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Rezumat

Scopul prezentei evaludri a impactului de reglementare (EIR) este evaluarea, la nivel european,
a posibilelor consecinte ale extinderii regulamentului de baza nr. 1592/2002 privind AESA
asupra sigurantei i interoperabilitdtii aerodromurilor.

Prezenta EIR se bazeaza pe evaluarea preliminard a impactului realizatd in 2005 la initiativa
serviciilor Comisiei $i pe evaluarea costurilor administrative realizata de serviciile Comisiei in
2006. Prezenta EIR a fost realizatd de agentie, in conformitate cu metodologia aprobata de
directorul executiv al agentiei, in temeiul punctelor 3.4 si 5.3 din procedura de reglementare a
agentiei, aprobata de Consiliul de administratie al acesteia.

Prezenta EIR estimeazd numai costurile substantiale (neadministrative). In plus, aceasta
prezintd numai informatii foarte succinte privind pozitiile partilor interesate, deoarece acestea
din urma au fost prezentate in DRO nr. 06/2006, publicat de agentie la 5 mai 2007.

EIR sustine avizul agentiei pe aceastd temd, care la randul sdau abordeazd problemele
identificate:

e costul accidentelor sau incidentelor care afecteaza siguranta aviaticd pe sau in
apropierea aerodromurilor si provocate de factori de aerodrom, in cadrul celor UE 27 +
4, este estimat la 1 164 milioane EUR (2006)/an;

e in ultimii ani, ECAC a inregistrat aproximativ 400 de accidente pe an pe durata fazei de
decolare sau aterizare in cazul aeronavelor cu o greutate mai mica de 2 250 kg, care au
utilizat frecvent aerodromuri mici deschise utilizarii publice;

e cadrul global de reglementare OACI nu se ridica la asteptarile cetatenilor europeni in
ceea ce priveste asigurarea unui nivel suficient de protectie;

e cadrul european de reglementare a sigurantei aviatiei este fragmentat;

e separarea functiilor de reglementare de exploatarea aerodromului nu este 100% clara in
toate cele 27 de state UE + 4;

e claborarea reglementarilor realizata in paralel de UE 27 + 4 ori conduce la o utilizare
nerationald a resurselor.

Au fost identificate obiective generale, specifice §i operationale pentru a reduce problemele
identificate in contextul politicilor generale UE. In prezenta EIR, s-au folosit indicatori de
rezultat corelati cu obiectivele specifice.

In ceea ce priveste intrebarile incluse in NPA nr. 06/2006, au fost identificate si analizate in
detaliu cinci seturi, fiecare alcatuit din trei optiuni alternative:

e in cazul intrebdrii 2 privind personalul RFFS: optiunea 2A (nicio reglementare
specifica privind personalul RFFS angajat in aviatie), optiunea 2B (plan de competente
si cerinte medicale in responsabilitatea operatorului de aerodrom) si optiunea 2C
(personal RFFS certificat de autoritatea competentd);

e in cazul intrebarii 3 privind domeniul de aplicare al viitoarei legislatii UE: optiunea 3A
(numai aeroporturi care presteazd servicii aeriene comerciale), optiunea 3B (toate
aerodromurile deschise utilizarii publice) si optiunea 3C (toate aerodromurile chiar
dacd nu sunt deschise utilizarii publice);

e in cazul intrebdrilor 4 si 9 privind echipamentele de aerodrom: optiunea 4A (nicio
reglementare specifica privind echipamentele de aerodrom la nivelul UE), optiunea 4B
(norme comune UE privind echipamentele ,atipice” si proiectarea si productia
acestora, plus declaratia de verificare semnata de operatorul de aerodrom) si optiunea
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4C (norme comune UE privind echipamentele ,atipice” si proiectarea si productia
acestora insa verificarea echipamentelor puse in aplicare face parte integrantd din
procesul de certificare a aerodromului);

in cazul intrebarii 7 privind procesul de certificare: optiunea 7A (proces de certificare
atat pentru aerodrom, cat si pentru administrarea acestuia in fiecare amplasament),
optiunea 7B (certificat unic obligatoriu de operator de aerodrom pentru toate entitatile
care exploateaza mai multe aerodromuri) si optiunea 7C (certificat unic de operator de
aerodrom, la cerere);

in cazul intrebarii 8 privind rolul organismelor de evaluare: optiunea 8A (organisme de
evaluare acreditate, imputernicite sd certifice operatori sau aerodromuri mai putin
complexe, la cerere), optiunea 8B (organisme de evaluare acreditate, imputernicite sa
certifice orice aerodrom sau operator, la cerere, chiar §i aeroporturi care deservesc
traficul aerian comercial regulat conform IFR) si optiunea 8C (organisme de evaluare
acreditate, autoritati necompetente, Iimputernicite sa certifice operatori sau aerodromuri
mai putin complexe).

Cele trei optiuni din fiecare set au fost evaluate in ceea ce priveste impactul acestora din
punctul de vedere al sigurantei, economic, al mediului, social si al relatiei cu alte reglementari.
Ulterior, acestea au fost comparate folosind ,,punctaje ponderate” adimensionale in cadrul unei
analize pe baza de criterii multiple.

Dupa evaluarea impactului fiecdrei optiuni examinate pe baza obiectivelor specifice ale
politicii propuse, agentia propune 1n avizul sdu urmatoarele optiuni selectate:

optiunea 3B pentru domeniul de aplicare al legislatiei UE privind siguranta si
interoperabilitatea aerodromurilor (adica toate aerodromurile deschise utilizarii publice
care fac obiectul normelor comune UE), deoarece a acumulat un punctaj de doud ori
mai mare decat optiunile alternative din punct de vedere al sigurantei; deoarece este cea
mai putin costisitoare si deoarece ar putea crea un numar semnificativ de noi locuri de
munca calificate 1n sectorul privat, In randul operatorilor de aerodrom si al prestatorilor
de servicii de handling la sol;

optiunea 4C pentru reglementarea echipamentelor de aerodrom (adicd norme specifice
si/sau ETSO 1n cazul in care sunt necesare din motive de sigurantd; dispozitii privind
organizatiile de proiectare §i productie conexe; declaratie de conformitate pentru
echipamentele produse, semnata de producdtor; punerea in aplicare la fata locului,
exploatarea sau utilizarea si Intretinerea in responsabilitatea operatorului de aerodrom,
verificate pe durata procesului de certificare a aerodromului: adica nicio declaratie de
verificare separatd la fata locului), deoarece a acumulat un punctaj cu mult mai bun din
punct de vedere al sigurantei decat optiunea alternativa 4A; deoarece optiunea selectata
4C ar putea sta la baza unui management de mediu mai bun pe aerodromuri si deoarece
ar putea imbunatati calitatea si numarul locurilor de munca in organizatiile de proiectare
si productie a echipamentelor de aerodrom si, in acelasi timp, este mai putin costisitoare
decat optiunea 4B;

optiunea 7C pentru procesul de certificare a operatorilor de aerodrom (adica
posibilitatea de a solicita, daca se doreste, un certificat unic de operator de aecrodrom la
nivel de societate, pentru operatorii care administreaza mai multe aerodromuri §i care
au stabilit functii centrale pentru managementul sigurantei, managementul calitétii si
auditul intern), deoarece a acumulat un punctaj de doud ori mai mare decat optiunea
alternativa 7B, in special din punct de vedere al impactului social, din moment ce nu va
conduce nici la o reducere a locurilor de munca si nici nu va forta operatorul de
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aerodrom si isi reorganizeze compania. in plus, optiunea 7C va avea, de asemenea, un
impact economic pozitiv (adica va conduce la economii);

e optiunea 8A pentru rolul organismelor de evaluare (adicd imputernicirea organismelor
de evaluare acreditate de agentie sa certifice aerodromuri mai putin complexe si
operatorii acestora insd, In aceste cazuri, solicitantii fiind liberi sd aleagd unde sa trimita
cererea lor, unei autoritdti aeronautice competente sau unui organism de evaluare),
deoarece a acumulat cel putin un punctaj de doud ori mai mare decat optiunile
alternative si deoarece, in special optiunea A8 a depdsit punctajul optiunii alternative
8C din punct de vedere al sigurantei si impactului social, n acelasi timp conducand la
economii, chiar daca mici;

e optiunea 2B pentru personalul RFFS (adica stabilirea de cerinte specifice In domeniul
aviatiei privind competenta profesionald si aptitudinile psihofizice ale acestuia, care
urmeaza sa fie demonstrate sub responsabilitatea operatorului de aerodrom), deoarece,
pe langa punctajul pozitiv din punct de vedere al sigurantei, a acumulat si un punctaj
general de aproximativ trei ori mai mare decit optiunea alternativa 2C. In special,
optiunea 2B depaseste punctajul optiunii 2C din punctul de vedere al armonizarii
globale.

Propunerile mentionate anterior sunt, de asemenea, in conformitate cu pozitiile exprimate de
multe autoritati/administratii si de sector, rezultate pe durata consultarilor extinse, in special din
cele 3010 observatii la NPA nr. 06/2006 si din cele 103 reactii la DRO aferent.

Pe scurt, niciuna din cele cinci optiuni selectate nu are un impact negativ asupra sigurantei. in
schimb, patru dintre acestea (adicad 3B, 4C, 8A si 2B) au acumulat cel mai bun punctaj din
punct de vedere al sigurantei atunci cdnd au fost comparate cu alternativele respective.
Optiunea 7C (certificat ,,unic”) este singura care face exceptie, deoarece, in acest caz, s-a
considerat ca toate optiunile examinate au un efect neutru asupra sigurantei.

Costurile asociate extinderii competentelor agentiei la reglementarea sigurantei si
interoperabilitatii aerodromurilor au fost estimate prin evaluarea preliminard a impactului din
2005 intre 4,4 — 6,5 milioane EUR (2005)/an (numai pentru costurile salariale si cheltuielile
generale din cadrul agentiei). In prezenta EIR, agentia a estimat pentru aceasta un cost
suplimentar direct de 3 150 000 EUR/an, reprezentand aproximativ 50% din estimarea
preliminard mentionatd anterior: nu in mod intdmpldtor, din moment ce aceasta din urma a
inclus, de asemenea, ATM/ANS. Serviciile Comisiei estimasera aceste costuri in 2006 la
aproximativ 7,5 milioane EUR/an (nu doar pentru costurile directe ale agentiei, ci si pentru
toate partile interesate, presupunand 1500 de aerodromuri in domeniul de aplicare a legislatiei
UE). In prezenta EIR, totalul este estimat la aproximativ 21 milioane EUR/an (adici 3 milioane
EUR pentru costurile suplimentare anuale ale agentiei + restul pentru celelalte parti interesate),
ceea ce confirmd, totusi, faptul ca analiza a fost proportionatd din punct de vedere al
aprofundarii. Totusi, trebuie reamintit faptul ca costul estimat al accidentelor si incidentelor
aviatice provocate de factori de aerodrom (infrastructura, echipamente, operatiuni) in UE 27 +
4 totalizeaza aproximativ 1 164 000 000 EUR (2006)/an: adica de 125 de ori pe atit. Prin
urmare, in cazul in care propunerea agentiei ar obtine numai 2% avantaj cantitativ privind
siguranta (adica 23 280 000 EUR/an), aceasta s-ar incadra in acelasi ordin de marime al
costurilor totale estimate ale politicii propuse.

In plus, politica propusa va pune, de asemenea, bazele in viitor pentru posibile beneficii de
mediu.

Din punct de vedere social, pe langa faptul ca contribuie la dezvoltarea pietei interne si a
mobilitatii fortei de munca, politica propusd ar putea crea aproximativ incd 530 de locuri de
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munca in UE 27 + 4, din care 21 in cadrul agentiei, 67 in cadrul autoritatilor si restul in sectorul
privat.

in cele din urmi, politica propusi ar putea, de asemenea, contribui la o aliniere mai buni a
reglementarii sigurantei §i interoperabilitdtii aerodromurilor, nu doar la regulamentul de baza
nr. 1592/2002 privind AESA, ci si la ,,noua abordare” si ,,Cerul Unic European”.

In temeiul prezentei EIR, se considera ci, in acest caz, extinderea competentelor AESA la
siguranta si interoperabilitatea aerodromurilor este justificatd, in special in ceea ce priveste
avantajele sociale, economice si de sigurantd. Prin urmare, se recomanda adoptarea masurilor
necesare astfel Incat pana in 2008, Comisia sd prezinte o propunere legislativa in procesul de
codecizie.
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1. Introducere si domeniul de aplicare

1.1 Evolutia legislatiei UE privind siguranta aviatiei

Intre 1987 si 1992, organul legislativ european a adoptat 3 ,.pachete legislative” ulterioare
privind liberalizarea serviciilor de transport aerian in cadrul pietei interne. Acest lucru a condus
la o crestere dramaticd a numarului de zboruri, de la aproximativ 3 milioane pe an la mijlocul
anilor *80 la aproximativ 10 milioane in prezent. In conformitate cu previziunea pe termen lung
a EUROCONTROL (scenariul C, adica crestere economica durabild insd si norme de mediu
mai stricte), Tn urmatoarele decenii, se asteaptd o crestere continud a traficului, dupa cum se

poate observa in figura 1:
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Figura 1: Evolutia traficului aerian in Europa
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Acest proces de liberalizare a oferit cetdtenilor mai multe rute directe, o mai mare regularitate a
curselor si preturi mai mici. Totusi, o ,,dereglementare” extinsa la aspectele de siguranta ar fi
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putut prejudicia protejarea vietilor cetatenilor insisi. Prin urmare, in paralel cu liberalizarea
pietei, organul legislativ a intdrit reglementarea sigurantei aviatiei la nivel comunitar.

Principalele repere de-a lungul acestui drum au fost:

Directiva 91/670/CEE privind recunoasterea reciproca a licentelor de aviatie;
Regulamentul (CEE) nr. 3922/91 privind armonizarea normelor si aviatia;

Directiva 94/56/CE privind stabilirea de organisme ,,independente” de investigare a
accidentelor (OIA) aviatice;

Regulamentul de baza (CE) nr. 1592/2002 privind AESA;

Directiva 2003/42/CE privind raportarea evenimentelor legate de siguranta;

Directiva 2004/36/CE privind evaluarea sigurantei aeronavelor straine (SAFA);
»Pachetul” de 4 regulamente (adica 549, 550, 551 si 552) privind ,,Cerul Unic
Uuropean” din 2004, care a introdus principiul separarii furnizorilor de autoritatile de
reglementare a sigurantei chiar in domeniile gestionarii traficului aerian (ATM) si a
serviciilor de navigatie aeriand (ANS);

Regulamentul (CE) nr. 2111/2005 privind ,,lista neagra”;

Regulamentul (CE) nr. 1899/2006 privind operatiunile aeriene comerciale (asa-numitele
UE OPS).

Cele doua procese de liberalizare a pietei si reglementarea mai stricta privind siguranta au fost
precum doua linii paralele. Statisticile aratd cd, in Europa rata medie a mortalitatii pe milioane
de zboruri IFR a scazut de la aproximativ 100 victime/milioane zboruri la inceputul anilor *80
la aproximativ 10 in prezent, adicd dupd 20 de ani, dupa cum se observa in figura 2:
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Figura 2: Reducerea numarului de victime pe milioane de zboruri
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5 yrs average Media pentru o perioada de 5 ani

Victims/million flights Victime/milioane de zboruri

Chiar dacd o corelare strictd Intre reducerea ratei victimelor si o mai buna reglementare a
sigurantei este dificil de demonstrat cu absoluta certitudine, ar trebui, totusi, remarcat faptul ca
cele doud procese paralele au adus cetatenilor, in general, avantaje semnificative in ceea ce
priveste ofertele disponibile pe piata si nivelurile de siguranta.

In acest caz, trebuie evidentiate domeniile aviatiei care se afla deja in domeniul de aplicare a
normelor comune UE sau in cel al agentiei in scopul identificarii posibilelor brese. In tabelul 1
sunt enumerate domeniile respective:

Domeniul in in domeniul de aplicare AESA
domeniul | Regulamentul | Prima extindere
de de baza in a regulamentului
aplicare a vigoare de bazi'
normelor
UE
Navigabilitate X X
Operatiuni aeriene comerciale X X
Operatiuni aeriene necomerciale X
Licentierea echipajelor de zbor X
Evaluarea sigurantei aeronavelor straine X
(SAFA)
Siguranta operatorilor straini X
Lista neagra X
Aerodromuri DEFICIT

Functii ATM (adicd managementul
fluxurilor si gestionarea spatiului aerian)

Servicii de trafic aerian (ATS)

Servicii liberalizate de navigatie aeriana
(COM, NAV, SUR, AIS)

Colectarea si analiza datelor privind
siguranta

o B o e

Investigare independentd a accidentelor

Tabelul 1: Domeniile de siguranta ale aviatiei in domeniul de aplicare a normelor comune
UE

Din tabelul mentionat anterior trebuie remarcat faptul ca domeniul aerodromurilor este singurul
domeniu al aviatiei in care normele comune de sigurantd nu sunt in prezent stabilite la nivelul
UE.

! Astfel cum s-a prezentat in propunerea legislativa CE COM 579 din 16 noiembrie 2005 si in prezent in proces de
codecizie.
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De asemenea, se poate remarca faptul ca, din numarul mult redus de accidente mortale produse
in aviatia comerciald in cadrul UE in ultimul deceniu, unele intr-adevar dezastruoase au avut
loc pe aerodrom (ex. Linate, 8 octombrie 2001).

1.2 Domeniul de aplicare a prezentei evaluari a impactului de reglementare

Domeniul de aplicare a prezentei lucrari este, in acest caz, analiza impactului posibilei actiuni
comunitare pentru reglementarea sigurantei si interoperabilitatii acrodromurilor. In special:

e pentru evaluarea impactului economic se iau in considerare numai costurile substantiale,
deoarece costurile administrative au fost evaluate de serviciile Comisiei;

e pozitiile/rdspunsurile partilor interesate nu sunt analizate In detaliu in prezenta evaluare,
deoarece acestea au fost rezumate in Documentul de raspuns la observatii (DRO nr.
06/2006) publicat pe site-ul agentiei la 5 mai 2007. Astfel, in prezenta EIR sunt prezentate
numai date concise care provin din consultarea partilor interesate, dupa caz.

1.3 Un proces repetitiv pentru evaluarea impactului

1.3.1,,0 mai bund reglementare”

In conformitate cu principiul de ,mai buni reglementare”, AESA trebuie si realizeze o
evaluare adecvatd a impactului de reglementare ori de cate ori prezintd un aviz. Acelasi
principiu impune Comisiei sa prezinte ea insdsi o evaluare a impactului la prezentarea oricarei
propuneri organului legislativ.

Odata problema identificata, astfel cum se reflectd in paragraful 1.3.2 de mai jos, activitatea a
fost organizata, incercand sd se reduca dublarea eforturilor. Prin urmare, Comisia a realizat o
evaluare preliminard a impactului i o evaluare a costurilor administrative, in timp ce agentia a
prezentat prezentul document.

Urmatoarele paragrafe din prezentul capitol 1 oferd informatii concise, cu titlu orientativ,
privind activitatea deja realizatd, precum si urmatorii pasii in procesul de evaluare a impactului.

1.3.2 Identificarea problemei

In Europa, siguranta aviatiei comerciale s-a imbunatitit in mod dramatic de la inceputul anilor
’70 (adica aproximativ 200 de victime pe milioane de zboruri IFR) pana in jurul anului 1995
(adica pana la 10 victime/milioane zboruri IFR), astfel cum s-a evidentiat anterior. Totusi, de
atunci, in pofida imbunatatirilor tehnologice semnificative, rata regretabild mentionatd a ramas
aproape constantd. Pentru a se reduce in continuare rata, este deci necesar sa se actioneze nu
doar la nivel tehnologic, ci si asupra altor aspecte din ,lantul sigurantei”. In special, in
domeniul aecrodromurilor trebuie abordate urmatoarele principale probleme:

e aplicarea neuniformd a standardelor OACI in cadrul statelor membre (orice diferenta
poate fi notificatd; textele legislative difera intotdeauna si intrd in vigoare la date
diferite);

e aplicarea neuniforma a recomandarilor OACI (neobligatorii);

e punerea in aplicare neuniforma si nesincronizatd a masurilor de Tmbunaétatire adoptate
de entititile europene interguvernamentale din domeniul aviatiei (ex.
EUROCONTROL);

e necesitatea unei cresteri continue a nivelurilor de siguranta 1n fata cresterii continue a
traficului aerian prevazuta pentru urméatoarele decenii (adica aproximativ +3% pe an);
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e necesitatea unei ,,aborddri globale a sistemului” care cuprinde segmentele aerian si
terestru (adicd avand in vedere rutele de plecare si sosire, In raport cu obstacolele
locale, parte integrantd din siguranta aerodromului la nivelul cerintelor esentiale si
reversul parte integrantd din ciclul operatiunilor aviatice), precum si oameni §i
organizatii si interfetele lor organizationale corespunzatoare, de o importantd deosebita
pentru siguranta aerodromului, unde diferiti actori (ex. operatori de aerodrom si
prestatori de servicii de handling la sol) indeplinesc diferite atributii operationale;

e fragmentarea elaborarii reglementarilor de siguranta a aviatiei la nivel european (state
membre, Grupul autoritatilor de reglementare a sigurantei aerodromurilor — GASR
etc...), care conduce, in special, la pierderea de resurse pentru 27 de procese de
transpunere paraleld juridica pentru elaborarea de reglementari, in timp ce modalitatile
si mijloacele de consultare a partilor interesate sunt eterogene.

1.3.3 Evaluarea preliminara a impactului

In 2005, s-a realizat o evaluare preliminard a impactului de citre un consultant contractat de
Comisie. Raportul complet poate fi consultat pe:
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09 _15_
atm_en.pdf. Studiul a concluzionat ca, intr-adevar, extinderea competentelor AESA a fost cea
mai logica, eficace si eficientd optiune. In special, in opinia societitii de consultanti, extinderea
AESA ar genera avantaje notabile in domeniul sigurantei, in special in cazul comparatiei cu
optiunea ,,imobilismului”.

In plus, costul extinderii competentelor AESA la siguranta aerodromurilor, gestionarea
traficului aerian (ATM) si serviciile de navigatie aeriand (ANS) a fost estimatd, de acelasi
consultant, intre:

e 44 — 6,5 milioane EUR/an (2005 €) in cazul extinderii mandatului agentiei si
cuantificarii doar a costurilor agentiei (adicd pentru celelalte parti interesate
consultantul furnizase numai considerente calitative);

e 4.6 — 6,9 milioane EUR/an 1n cazul extinderii mandatului EUROCONTROL, care
reprezentase una din optiunile alternative evaluate;

e 7,5 — 8,6 milioane EUR/an in cazul crearii unei agentii comunitare complet noi in
scopul atributiilor de reglementare in domeniile examinate.

Meritd remarcat faptul cd respectiva evaluare preliminara a folosit, in mod generic, termenul
»aeroport”, precum in Comunicarea CE nr. 578 din 15 noiembrie 2005, fara a se incerca
cuantificarea numarului de entitati afectate. Acest lucru a fost adecvat in cadrul unui studiu
preliminar. Ulterior, agentia, dupa ce a luat act de faptul ca termenul ,,aeroport” include in mod
normal si terminalul de pasageri’, in timp ce atat anexa 14 la OACI, cét si Grupul autoritatilor
de reglementare a sigurantei aerodromurilor (GASR) folosesc termenul ,,aerodrom”, in scopul
limitdrii punctului de vedere la siguranta aviatiei, a ales, intr-adevar, sd foloseasca termenul
»aerodrom” de la publicarea NPA nr. 14/2006. Aceastd alegere a fost sustinutd de partile
interesate.

1.3.4 Evaluarea costurilor administrative

Costurile administrative, cunoscute si sub denumirea de cheltuieli generale sau indirecte, sunt
costurile contractate pentru obiective comune si nu pot fi identificate in mod prompt si precis
cu un anume proiect sponsorizat. Conform liniilor directoare emise de Secretariatul General al

? Articolul 2 din Directiva nr. 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de
handling la sol in aeroporturile Comunitatii. (Jurnalul Oficial L 272, 25.10.1996, pp. 0036-0045).
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Comisiei, costurile administrative trebuie abordate pe baza costului mediu al masurii ce se
impune (pret) inmultit cu numarul total de masuri adoptate pe an (cantitate). Costul mediu pe
masurd va fi estimat inmultind un tarif (costul salarial mediu pe ora inclusiv cheltuielile
generale proportionale) si timpul necesar pe masurd. Cantitatea va fi calculatd ca frecventd a
masurilor Inmultita cu numarul de entitati In cauza.

Ecuatie centrald a modelului de cost
2PxQ
unde P (pentru pret) = tarif x timp

si Q (pentru cantitate) = numar de entitati in cauza x frecventa.

Serviciile Comisiei (DG TREN in colaborare cu Grupul director interservicii instituit In acest
scop) in 2006 au efectuat, in acest caz, unele calcule ale costurilor urmand procedura
progresiva ,,Evaluarea costurilor administrative impuse prin legislatie”, inclusa in anexa 10 la
Liniile directoare actualizate privind evaluarea impactului a Comisiei Europene'. Totusi,
respectivele calcule nu au inclus doar costurile administrative, ci si costurile directe sau
substantiale (ex. elaborarea reglementarilor care urmeaza sa fie realizata de agentie si costurile
de certificare a aerodromurilor) care reies din posibila propunere legislativa. Optiunea aleasa
(adica extinderea AESA la siguranta aerodromurilor) a fost comparata de Comisie cu ,,status
quo” (adica ,,imobilism”). In acest scop, Comisia a urmat o abordare simplificati pentru
colectarea de date, dupd cum s-a justificat prin natura initiativei (certificarea aerodromurilor
este deja o obligatie OACI pusa in mare masura 1n aplicare de state) si de costul total estimat n
ordinul de marime de 10 milioane EUR/an pentru intreaga societate UE. Un mecanism mai
complex de colectare a datelor ar fi fost disproportionat.

S-au folosit datele statistice puse la dispozitie fie de EUROSTAT, fie de EUROCONTROL,
precum si informatii de pe internet (ex. site-ul web OAG, societate de informare turisticd, care
deserveste, de asemenea, transportatorii aerieni din Intreaga lume pentru dezvoltarea rutelor
acestora), documentul de lucru (din august 2006) al Planului de navigatie aeriand OACI EUR,
volumul I, apendice la partea III si baza de date AIS EUROCONTROL, care contine o listd a
aerodromurilor deschise utilizarii publice (consultatd la 31 august 2006). De asemenea,
membrii Grupului autoritatilor de reglementare a sigurantei acrodromurilor (GASR) au furnizat
informatii suplimentare.

In concluzie, serviciile Comisiei au evaluat costurile (administrative si substantiale) totale ale
extinderii competentelor AESA la siguranta si interoperabilitatea aerodromurilor, atat pentru
agentie, cat si pentru celelalte parti interesate, astfel cum se prezinta pe scurt in urmatorul tabel
2 in EUR (2006):

€ (2006)/an
SCENARIU EXTREM (adica 1500 de wImobilism” Extinderea atributiei AESA
aerodromuri; 2 ENI elaborare la reglementarea sigurantei
reglementari/stat) aerodromurilor
Costuri substantiale 8 335 043,20 6 539 997 60
Costuri administrative 1 081 908,00 925 843 20
TOTAL COST 9416 951,20 7465 840,80
Diferenta -1951110

Tabelul 2: Costul extinderii AESA la aerodromuri, in conformitate cu serviciile Comisiei

B3] Comisia Europeand, Linii directoare privind evaluarea impactului , 15 iunie 2005, cu actualizare la 15 martie
2006, Bruxelles, SEC (2005)791.
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Cu alte cuvinte, centralizarea responsabilitatii de reglementare a sigurantei la AESA va aduce,
in opinia serviciilor Comisiei, un usor avantaj economic cetdtenilor europeni, datoritd
economiilor de scara si rationalizarii muncii, in jurul a 2 milioane EUR (2006)/an.

.....

importanta economica a celor doi parametri majori care influenteaza costul total, adica:
e numadrul de echivalente norma intreagd (ENI; 1 ENI = 1 om/an);
e numdrul de aerodromuri in domeniul de aplicare a legislatiei UE propuse.

