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Lista acronimelor

ACC Centrul de control regional

OIA Organism de investigare a accidentelor

AFIS Serviciu de informare a zborurilor de aerodrom

AMC Mijloace acceptabile de punere in conformitate

ANS Servicii de navigatie aeriana

ANSP Furnizor de servicii de navigatie aeriana

AOC Certificat de transportator aerian

ASM Managementul spatiului aerian

AST Sablon anual privind siguranta

ATC Controlul traficului aerian

ATCO Controlor de trafic aerian

ATFM Managementul fluxurilor de trafic aerian

ATM Gestionarea traficului aerian

ATS Servicii de trafic aerian

ATSP Furnizor de servicii de trafic aerian

CFIT Contact cu solul in zbor controlat

CFMU Unitatea Centrala de management al fluxurilor de trafic aerian

CoE Concept de exploatare

DRO Document de raspuns la observatii

SC Specificatie de certificare

CTR Volum de spatiu aerian controlat n jurul unui aerodrom

DOA Aprobarea organizatiei de proiectare

AESA Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei

CE Comisia Europeana

ECAC Conferinta Europeana a Aviatiei Civile

EGNOS Serviciul european geostationar mixt de navigare

CE Cerinte esentiale

ESARR Cerinte EUROCONTROL pentru reglementarea sigurantei

ESIMS Programul Eurocontrol de supraveghere si sprijinire a punerii in aplicare a
ESARR

UE Uniunea Europeana

FAB Bloc functional de spatiu aerian

FIR Regiune de informare a zborurilor

FMP Pozitie de management al fluxurilor de trafic aerian

ENI Echivalent norma intreaga

FUA Utilizare flexibild a spatiului aerian

GSA Autoritatea Europeana de Supraveghere a GNSS

GNSS Sistemul Global de Navigatie prin Satelit

GNI Grup la nivel nalt
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HST Tren de mare viteza

OACI Organizatia Aviatiei Civile Internationale

ICASC Comitetul international pentru standardele spatiului aerian si calibrare

ICB Organism consultativ de sector

IFR Reguli de zbor cu instrumente

NA Norme de aplicare

IS-SG Grup director interservicii

JAMC Celula comuna (civila-militara) de gestionare a spatiului aerian

LCIP Planuri locale de convergenta si punere in aplicare

ACM Analiza pe baza de criterii multiple

SM Stat membru

AVN/ANS Autoritatea aviatiei nationale (sau civile)/Autoritatea nationald de
supraveghere

NPA Comunicarea propunerii de modificare

OPS Operatiuni

POA Aprobarea organizatiei de productie

SMC Sistemul de management al calitatii

EIR Evaluarea impactului de reglementare

RNAV Navigatie de suprafata

RVSM Minime reduse de separare verticala

SARP Standarde si practici recomandate

SES Cerul Unic European

SESAR Sistemul european pentru gestionarea traficului aerian

Sju Intreprinderea comund SESAR

IMM Intreprinderi mici si mijlocii

SMS Sistemul de management al sigurantei

SRC Comisia pentru reglementarea sigurantei

TSA Zone separate temporar

TWR Turn

UAS Sisteme aeriene fara pilot

UIR Regiune de informare (a zborurilor) in spatiul aerian superior

VL] Avioane ultra-usoare
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Rezumat executiv

Scopul prezentei evaluari a impactului de reglementare (EIR) este evaluarea, la nivel
european, a posibilelor consecinte ale extinderii regulamentului de baza! asupra gestionarii
traficului aerian (ATM) si a serviciilor de navigatie aeriana (ANS).

Prezenta EIR se bazeaza pe evaluarea preliminara a impactului realizata in 2005 la initiativa
serviciilor Comisiei. Prezenta EIR a fost realizatd de agentie, in conformitate cu metodologia
aprobata de directorul executiv al agentiei in scopul aplicarii dispozitiilor de la punctul 5.3
din procedura de reglementare a agentiei.

Partile interesate au fost consultate in mod intensiv, in special au fost prezentate cele 1860
de raspunsuri ale acestora la NPA nr. 2007-16 in DRO nr. 2007-16, publicat de agentie la 18
martie 2008.

EIR sustine avizul agentiei privind utilizarea sistemului AESA? la:

e imbunatatirea sigurantei ATM si ANS, care ar putea provoca in jur de 18 accidente pe
an (1/3 dintre acestea soldate cu morti) si in jur de 90 000 incidente in urmatoarele
doua decenii;

e reducerea costurilor care ar putea decurge din accidente si incidente aferente
ATM/ANS in cadrul celor 27 de state UE + 4° si care pot fi estimate la 680 milioane
EUR/an;

e punerea in aplicare a unei abordarii globale a sistemului pentru reglementarea
sigurantei aviatiei civile;

e stabilirea unui cadru de reglementare detaliat in cele 27 de state UE + 4, separat in
mod clar de prestarea de servicii, precum si de alte forme de reglementare sau
interventie publica;

e sprijinirea proiectului paneuropean SESAR, prin identificarea unei singure
autoritati de reglementare a sigurantei, capabila sa realizeze progrese si sa faciliteze
punerea in aplicare prin identificarea timpurie a mijloacelor de certificare;

e imbunatatirea, la nivelul UE, a ratei de raportare a incidentelor si a evenimentelor
ATM.

Au fost identificate obiective generale, specifice si operationale. In prezenta EIR, s-au folosit
indicatori de rezultat corelati cu obiectivele specifice.

In urma observatiilor primite la NPA nr. 2007-16, agentia a considerat necesar sa evalueze
impactul extinderii regulamentului sau de baza, in comparatie cu incorporarea rolului sau de
reglementare a sigurantei in cadrul SES.

De asemenea, a identificat intrebarile incluse in NPA nr. 2007-16 pentru care a fost
necesara o evaluare a impactului inainte de a se putea trage concluzii:

e intrebarea 1 care ridica problema dacad luarea de decizii privind conceptele de
exploatare era o functie guvernamentald sau o functie a furnizorilor de servicii de
trafic aerian;

e intrebarea 2 care ridica problema daca ASM si ATFM trebuie considerate ca avand
caracter de reglementare sau de prestare de servicii;

e intrebarea 6 care ridica problema daca prestarea anumitor servicii nu trebuie sa faca
obiectul certificarii;

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 nr. 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si a Directivei nr.
2004/36/CE (JO L 079, 19.3.2008, p. 1).

»Sistemul” AESA include functile complementare ale agentiei si ale autoritatilor aeronautice competente ale
statelor membre, de executare a sarcinilor de reglementare corespunzdtoare atribuite acestora de legiuitor.
Islanda, Liechtenstein, Norvegia si Elvetia, pe langa cele 27 de state membre UE, participad la ,sistemul AESA”.
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e Intrebarea 8 care ridica problema daca certificarea furnizorilor paneuropeni de
servicii ATM/ANS trebuie realizata de agentie; si in caz afirmativ, care trebuie sa fie
criteriile de definire a caracterului paneuropean al serviciului.

Au fost elaborate optiuni alternative pentru fiecare punct care urmeaza a fi analizat.
Optiunile au fost evaluate in ceea ce priveste impactul acestora din punctul de vedere al
sigurantei, economic, al mediului, social si al relatiei cu alte regulamente comunitare
relevante. Ulterior, acestea au fost comparate folosind ,punctaje ponderate” adimensionale
in cadrul unei analize pe baza de criterii multiple.

Pe baza rezultatelor acestor evaluari, agentia a decis in avizul sau:

e sa aleaga optiunea 0B (a se vedea punctul 2.6), ceea ce inseamnad extinderea
domeniului de aplicare a regulamentului de baza in locul incorporarii rolului agentiei
in legislatia SES, deoarece prima a acumulat un punctaj de doud ori mai mare decat
cea din urma din punct de vedere al sigurantei, fiind in acelasi timp si cea mai putin
costisitoare din punct de vedere global economic. Impactul sau social este foarte
limitat si poate fi usor redus prin transferarea ENI in cauza (echivalent norma
intreaga) catre agentie. Nu in cele din urma, este singura care prevede separarea
sigurantei de alte aspecte de reglementare;

e s3 elimine optiunile 1A si 1B (a se vedea punctul 2.7), prin urmare sa recomande
excluderea dispozitiilor de reglementare a sigurantei privind conceptul ,generic” de
exploatare din regulamentul de baza. In orice caz, acest lucru nu va impiedica SESAR
JU si agentia sa incheie acorduri adecvate pentru a contribui la validarea rapoartelor
SESAR privind siguranta si din punct de vedere al reglementarii;

e sad aleaga optiunea 1C care considera conceptul ,specific” de exploatare (care impune
obligatii atat pentru utilizatorii spatiului aerian, cat si pentru furnizorii de servicii) o
activitate de reglementare, desfasurata la nivel UE sau national. Aceasta optiune a
acumulat un punctaj de doud ori mai mare decat 1D (si anume, ia in considerare
aceasta parte a prestarii de servicii); acumuleaza intr-adevar un punctaj mult mai
bun din punctul de vedere al sigurantei, nu implica costuri suplimentare si
minimizeaza impactul asupra altor legi in domeniul aviatiei;

e s3 aleagd optiunea 3C (a se vedea punctul 2.8) care considera ATFM centrald ca
avand caracter de reglementare, in timp ce ATFM local/regional are caracter
operational, deoarece aceasta optiune are cel mai mare impact pozitiv asupra
sigurantei, este cea mai putin costisitoare si este in mod incontestabil compatibild cu
principiile si normele concurentei loiale pe piata interna;

e sa recomande optiunea 3D (a se vedea punctul 2.9) care considera ASM la nivel UE si
national si pe durata fazei strategice, pretactice si tactice ca avand intotdeauna o
functie de reglementare, deoarece aceastd optiune depdseste punctajul celor doua
alternative din punct de vedere al sigurantei si economic (zero costuri suplimentare),
fiind in acelasi timp compatibila si cu legislatia actuala in afara mandatului agentiei;
totusi, acest lucru nu va impiedica statele, daca doresc, sa delege functii ASM ANSP
la nivel local;

e s3d aleaga optiunea 6B (a se vedea punctul 2.10), ceea ce inseamna ca IMM-urile care
ofera AFIS (sau servicii de gestionare a platformei) trebuie sa faca obiectul unor
norme comune proportionale si au obligatia de a-si declara capacitatile, deoarece
aceastda optiune acumuleazda un punctaj de aproape patru ori mai mare decat
alternativele sale, cu trimitere, in special, la eficienta economica si relatia cu alte acte
ale legislatiei comunitare;

e sa aleaga optiunea 8C (a se vedea punctul 2.11) care considera ca ANSP-urile care

presteaza servicii in patru sau mai multe state se vor afla sub supravegherea agentiei
deoarece aceasta optiune acumuleaza un punctaj global de doua ori mai mare si
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depaseste punctajul celorlalte din punct de vedere economic, fiind si cea mai buna
optiune din punct de vedere al sigurantei.

Propunerile mentionate anterior sunt in conformitate cu pozitile exprimate de multe parti
interesate, astfel cum au rezultat pe durata consultarilor extinse (a se vedea punctul 2.2.),
in special din cele 1860 de observatii la NPA nr. 2007-16 si din cele 100 de reactii la DRO
aferent.

Impactul combinarii celor sase optiuni selectate este rezumat in tabelul de mai jos:

Impact Optiuni selectate TOTAL
OB 1.C 3C 3D 6B 8B
B.R. ext. CoE* ATFM ASM | ,declar. | P-E real
. Gen. centralda | regl. pe de AESA
Element Unitate eliminat;/guv.; regl. propria
local resp.”
SC°E pt. IMM-
pec. uri
regl.
Siguranta Punctaj 9 7,4 7 7,5 7,2 9 47,1
ponderat
Mediu Punctaj 0 0 0 0 1 0 1
ponderat
‘é Pentru mii EUR/an 3150 0 15 0 0 600 3 765
) agentie
S
o TOTAL mii EUR/an -17 139 0 0 0 - 265,8 600 - 16 805
Agentie Locuri de 21 0 0 0 0 0 21
munca
ECTL** - 10 0 0 0 0 0 -10
Autoritati -8 0 0 0 0 0 -8
Sector 3 0 0 0 0 0 3
= public
'g partial
0 total
Sector 0 0 0 0 0 0 0
privat
partial
total
TOTAL 3 0 0 0 0 0 3
Privind alt3 Punctaj 3 1,33 3 3 3 2,2 15,53
A ponderat
legislatie UE

* Concept de exploatare
**EUROCONTROL

Niciuna din optiunile selectate nu are un impact negativ asupra sigurantei. Dimpotriva, toate
au acumulat cel mai bun punctaj din punct de vedere al sigurantei atunci cand au fost
comparate cu alternativele corespunzatoare.

Costurile asociate extinderii competentelor sistemului AESA la reglementarea sigurantei
ATM/ANS sunt estimate la 1 815 mii EUR/an pentru agentie, in comparatie cu economiile in
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valoare de 17 milioane EUR/an pentru partile interesate, nu doar datorita cresterii limitate in
domeniul sigurantei (estimata la doar 1%), ci si datorita, in principal, eficientizarii proceselor
si defragmentarii cadrului de reglementare.

In plus, politica propusa trebuie s& conducd la o contributie pozitiva foarte buna la protectia
mediului inconjurator.

Din punct de vedere social, politica propusda va avea un impact nesemnificativ. Si niciun
impact social asupra sectorului privat care face deja obiectul obligatiilor SES. Opt locuri de
munca s-au pierdut in cadrul autoritatilor nationale care puteau fi, totusi, reutilizate pentru
o mai bund supraveghere a ANSP-urilor. Opt locuri de munca s-au pierdut in cadrul
EUROCONTROL, care puteau fi transferate la agentie. Saisprezece locuri de munca au fost
create in cadrul agentiei, inclusiv inlocuirea treptata a efortului EUROCONTROL.

In cele din urm3, politica propusa ar putea, de asemenea, contribui la o aliniere mai buna a
reglementarii sigurantei ATM/ANS, nu doar la restul regulamentului de baza, ci si la ,noua
abordare" si la alte politici si legislatii privind piata interna. Domeniul de competenta al
agentiei se va limita exclusiv la reglementarea sigurantei, in conformitate cu recomandarile
GNI si va crea, de asemenea, o mai buna separare a rolurilor in ceea ce priveste SES.

In temeiul prezentei EIR, se considera ca, in acest caz, extinderea sistemului AESA la
siguranta si interoperabilitatea aer/sol a ATM/ANS este justificata in ceea ce priveste
avantajele economice si de siguranta; de asemenea, va permite eficientizarea si va face mai
omogena legislatia UE in domeniul aviatiei.
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1. Introducere si domeniul de aplicare

1.1 Context

In conformitate cu ultima previziune pe termen lung publicatd a EUROCONTROL* (scenariul
C, adica crestere economica durabila in cadrul unor norme de mediu mai stricte), in
urmatoarele decenii, se asteapta o crestere continua a traficului aerian. Toate celelalte
parti interesate sunt de acord cu aceasta tendinta generala. Desi previziunile stiintifice difera
in ceea ce priveste cifrele efective si cresterile procentuale anuale ale cresterii continue, se
poate nota faptul ca in Europa, in perioada 2003 - 2007, rata medie anuala de crestere a
fost de 5,4%.

In conformitate cu Comunicarea Comisiei® privind punerea in aplicare a Cerului Unic
European, impactul instabilitatii globale asupra pietei energiei a avut drept urmare o
crestere imensa a costurilor la combustibil si a determinat sectorul companiilor aeriene sa
urmareasca in continuare performanta economica pe masura ce opereaza pe o piata in mare
méasurd liberalizatd, unde intrd in concurentd si cu alte mijloace de transport. In acest
context, companiile aeriene au identificat prestarea de servicii de navigatie si schemele de
zbor ca fiind principalele domenii ce trebuie imbunatatite. Necesitatea acestora privind o mai
buna eficienta a prestarii de servicii ATM/ANS a devenit principalul impuls al schimbarii.

Totusi, combinatia dintre cresterea extensiva si urmarirea eficientei economice poate pune
noi probleme de siguranta, astfel cum se descrie la punctul 2.3.1 de mai jos.

Cresterea capacitatii si imbunatatirea sigurantei, impreuna cu prevederea celei mai bune
eficiente economice au reprezentat intr-adevar baza initiativei ,Cerului Unic European”, care
a stabilit deja competenta Comunitatii in gestionarea traficului aerian (ATM) si serviciile de
navigatie aeriand (ANS)®.

De asemenea, rapoartele SESAR arata o crestere continua a traficului si confirma faptul ca
exista necesitatea credrii unui nou sistem capabil sa indeplineasca o crestere globala tripla
a traficului aerian’, in acelasi timp cu mentinerea cel putin a calit3tii curente a serviciului
la un pret redus pentru utilizatori. Aceasta inseamna, in mare, administrarea a aproximativ
30 de milioane de zboruri IFR in Europa in locul celor 10 milioane actuale pe an.

Sistemul AESA, conceput sa satisfaca necesitatile sectorului intr-un mediu competitiv, pe
langa faptul ca a prevazut un nivel uniform inalt al sigurantei aviatiei civile, a fost autorizat
de organul legislativ:

e sa faciliteze libera circulatie a persoanelor si serviciilor;
e sa promoveze eficienta costurilor in procesele de reglementare si certificare;
e sa prevada o egalitate de sanse pentru toti actorii de pe piata interna a aviatiei,

trebuie, prin urmare, sa poata contribui la Tmbunatatirea eficientei economice cel putin in
doua moduri:

e utilizarea rationala a resurselor pentru procesele de reglementare si certificare;

e elaborarea de norme proportionale cu riscurile pentru sigurantd conexe si tipul si
complexitatea activitatii acoperite de acestea.

1.2 Un proces repetitiv pentru evaluarea impactului
1.2.1,,0 mai buna reglementare”

4 Previziune pe termen lung EUROCONTROL 2006-2025:
http://www.eurocontrol.int/statfor/gallery/content/public/forecasts/Doc216%20LTF06%20Report%20v1.0.pdf

> COM (2007) 845 final din 20 decembrie 2007 - COMUNICARE A COMISIEI - Primul raport privind punerea in
aplicare a legislatiei Cerului Unic: realizari si perspective

6 Regulamentul (CE) nr. 549/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 de stabilire a

cadrului pentru crearea cerului unic european (JO L 96 din 31.3.2004, p.1).

Raportul D1 SESAR, versiunea 3.0, din iulie 2006: http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php
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In conformitate cu principiul de ,mai bun3 reglementare", Comisia trebuie si realizeze o
evaluare a impactului la prezentarea oricarei propuneri organului legislativ. Acelasi principiu
se aplica si agentiei care trebuie sa realizeze, de asemenea, o evaluare a impactului de
reglementare (EIR) in sprijinul avizelor sale.

Odata problema identificata, astfel cum se reflecta in paragraful 1.2.2 de mai jos, activitatea
a fost organizata, incercand sa se reduca dublarea eforturilor. Comisia a realizat o evaluare
preliminara a impactului, o evaluare a costurilor administrative si o evaluare finala a
impactului, aceasta din urma concentrandu-se asupra probabilitatii extinderii competentelor
agentiei.

|II

In acest caz, s-a convenit ca agentia sa prezinte o EIR specifica privind ,modul” in care ar
putea fi pusd in aplicare extinderea la aerodromuri® si prezentul document privind ,modul”
in care aceeasi extindere ar putea sa includa si ATM/ANS.

Urmatoarele paragrafe din prezentul capitol 1 rezuma, cu titlu orientativ, activitatea iterativa
extensiva de evaluare a impactului realizata impreuna cu serviciile Comisiei si agentia.
Aceasta activitate a presupus consultarea extensiva a partilor interesate.

1.2.2 Identificarea problemei

In Europa, siguranta aviatiei comerciale s-a imbun&tatit in mod dramatic de la inceputul
anilor '70 (adica aproximativ 200 de victime/milioane de zboruri IFR) pana in 1995 (adica
pana la aproape 10 victime/milioane zboruri IFR), astfel cum s-a evidentiat in EIR-ul
agentiei privind aerodromurile, mentionatda anterior. Totusi, de atunci, in pofida
imbun&tatirilor tehnologice semnificative, rata accidentelor a rémas aproape constantd. In
cazul ATM/ANS, noi tipuri de cerere (in special, sisteme aeriene fara pilot si avioane ultra-
usoare), cresterea traficului si presiunea comerciala pot pune noi probleme.

Pentru a se reduce in continuare probabilitatea accidentelor, este necesar sa se actioneze nu
doar la nivel tehnologic, ci si asupra altor aspecte din ,lantul sigurantei”. Este clar ca
eficienta curenta in domeniul sigurantei se obtine prin eforturile colective ale unei forte de
munca profesionale, calificate si cu o cultura a sigurantei. Totusi, problema nu se refera
doar la modul in care ar putea fi mentinuta eficienta curenta in domeniul sigurantei, ci si la
modul in care aceasta poate fi imbunatatita si mai mult pe viitor, pentru a face fata noilor
probleme odata cu optimizarea resurselor la nivel european. Se poate preconiza ca
imbunatatirile ulterioare in domeniul sigurantei depind in mare masura de capacitatea de a
introduce sisteme uniforme de management al sigurantei (SMS) de catre toate partile
interesate in mod eficient si armonizat, in intreaga Europd. Insa SMS este doar unul din
instrumentele necesare; procesele de reglementare a sigurantei trebuie, de asemenea, luate
in considerare, precum si interfetele dintre SMS-urile diferitelor entitati si consolidarea
cerintelor SMS in toate domeniile aviatiei. In acest sens, desi normele OACI acopera
reglementarea la nivel mondial, aceste norme sunt puse diferit in aplicare. In plus, OACI
emite multe recomandari care nu sunt obligatorii pentru statele contractante. Astfel, in
situatia de fatd, existd diferente clare intre statele membre in domeniile ATM/ANS, din
moment ce majoritatea activitatilor de punere in aplicare sunt efectuate la nivelul statelor
membre fara o supraveghere centrald puternica sau o certificare centralizata a ANSP-urilor
paneuropene emergente. Chiar si acolo unde au fost intreprinse activitati centrale de
coordonare (ex. in domeniul ATM) existd o mare diferentd. In consecintd, metodologia
aplicata pentru certificare si supravegherea sigurantei, dupa caz, variaza mult de la un stat
membru la altul. Resursele alocate diferd, de asemenea, in statele membre. Un alt
dezavantaj al situatiei de fata este lipsa unei ,abordari globale a sistemului” in ceea ce
priveste siguranta transportului aerian. Diferitele domenii sunt tratate de diferite organizatii,
in acelasi timp recunoscéndu-se din ce in ce mai mult faptul ca siguranta transportului
aerian ar beneficia de o abordare gate-to-gate consecventa integrata care sa includa ATM,
ANS, echipamente aeronautice, operatiuni aeriene si de aerodrom, precum si competenta
personalului.

In special, in domeniile ATM/ANS trebuie abordate urmatoarele principale probleme:

8 http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/RIA%200pinion%203-2007.pdf
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e cresterea nivelurilor de sigurantda in fata cresterii continue a traficului aerian
prevazuta pentru urmatoarele decenii (adica aproximativ +3% pe an);

o facilitarea introducerii de noi tehnologii;

e introducerea unei ,abordari globale a sistemului" in reglementarea sigurantei care
cuprinde segmentele aerian si terestru, precum si oameni si organizatii care
indeplinesc sarcini operationale interconectate cu serviciile de trafic aerian (ATS),
ludnd in considerare relatiile dintre acestia;

e evitarea proceselor multiple de certificare a organizatiilor care presteaza servicii in
diferite domenii® sau a echipamentelor'?;

e definirea responsabilitatilor legale si a obligatiilor conexe, in special In ceea ce
priveste ,liberalizarea” ANS-urilor!!, sau fin cazul furnizorilor de servicii foarte
complexe (ex. prin satelit);

e abordarea ,mozaicului” de cadre fragmentate de reglementare a sigurantei aviatiei la
nivel european, astfel cum s-a evidentiat de catre grupul la nivel inalt instituit in
2006 de vicepresedintele Jacques Barrot*?.

1.2.3 Evaluarea preliminara a impactului realizata de Comisie

In 2005, s-a realizat o evaluare preliminard a impactului de cdtre un consultant contractat
de Comisie!3. Studiul a concluzionat c3, intr-adevdr, extinderea competentelor agentiei a
fost cea mai logica, eficace si eficienta optiune. In special, in opinia consultantului,
extinderea sistemului AESA ar genera avantaje notabile in domeniul sigurantei, in special in
cazul comparatiei cu optiunea , imobilismului”.

In special, atat interviurile, cat si chestionarele sub responsabilitatea consultantului (si
anume ECORYS) angajat de Comisie, au fost utilizate pentru a dezvolta si fundamenta
analiza realizata pe diverse teme pe durata evaluarii preliminare a impactului, precum
analiza problemelor, evaluarea impacturilor si compararea optiunilor. in fiecare capitol
principal din respectivul studiu, au fost prezentate opiniile partilor interesate, in cadrul unei
sectiuni separate. In plus, s-a furnizat o analiza detaliata a rezultatelor chestionarului in
anexa B la respectivul document. Partile interesate fusesera identificate datorita calitatii de
membru in consiliul agentiei sau ca fiind importante parti interesate in ICB (organism
consultativ de sector), reprezentant al organizatiilor internationale relevante. in plus, s-a
consultat, de asemenea, un esantion de ANSP si operatori de aerodrom.

1.2.4 Evaluarea finald a impactului realizata de Comisie

In martie 2008, serviciile Comisiei au elaborat evaluarea finald a impactului care va insoti
propunerea sa legislativa privind extinderea competentelor agentiei, concentrandu-se din
nou asupra probabilitatii extinderii competentei agentiei la aerodromuri si ATM/ANS. Pe baza
activitatii desfasurate pana la acea data si a rezultatelor consultarilor intreprinse de Comisie,
a recomandarilor grupului la nivel inalt, a concluziilor Consiliului asupra Comunicarii Comisiei
privind punerea in aplicare a Cerului Unic European, precum si pe baza activitatii si
consultarilor agentiei, aceasta evaluare finala a impactului a tras concluzii pozitive asupra
problemei.

1.2.5 Prezenta evaluare a impactului de reglementare

De exemplu, societatea spaniold AENA care este atat operator de aerodrom (prin urmare face obiectul cerintelor
esentiale din regulamentul de bazd odatd aprobat de organul legislativ), cat si ANSP (prin urmare face obiectul
Regulamentului (CE) nr. 2096/2005 al Comisiei din 20 decembrie 2005 de stabilire a unor ,cerinte comune”
pentru furnizarea de servicii de navigatie aeriana; JO L 335, 21.12.2005, p.13).

Ex. pentru verificarea adecvarii pentru utilizare a partii aeriene a ATM, care intrd atat in domeniul de aplicare a
regulamentului de baza AESA, cat si in cel al articolului 5 din Regulamentul (CE) nr. 552/2004 al Parlamentului
European si al Consiliului din 10 martie 2004 privind interoperabilitatea retelei europene de gestionare a
traficului aerian (OJ L 96, 31.3.2004, p. 26).

privind prestarea de servicii de navigatie aeriana in cerul unic european (JO L 96, 31.3.2004, p.10).

Raportul final al grupului la nivel nalt pentru viitorul cadru european de reglementare a aviatiei (iulie 2007):
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/hlg/doc/2007 07 03 hlg final report en.pdf
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic management/studies/doc/finalized/2005 09 15 atm en.pdf

10

11
12

13
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Competenta Comunitatii in ceea ce priveste ATM si ANS a fost deja stabilita la adoptarea
pachetului legislativ SES. Astfel cum s-a mentionat anterior, toate evaluarile realizate pana
acum au tras concluzii asupra necesitatii de a se face inca un pas inspre reorganizarea
reglementarii sigurantei aviatiei la nivel comunitar prin extinderea competentei agentiei la
reglementarea ATM si ANS. Agentia a considerat ca s-a raspuns la aceasta problema.

A ramas sa se abordeze problema modului in care aceasta extindere trebuie realizata, si
anume in acelasi mod in care sistemul AESA a fost extins la reglementarea sigurantei
aerodromurilor'*. Prin urmare, scopul prezentului document este evaluarea®, in contextul
mentionat anterior, a impactului posibilelor solutii alternative. Din moment ce intentia este
de a se pleca pe cat posibil de la procesele de reglementare stabilite in conformitate cu SES,
agentia a considerat ca nu este corespunzator sa evalueze impactul acestor procese daca
abordarea propusa nu se bazeaza pe acestea. Dimpotrivd, a considerat necesar sa evalueze
in continuare posibilele modificari ale acestor procese, precum si sa examineze unele
aspecte pe care le considera ca nefiind suficient de clare in contextul SES. Drept urmare,
prezenta evaluare a impactului de reglementare se concentreaza pe urmatoare puncte:
competenta agentia trebuie stabilita prin modificarea regulamentului de baza sau prin
introducerea de dispozitii de reglementare a rolului agentiei in Regulamentele privind Cerul
Unic European?®?

Procesul decizional privind conceptele de exploatare este o functie guvernamentala sau o
functie a furnizorilor de servicii de trafic aerian?

ASM si ATFM trebuie considerate ca avand caracter de reglementare sau de prestare de
servicii?

Prestarea anumitor servicii trebuie exceptata de la certificare?

Furnizorii paneuropeni de servicii ATM/ANS trebuie certificati de agentie, si in caz afirmativ,
care trebuie sa fie criteriile de definire a caracterului paneuropean al serviciului?

Pe scurt, prezenta evaluare a impactului de reglementare completeazd un proces repetitiv
realizat pe o perioada de trei ani in deplind cooperare cu agentia, serviciile Comisiei si multe
parti interesate implicate in numeroasele consultari extensive care au avut loc privind
posibila extindere a sistemului AESA la aerodromuri, ATM si ANS.

¥ Avizul nr. 3/2007 al Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei de modificare a Regulamentului (CE) nr.

1592/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2002 privind normele comune in domeniul
aviatiei civile si instituirea unei Agentii europene de siguranta a aviatiei pentru extinderea domeniului sdu de
aplicare la reglementarea sigurantei si interoperabilitatii aerodromurilor.
http://www.easa.europa.eu/doc/Rulemaking/opinions/Translations/03 2007/0pinion%203-2007.pdf
Pozitiile/raspunsurile partilor interesate nu sunt complet analizate aici in detaliu, deoarece acestea au fost
rezumate in Documentul de raspuns la observatii (DRO 2007-16), publicat pe website-ul agentiei la 18 martie
2008 http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/CRD-2007-16.pdf

Regulamentele (CE) nr. 549/2004 (regulamentul-cadru), (CE) nr. 550/2004 (regulamentul privind prestarea de
servicii), (CE) nr. 551/2004 (regulamentul privind spatiul aerian) si (CE) nr. 552/2004 (regulamentul privind
interoperabilitatea), ale Parlamentului European si ale Consiliului din 10 martie 2004 (JO L 96, 31.3.2004, p. 1-
42).

15

16
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2. Evaluarea impactului de reglementare

2.1 Abordarea evaluarii impactului

2.1.1 Evaluare calitativa si cantitativa

O evaluare a impactului de reglementare (EIR) este o evaluare a avantajelor si
dezavantajelor unei norme prevazute sau a unei modificari a legislatiei, luand in considerare
diverse posibile optiuni pentru a atinge obiectivul comunitar asteptat (adica o reglementare
mai eficace si mai eficienta a ATM si ANS), odatd cu o cuantificare cat mai realizabila a
impactului acestora asupra tuturor categoriilor de persoane si organizatii afectate.

Nivelul de aprofundare a studiului trebuie sa fie proportional cu posibilul impact al
propunerii, astfel cum s-a mentionat in orientarile comunitare aplicabile privind evaluarea
impactului. Aceste impacturi trebuie analizate din puncte de vedere diferite. Prin urmare, in
prezenta EIR, care influenteaza sectorul aviatiei, in special ATM/ANS, sunt luate in
considerare indeosebi urmatoarele elemente privind evaluarea impactului:

siguranta;

economia;

mediul;

impactul social;

si impactul asupra altor cerinte ale legislatiei UE in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA insa care sunt, de asemenea, legate de aviatie, in mod direct sau
indirect.

