Anexa 1 Aviz 1/2008 15 aprilie 2008

I

CERINTE ESENTIALE

Descrierea cerintelor esentiale’

Introducere

Astfel cum s-a precizat in textul principal al avizului, regulamentul de baza defineste, ca
sarcina a agentiei, furnizarea asistentei tehnice necesare Comisiei, precum si elaborarea
si adoptarea avizelor pe baza carora Comisia isi elaboreaza propriile propuneri
legislative privind siguranta aviatiei civile. In special, acest lucru presupune definirea
obiectivelor de siguranta de catre legiuitor. Aceste obiective sunt definite in cerintele
esentiale.

Agentia subliniaza faptul ca protectia cetatenilor prin stabilirea unor cerinte esentiale
aprobate de institutiile politice de la cel mai inalt nivel este un principiu bine intemeiat,
care sta la baza reglementarii sigurantei produselor. Aceeasi filozofie a fost adoptata de
legislatorul european cu privire la toate serviciile critice din domeniul aviatiei,
reglementate pana acum de sistemul AESA. O ,abordare noua” similara a fost aplicata
odata cu infiintarea cadrului SES (Cerul Unic European) de reglementare a
interoperabilitatii retelei de managementul traficului aerian (ATM). Aceeasi abordare a
fost adoptata recent de partile interesate in procesul de reglementare a sigurantei
operatiunilor pe aerodromuri.

Paragrafele de mai jos expun cadrul si motivatia pentru elaborarea cerintelor esentiale.
Principalele obiective sunt de a explica:

care sunt cerintele esentiale;
procesul de reducere a pericolelor, care a stat la baza elaborarii cerintelor;

modul Tn care cerintele permit respectarea standardelor OACI si practicile
recomandate, precum si reglementarile SES si ESARR;

modul in care cerintele permit integrarea reglementarilor de siguranta actuale in
sistemul AESA.

Asa cum o sugereaza denumirea acestora, cerintele esentiale sunt conditii care trebuie
indeplinite de un serviciu, produs, persoana sau organizatie pentru a se asigura pe cat
posibil ca populatia nu este afectatda in mod necorespunzator de operatiunile sau
activitatile acesteia. Acestea reglementeaza, prin urmare, metodele prin care riscurile
probabile justificate, asociate unei activitati specifice sunt eliminate sau reduse la un
nivel acceptabil. Pentru realizarea acestui obiectiv, au fost analizate pericolele si
riscurile asociate, in vederea stabilirii cerintelor esentiale pentru diminuarea riscurilor
neacceptabile. In acest context, trebuie clarificat faptul cd procesele de certificare nu
sunt masuri de reducere a pericolelor, ci reprezinta verificarea ca o anumita masura de
reducere a pericolelor este pusa in aplicare. De asemenea, este important sa se
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sublinieze faptul ca masurile de reducere a pericolelor trebuie sa fie proportionale cu
obiectivul de siguranta care trebuie indeplinit. Aceasta inseamna ca masurile nu trebuie
sa depaseasca nevoia de atingere a nivelului de siguranta asteptat si nu trebuie sa dea
nastere la restrictii nejustificate. Pentru a valida rezultatele acestei abordari
descendente s-a efectuat o analiza ascendenta, in vederea evaluarii necesitatii de a
impune anumite cerinte esentiale, a determinarii riscurilor reduse prin introducerea
cerintelor esentiale, precum si pentru a stabili daca metodele utilizate sunt
proportionale cu obiectivul de siguranta.

In acest context, Agentia si-a luat angajamentul de a evalua pericolele de sigurant3
legate la interactiunea dintre aeronave, la sol si in toate fazele zborului. Criteriile de
reducere a pericolelor introduse in cerintele esentiale, in situatia in care riscul asociat a
fost considerat inacceptabil, asigura conformitatea cu anexele OACI si legislatia SES in
domeniu, precum si cu cerintele Eurocontrol pentru reglementarea sigurantei, in
masura in care acestea vizeaza reglementarile pentru siguranta si interoperabilitatea
globald. Cerintele esentiale care au rezultat in urma evaluarii au fost structurate pe
capitole logice, avand si scopul de a asigura, in masura posibilului, compatibilitatea cu
celelalte cinci seturi de cerinte esentiale incluse in regulamentul de baza, pentru
celelalte domenii ale sigurantei aviatice. Aceasta compatibilitate constituie un element
al abordarii globale a sistemului, avand obiectivul de a se asigura ca regulile detaliate
de siguranta vor fi elaborate pe baza acelorasi principii si vor trata toate obiectivele de
siguranta planificate pentru toate domeniile sigurantei aviatice, fara omisiuni care are
putea afecta nivelul de siguranta. Capitolele care includ cerintele esentiale sunt:

utilizarea spatiului aerian;

servicii;

sisteme si componente;

calificarea controlorilor de trafic aerian;

furnizorii de servicii si organizatiile de furnizare a pregatirii.

Conform NPA nr. 2007-16, cerintele esentiale au fost elaborate cu scopul de a permite
utilizarea unor metode alternative de punere in aplicare, care pot diferi in functie de
tipul de serviciu, produs, persoana sau organizatie. Cerintele esentiale creeaza cadrul
legal necesar pentru stabilirea unor reguli suplimentare de punere in aplicare sau
pentru aplicarea directa a acestora. Prin urmare, ele ar crea posibilitatea de a elabora
noi reguli de punere in aplicare, pe baza materialelor deja elaborate in contextul OACI,
SES si EUROCONTROL sau posibilitatea introducerii altor forme de reglementare, in
functie de reactiile la chestiunile ridicate in prezentul document.

Reducerea riscurilor legate de utilizarea spatiului aerian

7.

Principiul de baza in dirijarea in sigurantda a traficului aerian reprezinta asigurarea
existentei regulilor si procedurilor de exploatare si respectarea lor de cdtre toate
aeronavele. Situatii precum operarea unui zbor controlat fara obtinerea autorizarilor
corespunzatoare din partea controlorului de trafic aerian pot afecta pastrarea distantei
de siguranta fata de alte zboruri controlate, ceea ce, in cel mai rau caz, ar putea
provoca o coliziune intre aeronave. Anexa 2 la OACI, care contine reguli ale aerului,
precum si alte anexe si documente OACI, cum sunt PANS ATM (documentul 4444) si
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PANS Operarea Aeronavelor (documentul 8168), contin numeroase reguli si proceduri
de exploatare in acest sens. Scopul alineatului 1.a din cerintele esentiale este de a
impune respectarea regulilor si procedurilor comune care sunt esentiale pentru
siguranta si care vizeaza interactiunea in siguranta a aeronavelor. Acest principiu
referitor la reglementarea sigurantei serviciilor de navigatie aeriand si a gestionarii
traficului aerian pentru utilizatorii spatiului aerian este in deplina concordanta cu anexa
6 la OACI. Cu toate ca nici regulile SES, nici cerintele ESARR nu contin dispozitii
specifice cu privire la exploatarea aeronavelor, cerintele pentru operatiunile aeriene
sunt cuprinse in UE-OPS. Acest alineat creeaza premisele pentru elaborarea unor astfel
de reguli de punere in aplicare detaliate. Trebuie subliniat faptul ca acest obiectiv de
siguranta nu presupune in nici un fel intentia de a crea reguli sau proceduri noi ori
nenecesare pentru spatiul aerian necontrolat (clasa G). Mai mult, pentru a clarifica
anumite preocupari exprimate in timpul consultarii, astfel de reguli de siguranta trebuie
sa vizeze intreaga suprafata de miscare, indiferent de cine controleaza si/sau
gestioneaza traficul pe suprafata respectiva. In ultimul rand, problema competentei si
pregatirii pilotilor, inclusiv cu privire la utilizarea spatiului aerian, a fost exclusa in mod
deliberat din aceasta cerinta esentiald, deoarece ea este tratata in regulamentul de
baza.

In plus, un zbor nu ar trebui s& fie initiat fard existenta, la bordul aeronavei, a unor
dispozitive functionale, inclusiv a celor necesare in scopul gestionarii traficului aerian si
serviciilor de navigatie aeriana (ATM/ANS). Absenta, utilizarea necorespunzatoare sau
proasta functionare a acestor dispozitive poate duce la eliminarea unor referinte pentru
pilot, in anumite conditii meteorologice sau poate impiedica controlorii de trafic aerian
sa receptioneze informatii despre identitatea si pozitia aeronavei. Acestea ar putea
provoca o lipsa de orientare, pierderea controlului, daune la aeronava ori la anumite
echipamente de pe aeronava sau chiar coliziunea cu alte aeronave la sol. Mai mult,
volumul Tn crestere al traficului aerian si noile restrictii de capacitate creeaza nevoia
stabilirii unor noi concepte operationale, ceea ce, in majoritatea cazurilor, impune
transportarea de noi echipamente ATM/ANS la bordul aeronavei. Din acest motiv, au
fost elaborate dispozitile de la alineatul 1.b, pentru a impune existenta la bord si
functionarea unor dispozitive corespunzatoare de sigurantd, intr-un spatiu aerian
determinat. Specificatiile tehnice pentru echipamentele de siguranta ATM/ANS la bord
sunt prezentate in anexa 6 si anexa 10, dar cerintele legate de transportarea obligatorie
a acestora sunt incluse in acordurile regionale de navigatie aeriana ale OACI. Cu toate
ca nici regulile SES, nici cerintele ESARR nu contin dispozitii generale cu privire la
exploatarea aeronavelor, cerintele pentru operatiunile aeriene sunt cuprinse in UE-OPS.
Totusi, pot fi adoptate regulile specifice de punere in aplicare a Regulamentului Comisiei
(CE) nr. 552/2004 privind interoperabilitatea retelei europene de management al
traficului aerian, care cuprinde exigentele pentru echipajul ATM al aeronavei. Aceasta
cerinta esentiala va permite continuarea acestei practici. Textul proiectului de cerinta
esentiala a suferit cateva modificari, pentru a face referiri clare numai la acele
dispozitive care sunt relevante intr-un anumit spatiu aerian bine determinat.

Reducerea riscurilor legate de serviciile ATM/ANS

Serviciile de informare aeronautica

9.

Serviciile ATM depind de calitatea si de rapiditatea cu care informatiile aeronautice sunt
furnizate. Furnizarea unor informatii incorecte echipajului de zbor poate crea riscuri
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10.

11.

importante in ceea ce priveste siguranta zborului. intr-adevar, in trecut au existat
incidente provocate in principal de erori aflate, de exemplu, in datele sursa ale
Publicatiilor nationale de Informare Aeronauticd. in mod traditional, toat documentatia
si toate informatiile erau puse la dispozitia echipajului de zbor pe suport de hartie.
Majoritatea acestor informatii se gasesc in prezent si in format electronic. Importanta
informarii aeronautice de calitate creste in mod semnificativ odata cu aplicarea noilor
metode si tehnologii. Acesta a fost si cazul sistemelor computerizate de navigatie la
bord si a transmisiilor de date cu ajutorul unor sisteme moderne de legaturi de date.
Prin urmare, este evident ca nu se poate garanta informarea de calitate fara a asigura
calitatea datelor sursa utilizate. Din acest motiv a fost elaborat alineatul 2.a.1. Aceasta
cerinta este in conformitate cu anexa 15 la OACI, dar este mai cuprinzatoare, incercand
sa abordeze necesitatile care apar datorita dezvoltarii rapide a tehnologiilor de date si a
noilor concepte, precum Managementul informarii aeronautice (AIM). In contextul SES,
alineatul 1 din anexa IV la Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2096/2005 contine cerintele
specifice in ceea ce priveste calitatea datelor sursa. Aceasta cerinta esentiala trateaza
chestiunea in cauzd. In acelasi context, sarcinile agentiei sunt limitate la cele de
relevanta pentru siguranta.