Serviciile Comisiei, dupa ce au afirmat ca evaluarea lor ar putea fi revizuitd odata ce AESA va
pune la dispozitie mai multe informatii, la acea data au presupus 12 ENI in AESA dedicate
elaborarii de reglementari si standardizarii, presupundnd in acelasi timp ca in continuare vor fi
folosite, in medie, 2, 4 sau 6 ENI la elaborarea reglementarilor la nivel national in scenariul
sau 1500. Rezultatele sunt ardtate in tabelul 3 de mai jos, unde se poate observa cia, in
conformitate cu serviciile Comisiei, chiar si in cea mai costisitoare situatie avutd in vedere
(adica 1500 de aerodromuri in domeniul de aplicare a legislatiei UE si numai 2 ENI/stat
folosite in prezent la elaborarea reglementarilor), extinderea AESA ar fi mai putin costisitoare
decat pastrarea situatiei actuale.

milioane €/an

Nr. de aerodromuri in ENI/stat mediu de elaborare a
domeniul de aplicare a Optiune reglementirilor
legislatiei
2 4 6
i IMOBILISM 5159 | 8010 | 11101
EXTINDERE AESA 3372
. IMOBILISM 7288 | 10139 | 13230
EXTINDERE AESA 5524
- IMOBILISM 9416 | 12268 | 15300
EXTINDERE AESA 7465

Tabelul 3: Analiza de sensibilitate realizata de serviciile Comisiei

Evaluarea costurilor administrative (si substantiale) realizata de serviciile Comisiei s-a bazat
intr-adevar pe mai multe presupuneri. in acest caz, studiul a concluzionat ci este posibil ca
aceste presupuneri sd aibd nevoie sd fie perfectionate, odatd ce Comisia va fi primit avizul
agentiei pe aceastd tema. Prin urmare, este posibil ca serviciile Comisiei s poata dori sa isi
revizuiasca estimarile inainte de a inainta o propunere legislativa.

1.3.5 Prezenta EIR

Prezenta evaluare a impactului de reglementare (EIR), bazatd pe cele doud studii rezumate la
punctele 1.3.3 si 1.3.4 de mai sus, este prezentatd detaliat in capitolul 2 de mai jos. Orice alte
presupuneri sau considerente din respectivul capitol se afli in responsabilitatea agentiei. In
special, din moment ce numarul ,,aecrodromurilor” depaseste numarul ,,aeroporturilor” (acesta
din urma deservind transportul aerian comercial), o atentie deosebita a fost acordatd evaluarii
posibilului impact al domeniului de aplicare al viitoarei legislatii.
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Aceasta EIR a fost realizatda conform metodologiei aprobate de directorul executiv al agentiei,
in temeiul punctelor 3.4 si 5.3 din procedura de elaborare a reglementarilor a agentiei, adoptata
de Consiliul de administratie al acesteia.

Trebuie reamintit incd o data faptul ca, spre deosebire de studiul Comisiei de la punctul 1.3.4
mentionat anterior, In prezenta EIR sunt luate in considerare numai costurile substantiale si nu
costurile pur administrative (ex. statii de lucru pentru salariati, fotocopiere, completare de
formulare, corespondenta etc.)

1.3.6 Evaluarea finala a impactului

Serviciilor Comisiei le va reveni responsabilitatea de a rezuma evaluarea preliminara
mentionatd la punctul 1.3.3 de mai sus, evaluarea costurilor administrative si prezenta EIR, in
momentul propunerii de adoptare a propunerii legislative pe aceasta tema.
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2. Evaluarea impactului de reglementare

2.1 Abordarea evaluarii impactului

2.1.1 Evaluare calitativa §i cantitativa

O evaluare a impactului de reglementare (EIR) este o evaluare a avantajelor si dezavantajelor
unei norme prevazute sau a unei modificari a legislatiei, ludnd in considerare diverse posibile
optiuni pentru a atinge obiectivul social asteptat (adicd o reglementare mai eficace si mai
eficientd a aerodromurilor), odata cu o cuantificare cat mai realizabild a impactului acestora
asupra tuturor categoriilor de persoane afectate.

Aceasta trebuie proportionatd in functie de posibilul impact al propunerii. Aceste impacturi
trebuie analizate din punte de vedere diferite (elemente). Prin urmare, in prezenta EIR, care
influenteazd sectorul aviatiei, in special aerodromurile, sunt luate in considerare indeosebi
urmatoarele elemente:

e siguranta;
economia;
mediul;
impactul social;
si impactul asupra altor cerinte aeronautice in afara domeniului de aplicare AESA.

In special, au fost evaluate impacturile enumerate anterior din punct de vedere cantitativ sau
calitativ, astfel cum sunt prezentate in tabelul 4:

IMPACT
Evaluare Siguranti Economie | Mediu | Social | Impact asupra altor
cerinte aeronautice
Trecut Impact
viitor
Cantitativa X
Cantitativa X X X
bruta
Calitativa X X X X X

Tabelul 4: Evaluare calitativa si cantitativa a impactului

Fiecare din cele 5 elemente ale evaludrii impactului vor fi revizuite separate la punctele 2.6 -
2.10 de mai jos.

2.1.2 Metodologia de evaluare

Metodologia aplicata pentru evaluarea impactului este structurata in 6 etape:

e analiza problemelor descrise la punctul 2.3;

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

e identificarea optiunilor alternative ale principalelor aspecte rezultate in urma consultarii
(adica domeniul de aplicare a legislatiei comunitare; reglementarea echipamentelor de
aerodrom; procesul de certificare; rolul organismelor de evaluare si reglementarea
personalului RFFS) la punctul 2.5;

e identificarea §i estimarea dimensiunii grupului tinta;
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e identificarea si evaluarea impacturilor fiecdrei posibile optiuni pentru toate cele 6
elemente enumerate la punctul 2.1.1 de mai sus, in scopul stabilirii celor mai
semnificative;

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

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

In consecinti, obiectivele generale sunt in principal utilizate pentru a sustine definirea
obiectivelor specifice pentru politica propusa. Indicatorii de rezultat corelati cu acestea vor fi
utilizati in prezenta EIR dupa caz Insa vor putea fi utilizati si in viitor pentru revizuiri la mijloc
de trimestru.

In cele din urma, indicatorii operationali de la punctul 2.4.5 de mai jos nu sunt utilizati pentru
prezenta EIR. Cu toate acestea, acestia ar putea fi folositi de Comisie pentru o analiza
comparativa continud a evolutiei initiativei propuse.

Dupa identificarea tuturor impacturilor pentru fiecare aspect principal si fiecare optiune de
politica conexa, in raport cu obiectivele specifice respective, rezultatele sunt prezentate pe scurt
intr-o matrice a impacturilor din paragrafele conclusive 2.6 — 2.10 de mai jos. Procedura de
elaborare a acestei matrice este analiza pe baza de criterii multiple (ACM), realizatd pe
parcursul urmatoarelor etape detaliate:

¢ identificarea obiectivelor specifice aplicabile tuturor optiunilor alternative propuse;

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

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

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

e atribuirea de ,,ponderi” fiecarui element de impact pentru a se reflecta importanta sa
relativa: ponderea 3 a fost atribuitd impacturilor asupra sigurantei si mediului, 2,
impacturilor economic si social si 1, impactului asupra altor cerinte aeronautice;

¢ in final, se compara optiunile prin combinarea punctajele lor ponderate.
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2.2 Organizarea procesului

2.2.1 Grup director interservicii

Raportul privind evaluarea preliminard a impactului mentionatd la punctul 1.3.3 de mai sus a
fost finalizat de consultant in septembrie 2005. In acest caz, Comisia §i-a anuntat intentia de a
trece treptat la extinderea sistemului AESA®.

Prin urmare, unitatea DG TREN F3 (siguranta aviatiei $i mediul), In ianuarie 2006, a format
Grupul director interservicii (IS-SG) pentru evaluarea ex ante/evaluarea finala a impactului
asupra extinderii competentelor Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei (AESA) la serviciile
de navigatie aeriana (ANS), gestionarea traficului aerian (ATM) si aerodromuri, cu urmatoarele
atributii:

e revizuirea evaludrii preliminare realizatd de un contractant si oferirea de consultanta
privind necesitatea de a lua in considerare alte optiuni mai detaliate in cadrul modalitatii
propuse;

o facilitarea accesului la informatii pentru finalizarea studiului;

sprijinirea persoanei responsabile de evaluare, In special pentru evaluarea riscului si
estimarea costurilor, odata ce vor fi cunoscute detaliile avizului AESA;

monitorizarea activitatii si validarea rezultatelor;

participarea la reuniuni;

participarea la aprecierea calitativa a evaluarii;

asigurarea difuzarii concluziilor si recomandarilor.

Pe langd unitatile DG TREN si agentie, alte servicii ale Comisiei participd, de asemenea, la
respectivul IS-SG, precum: SEC GEN, Service Juridique, DG ENTR, DG ENV si DG BUDG.

Reuniunea de demarare a avut loc la 20 martie 2006, urmata de reuniuni regulate, cea de a 6-a
avand loc la 21 martie 2007. In scopul prezentdrii membrilor IS-SG a prezentei EIR de catre
AESA, se va programa cea de-a 7-a reuniune.

Pana 1n prezent membrilor IS-SG le-au fost oferite informatii de baza tehnice si legate de
costuri, in principal pentru elaborarea evaludrii costurilor administrative realizatd de DG
TREN, 1n cadrul careia au fost pe deplin implicati nu doar prin reuniuni, ci $i prin revizuirea de
documente transmise prin posta.

Se asteapta nu numai ca IS-SG sa facd observatii asupra prezentei EIR si ulterior sa aprobe
evaluarea finald a impactului compilata de DG TREN, ci si ca acesta sa isi continue activitatea
s1 sa emita concluzii asupra evaluarii impactului privind extinderea AESA la ATM si ANS.

2.2.2 Consultarea partilor interesate

Pana in prezent, s-a realizat o consultare structuratd si repetatd a partilor interesate (pe langa
corespondentd si schimburi neoficiale) prin intermediul a treisprezece mecanisme prezentate pe
scurt in tabelul 5 de mai jos:

Nr | Responsabil | Perioada de Grup tinta Mecanism Rezultate
: consultare
1 ECORYS Mijlocul Peste 70 de parti Chestionare 56 primite.
anului 2005 interesate Rezumatul
selectate raspunsurilor in

* COM(2005) 578 final din 15 noiembrie 2005.
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raportul ECORYS
2 ECORYS Mijlocul 25 de parti Interviuri Rezumatul
anului 2005 | interesate cheie raspunsurilor in
raportul ECORYS
3 AESA dec. 2005 Grupul Consultare Atributie BR 002
consultativ al privind planul aprobati
autoritatilor anual AESA de
nationale elaborare a
(AGNA) reglementarilor
4 AESA dec. 2005 Comitet Atributie BR 002
consultativ pentru aprobata
standarde de
sigurantd (SSCC)
5 AESA dec. 2005 AGNA Consultare Termeni de referinta
privind termenii publicati
6 AESA dec. 2005 SSCC de referinta Termeni de referinta
pentru atributia publicati
BR 002 ’
7 AESA mai — oct. 06 Public prin NPA nr. 06/2006 | 3010 observatii primite
consultare pe de 1850 de respondenti.
internet DRO publicat
8 AESA mai —iul. 07 Public prin DRO nr. 06/2006 | 103 reactii primite de
consultare pe 15 parti interesate.
Internet Luand in considerare
avizul
9 AESA De la Autoritati Prezentdri pentru | Participare constanta si
inceputul aeronautice GASR WG dezbatere la reuniuni
anului 2006
10 AESA dec. 2006 Parti interesate de | Prezentare pentru Prezentare realizata
aerodromuri ACI ,,Schimb de
experientd in
domeniul
aeroportuar”
11 AESA iunie 2007 Parti britanice Prezentare pentru Prezentare realizata
interesate de Conferinta AOA
aerodromuri pe tema
sigurantei si
operatiunilor
12 AESA iunie 2007 Parti austriece, | Prezentare pentru Prezentare realizata
germane si Comitetul de
elvetiene infrastructura si
interesate de tehnologie al
aerodromuri ADV
13 AESA sept. 2007 Parti interesate de | Prezentare pentru Prezentare realizata
aerodromuri Comitetul tehnic
ACI
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In special, atit rezultatele interviurilor, ct si cele ale chestionarelor sub responsabilitatea
consultantului (si anume ECORYS) angajat de Comisie, au fost utilizate pentru a dezvolta si
fundamenta analiza realizatd pe diverse teme pe durata evaludrii preliminare a impactului,
precum analiza problemelor, evaluarea impacturilor si compararea optiunilor. in fiecare capitol
principal din respectivul studiu, au fost prezentate opiniile partilor interesate, in cadrul unei
sectiuni separate. In plus, s-a furnizat o analizi detaliati a rezultatelor chestionarului in anexa B
la respectivul document. Partile interesate fuseserd identificate datorita calitatii de membru in
consiliul AESA sau ca fiind importante parti interesate in ICB (organism consultativ de sector),
reprezentant al organizatiilor internationale. In plus, s-a consultat, de asemenea, un esantion de
ANSP si operatori de aerodrom.

Succesiv, agentia, astfel cum se impune prin procedura sa de elaborare a reglementarilor, a
consultat de doua ori AGNA si respectiv SSCC asupra includerii atributiei BR 002 in planul de
elaborare a reglementarilor §i apoi, asupra termenilor de referintd detaliati pentru evolutia
acestuia. Din 2005, AESA a depus, de asemenea, toate eforturile pentru a stabili o legatura nu
doar cu autorititile competente, ci si cu toate partile interesate in aerodromuri si, in primul
rand, cu asociatiile lor reprezentative. Acest efort constant a contribuit la numarul si calitatea
observatiilor primite asupra NPA nr. 06/2006. In special, au sosit 3010 observatii nu doar de la
peste 1750 de indivizi, ci si de la 91 de parti interesate competente din domeniul aviatiei,
prezentate in tabelul 6:
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Autoritati Aerodromuri Utilizatori ai ANSP Sector
spatiului aerian
Austria Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgia ACI Europe AOPA ltalia Biroul ATS British Helicopter
Bundeswehr Advisory Board
Danemarca ADV (Asociatia AOPA Norvegia EURO ECA
germana a CONTROL
aeroporturilor)
Republica Ceha Avinor AOPA UK Helicopter Museum
Estonia BAA Central Airside APAU IFATCA
Operations
Finlanda Bickerton’s Air League International Fire
Aerodromes Training Centre
Franta Birmingham Association Squirrel Helicopters
Aerotourisme
Grecia British AOA Association MosAiles
Germania Dublin Belgian Gliding
Federation
Ministerul Dutch Airport British Gliding
Economiei, Association Association
Transporturilor si
Dezvoltarii din
Hessian
Islanda Exeter & Devon British Hang Gliding &
Para Gliding Ass.
Irlanda Finavia British International
Italia Fraport AG Centre ULM Européen
grup de Glasgow Club Aero ULM Berch
procedura JAA
OPS
Tarile de Jos Gloucestershire Club ULM
Norvegia Guernsey Danish Ultralight
Flying Association
Romania Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Republica Humberside ECOGAS (BBGA)
Slovacia
Slovenia Luton EGU
Spania Lyon Europe Airsports
Suedia Manchester FSSLA Federation
Elvetia Nottingham E.M. GAAC
Regatul Unit Prague KLM
SUA (FAA) Schiphol Helicopter Club GB
Schweizer IAOPA
Flugplatzverain
Teuge Popular Flying Ass.
UAF Reseau Sport de I’ Air
Swiss Aero club
UK Flying Farmers
Association
UK Offshore Operators




Association

TOTAL | 24 27 30 3 7

TOTAL BRUT 91

Tabelul 6: Organizatii publice sau private care au raspuns la NPA nr. 06/2006

Toate cele 3010 observatii au fost analizate, astfel cum este descris in DRO nr. 06/2006,
publicat la 5 mai 2007. In cele din urma, la DRO s-au primit, de asemenea, 103 reactii, care au
fost si ele analizate si rezumate, dupa caz, in avizul privind extinderea sistemului AESA la
siguranta si interoperabilitatea aerodromurilor.

In concluzie si, evident, in limitele resurselor disponibile, toate partile interesate au avut mai
multe oportunitdti de a interactiona cu agentia, In spiritul, Tnsd frecvent chiar dincolo si cel
putin 1n litera, procedurii aplicabile de elaborare a reglementarilor.

In special, analiza raspunsurilor la DRO a permis si se concluzioneze ci doar mai putin de 5%
din cele 91 de parti colective initiale interesate, care au raspuns la NPA nr. 06/2006, nu s-au
convins pe deplin de corectitudinea procesului prezentat in tabelul 7 de mai jos:

Organizatii care au raspuns la NPA nr. 06/2006
Autoritati competente Operatori de aerodrom Total

Care ridica indoieli Total Care ridica Total Care Total
asupra corectitudinii | respondenti indoieli respondenti | ridicd | respondenti

procesului initiali initiali indoieli initiali

BMBVS 3 24 ADV 1 27 4 91
DGAC-FR
ENAC
% 12,5 3,7 4,4

Tabelul 7: Corectitudinea procesului

2.3 Analiza problemelor

2.3.1 Nivelul de siguranta pe aerodromurile din UE

2.3.1.1 Definitii

La cererea directiunii AESA pentru elaborarea reglementarilor, in iulie 2007 s-a realizat un
studiu succint de catre Departamentul de cercetare si analizd a sigurantei din cadrul aceleiasi
agentii, asupra accidentelor aviatice survenite pe sau in apropierea unui aerodrom. S-au utilizat
definitiile accidentelor si incidentelor aviatice din anexa 13 la OACI prezentate pe scurt In
tabelul 8:

Extras din definitiile din anexa 13 la OACI, editia 9 — 2001,
inclusiv amendamentul 11 aplicabil la 23 noiembrie 2006

Accident | Un eveniment asociat cu exploatarea unei aeronave care are loc intre momentul in care
Anexa 13 | orice persoand se Tmbarcd la bordul unei aeronave cu intentia de a efectua un zbor si
cuprinde, momentul in care toate aceste persoane s-au debarcat, in care:

de a) o persoand este ranitd grav sau mortal deoarece s-a aflat in aeronava sau a intrat
in contact direct cu o parte a aeronavei, inclusiv cu piese desprinse din aeronava

asemenca < -
unele sau a fost expusa direct la suflul reactoarelor,
ti b) aeronava suferd o avarie sau o rupturd structurald care afecteaza rezistenta
exceptil
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neincluse structurald, performanta sau caracteristicile de zbor ale aeronavei si in mod

in normal necesita reparatic majora sau inlocuirea partii componente afectate,
prezentul c) aeronava a disparut sau este total inaccesibila.
tabel)

Incident | Un eveniment, altul decat un accident, asociat cu exploatarea unei acronave care
afecteaza sau care ar putea sa afecteze siguranta in exploatare.

Tabelul 8: Extras din definitiile din anexa 13 la OACI

Studiul s-a bazat pe datele obtinute din baza de date AESA privind siguranta, care include date
din intreaga lume privind accidentele si incidentele grave, obtinute de la OACI, precum si
informatii privind evenimente legate de siguranta din surse mass-media si din domeniu. Toate
datele din prezentul punct 2.3.1 au fost extrase din baza de date mentionata anterior si stranse la
un loc de Departamentul de cercetare si analizd a sigurantei al agentiei, cu exceptia cazului 1n
care se specifica altfel in text.

2.3.1.2 Domeniul de aplicare al studiului

In domeniul de aplicare al acestui studiu privind siguranta sunt incluse:
e accidentele produse la o aeronava cu o masd maxima la decolare certificata de peste
2250 kg, din moment ce OACI nu colecteaza date pentru celule mai mici;
e de orice categorie (adica aeronava cu aripi fixe), fie utilizatd la transportul aerian
comercial sau in aviatie, Tn general.

Analiza a acoperit zece ani, si anume 1996 — 2005. Astfel, de exemplu, recentul accident din 17
iulie 2007 de pe aeroportul Congonhas (Brazilia) care a facut 187 de victime in randul
persoanelor de la bord, dar si 12 victime in randul persoanelor din zona urbana care inconjoara
respectivul aerodrom, nu a fost inclus in studiu, deoarece nu sunt Incd disponibile informatii
oficiale privind factorii de cauzalitate pentru aeronava care a depasit limitele pistei ude.

De asemenea, s-a realizat o comparatie intre regiunile in care s-a produs accidentul: adica

.....

incomplete a datelor, domeniul de aplicare este, totusi, modificat.

2.3.1.3 Faze de zbor

Astfel cum se aratd in graficele din figura 3 de mai jos, aproximativ 75% din totalul
accidentelor, pe perioada de timp avutd in vedere, s-au produs pe un aerodrom sau in
apropierea acestuia. Nu au aparut diferente semnificative intre Europa si restul lumii (nu in
cifre absolute, ci din punctul de vedere al distributiei procentuale a accidentelor):

> In scopul acestei revizuiri a sigurantei, ,,Europa” reprezinti cele 27 de state membre ale Uniunii Europene, plus
Islanda, Liechtenstein, Norvegia si Elvetia (27UE+4), deoarece ultimele patru participa la ,,sistemul EASA”. in
schimb, ECAC cuprinde o regiune mai ampla, ce include 24 de state: si anume, intreagd Europa geografica,
exceptand Belarus, Liechtenstein, Federatia Rusa cu Kaliningrad FIR, San Marino si Misiunea Natiunilor Unite in
Kosovo.
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State of occurrence EU27+4
Accident distribution over the flight phases

Approach and landing

48%

Taxi
%

Standing
7%

Take off
16%

State of occurrence outside EU27+4
Accident distribution over the flight phases

Approach and landing
45%

Taxi
B%

Standing
3%

Take off
19%

State of occurrence EU 27 + 4

Stadiul producerii accidentelor in UE 27 + 4

Accident distribution over the flight phases

Distributia accidentelor in functie de fazele de
zbor

State of occurrence outside EU 27 + 4

Stadiul producerii accidentelor in afara UE 27
+4

Accident distribution over the flight phases

Distributia accidentelor in functie de fazele de
zbor

Taxi Rulare

Standing Stationare

Take off Decolare

Approach and landing Apropiere si aterizare

Figura 3: 75% din accidentele aviatice pe aerodromuri sau in apropierea acestora

2.3.1.4 Categorii de evenimente

Categoriile de evenimente oferd primul si cel mai ridicat nivel de analizd a accidentelor si
incidentelor. Mai multe categorii pot fi atribuite unui eveniment dat. Categoriile de evenimente

descriu la modul general ce s-a intamplat.

Graficul din figura 4 de mai jos aratd categoriile de evenimente in care sunt incadrate
accidentele care s-au produs pe durata fazei de decolare, aterizare, stationare si rulare:
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Top 10 Occurrence Categories
Accidents - take off, landing, standing, taxi phase

ARC: Abnormal runway contact

SCF-NP: System/component failure or
malfunction [non-powerplant]

RE: Runway excursion

RAMP: Ground Handling

LOC-I: Loss of control - inflight

GCOL: Ground Collision

LOC-G: Loss of control - ground

OTHR: Other

SCF-PP: powerplant failure or
malfunction

ADRM: Aerodrome

10 15 20

% of all occ cat

25

Top 10 Occurence Categories Accidents —
take off, landing, standing, taxi
phase

Primele 10 categorii de accidente — faza de
decolare, aterizare, stationare, rulare

ARC: Abnormal runway contact

ARC: contact anormal cu pista

SCF-NP: System/ component failure or
malfunction [non poweplant]

SCF-NP: Defectiune a
sistemului/componentei sau disfunctie
[nelegata de grupul motopropulsor]

RE: Runway excursion

RE: lesire de pe pista

RAMP: Ground handling

RAMP: Prestatori de servicii de handling la
sol

LOC-I: Loss of control - inflight

LOC-I: Pierderea controlului in timpul
zborului

GCOL: Ground Collision

GCOL: Coliziunea aeronavei pe sol

OTHR: Other

ALTELE: Orice alt tip de accident

SCF-PP: powerplant failure or malfunction

SCF-PP: Defectarea sau disfunctia grupului
motopropulsor

ADRM: Aerodrome

ADRM: Aerodromul

% of all occ cat

% din toate categoriile de accidente
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EU /non EU

UE / din afara UE

Figura 4: Primele 10 categorii conexe aerodromurilor

Din figura 4 de mai sus se poate observa ca 3 din cele mai frecvente 5 categorii din Europa pot
fi legate de aerodromuri (adicd ARC, RE, RAMP). Taxonomia respectivelor categorii este
descrisa in detaliu 1n tabelul 9 de mai jos:

Acronim Definitie

ARC Contact anormal cu pista: aterizare durd, lungd, rapida. De asemenea, include
loviri ale fuzelajului posterior si aterizare cu rotile ridicate. Cauzele acesteia pot
fi chiar partial legate de aerodrom (ex. semnalizarea neadecvata a pistei).

SCF-NP Defectiune a sistemului/componentei — nelegata de motor: pentru a descrie cd a
existat o defectiune / avariere a unuia din sistemele aeronavei, altul decat
motorul. In foarte putine cazuri, starea suprafetei sau pantele pot avaria trenul
de aterizare. In cazuri extrem de rare (ex. accidentul Concorde, 25 iulie 2000),
sirul de evenimente poate fi initiat de obiecte si corpuri strdine pe o pistd si
poate conduce la un accident catastrofic.

RE Iesirea de pe pista: aeronava a iesit de pe pistd in lateral sau a depasit capatul
pistei. In mai multe cazuri, poate fi legatd de aerodrom (ex. acvaplanare sau
distante declarate care nu corespund standardelor de siguranta pentru a atrage
din punct de vedere comercial un trafic mai mare).

RAMP Prestatori de servicii de handling la sol: include aeronava care este
avariata de echipamentul de la sol, vehicule, insa include si erorile la
aterizare. Este acoperit de definitiile accidentului sau incidentului aviatic
din anexa 13.

LOC-I Pierderea controlului in timpul zborului: aeronava deviaza de la traiectul de
zbor prevazut. Aceastd categorie este folositd numai in cazurile in care
aeronava poate fi controlatd. Sunt excluse cazurile in care defectiunile tehnice
fac aeronava de necontrolat.

GCOL Coliziunea aeronavei cu obiecte/obstacole in timp ce se deplaseaza pe
aerodrom, insa fara a include lungimea de rulare la decolare si rularea pentru
aterizare. Prin urmare, sunt excluse coliziunile provocate de incursiunile pe
pistd. Acestea din urma nu sunt incluse in lista primelor 10 categorii,
mentionatd anterior, in ceea ce priveste frecventa accidentelor (frecventa
incidentelor provocate de incursiunile pe pistd este specificatd mai jos,
gravitatea consecintelor nu este legata de frecventd).

LOC-G Pierderea controlului la sol: ar putea fi provocata de avarierea trenului de
aterizare insd ar putea fi, de asemenea, provocata de cauze legate de aerodrom:
ex. alunecare pe gheatd, acvaplanare sau rotirea aeronavei din cauza vantului.

ALTELE Orice alt tip de accident, care, in raport cu evenimentele de pe/din apropierea
aerodromurilor include, in special impactul cu pasari, ex. coliziunea aeronavei
cu pasdrile.

SCF-PP Defectarea motoarelor aeronavei. In putine cazuri, aceasta se datoreazi
inghitirii de obiecte §i corpuri strdine.
ADRM Evenimente legate de schema sau functionarea unui aerodrom. Aceste

evenimente pot include accidente legate de drenarea necorespunzatoare a
pistei, de intretinere necorespunzitoare a pistei, de slaba semnalizare care
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poate conduce, de exemplu, la accesul pe o pista gresita, de controlul
inadecvat al vehiculelor, de curitarea inadecvata a zipezii etc.

Nota: numai doud din categoriile mentionate mai sus, si anume ,,ADRM” si ,,RAMP” cu
litere aldine, sunt direct si unic legate de aerodrom si de exploatarea acestuia. in mod normal,
toate celelalte sunt mai direct legate de exploatarea aeronavei de pe aerodrom, insd numai
analiza accidentului sau incidentului specific ne poate spune daca factorii de aerodrom au avut
sau nu vreo contributie la acesta. Numai LOC-I, de pe randul pe fond gri, nu este niciodata
legat de aerodrom.

Tabelul 9: Taxonomia categoriilor de evenimente

Numarul relativ mare de contacte anormale cu pista/iesiri de pe pistd din Europa (cu
aproximativ 50% mai frecvente decét in restul lumii) ar merita un studiu aprofundat. O
posibila explicatie ar fi ca raportarea acestor evenimente este mai dezvoltata in Europa decat in
alte parti ale lumii. In orice caz, in scopul prevenirii consecintelor catastrofice din urma unei
iesiri de pe pistd, este important sa se stabileascd si sa se mentinad zone definite (ex. benzile sau
zonele de siguranta de la capatul pistei) in jurul pistelor.

2.3.1.5 Accidente mortale pe aerodromuri

Un numar total de 9 accidente mortale pe plan mondial, intre 1996-2005, au fost clasificate in
categoria de evenimente ,,aerodrom” (ADRM). 2 dintre acestea au avut loc in Europa, astfel
cum se enumera in tabelul 10 de mai jos:

UE 27 +4
Morti la bordul Numar de accidente
An Clasa Total morti aeronavei
2000 Accident 113 109 1
2001 Accident 118 114 1

Tabelul 10: Accidente mortale in Europa la care au contribuit in mare parte factorii de
aerodrom

Un scurt rezumat al factorilor de aerodrom mentionati este prezentat mai jos:

25/7/2000 — Franta (Gonesse, Lieu patte d’Oie) - Concorde
Factori de aerodrom: corpuri striine pe pista, pista nedegajata.