In special, au fost evaluate impacturile enumerate anterior din punct de vedere cantitativ
sau calitativ, astfel cum sunt prezentate in tabelul 1:

IMPACT
Evaluare Siguranta Economie | Mediu | Social Impact asupra
altor cerinte
aeronautice
Trec Impact
ut viitor
Cantitativa X
Cantltaflva X X X
bruta
Calitativa X X X X X

Tabelul 1: Evaluare calitativa si cantitativa a impactului

Fiecare din cele cinci elemente ale evaluarii impactului vor fi revizuite separat la punctele
2.6 - 2.11 de mai jos.

2.1.2 Metodologia de evaluare

Metodologia aplicata pentru evaluarea impactului este structurata in 6 etape:
e analiza problemelor descrise la punctul 2.3;

e definirea obiectivelor (generale, specifice si operationale) si a indicatorilor prezentati
la punctul 2.4 de mai jos;

e identificarea optiunilor alternative ale principalelor aspecte rezultate in urma
consultarii (adica relatia cu actele legale SES, conceptul de exploatare;
managementul fluxurilor de trafic aerian - ATFM; managementul spatiului aerian -
ASM; intreprinderi mici si mijlocii precum Serviciul de informare a zborurilor de
aerodrom — AFIS; si certificarea ANSP-urilor paneuropeni) la punctul 2.5;
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e identificarea si estimarea dimensiunii grupului tinta;

e identificarea si evaluarea impacturilor fiecarei posibile optiuni pentru toate cele cinci
elemente enumerate la punctul 2.1.1, in scopul stabilirii celor mai semnificative;

e analiza finala pe baza de criterii multiple (ACM).

Posibilele impacturi sunt corelate in mare masura cu obiectivele generale si specifice
identificate la punctele 2.4.2 si 2.4.3 de mai jos. Masurarea acestora se bazeaza pe
indicatorii de monitorizare (indicatori de rezultat sau de consecinte) prezentati la punctul
2.4.5 de mai jos. Totusi, indicatorii obiectivelor generale ar putea fi influentati in mod foarte
semnificativ de alte politici. Prin urmare, nu este adecvat sa fie luati in considerare in
momentul evaluarii impactului extinderii propuse a competentei AESA la ATM si ANS.

Obiectivele generale sunt in principal utilizate pentru a sustine definirea obiectivelor
specifice pentru politica propusa. Indicatorii de rezultat corelati cu aceste obiective specifice
vor fi utilizati in prezenta EIR, dupa caz; acestia vor putea fi utilizati si in viitor pentru
evaluarea regulata a performantei sistemului AESA. In acest context, indicatorii operationali
au fost identificati la punctul 2.4.5; desi nu sunt utilizati pentru prezenta EIR, acestia ar
putea fi folositi pe viitor pentru o analiza comparativa continua a evolutiei initiativei propuse.

Dupa identificarea tuturor impacturilor pentru fiecare aspect principal si fiecare optiune de
politica conexa, in raport cu obiectivele specifice respective, rezultatele sunt prezentate pe
scurt intr-o matrice a impacturilor din paragrafele concluzive 2.6 - 2.11 de mai jos.
Procedura de elaborare a acestei matrice este analiza pe baza de criterii multiple (ACM),
realizata pe parcursul urmatoarelor etape detaliate:

e identificarea obiectivelor specifice aplicabile tuturor optiunilor alternative propuse;

e corelarea fiecarei optiuni cu posibilele elemente de impact relevante pentru a permite
compararea optiunilor;

e stabilirea de criterii de masurare (prin indicatorii de rezultat) - cel putin din punct de
vedere calitativ si, daca este posibil, din punct de vedere cantitativ (in acest din urma
caz luand in considerare dimensiunea grupului tinta);

e inregistrarea performantelor de indeplinire a criteriilor pentru fiecare optiune,
exprimarea fiecarui impact, fie masurat cantitativ, fie evaluat calitativ, conform unei
ierarhizari adimensionale (,punctaj”): adica -3 pentru impact foarte negativ, -2
pentru impact mediu, -1 pentru impact foarte mic, 0 pentru impact neutru si pana la
+3 pentru impacturile pozitive;

e atribuirea de ,ponderi” fiecarui element de impact pentru a se reflecta importanta sa
relativda: ponderea 3 a fost atribuita impacturilor asupra sigurantei si mediului; 2
impacturilor economic si social si 1 impactului asupra altei legislatii UE;

¢ in final, se compara optiunile prin combinarea punctajele lor ponderate.
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2.2 Consultarea partilor interesate

Pana in prezent s-a realizat o consultare structurata si repetatd a partilor interesate (pe
langa corespondentd si schimburi neoficiale) prin intermediul a doudasprezece mecanisme

prezentate pe scurt in tabelul 2 de mai jos:

Nr | Responsabil | Perioada de Grup tinta Mecanism Rezultate
consultare
1 ECORYS Mijlocul Peste 70 parti Chestionare 56 primite.
anului 2005 interesate Rezumatul
selectate raspunsurilor in
raportul ECORYS
2 ECORYS Mijlocul 25 parti Interviuri Rezumatul
anului 2005 interesate raspunsurilor in
cheie raportul ECORYS
3 AESA dec. 2005 Grupul Consultare Atributie BR 003
consultativ al privind aprobata
autoritatilor programul anual
nationale AESA de
(AGNA) elaborare a
4 AESA dec. 2005 Comitet reglementarilor Atributie BR 003
consultativ aprobata
pentru
standarde de
siguranta
(SSCQ)
5 AESA dec. 2005 AGNA Consultare Termeni de referinta
privind termenii publicati
6 AESA dec. 2005 SSCC de referinta Termeni de referinta
pentru atributia publicati
Br 003
7 AESA dec. 2007 Public prin NPA nr. 2007-16 1860 de observatii
consultare pe primite. DRO
internet publicat
8 AESA martie 2008 Public prin DRO nr. 2007-16 100 reactii primite
consultare pe de 18 parti
internet interesate. Luand in
considerare avizul
9 CE De la Autoritati Participare la Participare constanta
inceputul nationale de reuniunea SRC a si dezbatere la
anului 2006 supraveghere EUROCONTROL reuniuni
10 CE De la Autoritati Comitet SES Informare constanta
inceputul nationale asigurata la reuniuni
anului 2007
11 AESA Din 2007 EGNOS si Participare Intelegere mai bund
Galileo regulata la cu GSA si ESA
reuniunea
GALCERT
12 AESA Din 2007 IRIS (servicii Participare Intelegere mai buna
de comunicatie reculata la cu ESA
prin satelit) grupul de experti
externi

Tabelul 2: Consultarea partilor interesate
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Comisia a furnizat in mod constant informatii referitoare la evolutia lucrarilor privind
extinderea sistemului AESA la Comitetul pentru Cerul Unic (SSC), la ICB mentionata si la
Comisia EUROCONTROL pentru reglementarea sigurantei (SRC).

Pe de alta parte, agentia, astfel cum se impune prin procedura sa de elaborare a
reglementarilor, a consultat de doua ori AGNA si respectiv SSCC asupra includerii atributiei
BR 003 in programul de elaborare a reglementarilor si apoi, asupra termenilor de referinta
detaliati pentru evolutia acestuia. Din 2007, AESA a depus, de asemenea, toate eforturile
pentru a stabili o legatura nu doar cu autoritatile competente, ci si cu toate partile interesate
cheie pentru sisteme paneuropene foarte complexe, precum cele incluse intr-un segment al
spatiului. Aceste parti interesate au inclus Autoritatea de Supraveghere a GNSS European
(GSA) si Agentia Spatiala Europeana (ASE). Acest efort a contribuit la numarul si calitatea
observatiilor primite asupra NPA nr. 2007-16. Peste 1800 de observatii au fost analizate,
astfel cum s-a descris in DRO nr. 2007-16, publicat la 18 martie 2008. In cele din urma3, la
DRO s-au primit, de asemenea, 100 de reactii care au fost din nou analizate in scopul
elaborarii prezentului aviz.

In concluzie si, evident, in limitele resurselor disponibile, toate partile interesate au avut mai

multe oportunitati de a-si exprima punctele de vedere in fata Comisiei si a agentiei, in
conformitate cu principiile ,unei mai bune reglementari”.

2.3 Analiza problemelor

2.3.1 Nivelul de sigurantd ATM/ANS in Europa

2.3.1.1 Sursa informatiilor privind siguranta

In fiecare an, Comisia EUROCONTROL pentru reglementarea sigurantei (SRC) publicd un
raport anual privind siguranta disponibil pe internet. Editia din 2007’ a acestui raport, care
contine date pana in 2006, a fost utilizata ca principala sursa de date faptice in acest punct.

2.3.1.2 Cultura sigurantei si raportarea

In 2006, 24 de state au raportat EUROCONTROL evenimente specifice ATM in raportul lor
AST®® fatd de 21 din anul precedent. Aceasta inseamnd mai putin (aproximativ 63%)
decat numarul total de state membre EUROCONTROL', fie datoritd lipsei accesului
punctului focal?® la datele privind siguranta ANSP, fie datoritd pur si simplu faptului cd acest
tip de eveniment nu a fost colectat. In plus, numarul total de evenimente raportate si
calitatea datelor variaza foarte mult de la un stat la altul.

Unde punctele focale AST au acces la datele privind siguranta ANSP, impreund cu un sistem
bun de raportare, numarul de evenimente specifice ATM raportate a fost mare, desi include
un procent mare de evenimente tehnice minore fara impact asupra sigurantei. Totusi in
2006, 5 state au raportat peste 500 de evenimente specifice ATM, in timp ce 10 din 24 de
state care au raportat evenimente specifice ATM (adicd 42%) au raportat mai putin de 10
evenimente pe an.

Acest fapt este evidentiat in raportul anual SRC a EUROCONTROL, care indica o diferenta
mare in culturile de raportare ale organizatiilor si autoritatilor si accentueaza necesitatea
unei standardizari mai eficiente la nivelul UE.

7 Comisia EUROCONTROL pentru reglementarea sigurantei - Raportul anual privind siguranta 2007:
http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/report/srcdoc43 el.0 ri%?20-
%20EPR%?20Final.pdf

gablonul anual privind siguranta

In prezent 38, inclusiv 25 de state membre UE (cu exceptia Estoniei si a Letoniei), 2 state asociate si la AESA
(Norvegia si Elvetia), 6 state din Spatiul Aviatic European Comun (Albania, Bosnia-Herzegovina, Croatia,
FYROM, Muntenegru si Serbia) si inca 5 state CEAC (Armenia, Moldova, Monaco, Turcia si Ucraina).

Nominalizat de statele membre conform ESARR 2.

18
19

20
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De asemenea, noteaza faptul ca cerinta 2 EUROCONTROL pentru reglementarea sigurantei
(ESARR)?' privind raportarea si evaluarea evenimentelor privind siguranta ATM a fost
publicata, in editia sa 1.0 din 12 noiembrie 1999, cu aplicare de la 1 ianuarie 2000, si ca,
dupa sapte ani, abia 2/3 din statele implicate au raportat EUROCONTROL. Acest lucru este
considerat un simptom clar al evolutiei lente in conformitate cu acordurile
interguvernamentale.

Rapoartele prezentate EUROCONTROL in 2007 de catre punctele focale, pe baza cerintelor
din ESARR 2 si Directiva nr. 2003/42/CE??, indic8, totusi, o evolutie continud in punerea in
aplicare a culturii de raportare a sigurantei de catre personalul fiecaruia. Cu toate acestea,
conform raportului anual al SRC mentionat, exista inca multe aspecte care necesita atentie,
inclusiv:

e in mai multe state ECAC?® lipseste un mediu al ,culturii corecte” cu privire la
raportarea de evenimente si, desi acest aspect extrem de important este abordat la
nivel global, european si national, progresele sunt totusi extrem de lente.

e lipsa continua de resurse si personal calificat la nivel national, dedicat colectarii si
analizei datelor privind siguranta.

Lipsa resurselor va fi abordata in continuare la punctul 2.3.3.2 de mai jos. Aspectul “culturii

corecte” nu va fi dezbatut mai mult in prezenta EIR, deoarece organismul legislativ a
adoptat deja recent dispozitii specifice pentru protejarea sursei de informat;ii*.

2.3.1.3 Numarul total de accidente, incidente sau evenimente ATM/ANS

Datele preliminare privind numarul total de accidente in Europa din 2006 (pentru aeronava
cu MTOM > 2250 kg), in comparatie cu 2005, arata o crestere (de la 85 la 96). Mai putin de
10% din aceste accidente au fost accidente mortale. Totusi, ATM/ANS a avut o contributie
(directa sau indirectd) redusa la numarul de accidente, conform raportului anual pe 2007 al
SRC mentionat anterior: in limitele a 6 din 96 de accidente (adica in jur de 6%). In ceea ce
priveste accidentele, se poate presupune ca rata de raportare (fata de numarul total estimat
de evenimente similare neraportate) este de 100%.

Numarul incidentelor ATM cu risc ridicat a scazut usor in 2006, totalizdnd totusi aproximativ
600 de astfel de incidente pe an. Chiar si in acest caz, se estimeaza cu optimism o rata de
raportare de 100%.

In plus, EUROCONTROL estimeazd c3 totalul de 9600 de incidente specifice ATM (inclusiv
cele putin grave si care nu comporta un risc ridicat pentru siguranta) raportate in 2006, ar
putea reprezenta doar 31% din totalul efectiv. Prin urmare, agentia a estimat ca in 2006
numarul total de incidente specifice ATM in ECAC se afla in limitele a 30 000 pe aproximativ
10 milioane de zboruri IFR.

De asemenea, EUROCONTROL estimeaza ca in 2006 au fost raportate 15 658 de evenimente
specifice ATM?® . EUROCONTROL nu estimeazd rata de raportare pentru acest tip de
evenimente. Agentia presupune ca aceasta s-ar putea afla in limitele a 30% precum in cazul
incidentelor.

2http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2 awareness package/esarr2
e20ri.pdf

22 Directiva 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 iunie 2003 privind raportarea

evenimentelor in aviatia civila (JO L 167, 4.7.2003, p. 23).

Conferinta Europeana a Aviatiei civile, care reuneste in prezent 42 de state, inclusiv toti membrii celor 27 UE.

24 Articolul 16 din Regulamentul de bazé (CE) nr. 216/2008 din 20 februarie 2008 mentionat anterior.

25 Este de notat faptul cd acest numar include un procent mare de evenimente tehnice minore fard impact asupra
sigurantei datoritda masurilor atenuante de sigurantd adecvate existente, precum redundantele si reconfigurarea
automata.

23
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In conformitate cu studiul preliminar efectuat de ECORYS in 2005, in cei 10 ani din perioada
1994-2004, media accidentelor aeriene comerciale mortale pe an a fost de 3,9, la care au
contribuit aspecte ATM/ANS. In cazul in care nu s-ar lua nicio masura pentru imbunatatirea
continua a sigurantei, si anume daca rata accidentelor ramane la nivelul actual, acest lucru
ar conduce la un numar de 6 pana la 8 accidente aviatice comerciale mortale pe an in 2005
cu factor cauzal ATM/ANS.

La punctul 1.1 de mai sus, s-a amintit faptul ca SESAR estimeaza o crestere tripla a nivelului
de trafic in ECAC: adica 30 milioane IFR/zboruri pe an, fata de cele 10 milioane in prezent.
Toti expertii sunt de acord cu faptul ca in cazul in care nu s-ar lua nicio masura pentru
imbunatatirea sigurantei, cresterea semnificativd a traficului va conduce la o crestere a
evenimentelor privind siguranta. Unii estimeaza cd, din moment ce cresterea traficului va
conduce la o densitate ridicata in timp si spatiu, cresterea conexa a evenimentelor privind
siguranta este posibil sa nu fie lineara, ci, dimpotriva, exponentiala (adica mult mai mare).
Totusi, agentia remarca faptul ca inca nu s-a ajuns la niciun consens in privinta calificarii
cresterii exponentiale mentionate. Prin urmare, in tabelul 3 de mai jos, se estimeaza doar o
crestere lineara foarte prudenta a evenimentelor privind siguranta:

Evenimente Raportate Rata Numar total Extrapolare lineara a

privind siguranta | EUROCONTROL in |estimativa estimativ de numarului de
cu contributia 2006 de evenimente pe 10 evenimente pentru 30
(directa sau raportare | milioane zboruri milioane zboruri
indirecta) a IFR /an IFR/an
ATM/ANS
. 6-8
0,
Accidente mortale 3,9 100% N.A. (estimate de ECORYS)
(raportate de
ECORYS)

Accidente 6 100% 6 18
Accidente cu risc 600 100% 600 1 800
Total incidente 9 600 31% 30 000 90 000
Evenimente ATM 15 658 30% 50 000 150 000

Tabelul 3: Numarul estimativ total de evenimente specifice privind siguranta
ATM/ANS

2.3.1.4 Categorii de accidente, incidente, evenimente ATM/ANS si categorii

conexe

In raportul anual privind siguranta pe 2007, SRC EUROCONTROL a evaluat, de asemenea,
cele mai relevante categorii de accidente/incidente. In special, categoria ,coliziune la sol”
a fost consideratd ca fiind cea mai semnificativd in ceea ce priveste accidentele,
reprezentand 11% din total in 2006. In acest sens, cel mai riscant eveniment este
reprezentat de incursiunile pe pista, 667 de cazuri din care au fost raportate in ECAC in
2006: aproape 2 incursiuni pe pista pe zi. Acest total aratd o crestere de 6% in 2006
comparativ cu 2005. Desi tendinta globala a incursiunilor foarte grave este in scadere, acest
tip de eveniment, avand, de asemenea, In vedere cresterea continua asteptatd in debitul
aeroporturilor, va necesita o atentie si un efort continuu.

Categoria ,Contact cu solul in zbor controlat (CFIT)” a avut o crestere in 2006
comparativ cu 2005 (de la 5 la 7). CFIT ramane a doua categorie ca importanta. S-a notat
faptul ca CFIT poate, de asemenea, sa apara pe aerodromuri mici, in traficul aerian general
IFR, acolo unde adesea nu sunt prevazute semnale verticale de navigatie radio in prezent.
Numarul total de incidente din categoria ,cvasicontact cu solul in zbor controlat (cvasi-
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CFIT)"” a scazut (21 in 2006, 31 in 2005).Totusi, incidentele care comporta un risc se afla
aproape la acelasi nivel ca in 2005 (3 gravitate A in 2006 vs. 4 in 2005 si 6 gravitate B atat
in 2006, cat si in 2005). In plus, procentul de cvasi-CFIT cu risc este foarte ridicat.

Numarul total de incidente din categoria ,nerespectari ale distantelor minime de
separare” a inregistrat o mica scadere de mai putin de 2% (in cifre absolute) si de 6% Iin
cifre relative in comparatie cu 2005. Aceasta scadere a reflectat, de asemenea, incdlcarile
minimelor de separare cu risc mare. In total, aceasta categorie numara inca aproximativ
100 de evenimente pe milion de ore de zbor pe an.

Dupa cresterea semnificativa (30%) a numarului total in 2005, cresterea din 2006 privind
preliminare pentru patrunderea neautorizata in spatiul aerian a fost de mai putin de
4%, ceea ce corespunde unui total de aproximativ 1500 de incidente raportate. Numarul de
evenimente neraportate ar putea fi mult mai mare.

Categoria devierea aeronavei de la autorizarea din partea ATC reuneste toate formele
de abateri de la autorizatiile acordate, inclusiv abaterile de la nivelul atribuit, ruta atribuita,
ora atribuita, precum si de la altitudinile minime de siguranta, dupa caz. Cumulul tuturor
acestor evenimente explica dimensiunea numarului total de incidente din aceasta categorie,
care a crescut cu 5% in 2006 - odatd cu cresterea traficului. Numarul raportat de
evenimente din aceastd categorie era in limitele a 140 pe milion de ore de zbor.

In plus, EUROCONTROL a identificat un fel de categorie ,cos”, si anume abaterea
aeronavei de la regulamentul ATM aplicabil. Trebuie notat faptul ca anumite abateri ale
aeronavei de la regulamentul ATM aplicabil au fost, de asemenea, incadrate in alte categorii
in cazul in care sunt aplicabile circumstantele evenimentului (ex. patrundere neautorizatd in
spatiul aerian). In aceastd categorie a existat, totusi, o crestere atdt a cifrelor totale
raportate in 2006 (2 370 de evenimente), cat si a numarului de incidente cu risc (43).

2.3.1.5 Accidente mortale la care a contribuit ATM/ANS

Strategia ECAC pentru ATM 2000+ a stabilit un obiectiv inalt privind siguranta: "....
imbunatatirea nivelurilor de siguranta prin asigurarea faptului ca numarul de
accidente provocate de ATM si de incidente grave sau cu risc nu creste si, dupa
caz, descreste” Numarul de accidente raportate de EUROCONTROL variaza de la an la an,
dupa cum poate fi de asteptat, insa, in prezent, tendinta globala nu este in crestere pe baza
nivelurilor de trafic din ce in ce mai mari. Astfel, obiectivul de sigurantd ECAC este, in
prezent, indeplinit in ceea ce priveste accidentele. In special, in 2006 nu au fost
inregistrate victime mortale ca urmare a accidentelor asociate ATM/ANS.

Totusi, pe durata celor zece ani ce s-au scurs intre 1997-2006, cel putin noua accidente
mortale inregistrate in cadrul celor 27 de state UE + 4 au avut ca factor (direct sau indirect)
ATM sau posibil ANS (precum, de exemplu, servicii de navigatie insuficiente sau lipsa de
informatii AIS oportune/inteligibile):

e 30iulie 1997, ATR-42, Air Littoral, Italia, 1 victima mortala.
Aeronava a aterizat lung si rapid, depdsind limitele pistei 23 cu o lungime de 1 650 m
din Florenta. Pista a fost dislocata rezultand o distanta de aterizare ramasa de 1 030
m.

e 17 decembrie 1997, Yakovlev 42, Aerosweet Greece, 70 victime mortale.
Dupa o apropiere ILS ratata, aeronavei i s-au dat instructiuni sa urce si sa se
indrepte spre nord si sa incerce a doua oard. in schimb, aeronava a deviat spre vest-
sud si a lovit un munte la altitudinea de 3 300 ft., la o distanta de 71,8 km de
aeroport.
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30 iulie 1998, Beech 1900, Proteus Air, Franta, 14 victime mortale.

Aeronava a intrat in coliziune cu o Cessna 177 la o altitudine de 2000 ft. Aeronava
ceruse permisiunea sa modifice planul de zbor si s& coboare sub 3000 ft. in spatiul
aerian necontrolat pentru a survola nava de croaziera ,Norway”. Aeronava nu folosea
aceeasi frecventa si ambele echipaje de zbor isi concentrau probabil atentia asupra
navei de croaziera.

25 februarie 1999, Dornier 328, Minerva Airlines, Italia, 4 victime mortale.

La aterizarea pe pista 29 din Genova, dupa cum se spune, aeronava a luat contact cu
solul ,lung si rapid” cu o componenta posterioara a vantului. Pe masura ce se apropia
de capatul pistei, se pare ca pilotul a incercat sd intoarcd aeronava pe margine insa
fara succes. In consecintd, aeronava a depdsit limitele pistei si a cazut in apele
golfului Golfo di Genova.

11 decembrie 1999, British Aerospace ATP, SATA Air Acores, Portugalia (Azore), 35
victime mortale.

Vremea pe rutd era afectata de o retea frontalda cu nori cumulonimbus fragmentari,
averse puternice, turbulenta si vanturi puternice din sud-vest, astfel incat echipajul a
decis sa schimbe planul de zbor, alegand o rutd care includea o coborare peste
canalul dintre insulele Pico si Sao Jorge pentru a intercepta radiala VOR de 250 grade
a turnului Horta. Initial, turnul Horta a autorizat aeronava la FL 100. Echipajul a
solicitat apoi permisiunea sa coboare la 5 000 ft. I-a fost acordata permisiunea cu
instructiunea de a mentine contactul vizual cu insula Pico. Pe durata coborarii s-au
raportat averse puternice si turbulenta. La sapte minute dupd inceperea coborérii,
aeronava a intrat in coliziune cu coasta nordica a Pico da Esperanca, insula Sao
Jorge, in IMC. GPWS a alertat echipajul cu 17 secunde inainte de impact;

25 mai 2000 - coliziune pe pista aeroportului Charles De Gaulle (Franta)?®, 1 victima
mortala.

Cauzele probabile au fost, in primul rdnd, o percepere eronata a controlorului privind
pozitia unei aeronave, intdritd de context si metodele de lucru, ceea ce I-a
determinat sa autorizeze o aeronava Shorts sa se alinieze. Si in al doilea rand,
caracterul inadecvat al procedurilor de verificare sistematice din ATC, ceea ce a facut
imposibila corectarea erorii;

08 octombrie 2001 - coliziune pe pista aeroportului Linate (Italia)?’, 114 victime
mortale.

Investigatia a ajuns la concluzia ca se poate presupune ca cauza imediata a
accidentului fusese incursiunea pe pista activa a unei aeronave Cessna. Argumentul
evident este ca actiunea asociata unui factor uman din echipajul Cessna - pe durata
conditiilor de vizibilitate redusa - trebuie evaluatd pe baza scenariului care a permis
cursul evenimentelor ce a condus la coliziunea mortald; de asemenea, se poate
afirma ca sistemul implementat pe aeroportul Milano Linate nu a fost conceput sa
retind interpretarile eronate, sa nu mai spunem, printre altele, de procedurile
inadecvate si erorile umane flagrante.

24 noiembrie 2001, British Aerospace 146, Crossair, Elvetia, 24 victime mortale.

La 24 noiembrie 2001, orele 20:01 TUC, aeronava a decolat de pe aeroportul Berlin-
Tegel ca zbor regulat catre Zurich. La orele 20:58 TUC, dupa un zbor lipsit de
evenimente, aeronava a primit autorizatia pentru o apropiere VOR/DME standard.
Inaintea aeronavei implicate in accident, pe pista 28 aeroportului din Zurich aterizase
o aeronava Embraer EMB 145, zbor CRX 3891. Echipajul a informat turnul de control
ca vremea era aproape de conditiile minime pentru aceasta pista. La orele 21:00
TUC, zborul CRX 3597 a raportat pe frecventa de control a aerodromului. Cand
aeronava a ajuns la altitudinea minima de coborare (MDA) de 2 390 ft. la ora 21 :06,
comandantul a mentionat copilotului ca avea un oarecare contact vizual cu solul si a

26 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20000525-0

27 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20011008-0
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continuat coborarea. Putin dupa aceea, aeronava s-a lovit de varfurile copacilor si
apoi s-a prabusit;

e 01 iulie 2002 - coliziune in zbor (deasupra Uberlingen)?®, 71 de victime mortale
printre ale caror cauze au fost identificate urmatoarele:

- ncalcarea iminenta a minimelor de separare nu a fost observata de ATC la timp;
Instructiunea pentru TU154M de a cobori a fost data intr-un moment in care
separarea prescrisa la B757-200 nu mai putea fi asigurata.

- echipajul TU154M a urmat instructiunea ATC de a cobori si a continuat coborarea
chiar si dupa ce TCAS i-a recomandat sa urce. Aceasta manevra a fost efectuata
contrat TCAS RA generata.

- integrarea ACAS/TCAS 1II in sistemul de aviatie global nu a fost suficienta si nu a
corespuns din toate punctele de vedere filozofiei sistemului.

- regulamentele privind ACAS/TCAS publicate de OACI si ca urmare regulamentele
autoritatilor nationale de aviatie, instructiunile operationale si procedurale ale
producatorului TCAS si operatorilor nu au fost standardizate, au fost incomplete si
partial contradictorii.

- managementul si asigurarea calitatii furnizorului de servicii de trafic aerian nu s-au
asigurat ca pe durata noptii toate statiile de lucru deschise erau in mod continuu
ocupate de controlori.

- managementul si asigurarea calitatii furnizorului de servicii de trafic aerian au
tolerat timp de mai multi ani ca pe durata perioadelor cu flux de trafic redus
noaptea un controlor sa munceasca in timp ce celdlalt se odihnea.

In 2006, cinci din sapte accidente CFIT au fost mortale. Desi ATM nu a fost un factor
cauzal direct sau indirect, EUROCONTROL nu furnizeaza date pentru a se concluziona daca
disponibilitatea de ANS corespunzatoare ar fi putut contribui la evitarea acestor accidente.

2.3.1.6 Domenii cheie de risc

Pe scurt, in raportul anual privind siguranta pe 2007 mentionat anterior, SRC
EUROCONTROL enumera urmatoarele domenii cheie de risc:

¢ coliziuni la sol, in special incursiuni pe pista;

e patrundere neautorizata in spatiul aerian;

e contact cu solul in zbor controlat (CFIT) sau ,cvasi-CFIT” in cazul caruia
procentul de incidente cu risc (gravitate A si gravitate B) din numarul total CFIT este
foarte ridicat (43% in 2006 comparativ cu 32% in 2005) si este in crestere. Cu titlu
de comparatie, procentul de incidente cu risc asociate incalcarii minimelor de
separare este in jur de 20% si de 10% pentru incursiunile pe pista.

¢ devierea aeronavei de la autorizarea din partea ATC;

¢ devieri neautorizate pe verticala;

e nivelul ATS pe aerodromuri.

In ceea ce priveste ultimul punct, in special apropierea aerodromurilor secundare, in 2005
SRC a pus deja problema diferentelor intre state in ceea ce priveste clasificarea spatiului
aerian si nivelul variabil al ATS furnizate. In raportul pe 2007 mentionat, EUROCONTROL a
concluzionat ca nu exista o abordare standard privind prestarea de ATS si stabilirea spatiului
aerian controlat pentru zboruri comerciale. Prin urmare, conform SRC, este necesara o
actiune de reglementare, in special pentru acest domeniu cheie de risc.

Avand in vedere cele mentionate anterior, agentia concluzioneaza ca:
e este necesara o abordare globala a sistemului pentru imbunatatirea sigurantei
ATM/ATS;
e pelanga ATM, serviciile ANS merita atentie;

28 http://aviation-safety.net/database/record.php?id=20020701-1
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e numarul total de accidente (sau accidente mortale) este atat de scazut, incat pentru
o evaluare credibilda a indicatorilor de siguranta, sistemele de raportare a incidentelor
trebuie Tmbunatatite si trebuie organizata o analiza centralizatd din punct de vedere
al sistemului global.

2.3.1.7 Costul evenimentelor privind siguranta

Cel mai grav accident asociat ATM poate implica o coliziune de energie inalta intre doua
aeronave foarte mari, avand drept urmare pierderea ambelor fuzelajele si a peste 500 de
vieti omenesti®°.

Valoarea unei vieti omenesti este un concept foarte contestabil din punct de vedere moral.
Totusi, in prezentul document, conform literaturii de specialitate®® , se estimeaza un cost de
asigurare in limitele a 1 milion EUR. Un accident ATM/ANS care implica cel putin o aeronava
comercialda de dimensiuni mari poate avea drept urmare pierderea a 50 de vieti omenesti.
Astfel, costul total al respectivelor victime poate fi estimat la 50 milioane EUR.

La 30 martie 2008, mai multe aeronave la méana a doua au fost oferite pe internet. S-au
oferit avioane cu reactie comerciale moderne, de dimensiuni relativ mari la preturi intre 15
si 34 milioane USD?!, adic valoarea reziduald medie a unui avion cu reactie comercial poate
fi estimata la 20 milioane EUR. Prin urmare, valoarea reziduald a unui avion de linie
comercial de dimensiuni mari poate fi estimata la nu mai putin de 100 milioane EUR (de
doud ori mai mare decat a celor de dimensiuni foarte mari, precum B-747).