Astfel cum este explicat mai sus, informarea aeronautica trebuie sa se bazeze pe date
sursa de calitate si trebuie intotdeauna sa fie actualizata. Totusi, aceste lucruri nu sunt
suficiente. Calitatea informarii trebuie mentinuta in toate fazele fumizarii ei. Prin
aceasta se intelege ca informatiile aeronautice trebuie sa fie prelucrate in mod
corespunzator si oferite intr-o forma care sa fie inteleasa de toate echipajele de zbor si
sa le permita sa extraga detaliile relevante. Daca un utilizator nu intelege datele, el nu
poate transmite informatiile necesare. Acest lucru ar presupune aceleasi riscuri ca in
cazul in care informatiile nu ar exista deloc, sau chiar mai rau, informatiile ar putea fi
interpretate gresit, ceea ce ar crea o situatie de nesiguranta. Aceste principii, enuntate
in alineatul 2.a.2, sunt, de asemenea, conforme cu anexa 15 la OACI, dar nu au fost
extinse pentru include toate formele de tehnologii moderne de date utilizate in
managementul informrii aeronautice. in contextul SES, anexa IV la Regulamentul
Comisiei (CE) nr. 2096/2005 contine cerintele specifice pentru furnizarea serviciului de
informare aeriana. Acest alineat va permite integrarea aspectelor legate de siguranta in
sistemul AESA.

Pentru a completa cadrul privind furnizarea informarii aeronautice descris mai sus, este
esentiala stabilirea unor metode si mijloace de comunicare imediata a acestuia, fara a-i
altera continutul. Pericolul creat de existenta unor date eronate si de primirea intarziata
a acestor date reiese in mod evident din cele enuntate mai sus. Scopul alineatului
2.a.3 este de a asigura transmisia imediata si neintrerupta de date; alineatul este
conform cu anexa 15 la OACI, care pare a se limita totusi la aplicatiile traditionale in
acest domeniu. In contextul SES, anexa IV la Regulamentul Comisiei (CE) nr.
2096/2005 cuprinde cerintele specifice pentru furnizarea serviciului de informare
aeriana, dar fara a aborda in intregime scopul acestei cerinte esentiale - spre exemplu,
in ceea ce priveste furnizarea de date in format electronic, in domeniul aviatic. Aceasta
problema a fost pusa de Comitetul pentru Siguranta Aeriana, care a adoptat o
modificare la UE-OPS, introducand paragraful 1.873, care va fi publicat in curand si va
intra in vigoare in vara anului 2008. Aceasta cerinta esentiala este in conformitate cu
dispozitia in cauza. Pentru o mai mare acuratete, textul proiectului de cerinta esentiala
a fost modificat, inlocuindu-se termenul ,necoruptibile” cu termenul ,protejate
impotriva interferentelor si a coruperii”.
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Servicii meteorologice

12.

13.

14.

Siguranta unei aeronave poate fi afectata in mod semnificativ de conditiile
meteorologice adverse, in orice faza a zborului. Acestea pot provoca pierderea
controlului asupra zborului, daune iremediabile aeronavei sau zborul controlat cdtre sol,
iar oricare din aceste evenimente ar duce la pierderea aeronavei. Pentru a evita
producerea acestor situatii, pilotul trebuie sa aiba la dispozitie, in momentul planificarii
zborului dar si pe parcursul acestuia, toate informatiile meteorologice prevazute -
precum vanturile de suprafata si de inaltime, vizibilitatea, conditiile meteorologice
actuale si prognozate, tipurile de nori si inaltimea lor, precum si presiunea atmosferica
- pe intreaga ruta planificata, dar si pe aerodromurile de decolare si de la destinatie.
Astfel cum s-a aratat mai sus pentru informatiile aeronautice, calitatea informarii
meteorologice nu poate fi garantata fara a asigura calitatea datelor sursa. Chiar daca
anexa 3 la OACI, partea I, contine informatii privitoare la metodele de reducere a
pericolelor prin asigurarea calitatii datelor surse in cazul informarii meteorologice
aeronautice, aceastd anexd nu prevede mijloacele necesare de punere in aplicare. In
contextul SES, anexa III la Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2096/2005 contine cerintele
specifice pentru furnizarea de servicii meteorologice, inclusiv in ceea ce priveste
calitatea datelor sursa. Aceasta cerinta esentiala permite transpunerea aspectelor de
siguranta in sistemul AESA. Alineatul 2.b.1 stabileste cadrul legal necesar in acest scop.

Si in acest caz, calitatea informarii meteorologice aeronautice trebuie asigurata in toate
fazele furnizarii ei, in sensul ca informatiile trebuie prelucrate in mod corespunzator,
inclusiv prognozarea, si trebuie transmise intr-o forma care sa fie inteleasa de piloti si
care sa le permita extragerea detaliilor relevante. Riscurile de siguranta asociate
neintelegerii datelor meteorologice sunt exact aceleasi, daca nu mai mari, ca in cazul in
care informatiile nu ar exista deloc, ceea ce ar putea determina pilotii sa ia decizii
periculoase, din cauza informatiilor care au fost prost interpretate. Furnizarea in timp
util a informatiilor meteorologice este de asemenea de importanta majora. Un accident
grav ar putea avea loc daca un mesaj SIGMET (de prevenire a aviatorilor in legatura cu
un fenomen meteorologic foarte periculos) a fost transmis prea tarziu, lasand aeronava,
care nu are la bord radar meteorologic, sa zboare intr-o zona de furtuna. Alineatul 2.b.2
creeaza obligatia de a stipula calitatea, promptitudinea si forma sub care sunt transmise
informatiile meteorologice aeronautice si este conform cu anexa 3 la OACI, Partile I si
II. Anexa III la Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2096/2005 contine cerintele specifice
pentru furnizarea de servicii meteorologice. Ca si in cazul de mai sus, aceasta cerinta
esentiala permite transpunerea aspectelor de siguranta in sistemul AESA.

Pentru atingerea obiectivelor privind garantarea calitatii informatiilor meteorologice
aeronautice primite de utilizatorii spatiului aerian, alineatul 2.b.3 impune comunicarea
si promulgarea informatiilor meteorologice in timp util si fara a altera continutul
informatiilor. Riscurile de siguranta si in acest caz sunt foarte asemandtoare cu cele
mentionate in paragraful precedent. Acest principiu se regaseste si in anexa 15, dar si
de data aceasta este o chestiune referitoare la noile tehnologii, care vor imbunatati
calitatea, disponibilitatea si transmiterea informatiilor meteorologice. De aceea, este
necesara adoptarea unor metode de reglementare, pentru a permite punerea in aplicare
a acestor metode si tehnologii noi. in contextul SES, anexa III la Regulamentul Comisiei
(CE) nr. 2096/2005 contine cerintele specifice pentru furnizarea de servicii
meteorologice. Si in acest caz, aceasta cerinta esentiala permite transpunerea
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aspectelor de siguranta in sistemul AESA. Proiectul de cerinta esentiala trebuie
modificat din motive de claritate, pentru a include servicile meteorologice si toti
utilizatorii care pot fi afectati din punct de vedere al sigurantei. De asemenea, o
modificare similara celei din cerinta esentiala precedenta a fost introdusa in legatura cu
necesitatea de a asigura protectia corespunzatoarea a diseminarii informatiilor.

Sevrviciile de trafic aerian (ATS)

15.

16.

17.

ATS se bazeaza intr-o foarte mare masura pe schimburile de date. Informatiile cu
privire la zboruri si cele consultative, precum si comenzile ATC sunt de natura
operationalda, ele prezentand pilotului de la comanda aeronavei circumstante noi sau
schimbate, in cazuri care influenteaza deciziile acestuia pentru operarea in siguranta a
unui zbor. Pentru ca aceste informatii sau comenzi sa fie aplicate in siguranta de pilot,
ele trebuie sa se bazeze pe date sursa corecte, complete si de actualitate. Transmiterea
unor date eronate poate implica riscuri inacceptabile, variate si de naturd diferita,
precum acordarea autorizarii ATC, pentru decolarea la o anumita ora si de la un anumit
nivel de zbor, in baza unor informatii incorecte despre traficul existent la momentul
respectiv. Astfel de situatii ar crea in mod vizibil o reducere a limitelor prevazute de
siguranta, a distantelor de siguranta sau chiar riscul unei coliziuni cu alte aeronave.
Alineatul 2.c.1. creeaza responsabilitatea asigurarii calitatii datelor sursa utilizate in
toate serviciile de trafic aerian. Aceasta cerinta esentiala se inscrie in directia principiilor
OACI, reflectate in principal in anexele 11 si 2, dar si in documentul 4444 PANS-ATM,
dar care nu trateaza in mod clar responsabilitatile legate de asigurarea calitatii datelor
sursa. Aceasta cerinta este tratata deja in Regulamentul (EC) nr. 552/2004, anexa II,
partea B, alineatele 3.1.1, 3.2.1 si 3.3.1, precum si la alineatul 4 din cerinta ESARR 6.
Prin aceasta cerinta esentiala se transpun aspectele referitoare la siguranta in sistemul
AESA. Exprimarea din proiectul initial al acestei cerinte esentiale a fost simplificata,
pentru a face referire la ATS, fara a mentiona in mod explicit serviciile de consiliere.

In mod similar, serviciile ATC (sau serviciile de consiliere in traficul aerian) trebuie s& se
mentina la un anumit nivel de calitate si eficienta. De exemplu, reducerea distantei de
siguranta ar putea fi cauzata de dirijarea neintentionata si necoordonata a unei
aeronave catre aria altei unitati ATS. Aceasta ar duce in mod evident la o reducere a
limitelor de siguranta prevazute. Reducerea acestor riscuri impune prelucrarea adecvata
a serviciilor de trafic aerian furnizate. Prin alineatul 2.c.2 se doreste reducerea
prelucrarii necorespunzatoare a tuturor serviciilor de trafic aerian, inclusiv a erorilor
umane. Si acest alineat permite realizarea conformitatii cu anexa 11 la OACI. in
contextul SES, Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2096/2005 contine trimiteri generale la
anexa 11 la OACI. Prin urmare, aceasta cerinta esentiala nu introduce obligatii noi. La
acest proiect de cerinta esentiala s-a facut o modificare similara cu cea mentionata la
alineatul precedent.

De asemenea, atunci cand sunt utilizate instrumente automatizate pentru a oferi
informatii sau sfaturi utilizatorilor spatiului aerian, trebuie garantata calitatea si
rapiditatea executiei acestui serviciu. Daca un mesaj pentru serviciul de informare
automata pe aeroport (ATIS) nu este pregatit la timp, el poate contine informatii
eronate despre conditiile pe suprafata pistei, si poate, asadar, sa duca la pierderea
controlului sau la depasirea capatului suprafetei de aterizare. Un risc asemanator ar
putea surveni in cazul in care echipamentul ATIS nu ar functiona corect din motive
tehnice legate de proiectarea, fabricarea sau intretinerea acestuia. Acesta este scopul
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18.

19.

paragrafului 2.c.3, care in general sustine obiectivele OACI. De pilda, Capitolul 8 din
anexa 14 la OACI, volumul I, stabileste principiile pentru proiectarea, fabricarea si
intretinerea corecta a unor instalatii de navigatie aeriana. Regulamentul (CE) SES nr.
552/2004 privind interoperabilitatea retelei ATM stabileste in plus cadrul legal pentru
punerea in aplicare a acestor masuri, dar fara a face referiri clare la adecvarea acestor
instrumente automatizate pentru scopul propus. ESARR 4 trateaza, de asemenea,
aceasta chestiune, in termeni generali. Prin urmare, acest alineat ofera baza adecvata
pentru transpunerea cerintelor in cauza.

In materie de sigurantd, scopul ATC este de a preveni coliziunea intre aeronave si intre
aeronave si orice obstacole aflate la sol, precum si de a oferi sfaturi si informatii utile
pentru exploatarea in siguranta a zborurilor. Serviciul ATC este o combinatie complexa
intre determinarea pozitillor relative ale aeronavelor cunoscute din aria de
responsabilitate, emiterea informatiilor si autorizarilor pentru pastrarea distantelor de
siguranta si coordonarea autorizarilor cu cele ale furnizorilor de servicii ATC din zonele
adiacente relevante. Reducerea distantei de siguranta constituie asadar un pericol
evident pentru siguranta zborului. Pentru a reduce astfel de riscuri de siguranta
inacceptabile, trebuie sa existe suficient personal disponibil, pentru a asigura serviciul la
nivelul prevazut, iar procedurile utilizate trebuie sa fie adecvate scopului prevazut. De
asemenea, in controlul traficului aerian exista intotdeauna aspectul important al
elementelor locale de exploatare, precum volumul si natura traficului, schema
aerodromului si conditiile meteorologice, toate acestea trebuind sa fie luate in
considerare in cadrul unor procese standard de exploatare. Aceste aspecte, legate de
planificare si de factorul uman in ATC, sunt diminuate prin alineatul 2.c.4, care se
bazeaza, de asemenea, pe principiile OACI, anexa 11 si documentul 4444 PANS-ATM. Si
in cazul de fata, in contextul SES nu exista dispozitii specifice, dar baza legala pentru
impunerea acestor dispozitii a fost stabilita prin referinte generale la anexa 11 la OACI
in Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2096/2005, anexa II si la dispozitiile privind
exploatarea fara intreruperi, din Regulamentul (CE) nr. 552/2004, anexa II, partea A.
Aceasta cerinta esentiala contine obligatia necesara pentru elaborarea unor reguli de
punere in aplicare mai detaliate. Proiectul de cerinta esentiala a fost modificat pentru a
include si distanta de siguranta fata de obstacole si de alte pericole aeropurtate,
precum si pentru a pune accentul pe coordonarea cu zone adiacente ale spatiului
aerian.

