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REZUMAT

Acest raport rezuma revizuirea de catre Comisie a Regulamentului (UE) nr. 376/2014 privind
raportarea, analiza si actiunile subsecvente cu privire la evenimentele de aviatie civila
(Regulamentul)!, astfel cum se prevede la articolul 24 alineatul (2) din regulament. Aceasti
revizuire ofera feedback privind functionarea actuald a regulamentului la cinci ani de la
intrarea sa in vigoare. Raportul pune in perspectiva principalele obiective ale regulamentului
si subliniaza realizarile acestuia in ceea ce priveste imbunatatirea caracterului complet si a
calitatii rapoartelor de eveniment, cresterea numarului de rapoarte transmise si stocate si
aplicarea protectiei oferite raportorilor. Pe de altd parte, raportul subliniazd unele dintre
dificultatile apdrute in cursul punerii in aplicare a regulamentului, in special in ceea ce
priveste punerea in aplicare a dispozitiilor legate de ,.cultura justd”. In sfarsit, raportul se
referd la contributia adusa de regulament la reducerea numarului de accidente in care sunt
implicate aeronave si a numarului de decese in astfel de accidente. Constatarile prezentate in
acest raport sunt sustinute de datele colectate intr-un studiu, contractat de catre Comisie,
pentru a evalua punerea in aplicare a Regulamentului (UE) nr. 376/2014 privind raportarea,
analiza si actiunile subsecvente cu privire la evenimentele de aviatie civila?,

PREFATA

Accidentele de aviatie sunt deseori rezultatul unei inlantuiri de evenimente, ceea ce inseamna
ca deseori nu li se poate atribui o cauza unica. Totusi, acest lucru inseamnd, de asemenea, ca
existd multe oportunititi de a preveni accidentele 1nainte ca acestea sd aiba loc si, daca se
poate elimina oricare dintre verigile unei astfel de inlantuiri fatale, s-ar putea evita un
accident.

Un element esential pentru prevenirea accidentelor de aviatie este raportarea si analiza atenta
a tuturor evenimentelor si a defectiunilor, chiar si a celor mai mici, din cursul operatiunilor
cotidiene, care pot indica existenta unor pericole potential grave la adresa sigurantei ce pot
duce la accidente Tn cazul Tn care nu sunt corectate.

Raportarea evenimentelor adopta o perspectiva extinsa la nivelul sistemului si bazata pe date
in ceea ce priveste prevenirea accidentelor si confirma faptul ca luarea de masuri dincolo de
incercarea de a gdsi vinovati, cu exceptia unor anumite situatii definite, este esentiala pentru
consolidarea sigurantei intr-un mod proactiv — aceste notiuni au fost confirmate in decenii de
cercetare in domeniul sigurantei si al factorilor umani.

Regulamentul (UE) nr. 376/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 3 aprilie 2014 privind
raportarea, analiza si actiunile subsecvente cu privire la evenimentele de aviatie civila, de modificare a
Regulamentului (UE) nr.996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului si de abrogare a
Directivei 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului, si a Regulamentelor (CE) nr. 1321/2007 si
(CE) nr.1330/2007 ale Comisiei (JOL 122, 24.4.2014, p.18), https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/HTML/?uri=CEL EX:32014R0376&from=EN.

,.Ex-post evaluation of Regulation (EU) No 376/2014 on the reporting, analysis and follow-up of
occurrences in civil aviation — Final Report” (Evaluarea ex-post a Regulamentului nr. 376/2014 privind
raportarea, analiza si actiunile subsecvente cu privire la evenimentele de aviatie civild — raport final), nu este
publicat inca.



http://data.europa.eu/eli/reg/2014/376/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2014/376/oj

Legislatia actuala privind evenimentele este Regulamentul (UE) nr. 376/2014. Normele
stabilesc modul in care se realizeazd raportarea, colectarea, stocarea, protectia, schimbul,
diseminarea, analiza si luarea deciziilor pe baza informatiilor relevante privind siguranta
referitoare la aviatia civila.

1. INTRODUCERE

Articolul 24  din  Regulamentul (UE) nr.376/2014 impune Comisiei ca, pana la
16 noiembrie 2020, sa publice si sa transmita Parlamentului European si Consiliului un raport
de evaluare privind punerea in aplicare a regulamentului.