08/10/2001 — Italia (Milano-Linate Airport) — MD87 si Cessna Citation

Factori de aerodrom: standardul de aerodrom nu era conform cu anexa 14 la OACI; reperele,
luminile si semnele necesare fie lipseau, fie se aflau intr-o stare jalnica si erau dificil de
recunoscut in conditii de vizibilitate redusa. Alte repere nu erau cunoscute de operatori.
De asemenea, pe aecrodrom nu functiona niciun sistem de management al sigurantei.

Evaluarea impactului de reglementare Pagina 30 din 114



Celelalte 7 accidente mortale legate cel putin partial de factori de aerodrom, produse in afara
Europei in perioada de timp avuta in vedere, sunt enumerate in tabelul 11 de mai jos:

Restul lumii
Morti la bordul
An Clasa Total morti aeronavei Numair de accidente
1999 Accident 18 16 1
2000 Accident 86 86 2
2001 Accident 1 0 1
2004 Accident 2 2 1
2005 Accident 152 152 2

Tabelul 11: Accidente mortale in afara Europei la care au contribuit factori de aerodrom
Un scurt rezumat al factorilor de aerodrom mentionati este prezentat mai jos:

21/12/1999 — Guatemala (orasul Guatemala) — DC10-30
Factor de aerodrom: case aproape de pistd (si anume zond de siguranta insuficienta la
capatul pistei).

25/3/2000 — Angola (Huambo) - Antonov 32
Factor de aerodrom: suprafata a pistei in stare proasta.

31/10/2000 — Taiwan (Aeroportul Chiang Kai-Shek) — Boeing 747-400

Factori de aerodrom: semne care nu sunt in conformitate cu standardele internationale,
unele lumini critice de pe calea de rulare si pista lipseau sau nu functionau, nu erau
instalate bariere sau repere la inceputul pistei inchise, niciun radar terestru nu era disponibil
pentru ca ATC sa identifice pozitia aeronavei.

5/1/2001 — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Factori de aerodrom: marginea pistei deasupra inaltimii campului, persoane cu acces in zona
adiacenta pistei, probabil gard lipsa in jurul aeroportului, lungimea pistei induce un
comportament operational specific pilotului (aterizare intr-un timp cit mai scurt dupa

prag).
29/6/2004 — Mozambic (Vilanculos a/p) — Beech 200 King Air

Factori de aerodrom: aeronava nu a putut acumula suficientd viteza din cauza suprafetei moi a
pistei.

23/8/2005 — Peru — Boeing 737-200

Factori de aecrodrom: semnalizare RWY nedisponibila.

10/12/2005 — Nigeria — DC-9-30

Factorii citati includ: este posibil ca neaprinderea luminilor de pe aerodrom sa fi impiedicat, de
asemenea, pilotul sa repereze pista. Un alt factor a fost faptul cd aeronava a lovit canalul de
scurgere din beton care a condus la dezintegrarea acesteia si apoi la izbucnirea incendiului.

2.3.1.6 Cele mai importante evenimente

Scenariul unui accident este descris prin sirul de evenimente care a dus la rezultatul final.
Numarul de etape descris depinde de profunzimea investigatiei si de natura accidentului. In
scopul analizei, are importantd primul sau cel mai important eveniment care a initiat sirul de
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accidente. Graficul din figura 5 ofera informatii privind prime cele mai importante evenimente
care au condus la accidente in ceea ce priveste fazele de zbor apropiere/aterizare si decolare:

Top 9 lead event types during Approach, Landing and Take-off - Accidents

Hard landing

Aircraft overrun

Collision aircraft-terrain

Collision a/c-object-ground

Deviations from flight path

Wheels-up landings

Over-rotation - tail scrape/strike

Undershoot

Collision a/c-object aloft

0.0 2.0 4.0

6.0 8.0 10.0 12.0

[WEU27+4 Brest of the world |

Top 9 lead event types during Approach,
Landing and Take-off — Accidents

Primele cele mai importante 9 tipuri de
evenimente care au loc in fazele de apropiere,
aterizare si decolare — accidente

Hard landing

Aterizari dure

Aircraft overrun

Rasturnarea aeronavelor

Collision aircraft-terrain

Coliziunea aeronavelor cu terenul

Collision a/c-object-ground

Coliziunea aeronavelor cu obstacole la sol

Deviations from flight path

Depasirea pistei

Wheels-up landings

Aterizare cu rotile ridicate

Over-rotation — tail scrape/strike

Rotatii excesive — lovire/zgariere a fuzelajului
posterior

Undershoot Aterizare rapida

Collision a/c-object aloft Coliziunea aeronavelor cu obstacole in aer
EU27+4 UE 27+4

Rest of the world Restul lumii

Figura S: Primele cele mai importante 9 evenimente pe aerodromuri sau in apropierea
acestora
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Datele aratd ca existd un procent mai mare de accidente in Europa care a inclus aterizari dure,
depasiri ale pistei si rotatii excesive/loviri ale fuzelajului posterior. Acestea sunt conform
imaginii deja obtinute folosind categorii de accidente.

In acelasi timp, datele aratd ci in Europa existd o rati mult mai micid a accidentelor care
implicd pierderea controlului in timpul zborului si coliziuni cu terenul/obstacole, in cazul
aeronavelor care depasesc 2250 kg, certificate de MTOM. Totusi, Raportul anual privind
siguranta din 2005, publicat de EUROCONTROL, care s-a concentrat asupra gestionarii
traficului aerian (ATM) si serviciilor de navigatie aeriand (ANS), nu deosebeste evenimentele
pe criterii de masa a aeronavelor (intr-adevir irelevant pentru serviciile de trafic aerian). In
acest raport, EUROCONTROL afirma ca numarul de contacte cu solul in zbor controlat (CFIT)
din ECAC s-a stabilizat la aproximativ 30/an. Acest tip de accident apare, extrem de rar, in
cazul aterizarii acronavelor mari pe piste echipate cu radioghidare de precizie cu instrumente
(ex. ILS) in planuri orizontale si verticale. Prin urmare, trebuie remarcat faptul ca riscul CFIT
este inca in mare parte prezent in cazul pistelor si al aeronavelor mici, acolo unde tehnologia
ILS este exagerat de costisitoare sau pur si simplu nu poate fi pusa in aplicare.
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Struck/damaged by equipment on

Aircraft off movement area Total

2.3.1.7 Tipuri de evenimente survenite in timpul stationarii sau rularii

Figura 6 de mai jos oferd o privire de ansamblu asupra celor mai frecvente evenimente care

apar pe durata fazei de stationare si rulare:

Top 7 event types during Taxi and Standing - Accidents
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accidente
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Figura 6: Primele 7 evenimente survenite in timpul rulirii sau stationarii

Se poate remarca faptul ca in UE 27 + 4, cele mai frecvente evenimente privind siguranta,
survenite in timpul rularii sau stationdrii, sunt coliziunile cu obiecte fixe sau cu echipamentele
la sol.

Aceste evenimente de pe aerodromuri implica, de asemenea, costuri importante. Estimarile
furnizate de Departamentul de cercetare si analizd a sigurantei al agentiei nu acoperd toate
aceste costuri deoarece nu toate evenimentele care implicd vatamari au fost justificate din
cauza limitarilor din cerintele de raportare ale OACI. Costul aferent avarierii aeronavei
implicate este, de asemenea, important insd nu poate fi estimat direct de AESA, deoarece
aceste informatii nu se regasesc in rapoartele de accidente.

Totusi, pe langa datele incluse in bazele de date OACI si AESA, date privind siguranta aviatiei
sunt disponibile, de asemenea, publicului pe internet. Printre acestea Fundatia pentru Siguranta
Zborului® (FSF: o organizatie internationali independentd nonprofit) a lansat in 2003
Programul de prevenire a accidentelor la sol (GAP), datorita importantei pe care o capataserd
accidentele si incidentele pe platforma sau pe calea de rulare. La 31 iulie 2007, informatiile
succinte colectate in cooperare cu IATA au fost postate pe site-ul acesteia. Conform acestora,
FSF a estimat aproximativ 27 000 de evenimente privind siguranta (accidente sau incidente) pe
an, 1n intreaga lume, produse in timpul ruldrii sau stationdrii. Adicd aproape 1 eveniment la 1
000 de plecéri. Din moment ce in ECAC exista aproximativ inca 10 000 de plecari pe an (adica
10 milioane), se poate estima faptul ca in acea zona, se produc aproximativ 10 000 de accidente
sau incidente pe an, pe platforma sau pe durata rularii, ceea ce inseamna mai mult sau mai
putin 1/3 din totalul la nivel mondial.

De asemenea, FSF a estimat costul daunelor (chiar si un incident minor poate avea drept
urmare reparatii costisitoare ale aeronavei §i chiar mai mult Intreruperea costisitoare a
programului si timp la sol pentru reparatii) la 10 000 USD/an, la nivel mondial, ceea ce
inseamnad un cost mediu de 370 000 USD/accident sau incident. Presupunand ca 1 EUR = 1,35
USD (in 2006), costul mediu al unui singur eveniment s-ar putea ridica la aproximativ 270 000
EUR.

Prin urmare, costul total anual in cadrul ECAC, pe baza cifrelor furnizate de FSF, poate fi
estimat la:

10 000 accidente sau incidente pe platforma sau pe durata rularii x 270 000 EUR =
=2700 000 000 EUR = 2 700 milioane EUR (2006)

Totusi, datele furnizate de FSF nu sunt cele oficiale. Prin urmare, ar fi prudent sa se presupuna
ca acestea ar putea fi chiar supraestimate. Prin urmare, AESA va lua in considerare un cost
total anual de 30% in cele ce urmeaza: adica 2700 — 30% = 1890 milioane € (2006)/an.

In acest caz, se consideri ci in cadrul AESA aproximativ 75% din zboruri au loc in UE 27 + 4 ;
prin urmare, numai 75% din costul total trebuie atribuit acestei zone geografice: adica 1890 x
75% = 1417,5 milioane € (2006)/an.

S http://www.flightsafety.org/gap_home

Evaluarea impactului de reglementare Pagina 35 din 114



Cel putin 80% din cifra de mai sus poate fi asociatd factorilor de aerodrom (infrastructura,
echipamente sau orice operatiune care include serviciile de handling la sol), din moment ce
evenimentele avute in vedere se produc doar in timpul rularii sau stationarii. in concluzie, in
UE 27 + 4, se poate estima ca costul daunelor provocate de accidente sau incidente aviatice
survenite Tn timpul rularii sau stationarii se ridicd la 80% din 1417,5 = 1134 milioane EUR
(2006)/an.

2.3.1.8 Evenimente asociate pistei

Figura 7 de mai jos aratd rata (pe milioane de plecari) accidentelor asociate pistei pe durata
fazei de decolare sau aterizare. Accidentele asociate pistei includ, de exemplu, incursiunile pe
pista, iesirile de pe pistd si coliziunea cu obstacole de la sol. Pentru aceastd cifra, rata
accidentelor atat in cazul operatiunilor regulate, cat si a celor neregulate, care s-au produs in
Europa geografica (care include, printre alte tari, Federatia Rusd) sunt comparate cu cele din
restul lumii Tn perioada 2000 — 2005. Acest domeniu de aplicare a fost ales datoritd

Media mobila pe trei ani pentru Europa aratd o tendintd diferitad in comparatie cu restul lumii:
rata accidentelor pare sa creasca in restul lumii, in timp ce in Europa rata pare sa aiba o usoara
tendintd descendentd. Acest lucru s-ar putea datora unei mai mari constientizari in urma
accidentului regretabil de la Linate (8 octombrie 2001) si a EAPPRI ulterior (Planul de actiune
EUROCONTROL pentru prevenirea incursiunilor pe pistd) insa nu sunt disponibile date ferme
pentru o fundamentare efectivd a acestei perceptii. Insa trebuie remarcat faptul ci, din moment
ce in Europa (cu exceptia Rusiei, insd inclusiv cele 42 de state ECAC) existd aproximativ 10
milioane de zboruri IFR/an, o ratd a accidentelor de 1 la milion de plecari inseamna aproape 10
accidente asociate pistei (nu neaparat mortale)/an, mai mult sau mai putin de unul de luna: in
acest caz, existd, totusi, un domeniu de aplicare vast pentru imbunatatire, si in conditiile
continuei cresterii anticipate a traficului.
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Figura 7: Rata accidentelor asociate pistei

2.3.1.9 Avioane si elicoptere sub 2250 kg

In depozitul OACI de date privind siguranta nu exista date disponibile cu privire la avioane sau
elicoptere cu o masd maxima la decolare (MTOM) de cel mult 2,250 kg. Totusi, ECAC
colecteazd date privind aceste acronave usoare, precum si cu privire la planoare. In perioada de
trei ani, 2004 — 2006, din respectivele date ECAC reiese ca s-au produs 2 034 de accidente in
aproape 34 de state (adica in jur de 680/an) in care au fost implicate avioane sau elicoptere
motorizate ,,mici”’, precum cele utilizate, in mod normal, in domeniul aviatiei generale pe
aerodromuri mici deschise utilizarii publice. Din aceste 2 034 de accidente, 138 s-au produs cu
aeronava in faza de stationare, 387 pe durata decolarii si 793 pe durata aterizirii. In total, in
aceste accidente au murit 494 de oameni (aproximativ 167/an). Trebuie remarcat faptul ca acest
numar de morti n accidente depaseste, in medie, chiar pe cel anual de accidente provocate de
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operatiunile aeriene comerciale in UE, chiar daca acesta dintai este mai putin vizibil publicului,
deoarece accidentele cu acronave mici nu atrag o mare atentie din partea mass-mediei. In viitor,
se asteaptd ca aparitia avioanelor ultra-usoare (VLJ) sd aduca operatiuni relativ complexe si
rapide, chiar si pe aerodromurile mici, deschise utilizérii publice. Aceste operatiuni, in cazul in
care implicd servicii de avion-taxi, apartin de serviciile de transport aerian. In concluzie, in
raport cu cifrele mentionate anterior §i cu progresele asteptate, siguranta aviatiei usoare care
foloseste aerodromuri mici nu poate fi ignorata.

2.3.1.10 Rezumatul analizei sigurantei aerodromurilor

In perioada 1 ianuarie 1996 — 31 decembrie 2005, au existat aproape 413 accidente cu
aeronave cu masa maxima certificatd de peste 2 250 kg pe aerodromuri sau in apropierea
acestora din Europa. In numai trei ani, intre 2004 — 2006, numarul accidentelor cu aeronave
usoare pe sau in apropierea aerodromurilor s-a ridicat la 1318. Acestea au implicat aproape 743
de morti (adica 75/an), 125 de vatamari grave, precum si 242 de vatdmari minore cu aeronave
grele. Cea mai mare parte din cele aproximativ 167 de accidente mortale/an cu aeronave mici s-
au produs, de asemenea, pe sau in apropierea acrodromurilor. Evenimentele care implicd numai
vatamari minore nu constituie accidente de semnalat si nu sunt luate in considerare. Numarul
de vatamari minore mentionat anterior se referd numai la vatdmadrile minore suferite in
accidente de semnalat.

Departamentul de cercetare si analizd a sigurantei al agentiei estimeaza cd numai costul total
aferent victimelor mortale/vatamarilor in perioada 1996 — 2005 s-a ridicat la 1500 milioane
EUR/10 ani = 150 milioane EUR/an.

Cu aproximativ 75% din toate accidentele survenite pe sau in apropierea aerodromurilor,
mesajul este clar. Reglementarile nu trebuie sd includa doar aspecte referitoare la exploatarea
aeronaveli, ci si toate celelalte aspecte ale sectorului, inclusiv gestionarea traficului aerian si al
aerodromurilor.

Totusi, din punct de vedere economic, nu toate costurile accidentelor mortale/vatdmarilor pot fi
atribuite factorilor de aerodrom, deoarece operatiunile aeriene, gestionarea traficului aerian sau
cauzele tehnice pot avea, de asemenea, contributia lor. O analizd mult mai aprofundata ar fi
necesard pentru evaluarea procentajului costurilor respective ce pot fi atribuite factorilor de
aerodrom, ceea ce s-ar putea dovedi, de asemenea, disproportionat in contextul prezentei EIR.
Prin urmare, este prudent sa se presupuna ca numai 20% din total se datoreaza factorilor de
aerodrom: adica 30 milioane EUR (2006)/an.

Aceasta cifra trebuie adunata la cele 1 134 milioane EUR/an asociate daunelor provocate de
accidentele survenite in timpul rularii sau stationdrii, estimate la punctul 2.3.1.7 de mai sus.

in concluzie, se poate estima faptul ci costurile accidentelor si incidentelor aviatice
provocate de factori de aerodrom (infrastructura, echipamente, operatiuni) in UE 27 + 4,
pentru aeronavele cu 0 masa maxima de decolare (MTOM) de peste 2250 kg, se ridica la
aproximativ 1 164 milioane EUR/an in 2006. in plus, numirul victimelor din accidente cu
aparate ,,mici” nu trebuie ignorat nici din punctul de vedere al extinderii operatiunilor cu
VLJ-uri.
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2.3.2 Cadrul de reglementare

2.3.2.1 Cadrul global de reglementare: OACI

Cadrul global de reglementare privind siguranta aviatiei a fost stabilit de OACI, in temeiul
conventiei semnate la Chicago in 1994. Toate cele 27 de tari UE sunt state contractante la
OACI, precum si Islanda, Norvegia si Elvetia. Setul de norme, standarde si practici
recomandate (SARP OACI) sunt incluse in anexele la respectiva conventie, in al carui articol
44 se afirma ca normele si sistemele din domeniul aviatiei sunt puse in aplicare numai daca
sunt standardizate de OACI. Desi acest principiu a fost uneori incélcat, cu toate acestea este
baza credrii interoperabilitatii globale. Totusi, trebuie remarcat faptul cd acesta evidentiaza
interoperabilitatea tehnica si operationala si nu reglementarea organizatiilor care, in legislatia
europeana privind siguranta aviatiei, a capatat treptat o importantd covarsitoare.

In plus, OACI nu poate fi considerati o adevirati ,autoritate de reglementare a sigurantei”
sistemului aviatiei. De fapt, in legislatia de bazd AESA, reglementarea sigurantei include trei
atributii  principale: elaborarea reglementarilor, certificare/supraveghere/aplicare  si
standardizare. In timp ce principala atributie a OACI este limitati la elaborarea reglementirilor,
celelalte doud atributii mentionate, in pofida programului global de audit (USOAP), rdman in
mare parte responsabilitati nationale necoordonate in cadrul OACI.

Punerea efectiva in aplicare a SARP OACI este, 1n acest caz, lasata la libera alegere a statului:
un stat poate introduce un standard in dreptul sdu, insa poate, de asemenea, sa ,,notifice” OACI
despre orice diferentd, dacd doreste acest lucru. Abaterile de la practicile recomandate nu
necesitd nicio notificare. Toate materialele de reglementare furnizate de OACI nu sunt, de fapt,
efectiv obligatorii din punct de vedere juridic pentru state, nici uniform interpretate sau
aplicate, nici imediat aplicabile persoanelor juridice sau fizice.

in cadrul celor UE 27 + 4, acest lucru nu conduce doar la protejarea neuniforma a cetatenilor
din motive de siguranta a aviatiei, ci si la conditii de neegalitate pe piata interna.

Cu alte cuvinte, desi anexele la OACI, inclusiv anexa 14 privind aerodromurile, contin in mod
frecvent dispozitii operationale si tehnice clare care au permis progresul aviatiei civile la scara
mondiald pe durata ultimelor sase decenii, cadrul OACI evidentiaza urmatoarele principale
carente:

e nicio norma nu este efectiv obligatorie din punct de vedere legal;

e normele specifica in mod frecvent numai ,,ce”, Insa niciodatd ,,de catre cine” (adica o
organizatie), nici ,,cum” (ex. certificare §i supraveghere de catre autoritatile
competente);

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

2.3.2.2 Elaborarea reglementarilor si standardizarea in Europa

Pe langa faptul ca fac parte din OACI, statele europene sunt, de asemenea, individual membre
ale altor organizatii aviatice, precum ECAC, JAA, EUROCONTROL si GASR.

Conferinta Europeana a Aviatiei Civile include 1n prezent 42 de state membre, cuprinzand toate
cele 27 de state membre UE. Obiectivul sdu este de a promova dezvoltarea continud a unui
sistem european de transport aerian sigur, eficient si durabil. ECAC emite rezolutii,
recomandari i declaratii de politica generala care trebuie puse in aplicare de statele sale

Evaluarea impactului de reglementare Pagina 39 din 114



membre. Spre deosebire de OACI, nu elaboreazd nici macar reglementari in domeniul
sigurantei.

JAA a fost un organism asociat ECAC. Acesta a avut atributii de elaborare a reglementarilor si,
intr-adevdr, a elaborat cerinte aeronautice comune (JAR) in domeniul proiectarii i fabricarii
aeronavelor, exploatirii si intretinerii aecronavelor si licentierii echipajelor. insia JAR, ca si
SARP OACI, nu erau obligatorii din punct de vedere juridic, pana in momentul transpunerii de
citre state in drepturile lor respective. In prezent, transferul functiilor, realizat anterior de JAA,
la agentie, se afla Intr-un stadiu avansat.

EUROCONTROL (care cuprinde in prezent 38 de state, inclusiv Muntenegru) este in prezent
dedicatad in principal prestarii de servicii, asigurdrii functiilor centrale, formarii, cercetarii,
precum si planificarii si gestionarii programelor comune de dezvoltare. Totusi, inainte de 2004,
a jucat, de asemenea, un rol in elaborarea reglementarilor (si anume a adoptat si publicat
Cerintele  EUROCONTROL pentru reglementarea sigurantei = ESARR), cu aceleasi
caracteristici ale OACI si JAA. Cu alte cuvinte, in timp ce functia oficiald de elaborare a
reglementarilor, adicd luarea de decizii care trebuie sd angajeze statele membre
EUROCONTROL, este de competenta comisiei permanente a EUROCONTROL, totusi, nu
existd niciun mecanism legal efectiv de validare, datd fiind natura interguvernamentala a
acestei organizatii.

Dupa adoptarea pachetului legislativ privind ,,Cerul Unic European” (CUE) de organul
legislativ al UE, EUROCONTROL si-a asumat responsabilitatea sprijinirit Comisiei Europene
in elaborarea normelor de aplicare in domeniile ANS si ATM, pe baza ,,mandatelor” emise de
Comisie insasi.

in plus, EUROCONTROL nu a avut niciodati autoritatea de a certifica sisteme sau de a aproba
organizatii (inclusiv, 1n special, sistemele de management al sigurantei).

In 1996, mai multe state europene au format Grupul autorititilor de reglementare a sigurantei
aerodromurilor (GASR), o organizatie voluntara fara identitate institutionald oficiala, care, prin
cooperare reciprocd, urmareste armonizarea reglementdrii sigurantei aerodromurilor care
cuprinde atdt infrastructura aeroporturilor, cat si exploatarea acestora. Obiectivele, forma
juridicd si documentele prezentate de GASR, care in prezent cuprinde 28 de state membre sunt
similare celor ale OACI, JAA si EUROCONTROL, in domeniul reglementarii sigurantei.

In concluzie, orice normad, standard sau cerintd adoptata si publicatd de orice organizatii
interguvernamentale mentionate anterior nu este imediat aplicabila, cu exceptia cazului in care
este transpusa la nivel national.

In plus, niciuna dintre acestea nu a avut vreodata autoritatea de a emite certificate sau aprobari
si nici puteri de aplicare in urma inspectiilor de standardizare.

In schimb, in temeiul Regulamentului de baza nr. 1592/2002, AESA are trei atributii
principale:

a) elaborarea reglementarilor, inclusiv elaborarea de ,,avize” adresate Comisiei, care vor
conduce la norme de punere In aplicare imediat aplicabile si obligatorii din punct de
vedere legal pe teritoriul celor UE 27 + 4, fara necesitatea transpunerii la nivel national,

b) emiterea de certificate si aprobari in mod direct (in cazurile specificate in regulamentul
de baza) sau prin autoritatile aeronautice competente nominalizate la nivel national;

c) si calitatea si standardizarea, prin inspectii ale autoritatilor competente §i raportarea
catre Comisie, avand puterile de aplicare ale acesteia din urma.
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produselor aeronautice. In prezent, propunerea’ de extindere a competentelor sale la
operatiunile aeriene, echipajele de zbor si siguranta operatorilor din tari terte se afla in procesul
de codecizie.

Presupunand o concluzie pozitiva a acestui proces, in UE 27 + 4:

e reglementarea sigurantei in mai multe domenii aviatice va face parte din dreptul UE
(adica fard necesitatea transpunerii nationale a reglementarilor; atributii executive
distribuite la nivel central, national si local, dupa caz);

e ATM si ANS vor fi in continuare reglementate prin SES, ale carei caracteristici nu
corespund, totusi, pe deplin regulamentului de baza AESA;

e 1insd reglementarea legald a sigurantei aerodromurilor va ramane, totusi, o atributie
nationald, chiar daca se bazeaza pe standarde si cerinte internationale elaborate de mai
multe organizatii (ex. OACI, GASR).

2.3.2.3 Cadrul fragmentat de reglementare

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

Un alt aspect este ca unele norme OACI (in special in domeniul aeroporturilor) au fost
considerate destul de depdsite de mai multe parti interesate, deoarece acestea pun in principal
accentul pe ceea ce Tnseamnd hardware (lumini, benzi pe pista etc.) si nu abordeaza aspecte
legate mai curand de software, precum operatiuni, proceduri si procese de supraveghere, care
devin din ce in ce mai importante.

Punctul de vedere al partilor interesate, astfel cum a remarcat ECORYS in 2005, a fost
impartasit prin proiectul SESAR, care, la punctul 5.2.4.1 din ,,Prezentarea 3” (DLM-0612-001-
01-00), publicat in iulie 2007, a afirmat ca legislatia europeand In domeniul aviatiei civile
necesitd un cadru paneuropean de reglementare a sigurantei pentru managementul schimbarii
care stabileste proceduri stabile si procese participative. Pentru a sprijini elaborarea acestui
cadru si, de asemenea, pentru a asigura o punere in aplicare cu succes a schimbarilor, SESAR a
identificat trei recomandari principale:

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

e autoritatea europeand desemnatd de reglementare a sigurantei trebuie sa elaboreze o
(revizuire) procedurd pentru managementul schimbarii si, dupd caz, sd propuna
amendamente la legislatia europeana In domeniul aviatiei si la cerintele si acordurile
existente de reglementare a sigurantei;

e Agentia EUROCONTROL trebuie sd elaboreze materiale consultative in mod
armonizat pentru a sprijini punerea eficientd in aplicare a managementului schimbatrii.
Acestea trebuie sd fie iIn conformitate cu legislatia europeand existentd Tn domeniul

7 COM (2005) 579 final din 16 noiembrie 2005, adoptatd de Comisia Europeana.
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aviatiei civile si cu cerintele de reglementare a sigurantei, care asigura comunitatea.

Desi agentia remarca faptul ca, din recomandarile mentionate mai sus si elaborate de SESAR,
se confirmd fragmentarea existenti a reglementidrii. In plus, este clar ci autoritatea de
reglementare propusa trebuie sa fie unica in timp ce niciun rol de reglementare nu este prevazut
pentru EUROCONTROL.

In acelasi sens, grupul la nivel inalt (GNI) instituit de Comisarul pentru transporturi, Jacques
Barrot, la sfarsitul anului 2006, in Recomandarea 1 din raportul sdu final, prezentat in iulie
2007, a sugerat ca fragmentarea reprezintd o piedica majora in calea imbunatatirii performantei
sistemului european aeronautic. Din moment ce acesta poate fi abordat numai la nivel
european, GNI a recomandat consolidarea rolului Comunitatii Europene i metoda comunitara
ca vehicul unic de stabilire a agendei de reglementare pentru aviatia europeand. Aceasta trebuie
sa elimine, de asemenea, suprapunerile intre procesele de reglementare UE si alte procese,
asigurand structuri independente de reglementare §i prestare de servicii si asigurandu-se ca
activitatile de reglementare a sigurantei sunt realizate separat de alte forme de reglementare
(ex. economic sau financiar). Chiar si mai explicit, in Recomandarea 6, GNI a propus
concentrarea EUROCONTROL asupra functiilor necesare paneuropene, proiectarii retelei
ATM si sprijinirea reglementarii solicitate de Comisia Europeana si statele membre odatd cu
transferul responsabilitatii pentru activititile de reglementare a sigurantei la AESA. In cele din
urmd, in Recomandarea 8, GNI a solicitat Comisiei sd imputerniceascd AESA ca instrument
unic UE de reglementare a sigurantei aviatiei, inclusiv aeroporturi si ATM. in concluzie,
problemele care rezulta din cadrul de reglementare a sigurantei in prezent fragmentat si
carentele juridice ale abordarii interguvernamentale sunt identificate nu doar de agentie,
ci si de partile interesate, de SESAR si GNI.