Chiar daca instructiunile si autorizarile ATC sunt corecte in sine si iau in calcul
specificitatea mediilor locale, este posibil ca pilotul sa nu inteleaga sau sa interpreteze
gresit informatiile primite, din cauza interferentelor, a exprimarii neclare sau a lipsei
unor proceduri de confirmare din partea pilotului (,read-back”). Aceasta ar putea face,
de exemplu, ca un pilot sa inteleaga gresit autorizarea data unei alte aeronave cu
acelasi tip de semnal de apel, sa paraseasca pozitia de asteptare pe pista si sa conduca
aeronava pe pista activd, unde tocmai aterizeaza o altd aeronava ori sa se angajeze in
urcare pana la un nivel de zbor pentru care nu a primit autorizare. O astfel de eroare ar
provoca intotdeauna un incident grav si ar putea duce chiar la producerea unei
catastrofe. Alineatul 2.c.5 impune reducerea pericolelor prin asigurarea unei comunicari
clare, corecte si lipsite de ambiguitati, folosind o exprimare adecvata si proceduri de
confirmare intre ATC si aeronava. Si aceasta cerinta este conforma cu anexa 11 si cu
documentele PANS-ATM. In ceea ce priveste SES, Regulamentul (CE) nr. 552/2004
privind interoperabilitatea stabileste, asemenea acestui paragraf, bazele legale pentru
punerea in aplicare a regulilor in acest domeniu. Pe baza observatiilor primite in timpul
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20.

consultarilor, textul cerintei esentiale a fost modificat pentru a contine dispozitii clare si
in ceea ce priveste procedurile de comunicatii ATC sol-sol (procedurile si exprimarea).
In mod similar, cerinta esentiald a fost modificatd pentru a face referire la protectia
impotriva interferentelor, in locul termenului mai puternic ,fara interferente”.

Problemele tehnice ale unei aeronave pot provoca prabusirea acesteia sau pot impune o
aterizare de urgenta, intr-o zona ostild, unde nu poate fi reperata imediat, provocand
astfel si mai multe riscuri pentru siguranta pasagerilor si a echipajului. Din aceasta
cauza, alineatul 2.c.6 impune cerinta de stabilire a masurilor adecvate de monitorizare
a unor astfel de situatii si, in situatii de urgenta, de incepere a unei activitati coordonate
de cautare si salvare, pentru gasirea si salvarea persoanelor aflate in pericol. Aceste
masuri de reducere a pericolelor sunt in deplina concordanta cu cerintele OACI, in ceea
ce priveste serviciile de alertare, in conformitate cu dispozitiile din anexa 11, capitolul 5
si, In masura in care acestea sunt relevante pentru operatiunile de cautare si salvare, in
conformitate cu dispozitiile din anexa 12. Referitor la SES, Regulamentul Comisiei (CE)
nr. 2096/2005 face o trimitere generald la anexa 11 la OACI, care include serviciile de
alertare. Acest proiect de cerinta esentiala se limiteaza la serviciile de alertare si nu
include dispozitii pentru punerea in aplicare a actiunilor de cautare si salvare.

Servicii de comunicatii

21.

Siguranta traficului aerian se bazeaza in mare masura pe comunicatiile mobile
bidirectionale intre aeronave si serviciile ATS de la sol, precum si pe comunicatiile
mobile bidirectionale intre diversele servicii ATS de la sol. Aceste comunicatii pot fi puse
in aplicare cu ajutorul comunicatiilor digitale de date sau a comunicatiilor voce
traditionale. In toate cazurile, trebuie asiguratd capacitatea de executare a serviciilor de
comunicatii din punct de vedere al disponibilitatii, integritatii, continuitatii si adecvarii
temporale. De exemplu, dacd mai multe aeronave aflate intr-o zona de trafic aerian
intens nu mai primesc, in mod neasteptat, comunicari de la ATC, fara o avertizare
prealabild, echipajele trebuie sa se asigure singure de pastrarea distantei de siguranta
intre aeronave, ceea ce ar crea o situatie de nesiguranta majora. Alineatul 2.d.1
stipuleaza cerintele de executare a comunicatiilor, ca un element fundamental in
garantarea sigurantei traficului aerian. Aceasta cerinta este in totalitate conforma cu
criteriile specificate in anexa 10 si anexa 11 - capitolul 6 OACI, desi niciuna din anexe
nu trateaza complet comunicatiile sol-sol necesare pentru furnizarea serviciilor de trafic
aerian. Problema serviciilor de comunicatii trebuie sa tind cont si de tehnologiile noi,
precum legaturile de date digitale, care, de pilda, pot permite comunicarea directa cu
sistemul de management al zborului de la bordul aeronavei. In contextul SES, serviciile
de comunicatii sunt tratate in Regulamentul (CE) nr. 552/2004 privind
interoperabilitatea, anexa II, partea B, alineatul 4.1. Agentia considera ca exprimarea
din proiectul de cerinta esentiala permite acoperirea tuturor aspectelor de siguranta
referitoare la servicile de comunicatii, indiferent daca acestea sunt furnizate prin
legaturi voce sau date si trateaza si comunicatiile sol-sol.

Servicii de navigatie

22.

Aviatia moderna depinde in mare masura de mijloacele de radio-navigatie, care ofera
cu precizie informatii privind pozitia aeronavei si timpul de parcurgere, in diverse faze
ale zborului. in deceniul trecut, introducerea aplicatiilor de navigatie de suprafatd
(RNAV) a permis exploatarea aeronavelor pe traiectorii de zbor foarte precise si a dus la
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sporirea capacitatii spatiului aerian disponibil si a eficientei traficului aerian. Aceasta
metoda de navigatie bazata pe performanta depinde, de regula, de conceptul de spatiu
aerian definit, de echipamentele de la bord, de infrastructura de mijloace de navigatie si
de calificarile echipajelor aeriene. De cele mai multe ori, esecurile serviciilor de
navigatie au consecinte imediate asupra nivelului de siguranta. Daca o aeronava aflata
in navigatie de suprafata de baza isi pierde dintr-odata capacitatea de a se mentine pe
traiect, ea poate provoca un accident, existand riscul de a nu mai putea pastra distanta
minima de siguranta fata de o alta aeronava sau de orice spatiu aerian segregat. Acest
lucru devine si mai critic, atunci cand o astfel de situatie survine in punctul maxim de
incarcare pentru controlorii de trafic aerian. De aceea, alineatul 2.e.1 prevede
reducerea pericolelor legate de executarea serviciilor de navigatie bazate in principal pe
diferite mijloace de radio-navigatie. Acest alineat este in concordanta deplina cu
principiile anexelor 6 si 10 la OACI, dar si cu documentele aferente de navigatie si cu
planurile regionale de navigatie. in completarea actiunilor OACI, trebuie mentionat
totusi ca in viitor vor fi introduse numeroase tehnologii si metode noi de navigatie la
bordul aeronavelor, la sol, in ceea ce priveste sistemele de navigatie prin satelit, ceea
ce va influenta nevoile de activitati de reglementare in domeniul sigurantei. Serviciile de
navigatie sunt tratate deja in Regulamentul (CE) nr. 552/2004 privind
interoperabilitatea, anexa II, partea B, alineatul 5.1. Aceasta chestiune importanta de
siguranta este reglementata in mod corespunzator de cerinta esentiald propusa. Pe
baza observatiilor primite, Agentia a acceptat sa elimine exprimarea prea limitativa din
proiectul de cerinta esentiala, reglementand numai serviciile de radio-navigatie si, pe de
alta parte, a acceptat sa clarifice scopul cerintei esentiale, nu numai cu privire la
pozitionarea absoluta dar si la cea relativa, ceea ce se poate numi ghidare.

Servicii de supraveghere

23.

Siguranta traficului aerian intr-un spatiu aerian controlat si in aeroporturi impune
cunoasterea pozitiei exacte a unei aeronave in aer, precum si pozitiile celorlalte
aeronave si vehicule de la sol, pe aeroport, de catre controlorii de trafic aerian sau de
catre piloti, atunci cand acestia din urma controleaza ei insisi distantele de siguranta.
Instructiunile si autorizarile ATC, precum si actiunile proprii de control al separarii,
trebuie sa se bazeze pe date de supraveghere exacte emise de radare de sol, de
receptoare de sol care sa masoare pozitia aeronavei sau pe datele transmise de
aeronava care sa comunice catre sol datele despre pozitia sa. Siguranta aeronavei
poate fi influentata in mod direct de calitatea acestor date de localizare. Neintelegerea
pozitiei exacte a unei aeronave intr-un spatiu aerian controlat poate impiedica
operatorul de trafic aerian sa adopte masuri corective, in cazul in care o aeronava se
apropie neintentionat prea mult de o zona activa de pregatire militara, reducand astfel
limitele de siguranta prevazute pentru astfel de activitati. Scopul alineatului 2.f.1 este
de a reduce riscurile de siguranta legate de diverse tipuri de servicii de supraveghere,
ludnd totodata in considerare dezvoltarile tehnologice iminente in acest domeniu.
Aceste metode de reducere a riscurilor sunt conforme cu reglementarile SARP OACI,
regasite in principal in anexa 10, volumul 4, privind sistemele de supraveghere prin
radar si de evitare a coliziunilor. In contextul SES, serviciile de supraveghere sunt
tratate in Regulamentul (CE) nr. 552/2004 privind interoperabilitatea, anexa II, partea
B, alineatul 6.1, care face totodata obiectul acestui alineat.

Managementului fluxului de trafic aerian (ATFM)
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24,

Supraincarcarea unei unitati de control al traficului aerian sau a oricaruia din sectoarele
acesteia, precum si supraincarcarea unui aeroport in ceea ce priveste capacitatea sa de
a gazdui traficul, poate afecta siguranta traficului aerian. Serviciile ATFM au fost create
pentru a preveni producerea unei astfel de supraincarcari. Aceste servicii furnizeaza
informatii exacte si de actualitate cu privire la traficul aerian planificat, care afecteaza
diversi furnizori de servicii si coordoneaza si negociaza rerutarea sau intarzierea
fluxurilor de trafic, pentru a preveni producerea unor situatii de supraincarcare. Aceste
servicii de management al fluxului de trafic aerian au fost organizate prin stabilirea atat
a unei unitati centralizate de operare cat si a unor unitati locale si regionale. Sarcinile
unitatii centralizate sunt considerate ca fiind o functie de reglementare indeplinita de
Comisia Europeana, prin delegare catre alte organizatii; prin urmare, cerintele de
siguranta aferente trebuie definite in articolele regulamentului de baza. Pe de alta
parte, serviciile ATFM locale si regionale sunt comparabile cu prestarea de servicii, iar
cerintele de siguranta aferente acestora sunt impuse prin cerintele esentiale
corespunzatoare. Alineatul 2.g.1 a fost elaborat pentru a reglementa pericolele cauzate
de solicitarile excesive de prestare a serviciilor, aferente acestor unitati locale sau
regionale, care functioneazd separat sau in cadrul unui furnizor de servicii ATS. in
contextul OACI, ATFM a fost recunoscut si reglementat, de exemplu in documentul
4444 - PANS-ATM si in planurile regionale de navigatie aeriand. Referitor la contextul
SES, un proiect de norma de punere in aplicare este in curs de elaborare, printr-o
obligatie impusa de EUROCONTROL.