Regulamentul (UE) nr. 376/2014 se aplica incepand cu 15 noiembrie 2015. Obiectivul
regulamentului este sd previna accidentele in care sunt implicate aeronave, incidentele si
decesele in astfel de accidente prin feedback si lectiile invatate care decurg din evenimente.
Un eveniment constituie o problema de sigurantd care pune in pericol sau care, dacd nu este
solutionatd sau abordata, ar putea pune in pericol o aeronava, ocupantii acesteia sau orice alta
persoand. Regulamentul cauta sa asigure raportarea, colectarea, stocarea, protectia, schimbul,
diseminarea si analiza informatiilor relevante privind siguranta referitoare la aviatia civila. La
randul sau, acest lucru faciliteaza elaborarea masurilor adecvate de atenuare de catre partile
interesate In domeniul aviatiei si autoritatile competente, astfel incat o masura de siguranta sa
poata fi adoptata cu promptitudine.

Acest proces de gestionare a sigurantei se bazeaza pe disponibilitatea permanenta a
informatiilor privind siguranta. Un element esential pentru a asigura faptul ca profesionistii
din prima linie din domeniul aviatiei raporteaza evenimentele care prezintd un risc important
pentru siguranta aviatiei il reprezintd asigurarea confidentialitatii sursei de raportare si
utilizarea corespunzitoare a informatiilor. In acest scop, regulamentul oferi protectie, in
anumite conditii, persoanelor care raporteaza evenimentele si altor persoane mentionate in
rapoartele de eveniment si garanteaza ca informatiile sunt folosite numai in scopuri de
imbunatatire a sigurantei.

Aceastd abordare proactiva si bazata pe dovezi este pusa in aplicare de autoritatile competente
n domeniul sigurantei aviatiei din statele membre, de organizatii, ca parte a sistemului lor de
management al sigurantei, precum si de Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei
(AESA).

Regulamentul (UE) nr. 376/2014 este completat de un regulament de punere in aplicare® de
stabilire a unei liste a evenimentelor de aviatie civild care trebuie raportate in mod obligatoriu.

Regulamentul a fost precedat de Directiva 2003/42/CE*, care a impus fiecarui stat membru si
instituie un sistem de raportare obligatorie a evenimentelor. Statele membre aveau obligatia sa

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/1018 al Comisiei din 29 iunie 2015 de stabilire a unei liste de
clasificare a evenimentelor de aviatie civild care trebuie raportate in mod obligatoriu in conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 376/2014 al Parlamentului European si al Consiliului (JO L 163, 30.6.2015, p. 1),
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:32015R1018&from=EN.
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http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1446648394542&uri=CELEX:32014R0376
http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2015/1018/oj

colecteze, stocheze, protejeze si sd disemineze Intre ele informatii privind anumite incidente
de aviatie civild. Cu toate acestea, directiva nu includea dispozitii referitoare la analiza datelor
colectate, in beneficiul sigurantei aviatiei. Avand 1n vedere alte cerinte de raportare existente
in paralel, atat la nivel european, cat si la nivel international, statele membre au convenit sa
pund in aplicare Directiva 2003/42/CE pe baza unor abordari mai curand divergente. Acest
lucru, la randul sau, a condus, de exemplu, la existenta unor baze de date multiple privind
evenimentele la nivel european.

Prin urmare, studiul de impact din 2012 pentru propunerea de regulament privind raportarea
evenimentelor® a identificat urmatoarele obiective specifice ale noului regulament:

e sa se asigure ca toate evenimentele care pericliteazd sau ar putea periclita siguranta
aviatiei sunt colectate si ca ele oferd o imagine completa si clard a riscurilor in materie
de siguranta din UE si din statele membre ale acesteia;

e sd se asigure cd rapoartele de eveniment stocate in bazele de date nationale si in
Fisierul european centralizat (ECR) sunt complete si contin date de calitate ridicata;

e sd se asigure ca toate informatiile critice pentru sigurantd stocate in ECR sunt accesate
in mod adecvat de catre autoritatile competente si ca acestea sunt utilizate exclusiv in
scopuri legate de Tmbunatatirea sigurantei;

e i se asigure cd evenimentele raportate sunt analizate In mod eficient, ca riscurile
privind siguranta sunt identificate si abordate atunci cind este cazul si ca se
monitorizeaza eficacitatea masurilor luate din punctul de vedere al sigurantei.

Obiectivul general al regulamentului este sa contribuie la reducerea numarului de accidente in
care sunt implicate aeronave si a numarului de decese.