2.3.3 Organizatii §i procese la nivel national

2.3.3.1 Separarea supravegherii sigurantei

In prezent, 28 de state sunt membre ale Grupului autorititilor de reglementare a sigurantei
aerodromurilor (GASR), astfel cum se prezintd in figura 8 de mai jos:
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European Organisations for aviation safety

Organizatii europene pentru siguranta aviatiei

ICAO EUR (only a regional office; the

OACI EUR (numai un birou regional,

Organisation is ICAO organizatia este OACI)
Algeria Algeria

Andorra Andorra

Belarus Belarus
Kazakhstan Kazahstan
Kyrgyzstan Kirgistan
Morocco Maroc

Russian Fed. + Kaliningrad FIR Federatia Rusd + Kaliningrad FIR
San Marino San Marino
Tajikistan Tadjikistan
Turkmenistan Turkmenistan
Tunisia Tunisia
Uzbekistan Uzbekistan

ECAC & JAA ECACsi JAA
GASR GASR
EUROPEAN UNION UNIUNEA EUROPEANA
EUROCONTROL EUROCONTROL
Armenia Armenia

Monaco Monaco

Ukraine Ucraina

Moldova Republica Moldova
Turkey Turcia
Switzerland Elvetia
Azerbaijan Azerbaidjan
Georgia Georgia

Iceland Islanda

Belgium Belgia

Czech. Rep. Republica Ceha
Denmark Danemarca
Finland Finlanda

France Franta

Germany Germania

Greece Grecia

Ireland Irlanda

Italy Italia

Lithuania Lituania

Malta Malta
Netherlands Térile de Jos
Poland Polonia

Portugal Portugalia
Romania Romania

Slovak Rep. Slovacia

Spain Spania

Slovenia Slovenia

Sweden Suedia

U.K. Regatul Unit
Estonia Estonia

Latvia Letonia
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Austria Austria

Bulgaria Bulgaria

Cyprus Cipru

Hungary Ungaria

Luxembourg Luxemburg

Albania Albania

Bosnia H. Bosnia H.

Croatia Croatia

FYROM FRIM

Montenegro Muntenegru

UNMIK UNMIK

EUROPEAN COMMON AVIATION AREA | SPATIUL AERIAN COMUN EUROPEAN
(ECAA)

AESA AESA

Liechstenstein Liechtenstein

(1) Candidates to JAA Candidati pentru JAA

(2) Algeria, Morocco and Tunisia are situated
in the ICAO AFI Region, but are served by
the ICAO EUR/NAT Office

Algeria, Maroc si Tunisia sunt situate in
regiunea africand OACI AFI, dar sunt
deservite de Biroul OACI EUR/NAT

(3) ICAO Cairo Office (MID), in addition to
EUR, is accredited in Cyprus

Biroul OACI de la Cairo (MID), in plus fata
de EUR, este acreditat in Cipru

(4) United Nations Interim Administration
Mission in Kosovo; Additional associated
party of ECAA

Misiunea Administratiei Interimare ONU 1n
Kosovo; parte asociatd suplimentara la ECAA

Figura 8: Membrii GASR in raport cu alte organizatii europene

25 de state membre GASR sunt, de asemenea, membre ale UE 27 + 4, asa-numitul ,,sistem
AESA”. Acesta din urma include, totusi, 31 de state. Printre cele 6 stateg, care fac parte din
sistemul AESA, 1nsd nu si din GASR, intr-un singur caz (Cipru), Ministerul Transporturilor
este, de asemenea, responsabil de administrarea si exploatarea aeroporturilor. Nu s-a gasit nicio
dovada, la data compilarii prezentei EIR, ca in respectivul stat exista o functie separatd pentru
supravegherea sigurantei aerodromurilor. Posibilul impact aferent asupra politicii propuse este
analizat la punctul 2.8 de mai jos.

2.3.3.2 Functii operationale indeplinite de autoritatile publice

In 2007, GASR a realizat o ancheti printre cei 28 de membri pentru a colecta informatii privind
modul 1n care era organizat sectorul aerodromurilor pe continent. Rezultatele au evidentiat n
special cd In multe cazuri, autoritdtile publice (Ministerul Transporturilor, municipalitatile
locale, administratiile regionale), organismele de interes public (ex. Camerele de Comert) sau
intreprinderile de stat sunt responsabile de exploatarea si administrarea aerodromurilor, n timp
ce In altele, autoritatile sunt responsabile de realizarea de activitati specifice legate, de
asemenea, de cerintele esentiale propuse privind siguranta aerodromurilor.

Cele mai relevante constatari ale anchetei respective, dintre care unele trebuie sa fie incluse in
prezenta evaluare, sunt rezumate in tabelul 12 de mai jos:

¥ Austria, Bulgaria, Cipru, Ungaria, Liechtenstein si Luxemburg.
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Entitatea responsabila de realizarea unor activititi pe aerodromuri

Categorie Principala constatare GASR CE Analiza impactului
conexe D/N Note
Exploatarea Realizata de entitati diferite in Capitolul | Nu | CE sunt independente de natura
aerodromurilor | cazuri diferite, de exemplu: B statutara a operatorului de
e autoritate regionala aerodrom
e municipalitate locald
e Camera de Comert
e intreprindere comerciala de stat
e societate privata sau de stat
Responsabilitate directd a statului: Capitolul | Da Numai daca functia de
o Estonia (unele) B supraveghere a sigurantei nu
e [talia (cateva cazuri minore) este separatd (punctul 2.8).
e Norvegia (uncle) Niciun stat membru GASR
¢ Suedia (unele) afectat. Numai un singur stat
e Grecia (nu toate) (Cipru) posibil afectat din UE
27+4
Plan de urgenta | Aparent, in citeva cazuri, acest plan B.1.f Nu In orice caz, operatorul de
pe aerodromuri este inclus in planul de urgenta aerodrom este intotdeauna
local; de exemplu, in DK, EE, FR implicat si va aplica proceduri
(Prefect), LT pentru a face fatd urgentelor
In cateva cazuri, responsabilitatea
autoritatii si nu a operatorului (ex.
IT)
Plan de urgenta Impus deja in marea majoritate a C3 Nu Pus deja in aplicare in
local statelor majoritatea cazurilor
RFFS pe In majoritatea cazurilor, pe B.l.g Nu Formularea CE impune
aerodrom principalele aeroporturi, asigurate operatorului sa ,,demonstreze”.

de operatorul de aerodrom.
Exceptie fac GR si IT

Tabelul 12: Rezumatul anchetei GASR (2007)

In concluzie, numai necesitatea de stabilire a unei responsabilitati separate (cel putin la nivel
operational) de supraveghere a sigurantei va merita sa fie luata in considerare in prezenta EIR.

2.3.3.3 Efortul prezent de supraveghere a sigurantei aerodromurilor

In 2006, serviciile Comisiei, prin colegii din Grupul autorititilor de reglementare a sigurantei
aerodromurilor (GASR), a colectat informatii privind intregul efort necesar pentru intreaga
gama de activitati de reglementare a sigurantei aerodromurilor. Informatiile, astfel cum au fost
transmise de colegii GASR serviciilor Comisiei, sunt prezentate in tabelul 13 de mai jos:
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Nr. Stat Aerodromuri Echivalente norma intreaga (ENI)
certificate
Ssau Politica si Certificare si | Total personal
prev.azute a fi elaborare de | supraveghere specializat
certnﬁca;tte n reglementari
scurt timp)
1 Belgia 6 1 4 5
2 | Republica Ceha 9 0.5 1.5 2
3 Danemarca 36 1 5 6
4 Estonia 11 2 2 4
5 Finlanda 28 1 3 4
6 Franta 70 7 122 129
7 Irlanda 28 1 2 3
8 Italia 50 10 25 35
9 Letonia 8 0.5 1.5 2
10 | Tarile de Jos 14 10 6 16
11 | Portugalia 50 1 5 6
12 | Romania 33 5 8 13
13 | Republica 8 1 2+1 4
Slovaca
14 | Slovenia 67 0.5 2 2.5
15 | Spania 42 3 7 10
16 | Suedia 99 4 8 12
17 | Regatul Unit 142 6 14 20
TOTAL 701 54,5 219 273.5

Tabelul 13: ENI angajate in prezent pentru reglementarea sigurantei aerodromurilor

Datele din tabelul 13 de mai sus sunt aproximative si partiale. Totusi, acestea acopera o gama
de situatii diferite, precum state ,,mici” sau ,,mari”’ si diferite traditii culturale. Astfel, se
considera ca, in general, aceste date reprezinta un esantion suficient in scopul estimarii
numirului de ENI pentru reglementarea sigurantei aerodromurilor conform legislatiei
actuale iIn vigoare, la nivelul celor UE 27 + 4, dupa cum este necesar si suficient in prezenta
EIR, in conformitate cu principiul analizei proportionale.

In prezent, de exemplu in Regatul Unit, 6 ENI sunt folosite in politica si elaborarea
reglementarilor pentru siguranta aerodromurilor. Un numar similar este folosit in Franta. La
cealaltd extremd, numai 2 organizatii profesionale sunt disponibile In CAA Letonia pentru
reglementarea sigurantei aerodromurilor (adicd elaborarea reglementarilor + certificare +
supraveghere continud). Prin urmare, se estimeaza ca intr-un stat ,,mic”’ numai aproximativ 0,5
»echivalente norma intreaga” (ENI) pot fi folosite anual pentru elaborarea reglementarilor in
domeniul aerodromurilor. In scopul elaborarii reglementirilor in domeniul sigurantei
aerodromurilor, in 2006, s-au folosit, in medie, aproximativ 54,5 ENI de catre 17 state = 3,2
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ENl/stat. Utilizarea aceleiasi medii de 3,2 ENI in fiecare din statele UE 27 + 4 va conduce la un
total de 99 ENI pentru elaborarea de reglementari in domeniul sigurantei aerodromurilor
la nivel continental.

Aproximativ 219 ENI au fost folosite pentru certificarea si supravegherea a 701 aerodromuri in
17 state. Prin urmare, conform prezentei legislatii, In medie, este necesar (701/219 = 3,2) 1
singur ENI, intr-o autoritate competentd, pentru certificarea si supravegherea a putin peste 3
aerodromuri: aceastd valoare de 3,2 aerodromuri/inspector poate fi consideratd actualul
»factor de productivitate”, in urmatoarele sectiuni ale prezentei EIR.

O extrapolare foarte rudimentard a acestor date pentru toate statele UE 27 + 4 poate fi realizata,
luand in calcul aproximativ 41 de aerodromuri (care urmeaza a fi certificate)/stat (adica
701/17) si, prin urmare, un total de 1271 pentru teritoriul respectiv. impartind acest numar la
3,2, va rezulta un numar aproximativ de 400 ENI necesare.

Prin urmare, in prezenta EIR, se vor folosi urmatoarele estimari ca ,,punct de plecare”
(adica situatia actuali) pe baza carora se va evalua impactul posibilelor optiuni viitoare:
e 99 ENI necesare pentru elaborarea de reglementari conform legislatiei actuale
(adica transpunere paralela a cerintelor internationale in dreptul fiecirui stat);
e 1 ENI necesara pentru certificarea si supravegherea a 3,2 aerodromuri conform
normelor actuale (adica exploatare si administrare verificate pe fiecare aerodrom
in parte), ceea ce inseamna 400 ENI in UE 27+4.

2.3.4 Concluzii §i justificarea interventiei UE

In concluzie, problemele identificate si analizate justifica interventia la nivel UE pentru:

e imbunatatirea sigurantei pe sau in apropierea aeroporturilor unde in decursul ultimului
deceniu s-au produs aproximativ 75% din totalul accidentelor aviatice si care, numai in
Europa, au facut 743 de victime;

e de asemenea, imbundtatirea sigurantei pe sau in apropierea aerodromurilor deschise
utilizarii publice, de catre aviatia generald, cu un numar anual de accidente mortale
comparabil, dacd nu mai mare, cu numarul de accidente din transportul aerian comercial
cu avioane mari;

e reducerea costului care decurge din accidentele si incidentele aviatice provocate cel
putin partial de factori de aerodrom (infrastructura, echipamente, operatiuni) in cadrul
celor UE 27 + 4, care poate fi estimat la 1 164 milioane EUR (2006)/an,;

e cvolutia catre un cadru consistent si nefragmentat de reglementare a sigurantei pentru
UE 27 + 4, separat in mod clar de prestarea serviciilor si de investigarea independenta a
accidentelor, precum si de alte forme sau reglementari sau interventii publice (ex.
finantare);

e sprijinirea cadrului de reglementare pe o baza juridicd mai solida, mai consistenta si mai
unitard decat normele si standardele adoptate si publicate de organizatiile
interguvernamentale;

e sprijinirea de la inceput a proiectului paneuropean SESAR, prin asigurarea unei singure
autoritati de reglementare a sigurantei cu care sa interactioneze;

e realizarea unei economii de scard in elaborarea reglementarilor privind siguranta si
interoperabilitate a aerodromurilor, care in prezent necesitda 99 ENI intr-un context
global de rationalizare a costului de reglementare a sigurantei.
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2.4 Obiective si indicatori
2.4.1 Obiective

Extinderea prevazuta a sistemului AESA abordeazd problemele asociate, in ceea ce priveste
aerodromurile, organizarii actuale a elaborarii de reglementéri in domeniul sigurantei si unei
lipse de standardizare Tn domeniul supravegherii sigurantei de catre autoritdtile competente.
Obiectivele identificate pot fi clasificate conform celor trei niveluri folosite in mod normal de
serviciile Comisiei pentru evaluarea impactului, si anume:

e obiective generale, care reprezinta obiectivele globale de politica generala;

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

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

Obiectivele si indicatorii extinderii AESA la reglementarea sigurantei si interoperabilitatii
aerodromurilor sunt prezentate la punctele 2.4.2 - 2.4.5 de mai jos.

2.4.2 Obiective generale

Obiectivele generale societale ale Comisiei Europene, descrise in programul de lucru al
Comisiei i in strategia politici anuala’, bazate, la randul lor, in linii mari, pe strategia de la
Lisabona”, si anume:

e orientarea Europei pe calea prosperitatii, care, pe langa dezvoltarea unei piete interne
(facilitarea mobilitatii fortei de muncd) bazate pe concurentd loiald, include, de
asemenea o mai mare eficientd si eficacitate a sistemului de transport, sprijinirea
SESAR, precum si reducerea costurilor accidentelor si incidentelor si reducerea
costurilor asociate reglementarii sigurantei (economia de scard in elaborarea de
reglementari va fi, in mare, proportionald cu numarul de aerodromuri din domeniul de
aplicare a legislatiei UE);

e intdrirea angajamentului Europei pentru solidaritate, care include asigurarea aceluiasi
nivel de protectie pentru cetatenii de pe intreg teritoriul celor UE 27 + 4, inclusiv pentru
toti aviatorii care opereaza pe aerodromuri ,,deschise utilizérii publice”;

e intdrirea protectiei cetatenilor in ceea ce priveste securitatea si siguranta transportului;

e proiectarea $i promovarea acestor obiective in afara granitelor UE printr-o voce mai
puternica in intreaga lume, sau, precum in cazul sistemului AESA (adica UE 27 + 4,
insd deschis mai multor adeziuni), prin extinderea aplicarii legislatiei UE la statele
vecine.

2.4.30biective specifice

Obiectivele specifice sunt legate de obiectivele specifice de transport aerian, care sunt, de
asemenea, sprijinite prin alte initiative, precum crearea Cerului Unic European. Aceste
obiective specifice pot fi identificate mai in detaliu in Carta alba privind politica europeana a

? a se vedea http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm
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transporturilor, publicati in 2001, si in revizuirea acesteia de la jumditatea termenului'
publicata in 2006. De fapt, extinderea sistemului AESA este strans legatd de unele din aceste
obiective specifice, din care cele aplicabile sunt rezumate mai jos:

e disponibilitatea de solutii de transport accesibile si de inaltd calitate pentru a contribui
la libera circulatie a persoanelor, bunurilor si a serviciilor, bazatd pe norme comune,
uniform aplicate si care acopera toate domeniile aviatiei;

¢ nivel inalt de mobilitate oferit, de asemenea, societatilor, ceea ce implicd conditii egale
si uniforme pentru piata internd, unde sd nu existe obstacole in ceea ce priveste
infiintarea sau extinderea de intreprinderi comerciale oriunde in UE 27 + 4;

e promovarea de standarde minime de munca uniforme, inclusiv 0 mai buna calificare a
personalului ;

e protejarea sigurantei si securitatii pasagerilor i a cetdtenilor, cea dintai fiind primul
obiectiv al initiativei propuse, incluzand reducerea costurilor asociate accidentelor si
incidentelor 1n timpul ruldrii i stationdrii;

e cresterea eficientei si viabilitatii sistemului de transport, care include economia de scara
si rationalizarea costurilor pentru sectorul public aferent (ex. controlul numarului total
de ENI necesare in sectorul public; alinierea specificatiilor tehnice la specificatiile
comunitare (SC); organisme de evaluare a intreprinderilor mici etc.);

e introducerea de inovatii (ex. navigatia prin satelit) care ar putea duce la cresterea
protectiei cetatenilor oriunde in lume, odata cu reducerea costurilor asociate introducerii
(ex. echipamente la sol reduse);

e facilitarea evolutiei tehnologice prin limitarea normelor obligatorii restrictive inutile;

e pozitionarea UE printre liderii mondiali, prin participarea la organizatii internationale si
extinderea domeniului de aplicare a legislatiei specifice UE.

2.4.4 Obiective operationale

In mod evident, obiectivele asteptate ale extinderii sistemului AESA sunt strans legate de
problemele analizate la punctul 2.3 de mai sus. De fapt, politica aleasd este prevazuta sa
solutioneze sau sa reducd problemele existente si sa conduca la Tmbunatatiri. Prin urmare,
existd, de asemenea, o legdturd puternicad cu impacturile care descriu efectele asteptate ale
interventiei care poate fi, in acest caz, monitorizata si evaluatd ex-post (adica raspunzand la
intrebarea: ,,interventia a avut drept urmare atingerea obiectivelor definite la Tnceput?”)

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

e amendamente la Regulamentul de bazd nr. 1592/2002 privind AESA, realizate de

organul legislativ european;

e publicarea de norme comune de aplicare pentru aerodromuri si operatori de aerodrom,
precum si publicarea de specificatii comunitare (SC);
instituirea unei organizatii de lucru;
monitorizarea continud a sigurantei acrodromurilor;
punerea in aplicare a unei stranse relatii cu SESAR;
aparitia pe piata a operatorilor de aerodrom care administreaza mai multe aerodromuri,
titulari ai unui certificat unic;

' COM (2006) 314 final din 22 iunie 2006 — "Pentru o Europa in miscare: mobilitate durabild pentru continentul
nostru”, publicata pe http://ec.europa.cu/transport/transport_policy review/doc/2006_3167_brochure_en.pdf
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e stabilirea si punerea in aplicare a inspectiilor de standardizare in domeniul

aerodromurilor.

2.4.5 Indicatori

Pot fi identificate trei niveluri diferite de indicatori:
e indicatori de comsecinfe: exprimati in ceea ce priveste impactul final dorit asupra
societatii. Acestia sunt, de obicei, masurati de indicatori globali si pot fi influentati de
multi alti indicatori sau politici (ex. siguranta aviatiei); in unele cazuri, va fi dificil, daca

nu imposibil, sa fie corelate aceste rezultate cu extinderea AESA la aerodromuri;
¢ indicatori de rezultat: adica obiective imediate ale politicii propuse care trebuie atinse
pentru realizarea obiectivului general. Acestia sunt exprimati in efectele directe si pe
termen scurt ale masurilor in functie de optiunile politice si pot fi, de asemenea,
influentati de alte politici (ex. politica CUE urmadreste, de asemenea, imbundtatirea

sigurantei aviatiei);

¢ indicatori de produs: adica actiunile precise sau efectele directe pe care se asteapta sa le
produca politica propusd prin avizul agentiei pe aceastd tema. Realizarea se afld sub
controlul direct al Comisiei si poate fi usor verificata.

prealabild a acestora este importanta, deoarece acest lucru va permite evaluarea efectelor
produse prin interventia politicii propuse. Indicatorii de la nivelul obiectivelor specifice si
generale sunt strans legati de problemele si impacturile asteptate, in timp ce obiectivele
operationale au drept rezultat indicatori mai simpli si mai vizibili legati de realizarea de actiuni.
Indicatorii de consecinte, legati de obiectivele generale, si propusi de agentie sunt prezentati in

tabelul 14 de mai jos:

Probleme identificate

Obiective generale

Indicatori de consecinte

Necesitatea de imbunatatire a
sigurantei aviatiei pe
aerodromuri sau in apropierea
acestora

Protejarea cetatenilor: siguranta
transportului si a aviatiei.

Siguranta pe toate aerodromurile
deschise utilizarii publice.

Reducerea costului
accidentelor aviatice provocate
cel putin partial de factori de
aerodrom.

Prosperitate: reducerea costului
accidentelor aviatice provocate
cel putin partial de factori de
aerodrom.

Costul daunelor provocate de accidente
si incidente in timpul rularii si
stationarii.

Necesitatea defragmentarii
cadrului de reglementare a
sigurantei.

O voce mai
intreaga lume;

puternica in

Revizuirea influentei anexei 14 la OACI

Extinderea sistemului AESA 1n
afara UE 27 + 4.

Noi state In curs de aderare AESA.

Necesitatea sprijinirii cadrului
de reglementare pe o bazd
juridica solida.

Prosperitate: dezvoltarea pietei
interne §i promovarea mobilitatii
fortei de munca.

Stabilirea de operatori ai mai multor
aerodromuri.

Stabilirea de planuri comune de formare
pentru personalul aerodromului,
indeplinirea de atributii legate de
siguranta aviatiei.

Solidaritate: asigurarea aceluiasi
nivel de protectie pentru cetateni
pe intreg teritoriul celor 27 de
state UE.

Aplicarea  standardizatd de norme
comune in UE 27 + 4 unui numar
maxim de aerodromuri.

Necesitatea sprijinirii. SESAR

Prosperitate: sprijinirca SESAR

Stabilirea unei interfete oficiale SESAR
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de la bun inceput, din punct de

asigurand o interfatd clara de

vs. agentie, cu respectarea separarii

vedere al reglementarii | reglementare sigurantei. rolurilor.
sigurantei.
Necesitatea rationalizarii | Prosperitate: reducerea costului | Punerea in aplicare a mecanismului

efortului de reglementare a
sigurantei aerodromurilor.

asociat reglementdrii sigurantei
aerodromurilor.

AESA de reglementare a sigurantei
aerodromurilor, folosind mult mai putin
de 90 ENI. Reducerea, pe cat posibil, a
necesitatii elaborarii de reglementari la
nivel national.

Tabelul 14: Probleme identificate, obiective generale si indicatori de consecinte

De asemenea, obiectivele specifice pot fi legate de problemele analizate la punctul 2.3 de mai
sus. Acestea Impreunad cu indicatorii de monitorizare a atingerii obiectivelor sunt prezentati in

tabelul 15 de mai jos:

Probleme identificate

Obiective specifice

Indicatori de rezultat

Necesitatea de
imbunatétire a sigurantei
aviatiei pe aerodromuri

Aplicarea standardizatd de norme
comune.

Extinderea inspectiilor de
standardizare la domeniul
aerodromurilor.

sau in apropierea
acestora.

Solutii de transport de inalta calitate.

Punerea in aplicare de sisteme de
management de cdatre toti marii
operatori de aerodrom.

Protejarea  sigurantei  pasagerilor,
aviatorilor si cetdtenilor.

Indicatori de siguranta a
aerodromurilor

Costul accidentelor si
incidentelor provocate de
factori de aerodrom.

Reducerea costurilor asociate
accidentelor si incidentelor in timpul
rularii si stationarii.

Costul  daunelor provocate de
accidente si incidente 1n timpul rularii
si stationarii.

Necesitatea
defragmentarii  cadrului

Domeniul de aplicare a legislatiei UE
care acopera toate domeniile aviatiei.

Modificarea regulamentului de baza
pentru introducerea aerodromurilor.

de reglementare a

Norme comune UE privind siguranta
si interoperabilitatea aerodromurilor.

Adoptarea de norme de aplicare
pentru aerodromuri §i operatori de

sigurantei.
aerodrom.
Interoperabilitate globala Evolutia influentei anexei 14 la OACI
Participarea la organizatii | Participare constantd la activitati
internationale. GASR.
Extinderea domeniului de aplicare a | Noi state in curs de aderare la AESA.
legislatiei specifice UE.
O mai buna standardizare a proiectarii | Introducerea de norme  pentru
si productiei echipamentelor de | echipamentele de aerodrom  si
aerodrom. proiectarea si productia acestora.
Necesitatea sprijinirii | Mobilitate oferitd si societatilor. Introducerea si folosirea certificatului

unic de operator de aerodrom.

cadrului de reglementare
pe o baza juridica solida.

Standarde UE pentru o mai buna
calificare a personalului.

Stabilirea de planuri comune de
formare pentru personalul
aerodromului, indeplinirea de atributii
legate de siguranta aviatiei.

Necesitatea sprijinirii
SESAR de la bun
inceput, din punct de
vedere al reglementarii
sigurantei.

Introducerea de noi concepte de
exploatare si inovatii tehnologice (ex.
navigatia prin satelit).

Formalizarea interfetei de
reglementare.

Clarificarea cadrului de certificare a
navigatiei prin satelit.

Necesitatea rationalizarii

Economia la scard si rationalizarea

Mult mai putin de 90 ENI din
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efortului de reglementare

a

aerodromurilor.

sigurantei

costurilor din sectorul public conex.

personalul agentiei pentru elaborare
de reglementdri, standardizare si
analiza sigurantei aerodromurilor.

Personalul  disponibil in cadrul
autoritdtilor competente.

Includerea specificatiilor tehnice in
SC si facilitarea evolutiei tehnologice,
prin limitarea normelor obligatorii
restrictive inutile.

Includerea specificatiilor tehnice in
SC.

Imputernicirea  organismelor  de
evaluare sa certifice aecrodromuri sau
intreprinderi mai mici.

Modificarea regulamentului de baza
in scopul imputernicirii organismelor
de evaluare.

Tabelul 15: Probleme identificate, obiective specifice si indicatori de rezultat

In cele din urma, obiectivele operationale pot fi asociate mai multor indicatori detaliati de
produs vizibili sau masurabili, prezentati in tabelul 16:

Evaluarea impactului de reglementare

Obiective operationale

Indicatori de produs

Modificarea Avizul agentiei prezentat Comisiei.
regulamentului de baza in | Propunere legislativa adoptata de Comisie.
scopul introducerii | Prima lecturd de citre Parlamentul European.
aerodromurilor. Pozitia Consiliului.
A doua lecturd de catre Parlamentul European.
Adoptarea de amendamente.
Publicarea de norme | Publicarea primei NPA privind normele de aplicare pentru
comune de  aplicare | aerodromuri.
pentru aerodromuri si | Publicarea primei NPA privind normele de aplicare pentru operatorii

operatori de aerodrom,
precum si publicarea de
mijloace acceptabile de

de aerodrom.

aerodromuri.

Publicarea primului DRO privind normele de aplicare pentru

punere in conformitate | Publicarea primului DRO privind normele de aplicare pentru
(AMC); operatorii de aerodrom.
Prezentarea primului aviz privind normele de aplicare pentru
aerodromuri.
Prezentarea primului aviz privind normele de aplicare pentru
operatorii de acrodrom.
Publicarea primului set de specificatii comunitare (SC) privind
aerodromurile.
Instituirea unei | Recrutarea de personal pentru realizarea a 5 unitati in scopul

organizatii de lucru;

elabordrii de reglementari privind aerodromurile/ATM pana in 2008.

evenimentelor de aerodrom.

Recrutarea de personal pentru analiza in domeniul sigurantei a

aerodromurilor pana in 2009.

Recrutarea de personal pentru inspectii de standardizare in domeniul

Desemnarea de auditori externi capabili sd participe la inspectii de
standardizare in domeniul aecrodromurilor.

Includerea comunititii acrodromurilor in SSCC.

de aplicare.

Instituirea unui grup de experti externi pentru elaborarea normelor

Acreditarea primului organism de evaluare.

Monitorizarea continud a
sigurantei

sigurantei din 2008.

Includerea analizei sigurantei aerodromurilor in revizuirea anuald a
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aerodromurilor.

Relatia cu SESAR

Evaluarea rapoartelor SESAR privind siguranta.

Certificat unic de
operator de aerodrom.

Aparitia pe piata a operatorilor de aerodrom care administreaza mai
multe aerodromuri, titulari ai unui certificat unic.

Stabilirea §i punerea in
aplicare a inspectiilor de
standardizare in domeniul
aerodromurilor.