Prin urmare, un accident in care sunt implicate doua B-747 va reprezenta 200 + 200 = 400
milioane EUR in ceea ce priveste costul pierderii fuzelajelor. Plus 500 x 1 milioane EUR =
500 milioane E pentru vietile omenesti pierdute. Costul total s-ar putea afla in limitele a 900
milioane EUR, fara a se estima daune suplimentare pentru terti la sol. Totusi, probabilitatea
acestui tip de accident (numai unul singur in istoria aviatiei) s-a dovedit a fi extrem de
indepartata; prin urmare, nu va fi adecvat sa se ia in considerare acest cost enorm in
urmatoarele alienate din prezenta EIR.

Un accident (care implica direct sau indirect ATM sau ANS) poate implica in medie
pierderea fuzelajului unui avion de linie cu reactie comercial (valoare reziduala in
jur de 100 milioane EUR) si a 50 de vieti omenesti, rezultand un cost total de
aproximativ 150 de milioane EUR. Se estimeaza ca un accident din cinci (adica
20%) asociat ATM/ANS ar putea intra in aceasta categorie.

In ceea ce priveste restul de accidente de 80%, se poate remarca faptul c& in UE 27 + 4,
cele mai frecvente evenimente privind siguranta, survenite in timpul rularii, sunt coliziunile
cu obiecte fixe sau cu echipamentele la sol. ATM poate fi si un factor cauzal.

Totusi, aceste evenimente pe aerodromuri, desi nu provoaca, de obicei, pierderea de
vieti omenesti si nici a fuzelajului, implica, de asemenea, costuri semnificative.
Conform datelor furnizate de Programul de prevenire a accidentelor la sol (GAP)3?, lansat in
2003 de Fundatia pentru Siguranta Zborului (FSF: o organizatie internationald independenta
nonprofit), chiar si un incident minor poate avea drept urmare reparatii costisitoare ale
aeronavei si chiar mai mult intreruperea costisitoare a programului si timp la sol pentru
reparatii de ordinul a 10 000 milioane USD/an, la nivel mondial, ceea ce inseamna un cost
mediu de 370 000 USD/accident sau incident. Accidentele ATM include evenimente pe
durata ruldrii pe pistele de rulare. In estimarile FSF este inclusa si avarierea minora (prin
urmare mai putin costisitoare si a carei reparatie dureaza mai putin) a aeronavelor parcate
pe platforma. Prin urmare, folosirea valorilor estimate de FSF in prezenta EIR poate conduce
la o subestimare si nu la o supraestimare a costului. Presupunand ca 1 EUR = 1,35 USD (in

2% http://aviation-safety.net/database/record.php?id=19770327-0

30 http://www.law.harvard.edu/programs/olin _center/papers/pdf/422.pdf

31 http://www.aviationbusinessindex.net/listings.asp?airframe=F&make=GULFSTREAM
32 http://www.flightsafety.org/gap home
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2006), costul mediu al unui singur eveniment s-ar putea ridica la aproximativ 270
000 EUR. Se presupune aici ca aceste evenimente reprezinta 80% din accidentele
asociate ATM/ANS.

Costul mediu al unui singur accident asociat ATM/ANS poate fi estimat la:
(1 x 150 milioane EUR) x 20% + (4 x 270 000 EUR) x 80% = 37 770 000 EUR

La punctul 2.3.1.3 mentionat anterior, pe viitor numarul posibil de accidente asociate
ATM/ANS anuale, in cazul in care nu s-ar lua nicio masura pentru imbunatatirea sigurantei,
a fost estimat la 18.

In acest caz, se concluzioneazi cd in urmétoarele doui decenii, in Europa, costul

accidentelor asociate ATM/ANS ar putea fi in medie de 18 x 37,77 = 680 milioane
EUR/an.

2.3.2 Cadrul de reglementare

2.3.2.1 Cadrul de reglementare global: OACI

In ceea ce priveste cadrul OACI, se aplicd considerentele exprimate in EIR atasatd la Avizul
nr. 03/20073® al agentiei. Pe scurt, sistemul bazat pe anexele OACI si transpunerea juridicd
a acestora la nivel national, prezinta urmatoarele principale carente:

e nicio norma nu este obligatorie din punct de vedere legal la nivel international;

e normele specifica in mod frecvent numai ,ce", insa niciodata ,de catre cine" (adica o
organizatie), nici ,cum" (ex. certificare si supraveghere de catre autoritatile
competente);

e sunt necesare procese de transpunere paraleld legala in fiecare stat contractant, cu
lipsa inerentd de omogeneitate, diferenta orara si dublarea eforturilor.

2.3.2.2 Elaborarea reglementdrilor si standardizarea in Europa

In conformitate cu raportul D1 al SESAR?*, desi s-au stabilit reglement&ri privind siguranta
si un regim de raportare a eficientei la nivel european, aplicarea acestora a fost
neconsecventa si foarte lenta. Acest comportament este inacceptabil si trebuie sa fie
transparent pentru a fi luat in considerare cu buna stiinta de utilizatorii finali. Abordarea
actuald privind gestionarea si aplicarea nu poate forta statele sa aplice aceste reglementari.
Acest lucru trebuie sa se schimbe, existand necesitatea unui cadru institutional unic cu o
structura organizationala si administrativa imputernicita sa il elaboreze in mod coerent si
consecvent. Daca nivelul eficientei sigurantei nu poate fi imbunatatit, capacitatea nu poate
creste.

In raportul anual privind siguranta pe 2007 deja mentionat, SRC EUROCONTROL a ad3ugat
ca problema nivelului de prestare a ATS in apropierea aerodromurilor secundare fusese deja
ridicata de SRC in 2005, concentrandu-se asupra unei mai bune utilizari a acestora de catre
transportatorii comerciali si diferentele intre statele membre in ceea ce priveste clasificarile
si nivelul serviciilor de trafic aerian furnizate.

SRC a elaborat un chestionar care urmarea obtinerea de informatii relevante si concentrarea
asupra clasificarii spatiului aerian utilizat, a tipurilor de ATS furnizate si a serviciilor aeriene
comerciale. Rezultatul chestionarului a aratat urmatoarele:

... nu exista nicio abordare standard privind prestarile de ATS si stabilirea spatiului
aerian controlat pentru zboruri comerciale....

33 http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/doc/opinions/Translations/03 2007/RIA%?200pinion%?203-2007.pdf
34 http://www.sesar-consortium.aero/delivl.php
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Prin urmare, pe langa masurile ce urmeaza sa fie puse in aplicare la nivel national, SRC a
recomandat armonizarea aplicarii serviciului AFIS in intreaga Europa.

In special, prin Programul de monitorizare si sprijinire a aplicdrii ESARR (ESIMS),
EUROCONTROL a remarcat (raportul anual privind siguranta pe 2007) faptul ca s-au facut
unele constatari de natura ,generica” in mai multe cazuri pe intreg continentul. Aceste
~constatari generice” indica existenta unor aspecte paneuropene ce necesita luarea de
masuri la nivel european. Acestea includ:

e lipsa acordurilor privind supravegherea sigurantei ATFM si ASM;

e lipsa aplicarii unor dispozitii ESARR;

e lipsa formalizarii acordurilor de supraveghere a sigurantei in ceea ce priveste
situatiile internationale;

e supravegherea necorespunzatoare a sigurantei In ceea ce priveste modificarile
sistemelor;

e lipsa acordurilor de receptie ANS si verificare a declaratiilor CE de verificare a
sistemelor produse de ANSP, in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 552/2004;

e lipsa masurilor de aplicare in ceea ce priveste incalcarile regulamentelor SES de catre
furnizorii certificati;

e aplicarea necorespunzatoare a conceptului ,directivelor de siguranta” (inspirat din
directiva navigabilitatii) folosit la scara larga in alte domenii aviatice.

e necesitatea de clarificare a domeniului de aplicare si a aplicabilitatii normelor de
certificare SES in cazul organizatiilor mici care furnizeaza informatii aeronavei, in
special pentru a se lua in considerare nivelurile diferite de complexitate a serviciilor
in cadrul categoriei FIS.

Considerente suplimentare privind cadrul actual de reglementare a sigurantei in Europa au
fost deja prezentate de agentie in EIR mentionata anterior care finsoteste Avizul nr.
03/2007, unde s-a concluzionat ca orice norma, standard sau cerinta adoptata si publicata
de oricare din organizatiile aviatice interguvernamentale existente, nu este imediat aplicabila
cu exceptia cazului in care este transpusa legal la nivel national si a cazului in care aceste
organizatii nu au n niciun fel autoritate de a emite certificate sau de a impune membrilor
standardele lor.

2.3.2.3 Cadrul fragmentat de reglementare

Majoritatea partilor interesate consultate de ECORYS pe durata evaluarii preliminare a
impactului, au fost, in general sau partial, de acord cu problemele identificate la punctele
2.3.2.1 si 2.3.2.2 de mai sus. Desi nu toate partile au fost de acord ca normele OACI nu ar
fi obligatorii in toate cazurile, acestea au fost insa de acord ca exista o mare posibilitate de
aparitie a unor diferente de interpretare si de punere in aplicare lenta in legislatia nationala.

Punctul de vedere al partilor interesate, astfel cum a remarcat ECORYS in 2005, a fost
impartasit prin proiectul SESAR, care, la punctul 5.2.4.1 din ,Prezentarea 3” (DLM-0612-
001-01-00), publicat in iulie 2007, a afirmat ca legislatia europeana in domeniul aviatiei
civile necesitda un cadru paneuropean de reglementare a sigurantei pentru managementul
schimbarii care stabileste proceduri stabile si procese participative.

Pentru a sprijini elaborarea acestui cadru si, de asemenea, pentru a asigura o punere in
aplicare cu succes a schimbarilor, SESAR a identificat trei recomandari principale:

e Uniunea Europeanda si statele membre trebuie sa desemneze o autoritate de
reglementare a sigurantei la nivel european care sa actioneze si ca interfata de
reglementare pentru managementul schimbarii si care sa interactioneze cu SESAR JU
care urmeaza sa fie instituita cel tarziu pana la sfarsitul fazei de definire SESAR;

e autoritatea europeand desemnatd de reglementare a sigurantei trebuie sa elaboreze
0 (revizuire) procedura pentru managementul schimbarii si, dupa caz, sa propuna
amendamente la legislatia europeana in domeniul aviatiei si la cerintele si acordurile
existente de reglementare a sigurantei;
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In acelasi sens, grupul la nivel inalt (GNI) instituit de vicepresedintele Jacques Barrot, la
sfarsitul anului 2006, in Recomandarea 1 din raportul sau final, prezentat in iulie 2007, a
sugerat ca fragmentarea reprezinta o piedica majora in calea imbunatatirii performantei
sistemului european aeronautic. Din moment ce acesta poate fi abordat numai la nivel
european, GNI a recomandat consolidarea rolului Comunitatii Europene si metoda
comunitara ca mijloc unic de stabilire a agendei de reglementare pentru aviatia europeana.
Aceasta trebuie sa elimine, de asemenea, suprapunerile intre procesele de reglementare UE
si alte procese, asigurand structuri independente de reglementare si prestare de servicii si
asigurandu-se ca activitatile de reglementare a sigurantei sunt realizate separat de alte
forme de reglementare (ex. economicd sau financiard). Chiar si mai explicit, in
Recomandarea 6, GNI a propus concentrarea EUROCONTROL asupra functiilor necesare
paneuropene, proiectarii retelei ATM si sprijinirea reglementarii solicitate de Comisia
Europeana si statele membre odata cu transferul responsabilitdtii pentru activitatile de
reglementare a sigurantei la AESA. In cele din urma, in Recomandarea 8, GNI a solicitat
Comisiei sa imputerniceasca agentia ca instrument unic UE de reglementare a sigurantei
aviatiei, inclusiv aeroporturi si ATM.

Comisia Europeana a aprobat concluziile elaborate de GNI si a anuntat un pachet de
propuneri legislative in domeniul aviatiei, care urmeaza a fi publicat in 2008, pentru a
solutiona, printre altele, fragmentarea cadrului de reglementare a sigurantei la nivel UE®.

In concluzie, partile interesate, SESAR si GNI identifici problemele care rezulti din
cadrul de reglementare a sigurantei in prezent fragmentat si carentele juridice ale
abordarii interguvernamentale ca necesitand luarea de masuri urgente corective.
Lipsa omogeneitatii normelor ATM in intreaga Europa este, de asemenea,
recunoscuta de SRC EUROCONTROL ca factor ce afecteaza eficienta globala
economica si a sigurantei a sistemului european ATM/ANS. Prin urmare, Comisia
si-a anuntat deja intentia de a lua initiativa abordarii si solutionarii aceste
probleme.

2.3.3 Procese la nivel national

2.3.3.1 Topul celor zece neconformitati identificate de ESIMS

In conformitate cu acelasi raport SRC, topul celor zece neconformititi identificate de
auditurile ESIMS péna in 2006 este prezentat in tabelul 4:

Identificare Neconformitate % state
NEconforme
RLMK0240 Norme de evaluare si reducere a riscului 90
ESIM0030 | Verificarea aplicarii SMS de catre ANSP-uri 90
ESIM0020 Verificarea aplicarii ESARR 2 90
PERS0340 Norme de siguranta pentru personalul tehnic ATM/ANS 90
FRAM0430 Indicatori de siguranta la nivel national 80
ESIMO0050 Verificarea aplicarii ESARR 5 pentru personalul tehnic 80
RESD0160 | Recomandari privind siguranta sau masuri de siguranta 80
PERS0350 Supravegherea sigurantei de personalul tehnic 80
PERS0360 Supravegherea subcontractantilor (ex. organizatii de 70
intretinere)
PERS0280 Auditul procedurilor de evaluare a competentei ATCO 70
ESIM0040 Verificarea aplicarii ESARR 5 pentru ATCO 70
ESIMO0010 Verificarea aplicarii ESARR 1 70
RLMK0220 Raportarea de evenimente specifice ATM 70

Tabelul 4: Numarul estimativ de evenimente totale privind siguranta asociate

ATM/ANS

35 COM (2007) 845 final din 20 decembrie 2007: primul raport privind punerea in aplicare a legislatiei Cerului Unic

European - realizari si perspective.
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2.3.3.2 Efortul prezent de supraveghere a sigurantei ATM/ANS

In plus, SRC a notat faptul cd rédméane o lipsd de personal calificat in mod corespunzitor
pentru indeplinirea functiilor de reglementare a sigurantei in mai multe state membre. Acest
lucru afecteaza intr-o mai mare masura autoritatile competente decat ANSP-urile, multe
autoritati incercand sa obtina bugetele necesare pentru a le permite sa ofere salarii atractive
si perspective de cariera potentialilor candidati. Probabil, acest lucru ar putea fi solutionat
printr-o actiune mai ferma a statelor de a institui autoritati puternice si credibile in domeniul
aviatiei/de supraveghere. Pe de altd parte, agentia remarca faptul ca, probabil, punerea in
comun a resurselor la nivel UE sau subregional ar putea reprezenta o reactie mai logica
pentru utilizarea optima a resurselor insuficient disponibile, avand, de asemenea, in vedere
complexitatea din ce in ce mai mare a ATM/ANS.

In scopul prezentei EIR, se estimeazd, totusi, cd din moment ce elaborarea de reglementari
a fost deja centralizata prin SES, nu este necesar sa se evalueze impactul acestui transfer
de responsabilitati, care a avut loc in trecut.

De asemenea, din moment ce agentia nu va propune transferarea in cadrul acesteia a unui
procent mare de sarcini de certificare, nu este necesar sa se estimeze in detaliu numarul de
ENI utilizate la nivel national pentru certificarea si supravegherea ATM/ANS.

2.3.4 Probleme aparute odata cu dezvoltarea

Efectul combinat al cresterii traficului si al introducerii de noi tehnologii/concepte, va pune
mai multe probleme de sigurantd posibil semnificative pe durata SESAR. O lista
neexhaustiva poate cuprinde:

e cresterea traficului din/spre noile state membre (UE 10 + 2), ceea ce implica scheme
de zbor mai complexe, datorita rutelor est-vest care se intersecteaza cu rutele
traditionale nord-sud;

e cresterea constanta a procentului de zboruri intra-UE;

e aplicarea extensiva a RNAV in spatiul aerian superior, care conduce la scheme de
zbor mai complexe;

e saturatia principalelor aeroporturilor importante si aparitia zonelor terminal de
~densitate foarte mare” in jurul acestora;

e construirea de aerodromuri regionale, ceea ce va determina cresterea complexitatii
traficului la nivel mediu/redus;

e dezvoltarea constanta a domeniului aviatiei, in general, si aparitia avioanelor ultra-
usoare (VL]), determinand cresterea complexitatii si a densitatii traficului la nivel
redus;

e utilizarea crescuta a retelelor de informatii aer/sol;

e punerea in exploatare a procedurilor de apropiere in zbor instrumental pe baza de
EGNQOS, ceea ce va mari posibilitatea utilizarii aerodromurilor mici;

e proceduri in zbor instrumental pentru elicoptere;

e integrarea de sisteme aeriene fara pilot (UAS) in spatiul aerian neseparat.

2.3.5 Concluzii si justificarea interventiei UE

In concluzie, problemele identificate si analizate justificd interventia la nivel UE pentru:
e imbunatatirea sigurantei ATM si ANS care ar putea provoca aproximativ 18 accidente
pe an (1/3 din acestea fiind mortale);
e reducerea costului care decurge din accidente si incidente asociate ATM/ANS in
cadrul UE, care poate fi estimat la 680 milioane EUR (2006)/an;
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e evolutia catre un cadru consistent si nefragmentat de reglementare a sigurantei,
separat in mod clar de prestarea de servicii si de alte forme, reglementari sau
interventii publice;

e stabilirea unui cadru de reglementare solid care sa prevada abordarea globala a
sistemului in ceea ce priveste reglementarea sigurantei aviatiei civile;

e sprijinirea proiectului SESAR, prin identificarea unei autoritati unice de reglementare
a sigurantei capabilda sa faciliteze aplicarea timpurie si uniforma prin anticiparea
validarii si certificarii rapoartelor sale in domeniul sigurantei;

e Imbunatatirea, la nivelul UE, a raportarii si analizei incidentelor si evenimentelor ATM.

2.4 Obiective si indicatori

2.4.1 Obiective

Obiectivele extinderii prevazute a sistemului AESA la ATM/ANS abordeaza problemele
asociate organizarii actuale a elaborarii de reglementari in domeniul sigurantei, unei lipse de
standardizare in domeniul supravegherii sigurantei si raportarii corespunzatoare de catre
autoritatile competente.

Obiectivele identificate pot fi clasificate conform celor trei niveluri folosite in mod normal de
serviciile Comisiei pentru evaluarea impactului, si anume:

o obiective generale, care reprezintad obiectivele globale politice;

o obiective specifice, care reprezinta obiectivele imediate ale initiativei legislative
prevazute de contribuire la obtinerea obiectivelor globale. Atat obiectivele generale,
cat si cele specifice sunt influentate de factori independenti de controlul direct al
Comisiei sau al agentiei si, prin urmare, uneori dificil de masurat;

e obiective operationale, care sunt legate de rezultatele precise ale propunerii si
care pot fi apoi evaluate sau chiar masurate cu indicatori adecvati.

Obiectivele si indicatorii extinderii sistemului AESA la ATM si ANS sunt prezentate la punctele
2.4.2 - 2.4.5 de mai jos.

2.4.2 Obiective generale

Obiective generale societale ale Comisiei Europene, descrise in programul de lucru al
Comisiei si in strategia politicd anuald®®, bazate, la randul lor, in linii mari, pe ,strategia de
la Lisabona”, si anume:

e orientarea Europei pe calea prosperitatii, care, pe langa dezvoltarea unei piete
interne bazate pe concurenta loiald, include, de asemenea o mai mare eficienta si
eficacitate a sistemului de transport;

e intarirea angajamentului Europei pentru solidaritate, care include asigurarea aceluiasi
nivel de protectie pentru cetatenii de pe intreg teritoriul celor 27 + 4 state membre
UE;

e intarirea protectiei cetatenilor Tn ceea ce priveste securitatea si siguranta
transportului;

e proiectarea si promovarea acestor obiective in afara granitelor UE printr-o voce mai
puternica in intreaga lume.

2.4.3 Obiective specifice

Obiectivele specifice sunt legate de obiectivele specifice de transport aerian, care sunt, de
asemenea, sprijinite prin alte initiative, precum crearea Cerului Unic European si stabilirea

3 A se vedea http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm
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sistemului AESA. Aceste obiective specifice pot fi identificate mai in detaliu in cele zece
recomandari din raportul GNI si sunt enumerate in tabelul 5 de mai jos.

Extras din recomandarile GNI

Obiective specifice

Nr Titlu Text conexe
1 UE, forta Fragmentarea reprezinta o piedicd majorda in calea | ¢ Eliminarea suprapunerilor
motrice in ifmbunatatirii  performantei sistemului european | proceselor de reglementare
reglementarea aeronautic. Din moment ce aceasta poate fi abordata | a sigurantei;
aviatiei in numai la nivel european, consolidarea rolului | e Asigurarea de structuri
Europa Comunitatii Europene si a metodei comunitare ca | independente pentru
mijloc unic de stabilire a reglementarii aviatiei | activitati de reglementare a
europene prin eliminarea suprapunerilor intre | sigurantei versus alte forme
procesele de reglementare UE si alte procese, prin | de reglementare publica sau
asigurarea de structuri independente de | interventie publica;
reglementare si prestare de servicii si asigurandu-se
ca activitatile de reglementare a sigurantei sunt
realizate separat de alte forme de reglementare.

2 Responsabilitati | O mai mare responsabilizare a sectorului 1in | Implicarea sistematica a

mai mari pentru | conformitate cu liberalizarea pietei interne. | sectorului in procesul de
sector Implicarea mai sistematica a sectorului in procesul de | reglementare
reglementare pentru sistemul aviatiei.

3 O mai buna Aplicarea principiilor unei mai bune reglementari, cu | Includerea de evaluari

reglementare evitarea suprareglementarii si intreprinderea de | complete ale impactului si
evaluari complete ale impactului si de consultari. consultari in procesele de
reglementare

4 Inducerea unei | Pentru ATM, adaptarea cadrului de reglementare si a | e Facilitarea aparitiei de

mai bune structurilor de guvernare pentru stimularea | furnizori paneuropeni de
eficiente managementului in scopul Tmbunatatirii eficientei. | servicii liberalizate;
Dupa caz, facilitarea aplicarii principiilor de piata prin | ¢ Facilitarea prestarii de
liberalizarea serviciilor ANSP. servicii AFIS si de gestionare
a platformei de catre IMM-
uri

5 Asigurarea Accelerarea asigurarii Cerului Unic European (SES) si | ¢ Eliminarea suprapunerilor

Cerului Unic SESAR prin gestionare proactiva si monitorizare si | proceselor de reglementare
European raportare anuald a evolutiei de catre Comisia | a sigurantei;
Europeana.

6 Imputernicirea | Imputernicirea Eurocontrol pentru a juca un rol cheie | « Eliminarea suprapunerilor
si concentrarea | in asigurarea obiectivelor Cerului Unic European si ale | proceselor de reglementare
pe Eurocontrol SESAR in cadrul strategic si de reglementare stabilit | a sigurantei;

de UE. Concentrarea activitatilor sale asupra functiilor
excelente paneuropene si asupra conceperii retelei
ATM si sprijinirea reglementarii conform cerintelor
Comisiei Europene si a statelor membre. Transferarea
responsabilitatii privind activitatile de reglementare a
sigurantei catre AESA.

7 Abordarea Integrare mai sistematica a aeroporturilor n | Armonizarea gestionarii

capacitatii abordarea globala a sistemului. pentru operatorii /furnizorii
aeroporturilor de diferite servicii

8 Asigurarea unei | Imputernicirea AESA in calitate de instrument unic | ¢ Stabilirea unui cadru unic

sigurante in UE privind reglementarea sigurantei aviatiei inclusiv | de reglementare uniform
continua a aeroporturilor si ATM si asigurarea in mod | pentru sistemul global de
imbunatatire corespunzator a finantarii si a resurselor necesare | aviatie
pentru AESA. Pregatirea pentru SESAR prin procese | ¢ Standardizarea
oportune de certificare. Asigurarea armonizarii | supravegherii sigurantei in
supravegherii sigurantei statelor si a stimularii | statele membre pentru
cooperarii intre autoritatile nationale pentru | obtinerea uni nivel inalt
obtinerea unor niveluri globale mai mari de eficienta. | uniform de siguranta
9 Asigurarea de Construirea pe cei trei piloni a unei mai bune ATM | ¢ Eliminarea suprapunerilor
beneficii de ~gate-to-gate”, de aeronave mai curate si mai rapide | proceselor de reglementare
mediu si solutii orientate catre piata, solicitarea Comisiei | a sigurantei;
Europene sd elaboreze o strategie integrata de
mediu.
10 Angajarea Necesitatea unei aplicari mai sistematice a | e Facilitarea utilizarii

statelor membre

angajamentelor existente de catre statele membre

rationale a resurselor de
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in indeplinirea UE, in special defragmentarea avutd in vedere de supraveghere a sigurantei
obiectivelor initiativa Cerului Unic European. Statele trebuie sa la nivel UE
abordeze orientdrile neuniforme privind ANSP, | ¢ Standardizarea
ineficienta supravegherii supravegherii sigurantei

in statele membre pentru
obtinerea uni nivel Thalt
uniform de siguranta

Tabelul 5: Obiective specifice asociate recomandarilor GNI

Cele zece obiective specifice enumerate in ultima coloana din tabelul 4 de mai sus vor fi
folosite in urmatoarele puncte din prezenta EIR.

2.4.4 Obiective operationale

In mod evident, obiectivele asteptate ale extinderii sistemului AESA sunt strans legate de
problemele analizate la punctul 2.3. De fapt, politica aleasa este prevazuta sa solutioneze
sau sa reduca problemele existente si sa conduca la imbunatatiri.

Obiectivele operationale sunt, deci, legate de actiunile concrete privind interventia UE
propusa. Rezultatul acestora este vizibil sau chiar masurabil si poate fi atribuit in mod direct
actiunii realizate. Inainte de toate, aceste obiective operationale vizibile/masurabile sunt:

e amendamente la Regulamentul de baza (CE) nr. 216/2008, realizate de organul
legislativ european;

e publicarea de norme adecvate de aplicare pentru siguranta ATM si ANS, precum si
pentru organizatii, personal si sistemele si componentele implicate in indeplinirea
acestora;

e instituirea unei organizatii de lucru;

e monitorizarea continua a sigurantei ATM/ANS;

e punerea in aplicare a unei relatii stréanse cu ceilalti actori, in special cu
EUROCONTROL si SESAR;
aparitia unei piete pentru furnizorii ANS paneuropeni;
stabilirea si aplicare de mijloace adecvate de asigurare a aplicarii in domeniul
ATM/ANS.

2.4.5 Indicatori

Pot fi identificate trei niveluri diferite de indicatori:

e Indicatori de consecinte: acesti indicatori reflectd impactul final dorit asupra
societatii. Acestia sunt, de obicei, exprimati prin indicatori globali si pot fi influentati
de multe alte politici; in unele cazuri, va fi dificil, daca nu imposibil, de a corela
rezultatele obtinute cu extinderea sistemului AESA;

e Indicatori de rezultat: acesti indicatori reflectd obiectivele imediate ale politicii
propuse care trebuie atinse pentru realizarea obiectivului general. Acestia sunt
exprimati in efectele directe si pe termen scurt ale masurilor aplicate si pot fi, de
asemenea, influentati de alte politici;

e Indicatori de produs: acesti indicatori reflecta actiunile precise sau efectele directe pe
care se asteapta sa le produca politica propusa prin avizul agentiei. Realizarea se
afld sub controlul direct al Comisiei si poate fi usor verificata.

Indicatorii permit monitorizarea posibilitatii si masurii de atingere a obiectivelor. Definirea
prealabild a acestora este importantd, deoarece acest lucru va permite evaluarea efectelor
produse prin interventia propusa. Indicatorii privind obiectivele specifice si generale sunt
strans legati de problemele si impacturile asteptate, in timp ce obiectivele operationale au
drept rezultat indicatori mai simpli si mai vizibili legati de realizarea de actiuni.
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Indicatorii de consecinte, legati de obiectivele generale sunt prezentati in tabelul urmator:

Probleme identificate

Obiective generale

Indicatori de consecinte

Imbun&tatirea sigurantei ATM | Protejarea cetatenilor: | Siguranta ATM/ANS care
si ANS siguranta transportului si | face obiectul sistemului
a aviatiei. AESA
Reducerea costului | Prosperitate:  reducerea | Costul daunelor provocate
accidentelor aviatice | costului accidentelor | de accidente si incidente
provocate cel putin partial de | aviatice provocate cel | direct sau indirect legate de
factori ATM/ANS. putin partial de factori | factori ATM/ANS.
ATM/ANS.

Defragmentarea cadrului de

reglementare a sigurantei.

O voce mai puternica in
intreaga lume;

Influenta SARP
ATM/ANS din OACI

privind

Extinderea sistemului
AESA in afara UE.

Incheierea de noi acorduri
de asociere sau extinderea

domeniului de aplicare
geografic al ECAA
Stabilirea unui cadru de | Prosperitate: dezvoltarea | Aparitia de furnizori
reglementare solid care sa | pietei interne si | paneuropeni
prevada abordarea globala a | promovarea mobilitatii | Stabilirea de planuri

sistemului Tn ceea ce priveste
reglementarea sigurantei
aviatiei civile.

fortei de munca.

comune de formare pentru

personalul tehnic ATM/ANS.
Solidaritate:  asigurarea | Aplicarea uniforma de
aceluiasi nivel de | norme comune in domeniul

protectie pentru cetateni
in toate cele 27 de state
UE

sigurantei.

Sprijinirea SESAR, prin
identificarea unei autoritati
unice de reglementare a
sigurantei capabila sa
faciliteze aplicarea timpurie si
uniformd prin  anticiparea
validarii si certificarii

rapoartelor sale in domeniul
sigurantei;

Prosperitate:  reducerea
costului asociat
reglementarii sigurantei.

Stabilirea de mecanisme
adecvate pentru evaluarea
validarea si  certificarea
rapoartelor critice privind
siguranta.

Tabelul 6: Probleme identificate, obiective generale si indicatori de consecinte
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Obiectivele specifice legate de problemele analizate la punctul 2.3 de mai sus, precum si
indicatorii de monitorizare a atingerii acestora sunt prezentati in tabelul 7 de mai jos:

Probleme identificate

Obiective specifice

Indicatori de rezultat

imbunatatirea sigurantei
ATM/ANS si reducerea
costului acestora ce
decurge din accidente si
incidente.

Asigurarea de structuri
independente pentru activitati de
reglementare a sigurantei versus
alte forme de reglementare
publica sau interventie publica

Competente AESA separate in
mod clar de alte forme de
reglementare sau interventie
publica

Implicarea sistematica a Aplicarea constanta a
sectorului in procesul de procedurii de reglementare
reglementare AESA.
Standardizarea supravegherii Extinderea inspectiilor de
sigurantei in statele membre standardizare AESA la
domeniile ATM/ATM.
Defragmentarea Stabilirea unui cadru unic de Reglementarea ATM/ANS
cadrului de | reglementare uniform pentru este fncorporata n
reglementare a | sistemul global de aviatie regulamentul de baza
sigurantei. Armonizarea normelor de Adoptarea de norme de
gestionare pentru operatorii aplicare ,orizontale” pentru
/furnizorii de diferite servicii sistemul de gestionare al

operatorilor si furnizorilor.

Stabilirea unui cadru de
reglementare solid care
sa prevada abordarea
globala a sistemului in
ceea ce priveste
reglementarea

sigurantei aviatiei civile.

Mentinerea de roluri clar
separate intre autoritati si
operatori/furnizori

Stabilirea de roluri clar
separate fintre autoritati si
operatori/furnizori in special
pentru adoptarea conceptelor
de exploatare

Facilitarea aparitiei de furnizori
paneuropeni de servicii
liberalizate.