2. PUNEREA TN APLICARE
Instituirea sistemelor de raportare obligatorie si voluntara — articolele 4 si S

Dispozitiile privind instituirea sistemelor de raportare obligatorie si voluntara, prevazute la
articolele 4 si 5 din regulament, au fost puse in aplicare atat de statele membre, cat si de
AESA. In practicd, aceasta inseamni ci fiecare stat membru a instituit atdt mecanisme de
raportare obligatorie, cat si voluntara la nivelul autoritatii pentru aviatie. Trebuie retinut totusi
ca statele membre erau deja obligate sa instituie sisteme de raportare obligatorie In temeiul
Directivei 2003/42/CE inainte de Regulamentul (UE) nr. 376/2014.

Tn mod similar, AESA are un sistem de raportare obligatorie functional in conformitate cu
cerinta prevazuta la articolul 4 alineatul (4), iar rapoartele voluntare se pot transmite direct

Directiva 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 iunie 2003 privind raportarea
evenimentelor in aviatia civili (JOL 167, 4.7.2003, p.23), https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:02003L0042-20090807&from=EN.

> DOCUMENTUL DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI: Studiu de impact Document de insotire a
propunerii de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind raportarea evenimentelor de
aviatie civila, SWD/2012/0441 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/ALL/?uri=CELEX:52012SC0441.



agentiei prin intermediul portalului european de raportare in domeniul aviatiei, instituit de
Comisia Europeanés.

S-au identificat unele decalaje in punerea in aplicare a acestor cerinte de citre organizatii’. Tnainte de
Regulamentul (UE) nr. 376/2014, domeniul de aplicare al Directivei 2003/42/CE nu includea
organizatiile. Prin urmare, existd o diferenta intre organizatiile care aveau deja sisteme de
raportare in vigoare (ca parte a sistemelor lor respective de management al sigurantei) Tnainte
de punerea in aplicare a regulamentului si cele care au trebuit sa introduca astfel de sisteme
dupa intrarea in vigoare a regulamentului. Tn timp ce pentru primele, punerea n aplicare a
regulamentului a Tnsemnat doar alinierea sistemelor lor existente la noile cerinte, celelalte au
trebuit sa dezvolte sisteme de raportare de la zero. In consecintd, s-a constatat ci unele
organizatii au ramas in urma In ceea ce priveste dezvoltarea sistemelor de raportare la nivelul
lor, ceea ce a condus, astfel, la mai putine raportari decat ar fi fost posibil altfel. In mod
similar, in domeniul raportarii voluntare, unele organizatii au indicat ca nu au un sistem de
raportare voluntara in vigoare. In sfarsit, s-a retinut ci unele organizatii nu ficeau distinctia
intre sisteme de raportare voluntard si obligatorie, avand doar un singur sistem de raportare
instituit.

Tn mod similar, majoritatea statelor membre, desi au instituit ambele sisteme de raportare, nu
fac distinctia intre rapoartele primite prin intermediul sistemelor de raportare voluntara si cele
primite prin intermediul sistemelor de raportare obligatorie in bazele de date nationale
respective, deoarece prefera sa incurajeze organizatiile sa le transmita lor toate rapoartele,
indiferent de statutul acestora. in consecint, a fost dificil si se determine numerele respective
ale rapoartelor obligatorii si voluntare transmise, deoarece nu este usor sd se faca distinctia
intre sursele evenimentelor stocate in ECR din punctul de vedere al sistemelor de raportare.
Pe cale de consecintd, a devenit complicat sd se obtind o imagine clard a masurii In care
persoanele fizice si organizatiile care fac obiectul sistemelor de raportare obligatorie si-au
indeplinit cerintele potrivit regulamentului.

Intrucat din aspectele mentionate anterior reiese ci statele membre au obligatia si asigure
punerea efectivd in aplicare de catre partile interesate a dispozitiilor relevante ale
regulamentului, cu toate acestea, se poate stabili cd a fost realizat unul dintre obiectivele-cheie
ale regulamentului de a spori volumul datelor disponibile privind evenimentele. Acest
obiectiv a fost atins deoarece punerea in aplicare efectiva a regulamentului a condus la un
numar sporit de rapoarte transmise si, prin urmare, la o cantitate mai mare de informatii
disponibile privind siguranta aviatiei. Numadrul total de rapoarte de eveniment stocate in ECR
a crescut in mod semnificativ de la intrarea in vigoare a regulamentului. Dupa cum se arata in
figura 1 de mai jos, in 2015 existau putin peste 200 000 de rapoarte de eveniment in ECR
pentru anul respectiv. In 2019, numirul total de rapoarte transmise ECR pe an a ajuns la
291 458. Tn mod cumulativ, numirul de rapoarte de eveniment incluse in ECR a fost mai mult

https://www.aviationreporting.eu/AviationReporting/.