Stabilirea de proceduri de standardizare in domeniul aerodromurilor.

Planificarea primei serii de inspectii de standardizare care acopera si
domeniul aerodromurilor.

Realizarea primei inspectii in domeniul aerodromurilor.

Tabelul 16: Probleme identificate, obiective operationale si indicatori de produs
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2.5 Optiuni disponibile

2.5.1 Optiuni pentru evaluarea preliminara a impactului

In evaluarea preliminara a impactului mentionata la punctul 1.3.3 de mai sus, realizati (de o
societate de consultantd: ECORYS) 1n 2005 de serviciile Comisiei, s-au luat in considerare 5
optiuni alternative generale:

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

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

e () extinderea mecanismului CUE al mandatelor EUROCONTROL la reglementarea
sigurantei aerodromurilor si, de asemenea, atribuirca EUROCONTROL de sarcini 1n
domeniul certificarii si inspectiilor de standardizare;

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

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

Studiul a concluzionat cad optiunea B era cea preferatd, pe baza analizei impacturilor asteptate a
consultantului si, de asemenea, sustinutd de opiniile partilor interesate consultate.

2.5.2 Optiuni examinate in prezenta EIR

Prin urmare, optiunile A, C, D si E, enumerate mai jos, nu trebuie sd fie evaluate din nou in
prezenta EIR. Pe de altd parte, pentru a pune efectiv in aplicare optiunea B, trebuie evaluate
alte aspecte importante.

De fapt, NPA nr. 06/2006 cuprindea 9 intrebari in aceasta privintd, presupunand, de asemenea,
ca obiectivul final era punerea 1n aplicare a optiunii B deja justificata si aleasa (de Comisie'")
la punctul 2.5.1 de mai sus.

Printre cele 9 intrebari mentionate, totusi, intrebarea 2 implica, de fapt, doua aspecte separate:
caracterul adecvat, in termeni generali, al cerintelor esentiale propuse, insd si alternativele la
cerintele care abordeaza serviciile de salvare si stingere a incendiilor (RFFS). De fapt, in DRO
analiza acestor doud aspecte diferite fusese deja separata. Prin urmare, se considera ca numarul
total de Intrebari din NPA se ridicd la 10. Printre cele 10 aspecte, in opinia agentiei, 4 nu
necesitd o analiza suplimentara din punct de vedere al evaludrii impactului.

Acestea, inclusiv motivul pentru care o analiza suplimentara a impactului nu este considerata
necesara, sunt enumerate in tabelul 17 de mai jos:

' COM(2005) 578 final din 15 noiembrie 2005.
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intrebiri in NPA nr. 06/2006 Motiv pentru neluarea
in considerare a
Nr. Text optiunilor alternative
1 Agentia este interesatd si stie dacd partile interesate sunt de | Deja evaluat de CE prin
acord cu faptul ca stabilirea de cerinte esentiale specifice la | intermediul ECORYS
nivel inalt, la nivel comunitar, este cel mai bun mijloc de | (adica compararea
sFablhre a oblectlvelqr de sigurantd pentru reglementarea optiunii B cu optiunea A
sigurantei aerodromurilor. —  imobilismul™). Nu este
necesara o  evaluare
suplimentara.
2, Agentia este interesatd si stie dacd cerintele esentiale | Rationament calitativ
despre | anexate indeplinesc efectiv criteriile elaborate anterior in | asupra CE. Nicio optiune
CE | prezentul document si dacd acestea constituie o bund baza | glternativa relevanti nu a
pentru reglemel}tarea sigurantelr  §1 1nt-eroperab11-1té‘g11 fost identificata.
aerodromurilor, tindndu-se seama de domeniul de aplicare
prevazut.
5 Agentia ar fi interesatd sd cunoascd opiniile partilor | Posibilitate refuzata de
interesate in ceea ce priveste: marea majoritate a partilor
a) necesitatea de norme detaliate de aplicare pentru | Interesate. Numai
facilitarea demonstrarii conformitatii cu cerintele esentiale | Optiunea posibila:
privind  caracteristicile ~ fizice  si  infrastructura | proportionarea IR pentru
aerodromurilor mici? toate aerodromurile (mari
b) necesitatea de norme detaliate de aplicare pentru | gi mici). Fard o analiza
facilitarea demonstrarii conformitatii cu cerintele esentiale | obligatorie a
privind exploatarea §i administrarea aerodromurilor mici? alternativelor.
©) {mportanga, ?n acAest context, a.sepa.rar.n c_ie_]a Propuse a | pIR  adecvati va insoti
cerintelor esentiale, in aerodromuri mari si mici. . .. ’
’ ’ orice viitoare norme de
aplicare propuse.
6 Agentia ar fi interesatd sd cunoascd opiniile partilor | Posibilitate refuzata de
interesate in ceea ce priveste: marea maj oritate a péﬂ’;llor
a) necesitatea de solicitare a certificarii pentru verificarea interesate: certificare
conformititii cu cerintele privind caracteristicile fizice si | solicitatd — pentru  toate
infrastructura aerodromurilor mici? aerodromurile. Fard o
b) necesitatea de solicitare a certificarii pentru verificarea | analizi  obligatorie  a
conformitdtii cu cerintele privind exploatarea si optiunilor alternative
administrarea aerodromurilor mici? pentru aerodromurile
¢) importanta, in acest context, a separarii deja propuse a | yici.
cerintelor esentiale, in aerodromuri mari §i mici.

Tabelul 17: Aspecte din NPA nr. 06/2006 al ciaror impact nu trebuie analizat in detaliu

In schimb, pentru cele 6 aspecte ramase, ar putea fi previazute solutii alternative. Aceste optiuni
alternative sunt enumerate in tabelul 18 de mai jos, iar impactul acestora va fi, prin urmare,
analizat in detaliu la punctele 2.6 - 2.10, dupa cum urmeaza:
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intrebare in NPA nr. Tema Optiuni alternative Analizata
06/2006 in EIR
Nr. Aspect Id. Descriere punctul
2, despre | Cerinte privind | Personal | 2A | Personal RFFS reglementat, in termeni generali 2.10
RFFS servicile = de | RFFS si nu specifici, pentru aviatie.
salvare si 2B | Plan de formare specific in domeniul aviatiei si
stingere a cerinte medicale pentru personalul RFFS.
incendiilor 2C | Personal RFFS reglementat si prin normele
(inclusiv comune in domeniul aviatiei administrat de
competenta autoritdti competente, in special privind
personalului). aptitudinile psihofizice.
3 Aerodromuri Domeniu | 3A | Numai aeroporturi care fac obiectul normelor 2.6
nedeschise 1de comune UE.
utilizarii aplicare a | 3B | Toate aerodromurile deschise utilizarii publice
publice care fac | normelor care fac obiectul normelor comune UE.
obiectul comune | 3C | Toate aerodromurile (chiar dacd nu sunt
normelor deschise utilizarii publice sau private) care fac
comune obiectul normelor comune UE.
4+9 Reglementarea | Echip. de | 4A | Echipamente de aerodrom nereglementate la 2.7
echipamentelor | aerodrom nivelul UE.
de aerodrom 4B | Norme comune UE (adicd ETSO) pentru
echipamente atipice, puse in aplicare prin
declaratia de conformitate a producatorului si
declaratia de verificare de catre operatorul de
aerodrom.
4C | Conform 4B, insa fara necesitatea unei
declaratii de verificare, din moment ce face
parte din procesul de certificare a aerodromului.
7 Certificat unic | Procesde | 7A | Proces de  certificare  (care  cuprinde 2.8
ADOC. certif. infrastructura si administrarea) necesar pe
fiecare aerodrom.
7B | Certificat separat pentru infrastructura si
echipamente pentru fiecare aerodrom, plus
certificat de organizare la nivel de societate
pentru toate societatile care exploateazd mai
multe aerodromuri.
7C | Conform 7B, insd numai in cazul in ce se
solicita un certificat unic de catre operator.
8 Rolul 8A | Organisme de evaluare acreditate, pe langa 2.9
organismelor autoritdtile competente, care au dreptul si
de evaluare certifice si sa supravegheze aerodromuri
specifice mai putin complexe. Solicitantii aleg
entitatea de certificare cdreia sd 1i adreseze
cererea.
8B | Organisme de evaluare acreditate, pe langa
autoritatile competente, care au dreptul sa
certifice si sa supravegheze toate acrodromurile.
Solicitantii aleg entitatea de certificare careia sa
ii adreseze cererea.
8C | Numai organisme de evaluare acreditate care au
dreptul sa certifice si sd supravegheze
aerodromuri specifice mai putin complexe.
9 Verificarea Echip. de

Evaluarea impactului de reglementare

Pagina 56 din 114




conformitatii aerodrom A se vedea randul 4 + 9 de mai sus
echipamentelor
de aerodrom

Tabelul 18: Aspecte in NPA nr. 06/2006 deschise optiunilor alternative

2.6 Analiza impacturilor domeniului de aplicare a normelor comune UE

2.6.1 Optiuni alternative

Urmatoarele optiuni alternative pentru domeniul de aplicare a normelor comune UE privind
siguranta aerodromurilor au fost identificate la punctul 2.5.2 de mai sus:

e 3A): numai aeroporturi (adicd aerodromuri care deservesc traficul aerian comercial)
care fac obiectul normelor comune UE;

e 3B): toate aerodromurile deschise utilizarii publice care fac obiectul normelor comune
UE;

e 3C): toate aerodromurile (chiar daca sunt private si nu sunt deschise utilizarii publice)
care fac obiectul normelor comune UE.

2.6.2 Grup tinta §i numar de entitati in cauza

2.6.2.1 Aerodromuri

In editia actuald (Amendamentul nr. 9 din 15.6.2006) a anexei 14 la OACI ,,aerodromul” este
definit ca fiind:

., suprafata delimitata pe pamdnt sau pe apa (inclusiv cladiri,
instalatii §i echipamente), destinatd sa fie utilizata, in totalitate sau
in parte, pentru sosirea, plecarea si manevrarea la sol a
aeronavelor”.

Definitia OACI a aerodromului ar putea fi consideratd prea larga, in functie de interpretarea
conferitd cuvantului ,,destinatd”. In cazul in care termenul ,,destinatd” inseamna ,,in primul rand
specifica”, atunci vor fi incluse numai aerodromurile cunoscute in general. Insi, in cazul in care
termenul ,,destinatd” inseamna ,,permisa din punct de vedere legal”, atunci un numar de alte
suprafete de apd sau pamant (ex. lacurile din Finlanda; campurile de zapada din Alpi unde se
debarca schiorii din elicoptere; platourile muntilor de unde se pot lansa parapantele etc.) ar putea
fi considerate ,,acrodromuri”.

Prin urmare, definitia mentionati anterior a fost modificata in legislatia UE'?, prin introducerea
conceptului de ,special adaptatd”, care limiteazd numarul de locuri acoperite de definitia
aerodromurilor.

2 Articolul 2 din Directiva nr. 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de
handling la sol in aeroporturile Comunitatii. (Jurnalul Oficial L 272, 25.10.1996, paginile 0036-0045).
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In numirul acelor locuri de aterizare »special adaptate”, de exemplu, in prezent, in Slovenia (un
stat membru ,,mic”), exista in jur de 60 de aerodromuri, inclusiv benzi cu iarba scurte folosite
numai de aviatia de agrement. In Italia (un stat membru ,;mare”) totalul este in jur de 400. In
medie, se presupune cd existd aproximativ 200 de aerodromuri ,,special adaptate” pe stat
(inclusiv aerodromurile cu cele mai mici si cele mai simple piste), ceea ce Tnseamna in jur de
6000 in UE 27 + 4. Alternativ, se poate remarca faptul cd in Franta, Germania si Suedia,
aproape toate aerodromurile sunt publicate in Publicatia de informare aeronauticd oficiald
(AIP): 441, 394 si respectiv 154. In Italia numai aproximativ 100 sunt in AIP, insa existd inca
300 de ,,suprafete aviatice”. In Polonia, un stat mare, reprezentativ pentru Europa de Est, 77 de
aerodromuri sunt incluse in AIP. In total, in cadrul acestor cinci state, pot fi numarate in jur de
1466 de acrodromuri. in conformitate cu brosura statistici a DG TREN din 2006, in aceste
cinci state, populatia se ridica la 249 439 milioane de oameni: prin urmare, exista aproximativ
5,88 de aerodromuri la 1 milion de oameni. Conform aceleiasi brosuri, n 2006 populatia totala
din statele UE 27 + 4 poate fi estimata la 503 500 milioane de oameni. Aplicdnd acelasi raport
de 5,88/milion, se poate atunci estima, prin acest mijloc alternativ, un numar total de cel mult
3000 de aerodromuri. Nu sunt publicate date oficiale precise pe aceasti temi. in scopul
prezentei evaluiri a impactului, se presupune o cifra totala de 4500 de aerodromuri (adica
media Intre 6000 si 3000).

13 http://ec.europa.cu/dgs/energy _transport/figures/pocketbook/2006
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La cealaltd extrema, conform statisticilor EUROCONTROL ', pe 42 de aeroporturi din statele
UE 27+4, in 2006 s-au inregistrat peste 50 000 de miscari, prezentate in tabelul 19 de mai jos:

Nr. Aeroport Nr. de migcari in 2006
1 Paris/Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 Londra Heathrow 238 361
4 Madrid/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Munchen 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Roma/Fiumicino 157 906
9 Londra/Gatwick 131 914
10 Copenhaga/Kastrup 129 137
11 Viena 128 773
12 Milano/Malpensa 125712
13 Zurich 124 189
14 Bruxelles 123 736
15 Paris/Orly 116 833
16 Stockholm/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Dusseldorf 107 090
20 Londra/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Atena 92 520
24 Helsinki-Vantaa 86 160
25 Praga/Ruzyne 80 164
26 Geneva 79 235
27 Hamburg 78 679
28 Cologne/Bonn 75197
29 Stuttgart 75106
30 Warsaw/Okecie 72 259
31 Berlin-Tegel 68 714
32 Lisabona 68 211
33 Nice 68 198
34 Milano/Linate 64 891
35 Lyon/Sartolas 64 334
36 Edinburgh 62 448
37 Budapesta/Ferihegy 62 360
38 Malaga 62 089
39 Birmingham 57 665
40 Las Palmas 57 001
41 Londra/Luton 55038
42 Glasgow 52 332

Tabelul 19: Aeroporturi cu peste 50 000 de miscari in 2006

¥ EUROCONTROL e¢CODA Annual Digest 2006.
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Deoarece in anii urmatori se asteapta o crestere aproape constanta a traficului, numarul total al
acestor aeroporturi ,,mari”, cu peste 50 000 de misciri/an, poate fi estimat la cel mult 50. Insa,
toate aerodromurile deschise traficului aerian comercial regulat (care in Europa este
intotdeauna international datorita punerii in aplicare a celei de a ,,saptea libertdti”) trebuie sa fie
certificate in conformitate cu dispozitiile OACI, inclusiv unele aeroporturi (neincluse in tabelul
anterior) care deservesc capitala unor state membre UE, precum Tarile Baltice, Bulgaria sau
Romania).

In plus, din punct de vedere al sigurantei, un singur accident al unei aeronave mari moderne de
pasageri poate provoca aproximativ 100 de victime, prin urmare normele comune si cadrul de
reglementare trebuie sd vizeze reducerea numarului acestor evenimente regretabile, indiferent
de tipul si volumul de trafic comercial (adica zbor charter frecvent sau regulat).

Numarul de aerodromuri afiliate ramurii europene a Consiliul International al Aeroporturilor
(ACI), estimat in urma consultarii bazei de date a respectivei organizatii la 2 august 2006, este
de aproximativ 350 in UE 27 + 4.

408 aerodromuri au un indicativ OACI, in conformitate cu proiectul de lucru (august 2006) al
Planului de navigatie aecriana OACI EUR.

In final, in sensul articolului 4.1 din Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996
privind accesul la piata serviciilor de handling la sol in aeroporturile Comunitétii, in fiecare an
Comisia publica in Jurnalul Oficial lista aeroporturilor deschise transportului aerian comercial.
Cea mai recenta listd in care sunt incluse statele UE 27 + 4 a fost publicata la 17 noiembrie
2006 la pagina 13 din Jurnalul Oficial C279. Din aceasta sursa, pot fi deduse datele din tabelul
20:

Cu trafic anual: intre 1 - 2 milioane Deschise
Aeroporturi | > 2 milioane pasageri; sau | pasageri; sau intre 25 transportului TOTAL
> 50 000 tone marfa 000 -50 000 tone marfa aerian
comercial
UE 27 (date
din Jurnalul 95 49 464 608
Oficial)
Estimari
pentru 5 11 76 92
Islanda,
Liechtenstein,
Norvegia si
Elvetia
TOTAL 100 60 540 700

Tabelul 20: Numarul de aeroporturi deschise transportului aerian comercial

Astfel, in sensul prezentei EIR, se presupune o estimare de 700 de aeroporturi disponibile
avioanelor mari pentru traficul aerian comercial.

Insd, 1n plus, este necesar sa se estimeze numarul de aerodromuri ,,deschise utilizarii publice”,

adicd si pentru aviatia generald, avion-taxi sau zbor utilitar, in lipsa transportului aerian
comercial de catre avioanele mari. Termenul ,,deschise utilizarii publice” este utilizat la scarad
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larga, insa nu este definit de OACI. Cu toate acestea, in baza de date AIS EUROCONTROL, la
2 august 2007, erau prezente 2145 de aerodromuri, enumerate in tabelul 21 de mai jos:

Stat AERODROMURI
Publice Private Militare Comune Aerocluburi TOTAL
Civil/
Militar
Austria 32 21 3 0 0 56
Belgia 7 13 17 1 0 38
Bulgaria 5 0 0 0 0 5
Cipru 3 0 1 0 0 4
Danemarca 29 12 1 3 0 45
Elvetia 11 30 0 1 0 42
Estonia 9 2 0 0 0 11
Finlanda 38 44 3 0 0 85
Franta 345 51 29 3 13 441
Germania 212 176 0 4 2 394
Grecia 38 1 17 2 0 58
Irlanda 18 9 0 0 0 27
Islanda 60 3 0 0 0 63
Italia 49 29 12 9 0 99
Letonia 3 1 0 0 0 4
Lituania 7 0 0 1 19 27
Luxemburg 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Norvegia 45 1 7 4 0 57
Polonia 8 14 23 0 32 77
Portugalia 28 2 7 0 0 37
Regatul Unit 72 71 5 0 0 148
Republica Ceha 67 13 0 2 5 87
Romania 18 0 0 0 0 18
Slovacia 8 0 1 0 7 16
Slovenia 12 1 0 0 0 13
Spania 87 3 3 9 0 102
Suedia 29 83 41 1 0 154
Tarile de Jos 15 0 9 1 0 25
Ungaria 9 0 0 0 0 9
TOTAL 1266 581 179 41 78 2145

Tabelul 21: Aerodromuri in baza de date AIS EUROCONTROL

Cifrele din tabelul de mai sus nu corespund intotdeauna celor colectate de membrii GASR,
consultate in mod neoficial, prezentate la punctul 2.3.3.3 de mai sus. In special, se pare ci in
Franta, exista planuri de certificare a numai 70 de aeroporturi din cele 441 prezente in AIP, in
timp ce Republica Cehd pare s urmareasca certificarea a 9 aeroporturi din cele 87 cunoscute
de EUROCONTROL. In schimb, Slovenia si-a exprimat disponibilitatea de a certifica 67 de
aerodromuri, AIS avand cunostintd de numai 13. In plus, este posibil ca datele mentionate
anterior sd nu fie nici complete (ex. Bulgaria are 5 aerodromuri In AIS, in timp ce Austria, de
dimensiuni comparabile, are 56) si nici sd nu aiba la baza aceleasi definitii (ex. este cunoscut
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faptul ca in Italia, pe langa cele 99 de aerodromuri in AIP, existd sute de ,,suprafete aviatice”,
astfel cum sunt definite in sistemul lor administrativ'”).

Cu toate acestea, cifrele de mai sus oferd posibilitatea estimarii numarului de aerodromuri
. 1 o e . 1 e . .ooa N ..
deschise utilizarii publice '°, pe baza definitiei propuse de agentie. In cazul in care Comisia sau

organul legislativ modifica definitia, numarul afectat ar putea, desigur, varia.

In acest caz, se presupune, in sensul prezentei EIR, ca:

toate cele 1266 de aerodromuri publice civile incluse in prezent in AIP (si anume 1266)
vor fi acoperite de definitia comuna a termenului ,,deschise utilizarii publice”;

toate cele 581 de aerodromuri private deja publicate n AIP vor alege sa fie incluse in
numadrul de aerodromuri ,,deschise utilizarii publice” pentru atragerea unui trafic mai
mare (alte aerodromuri private, nepublicate in AIP, pot alege sd nu fie deschise utilizarii
publice);

179 de aerodromuri militare vor fi in afara domeniului de aplicare a legislatiei UE, Tnsa
cele 41 destinate utilizarii comune civile/militare vor fi acoperite;

toate cele 78 de aerodromuri exploatate de aerocluburi vor alege sa fie deschise
utilizarii publice si, in acest caz, vor intra in domeniul de aplicare a normelor comune
UE (cu alte cuvinte, aceasta inseamna selectarea scenariului extrem pentru prezenta EIR
in ceea ce priveste entitdtile afectate).

Numarul de aerodromuri ,,deschise utilizarii publice”, publicate in AIP sunt: 1266 + 581 + 41 +
78 = 1966. Totusi, din moment ce un numar foarte mare de aerodromuri deschise aviatiei
generale nu sunt prezente in AIP, numairul de aerodromuri ,,deschise utilizarii publice”,
care ar putea face obiectul normelor comune propuse, este estimat la cel mult (AIP +
50%) 3000 de aerodromuri.

In ceea ce priveste cele 3 opinii identificate in articolul 2.6.1 de mai sus, numarul estimat de
aerodromuri care intrd in domeniul de aplicare a normelor comune UE este prezentat in tabelul

22:
OPTIUNE Numar estimat de

Id. Descriere aerodromuri
3A | Numai aeroporturi (adicad aerodromuri care furnizeaza

servicii aeriene comerciale regulate) care fac obiectul 700

normelor comune UE.
3B | Toate aerodromurile deschise utilizarii publice care fac

obiectul normelor comune UE. 3000
3C | Toate aerodromurile (chiar daca sunt private si nu sunt 4500

deschise utilizarii publice) care fac obiectul normelor
comune UE.

'3 Astfel cum au fost publicate pe site-ul web al ENAC la 2 august 2007: http:/www.enac-
italia.it/avioeli/avio_00.asp

16 Deschise utilizarii publice

99 A
1

nseamna cd utilizarea suprafetei si a instalatiilor aerodromurilor poate fi planificata

de orice pilot comandant al unui zbor efectuat ca trafic aerian general (GAT), fie deoarece orele de deschidere si
serviciile disponibile sunt aduse la cunostinta publicului, fie deoarece un punct de contact, de la care sa se obtind o
permisiune prealabild, este publicat pe langd informatiile despre aerodrom disponibile public, cu conditia ca
aeronava si calificarile pilotului sa indeplineasca conditiile impuse pentru a se asigura siguranta operatiunilor.
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Tabelul 22: Aerodromuri in domeniul de aplicare a normelor comune UE

2.6.2.2 Operatori de aerodrom

Aspectul legat de administrarea de catre operatori a mai multor aerodromuri este abordat la
punctul 2.8 de mai jos.

In sensul prezentului punct 2.6, se presupune deci ci existi un operator pentru fiecare
aerodrom. In cel mai simplu caz inclus in numarul total de 4500 de aerodromuri din statele UE
27 + 4, acest operator poate s fie chiar o singurd persoana fizica. In cel mai complex caz,
acesta poate fi o societate cu mii de salariati.

Totusi, trebuie remarcat faptul ca avizul agentiei propune obligativitatea unui sistem de
administrare (adica, In principal, de management al sigurantei si al calitatii) numai pentru
operatorii aeroporturilor care furnizeaza servicii aeriene comerciale regulate. Impactul posibilei
reglementari UE privind alti operatori va fi minim, din moment ce se limiteaza la pastrarea cu
sfintenie in dreptul UE a celor mai bune practici aplicate deja in prezent la scara larga.

In acest caz, se presupune ci numirul operatorilor de aerodrom afectati in mod
semnificativ de propunerea legislativa va fi de 700, adica egal cu numarul aeroporturilor care
deservesc traficul aerian comercial (IFR) modern pentru avioane mari. Se presupune ca acest
numar nu se modifica in cele trei optiuni identificate.

2.6.2.3 Prestatorii de servicii de handling la sol pe aerodrom

Pe fiecare aeroport deschis serviciilor aeriene comerciale regulate, pot opera mai multe
societati de handling la sol (fie transportatori aerieni, fie societdti specializate in handling la
sol), in temeiul Directivei nr. 96/67/CE a Consiliului'’. In schimb, in lipsa transportului aerian
comercial, handlingul la sol se afla, de obicei, in responsabilitatea operatorului de aecrodrom si
nu existd nicio lege care sa modifice acest lucru. Prin urmare, urmatoarele se aplica numai
optiunii 3A (adica cele 700 de aeroporturi deschise serviciilor comerciale aeriene regulate), in
cazul 1n care:

e pe aeroporturi ,,mari” cu peste 2 milioane de pasageri/an (sau peste 50 000 tone
marfd/an), este permisd piata libera si concurenta pentru handling la sol;

e pe aeroporturi ,,medii” cu peste 1 milion de pasageri (insd mai putin de 2) sau peste 25
000 tone marfa, cel putin 2 societati diferite trebuie sa furnizeze servicii de handling la
sol;

e pe orice aeroport mic deschis transportului aerian comercial trebuie permis handlingul
propriu efectuat de transportatori aerieni.

"7 Directiva nr. 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de handling la
sol in aeroporturile Comunitatii (Jurnalul Oficial L 272, 25/10/1996 P. 0036 — 0045).
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Prin urmare, se presupun estimdrile din tabelul 23 de mai jos, relevante pentru optiunea 3A:

Numar de »Vare” »Mediu” »Mic” TOTAL
aeroporturi 100* 60** 540 700
Numar mediu de
prestatori de servicii 3.4 2 1 N.A.
de handling la sol pe (,,prestatori proprii
aeroport de servicii de
handling la sol”)
TOTAL 340 120 540 1000

* 95 calculate in COM (2006) 821 final din 24 ianuarie 2007 — Raportul Comisiei privind
aplicarea Directivei nr. 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996.
** 49 calculate ibidem

Tabelul 23: Numarul estimat de prestatori de servicii de handling la sol pentru optiunea
3A

Numarul estimat mai sus este foarte apropiat de numarul publicat de Comisie in anexa E la
COM (2006) 821 din 24 ianuarie 2007, rezumata in tabelul de mai jos:

Numar de prestatori de servicii de handling la sol in UE 15
Sursa: SH&E limitata, octombrie 2002, reprodus: in anexa E la COM(2006) 821
Categorie Terti prestatori de servicii de Prestatori TOTAL
handling la sol proprii de
servicii de
handling la sol
Inainte de Dupa inainte | Dupi | Inainte | Dupi
directiva nr. directiva
96/67
Handling pasageri 89 172 156 145 245 317
Handling bagaje 64 102 55 47 119 149
Handling marfa si posta 116 155 80 83 196 238
Handling de rampa 73 113 62 60 135 173
Handling combustibil si 78 80 3 10 81 90
carburant
TOTAL UE 15 420 622 356 345 776 967

Tabelul 24: Prestatori de servicii de handling la sol in COM (2006) 821 a Comisiei

Totusi, trebuie remarcat faptul ca datele din tabelul 24 de mai sus au fost colectate Tn 2002 si se
referd numai la statele UE 15 (adica Tnainte de 2004) si nu la statele UE 27 + 4 luate 1n
considerare in prezenta EIR. Din acest punct de vedere, 5 ani mai tarziu, acestea ar putea fi
considerate ca fiind subestimate. Insi, pe de alta parte, datele au fost verificate aeroport cu
aeroport, 1n timp ce tertii prestatori de servicii de handling la sol sau prestatorii proprii de
servicii de handling la sol pot foarte bine opera pe mai multe aeroporturi. Din acest punct de
vedere, acestea trebuie considerate ca fiind supraestimate. Cu alte cuvinte, se presupune ca cele
doua efecte se compenseaza reciproc mai mult sau mai putin, prin urmare rezultatul numeric
final de 1000 fiind considerat suficient de valabil.
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Prin urmare, numarul total al societatilor de handling la sol afectate, aplicabil optiunii
3A, este estimate la 1000. Niciun alt prestator de servicii de handling la sol in afara
operatorului de aerodrom nu va aplica posibilele optiuni 3B si 3C.