Managementul spatiului aerian (ASM)

25.

Scopul serviciului de management al spatiului aerian este de a defini structuri
temporare ale spatiului aerian, de a gestiona alocarea lor in functie de necesitatile
specifice ale utilizatorilor spatiului aerian, de a monitoriza utilizarea si de a se asigura
de transmiterea unor informatii exacte si de actualitate, referitor la disponibilitatea
planificata si actuald pentru traficul aerian general. Serviciul ASM trebuie sa asigure o
coordonare eficienta si un schimb rapid si corect de informatii intre unitatile de control
al traficului aerian implicate si unitatile militare, unitatile ATFM si alti utilizatori ai
spatiului aerian, de céate ori este cazul. Precizia informatiilor referitoare la starea acestor
structuri, precum si diseminarea rapida a informatiilor si coordonarea eficienta intre
furnizorii de spatiu aerian si de servicii, are implicatii directe asupra exploatarii in
siguranta a zborurilor. Transmiterea unor informatii eronate despre disponibilitatea
zilnica a sloturilor orare si a nivelelor de zbor pe o ruta supusa unor conditii, poate
determina controlorul de trafic aerian sa dea unei aeronave autorizarea de a utiliza ruta
in cauza, trecand astfel printr-o zona periculoasa. Acesta ar fi un incident important,
care ar putea avea urmari catastrofale. ASM a fost organizat special la nivel strategic,
pre-tactic si tactic. Sarcinile la nivel strategic sunt considerate functii de reglementare
stabilite de statele membre si in consecinta conditiile privitoare la siguranta trebuie
impuse prin dispozitii specifice in regulamentul de baza. Pe de alta parte, sarcinile la
nivel pre-tactic si tactic ar putea fi considerate de statele membre ca activitati de
prestare de servicii; prin urmare cerintele de siguranta aferente vor fi impuse prin
cerintele esentiale corespunzatoare. Acestea fac obiectul alineatului 2.h.1 (in
completarea cerintelor esentiale generale de organizare), care se bazeaza direct pe
conceptul ASM descris de OACI si sunt conforme cu normele de punere in aplicare ale
SES cu privire la utilizarea flexibila a spatiului aerian (FUA). Cu toate acestea, cerinta
esentiala impune, de asemenea, elaborarea unor norme de punere in aplicare
suplimentare, cu scopul de a reduce riscurile de siguranta asociate acestei activitati.
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Reducerea riscurilor legate de sisteme si componente

Observatii de ordin general

26.

Serviciile ANS/ATM se bazeaza pe o retea complexa de sisteme si componente, care
constituie infrastructura tehnica care sustine conceptul de operatiuni. Aceste sisteme si
componente sunt instalate fie in aeronava, fie la sol, si fac parte dintr-o retea. Toate
acestea contribuie la furnizarea in siguranta a unui serviciu. Prin urmare, cerintele
esentiale propuse la alineatul 3.a.1 prevad ca sistemele si componentele sa fie
proiectate, fabricate si intretinute intr-o maniera corespunzatoare, pentru a asigura
adecvarea lor pentru utilizarea in scopul propus. In contextul SES, sistemele si
componentele sunt reglementate de Regulamentul (CE) nr. 552/2004, care stabileste
cadrul legal de elaborare a unor norme suplimentare de punere in aplicare, pentru a
asigura interoperabilitatea retelei europene de management al traficului european
(EATMN), dar nu detaliaza care sunt obiectivele de siguranta. Cerinta esentiala propusa
la punctul 3 si descrisa in acest paragraf si in cele de mai jos, sporeste certitudinea
legala, crednd o baza legala mai bine definita pentru elaborarea unor norme de punere
in aplicare detaliate. Proiectul de cerinta esentiala a fost modificat, in urma observatiilor
primite, pentru a include si dispozitii referitoare la instalarea sistemelor cu scopul de a
acoperi infrastructuri critice de sustinere, care sunt esentiale pentru furnizarea de
servicii ATM/ANS, dar si pentru a limita aplicabilitatea lor la cele legate de informatiile
ATM/ANS. In scopul unei clarificiri generale trebuie mentionat faptul c& procedurile
operationale au fost reglementate prin alte cerintele esentiale referitoare la servicii si la
furnizorii de servicii. In al doilea rand, termenul ,adecvare pentru utilizarea in scopul
prevazut” este utilizat in prezentul document pentru a reglementa si functionalitatea
prevazutd, care este, de asemenea, importanta in ceea ce priveste siguranta.

Integritatea, performanta si fiabilitatea sistemelor si componentelor

27.

Alineatul 3.b.1 este o continuare a cerintei esentiale precedente si aduce precizarea ca
sistemele si componentele trebuie sa atinga nivelul cerut de performanta in toate
conditile prevazute de functionare si pe toata durata functionarii. Aparatele radar
trebuie sa functioneze in conformitate cu specificatile proprii, in toate conditiile
meteorologice prevazute; de exemplu rotirea antenei nu trebuie sa fie afectata daca
este montata la altitudine in zonele nordice, unde poate fi acoperita de zapada sau cand
este instalata in zone de coasta afectate de vanturi puternice. Pe baza observatiilor
primite, proiectul de cerinta esentiala a fost modificat pentru o mai mare consecventa si
pentru a limita dispozitiile sale la obiectivele de performantd in ceea ce priveste
siguranta, in intentia de a clarifica faptul ca alte obiective de performanta nu sunt
reglementate. De asemenea, s-a impus in mod clar necesitatea a demonstra adecvarea
pentru utilizarea in scopul prevazut.

Proiectarea sistemelor si componentelor

28.

Functionarea corespunzatoare a sistemelor si componentelor poate fi garantata numai
daca defectele despre care se stie din experienta ca dau nastere unor caracteristici
periculoase nu sunt lasate nesupravegheate, creand astfel posibilitatea repetarii unor
evenimente periculoase. Prin urmare, alineatul 3.c.1 prevede ca, daca este cazul,
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29.

30.

31.

32.

proiectarea sistemelor si componentelor trebuie sa se bazeze pe controlul calitatii,
pentru a garanta ca detectarea unor caracteristici periculoase va fi urmata intotdeauna
de actiuni corective de proiectare.

Experienta a demonstrat ca nu este suficient sa se asigure proiectarea adecvata a unui
sistem sau a unei componente luata singular. O caracteristicd periculoasa a unui
transmitator pentru aeronave poate fi depistata numai atunci cand transponderul si
antena sunt montate in aeronava sau cand transmitatorul este afectat de numeroase
interogari intr-un mediu de trafic real. Scopul alineatului 3.c.2 este de a impune
obligatia de a evalua sistemele si componentele ca facand parte dintr-un sistem intreg
sau un concept. Proiectul de cerinta esentiala a fost usor modificat, in urma
observatiilor primite.

Unul din cele mai importante aspecte ale proiectarii sistemelor si componentelor este
compatibilitatea lor cu abilitatile umane si performanta lor in toate modurile de
exploatare. De exemplu, proiectarea statiilor de lucru ale controlorilor de trafic aerian,
care includ tehnici de lucru in moduri multiple, trebuie sa fie compatibila cu practicile
controlorilor, iar statiile trebuie proiectate in asa fel incat controlorii care au fost
pregatiti in vederea utilizarii lor sa le poate utiliza in siguranta, pentru a-si indeplini
sarcinile asociate, precum si pentru a putea gestiona eventualele erori ce pot aparea.
Alineatul 3.c.3 prevede reducerea acestor pericole prin introducerea obligativitatii
compatibilitatii cu factorii umani, ca o conditie suplimentara pentru proiectarea
sistemelor si componentelor.

Functionarea corespunzatoare a sistemelor si componentelor depinde adesea de
elemente externe, precum sursa de energie sau racirea externa, ori poate fi afectata de
activitatile umane. Reducerea acestor pericole poate necesita, in anumite cazuri,
instalatii sau aranjamente speciale de monitorizarea si control. Alineatul 3.c.4 stabileste
obligatia legala de a impune acestea, cand natura activitatii o cere. Pentru a elimina
ambiguitatile referitoare la diferenta intre aspectele de siguranta si securitate, referinta
la ,interactiuni periculoase” a fost inlocuita cu ,interactiuni ddunatoare neintentionate”.

Este evident ca sistemele si componentele nu pot functiona conform asteptarilor, daca
nu sunt instalate, exploatate si intretinute in mod corespunzator. Alineatul 3.c.5
creeaza obligatia organizatiei responsabile de a se asigura de furnizarea informatiilor
necesare in acest scop. In scop de clarificare, aceastd obligatie nu vizeaz3
responsabilitatile utilizatorilor si poate sa nu vizeze toate informatiile legate de mediul
de exploatare planificat.

Functionarea permanenta

33.

In majoritatea cazurilor in care siguranta este primordiald, sistemele si componentele
trebuie monitorizate, pentru ca gradul de functionare a acestora sa nu fie afectat.
Acesta este si cazul unor sisteme de navigatie, a cdror integritate, fiabilitate si
stabilitate a operatiunilor necesita monitorizare permanenta. Absenta unor masuri de
acest fel ar putea duce la deteriorarea semnalului in spatiu, ceea ce ar putea presupune
riscul ca o aeronava sa depaseasca distanta minima de siguranta, din cauza unei
defectiuni de navigatie. Din acest motiv a fost elaborat alineatul 3.d.1, pe baza unor
principii similare cu cele enuntate in anexa 10 la OACI, pentru a garanta monitorizarea
continua a celor mai sensibile sisteme si componente, din punct de vedere al sigurantei.
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In urma consultarilor, scopul monitorizérii a fost definit in mod explicit, pentru a
reglementa performanta sistemelor si, dupa caz, a componentelor, in termeni de
siguranta si integritate.

Modificarea sistemelor si componentelor

34.

Alineatul 3.d.2 prevede obligatia executdrii corespunzatoare a modificarilor la
proiectarea sistemelor si componentelor. O modificare sau o reconfigurare
necorespunzatoare a sistemului de prelucrare a datelor de zbor utilizat in serviciile ATC
poate cauza pierderea totala a serviciului ATC pe un sector important al spatiului
aerian, implicand riscuri majore de siguranta pentru toate aeronavele controlate din
acest sector. Prin alineatul 3.e.1 se doreste impunerea obligatiei de a introduce orice
schimbare, modificare sau reconfigurare intr-o maniera controlata.

Reducerea riscurilor asociate calificarii controlorilor de trafic aerian

Observatii de ordin general

35.

In mod evident, furnizarea in sigurantd a unui serviciu ATS este unul din pilonii esentiali
in garantarea sigurantei traficului aerian. Aceasta poate fi mentinutd numai prin
asigurarea competentei controlorilor de trafic aerian. Este de la sine inteles ca prima
competenta obligatorie o reprezinta cunostintele teoretice. Lipsa maturitatii necesare
pentru a asimila cunostintele din timpul unei pregatiri solicitante este considerata un
pericol, prin urmare apare nevoia de a oferi protectie impotriva unui astfel de risc.
Stabilirea unei varste minime poate fi o optiune, dar o astfel de cerinta este relativ
inflexibila si nu ia in considerare diferitele tipuri de pregatire sau gradele de maturitate
ale unor persoane diferite, dar de aceeasi varsta. In consecinta, s-a preferat definirea
unei cerinte calitative, care sa poata fi dezvoltata intr-o maniera adecvata, prin punerea
in aplicare a unor reguli, daca este necesar. Acest principiu este dezvoltat in alineatul
4.a.1, care este conform cu anexa 1 la OACI cu privire la acordarea licentelor de
personal., De asemenea, ca observatie generald, se poate mentiona faptul ca intreaga
sectiune a proiectului de cerinte esentiale referitoare la calificarea controlorilor de trafic
aerian furnizeaza un cadru reglementar compatibil, care ar permite instituirea unor
obligatii in ceea ce priveste cerintele de calificare necesara pentru alte tipuri de
personal, daca se va lua o decizie in acest sens, intr-un mediu ANS/ATM modern aflat in
continua transformare. In plus, proiectul de cerinte esentiale elaborat in acest domeniu
este conform cu Directiva 2006/23/EC privind licenta comunitarda de controlor de trafic
aerian.

Cunostinte teoretice

36.