,,organizatie” inseamna orice organizatie care furnizeaza produse in domeniul aviatiei si/sau care utilizeaza,
contracteazd sau recurge la serviciile persoanelor care sunt obligate si raporteze evenimentele n
conformitate cu articolul 4 alineatul (6); Articolul 2 alineatul (8) din Regulamentul (UE) nr. 376/2014.



decat dublu in aceasta perioada: de la 1 125 264 de rapoarte la sfarsitul anului 2014 pana la
2 548 578 de rapoarte in 2019.

Continut ECR (fisierul european centralizat) (2000-2019) — 31 decembrie 2019
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Figura 1: Numarul de inregistrari din ECR (sursa: imagine de ansamblu a continutului ECR-
ECCAIRS de catre JRC)

Colectarea, stocarea si schimbul de informatii — articolele 6 si 9

Regulamentul prevede cerinte pentru colectarea, stocarea si schimbul de informatii la
articolele 6 si 9. Articolul 6 vizeaza asigurarea fluxului de informatii prin intermediul
colectarii, evaludrii, prelucrarii, analizei si stocdrii. Mai concret, articolul 6 stabileste cerinta
privind desemnarea de catre organizatii, autoritatile statelor membre si AESA a persoanelor si
a proceselor menite sa colecteze, evalueze, prelucreze, analizeze si sa stocheze informatiile
detaliate privind evenimentele raportate in temeiul articolelor 4 si 5. S-a constatat ca aceste
cerinte au fost puse complet in aplicare de catre organizatii, precum si de catre statele membre
sit AESA, acestea avand persoane si procese desemnate la fiecare nivel.

Articolul 9 stabileste modalitatile in care se face schimbul de informatii intre statele membre,
AESA si Comisie prin intermediul ECR. Acesta prevede, printre altele, o cerintd potrivit
careia statele membre trebuie sa transfere in termen de 30 de zile datele de eveniment
incarcate Tn bazele lor de date nationale. S-a constatat ca statele membre au instituit
mecanismele pentru schimbul de informatii cu celelalte state membre si cu AESA, precum si
pentru transferul acestor informatii catre ECR in termenul-limitd impus.

Fluxul de raportare (si anume, cine raporteaza, cui raporteaza si cand raporteazd) este bine
inteles de toate partile interesate implicate, desi au fost identificate unele aspecte
problematice. Uneori, informatiile detaliate privind evenimentele se incarca in ECR de cétre



un stat membru fara notificarea statului membru vizat. Cu toate acestea, se preconizeaza in
general ca noul software ECCAIRS 2%, discutat mai jos Tn detaliu, va contribui la acest aspect.

Calitatea si continutul rapoartelor de eveniment — articolul 7

Reglementarea prevede cerinte specifice pentru proceduri standardizate de introducere a
datelor si pentru procedurile de verificare a calitatii datelor. S-a constatat ca majoritatea
acestor dispozitii au fost puse in aplicare de catre organizatii, statele membre si AESA. Cu
toate acestea, se pare cad unele organizatii nu au oficializat o procedura de verificare a calitatii
datelor, astfel cum se prevede la articolul 7 alineatul (3), in vigoare. n plus, elaborarea unui
sistem comun european de clasificare a riscurilor, astfel cum se prevede la articolul 7
alineatul (5), a fost pusa in aplicare doar in mod partial. Desi Comisia, 1n stransa cooperare cu
statele membre si EASA, a elaborat sistemul pana la termenul-limita de 15 mai 2017, astfel
cum se prevede la articolul 7 alineatul (5), ramane de finalizat sarcina de a defini acest sistem
in conformitate cu articolul 7 alineatul (6), impreuna cu procedurile de implementare ale
acestuia.

Gestionarea Fisierului european centralizat — articolul 8

ECR este, in sine, o contributiec importantd a UE. Acesta stocheazd toate rapoartele de
eveniment colectate in UE. Statele membre si AESA trebuie sa transmita cu promptitudine
catre ECR toate informatiile referitoare la sigurantd stocate in bazele lor de date nationale.
Datele nationale sunt integrate in ECR si verificate in conformitate cu criterii de calitate.
Accesul direct la ECR face obiectul unor norme stricte si este limitat la autoritatile
competente din statele membre, AESA si Comisie®.