2.6.2.4 Autoritati competente

Autoritatile aeronautice competente, desemnate de guvernele nationale, indeplinesc in prezent
doua atributii principale legate de siguranta aerodromurilor:

e claborarea de reglementari (adica transpunerea dispozitiilor OACI in dreptul national si
integrarea acestora)
e certificarea si supravegherea (inclusiv audit si inspectii) aerodromurilor.

Transferarea marii majoritati a atributiilor de elaborare a reglementarilor catre AESA intra in
domeniul de aplicare a propunerii legislative. In schimb, cea de-a doua atributic va rimane
responsabilitatea autoritdtilor mentionate, la nivel local, din motive de proximitate. Nu se
asteaptd ca AESA sa se implice in certificarea si supravegherea aerodromurilor.

Insa, pe langa elaborarea de reglementiri, AESA va realiza inspectii de standardizare (sau
audituri) ale autoritatilor competente. Atat agentia, cat si autoritatile competente locale vor fi
afectate de legislatia propusa.

In aceasta, nimic nu impiedica statele, fie si stabileasca autorititi competente comune, fie si
delege atributiile de certificare si supraveghere unei autoritati competente stabilite de un stat
vecin. Totusi, In prezent, nu existd nicio dovada ca acest lucru se va intampla. De asemenea,
statele pot alege sa desemneze autoritati competente la nivel regional. Acesta este deja cazul
statelor federale germane. Prin urmare, in Germania, se presupune cd vor exista 16 autoritati
competente in loc de una. Avand in vedere acest fapt, in prezenta EIR se presupune ca
numarul total de autoritati competente de supraveghere a sigurantei aerodromurilor la
nivel local pe teritoriul celor UE 27 + 4 nu se va incadra in limita a 30, ci in limita a 46 (31
— Germania + 16 statele federale), plus agentia.

2.6.2.5 Rezumatul entitatilor afectate

In concluzie, pe baza informatiilor prezentate la punctele 2.6.2.1, 2.6.2.2, 2.6.2.3 si 2.6.2.4 de
mai sus, numarul de entitdti in cauza este estimat in tabelul 25 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Aerodromuri | Operatori de | Prestatori | Autoritati
aerodrom cu | de servicii
MS oficial de
handling
la sol
3A | Numai aeroporturi 700
(adica aerodromuri care
deservesc traficul
aerian comercial) care
fac obiectul normelor 46
comune UE
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3B

Toate aerodromurile
deschise utilizarii
publice care fac
obiectul normelor
comune UE

3000 700

3C

Toate aerodromurile
(chiar daca sunt private
si nu sunt deschise
utilizarii publice) care
fac obiectul normelor
comune UE.

4500

1000

Agentie

Tabelul 25: Aerodromuri in domeniul de aplicare a normelor comune UE

2.6.3 Impactul asupra sigurantei

Un mai bun cadru de reglementare, care foloseste si resursele disponibile intr-un mod mai
rational, va contribui categoric la Tmbunatatirea sigurantei pe aerodromurile din domeniul de
aplicare a legislatiei UE. Totusi, nu existd niciun instrument de cuantificare cu suficientd
precizie a acestui efect asupra indicatorilor de sigurantd a aerodromurilor (ex. cei de la punctul
2.3.1 de mai sus) in anii urmatori. Cu toate acestea, din punct de vedere calitativ, se estimeaza
ca extinderea regulamentului de baza AESA la aerodromuri va conduce, de asemenea, la
urmatoarele impacturi semnificative asupra sigurantei:

Evaluarea impactului de reglementare

imbundtitirea semnificativd a calitatii atributiilor de certificare i supraveghere
indeplinite de autoritdtile competente, prin inspectii de standardizare realizate de
agentie; aceasta se va aplica tuturor celor trei optiuni;

consolidarea managementului formal al calitétii si sigurantei pentru marile aerodromuri,
pe intreg teritoriul celor UE 27 + 4, ceea ce Inseamna o micd imbunatatire a optiunii 3A
(din moment ce toate aerodromurile incluse In respectiva optiune au deja aceste
instrumente de management);

aerodromurile incluse in optiunile 3B si 3C, desi nu sunt obligate sa puna in aplicare un
sistem de management al sigurantei de drept si formal, totusi, vor fi obligate sa pund in
aplicare masurile de administrare si exploatare din capitolul B1 din cerintele esentiale.
Ambele optiuni 3B si 3C vor avea atunci un impact foarte pozitiv din punct de vedere al
sigurantei. Totusi, optiunea 3D include aerodromuri ,,deschise utilizarii publice”, prin
urmare cu un volum al traficului mai mare decat restul inclus in optiunea 3C (acesta din
urma acoperind, de asemenea, aerodromurile private nedeschise utilizérii publice). Din
punct de vedere al probabilitatii accidentelor sau incidentelor, optiunea 3B este, prin
urmare, considerata chiar mai buna decat 3C;

0 mai buna certitudine juridica privind normele care urmeaza sa fie aplicate si o mai
buna identificare a responsabilitétilor si proceselor conexe de verificare a conformittii;
de asemenea, imbunatatirea calitatii normelor prin consultarea sistematica a partilor
interesate (de asemenea, sector §i operatori pe langa autoritdti) care este functia cheie a
sistemului AESA. Aceasta va fi indeosebi relevantd pentru optiunile 3B si 3C, din
moment ce aerodromurile din 3A fac, In mod normal, deja obiectul unei supravegheri
suficiente; totusi, astfel cum s-a observat la punctul anterior, aerodromurile
suplimentare din optiunea 3C deservesc un numar suplimentar nesemnificativ de
pasageri;

defragmentarea cadrului de reglementare, din moment ce cerintele esentiale propuse
impun tuturor actorilor implicati in siguranta aerodromurilor sa stabileascd intre ei
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interfete formale si controlate. Aceasta va fi avea un efect semnificativ asupra
optiunilor 3A si 3B (unde aceste interfete existd), nsd un efect neutru asupra optiunii
3C, deoarece pe aceste suprafete de aterizare mai mici, nu existd nici control al
traficului aerian, nici prestatorii comerciali de servicii de handling la sol. Totusi, trebuie
sd se ia, de asemenea, 1n considerare faptul cd in prezent, aproximativ 1260 de
aerodromuri sunt deja certificate (sau urmeaza sa fie certificate in statele UE 27 + 4):
limitarea acestui numar la numai 700 (in dreptul UE, statele nu pot impune cerinte
suplimentare deoarece aceasta va denatura concurenta) va reprezenta, in acest caz, un
regres din punctul de vedere al sigurantei, in ceea ce priveste optiunea 3A, care trebuie
atunci consideratd foarte negativa in aceasta privinta;

e AESA ar putea s promoveze prezenta si influenta celor UE 27 + 4 in OACI si GASR,
care ar putea conduce la un efect marginal din punct de vedere al imbunatatirii
rezultatelor generale ale acestora; aceasta va avea loc, in principal, din cauza
centralizarii elaborarii reglementarilor si a analizei sigurantei, care este invariantd in
cele trei posibile optiuni alternative;

e aderarea de noi state la sistemul AESA va contribui la o mai bund sigurantd a
cetatenilor, chiar si atunci cand zboard in afara granitelor celor UE 27 + 4; totusi,
aceastd posibila extindere va fi stabilitd, in termeni generali, prin atractia exercitatd de
sistemul comunitar, in special pentru AESA, prin eficienta si eficacitatea sistemului
sdu; 1n altd ordine de idei, extinderea AESA la aerodromuri va avea un impact neutru in
aceasta privinta, departe de toate cele trei optiuni identificate;

e pe cele mai complexe aerodromuri, in prezent se pune in aplicare supravegherea
suficientd de catre autoritati, care include, de asemenea, supravegherea planului de
formare a unei parti din personal; totusi, avizul agentiei propune introducerea de planuri
de formare pentru intreg personalul care indeplineste atributii legate de siguranta
aviatiei pe sau in apropierea aerodromurilor (ex. inclusiv toate persoanele cu drept de
acces neinsotit pe suprafata de miscare), ceea ce va rezulta Intr-o usoard imbunatatire
pentru marile aerodromuri (optiunea 3A), unde aceastd practicd este deja aplicatd la
scara largd (ex. Tn mod voluntar de sectorul de transport aerian). Mult mai semnificativ
va fi efectul asupra optiunii 3B, avand, de asemenea, in vedere faptul ca traficul in
continud crestere conduce la utilizarea mai intensiva a unor aerodromuri mici, Tn timp
ce aparitia avioanelor ultra-ugoare (VLJ) pe piatd ar putea conduce la o mai mare
utilizare a serviciilor comerciale de avion-taxi; de fapt, acestea din urma sunt frecvent
deservite de aerodromurile incluse n optiunea 3B; din motive de proportionalitate, este
putin probabil sa se impuna planuri complexe de formare pentru aerodromurile mici;
chiar daca efectul asupra optiunii 3C este doar putin semnificativ;

e 1n cele din urma, centralizarea propusd a elaborarii de reglementari va conduce la
deblocarea unora din cele 99 ENI utilizate in prezent pentru aceasta sarcind in statele
UE 27 + 4; se presupune ca aproximativ 30 ENI vor fi, totusi, necesare pentru
elaborarea de reglementdri in aceste state (pentru a acoperi aerodromurile neincluse in
domeniul de aplicare a legislatiei UE si pentru a contribui la elaborarea de norme
comune); aceasta Tnseamnad cd aproximativ 70 ENI (adicd + 17% pe cele 400 estimate
disponibile in prezent) ar putea fi ,deturnate”, la nivel national, din elaborarea de
reglementari inspre certificare si supraveghere. Toate statele se concentreaza in prezent
asupra propriilor resurse de pe marile aerodromuri, astfel pentru optiunea 3A, efectul va
fi neutru; in schimb, aceasta va avea un efect semnificativ asupra optiunii 3B, unde ar
putea fi abordate resursele deblocate. Cantitatea acestor resurse si importanta socialad
asupra suprafetelor de aterizare mici fac ca aceasta sd aibd un efect neutru asupra
optiunii 3C.
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In concluzie, aplicind metodologia prezentata la punctul 2.1.2 de mai sus (inclusiv un factor de
pondere de 3 pentru impacturile asupra sigurantei) si dupa selectarea indicatorilor de rezultat
aplicabili privind obiectivele specifice de la punctul 2.4.5, se pot atribui punctaje pentru
impactul celor trei optiuni asupra sigurantei asociate dimensiunii domeniului de aplicare a
amendamentului la regulamentul de baza, prezentat in tabelul 26 de mai jos:

Indicatori de rezultat relevanti pentru impactul asupra Punctajul optiunilor
sigurantei al domeniului de aplicare a legislatiei UE 3A 3B 3C
Numairul de aerodromuri acoperite 700 3000 4500
Extinderea inspectiilor de standardizare +2 +2 +2
Sistemul de management pentru marii operatori de aerodrom +1 +3 +2
Indicatori de sigurantd a aerodromurilor +1 +1 +1
Aerodromuri in regulamentul de baza -3 +3 0
Adoptarea de norme comune de aplicare +2 +3 +2
Evolutia anexei 14 la OACI + 1 + 1 + 1
Participarea la activitatile GASR + 1 + 1 + 1
Noi state in curs de aderare AESA 0 0 0
Planuri de formare pentru personalul acrodromurilor + 1 +3 + 1
Personal in cadrul autoritatilor competente dedicat certificarii si 0 +2 0
supravegherii
TOTAL +6 +19 +10
TOTAL PONDERAT (punctaj x 3 pentru siguranta) +18 + 57 + 30

Tabelul 26: Punctajul impactului asupra sigurantei al extinderii domeniului de aplicare a
legislatiei UE

2.6.4 Impactul economic

2.6.4.1 Inspectii de standardizare realizate de agentie

Extinderea inspectiilor de standardizare AESA la autoritatile competente (deja stabilite pentru
navigabilitate) in domeniul aerodromurilor va avea loc conform prezentului plan general pentru
audituri periodice si va consta Intr-o vizitd o datd la 2 ani (frecventa = 1: 2 = 0,5 vizite/an).
Totusi, in plus pot fi efectuate inspectii ad hoc in circumstante speciale. Astfel, se presupune o
frecventa cu 10% mai mare: 0,55.

In mod normal, aceste vizite dureazi 5 zile si sunt efectuate de o echipad de 3 auditori,
specializatd in domeniul aerodromurilor'®. in cel mai costisitor caz, toti cei 3 auditori vor
apartine de AESA. Acest scenariu extrem este luat in considerare in prezenta EIR. Efortul
mediu pe 1 vizitd de inspectie este in acest caz de 5 zile x 8 ore x 3 persoane = 120 ore
lucratoare.

Din moment ce s-a estimat o frecventa de 0,55 vizite pe an, aceasta Tnseamna (120 x 0,55) ca 1n
medie, sunt necesare aproximativ 66 de ore lucriatoare anuale pentru realizarea unei
singure vizite de standardizare de ciatre agentie la o singura autoritate competenta, pe
durata perioadei de planificare de doi ani.

'8 fn conformitate cu articolul 6.1 din Regulamentul (CE) nr. 736/2006 al Comisiei din 16 mai 2006 privind
metodele AESA de realizare a inspectiilor de standardizare, echipa de audit a agentiei trebuie sa fie alcatuitd din
cel putin 3 membri. 1 sau 2 membri ar putea fi reprezentati de statele membre.
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Totusi, in conformitate cu Regulamentul nr. 736/2006, auditorii agentiei trebuie sa participe, de
asemenea, la elaborarea si modificarea protocoalelor si a chestionarelor de audit. In plus,
acestia trebuie sa participe la elaborarea planurilor, coordonarea vizitelor i pregatirea acestora,
raportand rezultatele si urmarind orice plan in scopul adoptarii de posibile masuri corective.
Numarul de ore lucratoare necesare anual, care urmeaza sa fie petrecute de agentie pentru
standardizarea unei autorititi competente este, prin urmare, estimat ca fiind, in medie, de cel
putin 3,5 ori mai mare (adicd o sdptdmana pentru vizita, plus 2,5 sdptamani asociate activitatii
de birou) decat cele 66 de ore mentionate anterior.

Prin urmare, AESA are nevoie, in medie, de 66 x 3,5 =231 ore pe an pentru standardizarea
unei autorititi competente in domeniul aerodromurilor, care include vizita efectiva si
munca de birou asociata inainte si dupa vizita.

In bugetul (titlurile 1 si 2) agentiei pe anul 2008, costul total de personal (salarii + administrare,
insa fara deplasare) se ridicd la aproximativ 43,8 milioane EUR, pentru un numar al efectivelor
de 338. Prin urmare, 1 ENI din cadrul AESA costd in jur de 130 mii EUR/an, avand, de
asemenea, in vedere agentii temporari de grad B, agentii contractuali §i agentii auxiliari. Totusi,
personalul din prezenta EIR este in mare parte alcatuit din agenti temporari de tip A. In cazul
acestora, se estimeaza un cost cu 15% mai mare (adica 150 mii EUR/an). Intr-un an (365 de
zile), sunt 52 de zile de sdmbata si un numir egal de zile de duminica. In plus, trebuie luate in
considerare aproximativ 30 de zile de concediu si 16 zile de sarbatori legale. Numarul ramas de
zile lucratoare este: 365 — 104 -30 — 16 = 215 zile. Presupunand 5 zile de absente din motive de
boald sau de altd naturd, numarul net ramas de zile este de 210/an. Presupunand 7,5 ore
lucratoare pe zi, aceasta reprezintd 1575 de ore lucrdtoare pe an. Se presupune ca aproximativ
20% din ore sunt folosite pentru indeplinirea atributiilor curente, de planificare, raportare si a
altor atributii administrative, astfel se ajunge la un numar aproximativ de 1260 de ore
»facturabile”. Costul unei ore facturabile este astfel (150 000/1260) de 120 € pentru personalul
agentiei (exclusiv numarul de efective aplicabil numai activitatilor de certificare, care este
irelevant pentru prezenta EIR). Se estimeaza aproximativ 25 €/ora pentru costul de deplasare,
din moment ce inspectiile de standardizare trebuie sda acopere intregul continent, inclusiv
periferia acestuia. Astfel, in prezenta EIR costul total al unei ore facturabile pentru personalul
agentiei este estimat la 145 €/an (inclusiv costul de deplasare).

In concluzie, in prezentul punct si in intreaga EIR, se presupune ci pentru agentic 1 ENI
reprezinta:

e un cost mediu de 150 000 €/an;
e 210 ore lucriatoare si 1260 de ore facturabile la un cost de 120 € + 25 € pe
deplasare/ora.

La punctul 2.6.2.4 de mai sus, numarul autoritatilor implicate a fost estimat la 46, prin urmare,
pentru inspectiile de standardizare, sarcina anuald asupra agentie va insuma:

e 23] ore x 46 de autoritati = aproximativ 10 626 de ore facturabile/an;

e acesta, impartit la 1260, reprezintd aproximativ 9 ENI in Directia pentru aprobari si
standardizare (stare permanenta dupa tranzitie);

e la acest numdr de inspectori se va adiauga 1 director de sectie si 1 asistent; astfel,
numarul ENI se va ridica la 11, conducand (x 150 000 €) la un cost total estimat de
aproximativ 1 650 000 €/an pentru agentie.
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Totusi, inspectiile de standardizare necesita efort si din partea autoritatilor inspectate. Se
presupune cd, In medie, acestea vor angaja 1 coordonator pentru fiecare din cele 5 zile ale
vizitei (= 37,5 ore lucratoare). Inmultind 37,5 pentru frecventa de 0,55, vor rezulta 21 de ore
lucratoare pe an care urmeaza sa fie prestate de fiecare autoritate. Totusi, autoritdtile insele
trebuie sd completeze chestionare si sd furnizeze informatii. Prin urmare, se presupune cd, in
medie, acestea vor trebui sd petreaca de doua ori mai mult timp = 42 ore lucrdtoare/an pentru a
fi auditate de AESA in domeniul aerodromurilor. In total, pentru cele 46 de autorititi din
domeniul de aplicare, acest lucru reprezinta:

e 42 ore x 46 autoritdti = aproximativ 1932 de ore lucrdtoare/an;

e adica aproximativ 1,5 ENI pentru toate statele UE 27 + 4;

e presupunand pentru acestea un cost salarial mediu de aproximativ 110 € (2006) pe ora
lucratoare (cost de deplasare 0 din moment ce autoritdtile sunt inspectate la sediilor lor)
pentru toate statele UE 27 + 4 (inclusiv noile state in curs de aderare), costul unui ENI
se ridica la 138 600 € = aproximativ 207 900 €/an pentru toate cele 46 de autoritati
implicate.

Presupunerea anterioard a unui cost de aproximativ 110 €/ord pentru autoritdti este justificat
prin faptul ca datele disponibile agentiei in scopul certificarii arata un cost mediu al expertilor
autoritdtilor mentionate cu aproximativ 9% mai mic decat cel al personalului agentiei. Si intr-
adevar 120 € (costul presupus pentru agentie) -9% au drept rezultat aproximativ 110 €/ora.

in concluzie, costul extinderii inspectiilor de standardizare ale agentiei la domeniul
aerodromurilor, avand in vedere faptul cd operatorii de aerodrom nu sunt direct sau foarte rar
implicati in aceasta activitate, poate fi estimat astfel cum se prezinta in tabelul 27 de mai jos:

Parametru Pentru | In total, pentru 46 de Pentru TOTAL
agentie | autoritati competente | operatorii de
aerodrom
ENI 11 1.5 0 12,5
Mii EUR 1 650 208 0 1 858

Tabelul 27: Costul estimat al inspectiilor de standardizare in domeniul aerodromurilor

Se presupune ca acest cost va rdmane invariabil din moment ce numarul autoritatilor nu va
varia in optiunile 3A, 3B si 3C.

2.6.4.2 Certificarea aerodromurilor

In scopul evaludrii impactului economic asupra extinderii regulamentului de baza AESA Ia
certificarea aerodromurilor, mai intai trebuie remarcat faptul ca aerodromurile actuale (si
exploatarea acestora) fac deja obiectul a douad seturi de norme:

e dispozitiile OACI din anexele la Conventia OACI (in special anexa 14) si documentele
sau manualele tehnice aferente;

o legislatia nationala privind siguranta aerodromurilor, elaborata, 1n mod normal, in jurul
transpunerii dispozitiilor OACI mentionate anterior.

Totusi, standardul OACI aplicabil (adicd punctul 1.4.1 din volumul 1 anexa 14, aplicabil din 27

noiembrie 2003) impune numai certificarea aerodromurilor deschise traficului aerian
international (intelegerea comuna referindu-se la transportul aerian comercial cu avioane mari).
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In plus, respectiva organizatie recomanda (punctul 1.4.2) certificarea tuturor acrodromurilor
deschise utilizarii publice. In cadrul UE, in temeiul Regulamentului nr. 2408/1992 privind
accesul pe piata transportului aerian comercial, toate aeroporturile deschise transportului aerian
comercial sunt deschise si traficului international. In plus, libera circulatie a persoanelor in
cadrul UE presupune ca toate aerodromurile deschise utilizarii publica sunt deschise si aviatiei
generale internationale. Prin urmare, distinctia intre termenii ,internationale” si ,,deschise
utilizarii publice”, din dispozitiile OACI mentionate, nu poate fi relevanta in cadrul UE, in
temeiul legislatiei deja stabilite.

Cu alte cuvinte, dispozitiile OACI (standard + practici recomandate) impun deja obligatia de
certificare a aerodromurilor (si a serviciilor conexe). Totusi, din moment ce nici termenul
»deschise utilizarii publice” nu este definit de OACI si nici aplicarea recomandarii nu este
obligatorie, desi existd reglementari in legislatia UE pe aceastd temd, pentru a estima costul
propunerilor facute de agentie, este necesar sa se evalueze in prealabil masura in care sunt puse
in prezent in aplicare standardele si practicile recomandate OACI de catre statele UE 27 + 4:
adicd sa se evalueze cate aeroporturi sunt deja certificate (sau prevazute a fi certificate in scurt
timp).

Pe baza principiului analizei proportionale, sunt folosite informatiile, desi partiale, colectate de
GASR. In special, numarul de aerodromuri certificate (sau previzute a fi certificate in scurt
timp), prezentate la punctul 2.3.3.3 de mai sus, este indicat in ultima coloana din dreapta in
tabelul 28 de mai jos. Celelalte coloane contin date din tabelul 21 de la punctul 2.6.2.1
mentionat anterior:

Stat AERODROMURI
Publice Private Comune | Aerocluburi TOTAL Anuntate ca
Civil/ certificate*®
Militar

Belgia 7 13 1 0 38 6
Danemarca 29 12 3 0 45 36
Estonia 9 2 0 0 11 11
Finlanda 38 44 0 0 85 28
Franta 345 51 3 13 441 70
Irlanda 18 9 0 0 27 28
Italia 49 29 9 0 99 50
Letonia 3 1 0 0 4 8
Portugalia 28 2 0 0 37 50
Regatul Unit 72 71 0 0 148 142
Republica Ceha 67 13 2 5 87 9
Romania 18 0 0 0 18 33
Slovacia 8 0 0 7 16 8
Slovenia 12 1 0 0 13 67
Spania 87 3 9 0 102 42
Suedia 29 83 1 0 154 99
Tarile de Jos 15 0 1 0 25 14
TOTAL 834 334 29 25 1350 701

* sau prevazute a fi certificate in scurt timp, de membrii ai grupului de lucru GASR.
Tabelul 28: Comparatie intre aerodromurile certificate si numarul total

Din tabelul 28 de mai sus, se poate remarca, in primul rand, ca 17 state au certificat deja (sau
prevad sa certifice In scurt timp) 701 de aerodromuri. Avand in vedere cd nu existd date
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disponibile pentru restul statelor din UE 27 + 4, din moment ce 31 = 17 + 80%, se estimeaza ca
in prezent, aproximativ 701 + 80% = 1260 de aerodromuri sunt deja certificate (sau prevazute a
fi certificate 1n scurt timp) in UE 27 + 4.

Aceasta cifrd de 1260 este cu mult mai mare decat cele 700 de aerodromuri avute in vedere in
optiunea 3A. Prin urmare, trebuie sa se presupund ca optiunea mentionatd nu va impune niciun
cost suplimentar pentru certificarea acrodromurilor.

Viceversa, din moment ce la punctul 2.6.2.1 de mai sus s-a estimat un numar de 3000 de
aerodromuri, conform optiunii 3B, alte aproximativ 1740 de aerodromuri (adicd 3000 — 1260
deja certificate) trebuie certificate, daca este posibil. Aceste 1740 de aerodromuri sunt, totusi,
cele mai putin complexe dintr-un total de 3000 de aerodromuri. Efortul necesar pentru
certificare (si supravegherea anuala periodica ulterioard) poate fi, in acest caz, estimat, in medie,
la 2 inspectori de la autoritatile competente care sa auditeze amplasamentul timp de 2 zile (= 4
zile lucratoare = 30 de ore lucratoare). Aceasta cifra ar putea fi Tnmultitd cu 4 pentru a lua in
considerare toate activitatile de pregatire si urmadrire, prealabile si ulterioare unei vizite, similare
muncii de birou estimate si necesare pentru pregatirea si urmarirea vizitelor de standardizare
AESA. Prin urmare, pentru certificarea unui aerodrom, o autoritate competentd trebuie sa
presteze, in medie, 30 x 4 = 120 de ore lucratoare. Pentru toate cele 1740 de aerodromuri,
aceasta rezultd in 208 800 de ore lucrdtoare = (impartind la 1260), aproximativ 165 ENIL
Aspectele sociale ale acestei cifre sunt discutate la punctul 2.6.7 de mai jos. Din punct de vedere
economic, se presupune ca costul unui ENI este, in medie, de 138 600 € pentru toate statele UE
27 + 4 (inclusiv noile state in curs de aderare). Costul total estimat, pentru autorititi, aferent
cerintelor de certificare suplimentare a aerodromurilor care decurg din optiunea 3B este,
in acest caz, estimat la 165 x 138 600 = 22 869 000 €.

Pentru operatorii de aerodrom, efortul este estimat la 1 persoand x 2 zile pe durata vizitei de
audit (adica 2 zile lucratoare = 15 ore), plus 3 zile pentru colectarea si furnizarea de informatii
autoritatii: total 5 zile = 37,5 ore. Acesta, inmultit cu 1740 de aerodromuri conduce la un total
de 65 250 de ore lucratoare, adica aproximativ 52 ENI. Din punct de vedere monetar,
presupunand acelasi cost precum in cazul autoritdtilor, de 138 600 €/ENI, costul pe an pentru
operatorii de aerodrom, in cazul optiunii 3B, insumeaza 7 207 200 €.

In optiunea 3C, nivelul de complexitate al aerodromurilor implicate (adicd inci 1500 in cazul
optiunii 3B) este chiar mai mic. Prin urmare, se presupune ca efortul pentru un singur aerodrom
suplimentar s-ar putea incadra 1n % din cel estimat pentru optiunea 3B, ceea ce reprezinta:

e 90 de ore lucratoare pe aerodrom pentru autoritatea competenta,
e 28 de ore pentru operatorul de aecrodrom.

In acest caz, pentru autorititi, in cazul optiunii 3C: 135 000 de ore lucritoare pe langi cele 208
800 estimate pentru optiunea 3B, adicd 343 800 de ore in total, deci aproximativ 273 ENI,
reprezentand un cost estimativ de 37 674 000 € pe an.

Pentru operatorii de aerodrom, efortul suplimentar estimat se va ridica la 28 x 1500 =42 000 de
ore lucratoare, adaugate la cele 65 250 estimate pentru optiunea 3B, reprezentand un total de
107 250 ore, adica aproximativ 85 ENI, si 11 730 000 €.

in concluzie, costul suplimentar al certificirii aerodromurilor care rezultii din extinderea
domeniului de aplicare a agentiei la domeniul aerodromurilor, avand in vedere faptul ca
agentia nu va realiza direct aceastd activitate, poate fi estimat la cel prezentat in tabelul 29 de
mai jos:
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Parametru Pentru in total pentru 46 Pentru TOTAL
agentie | autorititi competente | operatorii de
aerodrom
Optiunea 3A = 700 de aerodromuri
ENI 0 0 0 0
Mii EUR 2006 0 0 0 0
Optiunea 3B =3 000 de aerodromuri
ENI 0 165 52 217
Mii EUR 2006 0 22 869 7207 30076
Optiunea 3C =4 500 de aerodromuri
ENI 0 273 85 358
Mii EUR 2006 0 37674 11 730 49 404

Tabelul 29: Costul suplimentar estimat pentru certificarea aerodromurilor

2.6.4.3 Sistemul de management al sigurantei si al calitatii

In temeiul legislatiei propuse, operatorii de aerodromuri ,,mari” nu vor face doar obiectul
procesului de certificare, ci li se va impune, de asemenea, sa puna in aplicare un sistem de
management (al sigurantei si calitatii) (S+QMS), care cuprinde toate procedurile interne ale
operatorului de aerodrom, descrise in manualul aerodromului aferent, si care urmareste
imbunatatirea continud pe baza colectarii si analizei continue a datelor privind siguranta.