Stabilirea unui regim dedicat
de certificare a furnizorilor de
servicii Tn 4 sau mai multe
state

Facilitarea prestdrii de servicii
AFIS si de gestionare a
platformei de catre IMM-uri

Simplificarea normelor pentru
operatorii de aerodrom care
organizeaza direct  AFIS
sau/si gestionarea platformei

Includerea de evaluari complete
ale impactului si consultari in
procesele de reglementare

EIR atasata la normele de
aplicare propuse

Sprijinirea SESAR, prin

identificarea unei
autoritati unice  de
reglementare a
sigurantei capabila sa
faciliteze aplicarea
timpurie si  uniforma

prin anticiparea validarii
si certificarii rapoartelor
sale in domeniul
sigurantei

Eliminarea suprapunerilor
proceselor reglementare a
sigurantei

de

Formalizarea interfetei de
reglementare intre siguranta
si alte forme de reglementare

Necesitatea rationalizarii
efortului de
reglementare a
sigurantei ATM/ANS.

Facilitarea utilizarii rationale a
resurselor de supraveghere a
sigurantei la nivel UE

Acorduri de supraveghere
intre autoritatile competente
Proces uniform de

supraveghere a tuturor

functiilor ACC

Tabelul 7: Probleme identificate, obiective specifice si indicatori de rezultat

Pagina 33 din 90




Anexa 2

Obiectivele operationale care pot fi asociate mai multor indicatori detaliati de produs vizibili

Avizul nr. 1/2008

sau masurabili sunt prezentati in tabelul de mai jos.

Obiective operationale

Indicatori de produs

Amendamente la
Regulamentul de baza (CE)
nr. 216/2008

Avizul agentiei prezentat Comisiei.

Propunere legislativa adoptata de Comisie.

Prima lectura de catre Parlamentul European.

Pozitia Consiliului.

A doua lectura de catre Parlamentul European.

Adoptarea de amendamente.

Publicarea de norme comune
de aplicare pentru siguranta

ATM si ANS si pentru
organizatiile si  personalul
conex

Publicarea NPA privind normele de

ATM/ANS

aplicare pentru

Publicarea NPA privind normele de

furnizorii ATM/ANS.

aplicare pentru

Publicarea DRO privind normele de

ATM/ANS.

aplicare pentru

Publicarea DRO privind normele de

furnizorii ATM/ANS.

aplicare pentru

Publicarea avizului privind normele de aplicare pentru
ATM/ANS.

Publicarea avizului privind normele de aplicare pentru
furnizorii ATM/ANS.

Stabilirea functiilor necesare
in cadrul AESA;

Recrutarea de personal pentru elaborarea de

reglementari privind ATM/aerodromurile

Recrutarea de personal pentru analiza in domeniul
sigurantei a evenimentelor ATM/ANS.

Recrutarea de personal pentru inspectii de standardizare
in domeniul ATM/ANS.

Desemnarea de auditori externi capabili sa participe la
inspectii de standardizare in domeniul ATM/ANS.

Includerea comunitatii ATM/ANS in SSCC.

Monitorizarea  continua a
sigurantei ATM/ANS

Includerea analizei sigurantei ATM/ANS in revizuirea
anuald a sigurantei.

Punerea in aplicare a unei
stranse relatii cu SESAR

Un proces stabil pentru evaluarea in domeniul sigurantei
a rapoartelor privind siguranta este in derulare.

Aparitia pe piata a furnizorilor
ANS paneuropeni.

Un proces dedicat de certificare a furnizorilor ANS
paneuropeni este in derulare.

Aplicare uniforma a normelor
ATM/ANS in UE

Stabilirea de proceduri pentru inspectii de standardizare
in domeniile ATM/ANS.

Planificarea primei serii de inspectii de standardizare
care acopera si domeniile ATM/ANS.

Realizarea primei inspectii de standardizare in domeniile
ATM/ANS.

Tabelul 8: Probleme identificate, obiective operationale si indicatori de produs

2.5 Optiuni disponibile

15 aprilie 2008

2.5.1 Optiuni pentru evaluarea preliminard a impactului

In evaluarea preliminara a impactului mentionata anterior, s-au luat in considerare cinci
optiuni alternative:

e A) ,imobilismul” (adicd, a nu se schimba situatia asteptata dupa prima extindere a
functiilor AESA: AESA responsabila de navigabilitate, licentierea echipajelor de zbor si
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operatiunile aeriene; autoritati competente nominalizate la nivel national,
responsabile de ANS, inclusiv furnizori paneuropeni si aerodromuri);

e B) extinderea treptata a sistemului AESA de elaborare a reglementarilor,
certificare si inspectii de standardizare la domeniile ATM, ANS si
aerodromuri;

e () extinderea mecanismului SES al mandatelor EUROCONTROL la reglementarea
sigurantei aerodromurilor si, de asemenea, atribuirea EUROCONTROL de sarcini in
domeniul certificarii si inspectiilor de standardizare;

e D) stabilirea unei Agentii Europene complet noi care sa sprijine Comisia in
reglementarea sigurantei in ceea ce priveste ATM, ANS si aerodromurile;

e E) atribuirea AESA ,extinse” (conform optiunii B) si a responsabilitatii de a indeplini
functii operationale ATM specifice (ex. managementul fluxurilor de trafic aerian).

Studiul a concluzionat ca optiunea B era cea preferata, pe baza analizei impacturilor
asteptate a consultantului si, de asemenea, sustinuta de partile interesate consultate.

2.5.2 Optiuni examinate in prezenta EIR.

Prin urmare, optiunile A, C, D si E, enumerate mai sus, si luate in considerare de Comisiei in
evaluarea finala a impactului pe aceasta tema, nu trebuie sa fie evaluate din nou in prezenta
EIR. Pe de alta parte, pentru a pune efectiv in aplicare optiunea B, trebuie evaluate alte
aspecte importante.

De fapt, NPA nr. 2007-16 cuprindea 10 intrebari in aceasta privinta, presupunand, de
asemenea, ca obiectivul final era punerea in aplicare a optiunii B deja justificata si aleasa
(de Comisie®”) la punctul 2.5.1 de mai sus.

Printre cele 10 intrebari mentionate, totusi, intrebarea 3 implica, de fapt, doua aspecte
separate: caracterul si necesitatea de a reglementa managementul spatiului aerian (ASM) si
aceeasi problema pentru managementul fluxurilor de trafic aerian (ATFM). Prin urmare, se
considera ca numarul total de intrebari din NPA se ridica la 11. Printre cele 11 aspecte, in
opinia agentiei, 6 nu necesita o analiza suplimentara din punct de vedere al evaluarii
impactului.

37 COM (2005) 845 final din 20 decembrie 2007.

Pagina 35 din 90



Anexa 2

Avizul nr. 1/2008

15 aprilie 2008

In tabelul de mai jos, sunt enumerate aceste aspecte si motivul pentru care o analiza
suplimentara a impactului nu este considerata necesara.

Iintrebiri in NPA nr. 2007-16

Motiv pentru neluarea in
considerare a optiunilor alternative

Nr Text

2 |Agentia este interesata sa stie daca partile|Rationament calitativ asupra CE. Nicio
interesate considerd ca cerintele esentialeloptiune alternativd relevanta nu a fost
anexate constituie o bund baza pentru|identificata.
reglementarea sigurantei si interoperabilitatii
ATM/ANS. De asemenea, salutd orice
sugestie de Imbunatatire a acestor cerinte
esentiale.

. . v v « _« .. |Marea majoritate a partilor interesate nu

4 |Agentia este interesata sa stie daca partile J part o o
. e AR lau considerat necesara modificarea
interesate considera ca definitia sistemelor si definitiilor
a componentelor utilizata in contextul retelei SR : v

; , : ; . <|Agentia a concluzionat ca nu va propune
de gestionare a traficului aerian mentioneaza A T .
. < modificari la definitiile OACI sau SES si nu
in mod corespunzator persoanele care .
. o o . ; va coordona normele sale de aplicare cu
trebuie sa faca obiectul regulamentului de . e
I . cele responsabile de eficienta si alte
baza extins? . e
aspecte ale interoperabilitatii.
Nu este necesara nicio evaluare
suplimentara a impactului.
. . IV « _« .. |Deja stabilit in sistemul AESA.
5 |Agentia este interesata sa stie daca partile Ja st i :
. L v Sprijinit de partile interesate care au
interesate  considera ca reglementarea|’s
. . ; o . raspuns la NPA nr. 2007-16.
organizatiei implicate n proiectarea, . . v v
. ., . . 'Agentia a concluzionat ca aceasta
fabricarea si intretinerea sistemelor si T - Ty )
o X Z |posibilitate va fi decisa de la caz la caz si
componentelor critice pentru siguranta,| ¢ . . . 2
. ; . - . ca vor fi realizate EIR-uri adecvate in
precum si a celor implicate in verificarea
T . < sprijinul CE conexe.
conformitatii trebuie  sa demonstreze . .
; . i Nu este necesara nicio evaluare mai
capacitatea acestora in ceea ce priveste v n X
g > |laprofundata in acest stadiu.
reducerea responsabilitatii operatorilor
acestora?

7 |Agentia ar fi interesata sa cunoasca opiniile|Partile interesate interpreteaza
partilor interesate in ceea ce priveste|regulamentul SES deja consacrat in
posibilitatea ca furnizorii de servicii ATM/ANS|scopul prevederii acestei posibilitati.
si/sau a unitatile de exploatare sa aibd|Nu este necesara nicio evaluare
dreptul la un singur certificat. suplimentara a impactului.

9 |Agentia este interesatd sa stie daca pdartile|Aceasta posibilitate a fost deja evaluata in
interesate considera ca wunii furnizori de|cazul aerodromurilor. In  principiu,
servicii implicati in servicii mai putin sensibilelimpactul va fi declansat de factori
ar putea fi certificati de organisme delasemanatori siin cazul ATM/ANS.
evaluare. In acest caz, agentia ar trebui sa
fie imputernicitd si In ceea ce priveste
acreditarea acestor organisme de evaluare?

. - v v . « _« .. |Opiniile partilor interesate nu au permis

10 |Agentia ar fi interesata sa stie daca partile|. pinitie p ; . P
. o o < <|identificarea de cazuri pentru acest
interesate considera corespunzator sa puna . X
” . . . . proces in acest stadiu.
in aplicare regimuri separate de certificare . : v <

Agentia a concluzionat ca aceasta

pentru  anumite sisteme si  elemente
constitutive critice pentru siguranta. In caz
afirmativ, care ar trebui sé fie aceste sisteme
si elemente constitutive?

posibilitate va fi decisa de la caz la caz si
ca vor fi realizate EIR-uri adecvate in
sprijinul CE conexe.

Nu este necesara nicio evaluare mai
aprofundata in acest stadiu.

Tabelul 9: Aspecte din NPA nr. 2007-16 al
detaliu

caror impact nu trebuie analizat in
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In schimb, pentru cele cinci intreb&ri rémase in NPA nr. 2007-16, ar putea fi prevazute
solutii alternative. Acestea sunt enumerate in tabelul 10 de mai jos. Impacturile acestora
sunt analizate in detaliu la punctele 2.7 - 2.11.

intrebiri in NPA nr.

Optiuni alternative

16/2007

Nr Text

1 Daca partile 1A | Concept generic de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR) si
interesate considera decizii privind spatiul aerian specific, ambele cu caracter
ca a decide asupra guvernamental si obiectul articolelor de lege din
conceptelor de regulamentul de baza.
exploatare este o 1B | Concept generic de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR) si
functie decizii privind spatiul aerian specific ambele activitati
guvernamentala sau reglementate, realizate de furnizorii de servicii pe baza de
o functie a CE.
furnizorilor de 1C | Concept generic de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR)
servicii de control al care nu intrd in domeniul de aplicare a AESA B.R. si
traficului aerian. decizii privind spatiul aerian specific cu caracter

guvernamental si obiectul articolelor de lege.

1D | Concept generic de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR)
care nu intra in domeniul de aplicare a AESA B.R. in timp
ce deciziile privind spatiul aerian specific au caracter de
prestare servicii si sunt realizate pe baza de cerinte
esentiale.

3 Daca partile 3A | ATFM are caracter de reglementare/guvernamental.

(FM) | interesate considera
ca ATFM are caracter | 3B | ATFM, fiind un serviciu sau o functie operationald, este o
de reglementare sau problema reglementata.
de prestare servicii. | 3C | La nivel UE, ATFM este o functie de reglementare. La nivel
local (sau regional), ATFM este o problema reglementata.
3 Daca partile 3D | ASM are caracter de reglementare/guvernamental
(SM) | interesate considera (inclusiv siguranta, capacitatea si eficienta).
3‘2 'ﬁf;;’e%gnizzcgzz 3E | ASM, ca fungtie service sau operationald, este o problema
de prestare servicii. reglementata.
3F | La nivel UE, ASM este o functie de reglementare. La nivel
local, ASM este o problema reglementata.

6 Daca prestarea 6A | Permiterea de versiuni/derogari nationale pentru IMM-uri.
anumitor servicii nu | 6B | Stabilirea de norme comune proportionale pentru IMM-
ar trebui sa faca uri, inclusiv ,declaratia pe proprie raspundere”.
obiectul certificarii. 6C | Norme comune proportionale pentru IMM-uri, inclusiv

certificarea.

8 Daca agentia ar 8A | ,Imobilismul”, adica toti ANSP sub supravegherea ANS
trebui sa certifice precum in cazul Cerului Unic.
furnizorii 8B | Sub supravegherea agentiei daca se presteaza servicii
paneuropeni de pentru doua sau mai multe state (la nivel ,international”
servicii ANS/ATM. va fi sub supravegherea agentiei).

In acest caz, ce 8C | Ca 8B, daca se presteaza servicii pentru patru sau mai

criterii ar trebui s&
defineasca natura
paneuropeand a
serviciului?

multe state (cu exceptia prestarii de servicii internationale
si cu exceptia ATS intr-un FAB dacd sunt prestate de un
grup de alti ATSP).

Tabelul 10: Intrebiri in NPA nr. 2007-16 deschise optiunilor alternative
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Nu in cele din urma, multe parti interesate, in raspunsul lor la NPA nr. 2007-16, au observat
ca exista doua modalitati alternative de a conferi agentiei competenta in domeniul ATM si
ANS. Prima este de a modifica regulamentul de baza, insa alternativa este de a incorpora
rolul agentiei in cadrul legal al Cerului Unic European. Agentia a considerat ca aceasta
propunere merita atentie, prin urmare, desi nu era afectatd de intrebarile din NPA, a decis
sa o includa in prezenta EIR, luand in considerare urmatoarele trei alternative:

e 0A): neacordarea niciunui rol agentiei in domeniul ATM/ANS; sau

e 0B): extinderea regulamentului de baza in scopul includerii ATM/ANS; sau

e 0C): modificarea regulamentelor SES in scopul includerii rolului agentiei in domeniul
ATM/ANS.

Impacturile acestora sunt evaluate in detaliu si comparate la punctul urmator.

2.6 Cea mai buna optiune de extindere a competentei AESA la reglementarea
sigurantei ATM/ANS

2.6.1 Optiuni alternative

Posibilele optiuni de extindere a competentei AESA asupra reglementarii sigurantei ATM/ANS
sunt dupa cum urmeaza:

e 0A: sa nu se acorde niciun rol agentiei in domeniul ATM/ANS (adica , imobilismul”);

e O0B: sa se extinda regulamentul de baza in scopul includerii ATM/ANS;

e 0C: sa se modifice cele patru regulamentele (de baza) SES in scopul includerii rolului
agentiei in domeniul ATM/ANS.

Optiunea OA nu trebuie evaluata, deoarece a fost deja analizatd si nu este recomandata de
evaluarea preliminard a impactului ECORYS, totusi, trebuie sa prevada o linie de baza
comuna pentru a compara celelalte doua optiuni 0B si OC.

2.6.2 Grup tinta si numdar de entitati in cauza

2.6.2.1 Autoritdti competente

Inainte de ,Cerul Unic”, autoritdtile nationale competente din domeniul aviatiei indeplineau
doua sarcini principale in ceea ce priveste siguranta ATM/ANS:

e elaborarea de reglementari (adica transpunerea dispozitiilor OACI in dreptul national
si integrarea acestora);

e supravegherea genericd a ATM/ANS, din moment ce nu existau standarde specifice
OACI in acest domeniu.

SES a schimbat in mod drastic situatia mentionata, deoarece pe baza acestuia, acum sunt
elaborate norme comune pentru ATM/ANS la nivel UE®®, in timp ce statele trebuie s&
nominalizeze sau sd instituie autoritdti nationale de supraveghere (ANS)3°, pentru aplicarea
oficiala de mecanisme, pe baza de norme comune, in scopul certificarii si supravegherii
furnizorilor de servicii. Dispozitiile Cerului Unic includ, de asemenea, obligatia ca ANS-urile
s fie auditate prin procesul de ,evaluare intre egali”*.

In consecinta, actuala linie de baza (adica optiunea 0A) este urmatoarea:

38 Articolul 8 din Regulamentul-cadru SES nr. 549/2004.

3 Articolul 4 din prezenta EIR.

4% Articolul 9 din Regulamentul (CE) nr. 2096/2005 al Comisiei din 20 decembrie 2005 de stabilire a unor cerinte
comune pentru furnizarea de servicii de navigatie aeriana (JO L 335, 21.12.2005, p. 13).
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e se stabilesc in continuare norme comune pentru ATM/ANS (inclusiv pentru siguranta)
prin mecanismele SES;

e ANS-urile certifica si supravegheaza in continuare ANSP-urile in limitele competentei
lor geografice;

e ANS-urile fac obiectul auditurilor periodice conform programului ESIMS al
EUROCONTROL.

Transferarea reglementarii in domeniul sigurantei (prima sarcina din sarcinile enumerate
la punctele mentionate anterior) agentiei nu va modifica, in principiu, cele mentionate
anterior. Cu alte cuvinte, in cazul optiunilor 0A, OB si 0C, autoritatile competente la nivel
national nu vor fi afectate. Dimpotriva, in 0B sau 0C, agentia va fi afectata, la fel si
EUROCONTROL care in prezent primeste in mod normal ,dispozitii” de elaborare a
normelor de aplicare, dupa caz.

Pentru cea de-a doua sarcina (adica certificarea si supravegherea furnizorilor ATM/ANS),
trebuie remarcat faptul cd in prezent, 30 de state *' participa la SES; in cazul acestor state,
nimic nu se va schimba in mod semnificativ in optiunea 0B sau 0C, deoarece, in orice caz,
autoritatilor lor competente vor raméne responsabile de certificarea si supravegherea
principalilor ANSP nationali din motive de proximitate.

In cele din urm&, in orice optiune ANS-urile sunt auditate. Fie in cazul optiunii 0B, fie al
optiunii 0C, agentia va fi afectatd, la fel si 30 de autoritati si EUROCONTROL care, in
prezent, realizeaza programul ESIMS (programul Eurocontrol de supraveghere si sprijinire a
punerii in aplicare a ESARR).

Prin urmare, numarul total de ANS-uri implicate, fie in optiunea 0B, fie in 0C, va fi
de 30. Atat EUROCONTROL, cat si agentia vor fi afectate de optiunea OB sau 0C.

2.6.2.2 Furnizorii de servicii ATM/ANS

In esents, furnizorii ANS fac deja obiectul certificirii*?. Pentru majoritatea acestora, nimic
nu se va schimba in mod semnificativ daca rolul agentiei va fi inclus in una sau mai multe
legi diferite, in masura in care acestia corespund notiunii traditionale de furnizori de servicii
de navigatie aeriana, entitate publica unicd care furnizeaza ANS pentru traficul aerian
general in spatiul aerian al unui stat. Totusi, aceasta situatie, si datorita legislatiei SES, ia
amploare.

De fapt, in unele cazuri principalii ANSP civili, pe langa faptul ca sunt furnizori ATS, adesea
sunt si furnizori de servicii de navigatie, AIS, supraveghere sau comunicatii. Dimpotriva,
furnizorii MET sunt foarte specializati, prin urmare nu exista cazuri semnificative in care unul
dintre acestia sa fie implicati si in diferite tipuri de servicii. Prin urmare, furnizorii MET si
furnizorii militari nu vor fi luati in considerare in cele ce urmeaza.

Majoritatea (insa nu toate din principalele entitati civile ATM/ANS mentionate) furnizeaza
servicii de intretinere critice pentru siguranta prin personalul acestora.

Totusi, este interesant de notat faptul ca multi dintre acestia sunt si operatori comerciali cu
activitate aeriana care furnizeaza servicii de inspectie a zborurilor si de calibrare a
semnalelor radio de navigatie. De fapt, 6 dintre acestia (ATSA-Bulgaria, Avinor, LFV,
DSNA, ENAV si HCAA) au aparut (la 4 aprilie 2008) pe site-ul web al Comitetului
international pentru standardele spatiului aerian si calibrare (International Committee for
Airspace Standards and Calibration - ICASC)* in calitate de furnizori de servicii de
calibrare a zborurilor. Aceste servicii intra deja in domeniul de aplicare a sistemului AESA.

4! |jechtenstein este asociat Comunit3tii insa pe plan istoric a delegat problemele ATM/ANS vecinilor s3i.
42 Articolul 7 din Regulamentul (CE) nr. 550/2004 privind prestarea de servicii.
43 http://avnwww.jccbi.gov/icasc/fi service providers.html
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Prin urmare, fragmentarea cardului de reglementare ar putea sa-i afecteze pe acesti
operatori aerieni/ATSP.

Planurile locale de convergentd si punere in aplicare ale EUROCONTROL (LCIP)** identific,
de asemenea, mai multi principali ATSP in calitate de operatori ai principalelor aeroporturi
din tara lor si/sau ai unui numar semnificativ de aerodromuri din mai multe tari. In tabelul
de mai jos sunt prezentate pe scurt informatiile mentionate anterior.

Nr Stat Principalii ATSP civili Servicii operationale furnizate pe
(al caror obiect principal de langa ATM/ANS
activitate este ATM)

1 Austria Austrocontrol Nu

2 Belgia Belgocontrol Nu

3 Bulgaria ATSA Activitate aeriana

4 Cipru Department of Civil Aviation - Nu

ANS

5 Republica Ceha ANS - Republica Ceha Nu

6 Danemarca Naviair Nu

7 Estonia EANS Nu

8 Finlanda Finavia Operator de aerodromuri (25)

9 Franta DSNA Activitate aeriana

10 Germania DFS Nu

11 Grecia HCAA Activitate aeriana +
operator de aerodromuri (43)

12 Ungaria HungarControl Pte. Ltd. Co Nu

13 Irlanda IAA Operations Directorate Nu

14 Italia ENAV Activitate aeriana

15 Letonia LGS Niciunul

16 Lituania ORO NAVIGACIJA Niciunul

17 Luxemburg Niciunul N.A.

18 Malta MATS Niciunul

19 Tarile de Jos LVNL Niciunul

20 Polonia PANSA Niciunul

21 Portugalia NAV Portugal Niciunul

22 Romania ROMATSA Niciunul

23 | Republica Slovaca LPS SR Niciunul

24 Slovenia Slovenia Control Niciunul

25 Spania AENA Operator de aerodromuri (47)

26 Suedia LFV Activitate aeriana +
operator de aerodromuri (16)

27 Regatul Unit NATS Niciunul

28 Islanda* Isavia (Flugstodir) Exploatarea aerodromurilor

29 Liechtenstein* Fara prestare ATS Inaplicabil

30 Norvegia Avinor Activitate aeriana +
operator de aerodromuri (46)

31 Elvetia Skyguide Niciunul

*Niciun LCIP pregatit pentru acestea.

Tabelul 11: Principalii ATSP civili care pe langa ATM/ANS furnizeaza si servicii

Tabelul de mai sus arata ca sase furnizori ATS sunt implicati in activitatea aeriana si trei
sunt si operatori de aerodrom.

44 http://www.eurocontrol.int/Icip/public/subsite _homepage/homepage.htmi
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Prin urmare, trebuie acordata atentie celor 9 operatori/furnizori mentionati
anterior, deoarece fie optiunea 0B, fie optiunea 0C, dat fiind faptul ca fac obiectul
uneia sau mai multor legi, pot avea impact asupra acestora.

2.6.2.3 Alti furnizori de servicii multiple

Conform informatiilor disponibile agentiei, existd mai multe societdti/entitati, diferite de
principalul furnizor civil ATS in fiecare tara, care furnizeaza si servicii ATM/ANS. Informatiile
disponibile sunt rezumate in tabelul de mai jos.

Desi este probabil ca modul de stabilire a competentei agentiei sa nu afecteze Tower
Company Gmbh, deoarece ofera doar servicii ATM si Departamentul AIS al AACR deoarece
apartin de AAC locala, acesta poate diferi pentru toti ceilalti care sunt, in principal, operatori
de aerodrom.

Nr. de Stat Alti ANSP civili cunoscuti Obiectul principal de
entitati activitate
1 Republica Ceha Autoritatea Aeroportuara Praga Exploatarea
aerodromurilor
1 Estonia Tallin Airport Ltd Exploatarea
aerodromurilor
3 Finlanda Aeroportul comunitar Mikkeli Exploatarea
Aeroportul comunitar Seinadjoki aerodromurilor
Aeroportul comunitar Sodankyla
66 Franta 66 operatori privati AFIS Exploatarea
aerodromurilor
5-1 Germania Tower Company GmbH ATC (doar servicii TWR)
Fraport* Exploatarea
Munchen Flughafen* aerodromurilor
2 aeroporturi regionale (Lahr si
Mannheim) care furnizeaza servicii
directe TWR
8 Ungaria Aeroport Budapest (CNS) Exploatarea
FlyBalaton LHSM (CNS) aerodromurilor
Debrecen LHDC (CNS)
LHPP Pécs-Pogany(CNS si AFIS)
Békéscsaba (CNS si AFIS)
Gy6r-Pér (CNS si AFIS)
Nyiregyhaza (CNS si AFIS)
Szeged (CNS si AFIS)
8 Irlanda Waterford Airport Exploatarea
Kerry Airport PLC aerodromurilor
Galway Airport
Ireland West Airport Knock
Sligo Airport Co LTD
Donegal Airport
Weston Airport
10 Italia Furnizori independenti AFIS Exploatarea
aerodromurilor
1 Luxemburg Adm. de I’Aéroport de Luxembourg Exploatarea
aerodromurilor
0 Romania Departamentul AIS al AACR Dpt AVN
10 Slovenia Furnizori locali AFIS (10) Exploatarea
aerodromurilor
40 Suedia AFIS locale pe aproximativ 40 Exploatarea
aerodromuri aerodromurilor
1 Regatul Unit SERCO Aviation Managementul serviciilor
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153 | TOTAL

*Serviciu de gestionare a platformei

Tabelul 12: ATSP civili mici care au ca obiect principal de activitate exploatarea
aerodromurilor

In plus, in contextul prezentului aviz, operatorii de aerodrom ar putea oferi cele mai simple
servicii locale: adica AFIS si/sau serviciul de gestionare a platformei, fard necesitatea de a
deveni furnizori de ANS complete si de a utiliza ATCO cu licentd. In cazul in care decid sa
devind furnizori de servicii de control de trafic aerian TWR, atunci, desigur, acestia si
personalul lor implicat vor face obiectul CE in domeniul prestarii de servicii ATS. Posibila
simplificare a cerintelor privind AFIS/gestionarea platformei este detaliata in continuare la
punctul 2.10 insa in ceea ce priveste domeniul de aplicare a prezentei evaluari,
numarul de furnizori de servicii de aerodrom posibil afectati de optiunile OB sau 0C
poate fi estimat la 150.

2.6.2.4 Organizatii de proiectare, productie si intretinere

Organizatiile de proiectare, productie si intretinere a aeronavelor, motoarelor si a pieselor
acestora, inclusiv avionica pentru navigatie si comunicatii, sunt deja reglementate prin
sistemul AESA. in SES, responsabilitatea proiectantilor/fabricantilor este, de asemenea, deja
stabilita in ceea ce priveste obligatia de a semna o declaratie de conformitate a elementelor
constitutive®.

Totusi, in SES, organizatiile de intretinere asociatd sigurantei*®, in cazul in care sunt altele
decat ANSP certificati, fac obiectul supravegherii furnizorului respectiv in temeiul ,cerintelor
comune”,. In cazul optiunii 0A, aceasta nu se va modifica, prin urmare numérul de
organizatii de intretinere afectate va fi zero.

De asemenea, In cazul optiunii 0C (adica dat fiind rolul AESA insa pastrand SES astfel cum
este in prezent), numarul de organizatii de intretinere afectate va fi zero.

In cazul optiunii 0B, dimpotriva, organizatiile de intretinere ar putea fi
reglementate separat de ANSP, de la caz la caz. In prezent, in UE se cunosc numai trei
societdti sau entitati semnificative care presteaza servicile mentionate de intretinere
asociate sigurantei: Cyprus Telecommunications Agency (CYTA), Eltel Networks*® si Techno
Sky*°. Acestea vor fi afectate de normele agentiei in cazul in care fac obiectul certificarii.

Trei entitati de proiectare si productie presteaza, de asemenea, servicii ATM/CNS, astfel
cum sunt enumerate in tabelul de mai jos.

Stat Alti ANSP civili cunoscuti Obiectul principal de activitate
Germania Airbus Deutschland GmbH Proiectarea si productia de avioane de
(ATS la Hamburg-Finkenwerder) dimensiuni mari
BAN 2000 Gmbh Solutii la cheie pentru echipamente CNS
THALES ATM Navigation GmbH +
(servicii CNS) proiectarea si productia de sisteme
ATM/CNS
Irlanda IAA Technology Directorate (CNS) amplasarea, procurarea si exploatarea
CNS

45 Articolul 5 din Regulamentul (CE) nr. 552/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004

privind interoperabilitatea retelei europene de gestionare a traficului aerian (JO L 96 din 31.3.2004, p. 26).

Adica al caror personal monitorizeaza si reconfigureaza sistemele critice pentru siguranta in timp real si

semneaza darea in exploatare dupa intretinerea planificata si corectiva la fata locului.

47 Articolul 8 din Regulamentul (CE) nr. 2096/2005 al Comisiei din 20 decembrie 2005 de stabilire a unor cerinte
comune pentru furnizarea de servicii de navigatie aeriana (JO L 335, 21.12.2005, p. 13).

48 http://www.eltelnetworks.com/main.aspx?ID=B2B538BF-3D54-4640-984A-D3DE847ED006

4 http://www.technosky.it/Lang1/

46
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Tabelul 13: Organizatii tehnice care presteaza si servicii ATM/ANS

Prin urmare, in optiunea OB sau 0C, 3 organizatii (care presteaza ATM/ANS) + 3
organizatii de proiectare, productie sau intretinere ar putea fi afectate.

2.6.2.5 Organizatii de formare si medicii examinatori

Din informatiile disponibile agentiei, 4 entitati asigura formare ATCO fara a fi furnizoare
de ATM/ANS, astfel cum sunt enumerate in tabelul de mai jos.

Amplasare Alti ANSP civili cunoscuti Obiectul principal de
activitate in domeniul
serviciilor aviatice
reglementate
Letonia Centrul de formare ANS Formare ATCO
Lituania Univ. Tehnica Vilnius Gediminas Formare ATCO
Luxemburg Institutul de Servicii de Navigatie Aeriana Formare ATCO
(IANS)

Suedia EPN (Entry Point North) Formare ATCO

Tabelul 14: Organizatii de formare ATCO
Totusi, organizatiile de formare a medicilor examinatori®® si a ATCO®! fac deja obiectul
aprobarii/certificarii ANS-urilor in cadrul SES. Prin urmare, in oricare din optiunile OA, 0B sau
0C, niciuna dintre acestea nu va fi afectata.

2.6.2.6 Rezumatul entitatilor afectate

In concluzie, pe baza informatiilor prezentate in paragrafele 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3,

2.6.2.4 si 2.6.2.5 de mai sus, numarul de entitati in cauza este estimat in tabelul 15 de mai
jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Autoritati| ANSP Operatori | Organizatii de | Organizatii de
de proiectare, formare ATCO
aerodrom productie si sau a medicilor
intretinere examinatori
0A | ,, Imobilismul” 0 0 0 0 0
0B | Extinderea 30 + 2% 9 150 3 (si ANSP) 0
dor_nemulm de + 3 (intret.)
aplicare a
regulamentului
de baza
0C | incorporarea 30 + 2% 9 150 3+3 0
rolului AESA in
SES

*EUROCONTROL si AESA.