De la intrarea in vigoare a regulamentului pana la sfarsitul anului 2020, Centrul Comun de
Cercetare al Comisiei (CCC) a oferit servicii operationale referitoare la interfata ECR-
ECCAIRS. Astfel cum confirma CCC, interfata ECR-ECCAIRS a fost alimentatd zilnic cu
date provenind de la cele 31 de tari care contribuie'®, precum si de la AESA.

In urma unei modificari a strategiei si dupa un studiu de impact™, si avand in vedere
continuarea consolidarii punerii n aplicare a acestui regulament, serviciile Comisiei au decis
inlocuirea platformei actuale ECCAIRS cu o platformd mai modernd, reproiectatd complet
denumitd ECCAIRS 2, si transferul gestionarii sistemului ECCAIRS de la CCC catre AESA
pana in 2020.

S-a constatat ca cerinta prevazuta la articolul 8 alineatul (2) pentru informarea cu regularitate
a ECR de catre statele membre a fost pusd in aplicare in totalitate de catre toate statele
membre. De asemenea, acest fapt este valabil in cazul cerintelor pentru AESA, previzute la
alineatul (3), potrivit carora transferul de date citre ECR are loc automat. In plus, AESA are

Centrul european de coordonare a sistemelor de raportare a accidentelor si incidentelor.
°  Articolul 8 si articolul 10 din Regulamentul (UE) nr. 376/2014.
10" Statele membre ale UE (inclusiv Regatul Unit, pana la 1 februarie 2020), Norvegia, Islanda si Elvetia.

Bearing Point, ,,Impact Assessment of ECCAIRS transition from JRC to EASA” (,,Studiu de impact privind
tranzitia ECCAIRS de la CCC la AESA”), 12 iunie 2017.
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un acord in vigoare cu Comisia pentru transferul de date din sistemul intern de raportare a
evenimentelor (IORS) catre ECR, pentru a asigura conformitatea si acoperirea depline.

Accesul la informatiile stocate in ECR — articolele 10, 11 si 12

Articolele 10, 11 si 12 prevad procedurile de acces la informatiile stocate in ECR. Aceste
dispozitii sunt puse integral in aplicare de catre Comisie, care este responsabild pentru
prelucrarea datelor stocate in ECR, precum si de statele membre (asa-numitele ,,puncte de
contact”) care sprijind Comisia in legdtura cu solicitarile de informatii stocate in ECR.

De la intrarea in vigoare a Regulamentului pana la 31 decembrie 2019, a existat un numar
total de 86 de solicitari de informatii intemeiate pe articolul 11 al regulamentului dintre care
sase au fost refuzate din diferite motive.

Analiza evenimentelor si actiunile subsecvente — articolele 13 si 14

In mod similar cu cerintele pentru raportare, unele cerinte pentru analizi erau deja instituite
inainte de intrarea in vigoare a regulamentului ca parte a cerintelor privind managementul
sigurantei. Dispozitiile regulamentului, astfel cum se afirma, de asemenea, in materialele de
orientare pentru regulament®, nu sunt menite sa creeze o cerintd de analizd suplimentara fata
de cerintele privind managementul sigurantei, ci slujesc scopului de consolidare a necesitatii
de a derula proceduri analitice. Prin urmare, situatia generald nu s-a schimbat mult, cu
exceptia introducerii de calendare stricte.

In ceea ce priveste aspectul legat de calendarele stricte, nu existd dovezi care si sugereze ci
termenul-limita de 30 de zile pentru analiza preliminara a evenimentelor de catre organizatii,
prevazut la articolul 13 alineatul (4) si alineatul (5) nu este respectat in general. Cu toate
acestea, multe parti interesate din industrie au observat ca termenul-limitd de 30 de zile pentru
furnizarea analizei preliminare a evenimentelor citre autoritatea competenta este prea scurt. In
plus, regulamentul stabileste, de asemenea, un termen-limita de trei luni de la raportul initial,
pentru ca organizatiile sd transmita analiza finala. Cu toate acestea, regulamentul permite
prelungirea posibila a acestui termen-limita, daca este justificata corespunzétorm.