Trebuie din nou remarcat faptul ca la punctul 1.5.3 din anexa 14 la OACI (amendamentul nr. 8,
aplicabil de la 23 noiembrie 2006) se impune operatorilor de aerodrom certificati sa puna in
aplicare sistemul de management al sigurantei (SMS), care trebuie cel putin:

a) sa identifice pericolele pentru siguranta;

b) sd se asigure ca sunt puse in aplicare masuri corective, necesare mentinerii unui nivel
acceptabil de siguranta;

c) sa asigure monitorizarea continud si evaluarea regulatd a nivelului de siguranta atins si

d) sd urmareasca imbunatatirea continua a nivelului global de siguranta.

Avizul AESA pe aceastd tema nu include doar specificatiile OACI mentionate anterior in
partea B din cerintele esentiale propuse, ci impune totodatd Tn mod explicit operatorului de
aerodrom sa incheie acorduri cu alte organizatii competente pentru a asigura conformitatea
continud cu cerintele esentiale privind aerodromurile. Aceste organizatii includ, dar fara a se
limita la acestea, operatori de aeronave, furnizori de servicii de navigatie aeriana, prestatorii de
servicii de handling la sol si alte organizatii ale caror activitati pot afecta siguranta aeronavei.

Cu alte cuvinte, legislatia UE propusa va extinde usor responsabilitatile SMS ale unui operator
certificat de aerodrom ,,mare” (adica cele 700 din optiunea 3A) pentru a include interfetele cu
alte societati, ale caror activitati pot afecta siguranta aviatiei pe sau in apropierea aerodromului.
Printre aceste alte societdti, operatorii aerieni §i serviciile de navigatie aeriand sunt deja
obligati, prin alte legislatii, si pund in aplicare acest sistem de management: prin urmare,
pentru acestia, propunerea agentiei nu va implica sarcini suplimentare. Pe de altd parte, va
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afecta cei 1000 de prestatori de servicii de handling la sol, al caror numar a fost estimat la
punctul 2.6.2.3 de mai sus.

Totusi, in liniile directoare ale Comisiei privind evaluarea ex-ante a costurilor, se afirma ca, in
cazul in care se impune deja o obligatie la nivel international, trebuie luat in considerare numai
costul cerintelor suplimentare impuse prin legislatia UE propusa. In acest caz, ,originea”
cerintei SMS poate fi atunci atribuita in proportie de 95% OACI si numai in proportie de 5%
(adica interfetele controlate) legislatiei UE propuse. In acest caz, se presupune ci, pentru cele
700 aeroporturi din optiunea 3A, acest lucru va reprezenta un cost suplimentar de aproximativ
5% in comparatie cu costul lor actual pentru managementul sigurantei si calitatii. Presupunand
ca pentru S+QMS ar putea fi folosite, in medie, 3 ENI pe operator de aerodrom, acest efort
suplimentar reprezintd, pentru fiecare aerodrom, 0,15 ENI, adicd aproximativ 190 de ore
lucratoare si 20 790 €/an. Pentru cele 700 de aerodromuri implicate, aceasta reprezinta
aproximativ 105 ENI si aproximativ 14 553 000 €/an.

Se presupune cd pentru indeplinirea acelorasi cerinte, cei 1000 de prestatori de servicii de
handling la sol trebuie sa depuna un efort similar (adicd aproximativ 100 ENI). Pentru acestia,
se presupune un cost salarial cu 10% mai mic decat pentru operatorii de aerodrom (adica 124
740 €/ENI), rezultand un cost total de 12 474 000 €/an. Nu sunt prevazute costuri suplimentare
in aceasta privintd, nici pentru autoritatile competente, nici pentru agentie.

Insa cerintele esentiale anexate la avizul AESA pe aceastd temd propun, de asemenea,
reducerea acestor cerinte S+TQMS pentru aerodromurile care nu furnizeaza servicii aeriene
comerciale regulate. Aceste criterii de separare au fost sprijinite in linii mari si de partile
interesate, prezentate pe scurt in tabelul 30 de mai jos:

Parametrul de segregare Reactia partilor Pozitia agentiei
interesate
Peste 5 oameni necesari pentru Nesustinuta Nepropusa
operatiuni de aerodrom
Deschis in IMC sau operat pe Multe parti interesate au Propusa ca parametru de segregare in
timp de noapte fost de acord ca aviz, din moment ce traficul regulat
operatiunile IFR sunt mai opereaza conform IFR

complexe decat cele VFR

Peste 50 000 de miscari pe an Partile interesate au Agentia propune utilizarea serviciilor
remarcat faptul ca, din aeriene comerciale regulate (care includ
moment ce numarul traficul charter frecvent) drept criteriu
accidentelor este foarte de segregare. In acestea nu intra
redus, In timp ce un singur serviciile de avion-taxi, care pot fi
accident cu o aeronava operate folosind aeronave mici.

mare de pasageri ar putea

provoca in jur de 100 de
morti, dimensiunea
aeronavei este chiar mai
importanta decat frecventa

Criteriu care nu este inca necesar. Poate
fi utilizat in viitor, posibil cu trimitere la
5,7t MTOM".

MTOM > 10 t sau configurare
certificatd a scaunelor pentru
19 sau mai multi pasageri
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Tabelul 30: Criteriile de segregare

Aceasta inseamnd cd cele 2300 (adica 3000 — 700 din optiunea 3A) de aerodromuri
suplimentare din optiunea 3B vor evita in opinia agentiei, costul unui S+QMS formal si al
manualului aferent. La punctul 2.6.4.2 de mai sus, s-a estimat ca aproximativ 1260 sunt deja
certificate (sau in curs de certificare) in statele UE 27 + 4, in conformitate cu cerintele OACI:
astfel, Tn momentul de fata, acestea sunt obligate sa pund in aplicare un SMS complet. Din
moment ce propunerea agentiei restrange aceastd obligatie la numai 700 de aeroporturi (adica
in conformitate cu standardul OACI, insa fara aplicarea practicii recomandate neobligatorii),
trebuie remarcat faptul ca 560 (adica 1260 — 700) de aerodromuri, din optiunea 3B, vor fi
descarcate de aceasta sarcina. Pentru aceste aerodromuri medii/mici, efortul S+QMS scutit este
estimat la numai 0,5 ENI, ceea ce inseamna 630 de ore lucratoare/an si 69 300 € (2006)/an.

Prin urmare, optiunea 3B, care scuteste 560 de operatori de aerodrom de acest cost, va permite
o economie de 280 ENI, adica 38 808 000 €/an. Pentru aceeasi optiune, din moment ce aceste
aerodromuri gazduiesc mult mai putin de 1 milion de pasageri pe an, se presupune ca nu vor
exista prestatori de servicii de handling la sol implicati in mod semnificativ. Acest beneficiu va
fi, totusi, redus cu cele 105 ENI pentru operatorii de aerodrom si cei 14 553 mii EUR/an deja
calculati, deoarece in optiunea 3B sunt incluse cele 700 din 3A. In concluzie, operatorii de
aerodrom vor avea un beneficiu net din optiunea 3B de:

o +105-280=-175 ENI;
e 1455338 808 =-24 255 mii EUR/an.
Pentru operatorii la sol, impactul va rimane cel deja estimat pentru optiunea 3A.

In ceea ce priveste optiunea C, situatia celor 1500 de aerodromuri suplimentare rimane una
neutrd, deoarece in prezent STQMS nu este nici aplicat pe acele aerodromuri mici §i nici nu
este realist sa se intrevada acest lucru. Astfel, rezultatul net va ramane cel deja estimat pentru
3B.

in concluzie, costul suplimentar (redus) pentru managementul formal al sigurantei si
calitatii pe aerodromuri, care rezulta din cerintele esentiale propuse de agentie, poate fi
estimat, precum 1n tabelul 31 de mai jos:

Parametru Pentru Pentru operatorii de Pentru TOTAL
agentie si aerodrom prestatori de
autoritati servicii de
handling la sol
Optiunea 3A = 700 de aerodromuri
ENI 0 105 100 205
Mii EUR 2006 0 14 553 12 474 27 027
Optiunea 3B = 3000 de aerodromuri
ENI 0 - 175 100 =175
Mii EUR 2006 0 -24 255 12 474 = 11781

Optiunea 3C = 4500 de aerodromuri

ENI 0 - 175 100 -75
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Mii EUR 2006 0 - 24 255 12 474 -11781

Tabelul 31: Costul suplimentar (sau redus) estimat pentru S+QMS

2.6.4.4 Costul daunelor provocate in timpul rularii sau stationarii

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

Totusi, la punctul 2.6.3 de mai sus, s-a concluzionat cd toate cele trei optiuni au avut un impact
pozitiv asupra sigurantei, impactul optiunii 3C fiind aproape de doud ori mai mare decat cel al
optiunii 3A si cel al 3B de trei ori mai mare decit 3A. In plus, la punctul 2.3.1.9 s-a
concluzionat ca costul accidentelor si incidentelor aviatice provocate de factori de aerodrom
(infrastructurd, echipamente, operatiuni) in statele UE 27 + 4 totalizeaza aproximativ 1164
milioane EUR/an in 2006.

In acest caz, se presupune ci, deoarece optiunea 3A conduce la beneficii de siguranti, impactul
sdu economic nu poate fi evaluat ca fiind nul. Pe de alta parte, se presupune o estimare foarte
prudentd de numai 1% beneficiu, ceea ce Inseamnad un beneficiu din punct de vedere al
daunelor evitate de 11 640 mii EUR (2006)/an.

Din moment ce optiunea 3C a fost evaluatd de doua ori drept bund din punct de vedere al
impactului asupra sigurantei, pentru aceasta se presupune un beneficiu de 2%, ceea ce
inseamna 23 280 mii EUR (2006)/an de costuri evitate, cu toate ca este o estimare extrem de
prudenta.

In final, pentru optiunea 3B, de trei ori mai buna dect optiunea 3A, se estimeazi un beneficiu
de 11 640 x 3 =34 920 mii EUR/an.

2.6.4.5 Norme comune

Noua legislatie propusa poate fi consideratd ca oferind baza juridica de transpunere comund a
dispozitiilor OACI, pentru statele UE 27 + 4, inlocuind legislatia nationald in acest sector.
Aceasta va fi realizatd in principal prin adoptarea de norme de aplicare comune si de specificatii
comunitare, dupa caz.

Avand 1n vedere faptul cd numarul de ENI pentru standardizare a fost deja discutat la punctul
2.6.4.1 de mai sus, se presupune ca pentru activitatile de elaborare a reglementarilor in domeniul
aerodromurilor, numarul ENI necesar pentru AESA este 6 (1 director + 4 administratori + 1
asistent). Inca 2 ENI se consideri ca fiind necesare pentru sprijinirea elaboririi de reglementiri
cu analiza suficientd a datelor privind siguranta aerodromurilor si cu cercetarea in domeniul
sigurantei.

Efortul total suplimentar in agentie (pe langd ceea ce s-a estimat pentru standardizare la
punctul 2.6.4.1 de mai sus) trebuie, in acest caz, estimat la 8 ENI =1 200 000 €/an.

Totusi, la punctul 2.3.3.3 de mai sus, s-a estimat ca in prezent sunt folosite 99 ENI pentru
elaborarea de reglementari in toate statele UE 27 + 4. Centralizarea elaborarii de reglementari va
debloca, in opinia agentiei:
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e aproximativ 30% din resursele mentionate in cazul optiunii 3A, deoarece, in acest caz,
multe aerodromuri vor face in continuare obiectul normelor nationale. Aceasta
economie reprezintd aproximativ 30 ENI, prin urmare 4 158 000 €/an;

e aproximativ 60% din resursele mentionate in cazul optiunii 3B, care acoperd toate
aerodromurile deschise utilizarii publice: adica o economie de 60 ENI, reprezentand 8
316 000 €/an; statele vor avea nevoie de inca aproximativ 40 ENI in scopul elaborarii de
norme privind siguranta pentru aerodromurile 1n afara domeniului de aplicare a
legislatiei UE sau in scopul stabilirii de masuri de aplicare la nivel national pentru
zonele adiacente aerodromurilor. De asemenea, o parte din efort poate fi dedicat
contributiei la elaborarea de reglementari in sistemul AESA din care fac parte si acestea;

e in final, pentru optiunea 3C, s-ar putea scuti 70% din efort (adica 70 ENI = 9 702 000
€/an). De fapt, chiar si In acest caz, se presupune ca va mai fi necesar aproximativ 1 ENI
pe stat pentru contributia la elaborarea de norme comune.

Nu sunt prevazute costuri suplimentare pentru operatorii de aerodrom, chiar dacd un usor
avantaj economic, a carui cuantificare este omisa in prezenta evaluare, poate decurge din
centralizarea elaborarii reglementarilor §i pentru acestia (ex. participarea la proces prin asociatii
la nivel continental si tratarea doar cu o singura entitate de elaborare a reglementarilor si doar cu
un singur set de norme). Aceleasi mici avantaje (adica un singur set de norme pentru toate
aerodromurile deschise utilizarii publice in statele UE 31 + 4) s-ar putea materializa pentru
operatorii aerieni.

in concluzie, centralizarea elaboririi reglementirilor va conduce la o economie de 4 158
(optiunea 3A), 8 316 (3B) sau 9 702 mii EUR (3C) la nivel national, in comparatie cu 1 200
mii EUR cost suplimentar pentru agentie. In orice caz, comunitatea va avea de castigat.

2.6.4.6 Planuri de formare pentru personalul aerodromurilor

Beneficiile de siguranta evaluate mai sus vor decurge si din planuri de formare a personalului,
aplicate din ce in ce mai bine, ale carui activitdti pot afecta siguranta aviatiei pe sau in
apropierea aerodromurilor.

In cazul optiunii 3A, se presupune ca acest personal cuprinde, in medie, 70 de oameni pe
fiecare din cele 700 de aeroporturi implicate (inclusiv prestatori de servicii de handling la sol).
De fapt, din aceste 700 de aeroporturi, numai 160 inregistreaza peste 1 milion de pasageri pe an
conform 2.6.2.3 de mai sus. Personalul acestora poate implica sute de oameni. De exemplu,
Aéroport de Paris administreaza 14 aerodromuri cu un personal de aproximativ 10 000 (adica
in jur de 700 de oameni pe aerodrom, insa inclusiv partea de la sol si serviciile care nu
afecteazi imediat siguranta avionului). Insa, pentru celelalte 540 de aerodromuri, se presupune
cd numirul personalului privind siguranta nu va depasi cele 50 de unitati. In acest caz, se
presupune ca efortul suplimentar pentru formarea acestuia va fi, In medie, de 1 zi pe an pe
persoana = 70 x 700 x 1 =49 000 zile/an = 367 500 ore lucratoare (290 ENI). Astfel, costul
total pentru acesta va fi de aproximativ 124 740 € x 290 ENI = 36 175 mii EUR (2006)/an.

In cazul optiunii 3B, dimensiunea medie a organizatiilor acrodromurilor suplimentare este
mult mai micd, astfel se presupune o cifrda medie de 10 oameni implicati pe aerodrom
suplimentar. Aceasta conduce la 2300 (adica 3000 — 700 deja examinate in 3A) aerodromuri,
urmand aceeasi logicd de mai sus, 10 oameni x 2300 de aerodromuri x 1 zi la un total de 23
000 de zile, reprezentand 172 500 de ore anual (adica 137 ENI) de formare, ceea ce inseamna
un cost de 17 089 mii EUR/an. Acest cost este suplimentar celui estimat pentru optiunea 3A,
deci, pentru optiunea 3B, costul este estimat la 36 175 + 17 089 = 53 264 mii EUR/an.
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In aceeasi ordine de idei, in optiunea 3C sunt incluse aerodromuri foarte mici, astfel se
presupun numai 3 oameni pe aerodrom suplimentar (in toate cele 1500), rezultdind 4 500
oameni, 33 750 de ore anual (aproximativ 27 ENI) de formare si 3 368 mii EUR/an, pe langa
optiunea 3B. In concluzie, 53 264 + 3 368 = 56 632 mii EUR cost total anual.

2.6.4.7 Specificatii tehnice in SC

Alinierea majoritatii specificatiilor tehnice la nivelul specificatiilor comunitare (SC) va aduce
si beneficii economice, precum:

e procedura simplificatd (deci mai ieftind) de adoptare si administrare a acestora;

e posibilitatea de delegare catre standardele industriale voluntare, ceea ce inseamnd un
cost mai mic pentru contribuabil;

e modificarea mai rapida datorita evolutiei tehnologice, prin urmare mai putine obstacole
in cale intrarii pe piatd a noilor produse;

e o0 mai mare flexibilitate pe durata procesului de certificare si, astfel, reducerea
numarului de ore lucrdtoare de negocieri intre autoritatea de reglementare si entitatea
reglementata.

Totusi, este foarte dificil de cuantificat In mod simplu beneficiile de mai sus. Folosirea de
modele econometrice este, pe de altd parte, consideratd disproportionata. In consecinta, aceste
efecte economice nu sunt cuantificate in prezenta EIR.

2.6.4.8 Rezumatul impactului economic

Pe baza concluziilor la care s-a ajuns in paragrafele 2.6.4.1 - 2.6.4.7 anterioare, se poate
compila urmatorul tabel 32, pentru a compara impactul economic al celor trei optiuni privind
domeniul de aplicare a legislatiei UE:

Costul estimat al domeniului de aplicare a legislatiei UE Mii EUR (2006)/an

3A 3B 3C
Numairul de aerodromuri 700 3000 4500
Extinderea inspectiilor de standardizare 1 858 1 858 1 858
Aerodromuri in regulamentul de baza (si anume certificare) 0 30076 49 404
Sistem de management pentru marii operatori de acrodrom 27027 | -11781| -11781
Costul daunelor provocate in timpul ruldrii sau stationarii -11640 | -34920| -23280
Adoptarea de norme de aplicare comune -4 158 -8316 -9702
Planuri de formare pentru personalul aerodromurilor 36175 53264 56 632

Personalul agentiei dedicat elabordrii de reglementdri si
analizei sigurantei

Personal 1n cadrul autoritétilor dedicat

certificarii i supravegherii

competente

Deja examinate mai sus

Specificatii tehnice in SC

Necuantificate

TOTAL

49 262 |

30181 |

63 131

Tabelul 32: Rezumatul impactului economic al domeniului de aplicare a legislatiei UE

Din acest tabel, se poate remarca faptul ca optiunea 3C va fi cea mai costisitoare, in timp ce

optiunea 3B va fi cea mai ieftina.

Evaluarea impactului de reglementare Pagina 78 din 114




Termenii monetari din tabelul 32 de mai sus sunt convertiti in puncte, in tabelul 33 de mai jos:

Indicatori de rezultat relevanti pentru impactul economic Punctajul optiunilor
al domeniului de aplicare a legislatiei UE 3A 3B 3C
Numarul de aerodromuri 700 3000 4500
Extinderea inspectiilor de standardizare -3 -3 -3
Aerodromuri in regulamentul de baza (si anume, certificare) 0 -2 -3
Sistem de management pentru marii operatori de acrodrom -2 2 2
Costul daunelor provocate in timpul ruldrii sau stationarii 1 3 2
Adoptarea de norme de aplicare comune 1 2 3
Planuri de formare pentru personalul aerodromurilor -1 -2 -3
Personalul agentiei dedicat elabordrii de reglementari, 0 0 0
standardizarii si analizei sigurantei
Personal in cadrul autoritatilor competente dedicat certificarii si 0 0 0
supravegherii
Specificatii tehnice Tn SC 0 0 0
TOTAL -5 0 -2
TOTAL PONDERAT (punctaj x 2 pentru impact economic) -10 0 -4

Tabelul 33: Punctajul pentru impactul economic al domeniului de aplicare a legislatiei

UE

2.6.5 Impactul asupra mediului

Nimic din propunerea legislativa avuta in vedere nu urmareste marirea traficului, constructia de
infrastructura noud sau relaxarea normelor de mediu. Oricare din cele trei optiuni examinate
trebuie consideratd ca avand un efect neutru in raport cu aspectele de mediu.

2.6.6 Impactul social

Trei impacturi principale pot fi avute in vedere, odatd ce propunerea de extindere a
competentelor AESA la aerodromuri este adoptata:

consultarea sistematica a partilor interesate, parte integranta din sistemul AESA, va fi
imediat extinsd la domeniul aerodromurilor, incepand cu includerea organismelor
reprezentative in Comitetul consultativ pentru standarde de siguranta (SSCC) si
continuand nu doar cu grupurile de experti, ci si cu consultarile publice prin NAP-uri.
In termeni generali, aceasta va contribui nu doar la elaborarea de norme mai bune, ci si
la cresterea solidaritdtii in randul cetatenilor implicati si va oferi o baza foarte solida
pentru apararea pozitiilor europene la nivel mondial;

cresterea competentei personalului care indeplineste atributii care ar putea afecta
siguranta aviatiei pe aerodromuri sau in apropierea acestora, avand in vedere faptul ca
cea mai mare parte a costului total estimat in 2.6.4.8 de mai sus pentru oricare din cele
trei optiuni este, de fapt, dedicatd cresterii competentei profesionale a personalului.
Pentru optiunea 3B, valoarea economica a imbunatatirii formarii si calificarii este chiar
mai mare decat costul total (datoritd economiilor din alte surse); astfel, din punct de
vedere social, propunerea va creste calitatea angajarii in toate statele UE 27 + 4, precum
si competitivitatea sistemului UE;

in final, centralizarea elaborarii de reglementari propusa va conduce la deblocarea unor
ENI care indeplinesc, in prezent, aceasta sarcind in toate statele UE 27 + 4; 1nsa, aceasta
este singura situatie Tn care va fi necesar mai putin personal; pe de alta parte, in diferite
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alienate din evaluarea economica anterioara, s-au oferit estimari si din punct de vedere
al ENI suplimentare. Acest lucru este prezentat pe scurt in tabelul 34 de mai jos:

ENI Agentie | Autoritati Operatori | Prestatori de TOTAL
de servicii de
aerodrom | handling la sol
Optiunea 3A = 700 aerodromuri
Standardizare 11 2 0 0 13
Certificare 0 0 0 0 0
Sis. manag. (S si C) 0 0 105 100 205
Norme comune 8 - 30 0 0 -22
Competenta pers. 0 0 145 145 290
TOTAL 19 -28 250 245 486
Optiunea 3B = 3000 aerodromuri
Standardizare 11 2 0 0 13
Certificare 0 165 52 0 217
Sis. manag (S si C) 0 0 - 175 100 -75
Norme comune 8 - 60 0 0 -52
Competenta pers. 0 0 282 145 427
TOTAL 19 107 159 245 530
Optiunea 3C = 4500 aerodromuri
Standardizare 11 2 0 0 13
Certificare 0 273 85 0 358
Sis. manag (S si C) 0 0 - 175 100 -75
Norme de comune 8 - 70 0 0 - 62
Competenta pers. 0 0 309 145 354
TOTAL 19 205 219 245 688

Tabelul 34: Noi locuri de munca (ENI) create

Din tabelul 34 de mai sus, se poate remarca faptul ca optiunea 3C ar putea crea mai mult de
aproximativ 700 de locuri de muncd calificate in domeniul sigurantei aviatiei. Optiunea 3 ar
putea crea aproximativ 480 de locuri de munca, insa va fi necesar sa se aloce in jur de 30 de
persoane din cadrul autorititilor pentru alte sarcini. In final, optiunea 3B va crea doar putin
peste 500 de noi locuri de munca, Insd se vor remarca cresteri ale fortei de munca necesare in
orice segment al entitdtilor implicate, chiar daca de 4 ori mai mult in sectorul privat decét in cel
public. Pentru oricare din optiuni, se va Inregistra o crestere a personalului agentiei mai mica
de 20.

Evaluarea impactului de reglementare Pagina 80 din 114




Considerentele de mai sus sunt apoi convertite In puncte pentru indicatorii de rezultat

aplicabili, in tabelul 35 de mai jos:

Indicatori de rezultat relevanti pentru impactul social Punctajul optiunilor
al domeniului de aplicare a legislatiei UE 3A 3B 3C
Extinderea inspectiilor de standardizare 1 1 1
Sistem de management pentru marii operatori de aerodrom 2 -1 -1
Aerodromuri in regulamentul de baza (si anume, certificare) 0 2 2
Adoptarea de norme de aplicare comune -1 -2 -2
Planuri de formare pentru personalul aerodromurilor 1 3 2
TOTAL 3 3 2
TOTAL PONDERAT (punctaj x 2 pentru impact social) 6 6 4

Tabelul 35: Punctajul impactului social privind domeniul de aplicare a propunerii

2.6.7 Impactul asupra altor cerinte privind aviatia in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA

Avizul agentiei privind reglementarea sigurantei si interoperabilitdtii aerodromurilor ia in
considerare in totalitate asa-numitele ,,EU-OPS”, prima extindere a AESA (si anume, la
operatiunile aeriene, licentierea echipajelor de zbor §i siguranta operatorilor din tari terte) si
legislatia existenta privind ,,Cerul Unic European” (CUE). Nu sunt propuse cerinte esentiale
contradictorii.

In plus, agentia a sustinut deja cd se va evita reproducerea normelor de aplicare si/sau a
proceselor de elaborare a reglementarilor, in ceea ce priveste cele care pot reiesi din contextul
CUE, pentru sistemele de comunicare radio, meteorologice, de navigatie sau supraveghere

Oricare din cele trei posibile optiuni este, prin urmare, neutra in aceastd privinta.

2.6.8 Analiza pe baza de criterii multiple (MCA) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctelor acordate la punctele 2.6.3 - 2.6.7,
pentru MCA se poate furniza urmatoarea matrice:

Punctaj ponderat al optiunilor pentru domeniul de aplicare a 3A 3B 3C
legislatiei UE
Numarul de.aerodromurl acoperite 700 3000 4500
element de impact Pondere
Sigurantd 3 18 57 30
Economic 2 - 10 0 -4
Mediu 3 0 0 0
Social 2 6 6 4
Privind alte reglementari 1n domeniul aviatiei 1 0 0 0
TOTAL PONDERAT 14 63 30

Tabelul 36: Analiza pe baza de criterii multiple pentru domeniul de aplicare a propunerii

Din tabel, se poate observa faptul ca optiunea 3B are un punctaj de doua ori mai bun
decat optiunile 3C si chiar mai mare in raport cu 3A. In special, optiunea 3B:
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e are un punctaj aproape de doud ori mai bun din punct de vedere al sigurantei decat
celelalte optiuni;

e este cea mai putin costisitoare, conducand la o sarcina anuala totald de aproximativ 30
milioane EUR (2006)/an asupra partilor interesate din domeniul aviatiei din statele UE
27 + 4, din care mai putin de 2 850 milioane EUR pentru personal (19) nou in cadrul
agentiei;

e ar putea crea in total aproximativ 500 de noi locuri de munca calificate: in jur de 100 la
autoritdti si restul la operatorii de aerodrom si prestatorii de servicii de handling la sol.

Din acest motiv, agentia a inclus aceastd optiune 3B 1n avizul sdu: si anume, toate
aerodromurile deschise utilizarii publice care fac obiectul normelor comune UE. Aceasta
propunere a fost, de asemenea, sustinutd de 90% din cele 20 de autoritdti nationale care au
participat la consultari, prezentate pe scurt in tabelul 37 de mai jos:

DOMENIUL DE APLICARE a LEGISLATIEI COMUNITARE
conform raspunsurilor autorititilor aeronautice la intrebarea 3 din NPA

Aerodromuri DESCHISE UTILIZARII PUBLICE Numai
AEROPORTURI
+ toate celelalte chiar + cazuri specifice Numai deschise traficului
daci nu sunt deschise (ex. zbor de COMERCIAL regulat
utilizarii publice instructie)
Belgia Tarile de Jos Austria .
Germania
D (BMVBS conform unei
anemarca reactii la DRO)
Republica Ceha Romania Franta
Grecia
Finlanda Spania Islanda Ttalia
(conform unei reactii la
Irlanda DRO)
Norvegia Suedia Rep. Slovaca
Slovenia
Regatul Unit Elvetia
4 5 9 2
18

Tabelul 37: Sprijinirea de catre autoritatile competente a aerodromurilor deschise
utilizirii publice in domeniul de aplicare a legislatiei comunitare
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2.7 Analiza impacturilor normelor si mijloacelor de aplicare asupra echipamentelor de
aerodrom

2.7.1 Optiuni alternative

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

e 4A): echipamente de aecrodrom nereglementate la nivel UE;

e 4B): norme comune UE (ex. ETSO) pentru echipamente ,,atipice” puse in aplicare prin
declaratia de conformitate a producatorului si declaratia de verificare de catre
operatorul de aerodrom (aceasta din urma privind integrarea si adecvarea pentru
utilizare la fata locului);

e 4C): conform 4B, insa fara necesitatea unei declaratii de verificare, din moment ce face
parte din procesul de certificare a aerodromului.