Tabelul 15: Numarul de entitati afectate de modurile diferite de extindere a rolului
agentiei

50 Articolul 12.1 din Directiva nr. 2006/23/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 aprilie 2006 privind
licenta comunitara de controlor de trafic aerian.
51 Articolul 13.1 din prezenta EIR.
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Prin urmare, va fi extrem de important sa se evalueze impactul asupra operatorilor de
aerodrom n scopul compararii optiunii OB cu optiunea 0OC.

2.6.3 Impactul asupra sigurantei

In optiunea OA, nici dispozitile de bazd SES®? , nici regulamentul de bazd nu vor fi
modificate in nici un fel.

In optiunea 0C, cateva articole vor descrie rolul agentiei ins3 filozofia generald si formularea
dispozitiilor SES nu se vor schimba. Aceastda presupunere ramane valabila chiar si in
prezenta propunerii legislative pentru al “doilea pachet” SES, din moment ce aceasta va
urmari, in principal, monitorizarea performantei si imbunatdtirea eficientei si nu
reglementarea sigurantei. Prin urmare optiunea 0A si 0C, din punct de vedere al sigurantei,
sunt echivalente, deoarece ambele se vor baza pe dispozitiile existente privind siguranta din
SES.

In optiunea 0B, alte cateva articole, specifice ATM/ANS, vor fi incluse in regulamentul de
baza. Acest din urma contine in prezent 70 de articole deja adoptate de organul legislativ; in
prezenta EIR, se presupune ca filozofia si chiar formularea respectivelor articole nu se va
schimba astfel incat sistemul AESA se va aplica ca atare in domeniul ATM/ANS.

Pentru a compara optiunea 0B cu celelalte doua optiuni din punct de vedere al impactului

asupra sigurantei, cateva caracteristici generale sunt enumerate in urmatorul tabel.

Tema Cadru SES AESA B.R. Impact
(Optiunile 0OA si 0C) (Optiunea 0B) comparativ
Art. Dispozitie Art. Dispozitie asupra
sigurantei
SES | AESA
Separarea 5 Numai evaluarea 1.1(a) Foarte clara ® ©
dispozitiilor privind (552) conformitatii privind
proiectarea, achizitionarea.
productia si Neimplicarea
intretinerea de producatorului in
serviciu modificarile
ulterioare
Abordarea globala N.A. Prin definitie, SES 4 Deja inclusa in ® ©
sistemului privind este limitat la sistemul AESA.
siguranta aviatiei ATM/ANS, ceea ce
civile nu va permite o
abordare armonizata
a sigurantei aviatiei
Abordarea globala N.A. Cadrul SES va N.A. Prin definitie, ® ®
sistemului privind permite o abordare sistemul AESA se
ATM/ANS armonizata a limiteaza la
aspectelor ATM, insa aspecte de
folosind mai multe siguranta, ceea ce
entitati care vor ar putea conduce
trebui sa se la scapari
coordoneze, ceea ce
ar putea conduce la
scapari si
suprapuneri
Caracterul adecvat 5 Acopera si 8+ 1.c.2 Include © ©
pentru utilizare al (552) elementele anexa I si navigabilitatea si
avionicii (operatori constitutive aeriene 5.a anexa caracterul adecvat

52 Regulamentele 549, 550, 551 si 552/2004 ale Parlamentului European si ale Consiliului.
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UE) v pentru utilizare
Caracterul adecvat 5 Acopera si 9+ 1.c.2 Include © ©
pentru utilizare al (552) elementele anexa I si navigabilitatea si
avionicii (operatori constitutive aeriene 5.a anexa caracterul adecvat
din afara UE) v pentru utilizare
Supraveghere 2.4 Acorduri de la caz la 10.2 Imediat aplicabila, ® ©
colectiva (550) caz ce urmeaza a fi in intreaga UE
incheiate = risc de
neintelegere sau
neuniformitate
Schimb de informatii 2.4 Acorduri de la caz la 10.4 Imediat aplicabila, ® ©
(constatari) (550) caz ce urmeaza a fi in intreaga UE
incheiate
Verificarea 18.1 Limitata 11.2 Posibila ® ©
conformitatii
certificatelor de CE
Mésuri de siguranta 9 & 13 | Limitata la sanctiuni 14.1 Reactie imediata ® ©
(549) si securitate; nicio posibila
mentiune privind
directivele de
siguranta in
dispozitiile de baza
Flexibilitate a 8 Text limitat la 14.6 Ierarhie clara a ® ©
normelor de aplicare (549) | elaborarea normelor. normelor si
Nicio mentiune proceduri clare
privind flexibilitatea pentru atingerea
acestora. unui nivel
echivalent de
siguranta prin
mijloace diferite de
normele de
aplicare
Retea de informatii 18 Accent pe 15.1 Schimb de ® ©
(siguranta) (552) confidentialitate si informatii privind
nu pe schimbul de siguranta intre
informatii privind state, CE, AESA si
siguranta: contrar AIB-uri, obligatoriu
principiilor de si conform cu
siguranta incluse n Directiva
Directiva 2003/42/CE
2003/42/CE
Raport anual privind 11.1d Evaluarea eficientei 15.4 Intreaga UE + ® ©
siguranta (549) limitata la ATM: fara toate domeniile
perspectiva unui
sistem global
Protectia N.A. Nementionata 16.1 Explicita ©
declarantilor
voluntari
Protectie impotriva N.A. Nementionata 16.3 Explicita ® ©
hartuirii
Norme ,blande” (SC) 4 Proces complicat 18 (c) Proces mai simplu ® ©
(549) (adica raspuns mai
rapid la necesitatile
emergente privind
siguranta)
Autorizarea 5 Limitata la 23.1b Proces oficial de ® ©
aeronavelor din tari (549) echipamentele autorizare
terte avionice inaintea
instalarii la bord
Inspectii de 9 Numai la nivelul NA. 24.1 Inspectia SM este ® ©
standardizare (2096) Nicio inspectie a obligatorie si
intreprinderilor nu include, de
este posibila. asemenea,
Nicio cerinta privind investigarea
competenta intreprinderilor
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auditorilor reglementate
Sanctiuni pentru 9 Proceduri neclare, 25.1 Amenzi ® ©
furnizorii (549) daca incalcarea are administrative
paneuropeni loc in alt stat decat impuse de Comisie
statul de certificare la cererea AESA
Nicio responsabilitate N.A. Nicio dispozitie 31.3 Prin lege, AESA si ® ©
contractuala privind personalul acesteia
responsabilitatea sunt pe deplin
EUROCONTROL sau a responsabile de
auditorilor implicati actiunile lor
in ,evaluarile intre
egali”
Cooperare intre ANS- 2.3 Redusa la acorduri 38.3(c) Proces simplu ® ©
uri (550) bilaterale sau
multilaterale, ceea
ce ar putea conduce
la neuniformitate
Proces de consultare 8.1 Prin acorduri 52.1(c) Implicarea ® ©
si raspunsuri scrise (549) EUROCONTROL care sectorului si
nu sunt neaparat consultare publica
publice; deschisa autorizata
de lege
Sprijinirea CE pentru 9 Nicio legatura clara 54.1 Linie clara de ® ©
incalcari (2096) cu sarcina CE de raportare a
monitorizare a constatarilor
aplicarii legislatiei inspectiilor catre
comunitare CE
Norme privind ATCO 5 Directiva nr. Norme de Aplicabilitate ® ©
(550) 23/2006 = timp aplicare uniforma imediata
necesar pentru
transpunere +
neuniformitate inca
posibila
Norme ,orizontale” N.A. Domeniul de aplicare | Sectiunile | Specificatd in toate ® ©
privind autoritatile a SES limitat la B din domeniile aviatiei
ATM/ANS normele de in scopul
aplicare recunoasterii
AESA reciproce
Norme ,orizontale” N.A. Pot exista norme Norme de | Set unic de norme ® ©
privind sistemul de diferite pentru aplicare in aplicabile in toate
management domenii diferite, curs de domeniile pentru a
ceea ce face sistemul | elaborare reduce sarcina de
de management mai reglementare si
putin clar sau mai care urmaresc
costisitor procese unice de
certificare pentru
mai multe tipuri de
activitati

Tabelul 16: Comparatie privind siguranta intre optiunile 0A, 0B si 0C

Din tabelul de mai sus se poate observa ca regulamentul de baza contine un set detaliat de
dispozitii ,orizontale” privind siguranta aviatiei. Includerea ATM/ANS in acest cadru va
prevedea, in special, abordarea globala a sistemului privind siguranta aviatiei civile; aceasta
va permite identificarea si reducerea riscurilor asociate interfetelor intre diversii actori
deoarece siguranta nu se poate obtine doar prin luarea de masuri la intdmplare de fiecare
dintre acestea. De asemenea, se asteaptd ca reunirea tuturor proceselor de reglementare a
sigurantei intr-un singur sistem sa permita simplificarea procesului de certificare a
operatorilor implicati in mai multe domenii ale aviatiei.

Dimpotrivd, cadrul SES, conceput in scopul imbunatatirii capacitatii si eficientei ATM/ANS,

este mai

putin dezvoltat din punct de vedere al

reglementarii sigurantei.

In plus,

incorporarea rolului agentiei in acesta va obliga operatorii din mai multe domenii sa urmeze
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legi separate: adica deviind o parte a efortului disponibil pentru sistemul de management
catre sarcini esentiale care nu tin de siguranta.

In concluzie, aplicand metodologia prezentata la punctul 2.1.2 de mai sus (inclusiv un factor
de pondere de 3 pentru impacturile asupra sigurantei) si dupa selectarea indicatorilor de
rezultat aplicabili privind obiectivele specifice de la punctul 2.4.5, se pot atribui punctaje
pentru impactul celor trei optiuni asupra sigurantei, prezentate in tabelul urmator.

. ‘e . . Punctajul optiunilor
Obiective specifice/indicatori de rezultat 0A OB oC
. Neextinsa AESA AESA
Rolul AESA acoperit de la B.R. in SES
ATM/ANS
Reglementarea sigurantei separata in mod clar de alte 0 3 1
forme de reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare AESA (pentru -3 3 3
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS 1 3 2
ATm/ANS in cadrul de reglementare a sigurantei AESA -3 3 1
Norme orizontale privind sistemele de management -3 3 -1
Separare clara a rolurilor intre autoritati si furnizori Indirect legat de actul juridic
Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai multe -3 3 2
state
Simplificare (insa norme uniforme) pentru AFIS si Acoperit la punctul 2.10
gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricarei norme propuse 1 3 2
Interfata cu alte forme de reglementare -1 3 2
Acorduri intre autoritati pentru utilizarea rationala a -2 3 3
resurselor
Proces uniform de supraveghere a tuturor functiilor ACC Indirect legat de actul juridic
TOTAL -13 27 15
PUNCTAJ MEDIU ([1/9 parametri cuantificati) -1,44 3 1,67
TOTAL PONDERAT (punctaj x 3 pentru siguranta) -4,32 9 5,01

Tabelul 17: Punctajul impactului asupra sigurantei al extinderii domeniului de
aplicare a legislatiei UE

2.6.4 Impactul economic

In aceastd sectiune, costurile agentiei sunt evaluate dupd cum urmeaz&. Costul total al
personalului agentiei (salarii + administrare, insa fara transport) se ridica la aproximativ
43,8 milioane EUR in 2008 pentru un numar mediu de 338. Prin urmare, 1 ENI in AESA se
ridica la aproximativ 130 mii EUR/an, ludnd, de asemenea, in considerare agentii temporari
de nivel B, agentii contractanti si personalul auxiliar. Totusi, personalul relevant pentru
prezenta EIR este, in principal, format din agenti temporari de nivel A. Pentru acegtia se
estimeaza un cost mai mare cu 15% (adica: 150 mii EUR/an). Intr-un an (365 zile) sunt
52 de sambete si un numar egal de duminici. In plus, trebuie sa se ia in considerare 30 de
zile de concediu si 16 zile libere. Numarul ramas de zile utile este atunci: 365 - 104 -30 -
16 = 215 zile. Presupunand 5 zile de concediu medical si alte absente, numarul net ramas
de zile este de 210/an. Presupunand 7,5 ore lucratoare pe zi, rezulta 1575 de ore
lucratoare pe an. Se presupune ca aproximativ 20% din ore sunt dedicate sarcinilor
de rutind, planificare, raportare si alte sarcini administrative, astfel numarul de ore
~facturabile” este de aproximativ 1260. Costul unei ore facturabile se ridica, in acest
caz, la 120 EUR pentru personalul agentiei. Se estimeaza cad aproximativ 25 EUR/ora
reprezinta costul de transport, deoarece inspectiile de standardizare trebuie sa acopere
intregul continent inclusiv limitele acestuia. Astfel, in prezenta EIR, costul total al unei
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ore facturabile pentru personalul agentiei este estimat la 145 EUR (inclusiv
transportul).

In concluzie, in cadrul acestui punct si in prezenta EIR, se estimeazd cd 1 ENI reprezintd
pentru agentie:

e un cost mediu de 150 000 EUR/an;
e 210 zile lucratoare si 1260 ore facturabile, la un cost de 120 EUR;
e costurile de transport sunt evaluate la 25 EUR pe ora.

2.6.4.1 Inspectii de standardizare realizate de agentie

Extinderea inspectiilor de standardizare ale agentiei la ATM si ANS va avea loc conform
prezentului plan general pentru audituri periodice, care vor consta intr-o vizita o data la 2
ani (frecventa = 1 : 2 = 0,5 vizite/an). Totusi, in plus pot fi efectuate inspectii ad hoc in
situatii speciale. Astfel, se presupune o frecventa cu 10% mai mare: 0,55.

In mod normal, aceste vizite dureazi 5 zile si sunt efectuate de o echipd de 3 auditori
specializati in ATM/ANS, din partea agentiei sau a ANS-urilor®3. Efortul mediu pe 1 vizitd de
inspectie este, in acest caz, de 5 zile x 8 ore x 3 persoane = 120 de ore lucratoare.

Din moment ce frecventa vizitelor pe an a fost estimata la 0,55, aceasta inseamna (120 x
0,55) ca in medie, sunt necesare aproximativ 66 de ore lucratoare anuale pentru
realizarea unei singure vizite de standardizare la o singura autoritate competenta,
pe durata perioadei de planificare de doi ani.

Totusi, in conformitate cu Regulamentul nr. 736/2006, auditorii care indeplinesc sarcinile
agentiei contribuie la elaborarea si modificarea protocoalelor si a chestionarelor de audit. in
plus, acestia vor trebui sa participe la elaborarea planurilor de audit, coordonarea vizitelor si
pregatirea acestora, raportarea rezultatelor si urmarirea oricarui plan in scopul adoptarii de
posibile masuri corective. Numarul de ore lucratoare necesare anual, ce urmeazad sa fie
petrecute de agentie pentru standardizarea unei autoritati competente, in domeniile foarte
complexe ale ATM/ANS, este estimat ca fiind, in medie, de cel putin 5 ori mai mare (adica, o
saptamana pentru vizitd, plus 4 saptamani asociate activitatii de birou) decét cele 66 de ore
mentionate anterior.

Prin urmare, agentia are nevoie, in medie, de 66 x 5 = 330 de ore pe an pentru
standardizarea unei autoritati competente in domeniile ATM/ANS, care include vizita
efectiva si activitatea de birou asociata inainte si dupa vizita.

La punctul 2.6.2.1 de mai sus, numarul autoritatilor implicate a fost estimat la 30, prin
urmare, pentru inspectiile de standardizare, sarcina anualad asupra agentie va insuma:

e 330 de ore x 30 de autoritati = aproximativ 9 900 de ore facturabile/an;

e acesta, Impartit la 1260, reprezintd aproximativ 8 ENI pentru activitati de
standardizare;

e la acest numar de inspectori se va adauga 1 director de sectie si 1 asistent;
astfel, numarul ENI se va ridica la 10, in conformitate cu planul de personal
aprobat pentru agentie;

e la 150 000 EUR/ENI, in cel mai costisitor caz de utilizare doar a personalului agentiei,
aceasta conduce la un cost total estimativ de aproximativ 1 500 000 EUR/an
pentru agentie.

Inspectiile de standardizare necesita efort si din partea autoritatilor inspectate. Totusi, se
presupune ca:

53 {n conformitate cu articolul 6 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 736/2006 al Comisiei din 16 mai 2006
privind metodele de lucru ale AESA pentru efectuarea de inspectii de standardizare, echipa de audit a agentiei
trebuie sa fie alcatuita din cel putin 3 membri. 1 sau 2 membri ar putea sa fie din partea statelor membre.
Aceasta dispozitie ar putea sa fie usor modificatd prin comitologie pentru a permite implicarea personalului
EUROCONTROL, anterior implicat in programul ESIMS.
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autoritatile fac deja obiectul ,evaluarilor intre egali” in temeiul articolului 9 din
Regulamentul (CE) nr. 2096/2005 al Comisiei (“cerinte comune”): prin urmare,
optiunile 0B sau 0C, din moment ce inspectiile agentiei vor inlocui in mod evident
~evaluarile intre egali” mentionate, nu vor presupune nicio sarcina economica
suplimentara asupra autoritatilor pentru primirea inspectiilor;

autoritatile vor asigura auditori pentru a sprijini CE in ,evaluarile intre
egali”, timp de aproximativ 6 930 de ore/an, care, inmultite cu 110 EUR/ora conduc
la economii de 762 300 EUR/an pentru acestea;

vizitele ESIMS EUROCONTROL implica relativ acelasi efort precum cel estimat pentru
agentie, fiind realizate in paralel cu ,evaludrile intre egali”; presupunand un cost
salarial conform AESA si pe baza acelorasi presupuneri, aceasta reprezintd un cost de
aproximativ 1 500 000 EUR/an, care ar putea fi economisit odata ce inspectiile vor
fi realizate de catre agentie.

In concluzie, costul diferential (in ceea ce priveste optiunea 0A) al extinderii
inspectiilor de standardizare ale agentiei la domeniile ATM/ANS, fie in optiunea 0B, fie
in 0C, avand in vedere faptul ca este posibil ca furnizorii de servicii sa nu fie direct implicati
in aceasta activitate, poate fi estimat astfel cum este prezentat in tabelul 17 de mai jos.
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Parametru Pentru In total pentru 30 Pentru TOTAL
agentie de autoritati EUROCONTROL
competente
ENI 10 -8 -10 -8
Mii EUR 1,500 - 762 - 1500 -762

Tabelul 18: Costul estimat al inspectiilor de standardizare in domeniul ATM/ANS

2.6.4.2 Reglementarea ,orizontald” a sistemului de management al sigurantei

si al calitatii

La punctul 2.6.2.6, s-a estimat ca 162 de entitati presteaza servicii in mai multe
domenii ale aviatiei (ex. ANSP-urile care desfasoara si activitati aeriene sau operatorii de
aerodrom care presteaza si unele servicii ATM sau ANS ori entitatile tehnice care presteaza
si ATM/ANS). Unele din aceste entitati sunt intreprinderi mici/mijlocii (IMM-uri). Totusi, in
optiunea 0A, datoritd cadrului fragmentat, acestea trebuie:
e sa se familiarizeze cu cele douda modalitati diferite de reglementare a sigurantei
aviatiei;
e sa isi formeze personalul implicat in managementul sigurantei pentru ambele seturi
de reglementari;
e posibil sa isi adapteze sistemele de management la cerintele variabile (si posibil
contradictorii) sau sa stabileasca un sistem de management separat pentru fiecare
activitate.

In medie, se presupune cd fragmentarea mentionatd anterior ar putea conduce la
pierderea a cel putin 0,5 ENI/entitate/an. Aceasta estimare foarte prudenta se bazeaza
pe faptul ca, astfel cum s-a mentionat anterior, un numar semnificativ din aceste entitati
sunt IMM-uri. Pe de alta parte, pentru un IMM chiar si 0,5 ENI este un numar mare.

Se estimeaza ca costul salarial mediu al acestor entitati este acelasi cu cel al autoritatilor,
prin urmare costul 1 ENI este egal cu (1260 de ore facturabile x 110 EUR/ora) 138
600 EUR.

In optiunea 0A, costul ,pierdut” de 0,5 ENI/entitate nu va fi evitat. in total, acesta
reprezinta un efort ,pierdut” de 0,5 x 162 = 81 ENI; din punct de vedere monetar, acesta
reprezinta 81 x 138 600 EUR = 11 227 mii EUR/an.

In optiunea 0B, se elaboreaz& norme de aplicare ,orizontale” pentru sistemele integrate de
managementul. Chiar daca in cadrul acestor norme unele subcapitole vor fi specifice
domeniului, in general, la baza acestora vor sta un singur act legal si aceeasi filozofie.
Aceasta inseamna ca ,costul pierdut”, in comparatie cu situatia actuald, ar putea fi
complet evitat.

In cele din urm4, in optiunea 0C, s-ar putea obtine unele economii, insd la sfarsit, cel mai
probabil, in domeniul managementului sigurantei ATM/ANS se vor aplica norme diferite in
comparatie cu celelalte domenii ale aviatiei. Prin urmare, se presupune ca in acest caz,
economiile s-ar putea fi injumatati la 5 613 mii EUR/an.

In concluzie, nu vor exista costuri suplimentare pentru furnizorii ATM/ANS, care sa

decurga din extinderea domeniului de aplicare a agentiei la domeniile acestora, ci
dimpotriva economii care pot fi estimate astfel cum se prezinta in tabelul de mai jos.
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OPTIUNE
Parametru 0A 0B 0C
Neextinsa la ATM/ANS AESA B.R. AESA in SES
ENI 0 - 81 - 40,5
Mii EUR 0 -11 227 -5613

Tabelul 19: Economii estimate pentru ANSP

2.6.4.3 Supravegherea organizatiilor de intretinere

La punctul 2.6.2.4 de mai sus, in domeniile ATM/ANS au fost identificate trei organizatii
critice de intretinere a sigurantei. In prezent, in conformitate cu cadrul de reglementare
SES, acestea nu sunt supravegheate de autoritatile competente, ci, dimpotriva, de furnizorul
de servicii certificat care le-a contractat.

In optiunile OA si 0C, aceast3 situatie va continua conducand la:

e procese de supraveghere a sigurantei mai putin formalizate, care din punct de vedere
administrativ reprezintd o sarcina mai mica, insa care din punct de vedere al
certitudinii juridice si al posibilitatii de estimare a efortului necesar, s-ar putea
inrautatii;

e necesitatea de a incheia acorduri intre doua sau mai multe ANSP-uri, in cazul in care
acestea decid sa contracteze aceleasi organizatii de intretinere, in scopul evitarii
auditurilor duble;

e punctul de mai sus ar putea constitui, de asemenea, un obstacol in calea formarii
pietei interne.

Ar putea fi enumerate multe alte considerente, totusi, in general, se considera ca o estimare
obiectiva a impactului economic privind aceasta problema specifica este foarte dificila si
disproportionata, avand in vedere numarul foarte mic (adica cel mult 3 organizatii
certificate) de entitati implicate. Unii factori ar putea conduce la economii, insa altii ar putea
conduce si la cresterea costurilor precum, de exemplu, multiplicarea activitatilor de
supraveghere atunci cand organizatia de intretinere are mai multi clienti. Acesta este si
cazul optiunilor OA si OC. Prin urmare, optiunea OB ar putea fi cea mai putin costisitoare,
desi impactul economic al acestei optiuni nu este estimat in detaliu in prezenta EIR.

2.6.4.4 Verificarea conformitatii privind avionica in cazul aeronavelor din tari
terte

In conformitate cu articolul 12 din regulamentul de bazd, agentia poate recunoaste
certificatele emise de autoritatile aeronautice ale tarilor terte, astfel cum se prevede in
acordurile aplicabile intre Comunitate si tara respectiva. Aceasta se aplica atat
echipamentelor avionice, cat si transportului acestora, luand in considerare reglementarile
privind traficul aerian si regulile aerului. In plus, aceasta include caracterul adecvat pentru
utilizare in orice caz de exploatare previzibil. In lipsa acestor acorduri de recunoastere
reciprocd, agentia investigheaza orice aspect relevant inainte de a emite autorizatia
solicitatd de operatorii tarilor terte pentru a intra in spatiul aerian al UE.

In cazul in care rolul agentiei privind ATM/ANS este incorporat in cadrul legal al SES,
urmatoarele dispozitii se vor aplica:

e articolul 7 din Regulamentul (CE) nr. 549/2004, care ofera statelor din afara UE
posibilitatea de a incheia acorduri pe probleme SES, insa acest articol nu a fost
conceput pentru a aborda cerinte privind echipamentele si nu ofera un temei legal
adecvat pentru a reduce cerintele de certificare din regulamentul de baza;

e articolul 5 din Regulamentul (CE) nr. 552/2004, care cere producatorilor sa semneze
o declaratie de conformitate pentru ,elementele constitutive” aeriene, care acopera
cutia avionica, insa nu si siguranta si performanta in cazul instalarii la bord.
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Impactul asupra sigurantei al situatiei descrise la acest punct a fost deja estimat la punctul
2.6.3 de mai sus. Din punct de vedere economic, se poate nota faptul ca cadrul SES ar
putea fi lipsit de claritate juridica si posibil lacunar. Pentru a elimina lacunele si clarifica
problema, vor trebui, desigur, depuse eforturi. Totusi, este imposibil sa se cuantifice acest
efort pe baza oricarei presupuneri realiste. Prin urmare, impactul economic al optiunii
OA sau 0C nu poate fi considerat decat negativ. In schimb, optiunea 0B nu conduce la
costuri suplimentare.

2.6.4.5 Costul daunelor

In prezent, nu existd niciun instrument sigur pentru a evalua cu precizie efectele cantitative
ale noilor masuri legislative asupra sigurantei. Astfel, este foarte dificil sa se realizeze
estimari economice precise pe aceasta tema.

Totusi, la punctul 2.6.3 de mai sus, s-a concluzionat ca desi optiunea OA are un impact
negativ asupra sigurantei in fata viitoarelor dificultati, celelalte doua optiuni 0B si OC au avut
un impact pozitiv asupra sigurantei, impactul optiunii 3B fiind aproape de doua ori mai mare
decat cel al optiunii OC. in plus, la punctul 2.3.1.8 s-a concluzionat cd costul accidentelor si
incidentelor aviatice provocate direct sau chiar indirect de factori de ATM/ANS in statele UE
27 + 4 se ridica la 680 milioane EUR/an = 680 000 mii EUR/an.

In acest caz, se presupune ci optiunea OA in mod sigur nu va conduce la beneficii de
siguranta in fata viitoarelor dificultdti: 0 economii din punct de vedere monetar. Pe de
alta parte, desi optiunea OB a avut un punctaj mai mare decat 0C in evaluarea sigurantei, o
estimare foarte prudenta de numai 1% beneficiu, estimata pentru ambele optiuni OB si OC,
conduce la un beneficiu din punct de vedere al daunelor evitate de cel mult 6 800 mii
EUR /an.

2.6.4.6 Analiza siqurantei si elaborarea de reglementari de catre agentie

Odata stabilitd competenta Comunitatii in cadrul SES, se presupune ca nicio optiune nu
conduce sa modificari care sa afecteze autoritatile competente sau partile interesate din
sector in ceea ce priveste reglementarea si analiza sigurantei.

In acest caz, se presupune cd pentru activititile de elaborare a reglementérilor in
domeniile ATM/ANS, numarul ENI necesar agentiei este 9 (1 director + 7
administratori + 1 asistent). incd 2 ENI se consideri ca fiind necesare pentru
sprijinirea elaborarii de reglementdri cu analiza suficienta a datelor privind
siguranta si cu cercetarea in domeniul sigurantei.

Resursele suplimentare necesare agentiei sunt evaluate la 11 ENI = 1 650 000
EUR/an pentru ambele optiuni 0B si 0C, fara misiuni, grupuri si studii.

Se presupune ca, fie in optiunea 0B, fie in 0C, EUROCONTROL va continua sa sprijine CE in
ceea ce priveste aspectele SES care nu sunt legate de reglementarea sigurantei. Prin
urmare, se presupune ca EUROCONTROL nu ar putea sa renunte la nici un ENI, desi unor
unitati de personal, angajat in prezent de SRU pentru activitdti de elaborare a
reglementarilor, le-ar putea fi alocate sarcini diferite.

2.6.4.7 Rezumatul impactului economic

Bugetul agentiei va trebui sa includa, in oricare din optiunile 0B sau 0C, relativ 21 de ENI
suplimentare (10 pentru inspectii de standardizare + 9 pentru elaborarea de reglementari
+ 2 pentru analiza sigurantei). Presupunand un cost de 150 000 mii EUR/ENI, aceasta
reprezintd un cost direct anual pentru agentie egal cu 3 150 mii EUR, fara costul
misiunilor, grupurilor si studiilor, deoarece acesta exista deja in sistemul actual.
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Privind acum la impactul economic asupra partilor interesate, ludand in considerare
concluziile la care s-a ajuns in paragrafele anterioare, urmatorul tabel a fost compilat pentru
compararea impactului economic al celor trei optiuni.

Mii EUR/an
Costul estimat al cadrului legal 0A 0B 0C
Neextinsa la AESA B.R. AESA in SES
ATM/ANS
Inspectii de standardizare realizate de 0 - 762 - 762
AESA
Norme ,orizontale” privind sistemele de 0 -11 227 - 5613
management
Supravegherea organizatiilor de 0 0 0
intretinere
Conformitatea avionicii privind | Negativa insa 0 Negativa insa
aeronavele din tari terte necuantificabila necuantificabila
Daune evitate 0 - 6 800 - 6 800
Norme comune 0 1 650 1 650
TOTAL 0 -17,139 - 11,525

Tabelul 20: Rezumatul impactului economic ca functie a solutiei legale aleasa

Acest tabel aratd ca atat optiunea OB, cat si optiunea 0C, desi implica costuri mai
mari pentru agentie, conduc la beneficii economice pentru intreaga comunitate,
care se ridica la 11 milioane EUR/an in cazul optiunii C si la aproximativ 17
milioane EUR/an in cazul optiunii OB.

Punctul de vedere monetar din tabelul 20 este transpus in punctaj in tabelul urmator.

. . S . Punctajul optiunilor
Obiective specifice/indicatori de rezultat 0A OB oC
. Neextinsa AESA AESA
Rolul AESA acoperit de la B.R. in SES
ATM/ANS
Reglementarea sigurantei separata in mod clar de alte Irelevant pentru economie
forme de reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare AESA (pentru 0 -2 -2
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS -2 2 2
ATM/ANS in cadrul de reglementare a sigurantei AESA -3 3 2
Norme orizontale privind sistemele de management 0 3 2
Separare clara a rolurilor intre autoritati si furnizori Irelevant pentru economie
Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai multe Evaluat la punctul 2.11
state
Simplificare (insa norme uniforme) pentru AFIS si Evaluat la punctul 2.10
gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricdrei norme propuse 0 | 0 | 0
Interfata cu alte forme de reglementare Irelevant pentru economie
Acorduri intre autoritati pentru utilizarea rationala a Evaluat la punctul 2.11
resurselor
Proces uniform de supraveghere a tuturor functiilor ACC Indirect legat de actul juridic
TOTAL -5 6 4
PUNCTAJ MEDIU (/5 parametri cuantificati) -1 1,2 0,8
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 2 pentru -2 2,4 1,6
economie)

Tabelul 21: Punctajul pentru impactul economic al optiunilor OA, OB si 0C
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2.6.5 Impactul asupra mediului

In propunerea legislativa avuta in vedere nu se face nicio optiune privind construirea unei
noi infrastructuri sau relaxarea normelor privind mediul. Oricare din cele trei optiuni
examinate trebuie considerata ca neutra in raport cu aspectele de mediu.