Lipsa cunostintelor teoretice adecvate poate impiedica un controlor de trafic aerian sa
inteleagd mediul de trafic aerian sau modul in care activitatile lui ar putea afecta acest
mediu. Un aspect esential, care nu trebuie omis in procesul de elaborare a cerintelor
esentiale, este acela ca cerintele trebuie sa fie proportionale cu obiectivul de siguranta
asociat. Prin urmare, volumul de cunostinte teoretice trebuie sa fie proportional cu
complexitatea functiilor exercitate si cu riscurile asociate tipului de serviciu furnizat.
Acesta este principiul de baza enuntat la alineatul 4.b.1, care permite elaborarea unor
norme de punere in aplicare luand in considerare nevoile diferite ale membrilor de
personal diferiti, in medii diferite.
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37.

38.

Nivelul cunostintelor teoretice solicitat poate fi atins numai printr-o pregatire corecta. O
pregatire neadecvata sau nepotrivita a controlorilor de trafic aerian ar putea avea ca
urmare transmiterea unor informatii sau a unor instructiuni gresite catre membirii
echipajului ori ingreunarea interactiunii cu aeronava prin diverse practici sau, in unele
cazuri, chiar pierderea serviciului esential. Din aceste motive, este primordial sa se
asigure calitatea pregatirii, prin evaluare continua in timpul pregatirii sau prin examinari
adecvate, precum si verificarea faptului ca informatiile teoretice au fost asimilate si
insusite corect. Alineatul 4.b.2 are ca scop furnizarea unui cadru legal pentru solicitarea
acestor metode de pregadtire.

Oricare ar fi nivelul de competenta al unei persoane, acesta poate scadea in timp. Daca
aceasta reducere a competentelor este semnificativa, ea poate constitui un risc pentru
calitatea serviciilor furnizate si ar putea afecta siguranta aeronavei. Asadar, este
evident necesara verificarea regulatd a nivelului de competenta. In acest sens, alineatul
4.b.3 impune nevoia de a mentine nivelul cunostintelor teoretice si introduce conceptul
de experienta in acest domeniu. Proiectul de cerere esentiala permite, de asemenea,
ajustarea perioadei dintre evaluari in functie de complexitatea functiilor exercitate si
adaptarea acestora la riscurile asociate tipului de serviciu furnizat. Cu céat functiile
exercitate sunt mai complexe, luand in calcul mediul de operare, cu atat perioada dintre
evaluari ar trebui sa fie mai mica.

Abilitati practice

39.

40.

41.

Abilitatile practice sunt al doilea tip de competente, ca nivel de importanta, pe care
trebuie sa le detina un controlor de trafic aerian. Asa cum s-a mentionat mai sus, in
cazul cunostintelor teoretice obligatorii, exigentele in materie de abilitati practice
trebuie sa fie proportionale cu obiectivul de siguranta si depind de complexitatea
functiilor exercitate si de riscurile asociate tipului de serviciu furnizat. Alineatul 4.c.1
impune nevoia de a atinge si a mentine un nivel corespunzator al abilitatilor practice.
Proiectul de cerinta esentiala stipuleaza, de asemenea, cinci domenii principale in care
este necesara dobandirea si mentinerea unor abilitati practice, fara a se limita doar la
elementele enumerate.

In plus, nu se poate determina cu certitudine dacd o abilitate practica este dobandit3 si
mentinuta in mod adecvat, decat atunci cdnd aceasta este demonstrata in fata unei
terte parti cu rolul de evaluator. Acest principiu fundamental a stat la baza elaborarii
alineatului 4.c.2.

Este de la sine inteles cd, in cazul abilitatilor practice, demonstrarea conformitatii
trebuie sa se efectueze prin evaluari sau verificari regulate, pentru a se asigura
mentinerea in timp a nivelului de competenta. Si in acest caz, intervalul de timp scurs
intre evaluari poate varia, in functie de complexitatea functiilor exercitate si de nivelul
riscului asociat sarcinilor indeplinite. Detalii suplimentare referitoare la continutul si aria
de aplicabilitate a standardelor de pregatire si la frecventa evaluarilor vor fi stabilite
prin normele aferente de punere in aplicare. Alineatul 4.c.3 creeaza obligatia legala de a
reglementa cerintele in materie de verificare regulata a acestor abilitati. Proiectul de
cerintd esentiala propus a suferit modificari minore, pentru a prevedea posibilitatea ca
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evaluarile regulate sa fie in concordanta nu numai cu dimensiunea riscului asociat, dar
si cu complexitatea sarcinilor efectuate.

Competenta lingvistica

42.

43.

Asa cum este acceptat la nivel international in comunitatea aviatica si stipulat ca cerinta
in anexa 1 la OACI, precum si in Directiva UE privind licenta comunitara de controlor de
trafic aerian, controlorii de trafic aerian trebuie sa poata dovedi capacitatea de a vorbi
si intelege limba engleza la un nivel satisfacator. Utilizarea unei limbi comune este
primordiald pentru siguranta zborurilor. Alineatul 4.d.1 stabileste bazele legale conform
carora controlorii de trafic aerian trebuie sa demonstreze ca au competenta necesara
pentru a comunica in mod eficient in limba engleza.

Chiar daca pilotii sunt autorizati sa utilizeze o limba locala in anumite volume ale
spatiului aerian, dar, din motive de siguranta, este inevitabila instituirea obligativitatii
de cunoastere a limbii locale, in cazul controlorilor de trafic aerian care furnizeaza
servicii pentru un spatiul aerian determinat. Din acest motiv a fost elaborat alineatul
4.d.2.

Dispozitive pentru pregatire sintetica

44,

Dispozitivele pentru pregatire sintetica sunt utilizate din ce in ce mai des in aviatie, in
procesele moderne de pregétire, precum si pentru demonstrarea abilitatilor practice. in
consecinta, Agentia a considerat ca este necesara posibilitatea de a impune cerinte
calitative in ceea ce priveste nivelul de performanta al acestor dispozitive, in functie de
caz si de tipul de pregatire furnizata. Alineatul 4.e.1 impune acest obiectiv.

Cursuri de pregatire

45.

46.

Un principiu de baza al pregatirii corespunzatoare este acela de a o savarsi prin cursuri.
In acest mod, se asigurd atingerea unui nivel adecvat de pregdtire uniforma.
Importanta metodelor de pregatire pentru siguranta serviciilor a facut necesara
impunerea acestor cursuri sub forma unei cerinte esentiale, in alineatul 4.f.1.

Absenta elementelor necesare in programele de pregatire ar putea pune controlorii de
trafic aerian In imposibilitatea de a gestiona situatii critice, creand astfel pericole. Din
acest motiv, proiectul de cerinte esentiale include, la alineatul 4.f.1, obligativitatea
existentei unui plan de pregatire.

Instructori

47.

Calitatea unui curs de pregatire nu este unicul criteriu pentru asigurarea unei pregatiri
adecvate. Calificarile instructorului sunt, de asemenea, un factor semnificativ in intregul
proces de pregatire. Aceasta presupune, in mod evident, detinerea cunostintelor
adecvate in domeniul in care urmeazd sa se desfasoare pregatirea, precum si
capacitatea instructorului de a utiliza tehnicile de pregatire corespunzatoare. Alineatul
4.g.1 reglementeaza aceasta chestiune. Si in acest caz, cerinta esentiala se bazeaza pe
anexa 1 la OACI si a fost pusa in aplicare prin Directiva UE privind licenta comunitara
de controlor de trafic aerian. Continutul proiectului de cerinta esentiala a fost clarificat
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48.

49.

in urma observatiilor primite, prin instituirea obligatiei ca instructorii sa isi fi demonstrat
in prealabil capacitatea de a utiliza aceste tehnici de instruire.

Este de la sine inteles ca criteriile de calificare au fost proiectate pentru a fi aplicate nu
numai in cazul pregatirii teoretice, ci si in ceea ce priveste instruirea pe abilitati
practice. Cu toate acestea, instruirea pe abilitati practice presupune, prin natura sa, si
detinerea altor calificari. Este acceptat faptul ca un instructor trebuie sa aiba experienta
si sa cunoasca mediul si procedurile utilizate in procesul de instruire., de asemenea,,
instructorul trebuie sa urmeze cursuri de reimprospatare a cunostintelor, pentru a se
asigura ca nivelul sau de instruire este mentinut. Alineatul 4.g.2 introduce obligatia
legala de a reglementa calificarile unui instructor, pentru a putea furniza instruirea in
vederea dobandirii abilitatilor practice. Ca in cazul pregatirii teoretice, continutul
proiectului de cerinta esentiala a fost clarificat in urma observatiilor primite, prin
instituirea obligatiei ca instructorii sa isi dovedeasca in prealabil abilitatea de a utiliza
aceste tehnici de instruire.

Conform alineatului 4.g.3, instructorul trebuie sa aiba sau sa fi avut autorizatia de a
actiona in calitate de controlor de trafic aerian. Este de la sine inteles ca un instructor
care supravegheaza un participant la cursul de controlor, la locul de munca, trebuie sa
execute actiuni imediate si adecvate, in situatia in care participantul ia decizii gresite,
reducand astfel gradul de siguranta al operatiunii. Si aceasta cerinta este conforma cu
anexa la OACI si cu Directiva UE.

Evaluatori

50.

51.

Asa cum s-a descris mai sus, este necesara evaluarea si verificarea abilitatilor practice,
pentru a stabili daca s-a dobandit si se mentine un nivel adecvat de competenta. Acest
principiu comun a fost deja stabilit, iar experienta demonstreaza ca aceste verificari
sunt eficiente numai daca evaluatorii (sau examinatorii) detin ei insisi calificarile
necesare. Alineatul 4.h.1 stabileste criteriile de calificare pe care trebuie sa le
indeplineasca evaluatorii in cauza, pentru a putea evalua corect si unitar abilitatile unui
controlor de trafic aerian. In urma observatiilor primite, obligativitatea privind
demonstrarea capacitatii de evaluare a fost adaugata in continutul cerintei esentiale.

Precum s-a explicat in cazul instructorilor, si evaluatorii trebuie sa aiba sau sa fi avut
autorizatia de a actiona in calitate de controlori de trafic aerian. Aceasta obligatie,
prevazuta in 4.h.2, depaseste cerintele OACI si ale Directivei UE; totusi, Agentia
considera ca aceasta cerinta este necesara, in baza experientei acumulate in domeniul
sigurantei, considerand ca numai un coleg cu acelasi nivel de pregatire poate evalua
competenta unui controlor de trafic aerian.

Aptitudinile psihofizice ale unui controlor de trafic aerian

52.

53.

Este evident ca toate persoanele care presteaza servicii ATC trebuie sa fie apte din
punct de vedere fizic si medical, avand in vedere natura si cerintele de siguranta
asociate acestei functii. Acesta este principiul de baza ce reprezinta criteriile medicale
pentru controlorii de trafic aerian, conform alineatului in 4.h.2.

Cerintele detaliate cu privire la demonstrarea aptitudinilor psihofizice vor fi stabilite prin
normele aferente de punere in aplicare. Acestea trebuie sa prevada modul in care se
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54.

dovedeste absenta unei boli sau a unei dizabilitati care nu ii permite furnizorului unui
serviciu ATC sa isi indeplineasca sarcinile necesare in mod corespunzator sau sa isi
execute in orice moment indatoririle primite sau sa perceapa corect mediul de care este
responsabil. Cele din urma criterii vizeaza si situatiile in care personalul este incapabil
sa isi indeplineasca obligatiile, din cauza utilizarii de substante psiho-active. Prin
urmare, alineatul Error! Reference source not found. creeaza cadrul legal pentru
evaluarile si examinarile necesare pentru a demonstra capacitatea unei persoane care
furnizeaza servicii critice din punct de vedere al sigurantei, de a-si indeplini functiunile.

in plus, alineatul 4.i.2 permite abaterea de la cerinte, in cazul in care pot fi puse in
aplicare masuri adecvate de reducere a pericolelor, pentru a garanta mentinerea
nivelului de siguranta. O persoana poate sa nu fie apta pentru a exercita anumite functii
ale unui controlor de trafic aerian, dar in acelasi timp poate sa nu pund in pericol
traficul aerian, in anumite conditii, cum ar fi adaptarea procedurilor si a echipamentului
sau o limitare a indatoririlor sale. Acest aspect este important, deoarece declararea unei
persoane cu abilitati mai reduse ca fiind complet inapta, poate duce la pierderea
nenecesara a slujbei persoanei in cauza.