La nivelul statului membru, regulamentul impune monitorizarea analizei realizate de
organizatiile pe care le supravegheaza, precum si realizarea propriei analize a evenimentelor
care sunt raportate direct statului membru. Pe baza analizei statului membru, se preconizeaza
ca acesta va stabili orice masurd corectivd sau preventivd necesard pentru imbunatatirea
sigurantei aviatiei si va folosi informatiile obtinute din rapoartele de eveniment pentru a
identifica masuri de remediere. In mod similar cu organizatiile, autorititile competente din
statele membre au instituit toate procedurile pentru analizarea evenimentelor. Cu toate
acestea, existd diferente in ceea ce priveste gradul in care se realizeazd analizele si
profunzimea acestor analize. Principalele motive pentru aceastd situatie sunt preocupdrile
legate de claritatea cerintelor pentru analiza la nivel national, precum si lipsa resurselor. In

2" Comisia Europeand, ,,Guidance Material - Regulation (EU) No 376/2014 and its implementing rules”

(,,Materiale de orientare - Regulamentul (UE) nr. 376/2014 si normele de aplicare ale acestuia”) (2015)
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/air/safety/doc/guidancematerial 376.pdf.
3 Articolul 13 alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 376/2014.
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plus, unele state membre au remarcat un grad de ,,dezechilibru” intre cerintele pentru analiza
prevazute in regulament si gradul de detaliere a cerintelor de raportare, colectare, prelucrare si
depozitare. Acest dezechilibru conduce la un volum mare de munca aferent colectarii si
prelucrarii rapoartelor de eveniment si lasa putin timp pentru analiza si monitorizare.

La nivelul UE exista doua filoane de analiza: Analiza AESA privind evenimentele raportate
direct agentiei de cétre organizatii pentru care AESA actioneaza ca autoritate competenta (in
functie de evenimentele stocate in baza de date a AESA) si analiza comuna, realizatd in
colaborare cu statele membre. Aceste analize duc la publicarea rapoartelor anuale ale AESA
privind siguranta si la elaborarea portofoliilor de riscuri de sigurantd, care se folosesc la
publicarea Planului European pentru Sigurantd in Aviatia Civila (EPAS).

Raport anual al AESA privind siguranta este realizat de departamentul de informatii de
siguranta si performantd a AESA si se bazeaza atat pe datele cuprinse in baza de date de
evenimente care apartine AESA, cét si pe datele incluse in ECR. Ca parte a procesului de
gestionare a riscurilor, de asemenea, agentia defineste si pune in aplicare masurile adecvate
care fac obiectul unei monitorizari continue.

AESA colaboreaza cu o serie de parteneri prin intermediul celor doud platforme principale:
reteaua de analisti (NoA)14 st grupurile de colaborare si analiza (CAG)15. NoA este instituita
prin Regulamentul (UE) nr. 376/2014 si reuneste date de la diferite state membre pentru a
obtine o perspectiva mai generald cu privire la pericolele pentru siguranta cu care se confrunta
UE in ansamblul sdu. CAG sunt grupurile de experti instituite de AESA care sunt
raspunzatoare pentru analizarea sigurantei aviatiei europene pentru domenii specifice de
aviatie. Acestea reexamineazd informatiile de sigurantd disponibile, realizeaza analize de
siguranta aprofundate si identifica problemele emergente. Grupurile monitorizeaza, de
asemenea, performantele din punctul de vedere al sigurantei domeniului lor si ofera feedback
privind eficienta masurilor luate. Ambele sisteme sunt complementare deoarece oferd analiza
la diferite niveluri si contribuie la portofoliile de riscuri de sigurantd si la masurile de
sigurantd care pot fi adoptate in EPAS.

Prin urmare, se poate stabili ca punerea in aplicare a regulamentului a jucat un rol
semnificativ in consolidarea capacitatii analitice a evenimentelor de pe teritoriul Uniunii si, in
consecintd, si in stabilirea masurilor de atenuare adecvate, dupa caz. Desi s-au observat
progrese considerabile, procesul de analiza ar putea beneficia de pe urma mai multor eforturi
la nivelul statelor membre si a evolutiilor tehnologice.

14 AT A e 1A AT A Nt e o e

o retea voluntara pentru a sprijini analiza datelor de sigurantd pentru Planul European pentru Siguranta in
Aviatia Civila, care este predecesorul EPAS, in 2011. Punerea Tn aplicare a Regulamentului (UE)
nr. 376/2014 a oficializat rolul NoA si a subliniat importanta analizei de sigurantd pentru sustinerea EPAS si
imbunatatirea sigurantei aviatiei in Europa. NoA se reuneste in prezent de doua ori pe an si pe baza ad-hoc
ori de céte ori se impune. Sursa: https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/safety-management/safety-risk-
management.