2.6.6 Impactul social

2.6.6.1 Autoritati competente

Urmatoarele principale impacturi pot fi prevazute, pe baza acelorasi cifre pentru evaluarea
economica de la punctul 2.6.4 de mai sus:

e 8 ENI vor fi economisite in total de cele 30 de autoritdti competente care nu vor mai
asigura auditori pentru evaluarile intre egali;
aceasta este, in medie, mai putin de 0,3 ENI/autoritate;
avand in vedere faptul ca multi experti sunt de acord ca efortul disponibil in cadrul
autoritatilor pentru certificarea si supravegherea in domeniile ATM/ANS este cu greu
suficient, daca nu insuficient, aceasta reducere minima a ENI ar putea fi foarte usor
realocata unor sarcini similare in aceeasi organizatie.

In concluzie, impactul social asupra autoritatilor va fi neglijabil in cazul oricareia din cele trei
optiuni posibile.

2.6.6.2 Sectorul

S-a estimat la punctul 2.6.4.2 ca optiunea 0B permite o economie de 0,5 ENI de catre
fiecare din cele 162 entitati afectate. Din punct de vedere social, 0,5 ENI pe societate pot fi
usor absorbiti, astfel chiar si pentru acestea impactul social este limitat.

In cazul optiunii 0C, impactul social este redus la jumatate.

2.6.6.3 EUROCONTROL si agentia

In domeniul sigurantei aviatiei, autoritatile competente in domeniile ATM/ANS fac posibil
obiectul a trei diferite tipuri de audituri pe langa vizitele USOAP OACI:

e ESIMS de catre EUROCONTROL;

e ,evaluari intre egali” in SES;

e inspectii de standardizare AESA in domeniile ATM/ANS.

In mod clar, aceastd inmultire a auditurilor relativ identice nu este nici necesard, nici de
dorit. Prin urmare, s-a estimat la punctul 2.6.4.1 cd, pentru a elimina inspectiile duble,
programul ESIMS al EUROCONTROL, pentru cele UE 27 + 4, va fi incheiat. Acest lucru va
avea drept urmare pierderea a 10 ENI, in principal in SRU.

Totusi, pe durata perioadei de tranzitie, odata cu asumarea de noi competente, agentiei 1i va
lipsi un numar suficient de profesionisti calificati. Aceste 10 ENI ar putea fi foarte utile
pentru inspectiile de standardizare realizate de agentie; astfel, impactul social asupra
EUROCONTROL ar putea fi minimalizat.

La punctul 2.6.4.7, s-a specificat, de asemenea, ca aproximativ 21 de noi locuri de munca
vor fi create treptat in cadrul agentiei.

2.6.6.4 Rezumatul impactului social

Considerentele de la punctele anterioare sunt transformate in puncte pentru indicatorii de
rezultat aplicabili in urmatorul tabel.
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Obiective specifice/indicatori de rezultat

Punctajul optiunilor

0A OB 0C
. Neextinsa AESA AESA
Rolul AESA acoperit de la B.R. in SES
ATM/ANS
Reglementarea sigurantei separata in mod clar de alte Indirect legat de actul juridic
forme de reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare AESA (pentru 0 0 0
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS 0 2 3

ATM/ANS in cadrul de reglementare a sigurantei AESA

Indirect legat de actul juridic

Norme orizontale privind sistemele de management

Indirect legat de actul juridic

Separare clara a rolurilor intre autoritati si furnizori

Indirect legat de actul juridic

Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai multe
state

Indirect legat de actul juridic

Simplificare (insa norme uniforme) pentru AFIS si
gestionarea platformei

Indirect legat de actul juridic

Evaluarea impactului oricarei norme propuse

Indirect legat de actul juridic

Interfata cu alte forme de reglementare

Indirect legat de actul juridic

Acorduri intre autoritati pentru utilizarea rationala a
resurselor

Indirect legat de actul juridic

Proces uniform de supraveghere a tuturor functiilor ACC Indirect legat de actul juridic
TOTAL 0 2 3
PUNCTAJ MEDIU ([1/2 parametri cuantificati) 0 1 1,5
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 2 pentru impact 0 2 3
social)

Tabelul 22: Punctajul impactului social privind optiunile OA, OB si 0C

2.6.7 Impactul asupra altor cerinte comunitare in afara prezentului domeniu de

aplicare AESA

2.6.7.1 ,Noua abordare”

~Noua abordare” privind standardizarea si siguranta produselor industriale a fost initiata
printr-o rezolutie a Consiliului®* din 1985. Aceasta contine patru principii fundamentale:

e interventie legislativa limitata la cerintele esentiale (CE);

e adoptarea de norme tehnice incredintatd organizatiilor cu expertiza si competenta
suficiente;

e specificatii (sau certificare) comunitare (SC) neobligatorii din punct de vedere legal;

e posibilitatea de mijloace acceptabile de conformitate alternative (MAC).

Pe langa faptul ca ,sistemul” AESA este pe deplin conform cu ,noua abordare” in ceea ce

priveste produsele, acesta aplica, de asemenea, principiile sale sigurantei.

In schimb, in SES nu existé cerinte esentiale pentru servicii (doar pentru sisteme, astfel cum
sunt atasate la Regulamentul (CE) nr. 552/2004) in timp ce detalii tehnice sunt uneori
incluse in norme de aplicare obligatorii.

In plus, ,noua abordare” contine zece elemente principale. Dintre acestea, primul
se refera la evitarea proliferarii dispozitiilor legale din surse diferite. In mod clar,

5 Rezolutia Consiliului din 7 mai 1985 cu privire la o noud abordare in materie de armonizare tehnica si de
standardizare (JO C 136. 4.6.1985, p. 1).
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optiunile 0A si OC nu il vor indeplini, in timp ce optiunea 0B va fi in perfecta
conformitate cu acesta.

2.6.7.2 Licentierea transportatorilor aerieni

Articolul 9 din Regulamentul (CE) nr. 2047/2002° al Consiliului specificd in mod clar faptul
ca acordarea sau valabilitatea In orice moment a licentei de operare a unui transportator
aerian va depinde de detinerea unui certificat de operator aerian (COA) care sa specifice
activitatile acoperite de licenta de operare si care sa fie conform criteriilor de siguranta
aplicabile. Prin urmare, criteriile privind siguranta sunt specificate, n prezent, in
regulamentul de bazd, in timp ce regulamentul Consiliului mentionat anterior contine toate
celelalte aspecte legate de activitatea comerciald (plan de afaceri; stabilitate financiara;
asigurare etc.).

In optiunile 0A si OC, principiile SES vor fi mentinute, prin urmare, desi procesele de
.certificare” si ,desemnare” sunt diferite, cea dintdi include si aspectele
economice/comerciale mentionate, in timp ce cea din urma nu este definita la nivel
comunitar.

Optiunea 0B va conduce la o mai buna separare a celor doua aspecte, in
conformitate cu recomandarile GNI si cu abordarea deja aplicata in alte domenii
ale aviatiei.

55 Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind licentele operatorilor de transport aerieni
(Jurnalul Oficial L 240, 24.8.1992 p.1).
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2.6.7.3 Rezumatul impactului asupra cerintelor comunitare

Considerentele de la punctele anterioare sunt transformate in puncte pentru indicatorii de
rezultat aplicabili iTn urmatorul tabel.

. ‘e S . Punctajul optiunilor
Obiective specifice/indicatori de rezultat 0A 0B oC
. Neextinsa AESA AESA
Rolul AESA acoperit de la B.R. in SES
ATM/ANS
Reglementarea sigurantei separata in mod clar de alte Irelevant in acest sens
forme de reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare AESA (pentru Irelevant in acest sens
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS Irelevant in acest sens
ATM/ANS in cadrul de reglementare a sigurantei AESA Irelevant in acest sens
Norme orizontale privind sistemele de management -3 | 3 | -2
Separare clara a rolurilor intre autoritati si furnizori Irelevant in acest sens
Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai multe Irelevant in acest sens
state
Simplificare (insa norme uniforme) pentru AFIS si Irelevant in acest sens
gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricarei norme propuse Irelevant in acest sens
Interfata cu alte forme de reglementare -3 I 1
Acorduri intre autoritati pentru utilizarea rationala a Irelevant in acest sens
resurselor
Proces uniform de supraveghere a tuturor functiilor ACC Irelevant in acest sens
TOTAL -6 6 -1
PUNCTAJ MEDIU ([1/2 parametri cuantificati) -3 3 -0,5
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 1 pentru relatia cu -3 3 -0,5
alta legislatie)

Tabelul 23: Compararea optiunilor 0A, 0B si OC cu alte legislatii comunitare

2.6.8 Analiza pe baza de mai multe criterii (ACM) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2, punctajele atribuite fiecarei optiuni sunt
raportate in urmatoarea matrice ACM.

Punctaj ponderat al optiunilor pentru cadrul 0A 0B 0C
legal Neextinsa la AESA | AESA
element de impact Pondere ATM/ANS B.R. |in SES
Siguranta 3 - 4,32 9 5.01
Economic 2 -2 2,4 1.6
Mediu 3 0 0 0
Social 2 0 2 3
Privind alte reglementari UE 1 -3 3 - 0.5
TOTAL PONDERAT -9,32 16,4 9,11

Tabelul 24: Analiza pe baza de criterii multiple a cadrului legal
Tabelul de mai sus arata ca optiunea OB are un punctaj de aproape doua ori mai

mare decat optiunea 0C, in timp ce optiunea OA are un impact global negativ. in
special, optiunea 0B::
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e acumuleaza un punctaj de aproape doua ori mai bun decat 0C din punct de vedere al
sigurantei;

e este cea mai putin costisitoare, ridicAndu-se la aproximativ 3,15 milioane EUR/an
pentru inca 21 de persoane in cadrul agentiei, insa asigurand o economie anuala de
aproximativ 17 milioane EUR/an la nivelul partilor interesate in domeniul aviatiei;

e nu creeaza un impact social semnificativ;

e este pe deplin in conformitate cu ,noua abordare” si principiul separarii intre
siguranta si alte forme de reglementare sau interventie publica.

2.7 Conceptul de exploatare

2.7.1 Optiuni alternative

Expresia ,concept de exploatare” (sau concept operational ATM) poate fi interpretata in
diferite moduri, din care cele mai proeminente sunt:

a) elaborarea unor modele abstracte conceptuale, neasociate unui volum specific
de spatiu aerian si in ale carui tipuri generice de spatiu sunt utilizate aerian
anumite tehnologii, sunt aplicate anumite norme si diferiti actori (ex.
utilizatori ai spatiului aerian si furnizori de servicii ATM) joaca diverse roluri;

b) identificarea si promulgarea de norme privind accesul si serviciile intr-un
volum specific de spatiu aerian, pentru persoane juridice precise (ex.
utilizatorii spatiului aerian si ANSP).

In ultimele decenii, in Europa, activitatea EUROCONTROL s-a concentrat in mod frecvent
asupra primei definitii, si anume in anii '90 la elaborarea unui concept ,generic” de
exploatare pentru introducerea RNAV de baza sau la inceputul acestui deceniu procedand la
fel pentru RVSM. In prezent, la definirea conceptelor generice de exploatare pentru diferite
tipuri de spatiu aerian (si in perioade diferite) este una din principalele sarcini ale SESAR.
Aceasta ar putea fi considerata o activitate guvernamentald sau o activitate de prestare
servicii sau, chiar si mai mult, o activitate de dezvoltare. in ultimul caz, aceasta nu ar intra
in domeniul de aplicare al regulamentului de baza, desi o elaborare timpurie si voluntara de
evaluari privind siguranta si un dialog cu autoritatile de reglementare ar fi de dorit.

Cea de-a doua definitie conduce la decizii concrete privind volumul, forma si limitele exacte
ale unui spatiu aerian avut in vedere intr-o zona geografica definita (ex. CTR, spatiul aerian
controlat din jurul unui aerodrom); stabilirea clasei spatiului aerian respectiv (ex. clasa A
OACI, ceea ce inseamna ca in mod normal, numai traficului IFR i este permis intre);
cerintele conexe privind avionica de catre utilizatorii spatiului aerian si formarea conexa a
pilotilor; rutele standard aprobate pentru plecarile, aproprierile cu instrumente si pentru
aterizare; serviciile ATC care urmeaza a fi prestate etc. Aceste activitati care pot beneficia
de dispozitiile generice elaborate prin activitatea mentionata anterior ca prima interpretare
posibila, impun, de asemenea, obligatii si drepturi specifice pentru diferite parti interesate
din domeniul aviatiei, precum utilizatorii spatiului aerian si ANSP in primul rand, insa si
operatorii de aerodrom in cazul anumitor operatiuni la scara redusa. Aceasta cea de-a doua
definitie a conceptului de exploatare ar putea fi considerata ca fiind o activitate cu caracter
guvernamental sau cu caracter de prestare servicii.

In temeiul r&spunsurilor partilor interesate la intrebarea 1 (inclusi in NPA nr. 2007-16)
privind aspectele rezumate mai sus, urmatoarele optiuni alternative ale conceptului de
exploatare au fost identificate la punctul 2.5.2. din prezentul document:

e 1A): concepte generice de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR) si decizii privind
concepte de exploatare utilizate in cadrul unui spatiu aerian specific, ambele cu
caracter guvernamental si obiectul articolelor de lege din regulamentul de baza;

e 1B): concepte generice de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR) si decizii privind
concepte de exploatare utilizate in cadrul unui spatiu aerian specific, ambele activitati
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reglementate realizate de furnizorii de servicii in temeiul cerintelor esentiale din
regulamentul de baz3;

e 1C): conceptul generic de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR) nu ar intra in domeniul
de aplicare a regulamentului de baza, in timp ce deciziile privind conceptele de
exploatare utilizate in cadrul unui spatiu aerian specific au caracter guvernamental si
fac obiectul articolelor de lege;

e 1D): conceptele generice de exploatare (ex. dezvoltarea SESAR) nu ar intra in
domeniul de aplicare a regulamentului de baza, in timp ce deciziile privind conceptele
de exploatare utilizate in cadrul unui spatiu aerian specific au caracter de prestare
servicii si sunt realizate in temeiul cerintelor esentiale din regulamentul de baza.

2.7.2 Grupul tintd si numarul de entitati in cauza

2.7.2.1 Roluri diferite

Pe baza celor patru optiuni alternative identificate mai sus, pentru specificarea caracterului
conceptelor de exploatare, diferite entitati vor juca diverse roluri, astfec cum se prezinta in
tabelul 24 de mai jos. In tabel, expresia ,dezvoltator de concepte” este utilizatd pentru a
indica entitatile asociate SESAR, care sunt bineinteles implicate in elaborarea de concepte
generice de exploatare pentru diferitele tipuri ale spatiului aerian european.

Optiune Agentie dezvoltatori| autoritati ATSP alte parti
de concepte | competente interesate
(generice)
1A Interactioneaza cu Fac obiectul Tau decizii Respecta Respecta
SESAR pe baza normelor privind normele si normele si
normelor de aplicare AESA conceptele deciziile (ex. deciziile (ex.
ce urmeaza a fi specifice din | pun in aplicare transport
elaborate spatiul lor echipamente la obligatoriu de
aerian sol) avionica)
1B Precum 1A + Activitate Responsabile Tau decizii Precum mai sus
supravegheaza reglementata de privind
entitatile SESAR certificarea si conceptele
supravegher specifice din
ea ANSP spatiul lor
aerian
1C Nicio norma oficiala In afara Tau decizii Respecta Precum mai sus
aplicabila domeniului privind normele si
conceptului generic de aplicare a conceptul deciziile (ex.
regulamentul specific din pun in aplicare
ui de baza spatiul lor echipamente la
AESA aerian sol)
1D Nicio norma oficiala In afara Responsabile Tau decizii Precum mai sus
aplicabila domeniului de privind
conceptului generic de aplicare a | certificarea si conceptele
regulamentul | supravegher specifice din
ui de baza ea ANSP spatiul lor
AESA aerian

* pe langa inspectiile de standardizare, astfel cum s-a specificat deja la punctul 2.6.

Tabelul 25: Rolurile diferitelor entitati

Din tabelul de mai sus se poate observa ca partile interesate din domeniul aviatiei, precum
si alte parti interesate vor trebuie sa respecte, in orice caz, normele si deciziile conexe,
acestea din urma fiind luate fie de autoritatea competentd, fie de ATSP-urile competente.
Cu alte cuvinte, rolul lor nu se va schimba indiferent de oricare din cele patru optiuni
posibile. Prin urmare, nu este necesar sd se estimeze in detaliu numarul de entitati afectate
din aceasta categorie. In plus, entitatile care nu sunt implicate direct in operatiunile aeriene,
precum organizatiile de proiectare, productie si intretinere, nu vor fi afectate de niciuna din
aceste optiuni.

Pagina 59 din 90



Anexa 2 Avizul nr. 1/2008 15 aprilie 2008

Prin urmare, doar numarul de autoritati afectate, ATSP si dezvoltatori de concepte
(generice) va fi estimat la punctele 2.7.2.2, 2.7.2.3 s5i 2.7.2.4 de mai jos.

2.7.2.2 Autoritdti competente

Toate cele 30 de autoritati competente (estimate la punctul 2.6.2.1 de mai sus) plus
agentia vor fi afectate de oricare din cele patru optiuni posibile, iar activitatile
EUROCONTROL de reglementare a sigurantei au fost luate in considerare la punctul 2.6 de
mai sus.

2.7.2.3 Dezvoltatorii de concepte

Directia EUROCONTROL a Strategiilor ATM (DSA), responsabild de elaborarea de noi
concepte generice de exploatare, va fi afectata fie de optiunea 1A, fie de optiunea 1B.
Viceversa, aceasta nu va fi afectata in niciun fel de optiunile 1C si 1D, deoarece, in acest
caz, conceptul generic de exploatare nu va intra in domeniul de aplicare a regulamentului
de baza.

Acelasi lucru este valabil si in cazul intreprinderii comune SESAR si a consortiului SESAR.

Prin urmare, se poate presupune ca in cazul optiunilor 1A si 1B, vor fi 3 entitati
afectate, insa in cazul celor doua optiuni ramase, niciun dezvoltator de concepte nu va fi
afectat.

2.7.2.4 ATSP

Comunitatea ANSP este foarte larga si cuprinde, de asemenea, entitati, precum furnizori de
semnale de navigatie prin satelit, informatii aeronautice, retele de supraveghere, servicii
meteorologice si retele de comunicatii. In mod normal, aceste entitdti mentionate anterior
acopera zone mari ale spatiului aerian, insa luarea de decizii privind conceptele generice sau
specifice de exploatare nu intra in sarcina lor. Astfel, acestea nu vor fi afectate de niciuna
din cele patru optiuni prevazute in prezenta EIR.

La cealaltd extrema, de asemenea, furnizorii de servicii ATM simple la scara geografica
foarte limitatda (ex. AFIS) nu vor avea niciun rol in definirea sau luarea de decizii privind
conceptele de exploatare. Prin urmare, chiar si aceasta categorie de entitati este considerata
ca nefiind afectata.

Totusi, ATSP civili care presteaza ATC de trecere sau in principalele zone limita vor fi afectati
de oricare din cele patru posibile optiuni, deoarece rolul lor poate fi diferit. in prezent,
exista cel putin un furnizor de astfel de servicii in fiecare stat membru UE sau in statele
asociate AESA (cu exceptia Liechtensteinului). Prin urmare, numarul de ATSP posibil
afectati in cazul oricareia din cele patru optiuni identificate poate fi estimat la 30.
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2.7.2.5 Rezumatul entitatilor afectate

In concluzie, pe baza informatiilor prezentate in paragrafele 2.7.2.1 - 2.7.2.4 de mai sus,
numarul de entitati in cauza este estimat in tabelul 26 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Autoritati |Dezvoltato| ATSP Alte parti
ri de interesate
concepte

3 30 0

1A | Concepte generice de exploatare
si decizii privind concepte de
exploatare utilizate in cadrul unui
spatiu aerian specific, ambele cu
caracter guvernamental Si
obiectul articolelor de lege; 30 +
1B | Concepte generice de exploatare agentia
si decizii privind concepte de
exploatare utilizate in cadrul unui
spatiu aerian specific, ambele
fiind realizate de furnizori de
servicii.

1C | Concepte generice de exploatare
in afara domeniului de aplicare
AESA. Deciziile privind concepte
de exploatare utilizate in cadrul
unui spatiu aerian specific au
caracter guvernamental.

1D | Concepte generice de exploatare
sunt in afara domeniului de
aplicare AESA. Deciziile privind
conceptele de exploatare utilizate
in cadrul unui spatiu aerian
specific  sunt realizate de
furnizorii de servicii.

Tabelul 26: Numarul de entititi afectate de conceptele de exploatare

2.7.3 Impactul asupra sigurantei

In optiunea 1C, activitatea de elaborare si validare a conceptelor generice de exploatare (ex.
pentru spatiul aerian superior, pentru orice zona limita cu densitate mare a traficului sau
pentru alte asemenea scenarii) nu ar face obiectul regulamentului de baza, precum se
intampla in prezent. Totusi, aceasta nu ar exclude dezvoltatorii de concepte care realizeaza
cat mai din timp propriile evaluari (generice) ale sigurantei si, astfel cum se recomanda, fac
schimb de informatii si solicitd evaludri de la autorititile de reglementare a sigurantei. In
optiunea 1C, autoritatea competenta responsabila de un anumit volum specific de spatiu
aerian ar lua decizii privind normele aerului ce urmeaza sa fie aplicate in cadrul acestuia,
privind limitele in domeniile de responsabilitate ale diferitelor unitati ATS, privind aprobarea
rutelor de zbor cu instrumente disponibile, privind cerinta de transport obligatoriu a
echipamentelor aeriene etc. Niciun instrument anume nu este disponibil pentru cuantificarea
impactului acestei optiuni asupra sigurantei. Totusi, nu exista dovezi pentru a demonstra ca
neincluderea activitatii de elaborare a conceptelor de exploatare in domeniul de aplicare a
normelor de siguranta a provocat probleme de sigurantd. In orice caz, autoritatea
guvernamentala are suficiente competente legale pentru a impune orice norma sau decizie
nu doar ASNP si ATSP, ci si altor parti interesate din domeniul aviatiei, inclusiv operatorilor
de aerieni si de aerodrom.
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Prin urmare, optiunea 1C, in urma evaluarii calitative de mai sus, este considerata
foarte pozitiva din punct de vedere al sigurantei.

In ceea ce priveste conceptele generice de exploatare, situatia din optiunea 1D nu este
diferita in niciun fel. Totusi, In acest caz, deciziile privind obligatiile ce urmeaza a fi
indeplinite, chiar si de operatorii aerieni sau operatorii de aerodrom, vor fi luate de
principalii ATSP civili desemnati (si care fac obiectul supravegherii sigurantei de catre
autoritatea competentd) de statul sau statele (in cazul FAB-urilor multinationale).

Nu exista niciun element care sa afirme ca aceasta optiune nu ar fi suficient de sigura.
Totusi, din moment ce ATSP nu au puteri de aplicare in ceea ce priveste alte parti
interesate, deciziile acestora vor trebui comunicate autoritatii competente pentru a fi
promulgate si aplicate. Cu alte cuvinte, procesele de decizie si punere in aplicare aferente
aspectelor de siguranta ar fi in mod inevitabil mai lente. Prin urmare, in avizul agentiei,
aceasta optiune 1D nu este atat de buna precum optiunea 1C din punct de vedere al
sigurantei.

In scopul evaludrii avantajului suplimentar privind siguranta ce ar putea fi obtinut prin
optiunile 1A sau 1B, trebuie notat faptul ci la infiintarea intreprinderii comune SESAR>®
(SJU), in considerentul (2), Consiliul UE a afirmat ca trebuie elaborat elementul tehnologic al
SES pentru a permite dezvoltarea sigura si ecologici a transportului aerian. in
consecinta, in acelasi act juridic, Consiliul a insarcinat SJU:

e sa implice (a treia liniuta din articolul 1.5) ANSP, operatorii aerieni, asociatiile
profesionale, aeroporturile, industria prelucratoare din sector, precum si comunitatea
stiintifica, adica un segment al societatii cu o cultura solida a sigurantei aviatiei;

e s3 organizeze (a patra liniuta din prezentul document), printre altele, activitatea de
validare, care in interpretarea agentiei include evaluarea timpurie a sigurantei.

Prin urmare, sunt deja aplicate dispozitii pentru a se asigura ca conceptele (generice) SESAR
sunt validate, luadnd in considerare si evaluarea sigurantei. Prin urmare, optiunea 1A nu
ar fi mai buna decat 1C si nici optiunea 1B nu ar fi mai buna decat 1D din punct de
vedere al sigurantei.

% Regulamentul (CE) nr. 219/2007 al Consiliului din 27 februarie 2007 privind infiintarea unei intreprinderi

comune pentru realizarea sistemului european de noud generatie pentru gestionarea traficului aerian (SESAR)
(JO L 64, 2.3.2007, p. 1).
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In concluzie, aplicand metodologia prezentata la punctul 2.1.2 de mai sus (inclusiv un factor
de pondere de 3 pentru impacturile asupra sigurantei) si dupa selectarea indicatorilor de
rezultat aplicabili privind obiectivele specifice de la punctul 2.4.5, se pot atribui punctaje
pentru impactul celor patru optiuni asupra sigurantei in cazul conceptelor de exploatare

(CdE), prezentate in tabelul 27 de mai jos:

Punctajul optiunilor

Obiective
specifice/indicatori de Li L 1c 1D
rezultat
Caracterul si CdE generice Cd_E Cd!E generice | CdE generice in
+ specifice generice + in afara afara
reglementarea CdE s P s
cu caracter specifice domeniului domeniului de

guvernament | cu caracter de aplicare. aplicare.
al de prestare Specifice cu Specifice cu
servicii caracter caracter de
guvernament prestare
al servicii
Reglementarea sigurantei -1 3 3 2
separata in mod clar de alte
forme de reglementare
Aplicarea procedurii de -1 -1 3 3
reglementare AESA (pentru
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare Irelevant in acest context
pentru ATM/ANS
ATM/ANS in cadrul de Irelevant in acest context
reglementare a sigurantei
AESA
Norme orizontale privind Irelevant in acest context
sistemele de management
Separare clara a rolurilor 3 -3 3 -3
intre autoritati si furnizori
Baza de certificare a Irelevant in acest context
furnizorilor in 4 sau mai
multe state
Simplificare  (ins8  norme Irelevant in acest context
uniforme) pentru AFIS si
gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricarei Irelevant in acest context
norme propuse
Interfata cu alte forme de -1 1 3 3
reglementare
Acorduri intre autoritati -1 -2 2 2
pentru utilizarea rationald a
resurselor
Proces uniform de Irelevant in acest context
supraveghere a tuturor
functiilor ACC
TOTAL -1 -3 14 7
PUNCTAJ MEDIU ([I/5 -0,2 -0,6 2,8 1,4
parametri cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT -0,6 -1,8 7,4 4,2
(punctaj x 3 pentru
siguranta)

Tabelul 27: Punctajul impactului optiunilor asupra sigurantei in cazul conceptelor
de exploatare
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2.7.4 Impactul economic

Optiunea 1C, adica nicio norma suplimentara de dezvoltare a SESAR si continuarea rolului
traditional al autoritatilor din domeniu aviatiei de a lua decizii privind utilizarea serviciilor din
spatiul aerian in responsabilitatea lor, este consideratd ca reflectdnd situatia actuala.
Consacrarea acesteia in legislatie nu va conduce la costuri suplimentare, deoarece impactul
economic de instituire a inspectiilor de standardizare AESA a fost deja evaluat la punctul
2.6.4.1. Prin urmare, nu va conduce nici la costuri suplimentare, nici la economii.

Optiunea 1D, de delegare catre ATSP a responsabilitatii privind luarea de decizii ce trebuie
obligatoriu promulgate si aplicate de autoritati, implica un volum de munca suplimentar, prin
urmare un impact economic mai putin optimist, desi volumul acestui efort suplimentar
este foarte dificil de estimat cu destula precizie. Astfel, in scopul prezentei evaluari a
impactului, se face o presupunere foarte prudentiald: doar 1 ENI suplimentar ar fi necesar,
in comparatie cu optiunea 1C care se ridica la 138,6 mii EUR/an.

In optiunea 1A, cei 3 dezvoltatori de concepte si agentia ar trebui s stabileascd
interfete ti relatii oficiale. Costul 1 ENI pentru entitatile respective este estimat la 150 mii
EUR. Volumul ce trebuie oferit in scopul coordonarii mentionate este estimat la 1 ENI pe
entitate, rezultand astfel 4 ENI in total si 600 mii EUR/an.

In cele din urma, in optiunea 1B, agentia ar trebui si supravegheze cei 3 dezvoltatori
SESAR. La punctul 2.6.4.1, s-a estimat ca in scopul activitatilor de standardizare, pentru o
singura autoritate din domeniul aviatiei, agentia are nevoie 330 de ore in medie pe an,
inclusiv vizita efectiva de audit si activitatea de birou asociata inainte sau dupa vizita.

In acest caz, vor fi 3 entitdti ce urmeaza a fi auditate, insd efortul efectiv necesard ar fi mult
mai complex decat este cazul estimadrii standard folosita la punctul 2.6.4.1. Aici, se
estimeaza ca va fi necesar un efort de trei ori mai mare. Prin urmare, efortul agentiei ar fi
de 330 ore x 3 = 990 ore/an. In ceea ce priveste cele 3 entitéti, acesta ar fie gal cu 2,35
ENI (2970/1260), ceea ce din punct de vedere monetar ar reprezenta costuri de 352,5 mii
EUR/an (1 ENI = 150 mii EUR).

Totusi, inspectiile de standardizare necesita efort si din partea autoritatilor inspectate. Se
presupune ca in medie acestea vor depune toate eforturile pe care agentia le solicita din
partea acestora, cu aceleasi costuri salariale. Prin urmare, costul total al celor trei
dezvoltatori de concepte ar fi din nou 352,5 mii EUR/an.

Pentru aceasta optiune 1B, impactul economic asupra ATSP va fi acelasi precum in cazul
optiunii 1D.

Pagina 64 din 90



Anexa 2 Avizul nr. 1/2008 15 aprilie 2008

Considerentele mentionate anterior pot fi prezentate pe scurt in tabelul 28 de mai jos:

Mii EUR/an
Costul estimat al 1A iB 1C iD
conceptelor de CdE generice + CdE CdE generice CdE
exploatare specifice generice + in afara generice in
cu caracter specifice domeniului de afara
guvernamental cu aplicare. domeniului
caracter Specifice cu de aplicare.
de caracter Specifice cu
prestare | guvernamental | caracter de
servicii prestare
servicii
AESA 150 352,5 0 0
Autoritati nationale 0 0 0 0
ATSP 0 138,6 0 138,6
Dezvoltatori SESAR 450 352,5 0 0
TOTAL 600 843,6 0 138,6

Tabelul 28: Rezumatul costului de reglementare a conceptului de exploatare
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Toate estimarile de mai sus ale impactului economic pot fi exprimate in puncte in tabelul 29

de mai jos:
Obiective — Pulnl;:tajul op!;mmlolrc =
specifice/indicatori de
rezultat
Caracterul si CdE gen_tfe_rice + | CdE gen_c-f:_rice CdF gefnerice Cd_E 5
reglementarea CdE specifice + specifice in afara generice in
cu caracter cu caracter domeniului de afara
guvernamental | de prestare aplicare. domeniului
servicii Specifice cu de
caracter aplicare.
guvernamental | Specifice
cu caracter
de
prestare
servicii
Reglementarea sigurantei Irelevant pentru impactul economic al CdE
separata in mod clar de
alte forme de reglementare
Aplicarea  procedurii de Irelevant pentru impactul economic al CdE
reglementare AESA (pentru
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare 0 -3 0 0
pentru ATM/ANS
ATM/ANS in cadrul de Irelevant pentru impactul economic al CdE
reglementare a sigurantei
AESA
Norme orizontale privind Irelevant pentru impactul economic al CdE
sistemele de management
Separare clara a rolurilor 0 -1 0 -1
intre autoritati si furnizori
Baza de certificare a Irelevant pentru impactul economic al CdE
furnizorilor in 4 sau mai
multe state
Simplificare (ins@ norme Irelevant pentru impactul economic al CdE
uniforme) pentru AFIS si
gestionarea platformei
Evaluarea impactului Irelevant pentru impactul economic al CdE
oricarei norme propuse
Interfata cu alte forme de -2 -3 0 0
reglementare
Acorduri intre autoritati Irelevant pentru impactul economic al CdE
pentru utilizarea rationald a
resurselor
Proces uniform de Irelevant pentru impactul economic al CdE
supraveghere a tuturor
functiilor ACC
TOTAL -2 -7 0 -1
PUNCTAJ MEDIU (/3 - 0,67 -2,33 (1] - 0,33
parametri cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT -1,34 - 4,66 (1} - 0,66
(punctaj x 2 pentru
economie)

Tabelul 29: Punctajul impactului economic al optiunilor in cazul conceptelor de

exploatare
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2.7.5 Impactul asupra mediului

Astfel cum s-a notat la punctul 2.7.3 de mai sus, Consiliul UE a insarcinat deja SESAR cu
elaborarea de concepe de exploatare ,ecologice”. Prin urmare, oricare din cele patru optiuni
avute in vedere trebuie considerate ca avand un efect neutru asupra mediului.