Reducerea riscurilor asociate organizatiilor furnizoare de servicii si pregatire

Observatii de ordin general

55.

56.

S-a demonstrat, prin intermediul diverselor pericole din acest domeniu, ca de multe ori
siguranta traficului aerian depinde de furnizarea corespunzatoare a serviciilor ATM/ANS
definite, ceea ce presupune ca organizarea ineficienta a muncii in cadrul unui furnizor
de servicii poate reduce gradul de siguranta si, in consecinta, poate contribui la
cresterea acestor pericole. De aceea, este indispensabil ca organizatiile in cauza sa aiba
la dispozitie mijloacele adecvate de furnizare a serviciilor prevazute. Exigentele de la
alineatul 5.a au fost create pentru a stabili conditiile care trebuie intrunite de aceste
organizatii, pentru a asigura indeplinirea obligatiilor lor. Regulamentul Comisiei (CE) nr.
2096/2005, anexa I impune obligatii generale referitoare la organizarea furnizorilor
regulati de servicii. Cerintele esentiale propuse la alineatul 5 stabileste obiectivele
esentiale de siguranta in acest domeniu, care vor sta la baza elaborarii normelor de
punere in aplicare.

Furnizorii de servicii ATM/ANS si organizatiile de pregatire a controlorilor de trafic aerian
trebuie sa poata furniza serviciile respective intr-o maniera sigura, continua si
sustenabild, in conformitate cu un nivel justificat al cererii generale. Natura complexa a
functiilor lor, precum si nevoia de interactiune si de coordonare atenta impune obligatia
ca organismele implicate sa instituie si sa mentina sisteme de management de mare
eficacitate, care sa includa sistemele si componentele relevante, facilitati, structura de
management, personalul, documentarea sarcinilor, responsabilitati si proceduri, accesul
la datele relevante si tinerea evidentelor, astfel incat sa promoveze o adevarata cultura
a sigurantei. Un furnizor de sericii ATC care nu si-a definit structurile de management si
care, prin urmare, nu este in masura sa acorde prioritate sigurantei, ar fi foarte pasibil
sa stabileasca responsabilitati neclare in procesul de furnizare a serviciului, ceea ce ar fi
un factor evident de contributie la cresterea pericolelor de siguranta. Din acest motiv a
fost elaborat alineatul 5.a.1, care prevede obligatia stabilirii unor structuri adecvate de
management. Aceasta obligatie este compatibila cu anexa 11 la SARP la OACI si cu
schema de certificare elaborata prin regulamentul de punere in aplicare a SES, care
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57.

58.

59.

stabileste exigentele comune cu privire la furnizarea de servicii de navigatie aeriana,
precum si cu Directiva UE privind licenta comunitara de controlor de trafic aerian, in
cazul furnizarii de pregatire pentru controlorii de trafic aerian. Proiectul de cerinta
esentiala a fost completat prin introducerea unei referinte directe la sistemele de
energie electricd, acestea avand un rol esential in furnizarea serviciilor ATM/ANS.
Aceasta referinta a facut obiectul unor multiple observatii primite de agentie.

Si in acest caz, volumul si complexitatea operatiunilor in procesul de furnizare a
servicilor ATM/ANS obliga organizatiile sa actioneze intr-o maniera standardizata,
pentru a garanta un grad comparabil de siguranta in toate situatiile si in toate serviciile
furnizate. Pentru atingerea acestui obiectiv, operatiunile lor trebuie desfasurate in baza
unor manuale de management si exploatare, astfel incat intregul personal sa aiba
capacitatea de a lucra in permanenta de o maniera consecventa si pentru a facilita
comunicarea cu alte organizatii ce furnizeaza servicii si cu diversii utilizatori ai spatiului
aerian. Proasta comunicare creeaza neintelegeri care pot cauza producerea de
accidente sau incidente. Din acest motiv, alineatul 5.a.2 impune crearea unor manuale
organizationale adecvate, in mod similar cu cerintele manualului OACI de gestionare a
sigurantei si in conformitate cu cerintele comune SES.

Principala obligatie a furnizorilor de servicii ATM/ANS si de pregdtire ATC este de a se
asigura ca serviciile furnizate sunt conforme cu cerintele esentiale aferente din prezenta
anexa. Daca, din orice motiv, informatiile de zbor furnizate in traficul aerian devin
neconforme, furnizorul serviciului trebuie sa se asigure de punerea in aplicare a unor
actiuni corective sau trebuie sa ia masurile necesare de reducere a pericolelor. Acestea
au scopul de a evita crearea de pericole in exploatarea unei aeronave pe baza unui
serviciu critic care nu mai este conform cu masurile relevante definite de reducere a
pericolelor. In plus, trebuie s& se desfisoare in mod sistematic evaluarea si reducerea
riscurilor, in cazul producerii oricarei schimbari in elementele lantului de furnizare a
serviciilor critice pentru siguranta, pentru a se asigura conformitatea continua cu
cerintele esentiale si pentru a profita de avantajele imbunatatirii proactive aduse de un
sistem de management bazat pe risc. Acest principiu de baza al punerii in aplicare a
unui sistem de gestionare bazat pe risc este stabilit in alineatul 5.a.3. Regulamentul de
punere in aplicare al SES nr. 2096/2005 si cerinta EUROCONTROL ESARR 3 contin
dispozitii similare.

Asa cum s-a explicat mai sus, in alineatele referitoare la profesiile reglementate,
competenta unei persoane care executa sarcini critice pentru siguranta in procesul de
furnizare a serviciilor ANS/ATM este evident esentiald pentru garantarea sigurantei
zborului. Acest principiu poate fi impus ca o responsabilitate a organizatiei de a mentine
gradul de calificare profesionalda a personalului ce desfasoara activitati critice pentru
siguranta, prin punerea in aplicare a unor programe de pregatire si verificare. Nivelul de
competenta al unei persoane poate scadea in timp, iar cunostintele utilizate in
pregatirea initiald pot deveni perimate, datorita schimbarilor survenite in conceptul de
operatiuni; acesta poate fi un risc de siguranta in ceea ce priveste furnizarea de servicii,
tradus printr-o instructiune eronata transmisa pilotului sau prin incapacitatea de a
controla corespunzator o situatie de trafic intens. De aceea, alineatul 5.a.4 introduce
obligatia ca organizatiile sa se asigura ca personalul care executa sarcini critice din
punct de vedere al sigurantei are capacitatea de a-si indeplini sarcinile in mod adecvat
si totodata trebuie sa mentina gradul de competenta al personalului. Aceasta cerinta
este in totalitate conforma cu responsabilitatile organizatiilor stabilite in SARP OACI, in
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60.

61.

62.

63.

cerintele comune SES pentru furnizarea de servicii ANS si in cerinta ESARR 5, alineatul
5.1.2.

Prestarea in siguranta a serviciilor ANS/ATM consta in diverse functii si interactiuni intr-
un lant de organizatii si persoane diferite. Furnizorul de servicii ANS/ATM este unul din
acesti actori, ale carui operatiuni trebuie sa fie sigure, dar compatibile si coordonate in
siguranta cu cele ale altor parti implicate in lantul de servicii. Aceasta cerinta este
aplicabila, de exemplu, in cazul serviciului ATC pentru traficul pe aerodrom, care trebuie
evident sa interactioneze fara ambiguitati cu serviciul de control al utilizarii diverselor
vehicule pe suprafata de miscare a unui aerodrom. Lipsa acestor interactiuni ar da
nastere unor probabile riscuri de coliziune intre orice vehicul si o aeronava. Importanta
coordonarii, pentru furnizarea in siguranta a serviciilor, a facut necesara dispozitii
acestei obligatii sub forma de cerinta esentiala, regasita la alineatul 5.a.5. acesta a fost
unul din principiile fundamentale si pentru OACI, in instituirea obligatiilor pentru diversi
actori din domeniul aviatiei. Coordonarea si interfetele formale intre diversi actori au
fost reglementate in regulamentul de punere in aplicare SES nr. 2096/2005 si in cerinta
ESARR 3, alineatul 5.2.6. Proiectul de cerinta esentiala a suferit modificari minore, din
motive editoriale.

O componenta esentialda a furnizarii de servicii ANS/ATM in siguranta o constituie
planificarea proactiva si punerea in aplicare prin planuri formale de urgenta, a situatiilor
de urgenta si a evenimentelor care pot intrerupe furnizarea serviciilor. Daca un centru
de control care acopera o anumita zona pierde, in mod neasteptat, posibilitatea de a
prelucra datele de zbor, centrul trebuie sa detina proceduri formale si sub forma scrisa,
pentru coordonarea situatiei cu aeronavele pe care le controleaza, cu centrele de
control din zonele adiacente, precum si cu unitatile de control de apropiere si cu
turnurile de control din regiunea de informare a zborurilor. Prin urmare, este esentiala
planificarea prealabilda a unor masuri de urgenta, in scopul reducerii riscurilor. Alineatul
5.a.6 prevede obligatia stabilirii si punerii in aplicare a planurilor de urgenta, care sunt
prevazute si in capitolul 2 si anexa D privind serviciile de trafic aerian din anexa 11
OACI. Si in aceasta privinta, Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2096/2005 prevede
obligatia adoptarii unor planuri de urgenta de catre organizatiile afectate. Proiectul de
cerinta esentiala a fost modificat din motive editoriale.

Un sistem de raportare si analiza a evenimentelor este unul din elementele
fundamentale in procesul de management al sigurantei aviatice. Acest fapt este
recunoscut de toti cei implicati si este impus deja din punct de vedere legal prin
legislatia comunitara, atat in alte domenii ale sigurantei aviatice, cat si in domeniul
serviciilor ATM, prin cerintele comune SES. Aceleasi principii sunt recunoscute si
enuntate de OACI in manualul sau de management al sigurantei. Aceasta baza solida
trebuie intensificata prin adoptarea unor masuri complementare de punere in aplicare in
domeniul serviciilor ATM/ANS si al pregétirii ATC. In acest context a fost elaborat
alineatul 5.a.7. in contextul SES, aceste obiective pentru furnizorii de servicii ATS sunt
cuprinse in Regulamentul (CE) nr. 2096/2005 si in cerinta ESARR 3, alineatul 5.3.2.

Referitor la sistemele si componentele asociate furnizarii de servicii ATM/ANS,
mijloacele de reglementare a sigurantei ar trebui sa impuna cerinte minime vitale de
performanta pentru operarea in siguranta a traficului aerian, in loc sa reglementeze
punerea in aplicare tehnicd a acestora. Furnizorul serviciului este cel care are
responsabilitatea de a se asigura ca aceste criterii de performanta sunt indeplinite fara
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intrerupere sau, in caz contrar, de a pune in aplicare masuri adecvate de reducere a
pericolelor. Acesta este scopul alineatului 5.a.8. Cerinta ESARR 3, alineatul 5.3.2
stabileste dispozitii echivalente. Proiectul de cerintd esentiald a fost modificat din
motive de claritate si pentru a prevedea ca valabilitatea sa se limiteaza la cerintele de
performanta privind siguranta.

Furnizarea serviciilor de control al traficului aerian (ATC)

64.

65.

66.

67.

68.

Principalul obiectiv al serviciilor ATC este de a preveni coliziunile intre aeronave si orice
obstacole de la sol. Natura importanta a acestor servicii face necesara impunerea unor
mijloace specifice de reducere a riscurilor, pentru organizatiile care furnizeaza aceste
servicii. Cerintele prezentate la alineatul 5.b au fost elaborate pentru a stabili conditiile
specifice pe care aceste organizatii trebuie sa le indeplineasca si pentru a se asigura ca
cerintele impuse sunt indeplinite. Cerinta EASRR 3 contine dispozitii echivalente.
Agentia si-a mentinut opinia de a limita aceste cerinte esentiale la furnizarea de servicii
ATC, desi s-au primit sugestii de extindere a ariei de aplicabilitate si asupra serviciilor
ATS. Cu toate acestea, proiectul de cerinta esentiala a suferit modificari minore, din
motive editoriale.