CAG sunt alcatuite din partenerii de reglementare ai AESA de la nivelul grupurilor de parti interesate din
industrie. Fiecare CAG se reuneste de pana la trei ori pe an. In prezent existi sase CAG diferite: (1)
aerodrom si servicii de handling la sol; (2) gestionarea traficului aerian; (3) baloane; (4) avioane pentru
transportul aerian comercial; (5) aviatie generald; (6) factori umani. Sursa: https://www.easa.europa.eu/easa-
and-you/safety-management/safety-risk-management.
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Confidentialitatea si utilizarea adecvatd a informatiilor si protectia surselor de
informatii — articolele 15 si 16

Punerea in aplicare a dispozitiilor regulamentului referitoare la ,,cultura justa” si la protectia si
utilizarea adecvata a surselor de informatii a fost analizatd in detaliu. Desi s-a constatat ca
toate statele membre si majoritatea organizatiilor au instituit proceduri pentru asigurarea
anonimizdrii rapoartelor de eveniment, subzista problema trasabilitatii — si anume posibilitatea
de a identifica persoanele vizate Tntr-un raport de eveniment pe baza circumstantelor descrise
n raport — in special in organizatiile mai mici cu numar restrans de angajati.

Articolul 16 alineatul (11) prevede o obligatie pentru organizatii de a adopta norme privind
,»cultura justa™®. Informatiile disponibile nu sunt concludente in privinta faptului daca aceasta
cerinta a fost pusa in aplicare complet de catre toate organizatiile.

S-a constatat cd cea mai semnificativa deficienta in punerea in aplicare a regulamentului a
aparut in legatura cu obligatia prevazuta la articolul 16 alineatul (12) pentru statele membre
de a desemna un organism responsabil cu punerea in aplicare a principiilor ,,culturii juste”. Pe
baza reexamindrilor rapoartelor privind functionarea ,,organismelor de cultura justd”
transmise de statele membre in conformitate cu articolul 16 alineatul (13) si a informatiilor
suplimentare primite de la cetateni, Comisia a identificat 11 state membre care nu au
desemnat un ,,organism de cultura justa” responsabil cu punerea in aplicare a alineatelor 6, 9
si 11 de la articolul 16. In consecinti, Comisia a initiat proceduri de constatare a neindeplinirii
obligatiilor si a trimis 10 scrisori de punere in intarziere i un aviz motivat statelor membre
aflate in situatie de neconformitate'’. De asemenea, Comisia a trimis un numir de proiecte-
pilot ale UE statelor membre care au afirmat in rapoartele lor ca au desemnat un ,,organism de
cultura justd”, insd continuau sa aiba indoieli dacd un astfel de organism are competentele de
a se achita de rolul prevazut in regulament.

Pe de alta parte, la nivel industrial, partenerii sociali europeni, membri ai Comitetului de dialog social
sectorial pentru aviatia civild (CANSO, ETF, ATCEUC), au convenit impreund asupra ,setului de
instrumente pentru cultura justi a managementului traficului aerian™®. Acesta vizeaza personalul si
cadrele de conducere din cadrul organizatiilor care furnizeaza servicii de management al
traficului aerian/servicii de navigatie aeriand si stabileste principii directoare pentru punerea
in aplicare a unei culturi juste si pentru promovarea unei culturi sandtoase si deschise de
raportare.

3. CONTRIBUTIA LA REDUCEREA NUMARULUI DE ACCIDENTE TN CARE
SUNT IMPLICATE AERONAVE SI A NUMARULUI DE DECESE iN
ASTFEL DE ACCIDENTE

6 culturd justd” inseamna un regim in care operatorii din prima linie sau alte persoane nu sunt sanctionate

pentru actiuni, omisiuni sau decizii care sunt proportionale cu experienta sau pregatirea lor, dar in care
neglijentele grave, incalcdrile deliberate si actele de distrugere nu sunt tolerate. Articolul 2 alineatul (12) din
Regulamentul (UE) nr. 376/2014.

Avizul motivat a fost inchis deoarece statul a oferit dovezi conform carora a fost desemnat un organism de
cultura justa cu competentele necesare pentru a isi executa functia in temeiul articolului 16 alineatul (12) din
regulament. Restul dosarelor sunt pendinte.
https://ec.europa.eu/social/BlobServiet?mode=dsw&docld=11897&langld=en.
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Obiectivul general al regulamentului este sa contribuie la reducerea numarului de accidente in
care sunt implicate aeronave si a numarului de decese printr-o abordare proactiva rezultata din
obiectivele specifice detaliate in sectiunile anterioare.