2.7.6 Impactul social

Numarul de ENI implicate, evidentiat la punctul 2.7.4 anterior, este atdt de mic incat nu
poate fi identificat niciun impact social pentru niciuna din cele patru posibile optiuni.

2.7.7 Impactul asupra altor cerinte comunitare in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA

Optiunea 1C nu ar avea impact asupra regulamentului Consiliului mentionat de infiintare a
intreprinderii comune SESAR sau asupra dispozitiilor din Regulamentul SES (CE) nr.
551/2004 in cazul in care este vorba de responsabilitdtile statelor pentru deciziile privind
utilizarea spatiului lor aerian. Aplicarea responsabilitatilor in sensul acestei optiuni nu ar
impiedica stabilirea, in limitele competentelor si resurselor lor, de acorduri voluntare intre
SJU si agentie.

Dimpotriva, optiunile 1B si 1D ar afecta prezenta distribuire a rolurilor intre autoritati si
ATSP si ar necesita modificari substantiale ale Regulamentului (CE) nr. 551/2004.

In plus, optiunile 1A si 1B ar avea, de asemenea, impact asupra Regulamentului (CE) nr.

219/2007 al Consiliului prin crearea unei necesitati de norme oficiale pentru validarea
elaborarii de CdE generice in temeiul dispozitiilor relevante privind siguranta.
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Punctajul optiunilor

Obiective
specifice/indicatori de 1A 1B 1C 1D
rezultat
. CdE generice + | CdE generice CdE generice CdE
SETEELT specifice + specifice in afara enerice in
reglementarea CdE P P L. 9
cu caracter cu caracter domeniului de afara
guvernamental | de prestare aplicare. domeniului
servicii Specifice cu de
caracter aplicare.
guvernamental | Specifice
cu caracter
de
prestare
servicii
Reglementarea sigurantei -1 3 2 2
separata in mod clar de
alte forme de reglementare
Aplicarea  procedurii de Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
reglementare AESA (pentru
ATM/ANS)
Inspectii de standardizare Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
pentru ATM/ANS
ATM/ANS in cadrul de Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
reglementare a sigurantei
AESA
Norme orizontale privind Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
sistemele de management
Separare clara a rolurilor 0 -2 0 -2
intre autoritati si furnizori
Baza de certificare a Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
furnizorilor iIn 4 sau mai
multe state
Simplificare (insa@ norme Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
uniforme) pentru AFIS si
gestionarea platformei
Evaluarea impactului Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
oricarei norme propuse
Interfata cu alte forme de -2 -3 2 2
reglementare
Acorduri intre autoritati Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
pentru utilizarea rationala a
resurselor
Proces uniform de Irelevant pentru impactul asupra altei legislatii comunitare
supraveghere a tuturor
functiilor ACC
TOTAL -3 -2 4 2
PUNCTAJ MEDIU (/3 -1 - 0,66 1,33 0,66
parametri cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT -1 - 0,66 1,33 0,66

(punctaj x 1 pentru
impactul asupra altei
legislatii)

Tabelul 30: Impactul CdE asupra altei legislatii comunitare
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2.7.8 Analiza pe baza de criterii multiple (ACM) si optiunea recomandata

Conform metodologiei de la punctul 2.1.2 si punctajelor acordate la punctele 2.7.3 - 2.7.7,
pentru ACM se poate furniza urmatoarea matrice:

Punctaj ponderat al Optiuni
optiunilor pentru 1A 1B 1C iD
conceptul de exploatare | cdE generice CdE CdE generice | CdE generice in
element de Ponder + specifice generice + in afara afara
impact e cu caracter specifice domeniului domeniului de
guvernament prestare de aplicare. aplicare.
al servicii Specific Specific of a
guvernament service
al provision
natureSpecifice
cu caracter de
prestare
servicii
Siguranta 3 -0,6 -0,8 7,4 4,2
Economic 2 -1,34 - 4,66 0 - 0,66
Mediu 3 0 0 0 0
Social 2 0 0 0 0
Privind alte 1 -1 - 0,66 1,33 0,66
reglementari UE
TOTAL PONDERAT - 2,94 -6,12 8,73 4,2

Tabelul 31: Analiza pe baza de criterii multiple a conceptului de exploatare

Din tabelul de mai sus, se poate observa ca optiunile 1A si 1B au un punctaj total
ponderat negativ. Prin urmare, se recomanda sa nu se includa in regulamentul de
baza dispozitiile pentru reglementarea in domeniul sigurantei a conceptelor
~generice” de exploatare. Totusi, acest lucru nu ar impiedica SESAR JU si agentia sa
stabileasca acorduri reciproce voluntare pentru a contribui la validarea rezultatelor SESAR si
din punct de vedere al reglementarii. Din optiunile ramase, optiunea 1C are un punctaj de
doua ori mai mare decat 1D. in ceea ce priveste optiunea 1C, in special aceasta:

e are un punctaj de doua ori mai mare decat optiunea 1D din punct de vedere al
sigurantei;
e nu implica costuri suplimentare;
e minimizeaza impactul asupra altor legislatii in domeniul aviatiei in afara AESA, fiind in
acelasi timp neutra din punct de vedere ecologic si social.

2.8 Managementul fluxurilor de trafic aerian (ATFM)

2.8.1 Optiuni alternative

Urmatoarele optiuni alternative pentru ATFM au fost identificate la punctul 2.5.2 de mai sus:

e 3A): ATFM are caracter de reglementare/guvernamental;

e 3B):

ATFM,

reglementata;
e 30C): la nivel UE, ATFM este o functie de reglementare. La nivel local (sau regional),
AFTM este o problema reglementata.
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2.8.2 Grupul tintd si numarul de entitati in cauza

2.8.2.1 Autoritati competente

Toate cele 30 de autoritati competente (estimate la punctul 2.6.2.1 de mai sus) si
agentia vor fi afectate de oricare din cele trei posibile optiuni.

Activitatile EUROCONTROL de reglementare a sigurantei au fost abordate la punctul 2.6 de
mai sus. Acestea nu vor fi afectate.

2.8.2.2 Furnizorii ATFM

In prezent, pilonul central al ATFM in Europa este Unitatea centrald de management al
fluxurilor de trafic aerian (CFMU) administrata de EUROCONTROL si cu sediul langa
Bruxelles. Aceasta unitate va fi afectata de oricare din cele trei posibile optiuni.

In plus, pozitii de management al fluxurilor de trafic aerian (FMP) existd practic in fiecare
centru european de control regional (ACC), cu exceptia Islandei, al carei trafic aerian este
gestionat n contextul regiunii nord-atlantice. In schimb, ACC-urile din cadrul celorlalte
state membre UE si a statelor asociate AESA sunt gestionate de 28 ATSP desemnati sa
gestioneze traficul en-route in spatiul aerian de care sunt responsabili, in timp ce acesti
furnizori de servicii dedicate nu exista in Liechtenstein si Luxemburg.

Probabil in viitor, ar putea fi infiintate FMP-uri ,regionale” (ex. una pe FAB in loc de una pe
ACC). Acest lucru nu va modifica caracterul functiei. Astfel, FMP-urile locale si regionale pot
fi considerate similare in ceea ce priveste caracterul activitatii lor. Din punct de vedere
cantitativ, aceasta tendinta, in cazul in care se concretizeaza, ar reduce numarul de FMP-
uri. Din moment ce posibilul impact este un produs a doi factori (adica impactul asupra
unei entitati Inmultit cu numarul de entitati) si din moment ce, in prezent, nu se poate face
o estimare suficient de precisa privind posibila consolidare a FMP-urilor la nivel regional, in
prezenta EIR numarul de FMP-uri este estimat pe baza existentei unei FMP in ACC-urile
fiecarui ATSP. Din punctul de vedere al EIR, aceasta este cea mai pesimista presupunere.
In cazul reducerii acestui numar, impactul global se va reduce de asemenea.

Prin urmare, se poate presupune ca in cazul oricarei optiuni, numarul de furnizori ATFM
afectati (fiecare gestionand una sau mai multe FMP-uri) va fi de 28 plus CFMU: 29
in total.

2.8.2.3 Alte parti interesate implicate in operatiunile aviatice

Operatorii aerieni vor face obiectul restrictiilor ATFM, in orice caz, indiferent de principiile de
reglementare a sigurantei alese. Alegerea oricarei optiuni prezentate nu afecteaza utilizatorii
spatiului aerian in sensul prezentei evaluari a impactului.

De asemenea, rolul operatorilor de aerodrom si rolul ATSP indirect implicati in ATFM (ex.

unitatea de apropiere si TWR de control de pe aeroportul din Luxemburg) nu se vor
schimba, indiferent de optiunea aleasa.
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2.8.2.4 Alte parti interesate din domeniul aviatiei

Ca si mai sus, alegerea oricarei optiuni prezentate nu afecteaza si este complet irelevanta in
sensul prezentei evaluari a impactului pentru alte entitdti din domeniul aviatiei, precum
organizatiile de proiectare, productie sau intretinere sau institutele de formare.

2.8.2.5 Rezumatul entitdtilor afectate

In concluzie, pe baza informatiilor prezentate in paragrafele 2.8.2.1 - 2.8.2.4 de mai sus,
numarul de entitati in cauza este estimat in tabelul 32 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Autoritati | Furnizori Alte parti interesate din
ATFM domeniul aviatiei

Implicate in | Tehnice si
operatiuni de formare

3A | ATFM cu caracter de
reglementare

3B | ATFM cu caracter
operational

30 + 28 +
agentia CFMU 0 0

3C | CFMU de reglementare;
FMP operationala

Tabelul 32: Numarul de entitati afectate de ATFM

2.8.3 Impactul asupra sigurantei

Situatia ATFM din regulamentele SES nu complet clara. In conformitate cu articolul 2
alineatul (9) din cadrul Regulamentului (CE) nr. 549/2004, ATFM este considerat ca fiind o
functie si nu un serviciu. Acest lucru poate fi corect, insa diferenta din punct de vedere
juridic intre aceste doua dispozitii si, regimul de supraveghere ulterior, nu este definita
nicaieri in textele legale, in timp ce oricare din cei doi termeni (adica ,functie” sau
»Serviciu”) nu clarificd in sine daca ATFM are caracter de reglementare sau operational. In
orice caz, articolul 2 alineatul (4) din cadrul regulamentului contine o definitie a ANS, in care
ATM nu se incadreaza in mod clar. Din moment ce aceasta definitie este exhaustiva, aceasta
fnseamna ca in versiunea actuala a SES, ATFM nu este considerat ca fiind un serviciu.

Prin urmare, ATFM este scutit de obligatia de certificare a ANSP-urilor infiintati (numai) prin
articolul 7 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 550/2004 privind prestarea de servicii in
cerul unic european. Totusi, la nivelul normelor de aplicare SES®” ANS-urile sunt insarcinate,
de asemenea, cu supravegherea ATFM (si ASM) furnizat in domeniile lor de responsabilitate.
Astfel, este stabilita responsabilitatea supravegherii ATFM, fara a se stabili unui temei juridic
clar privind modul de demonstrare a conformitatii acestuia cu cerintele de siguranta sau cu
orice alte specificatii aplicabile.

Se convine de comun acord cd pana in prezent nu au aparut probleme de siguranta
semnificative sau urgente in ceea ce priveste activitatile ATFM. Totusi, din situatia actuala se
poate nota ca:
e nu exista suficienta claritate pe baza careia sa se exercite supravegherea ATFM;
e rolul ATFM poate afecta interesele economice ale utilizatorilor spatiului aerian (ex.
intarzieri sau schimbarea rutelor), precum si interesele economice ale ATSP

57 Articolul 3.1 din Regulamentul (CE) nr. 1315/2007 al Comisiei din 8 noiembrie 2007 privind supravegherea
sigurantei gestionarii traficului aerian si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 2096/2005 (JO L. 291,
9.11.2007, p. 16).
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(asigurarea capacitatii la un moment dat); astfel, plasarea acestuia intr-o zona de
incertitudine nu ar putea reprezenta cea mai buna solutie;

e pe viitor, se asteapta ca rolul ATFM sa acopere si aeronavele in zbor (ex. pentru
schimbarea rutei acestora sau impunerea de restrictii de viteza/orare) care necesita
din nou ca interesul privind siguranta sa nu fie deviat de presiuni economice;

e in situatii de urgenta, este posibil ca ATFM sa fie nevoit sa devieze sau sa schimbe
directia aeronavei aflata deja in zbor (acest lucru s-a intamplat deja la 9 septembrie
2001, cadnd SUA a fost obligatda sa isi inchida brusc spatiul aerian, in timp ce mai
multe aeronave paraseau continentul european cu destinatia SUA), ceea ce ar fi
putut afecta si interesul economic al operatorilor de aerodrom (adicd mai multe
aeronave s-au oprit pe platforme).

Pe baza celor mentionate anterior, s-a concluzionat ca in prezent reglementarea sigurantei
ATFM nu este cea mai buna. Pe viitor, in general, optiunea 3A nu ar permite o separare
clara a rolurilor intre entitatea reglementata si autoritatea de supraveghere la nivel local sau
regional. Optiunea 3B ar putea conduce la compromisuri intre presiunile economice si
necesitatile in domeniul sigurantei la nivel central. In cazul optiunii 3C, se poate presupune
ca functia locala (sau regionald) ar fi acoperita de procesul de certificare aplicabil ATSP si ar
putea fi inclusa in domeniul de aplicare al certificatului, precum orice alte sarcini relevante
ale entitatii reglementate in cauza. Considerentele de mai sus sunt prezentate pe scurt, din
punct de vedere al coeficientilor numerici, in tabelul 33 de mai jos:

Obiective specifice/indicatori de 3A 3:ptlun| 3C
rezultat
Caracterul si reglementarea ATFM CalaGLel; carac-ter b el
de operationa reglementare;
reglement | FMP operationala
are
Siguranta separata In mod clar de alta Irelevante pentru ATFM
reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare Irelevante pentru ATFM
AESA
Inspectii de standardizare pentru 2 0 2
ATM/ANS
ATM/ANS in cadrul sigurantei AESA Irelevante pentru ATFM
Norme orizontale privind sistemele de Irelevante pentru ATFM
management
Separare clara a rolurilor intre autoritati si 3 -3 2
furnizori
Certificarea furnizorilor in 4 sau mai multe Irelevante in acest punct
state
Simplificare (insa norme uniforme) pentru Irelevante pentru ATFM
AFIS si gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricarei norme Irelevante pentru ATFM
propuse
Interfata cu alte forme de reglementare Irelevante pentru ATFM
Acorduri intre autoritati pentru utilizarea Discutate ulterior la punctul 2.11
rationald a resurselor
Proces uniform de supraveghere a tuturor -1 3 3
functiilor ACC
TOTAL 4 0 7
PUNCTAJ] MEDIL! gl:l/_.’i parametri 1,33 0 2,33
cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 3 4 0 7
pentru siguranta)

Tabelul 33: Impactul optiunilor asupra sigurantei ATFM
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2.8.4 Impactul economic

In optiunea 3A (ATFM are caracter de reglementare):

e agentia ar realiza inspectii de standardizare ale ANS-urilor, fara nicio sarcina
suplimentara in ceea ce priveste cele evaluate la punctul 2.6.4.1;

e de asemenea, in temeiul articolului 54 alineatul (4) din regulamentul de baza si in
cazul incredintarii acestei sarcini de catre Comisia Europeana, agentia ar putea
inspecta CFMU. Pentru aceasta activitate se estimeaza ca fiind necesare, in medie,
126 de ore lucratoare pe an, adica 0,1 ENI (15 mii EUR); desi aceasta posibilitate
este posibil sa nu se concretizeze, aceasta este luata in considerare in prezenta EIR,
deoarece ar putea sa implice un cost suplimentar;

e pentru CFMU, care face deja obiectul supravegherii pe baza Regulamentului (CE) nr.
1315/2007 SES, nu se va schimba nimic din punct de vedere al efortului necesar
pentru acceptarea auditurilor;

e acelasi principiu se aplica si ATSP-urilor care gestioneaza FMP-uri.

In optiunea 3B (ATFM are caracter operational):

e agentia ar realiza inspectii de standardizare ale ANS-urilor, fara nicio sarcina
suplimentara in ceea ce priveste cele evaluate la punctul 2.6.4.1;

e in special, din moment ce CFMU face obiectul certificarii si supravegherii de catre o
autoritate competenta, agentia nu ar trebui sa depuna eforturi suplimentare specifice
in scopul acestor inspectii;

e pe langa faptul ca ANS-urile competente ar trebui sa continue supravegherea precum
in prezent in temeiul Regulamentului (CE) nr. 1315/2007, acestea ar trebui sa
convind asupra unei baze de certificare si sa emita certificatele corespunzatoare;
daca faptul de a conveni asupra unei baze de certificare nu reprezinta o sarcind
recurenta, costul marginal de emitere a unui certificat dupa supraveghere/audituri
este considerat ca fiind usor in crestere;

e din moment ce furnizorul ATFM va executa, totusi, puterile executive delegate la
nivel UE, ar trebui elaborate norme noi si specifice; aceasta ar conduce la un cost de
aproximativ 5 ENI (in jur de 750 mii EUR);

e de asemenea, in ceea ce priveste CFMU, nimic nu se va schimba din punct de vedere
al efortului necesar pentru acceptarea auditurilor;

e si din nou, acelasi principiu s-ar aplica si ATSP-urilor care gestioneaza FMP-uri.

In cele din urma, din punct de vedere economic, optiunea 3C ar avea acelasi impact precum
optiunea 3A.

Pe langa punctul de vedere monetar, trebuie luate in considerare si incertitudinile juridice
legate de puterile legale dedicate de supraveghere a unei functii guvernamentale (adica
CFMU), cel putin din punct de vedere calitativ.

In concluzie, costurile suplimentare care decurg din cele trei optiuni in cauza pot fi
estimate in tabelul 34 de mai jos:

Mii EUR/an
Cost estimat pentru ATFM 3A 3B 3C
caracter de caracter CFMU de
reglementare | operational reglementare;
FMP
operationala
AESA 15 750 15
Autoritati nationale 0 0 0
CFMU 0 0 0
ATSP-uri care gestioneaza FMP-uri 0 0 0
TOTAL 15 750 15

Tabelul 34: Costuri estimate pentru supravegherea ATFM
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Toate estimarile cantitative si observatiile calitative de mai sus privind impactul economic
pot fi exprimate in puncte in tabelul 35 de mai jos:

Obiective specifice/indicatori de 3A 3:ptlun| 3C
rezultat
Caracterul si reglementarea CalAGCl; carac_ter CFMU de .
ATFM de operationa reglement_are, )
reglement | FMP operationala
are

Reglementarea sigurantei separata
in mod clar de alte forme de
reglementare

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

Aplicarea procedurii de reglementare
AESA (pentru ATM/ANS)

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

Inspectii de standardizare pentru
ATM/ANS

-1

1

-1

ATM/ANS in cadrul de reglementare
a sigurantei AESA

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

Norme orizontale privind sistemele
de management

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

Separare clara a rolurilor intre

autoritati si furnizori

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

Baza de certificare a furnizorilor in 4
sau mai multe state

2

-3

2

Simplificare (insa norme uniforme)
pentru AFIS Si gestionarea
platformei

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

Evaluarea impactului oricarei norme
propuse

Irelevante pentru impactul economic al ATFM

utilizarea rationala a resurselor

Interfata cu alte forme de Irelevante pentru impactul economic al ATFM
reglementare
Acorduri intre autoritati pentru Discutate la punctul 2.11

Proces uniform de supraveghere a -2 3 3
tuturor functiilor ACC
TOTAL -1 1 4
PUNCTAJ MEDIL! gl:l/_:-’. parametri - 0,67 0,33 1,33
cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x -1,34 0,66 2,66
2 pentru economie)

Tabelul 35: Punctajul impactului economic al ATFM

2.8.5 Impactul asupra mediului

Toate cele trei optiuni prezentate ar avea un impact neutru din punct de vedere al mediului,
din moment ce acestea sunt legate doar de organizarea unor procese de management si

supraveghere.

2.8.6 Impactul social

Cifrele ENI mentionate la punctul 2.8.4 sunt atdt de mici incat se poate concluziona ca
oricare din cele trei posibile optiuni ar avea un impact nesemnificativ din punct de vedere

social.
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De asemenea, impactul social ar fi nesemnificativ din punct de vedere calitativ, din moment
ce, In prezent, personalul CFMU si ENI sunt deja foarte calificate iar optiunile prezentate nu
ar avea niciun impact asupra acestui fapt.

2.8.7 Impactul asupra altor cerinte comunitare in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA

Nu s-a identificat niciun impact specific asupra altei legislatii comunitare in cazul optiunii 3A
sau 3C, fapt ce ar trebui si rezulte intr-un punctaj maxim (adicd +3 in acest sens). in
schimb, optiunea 3B care acorda unor actori economici puteri ce ar putea penaliza altii, ar
putea fi foarte contestabila din punct de vedere al pietei interne si al separarii de roluri intre
functiile de reglementare si economice. Punctajul acesteia este considerat deci ca fiind
negativ (-3).

2.8.8 Analiza pe baza de criterii multiple (ACM) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctelor acordate la punctele 2.8.3 -
2.8.7 de mai sus, pentru ACM poate fi furnizata urmatoarea matrice:

Punctajul ponderat al optiunilor 3A 3B 3C
pentru ATFM caracter caracter CFMU de
element de impact Pondere de operationa | reglementare;
reglement | FMP
are operationala
Siguranta 3 4 0 7
Economic 2 -1,34 0,66 2,66
Mediu 3 0 0 0
Social 2 0 0 0
Privind alte reglementari UE 1 3 -3 3
TOTAL PONDERAT 5,66 -2,34 12,66

Tabelul 36: Analiza pe baza de criterii multiple pentru ATFM

Din aceasta analiza, se poate observa faptul ca optiunea 3B pare sa aiba un impact
global negativ, in special in ceea ce priveste posibila denaturare a pietei interne si
nu ar aduce niciun avantaj semnificativ in domeniul sigurantei. In schimb, atat
optiunea 3A, cat si optiunea 3C acumuleaza un punctaj pozitiv, cea din urma fiind
de doua ori mai buna decat cea dintai.

In special, optiunea 3C are cel mai mare impact pozitiv asupra sigurantei, este cea mai putin
costisitoare si este in mod incontestabil compatibila cu principiile si normele concurentei
loiale pe piata interna.

Din acest motiv, agentia a inclus optiunea 3C (adica ATFM central cu caracter de
reglementare si ATFM local/regional cu caracter operational) in avizul sau.

2.9 Managementul spatiului aerian (ASM)
2.9.1 Optiuni alternative

Agentia considera ca managementul spatiului aerian (ASM) include:
e o faza strategica legata, in principal, de conceperea limitelor responsabilitatii
diferitelor entitati ATS din interiorul FIR/UIR, astfel cum s-a convenit de catre
Consiliul OACI (in principal o decizie politicd) si de conceperea structurilor sale
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specifice ale spatiului aerian (ex. zone separate temporar - TSA pentru exercitii
militare etc.);

e o faza pretacticd, in mod normal cu 24 de ore inaintea operatiunilor, in care utilizarea
TSA-urilor si a altor volume de spatiu aerian este planificata in stransa coordonare
intre utilizatorii civili si militari ai spatiului aerian in temeiul conceptului FUA®S;

e o faza tacticd de activare/dezactivare a structurilor specifice de spatiu aerian (ex.
rute conditionale) pe durata zilei de operatiuni, de asemenea in stransa coordonare
intre utilizatorii civili si militari ai spatiului aerian.

In ceea ce priveste reglementarea sigurantei ASM, urmatoarele optiuni alternative au fost
identificate la punctul 2.5.2 de mai sus:

3D): ASM are caracter de reglementare/guvernamental;
3E): ASM are caracter de prestare servicii/operational si ca atare este o activitate
reglementare;

e 3F): la nivel UE, ASM are caracter de reglementare iar la nivel local, are caracter
operational.

2.9.2 Grup tinta si numar de entitati in cauza

Prin urmare, in conformitate cele prezentate la punctul 2.8.2, se poate presupune ca orice
optiune ar putea avea afecta:

e 30 de autoritati civile din domeniul aviatiei si agentia;

e 30 de autoritati militare din domeniul aviatiei;

e cel mult 30 de celule mixte civile si militare (JAMC), in cazul in care sunt infiintate de
state in temeiul articolului 5.1 din Regulamentul (CE) nr. 2150/2005 al Comisiei.

Nicio alta parte interesatd nu ar fi afectatd de metoda prin care este asigurata
reglementarea sigurantei ASM. In concluzie, numarul de entitati posibil afectate in cazul
oricarei optiuni, este prezentat in tabelul 37 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Autoritati | Autoritati JAMC Alte parti
militare din civile interesate din
domeniul domeniul
aviatiei aviatiei
3D | ASM cu caracter de
reglementare 30 30 + 30 o
3E | ASM cu caracter operational agentia

3F | ASM cu caracter de
reglementare la nivel UE si
caracter operational la nivel
local

Tabelul 37: Numarul de entitati afectate in cazul ASM

2.9.3 Impactul asupra sigurantei

In conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 2150/2005 al Comisiei, in prezent ASM este
consideratd ca fiind o activitate de reglementare/guvernamentald®®, atat la nivel UE, cét si la
nivel national. Prin urmare, in prezent optiunea 3D este deja pusa in aplicare in temeiul
normelor de aplicare SES, chiar daca temeiul legal al acesteia ar putea deveni si mai clar in
regulamentul de bazd. Aceastd situatie nu a condus la nicio problema specifica sau
identificata privind siguranta. In cazul in care Comunitatea, la adoptarea celui de-al doilea

%8 Regulamentul (CE) nr. 2150/2005 al Comisiei din 23 decembrie 2005 de stabilire a unor norme comune pentru
utilizarea flexibild a spatiului aerian (JO L 342, 24.12.2005, p. 20).

De fapt, statele membre sunt insarcinate in acest regulament cu indeplinirea de atributii strategice (articolul 4),
pretactice (articolul 5) sau tactice (articolul 6).

59
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pachet pentru SES, stabileste functii ASM centralizate sub responsabilitatea Comisiei
Europene, aceasta nu va modifica caracterul guvernamental al acestei activitati. Astfel,
printre posibilele avantaje ale optiunii 3D s-ar numadra doar o mai mare claritate
juridica, ceea ce ar putea fi considerat in mod indirect ca o contributie la siguranta aviatiei.

Pe de alta parte, optiunea 3F, facand o diferenta intre activitatile la nivel UE si cele la nivel
local, ar fragmenta continuitatea fazelor strategice, pretactice si tactice ale ASM. In plus,
s-ar pune problema reglementarii personalului militar implicat in JAMC sau a stabilirii
a doua regimuri diferite de competenta pentru personalul civil si militar.

La nivel local, ar decurge aceleasi probleme din optiunea 3E, care in plus, la nivel UE, ar

putea afecta probabil si prerogativele Comisiei Europene, astfel cum sunt prevazute
in legislatia SES.
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Considerentele de mai sus conduc, in acest caz, la punctaje din tabelul 38 de mai jos:

s . . . . Optiuni
Obiective specifice/indicatori de rezultat 3D 3E 3F
Caracterul si reglementarea ASM EELEEiE ol carac_ter EELEELE A
reglementare operational | reglementare
la nivel UE;
caracter
operational la
nivel local
Reglementarea sigurantei separata in mod clar 3 -2 -2
de alte forme de reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare AESA Irelevante pentru ASM
(pentru ATM/ANS)
Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS Irelevante pentru ASM
ATM/ANS in cadrul de reglementare a 3 -2 -3
sigurantei AESA
Norme orizontale privind sistemele de Irelevante pentru ASM
management
Separare clara a rolurilor intre autoritati si 2 -1 -2
furnizori
Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai Irelevante pentru ASM
multe state
Simplificare (insa norme uniforme) pentru AFIS Irelevante pentru ASM
si gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricarei norme propuse Irelevante pentru ASM
Interfata cu alte forme de reglementare 2 | -1 | -1
Acorduri intre autoritati pentru utilizarea Irelevante pentru ASM
rationald a resurselor
Proces uniform de supraveghere a tuturor Irelevante pentru ASM
functiilor CCA
TOTAL 10 -6 -8
PUNCTAJ MEDIU ([1/4 parametri 2,5 -1,5 -2
cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 3 pentru 7,5 -4,5 -6
siguranta)

Tabelul 38: Impactul asupra sigurantei al ASM

2.9.4 Impactul economic

In cazul optiunii 3D, agentia ar asigura siguranta la nivel UE prin inspectii de standardizare
fara alte costuri suplimentare in afara celor deja estimate la punctul 2.6.4.1.

De asemenea, in cazul autoritatilor nationale (atat civile, cat si militare), nu ar fi introduse
modificari in cea ce priveste practicile curente, prin urmare nu ar putea fi prevazute costuri
suplimentare. Acelasi lucru este valabil in cazul JAMC.

In cazul optiunilor 3E si 3F, datoritd caracterului specific al ASM (unele activitdti vor raméane
obligatoriu sub responsabilitate guvernamentala, in timp ce JAMC vor include in continuare
personal militar), agentia ar trebui sa depuna unele eforturi pentru activitati specifice de
reglementare, estimate la aproximativ 1ENI, adica 150 mii EUR/an.

Autoritatile nationale (civile) din domeniul aviatiei ar trebui sa certifice si sa supravegheze
activitatile ASM (ceea ce ar deveni servicii reglementate) la nivel local atat in cazul optiunii
3F, cat si al optiunii 3F. Totusi, din moment ce aceste servicii sunt oferite, in principal, la
sediile ACC, se estimeaza ca fiind necesar un efort suplimentar redus. Prin urmare, se
presupune ca in scopul certificarii si al supravegherii, fiecare ANS ar putea utiliza
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aproximativ 0,25 ENI. Aceasta ar insemna in total: 30 autoritati x 0,25 ENI = 7,5 ENI, care
la un cost de 138,6 mii EUR/ENI ar reprezenta un cost suplimentar de aproximativ 1 040 mii
EUR/an.

In cazul in care certificarea si supravegherea ar fi acoperite si la nivel UE, se estimeazd c3
aceasta ar implica inca 1 ENI, adica 138,6 mii EUR/an. Aceasta s-ar adauga la un total de
1040 + 138,6 = 1 178,6 mii EUR/an.

Efortul suplimentar pentru autoritatile militare este considerat nesemnificativ atat in
optiunea 3E, cat si in optiunea 3F.

Viceversa, se presupune ca efortul fiecarei JAMC s-ar ridica la cel putin 0,25 ENI pentru
indeplinirea noilor cerinte. Aceasta, pentru toate cele 30 JAMC, ar reprezenta 0,25 x 30 =
7,5 ENI deci un cost suplimentar (inmultit cu 138,6 mii EUR) de 1 040 mii EUR/an.