Este universal recunoscut rolul esential al controlorilor de trafic aerian in mentinerea
sigurantei traficului aerian, in cazul zborurilor controlate, in special cu privire la acele
sectoare are spatiului aerian care sunt utilizate de un numar mare de aeronave.
Experienta si evenimentele produse au aratat ca operatorii ATC isi pot indeplini sarcinile
numai daca nu sunt obositi. Starea de oboseala este o cauza a eficacitatii reduse si nu
se poate garanta ca, in situatii solicitante, o persoana poate deveni vigilenta. De aceea,
este important sa se intreprindda masuri pentru gestionarea starii de oboseala si
limitarea perioadelor si a timpului de lucru, dar si pentru asigurarea unui timp de
odihna suficient, inainte de reluarea activitatii. Pentru aceasta este necesara stabilirea
un sistem adecvat de repartitie a personalului. Acesta este scopul alineatului 5.b.1, care
cuprinde si dispozitile SARP in anexele OACI legate de acest subiect.

De asemenea, este recunoscut faptul ca alti factori umani, precum stresul, pot afecta
capacitatea unei persoane de a-si indeplini sarcinile corespunzator. Acest aspect ar
trebui considerat un pericol de siguranta in mediile de lucru ATC, unde sunt necesare o
foarte buna judecata si intelegere. Din acest motiv alineatul 5.b.2 impune dezvoltarea
programelor necesare, care sa fie puse in aplicare de serviciul ATC pentru reducerea
unor astfel de riscuri.

Ca o continuare la cele doua alineate de mai sus, este recunoscut, de asemenea, faptul
ca in acest domeniu, judecata cognitiva al personalului poate fi afectat din alte motive,
precum influenta substantelor psihoactive. Scopul alineatului 5.b.3 este de a asigura
existenta procedurilor adecvate pentru ca furnizorii de servicii ATC sa gestioneze aceste
riscuri, in functie de caz.

In prima parte a prezentei anexe s-a stabilit faptul c&, pentru a preveni riscurile
provocate de insuficienta capacitate de furnizare a unor servicii, este necesara stabilirea
de mijloace pentru ca volumul de trafic aerian sa nu depaseasca capacitatea maxima
proiectatd a spatiului aerian. In acest sens, este necesar ca furnizorii de servicii ATC s&
ia in considerare toate constrangerile tehnice si operationale, precum si factorii umani,
in momentul planificarii operatiunilor lor. Aceste constrangeri trebuie sa includa valorile
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maxime stabilite, precum si planificarea si punerea in aplicare a metodelor
corespunzatoare de limitare a traficului in spatiul aerian, din motive de siguranta.
Alineatul 5.b.4 stabileste aceste principii. Pe baza observatiilor primite si in scopul de a
clarifica intelesul acestei cerinte esentiale ca cerinta organizationala, ultima parte a
acesteia, care face referire directa la valorile maxime de trafic aerian permise si la
mijloacele de control al acestuia au fost eliminate.

Furnizarea serviciilor de comunicatii, navigatie si supraveghere

69.

Furnizarea de servicii ATC depinde In mare masura de capacitatea serviciilor de
comunicatii, de navigatie si de supraveghere de a furniza mijloacele adecvate pentru
schimbul de informatii intre serviciul ATC si traficul aerian, prin transmiterea de date de
pozitie corecte cdtre aeronava si furnizarea, catre unitatile ATC, a datelor exacte privind
pozitiile aeronavelor. De exemplu, pierderea capacitatii de comunicare a unei unitati
ATC ar provoca pierderea totala a unui serviciu esential legat de siguranta traficului
aerian. Prin urmare, este necesara stabilirea unei cerinte organizationale pentru
furnizorii de servicii de comunicatii, navigatie si supraveghere, pentru ca toate partile
interesate sa fie informate la timp cu privire la starea operationalda a propriilor
serviciilor. Aceasta obligatie este prevazuta in alineatul 5.c.1, care este in concordanta
deplina cu principiile anexelor 10 si 11 SARP la OACI.

Organizatiile de furnizare a pregatirii

70.

Furnizarea de pregatire in domeniu ATC este considerata un factor important ce
contribuie la asigurarea calitatii procesului de furnizare a serviciului ATC si, prin urmare,
este un aspect cu relevanta in domeniul sigurantei. Furnizarea la nivel inalt si uniforma
a serviciilor ATC este importanta, in ceea ce priveste nu numai furnizorii de servicii, ci in
special interfata dintre diversi furnizori. Aceasta a fost si directia imbratisata prin
Directiva UE privind licenta comunitara de controlor de trafic aerian. Din aceste motive,
alineatul 5.d.1 prevede obligatia ca furnizorii de pregatire in domeniul ATC sa dispuna
de mijloacele si structurile de management adecvate pentru a asigura nivelul inalt al
pregatirii in domeniul ATC.
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Cerintele esentiale pentru managementul traficului aerian si serviciile de
navigatie aeriana

Utilizarea spatiului aerian

Toate aeronavele, in toate fazele zborului sau in suprafata de miscare a unui
aerodrom, vor fi operate in conformitate cu regulile generale comune de exploatare si
cu orice procedura specificatda pentru uzul acelei aeronave in conformitate cu
conceptul aplicabil al operatiunilor.

Toate aeronavele trebuie echipate cu dispozitivele impuse de conceptul aplicabil al

operatiunilor si exploatate corespunzator. Cand sunt folosite in sistemul ATM/ANS, si
dispozitivele vor respecta cerintele de la punctul 3.

Informarea si datele aeronautice furnizate utilizatorilor spatiului aerian, in scopul
navigatiei aeriene;

l.a.

1.b.

Servicii

2.a.
2.a.1.
2.a.2.
2.a.3.

2.b.
2.b.1.
2.b.2.
2.b.3.

2.C.

Datele folosite ca sursa pentru informarea aeronautica trebuie sa fie de o
calitate corespunzatoare, complete, actualizate si trebuie furnizate la
timp.

Informarea aeronautica rezultata trebuie sa fie exactda, complets,
actualizata, lipsita de ambiguitati si intr-un format adecvat pentru
utilizatori.

Diseminarea unor astfel de informatii aeronautice utilizatorilor de
aeronave trebuie sa se produca la timp, sa fie integrala si sa foloseasca
modalitati de comunicare suficient de sigure si de expeditive, protejate
de interferente si corupere.

Informarea meteorologica

Datele folosite ca sursa a informarii meteorologice aeronautice trebuie sa
fie de o calitate corespunzatoare, complete si actualizate.

Informarea meteorologica aeronauticd rezultata trebuie sa fie suficient
de precisa, completa, actualizata si lipsita de ambiguitati pentru a
indeplini nevoile utilizatorilor de aeronave.

Diseminarea unor astfel de informatii meteorologice aeronautice
utilizatorilor de aeronave trebuie sa se produca la timp, sa fie integrala si
sa foloseascda modalitati de comunicare suficient de sigure si de
expeditive, protejate de interferente si corupere.

Serviciile de trafic aerian
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2.c.1. Datele folosite ca sursa pentru furnizarea serviciilor de trafic aerian
trebuie sa fie corecte, complete si actualizate.

2.c.2. Serviciile de trafic aerian rezultate trebuie sa fie suficient de precise,
complete, actualizate si lipsite de ambiguitate pentru a indeplini nevoile
utilizatorilor.

2.c.3. Instrumentele automatizate care furnizeaza informatie si consiliere
utilizatorilor trebuie sa fie adecvat proiectate, fabricate si intretinute
pentru a putea asigura indeplinirea scopului pentru care au fost create.

2.c.4. Serviciile de control al traficului aerian si procesele adiacente trebuie sa
asigure o distanta suficienta intre aeronava, obstacole si alte pericole
aeropurtate; si trebuie sa asigure o coordonare prompta si la timp cu toti
utilizatorii relevanti si cu volumele adiacente ale spatiului aerian.

2.c.5. Comunicarea dintre controlul de trafic aerian si aeronava si dintre
unitatile relevante de control al traficului aerian trebuie sa se faca la
timp, sa fie clara, corecta, lipsita de ambiguitati, protejata de intruziune
si inteleasa si acceptata de toti actorii implicati.

2.c.6. Trebuie instituite metode de detectare a posibilelor urgente si, cand este
nevoie, trebuie initiata o actiune de cautare si salvare eficienta. Astfel de
metode trebuie sa cuprinda cel putin unele mecanisme adecvate de
alertd, masuri si proceduri de coordonare, mijloacele si personalul
necesar pentru a acoperi in mod eficient zona de responsabilitate.

2.d. Serviciile de comunicatii

2.d.1. Comunicatiile trebuie sa obtina si sa mentina un nivel de performanta
satisfacator, incluzédnd aici criterii de disponibilitate, integritate,
continuitate si adecvare temporald a serviciului. Ele trebuie sa fie sigure,
protejate de corupere si expeditive.

2.e. Serviciul de navigatie

2.e.1. Serviciul de navigatie trebuie sa obtind si sa mentind un nivel
satisfacator al performantei in ceea ce priveste informatia referitoare la
ghidare, pozitionare si, cand este cazul, adecvare temporala. Criteriile de
performanta includ exactitate, integritate, disponibilitate si continuitate.

2.f.  Serviciul de supraveghere

2.f.1. Serviciul de supraveghere trebuie sa determine pozitia respectiva a
aeronavei in aer, si a altor aeronave si a vehiculelor de suprafata pe
suprafata aeroportului, la un nivel corespunzator de performanta,
incluzand criterii de exactitate, integritate, continuitate si probabilitate
de detectare.
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2.g. Managementul fluxurilor de trafic aerian

2.g.1.

Managementul tactic al fluxurilor de trafic aerian la nivel comunitar va
utiliza si furniza informatii suficient de precise si de actualizate asupra
volumului si naturii furnizarii de servicii planificate care afecteaza traficul
aerian si va coordona si negocia redirectionarea sau amanarea fluxurilor
de trafic cu scopul de a preveni supraaglomerarea in aer sau pe
aerodrom.

2.h. Managementul spatiului aerian

2.h.1.

Desemnarea unor volume specifice de spatiu aerian va fi monitorizata,
coordonata si promulgata la timp cu scopul de a preveni orice posibila
pierdere de distanta intre aeronave in toate imprejurarile.

3. Sisteme si componente

3.a. Observatii de ordin general

3.a.1.

Sistemele si componentele care furnizeaza informatie legata de
ATM/ANS catre si din aeronava si la sol trebuie sa fie adecvat proiectate,
fabricate, instalate, intretinute si operate pentru a se asigura adecvarea
lor pentru utilizarea in scopul prevazut.

3.b. Integritatea, performanta si fiabilitatea sistemului si a componentelor

3.b.1.

Este necesar a se demonstra ca performanta sistemelor si a
componentelor in domeniul integritatii si al sigurantei, fie cd sunt
considerate colectiv, separat si in relatie una cu cealalta, la bordul
aeronavei, la sol sau in spatiu, este adecvata pentru indeplinirea scopului
lor specific. Ele trebuie sa atinga nivelul asteptat de performanta, impus
de conceptele operatiunilor pentru toate conditiile previzibile de operare
si pentru intreaga lor viata operationala.

3.c. Proiectarea sistemelor si a componentelor

3.c.1.

3.c.2.

3.c.3.

Sistemele si componentele nu trebuie sa aiba caracteristici sau detalii de
proiectare despre care se stie din experienta ca sunt periculoase.

Sistemele si componentele, considerate colectiv, separat si in relatie
unele cu altele, trebuie proiectate in asa fel incat sa existe o relatie
inversa intre probabilitatea aparitiei unei defectiuni si gravitatea efectului
sau asupra serviciului.

Sistemele si componentele, considerate individual si in combinatie unele

cu altele, trebuie proiectate luand in considerare limitarile capacitatilor si
ale performantei umane.
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Sistemele si componentele trebuie proiectate intr-o maniera care sa le
protejeze de interactiuni involuntare si daunatoare cu elemente externe.

Informatia necesara fabricarii, instalarii, exploatarii si intretinerii
sistemelor si componentelor, precum si informatia referitoare la conditiile
nesigure, trebuie furnizate personalului intr-o maniera clarg,
consecventa si lipsita de ambiguitati.

3.d. Un nivel constant al serviciului

3.d.1.