S-a dovedit dificil sa se evalueze masura Tn care regulamentul a contribuit in mod direct la o
reducere reald a numarului de accidente si a numarului de decese in aviatia civila, atat
cantitativ, cat si calitativ.

Datele inregistrate de AESA arati ca in perioada cuprinsd intre 2010 si 2018 media
accidentelor 1n care au fost implicati operatori europeni a scazut. Reducerea este cu atat mai
evidentd daca se ia in considerare cresterea continud a traficului aerian in aceeasi perioada.
Rata accidentelor a continuat sd scadd incepand cu 2014, in timp ce rata incidentelor grave s-a
stabilizat dupa un varf in 2016.

Analiza unui scenariu contrafactual, si anume scenariul Tnh care regulamentul nu ar fi fost
adoptat, sugereaza ca, in absenta regulamentului, rata accidentelor de aviatie civila in Europa
ar fi urmat o tendintd constanta dupa al treilea trimestru din 2015 (dupa ce regulamentul a
intrat Tn vigoare). Dupd intrarea in vigoare a regulamentului, a existat o scddere a ratei
accidentelor, de la 3,5 accidente la 1 milion de zboruri, la 1,3 accidente la 1 milion de zboruri
post-interventie.

Cu toate acestea, nu s-a dovedit posibila realizarea cu certitudine a unei predictii retroactive a
situatiei in materie de sigurantd si a numarului de accidente si a celorlalte evenimente legate
de siguranta care ar fi avut loc in absenta regulamentului. De asemenea, trebuie sd se retina ca
diferitele elemente ale sistemului de siguranta a aviatiei, menite sd previna accidentele si
incidentele grave, sunt strans legate intre ele si, prin urmare, ar fi extrem de dificil sd se
distingd efectul unei singure caracteristici a acestora, de exemplu, raportarea evenimentelor,
analiza si actiunile subsecvente.

Cu toate acestea, dat fiind ca regulamentul a contribuit la cresterea numarului de rapoarte de
eveniment stocate in ECR, care, la randul sau, ar fi putut contribui la imbunatatirea nivelului
de constientizare privind siguranta si la identificarea riscurilor in materie de siguranta, se
poate constata ca regulamentul si-a adus, probabil, o contributie certa la reducerea numarului
total al accidentelor.

4. CONCLUZII

In general, toti subiectii acestuia, si anume Comisia, AESA, statele membre si organizatiile,
au pus 1n aplicare Regulamentul (UE) nr. 376/2014. Cu toate acestea, s-au identificat unele
deficiente in punerea in aplicare a unor dispozitii ale regulamentului. in special, un procent
semnificativ al statelor membre nu a desemnat un ,,organism de cultura justd” in conformitate

19 AESA, , Annual Safety Review 2020” (,,Raportul anual privind siguranta aviatiei 2020”) (2020)
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/easa_asr 2020.pdf;
AESA, ,,Annual Safety Review 2019” (,,Raportul anual privind siguranta aviatiei 2019”) (2019)
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Annual%20Safety%20Review%202019.pdf;
AESA, ,,Annual Safety Review 2018 (,,Raportul anual privind siguranta aviatiei 2018”) (2018)
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/218639 EASA ASR MAIN REPORT 2018.pdf.
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cu regulamentul, ceea ce a dus la initierea de proceduri de constatare a neindeplinirii
obligatiilor de catre Comisie.

Pe de altad parte, punerea in aplicare cu succes a cerintelor regulamentului privind instituirea
de sisteme de raportare obligatorie si voluntard a evenimentelor a dus la o crestere importanta
a numirului de evenimente colectate incepand cu intrarea in vigoare a regulamentului. Tn plus,
punerea in aplicare a prevederilor privind instituirea si managementul Fisierului european
centralizat a dus la o baza de date cuprinzatoare care contine rapoarte de eveniment de la toate
statele membre ale UE. La randul lor, mai multe rapoarte de eveniment de analizat au permis
identificarea unor pericole potentiale pentru siguranta, in special la nivelurile statelor membre
si ale AESA. In consecinti, se poate concluziona ci, de la intrarea in vigoare, regulamentul a
contribuit Tntr-o anumita masura la reducerea accidentelor si a deceselor in astfel de accidente
in UE.
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