Toate estimarile de mai sus sunt prezentate pe scurt in tabelul 39 de mai jos:

Mii EUR/an
Cost estimat pentru ASM 3D 3E 3F
caracter de caracter caracter de

reglementare | operational | reglementare la nivel
UE; caracter
operational la nivel

local
AESA 0 150 150
Autoritati nationale (civile) 0 1178,6 1040
Autoritati nationale (militare) 0 0 0
JAMC 0 1 040 1 040
TOTAL 0 2 368,6 2 230

Tabelul 39: Rezumatul impactului asupra sigurantei al ASM
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Estimarile de mai sus pot fi exprimate in punctajul prezentat in tabelul 40 de mai jos:

.. <o P . Optiuni
Obiective specifice/indicatori de rezultat 3D 3E 3F
Caracterul si reglementarea ASM caracter de caracter caracter de
r rul st reg r reglementare | operational | reglementare

la nivel UE;
caracter
operational la
nivel local

Reglementarea sigurantei separata in mod clar de alte
forme de reglementare

Irelevante pentru impactul economic al ASM

Aplicarea procedurii de reglementare AESA (pentru
ATM/ANS)

Irelevante pentru impactul economic al ASM

Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS

Irelevante pentru impactul economic al ASM

ATM/ANS in cadrul de reglementare a sigurantei AESA

0

| -3

-2

Norme orizontale privind sistemele de management

Irelevante pentru impactul economic al ASM

Separare clara a rolurilor intre autoritati si furnizori

2

2

-2

Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai multe
state

2

-2

-2

Simplificare (insa norme uniforme) pentru AFIS si
gestionarea platformei

Irelevante pentru impactul economic al ASM

Evaluarea impactului oricarei norme propuse

Irelevante pentru impactul economic al ASM

Interfata cu alte forme de reglementare

Irelevante pentru impactul economic al ASM

Acorduri intre autoritdti pentru utilizarea rationald a
resurselor

2

-3

-2

Proces uniform de supraveghere a tuturor functiilor
CCA

Irelevante pentru

impactul economic al ASM

TOTAL 6 -6 -8
PUNCTAJ MEDIU ([1/4 parametri cuantificati) 1,5 -1,5 -2
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 2 pentru 3 -3 -4

economie)

Tabelul 40: Rezumatul impactului asupra sigurantei al ASM

2.9.5 Impactul asupra mediului

Orice optiune in cauza este estimata neutra din punct de vedere al impactului asupra

mediului.

2.9.6 Impactul social

Numarul de ENI estimat la punctul 2.9.4 sunt foarte mic. in plus, nu se asteaptda ca
personalul sa fie obligat sa isi schimbe locul de munca sau sa aiba nevoie de noi abilitati.
Prin urmare, oricare din cele trei posibile optiuni este neutra din punct de vedere social.

2.9.7 Impactul asupra altor cerinte comunitare in afara prezentului domeniu de

aplicare AESA

Optiunea 3D este in perfecta conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 551/2004 privind SES si
normele sale de aplicare (deja mentionate in Regulamentul (CE) nr. 2150/2005 al Comisiei).
In plus, se poate considera ca este, de asemenea, in conformitate cu principiul spatiului
aerian, fiind sub suveranitate nationald. Prin urmare, trebuie sa i se acorde punctajul maxim
(adica 3) din punct de vedere al impactului asupra altor acte juridice din afara prezentului
mandat AESA.

In schimb, optiunilor 3F si 3E care afecteazd nu doar normele de aplicare, ci si aspecte de o
mai mare importantad, ar trebui sa li se acorde cel mai mic punctaj posibil (adica -3).
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2.9.8 Analiza pe baza de criterii multiple (ACM) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctajelor acordate la punctele 2.9.3 -
2.9.7 de mai sus, pentru ACM poate fi furnizata urmatoarea matrice:

Punctajul ponderat al 3D 3E 3F
optiunilor pentru ASM caracter caracter caracter de
element de impact Ponder de operationa reglementare la nivel
e reglement | UE; caracter
are operational la nivel
local
Siguranta 3 7,5 -4,5 -6
Economic 2 3 -3 -4
Mediu 3 0 0 0
Social 2 0 0 0
Privind alte reglementari 1 3 -3 -3
UE
TOTAL PONDERAT 13,5 -10,5 -13

Tabelul 41: Analiza pe baza de criterii multiple pentru ASM

Din aceasta analiza, se poate observa faptul ca doar optiunea 3D pare sa aiba un
impact global pozitiv.

In special, optiunea 3D depdseste punctajul celorlalte doud optiuni din punct de vedere al
sigurantei si economic (zero costuri suplimentare) si va fi compatibila cu legislatia actuala
din afara mandatului AESA.

Din acest motiv, agentia a inclus optiunea 3D (adica ASM care caracter de
reglementare/guvernamental atat la nivel UE, cat si la nivel local) in avizul sdu. Totusi,
statele pot decide sa delege functia ASM locala unui furnizor ANS certificat, prin urmare sa
supuna aceasta functie supravegherii in domeniul sigurantei de catre autoritatea
competenta.

2.10 Intreprinderi mici si mijlocii

2.10.1 Optiuni alternative

In domeniile ATM/ANS existd, de exemplu, intreprinderi mici si mijlocii (IMM-uri) ca furnizori
de semnale radio de navigatie emise de balize relativ ieftine si simple sau ca operatori de
aerodrom care fisi furnizeaza singuri servicii TWR intr-un singur punct, AFIS sau servicii de
gestionare a platformei. Prin urmare, agentia, prin intrebarea 6 din NPA nr. 2007-16, a
invitat partile interesate sa isi exprime opiniile pe aceste teme.

In prezenta EIR, urmatoarele optiuni alternative pentru IMM-uri au fost identificate la
punctul 2.5.2 de mai sus:

e 6A): permiterea de variante/derogari nationale pentru IMM-uri;

e 6B): norme comune proportionale pentru IMM-uri, inclusiv ,declaratia pe proprie
raspundere”;

e 6C): norme comune proportionale pentru IMM-uri, inclusiv certificarea.

2.10.2 Grupul tintad si numarul de entitati in cauza

Astfel cum s-a estimat la punctul 2.6.2.1, numarul autoritatilor implicate de oricare din
aceste trei posibile optiuni este 30. Agentia va fi implicatd (pentru reglementare) numai in
cazul optiunii 6B sau 6C.
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In plus, la punctul 2.6.2.3, s-a estimat cd in prezent, relativ 150 de operatori de aerodrom
(considerati IMM-uri in domeniile ATM/ANS) sunt implicati in prestarea de ATM/ANS. In
cazul in care extinderea regulamentului de baza creeaza conditii favorabile, acest numar ar
putea probabil sa creasca cu 10%. Prin urmare, se estimeaza ca optiunea 6A implica 150 de
IMM-uri (adicad situatia actuald), in timp ce 165 (150 + 10%) ar putea fi implicate de
optiunea 6B sau 6C.

In mod similar, in prezent existd 3 organizatii de proiectare si/sau productie, astfel cum s-a
estimat la punctul 2.6.2.4, care presteaza, de asemenea, ATM/ANS, fiind IMM-uri in aceste
domenii. Acest numar de 3 este aplicabil in cazul optiunii 6A, in timp ce in cazul optiunilor
6B si 6C, ar putea sa creasca probabil la 6.

Cifrele mentionate sunt prezentate pe scurt in tabelul 42 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Autoritati civile IMM-uri
Operatori Organizatii
de tehnice
aerodrom
6A | Variante nationale pentru 30 150 3
IMM-uri
6B | Norme comune 30 + agentia 165 6
proportionale Si
,declaratia pe proprie
raspundere” pentru IMM-
uri;
6C | Norme comune 165 6
proportionale si certificare
pentru IMM-uri.

Tabelul 42: Numarul de entitati afectate in ceea ce priveste IMM-urile

2.10.3 Impactul asupra sigurantei

In conformitate cu articolul 4 din »cerintele comune” (adica Regulamentul (CE) nr.
2096/2005 al Comisie), IMM-urile implicate in ATM/ANS pot decide sa solicite derogari de la
cerintele mentionate. Anumiti prestatori de servicii de navigatie aeriana pot decide sa profite
de oportunitatea de a presta servicii transfrontaliere si pot renunta la dreptul Ia
recunoastere reciproca, cu conditia indeplinirii anumitor criterii. Aceste derogari sunt decise
de ANS-uri, in lipsa criteriilor armonizate de la caz la caz, ceea ce poate conduce la
neuniformitate. In plus, ANS-urile pot acorda derogri specifice privind cerintele referitoare
la organizatii (ex. Director responsabil, responsabili si linii de raportare), raspundere si/sau
asigurare, precum si la formarea si competenta personalului pentru AFIS.

Trebuie amintit faptul ca o lista de posibile modificari viitoare in domeniul sigurantei a fost
prezentatd la punctul 2.3.4. Unele din aceste modificari sunt aplicabile si IMM-urilor care
presteaza servicii ATM/ANS pe aerodromuri mai mici deschise utilizarii publice, precum:

e construirea de alte aeroporturi regionale, datorita congestionarii principalelor
aerodromuri si altor factori economici, ceea ce va determina crestere a complexitatii
traficului la nivel mediu/redus;

e crestere continud in domeniul aviatiei generale, in special a avioanelor ultra-usoare
(VL]), capabile din punct de vedere operational si economic sa presteze servicii de
taxi aerian pentru aerodromuri mici, ceea ce contribuie la cresterea complexitatii si a
densitatii traficului la nivel redus;
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e punerea in exploatare a procedurilor de apropiere in zbor instrumental pe baza de
EGNOS, ceea ce va mari posibilitatea utilizarii aerodromurilor mici;

e proceduri in zbor instrumental pentru elicoptere;

e utilizarea operationalda a sistemelor aeriene fara pilot (UAS) care se afla intr-o
categorie de viitori utilizatori ai spatiului aerian neseparat in crestere si posibil

semnificativa.

Optiunea 6A inseamna, in esentd, mentinerea articolului 4 privind ,cerintele comune”, ceea
ce permite variante nationale semnificative cu pretul refuzarii recunoasterii reciproce. Atat
optiunea 6B, cat si optiunea 6C vor conduce, in schimb, la norme comune. Principalul mijloc
de verificare a punerii acestora in aplicare va fi o ,,declaratie pe proprie raspundere” in cazul
optiunii 6B si procesul normal de certificare a ANSP in cazul optiunii 6C.
Pe baza considerentelor mentionate anterior, impactul celor trei optiuni in cauza asupra

sigurantei poate fi prezentat in tabelul 43 de mai jos:

A . L . Optiuni
Obiective specifice/indicatori de rezultat 6A 6B 6C
Reglementarea sigurantei IMM-urilor in z:;:z:tj Np‘:g:gr‘;ic::::; e cI:?'l:tTnee
LIS AT e + declaratie pe | proportionale
proprie + certificare
raspundere
Siguranta separata in mod clar de alta Irelevante pentru IMM-uri
reglementare
Aplicarea procedurii de reglementare AESA -3 3 3
Inspectii de standardizare pentru ATM/ANS -1 1 1
ATM/ANS in cadrul sigurantei AESA -1 2 2

Norme orizontale sistemele de

management

privind

In afara domeniului de aplicare a prezentului

punct

Separarea rolurilor intre autoritati/furnizori

Irelevante pentru acest punct

Baza de certificare a furnizorilor in 4 sau mai
multe state

Irelevante pentru IMM-uri

Simplificare (insa norme uniforme) pentru -3 3 1
AFIS si gestionarea platformei
Evaluarea impactului oricarei norme propuse -1 3 3
Interfata cu alte forme de reglementare Irelevante pentru IMM-uri
Acorduri intre autoritati pentru utilizarea Irelevante pentru IMM-uri
rationald a resurselor
Proces uniform de supraveghere a tuturor Irelevante pentru acest punct
functiilor CCA
TOTAL -9 12 10
PUNCTAJ MEDIU_ g|:|/_5 parametri -1,8 2,4 2
cuantificati)
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x 3 pentru -54 7,2
siguranta)

Tabelul 43: Impactul optiunilor asupra sigurantei IMM-urilor

Din tabelul 43 de mai sus, se poate observa ca optiunea 6A este suboptima din punct de
vedere al sigurantei, in timp ce optiunile 6B si 6C indeplinesc necesitatile de siguranta intr-o

masura comparabila.

2.10.4 Impactul economic

Din moment ce optiunea 6A reflecta situatia actuald, se presupune ca nu va implica nici
costuri suplimentare, nici economii. Costurile suplimentare pentru optiunile 6B si 6C vor fi

deci estimate pe baza celei dintéai.
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Atat in cazul optiunii 6B, cat si 6C, nu vor exista costuri suplimentare pentru agentie,
indiferent daca este vorba de certificare (niciun rol prevazut pentru IMM-uri) sau
standardizare (deja estimata la punctul 2.6.4.1).

In schimb, in cazul ambelor optiuni, se estimeazd cd trebuie dedicat 1 ENI elabordrii de
norme pentru IMM-uri, ceea ce inseamna un cost de 150 mii EUR/an.

In prezent, ANS-urile trebuie s& decidd asupra derogérii in izolare si de la caz la caz (adicd
optiunea 6A). In schimb, atat in cazul optiunii 6B, cit si 6C, vor exista norme comune,
mijloace comune acceptabile de conformitate si materiale de orientare comune. Din
moment ce IMM-urile necesita oricum putin efort din partea ANS-urilor, se presupune ca
acestea vor avea putin de céastigat (adica numai 0,1 ENI) din punct de vedere al efortului
economisit atat in cazul optiunii 6B, cat si 6C.

Prin urmare, din moment ce numarul de autoritati afectate a fost estimat la 30, efortul
economisit va fi de 30 x 0,1 = 3 ENI in total, ceea ce inseamna, cu un cost de 138,6 EUR, o
economie de 138,6 x 3 = 415,8 mii EUR/an.

Cei 150 de operatori de aerodrom fac deja obiectul dispozitiilor privind optiunea 6A, astfel
pentru acestia nu vor exista costuri suplimentare sau costuri reduse in acest caz.

In cazul optiunii 6B (norme comune plus declaratii pe proprie réspundere), se estimeazd ci
fiecare di cei 165 (adica 150 plus 10%) de aerodromuri implicate vor trebui sa utilizeze 0,2
ENI, in medie, pentru a se familiariza cu normele. Insd acest efort va fi echilibrat de
eliminarea necesitatii de negociere a derogarilor cu autoritatea. Cu alte cuvinte, cele doua
efecte pot fi considerate ca echilibrandu-se reciproc, prin urmare, din moment ce efortul
necesar prin ,declaratia pe proprie raspundere” este nesemnificativ, optiunea 6B poate fi
considerata neutra din punct de vedere al costului.

In schimb, in cazul optiunii 6C, este necesard o sarcind suplimentard estimatd la 0,1 ENI
pentru procesul de certificare a fiecarei IMM. Prin urmare, 0,1 x 165 = 16,5 ENI in total x
138,6 mii EUR = 2 286,9 k€/an.

In acelasi mod, pentru cele 6 organizatii tehnice posibil afectate de optiunea 6C, costul
poate fi estimat la 0,1 ENI x 6 entitati = 0,6 ENI x 138,6 mii EUR = 83 mii EUR/an.

Mii EUR/an
Cost estimat pentru ASM 6A 6B 6C
Variante | Norme comune Norme comune
nationale proportionale proportionale +
+ declaratie pe certificare
proprie
raspundere
AESA 0 150 150
autoritati nationale 0 - 415,8 - 415,8
Operatori de aerodrom 0 0 2 286,9
Organizatii tehnice 0 0 83
TOTAL 0 - 265,8 2104,1

Tabelul 44: Impactul monetar asupra IMM-urilor

Se poate concluziona usor ca optiunea 6A este neutra din punct de vedere al
costului, in timp ce simplificarea sistemului din optiunea 6B va conduce la
economii marginale. In schimb, optiunea 6C va costa aproximativ 2 milioane
EUR/an, percepute de la IMM-uri.

Pe scurt, un punctaj neutru (adica 0) ar putea fi atribuit optiunii 6A, un punctaj usor pozitiv
(adica 1) optiunii 6B si un punctaj categoric negativ (adica -3) optiunii 6C. Aceste cifre
adimensionale trebuie inmultite cu ,ponderea” de 2 in cazul impactului economic.

2.10.5 Impact asupra mediului
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Din punct de vedere al mediului, optiunea 6A va fi consideratd neutrd, deoarece nu va
schimba situatia actuald. In schimb, atat optiunea 6B, cat si optiunea 6C, prin norme
comune si recunoastere reciproca, ar putea contribui la o utilizare crescuta a aerodromurilor
mai mici, reducandu-se astfel zgomotul si poluarea din zonele mai congestionate. Prin
urmare, in cazul acestora, un impact usor pozitiv asupra mediului (adica +1) trebuie inmultit
pentru ,ponderea” de 3.

2.10.6 Impactul social

Numarul ENI implicat pe entitate, estimat la punctul 2.10.4, este nesemnificativ. Prin
urmare, oricare din cele trei posibile optiuni trebuie considerata neutra din punct de vedere
social.

2.10.7 Impactul asupra altor cerinte comunitare in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA

Optiunea 6A este conforma cu normele de aplicare stabilite prin comitologie din cadrul SES.
Celelalte doua optiuni vor necesita, in timp util, abrogarea articolului 4 din ,cerintele
comune”.

Trebuie amintit faptul cd din 1985, Consiliul a initiat ,noua abordare”®® pentru siguranta

produselor de pe piata unica. Principiul motor al ,noii abordari” este, pe de o parte,
protejarea cetatenilor si, pe de alta parte, urmareste:

asigurarea recunoasterii reciproce;

facilitarea intrarii pe piatd a IMM-urilor;

simplificarea cerintelor in acelasi timp cu asigurarea uniformitatii;

permiterea, ori de cate ori este posibil, declaratiei pe proprie raspundere a entitatii
care ofera produsul.

In ceea ce priveste cele mentionate anterior, pare s3 fie clar ca:
e optiunea 6A deriva complet din ,noua abordare”, prin urmare punctajul sdau ar trebui
sa fie negativ (adica -2);
e in schimb, optiunea 6B indeplineste pe deplin principiul ,noii abordari”, inclusiv
posibilitatea , declaratiei pe propria raspundere” (punctaj +3);
e de asemenea, optiunea 6C se indreapta inspre ,noua abordare”, totusi impune un
proces de certificare (punctaj +1).

2.10.8 Analiza pe baza de criterii multiple (ACM) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctajelor acordate la punctele 2.10.3 -
2.10.7 de mai sus, pentru ACM poate fi furnizata urmatoarea matrice:

Punctajul ponderat al optiunilor 6A 6B 6C
pentru IMM-uri Variante | Norme comune Norme
element de impact Ponder | national | proportionale comune
e e + declaratie pe | proportionale
proprie + certificare
raspundere
Siguranta 3 -54 7,2 6
Economic 2 0 2 -6
Mediu 3 0 3 3
Social 2 0 0 0
Privind alta legislatie UE 1 _> 3 1
TOTAL PONDERAT -7,4 15,2 4

Tabelul 45: Analiza pe baza de criterii multiple pentru IMM-uri

60 Rezolutia Consiliului din 7 mai 1985 cu privire la 0 noud abordare in materie de armonizare tehnicd si de

standardizare (JO C 136. 4.6.1985, p. 1).
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Din cele mentionate anterior se poate observa ca optiunea 6A are un impact global
negativ. Dintre cele doua optiuni ramase, optiunea 6B are un punctaj de aproape
patru ori mai bun decat optiunea 6C.

In special, optiunea 6B depdseste punctajul optiunii 6C din punct de vedere economic si in
ceea ce priveste alte legislatii comunitare.

Din acest motiv, agentia a inclus optiunea 6B (adica norme comune, insa proportionale si
posibilitate de autocertificare a IMM-urilor) in avizul sau.

2.11 Certificarea ANSP-urilor paneuropeni

2.11.1 Optiuni alternative

Urmatoarele optiuni alternative de certificare a ANSP-urilor paneuropen” au fost identificate

la punctul 2.5.2:

e 8A): ,imobilismul”, adica toti ANSP se afla sub supravegherea unei ANS;

e 8B): furnizorii care ofera servicii In mai multe state (chiar servicii transfrontaliere
limitate) sub supravegherea agentiei;

e 8C): furnizorii ,unici” care ofera servicii in patru sau mai multe state sub
supravegherea agentiei.

In special, optiunea 8C):

e nu include serviciile transfrontaliere limitate, care nu acopera niciodata patru state;

e nu include prestarea de ATS intr-un FAB, daca sunt organizate prin cooperarea mai
multor ANSP nationali, care raman entitati independente, desi au un proiect in
comun;

e include cazul unui furnizor ATS unic intr-un FAB care acopera cel putin patru state:
in acest caz, Maastricht Upper ACC va fi sub supravegherea agentiei.

2.11.2 Grupul tinta si numarul de entitati in cauza

In toate cazurile, industria prelucrdtoare sau de intretinere nu este afectatd de nicio optiune,
din moment ce nu presteaza servicii. Nici utilizatorii spatiului aerian nu sunt afectati
deoarece fac obiectul diferitelor regimuri de certificare.

In optiunea 8A, toate cele 30 ANS-uri (insd nu si agentia) sunt afectate. ANSP-urile nu sunt
afectate din moment ce fac deja obiectul certificarii.

In optiunile 8B si 8C, toate cele 30 ANS-uri sunt afectate, precum si agentia. ANSP-urile
posibil afectate sunt dupa cum urmeaza:

furnizorii de semnale de navigatie prin satelit, precum EGNOS sau Galileo;

furnizorii de servicii de comunicatii in retea, fie fixa sau mobila ori ambele;

furnizorii de date de supraveghere in doua sau mai multe state;

furnizorii de informatii aeronautice (precum grupul-EAD sau viitorul furnizor SWIM
posibil) in doua sau mai multe state;

e furnizorii unici de ATS in doua sau mai multe state.

Numarul acestora este estimat la 10 pentru optiunea 8C.

In optiunea 8B, toti ATSP nationali sunt afectati, din moment ce acestia presteazd servicii
transfrontaliere la scara limitatd. Prin urmare, in aceasta optiune numarul acestora este
estimat la 30 + 10 = 40.
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OPTIUNE Numar estimat

Id. Descriere Autoritati ANSP
8A | Toti furnizorii supravegheati de ANS-uri. 30 0
8B | Toti furnizorii care ofera servicii In mai multe 30 + 40

state (chiar transfrontaliere) sub agentie

supravegherea AESA. 9
8C | Numai furnizorii care ofera servicii in 4 sau mai 10

multe state sub supravegherea AESA.

Tabelul 46: Furnizori paneuropeni afectati

2.11.3 Impactul asupra sigurantei

Majoritatea furnizorilor afectati sunt organizatii complexe care presteaza servicii sofisticate
prin exploatarea de sisteme tehnice mari si interconectate. Totusi, resursele disponibile
pentru supravegherea acestora sunt relative limitate. Concluziile trase din proiectele
complexe de certificare in curs (certificarea Maastricht ACC sau a EGNOS) demonstreaza
necesitatea cooperarii intre autoritatile competente, indiferent care dintre acestea va semna,
in cele din urma, certificatul. Acest fapt raméane valabil chiar si in cazul in care organismul
legislativ ar decide acordarea agentiei a responsabilitatii legale de certificare. Aceasta din
urma va implica obligatoriu resursele curent disponibile in ANS-uri.

Prin urmare, se presupune ca certificarea si supravegherea respectivilor furnizori complecsi
va fi un efort colectiv, cel putin atat timp cat comunitatea autoritatilor de reglementare
trebuie sa construiasca procese de reglementare intr-un domeniu care a devenit obiectul
reglementarii doar recent. Prin urmare, oricare din aceste trei posibile optiuni trebuie
considerata foarte pozitiva, din moment ce va fi aplicara cu punerea in comun a resurselor
disponibile la scara continentala, care la randul sau va facilita recunoasterea reciproca si
schimbul imediat de informatii privind siguranta, dupa caz. Totusi, se poate astepta ca
optiunile 8B si 8C sa prezinte un avantaj in masura in care agentia are o practica buna de
manevrare a proiectelor complexe de certificare in alte domenii de siguranta a aviatiei, care
poate fi disponibila pentru ATM/ANS. Totusi, se recunoaste faptul ca este posibil ca
amplasarea agentiei si forta sa de munca multinationald sa@ nu fie complet adaptate la
supravegherea organizatiilor dispersate pe fintre teritoriul Comunitatii; prin urmare,
avantajul mentionat anterior este posibil sa fie anulat in cazul optiunii 8B. Evolutia pe o
perioada mai lunga de timp ar conduce la un transfer treptat de resurse din ANS-uri catre
agentie; se considera ca acesta ofera un rezultat stabil in ceea ce priveste optiunea 8C, in
timp ce dezavantajul optiunii 8B mentionate anterior ar creste si mai mult.

Pentru a concluziona, se presupune ca optiunile 8A si 8B au acelasi punctaj pozitiv privind
siguranta, adica +2, in timp ce optiunea 8C are un punctaj si mai mare: +3. Toate
punctajele trebuie inmultite cu o ,pondere de 3”.

2.11.4 Impactul economic

Din moment ce ANSP fac deja obiectul certificarii in temeiul articolului 7 din Regulamentul
(CE) nr. 550/2004, prezenta EIR nu va evalua impactul diverselor optiuni asupra costului de
certificare ca atare, ci se va concentra asupra variatiilor acestui cost ca functie a diverselor
optiuni.

Articolul 2.3 din Regulamentul (CE) nr. 550/2004 privind SES prevede ca, in cazul
furnizorilor multinationali, statele trebuie sa incheie acorduri specifice pentru supravegherea
colectiva de la caz la caz. Este posibil ca acest proces de incheiere si gestionare a
acordurilor multilaterale sa necesite un efort intensiv. Pentru optiunea 8A, se presupune ca
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fiecare ANS atribuie, in medie, aproape 0,5 ENI acestui proces cu un cost de 0,5 ENI x 30
ANS-uri afectate = 15 ENI x 138,6 mii EUR = 2 079 mii EUR/an.

In optiunile 8B si 8C, in temeiul articolului 10 din regulamentul de baza, nu va fi necesar
nicio negociere foarte lunga intre ANS-uri, nici acorduri multilaterale. Prin urmare, costul de
aproximativ 2 milioane EUR/an ar putea fi eliminat. Chiar si in cazul respectivelor optiuni,
nimic nu se va schimba pentru ANSP care fac oricum obiectul certificarii.

Totusi, agentia, chiar daca se bazeaza pe resursele disponibile in ANS-uri, va trebui sa
depunad un oarecare efort pentru aceste proiecte complexe de certificare. Se estimeaza ca
in cazul ANSP-urilor paneuropeni, agentia va trebui sa utilizeze in medie, aproape 0,4 ENI
pe an, pentru certificare si supraveghere.

In cazul optiunii 8C, costul este estimat la: 0,4 ENI x 10 ANSP = 4 ENI x 150 mii EUR =
600 mii EUR/an.

In cazul optiunii 8B, costul este estimat la: 0,4 ENI x 40 ANSP = 16 ENI x 150 mii EUR = 2
400 mii EUR/an.

Mii EUR/an
Cost estimat 8A 8B 8C
pentru ASM Toti ANSP Toti ANSP ANSP pentru 4
supravegheati de transfrontalieri state
ANS-uri supravegheati de supravegheati de
AESA AESA
AESA 0 2 400 600
ANS-uri 2 079 0 0
ANSP 0 0 0
TOTAL 2 079 2 400 600

Tabelul 47: Costul estimat pentru supravegherea furnizorilor paneuropeni

Optiunea 8C va fi cea mai putin costisitoare; trebuie sa i se acorde punctajul maxim: 3 x
~pondere” de 2 = 6. In schimb, optiunile 8A si 8B trebuie considerate usor negative (adica
punctaj-1x2 = - 2).

2.11.5 Impact asupra mediului

Oricare din optiunile evaluate este neutra din punct de vedere al impactului asupra mediului.

2.11.6 Impactul social

Avand in vedere personalul foarte limitat implicat, se considera ca alegerea intre diferitele
optiuni este neutra din punct de vedere social.

2.11.7 Impactul asupra altor cerinte comunitare in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA

Dispozitiile SES urmaresc defragmentarea peisajului UE in domeniul aviatiei. Acelasi obiectiv
a fost evidentiat in raportul mentionat al GNI. In plus, CE a semnat un acord de cooperare
reciprocd cu Agentia Spatiald Europeand (ASE)®!, care, in prezent, nu are echivalent la nivel
UE in ceea ce priveste reglementarea sigurantei intregului sistem al aviatiei. Acelasi lucru
este valabil si in cazul Autoritdtii de supraveghere a GNSS (GSA)®2. Nu este exclus ca mai
multi ANSP paneuropeni sa apara din programul SESAR.

61 Acordul-cadru intre Comunitatea Europeand si Agentia Spatiald Europeand (JO L 261, 6.8.2004, p. 64).
62 Infiintatd prin Regulamentul (CE) nr. 1321/2004 al Consiliului din 12 iulie 2004 privind crearea unor structuri de
gestionare a programelor europene de radionavigatie prin satelit (JO L 246, 27.7.2004, p. 1)
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Luand in considerare acesti factori, impactul poate fi estimat in tabelul 48 de mai jos:

Obiective specifice/indicatori Optiuni
de rezultat 8A 8B 8C
Reglementarea ANSP Toti ANSP Toti ANSP ANSP paneuropeni
paneuropeni supravegheati de | transfrontalieri efectivi
ANS-uri supravegheati supravegheati de
de AESA AESA
Siguranta separata de alta -2 3 3
reglementare
Procedura de reglementare AESA Irelevante in acest punct
Inspecitii de standardizare Irelevante in acest punct
ATM/ANS in cadrul sigurantei AESA -3 | 3 1
Norme pentru sisteme de Irelevante in acest punct
management
Separare clara a rolurilor fintre Irelevante in acest punct
autoritati si furnizori
Certificarea furnizorilor in 4 state -3 | 3 3
Simplificare (insa norme uniforme) Irelevante in acest punct
pentru  AFIS Si gestionarea
platformei
Evaluarea impactului oricarei Irelevante in acest punct
norme
Interfata cu alte forme de -2 3 3
reglementare
Utilizare rationala a resurselor -1 2 1
Supravegherea tuturor functiilor Irelevante in acest punct
ACC
TOTAL -11 14 11
PUNCTAJ MEDIU (/5
parametri cuantificati) - 2,2 2,8 2,2
PUNCTAJ PONDERAT (punctaj x -2,2 2,8 2,2
1)

Tabelul 48: Impactul asupra altor legislatii pentru ANSP paneuropeni

2.11.8 Analiza pe baza de criterii multiple (ACM) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctajelor acordate la punctele de mai
sus, pentru ACM poate fi furnizata urmatoarea matrice

Punctajul ponderat al optiunilor 8A 8B 8C
pentru ANSP paneuropeni Toti ANSP Toti ANSP ANSP
element de impact Ponder | supravegheat | transfrontalie paneuropeni
e i de ANS-uri ri efectivi
supravegheat supravegheati
i de AESA de AESA
Siguranta 3 6 6 9
Economic 2 -2 -2 6
Mediu 3 0 0 0
Social 2 0 0 0
Privind alte reglementari UE 1 -2,2 2,8 2,2
TOTAL PONDERAT 1,8 6,8 17,2

Tabelul 49: Analiza pe baza de criterii multiple pentru ANSP paneuropeni
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ACM arata ca nicio optiune nu are un impact global negativ. Totusi, optiunea 8C
depaseste cu mult punctajul celorlalte doua optiuni, 8A sau 8B.

In special optiunea 8C depdseste punctajul celorlalte optiuni din punct de vedere al
sigurantei si economic.

Din acest motiv, agentia a inclus optiunea 8C (adicd agentia trebuie sa certifice si
supravegheze fiecare entitate care ofera ANS in 4 sau mai multe state) in avizul sau.

3. Concluzii

In urma evaluarii impactului fiecarei optiuni examinate pe baza obiectivelor specifice ale
politicii propuse, din punct de vedere al sigurantei, economic, al mediului si social, precum si
al relatiei cu alte politici, agentia considerd ca extinderea competentelor sale asupra
reglementarii sigurantei ATM/ANS este justificatda, in special cu privire la avantajele in
domeniul sigurantei si economice.
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