Trebuie furnizate mijloacele necesare pentru a asigura monitorizarea
performantei in domeniul integritatii si al sigurantei si reconfigurarea
sistemelor si a componentelor, in masura in care aceste lucruri sunt
necesare pentru mentinerea unui nivel constant al serviciului.

3.e. Modificarea sistemelor si a componentelor

3.e.l.

Cand sistemele si componentele sunt modificate, ele trebuie in
continuare sa indeplineasca cerintele esentiale din aceasta sectiune.
Atunci cand sunt puse in aplicare modificari in decursul operatiunilor,
trebuie elaborat un proces de schimbare pentru a asigura mentinerea
unui nivel minim al serviciului.

4. Calificarea controlorilor de trafic aerian

4.a. Observatii de ordin general

4.a.1.

Persoana care isi incepe pregatirea ca si controlor de trafic aerian trebuie
sa fie suficient de matura din punct de vedere educational, fizic si mental
pentru a dobandi, retine si demonstra cunostintele teoretice si abilitatile
practice relevante.

4.b. Cunostinte teoretice

4.b.1.

4.b.2.

4.b.3.

Un controlor de trafic aerian trebuie sa dobandeasca si sa mentinda un
nivel al cunostintelor adecvat pentru functiile exercitate si proportional
cu riscurile asociate acestui tip de serviciu.

Dobandirea si retinerea cunostintelor teoretice trebuie demonstrate prin
evaluari continue in timpul instruirii sau prin examinari adecvate.

Trebuie mentinut un nivel adecvat al cunostintelor teoretice.
Conformitatea trebuie demonstrata prin evaluari sau examinari regulate.
Frecventa examinarilor trebuie sa fie proportionala cu nivelul de risc
asociat tipului de serviciu.
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Abilitati practice

4.c.1.

4.c.2.

4.c.3.

Un controlor de trafic aerian trebuie sa dobandeasca si sa isi mentina
abilitatile practice in masura in care acest lucru este necesar pentru
exercitarea functiilor sale. Aceste abilitati trebuie sa fie proportionale cu
riscurile asociate acestui tip de serviciu si trebuie sa acopere cel putin
urmatoarele elemente:

i Proceduri operationale

i Aspecte legate de sarcinile specifice

iii Situatii anormale si de urgenta

iv Factor uman

v Managementul amenintarilor si al erorilor

Un controlor de trafic aerian trebuie sa isi demonstreze capacitatea de a-
si indeplini procedurile si sarcinile asociate acestora la un nivel de
competenta adecvat functiilor exercitate.

Trebuie mentinut un nivel satisfacator al competentei in domeniul
abilitatilor practice. Conformitatea trebuie demonstrata prin evaluari sau
examinari regulate. Frecventa acestor evaludri trebuie sa fie

proportionald cu complexitatea si nivelul de risc asociate tipului de
serviciu si sarcinilor indeplinite.

4.d. Competenta lingvistica

4.e.

4.f,

4.d.1.

4.d.2.

Un controlor de trafic aerian trebuie sa isi fi demonstrat capacitatea de a
vorbi si intelege engleza in masura in care acest lucru este ii necesar
pentru a comunica eficient prin telefon sau radio sau in mod direct cu
echipajele de zbor si cu alt tip de personal relevant, pe subiecte concrete
sau legate de munca, inclusiv in situatii de urgenta.

Oricand acest lucru este necesar intr-un volum definit de spatiu aerian,
in scopul furnizarii serviciului ATC, o persoana care furnizeaza un
serviciu ATC trebuie, de asemenea, sa aiba capacitatea de a vorbi si de a
intelege limba (limbile) locale in masura descrisa mai sus.

Dispozitive pentru pregatire sintetica

4.e.1.

Cand un astfel de dispozitiv este folosit pentru instruirea practica pe
probleme de constientizare situationala si factor uman sau pentru a
demonstra ca acea abilitate este dobandita si retinuta, el trebuie sa se
situeze la un nivel de performanta care sa permita o simulare adecvata a
mediului de lucru si a situatiilor operationale adecvate pregatirii oferite.

Cursuri de pregatire
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4.f.2.

4.g. Formatori

4.9.1.

4.9.2.

4.9.3.

4.h. Evaluatori

4.h.1.
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Pregatirea trebuie executata printr-un curs de pregatire, care poate
cuprinde instruire teoretica si practica, inclusiv pregatire sintetica, daca
este cazul;

Pentru fiecare categorie de curs, trebuie definit si aprobat un plan de
pregatire.

Instruirea teoretica trebuie oferita de formatori calificati in mod adecvat.
Ei trebuie:

sa aiba cunostinte adecvate in domeniul in care se desfasoara
pregatirea; si

sa 1si fi demonstrat capacitatea de a folosi tehnici de pregatire
adecvate.

Instruirea pe abilitati practice trebuie oferita de formatori calificati in
mod adecvat, care sa aiba urmatoarele calificari:

sa indeplineasca cerintele legate de cunostintele teoretice si de
experienta adecvata pentru instruirea oferita;

sa 1si fi demonstrat capacitatea de a folosi tehnici de pregatire
adecvate;

sa fi practicat tehnicile de pregatire in cadrul acelor proceduri pe
marginea carora se intentioneaza a se oferi instruire;

sa isi fi demonstrat capacitatea de formator in acele domenii in
care urmeaza a se oferi pregatire; si

sa primeasca pregatire de reimprospatare a cunostintelor in mod
regulat pentru a-si pastra competentele de formator

Cei care ofera instruire pe abilitati practice trebuie, de asemenea, sa fie
sau sa fi fost autorizati sa functioneze ca si controlori de trafic aerian.

Persoanele responsabile cu evaluarea abilitatilor controlorilor de trafic
aerian trebuie:

sa isi fi demonstrat capacitatea de a evalua performanta
controlorilor de trafic aerian si de a-i supune la teste si la
verificari;
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i sa isi fi demonstrat capacitatea de evaluator in acele domenii in
care urmeaza a fi facuta evaluarea; si

iii sa primeasca in mod regulat pregatire de reactualizare pentru ca
standardele de evaluator sa fie mentinute la zi.

Evaluatorii abilitatilor practice trebuie, de asemenea, sa fie sau sa fi fost
autorizati sa functioneze ca si controlori de trafic aerian.

4.i. Aptitudinile psihofizice ale unui controlor de trafic aerian

4.i.1.
4.i.1.i.
4.i.1.ii.

4.i.2.

Criterii medicale

Toti controlorii de trafic aerian trebuie sa isi demonstreze periodic
aptitudinile psihofizice care sa le permita sa isi execute atributiile in mod
satisfacator. Conformitatea trebuie demonstrata printr-o evaluare
corespunzatoare care sa ia in considerare potentiala degradare mentala
si fizica datorata varstei.

Demonstrarea aptitudinilor psihofizice va include absenta demonstrata a
oricarei boli sau dizabilitati, care sa faca persoana care furnizeaza un

serviciu CTA incapabila:

i sa execute corespunzator sarcinile necesare furnizarii serviciului
de control al traficului aerian; sau

i sa indeplineasca indatoriri atribuite in orice moment; sau
iii sa isi perceapa in mod corect mediul.
Cand aptitudinile psihofizice nu pot fi intru totul demonstrate, pot fi puse

in aplicare masuri atenuante care sa ofere un grad echivalent de
siguranta.

5. Organizatiile furnizoare de servicii si pregatire

5.a. Furnizarea de servicii nu trebuie intreprinsa decat daca sunt indeplinite urmatoarele

conditii:

5.a.1.

Furnizorul de servicii trebuie sa dispund, direct sau indirect prin
contacte, de mijloacele necesare pentru nivelul si zona de aplicare a
serviciului. Aceste mijloace cuprind, insa nu se limiteaza la, urmatoarele:
sisteme, facilitati, inclusiv retea electrica, structura de management,
personal, echipament si intretinerea Ilui, documentarea sarcinilor,
responsabilitatilor si procedurilor, acces la datele relevante si tinerea
evidentelor;
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5.a.4.

5.a.5.

5.a.6.

5.a.7.

5.a.8.
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Furnizorul de servicii trebuie sa elaboreze si sa actualizeze manuale de
management si de operatiuni legate de furnizarea serviciilor sale si sa
opereze in conformitate cu aceste manuale. Astfel de manuale trebuie sa
contind toate instructiunile, informatia si procedurile necesare pentru
operatiuni, pentru sistemul de management si pentru ca personalul
operational sa isi indeplineasca indatoririle;

Furnizorul de servicii trebuie sa puna in aplicare si sa mentina un sistem
de management al riscului pentru a obtine conformitatea cu cerintele
esentiale din aceastd anexa si a viza imbunatatirea proactiva si continua
a acestui sistem;

Furnizorul de servicii trebuie sa foloseasca exclusiv personal calificat si
format in mod adecvat si sa puna in aplicare si sa pastreze programe de
pregatire si verificare a personalului;

Furnizorul de servicii trebuie sa stabileasca relatii formale cu toti ceilalti
participanti la furnizarea de servicii pentru a obtine conformitatea cu
aceste cerinte esentiale;

Furnizorul de servicii trebuie sa elaboreze si sa puna in aplicare un plan
de urgenta care sa acopere situatiile anormale si de urgenta care pot
aparea in legatura cu serviciile sale;

Furnizorul de servicii trebuie sa elaboreze si sa mentind un program de
prevenire a accidentelor si de siguranta care sa includa un program de
raportare a incidentelor si de analiza, ce trebuie folosit de sistemul de
management cu scopul de a contribui la obiectivul imbunatatirii continue
a sigurantei; si

Furnizorul de servicii trebuie sa faca aranjamentele necesare pentru a
verifica daca cerintele de performanta a sigurantei oricarui sistem si
componenta pe care o opereaza sunt indeplinite in orice moment.

5.b. Furnizarea de servicii ATC nu trebuie intreprinsa decdt daca sunt indeplinite
urmatoarele conditii:

5.b.1.

5.b.2.

Prevenirea extenuarii personalului care furnizeaza un serviciu ATC
trebuie gestionata printr-un sistem de registre. Un astfel de sistem
trebuie sa includa perioadele de serviciu, timpul petrecut la serviciu si
perioadele de odihna adaptate. Limitarile stabilite in cadrul sistemului de
registre trebuie sa ia in considerare factori relevanti care contribuie la
extenuare, precum privarea de somn, intreruperea ciclurilor circadiene,
munca din timpul noptii, timpul cumulativ muncit pe perioade date de
timp si, de asemenea, distribuirea sarcinilor atribuite intre membrii
personalului.

Prevenirea stresului personalului care furnizeaza servicii ATC trebuie
gestionata prin programe de educatie si prevenire.
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5.b.3. Furnizorul serviciului ATC trebuie sa dispuna de proceduri pentru a
verifica daca judecata personalului furnizor de servicii ATC este afectata
sau daca aptitudinile sale psihofizice sunt insuficiente.

5.b.4. Furnizorul de servicii ATC trebuie sa ia in considerare atat constrangerile
operationale si tehnice, cat si principiul factorului uman in planificarea si
executarea operatiunilor sale.

5.c. Furnizarea serviciilor de comunicatie, navigatie si/sau supraveghere nu trebuie
intreprinsa decat daca sunt indeplinite urmatoarele conditii:

5.c.1. Furnizorul de servicii trebuie sa se asigure ca utilizatorii relevanti ai
aeronavei si unitatile ATS sunt informate in timp real asupra statutului
operational (si a schimbarilor inerente) al serviciilor sale furnizate in
scopuri de ATS.

5.d. Organizatiile de pregatire

5.d.1. O organizatie de pregdtire care ofera pregatire personalului furnizor al
unui serviciu ATS trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte:

sa dispuna de toate mijloacele necesare indeplinirii
responsabilitatilor asociate activitatii lor specifice. Aceste mijloace
includ, dar nu se limiteaza la, urmatoarele: facilitati, personal,
echipament, metodologie, documentarea sarcinilor, a
responsabilitatilor si a procedurilor, acces la datele relevante si
tinerea evidentelor;

sa puna in aplicare si sa mentina un sistem de management al
sigurantei si al standardului pregatirii, si sa vizeze imbunatatirea
continua a acestui sistem si

sa dispuna, In masura in care este nevoie, de aranjamente cu alte

organizatii relevante, pentru a obtine conformitatea cu aceste
cerinte esentiale

Pagina 30 din 30