2.7.2 Grupul tinta si numarul de entitati in cauza

2.7.2.1 Autoritati competente

Toate cele 46 de autorititi competente (estimate la punctul 2.6.2.4 de mai sus), plus agentia vor
fi afectate de optiunile 4B si 4C mentionate anterior. in plus, din moment ce autorititile
competente vor fi responsabile chiar in afara domeniului de aplicare a legislatiei comunitare,
acestea vor ramane, In orice caz, responsabile de supravegherea sigurantei echipamentelor de
aerodrom, chiar si 1n lipsa normelor comune UE (adica optiunea 4A).

2.7.2.2 Aerodromuri

Echipamentele de aerodrom, precum mijloacele de navigatie vizuale si radio, sistemele de
detectare si, in general, alte echipamente sunt mentionate in unele anexe la OACI*, insi ar
putea sa nu fie corect sa se solicite unui proprietar sau operator de aerodrom sa isi asume
raspunderea pentru tehnologiile care nu intrd in competenta lor. In plus, este posibil ca unele
din aceste echipamente si fi fost deja incluse in cadrul CUE?', in special in Regulamentul
privind interoperabilitatea®”. De asemenea, agentia remarcd faptul ci unele echipamente de
intretinere a aeronavelor la sol este deja reglementat de organismele europene de standardizare
(ESO)>. Prin urmare, in cazul optiunii 4A, nu vor exista norme specifice suplimentare UE
pentru echipamentele de aerodrom. Insd, vor exista cerinte esentiale si norme de aplicare
aferente si SC pentru aerodromuri. Foarte probabil, dat fiind faptul cd aceste norme comune se
bazeazd In mare parte pe anexa 14 la OACI, astfel cum se cere de cétre aproape toate partile
interesate, acestea vor acoperi, de asemenea, unele aspecte legate de echipamentele de
aerodrom (ex. fragilitatea; tipul si cantitatea mijloacelor vizuale; alimentarea cu energie
electrica a mijloacelor vizuale laminate; performanta vehiculelor de stingere a incendiilor etc.)
Verificarea acestor echipamente, In momentul punerii in aplicare, va face parte integranta din
procesul de certificare a aerodromului.

Prin urmare, chiar si in cazul optiunii 4A (si anume, nici alte ETSO, nici alte norme privind
echipamentele de aerodrom; nici implicarea organizatiilor de proiectare si productie a acestor
echipamente), toate aerodromurile din domeniul de aplicare a legislatiei UE (si anume,
3000 pentru optiunea 3B recomandatd la punctul 2.6.9 de mai sus) trebuie sa indeplineasca
unele cerinte privind unele aspecte legate de echipamentele de aerodrom instalate.

Insd, in acest caz agentia a fost de opinie ci trebuie stabilite cerinte minime de performanta
privind echipamentele de aerodrom, necesare pentru siguranta aviatiei, la nivelul normelor de
aplicare sau CS, lasand 1n sarcina sectorului responsabilitatea standardizarii si evaluarii
conformitatii echipamentelor de aerodrom fabricate, in general, astfel cum se procedeaza in
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cadrul asa-numitei ,,noi abordari”**. Aceasta va presupune posibilitatea de a emite standarde
tehnice europene (ETSO) ca mijloace acceptabile de punere in conformitate (AMC) in cazul in
care se considerd necesar din motive de siguranta, astfel cum este in prezent cazul pieselor de
aeronave ,,atipice”, acestea din urma aflandu-se deja in domeniul de aplicare a regulamentului
de baza.

Astfel, chiar si in cazul optiunilor 4B sau 4C, este posibil ca toate cele 3000 de
aerodromuri acoperite sa fie afectate.

2.7.2.3 Operatori de aerodrom

Toti operatorii celor 3000 de aerodromuri vor fi, de asemenea, afectati. Totusi, exista cazuri in
care o societate administreazad mai multe aerodromuri (ex. precum AENA care exploateaza
aproape 50 de aerodromuri). Din informatiile disponibile pe internet (in principal membri ACI
Europe), in tabelul 38 de mai jos sunt prezentate unele date privind operatorii mai multor
aerodromuri:
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Entitate Site web Sediul Numar de aerodromuri operate
principal
intara | In UE | Inafara | TOTAL
de 27+4 | UE 27+
origine 4
Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de Madeira PT 2 0 0 2
Aeroportos de Portugal | www.ana-aeroportos.pt PT 7 0 0 7
Aéroports de Paris www;adp.fr FR 14 0 0 14
Aeropuertos y WWWw.aena.es ES 47 0 0 47
Navegacion Aérea
Avinor WWW.avinor.no NO 46 0 0 46
British Airport www.baa.co.uk UK 7 1 10 18
Authority
Copenhagen Airports www.cph.dk DK 2 0 0 2
CSL — Czech Airports Ccz 4 0 0 4
Administration
Dublin Airport www.dublinairportauthority. IE 3 0 0 3
Authority com
Finavia www.finavia.fi FI 25 0 0 25
Fraport www.fraport.com DE 3 2 5 10
Luftfartsverket www.lfv.se SW 19 0 0 19
Manchester Airport www.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Group
Ministry of Transport CY 2 0 0 2
Ministry of Transport GR 38 0 0 38
and Communications
Ministry of Transport LT 2 0 0 2
Polish Airports (PPL) www.lotnisko-chopina.pl PL 3 0 0 3
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovak Airports Aut. www.airportbratislava.sk SK 5 0 0 5
Soc. Eser. Aeroport. WWww.sea-aeroportimilano.it IT 2 0 0 2
Svenska Regionala www.flygplatser.nu SW 34 0 0 34
Flygplatser forbundet
TBI plc UK 3 0 0 3
23 TOTAL PARTIAL 276 3 15 204
TOTAL 279

Tabelul 38: Operatori ai mai multor aerodromuri

Este posibil ca datele din tabelul de mai sus sa nu fie complete sau exacte; astfel, se presupune
ca n statele UE 27 + 4 exista aproximativ 25 de entititi care exploateazid mai multe

aerodromuri si ca numarul total al acestor aerodromuri este in jur de 275.

Prin urmare, in acest sens, se estimeaza cd numéarul de operatori afectati se va incadra in
(3000 — 275 + 25) 2750. Chiar si aceasta se va aplica tuturor celor trei posibile optiuni 4A, 4B

si4C.
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http://www.dublinairportauthority/

2.7.2.4 Prestatori de servicii de handling la sol pe aerodrom

In anexa la Directiva Consiliului privind handlingul la sol, sunt enumerate mai multe servicii
din aceastd categorie. Unele servicii necesitd, la randul lor, echipamente ce urmeaza a fi
folosite pe suprafata de miscare a aerodromului. In tabelul 39 de mai jos este oferit un rezumat
al posibilelor exemple de echipamente de aerodrom, inclusiv posibilitatea ca aceste
echipamente sd fie incluse, de asemenea, in anexa 14 la OACI sau in cerintele esentiale
propuse de agentie:

Servicii de handling la sol” care Exemple de echipamente Incluse in
necesita echipamente pe
suprafata dI; miscarf AIGELLL, i
’ OACI
Pasageri Scari, autobuze, ,,chei de A.lf
imbarcare”
Bagaje Servicii de incarcare si descarcare B.l.a
Platforma | Dirijare pentru parcare Dispozitive de acostare DA Ald.a
Parcare Blocuri B.l.a
Pornire motoare Grupuri motopropulsoare externe B.l.a
Remorcare Remorchere B.l.a
Servicii Curidtenie Vidanjarea toaletelor B.l.a
pentru Aer conditionat §i Grupuri motopropulsoare externe B.l.a
aeronava curent electric
Dejivrare Dejivrare DA B.l.a
Alimentar Echipamente de alimentare cu B.1.h
ecu combustibil, fixe sau mobile
combustib
il
Catering Furgonete B.l.a

Tabelul 39: Exemple de echipamente necesare pentru handlingul la sol

Din tabelul 39 de mai sus, se poate observa ca cerintele esentiale (CE) propuse de agentie, in
principiu, acoperd mai pe larg echipamentele de aerodrom folosite pentru handlingul la sol,
decat anexa 14 la OACI. Acest lucru se intdmpla deoarece, astfel cum se explicd in
memorandumul in care acestea sunt descrise, CE au fost elaborate pe baza unui proces de
evaluare si reducere a riscurilor (,,ascendent”), apoi completate in urma unei verificari
»descendente”, in care s-a luat in considerare nu doar anexa 14, ci si alte legislatii UE existente.
Totusi, acest lucru corespunde opiniilor partilor interesate, prezentate in DRO nr. 06/2006. De
fapt, partile interesate au mentionat ca exemple de echipamente care trebuie reglementate si
echipamentele de dejivrare, echipamentele de alimentare cu combustibil, dispozitivele de
alimentare cu energie electrica la sol si starterele si, in general, echipamentele de handling la
sol.

Prin urmare, se presupune ca din cele 1000 de societati de handling la sol, numai 10%
(adica 100) vor fi afectate de optiunea 4A (si anume, vor afecta echipamentele de aerodrom
numai in mod indirect prin norme de aplicare sau SC in temeiul dispozitiilor OACI privind
aerodromurile). Pe de alta parte, totalul acestora va fi afectat in cazul optiunii 4B sau 4C.

2.7.2.5 Organizatii de proiectare si productie de echipamente de aerodrom
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Sistemele de radionavigatie, supraveghere (ex. radare) si comunicatie aeronauticd, indiferent
dacd sunt instalate pe aerodrom, ar putea fi acoperite alternativ, dupa caz, de normele privind
,»Cerul Unic European” in ceea ce priveste evaluarea performantei si conformitatii acestora.
Baza juridica care trebuie utilizata (fie regulamentul de baza al agentiei, fie ,,Cerul Unic”)
pentru a se evita reproducerea proceselor de elaborare a reglementarilor si a normelor
ulterioare, va fi hotarata, de la caz la caz, de Comisie. Prin urmare, nu este adecvat ca in
prezenta EIR sa se ia in considerare acest tip de echipament, din moment ce se afla deja in
domeniul de aplicare a legislatiei UE privind aviatia.

In plus, propunerea agentiei acoperi alte echipamente mentionate in anexa 14 la OACI,
evidentiate in tabelul 40 de mai jos:

Cerinte privind Exemple de echipamente Incluse in
echipamentele de aerodrom Anexa 14 CE
OACI
Dispozitive de masurare a frecarii metri W 2.9 A.la.v
Handling pasageri Scari, autobuze, ,,chei de A.l.f
imbarcare”
Handling bagaje Servicii de Incarcare si B.l.a
descdrcare
Indicatoare si dispozitive de semnalizare Indicatoare de directie a 5.1.1 A3da
vantului
Lumini de pista si de cale de rulare Lumini de linie centrald 5.3.12 A3da
Sisteme de alimentare cu electricitate Alimentare pentru mijloace de 8.1 A3b
navigatie
Echipamente de salvare Ambulante; barci 9.1 B.1.k
Agenti de stingere si vehicule RFFS Capacitate de descércare 9.2 B.1.k
Indepirtarea acronavelor avariate Macarale 9.3 B.l.a
Fragilitate antenelor CNS 9.9 A.l.c.iil
Handling de Dirijare pentru parcare Dispozitive de acostare 5.3.24 A3a
rampa Parcare Blocuri B.l.a
Pornire motoare Grupuri motopropulsoare B.l.a
externe
Remorcare Remorchere B.l.a
Servicii pentru Curidtenie Vidanjarea toaletelor B.l.a
aeronava Aer conditionat §i curent Grupuri motopropulsoare B.l.a
electric externe
Dejivrare Dejivrare 3.15 B.l.a
Alimentare cu Echipamente de alimentare cu B.1.h
combustibil combustibil, fixe sau mobile
Catering Furgonete B.la

Tabelul 40: Exemple de echipamente din domeniul de aplicare a regulamentului de baza
extins AESA

In cazul optiunii 4A, nu se va stabili nicio normd UE specifici (ex. ETSO) pentru aceste
echipamente. Prin urmare, nicio organizatie de proiectare sau productie nu va fi afectata de
optiunea 4A.

Pentru a estima numarul de organizatii de proiectare si productie posibil afectate de optiunile
4B si 4C, agentia remarcd faptul ca la unul din marile evenimente organizate de ACI Europe,

planificat la sfarsitul anului 2007, au fost puse la dispozitie aproximativ 60 de spatii de
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expunere26. Un numar similar au expus la ,,Airport Exchange” in decembrie 2006. Astfel, se
presupune un numair aproximativ de 100 de societiti posibil afectate in ceea ce priveste
proiectarea si productia de echipamente de aerodrom, asociate optiunilor 4B sau 4C.

2.7.2.6 Organizatii de intretinere a echipamentelor de aerodrom

in plus, se presupune ci intretinerea echipamentelor de aerodrom va fi responsabilitatea
entitatii care le foloseste (ex. prestatori de servicii de handling la sol sau operatori de
aerodrom). Acestea vor trebui sa demonstreze autoritatii competente cd intretinerea este
organizati si efectuati in mod adecvat, fie intern, fie de un tert. In lipsa dovezilor privind
siguranta care sa identifice riscuri semnificative care decurg din proasta intretinere a
echipamentelor de aerodrom, in prezent se considera exagerat sd se impuna cerinte privind
aceste echipamente organizatiilor de intretinere. Prin urmare, acestea nu vor fi afectate de
politica previzuti. In cazul in care in viitor apare necesitatea unor elemente specifice pentru
echipamentele de aerodrom, se va elabora o EIR adecvata 1n aceasta privinta.

2.7.2.7 Rezumatul entitatilor afectate

In concluzie, pe baza informatiilor prezentate in paragrafele 2.7.2.1 - 2.7.2.6 de mai sus,
numadrul de entitati in cauza este estimat in tabelul 41 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Aerodromur | Operatori de | Prestato | Proiectare | Autoritati
i aerodrom ri de ** si
servicii | productie
de
handling
la sol
4A | Echipamente de aerodrom
nereglementate la nivelul 100 0 46
b . 3000 2750
4B | ETSO pentru echipamente 100*
matipice” si  declaratia de 46 +
verificare. 1000 Agen!jie
4C | Conform 4B, 1insa fara 100*
declaratia de verificare.

* Numirul efectiv va fi evaluat in EIR pentru fiecare ETSO in parte. In acest caz, ordinul de
marime s-ar putea incadra in cel al zecilor, si nu al sutelor.

** n prezent nu este previzuti nicio reglementare pentru organizatiile de intretinere a
echipamentelor de aerodrom.

Tabelul 41: Numarul de entitati afectate de normele privind echipamentele de aerodrom

2.7.3 Impactul asupra sigurantei

Astfel cum a explicat in aviz, agentia considerd cd echipamentele de aerodrom trebuie, de
asemenea, incluse in domeniul de aplicare a regulamentului de baza modificat, astfel oferind,
la randul lor, o baza solidd pentru specificatiile elaborate de catre sector. Aceste
echipamente, odata fabricate, trebuie sa faca desigur obiectul unei verificari de conformitate
cu normele de aplicare si CE aplicabile, precum si obiectul altor legislatii aplicabile (ex.
privind interferenta electromagnetica) sau specificatiilor comunitare relevante.
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In cazul in care se cere astfel in ETSO aplicabil (daci este emis), proiectul echipamentului va
fi certificat, iar echipamentul fabricat va fi insotit de o declaratie de conformitate semnata, de
asemenea, de producitor, cu trimitere la ETSO (precum piesele de aeronave). In acest caz,
proiectantii si producatorii nu trebuie sa fie autorizati.

Toate cele mentionate anterior se vor aplica atat optiunii 4B, cét si optiunii 4C. In schimb, nu
se vor aplica optiunii 4 A. Optiunea 4B cere ca operatorul de aerodrom (pe langa procesul de
certificare a aerodromului) sa depund, de asemenea, o declaratie de verificare pentru fiecare
echipament (in cazul in care face obiectul ETSO) utilizat sau pus In aplicat pe aerodromul
sau.

Prin urmare, agentia considera ca:

e optiunea 4A nu va aduce nici imbunatatiri, nici regrese din punctul de vedere al
sigurantei (de fapt, status quo);
e atit optiunea 4B, cat si optiunea 4C vor contribui in egala masura la siguranta.

In special, se estimeazi cd fie optiunea 4B, fie optiunea 4C va conduce la urmitoarele

impacturi semnificative asupra sigurantei:

e 0 mai buna certitudine juridicd privind normele care urmeaza sa fie aplicate

echipamentelor de aerodrom si o mai buna identificare a responsabilitatilor si
proceselor conexe de verificare a conformitatii;

e prin urmare, o baza mai solida pentru standarde industriale;

e impunerea proiectantilor si producatorilor a obligatiei de a declara conformitatea

produselor lor cu normele privind siguranta;

e dovada acestor declaratii stranse de operatorul de aerodrom si folosite in procesul de

certificare.

In concluzie, aplicind metodologia prezentata la punctul 2.1.2 de mai sus (inclusiv un factor de
pondere de 3 pentru impacturile asupra sigurantei) si dupa selectarea indicatorilor de rezultat
aplicabili privind obiectivele specifice de la punctul 2.4.5, se pot atribui punctaje pentru
impactul celor trei optiuni privind echipamentele de aerodrom asupra sigurantei, prezentate in
tabelul 42 de mai jos:
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Indicatori de rezultat relevanti pentru Punctajul optiunilor

impactul reglementarii echipamentelor de 4A 4B 4C
aerodrom asupra sigurantei
Echipament de aerodrom »Imobili | ETSO + declaratie | ETSO + certificarea
sm” de verificare aerodromului
Indicatori de sigurantd a aerodromurilor 0 1 1
Adoptarea de norme comune (ex. ETSO) 0 1 1
Autorizarea organizatiilor de proiectare si 0 2 2
productie de echipamente de aerodrom
TOTAL 0 4 4
TOTAL PONDERAT (punctaj x 3 pentru 0 12 12
siguranta)

Tabelul 42: Punctajul impactului optiunilor pentru echipamentele de aerodrom asupra
sigurantei

2.7.4 Impactul economic

Optiunea 4A nu necesitd norme suplimentare sau ESTO pentru echipamente de
aerodrom. Impactul sau economic poate fi deci estimat ca fiind neutru.

In schimb, abordarea propusa fie de optiunea 4B, fie de 4C, este conforma, pe de o parte, cu
,»houa abordare”, prin urmare este apropiata de practicile industriale actuale deja aplicate. Pe
de altd parte, este conformad cu normele agentiei deja stabilite pentru piesele de aeronave.
Normele de aplicare sau ETSO aferente vor specifica cerintele de sigurantd si performanta
aplicabile echipamentelor ,,atipice”, precum si dispozitii pentru organizatiile de proiectare
sau productie. Aprobarea proiectarii acestor echipamente, dupd caz, va fi urmatd de
evaluarea de conformitate semnata de producator.

Totusi, o evaluare precisa a impactului ar putea fi realizatd numai Tn momentul propunerii
normelor sau ETSO corespunzatoare.

Cu alte cuvinte, in prezent, in lipsa oricarui ETSO, costul estimat este zero. Acesta se aplica
in principal optiunii 4C (si anume, numai ETSO si procesele asociate de proiectare si
productie).

Insa, in plus, agentia, in conformitate cu pozitia partilor interesate, propune, de asemenea, si
fie luata in considerare evaluarea punerii in aplicare sau utilizarii adecvate a echipamentelor
specifice de aerodrom. In acest scop, optiunea 4A presupune cd verificarea echipamentelor
aplicate face parte integrantd din procesul de certificare a aerodromului. Prin urmare,
optiunea 4C nu implica costuri suplimentare, in ceea ce priveste costurile de certificare
a aerodromului, deja estimate la punctul 2.6.4.2 de mai sus.

In schimb, optiunea 4B impune operatorilor de aerodrom un proces suplimentar (similar
celui inclus in prezent in ,,Cerul Unic”?" adresat ANSP) al ,,declaratiei de verificare” pentru
echipamentele de aerodrom instalate sau achizitionate. In acest caz, optiunea 4B nu va
implica costuri suplimentare pentru autoritatile competente sau societatile de handling la sol.
Pentru agentie, atat optiunea 4B, cat si 4C vor necesita un anumit efort in scopul elaborarii de
reglementari, care este, totusi, considerat ca fiind deja inclus in evaluarea globala a costurilor
de elaborare a reglementarilor de la punctul 2.6.4.5 de mai sus.
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Insa optiunea 4B va impune un proces suplimentar operatorilor de aerodrom, nu doar pentru
realizarea verificarii sistemelor aplicate (deja efectuata in prezent si verificatd prin certificarea
aerodromului), ci si pentru administrarea procedurilor si pentru compilarea si arhivarea
declaratiilor de verificare. Se estimeazd cd pentru marile aerodromuri (estimate la 700 la
punctul 2.6.2.1 de mai sus), acest lucru poate implica aproximativ 0,5 ENI (adicd 630 ore
lucratoare = 69 300 €/an), avand in vedere o sarcind economica totald a acestora de 69 mii € x
700 =48 300 mii €/an.

In ceea ce priveste restul de 2300 (adici 3000 in domeniul de aplicare — 700), sarcina este
estimatd la mult mai putin: 0,2 ENI pentru fiecare in parte (= 252 ore = 27 720 €/an). Care,
inmultit cu 2300, conduce la 63 756 mii € (2006)/an. Astfel, costul suplimentar total al optiunii
4B poate fi estimat (pentru cele 3000 de aerodromuri din domeniul de aplicare) la 48 300 + 63
756 = 112 056 mii € (2006)/an. Costurile estimate pot fi, in acest caz, prezentate pe scurt in
tabelul 43 de mai jos:

Costul estimat al reglementarii Mii EUR (2006)/an
echipamentelor de aerodrom 4A 4B 4C
Echipament de aerodrom »Imobilism” | ETSO + declaratie ETSO +
de verificare certificarea
aerodromului
Echilzamente ip regulamentul de baza 0 112,056 0
(adica declaratia de verificare)
Adoptarea de norme de aplicare 0% 0% 0
comune (ETSO)
Proiectarea si productia de 0* 0* 0*
echipamente de aerodrom
TOTAL 0 112 056 0

* cost = zero in lipsa ETSO. Inaintea emiterii oriciarui ETSO, se va efectua o documentare
specificd EIR a costurilor si beneficiilor.

Tabelul 43: Rezumatul costului estimat al reglementarii echipamentelor de aerodrom

Pe langa costurile estimate mai sus, optiunile 4B sau 4C pot produce, totusi, alte impacturi
economice, cum ar fi:
e recunoasterea reciprocd a organizatiilor de proiectare si productie de echipamente de
aerodrom, ceea ce contribuie la dezvoltarea pietei interne;
e 0 mai mare standardizare i concurentd pentru produsele care ofera calitatea impusa, cu
efecte pozitive asupra preturilor.

Toate estimarile cantitative si calitative de mai sus ale impactului economic pot fi convertite in
puncte in tabelul 44 de mai jos:
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Indicatori de rezultat relevanti pentru Punctajul optiunilor
impactul economic
al reglementarii echipamentelor de 3A 3B 3C
aerodrom
Echipament de aerodrom »lmobilism” | ETSO + declaratie | ETSO + certificarea
de verificare aerodromului
Echipamente in regulamentul de bazad (adica 0 23 0
declaratia de verificare)
Adoptarea de norme de aplicare comune 0 0 0
(ETSO)
Proiectarea si productia de echipamente de 0 0 0
aerodrom
TOTAL 0 -3 0
TOTAL PONDERAT (punctaj x 2 pentru 0 -6 0
impact economic)

Tabelul 44: Punctajul impactului economic al optiunilor pentru echipamentele de
aerodrom

2.7.5 Impactul asupra mediului

In prezent, anexa 14 la OACI nu contine dispozitii privind impactul asupra mediului, de
exemplu, al vehiculelor de aeroport sau al oricaror alte materiale, fluide sau agenti utilizati in
exploatarea aerodromurilor. Cadrul propus, fie de optiunea 4A, fie de optiunea 4C, care sta la
baza unei viitoare posibile reglementari a echipamentelor, va avea un usor impact pozitiv (si
anume +1) asupra mediului. Aplicind metodologia de la punctul 2.1.2 de mai sus, acest impact
trebuie sa fie ponderat la valoarea 3.

2.7.6 Impactul social

Optiunea 4A trebuie considerati neutra din punct de vedere social. In schimb, atat optiunea 4B,
cat si optiunea 4C ar putea avea un usor (+1) impact social pozitiv in ceea ce priveste:
¢ mai multe locuri de munca calificate In organizatiile aprobate de proiectare si productie
de echipamente de aerodromuri;
e iesirea de pe piata a societdtilor insuficient structurate;

......

europene in ceea ce priveste raportul calitate/pret.

Acest usor impact pozitiv, conform metodologiei din punctul 2.1.2 de mai sus, trebuie sa fie
ponderat la valoarea 2.

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

Niciun ETSO sau nicio normd de aplicare nu va reproduce normele existente din cadrul
,»Cerului Unic”. Oricare din cele trei posibile optiuni in cauzad este deci neutra in aceastd
privinta.
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2.7.8 Analiza pe baza de criterii multiple (MCA) si optiunea recomandata

Conform metodologiei de la punctul 2.1.2 si punctelor acordate la punctele 2.7.3 - 2.7.7 pentru

MCA, se poate furniza urmatoarea matrice:

Punctaj ponderat al optiunilor 4A 4B 4C
pentru domeniul de aplicare a
legislatiei UE
Echipament de aerodrom »Imobilism” | ETSO + declaratie ETSO +
element de impact Pondere de verificare certificarea
aerodromului
Siguranta 3 0 12 12
Economic 2 0 -6 0
Mediu 3 0 3 3
Social 2 0 2 2
Privind alte reglementari in 1 0 0 0
domeniul aviatiei
TOTAL PONDERAT 0 11 15

Tabelul 46: Analiza pe baza de criterii multiple a echipamentelor de aerodrom

Din tabelul de mai sus, se poate observa ca optiunea 4A pare foarte slaba in comparatie
cu celelalte doua posibile optiuni. Dintre acestea, optiunea 4C are un punctaj mult mai
bun decit optiunea 4B. In special, optiunile 4B si 4C:
e au un punctaj mult mai bun din punct de vedere al sigurantei decat optiunea 4A;
e ar putea pune bazele unui mai bun management al mediului pe aerodromuri,
e ar putea imbunatati calitatea si numarul locurilor de muncd din organizatiile de
proiectare si productie de echipamente de aerodrom.

Insa optiunea 4B ar costa in jur de 100 milioane EUR (2006)/an, in timp ce optiunea 4C nu
conduce la costuri suplimentare. Din acest motiv, agentia a inclus aceastd optiune 4C (si
anume, specificatii comunitare elaborate in mod voluntar de sector si sustinute de ETSO ale
agentiei ori de cate ori este necesar sa se atingd niveluri adecvate de sigurantd; reglementarea
organizatiilor aferente de proiectare i productie si verificarea echipamentelor de aerodrom
puse in aplicare pe durate procesului normal de certificare si supraveghere a aerodromului) in
avizul sau.

2.8 Analiza impacturilor procesului de certificare

2.8.1 Optiuni alternative

Urmadtoarele optiuni alternative pentru procesul de certificare au fost identificate la punctul
2.5.2 de mai sus:

e 7A): procesul de certificare (care include infrastructura si managementul) impus pe
fiecare aerodrom (care, la randul sau, a reprezentat punctul de plecare pentru punctul
2.6 de mai sus);

e 7B): certificat separat pentru infrastructura si echipamente pentru fiecare aerodrom,
plus certificat ,,unic” de organizare la nivel de societate pentru toate societdtile care
exploateaza mai multe aecrodromuri;

e 7C): conform 7B, 1nsa numai 1n cazul in ce se solicitd un certificat ,,unic” de catre
operator.
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2.8.2 Grupul tinta si numarul de entitati in cauza

2.8.2.1 Operatori de aerodrom

Prestatorii de servicii de handling la sol si organizatiile de proiectare si productie de
echipamente de aerodrom nu vor fi afectati de niciuna din cele trei posibile optiuni alternative.

Pentru marea majoritate a operatorilor de aerodrom, care administreaza un singur aerodrom,
pentru care la sfarsitul procesului de certificare se va emite fie un singur document, fie doua
documente separate (adica unul pentru infrastructura; cel de-al doilea pentru exploatare si
administrare) va avea un impact nesemnificativ din acest punct de vedere. Impactul acestui
proces de certificare a fost deja evaluat la punctul 2.6 de mai sus. Astfel, in cazul optiunii 7A,
nici aerodromurile, nici operatorii de aerodrom nu vor face obiectul unor alte impacturi.

In schimb, toti cei aproximativ 25 de operatori ai mai multor acrodromuri, identificati la
punctul 2.7.2.3, care administreaza in total aproximativ 275 de aerodromuri, vor fi afectati de
optiunea 7B, care i obligd sa solicite un certificat ,,unic” de operator de aerodrom.

In cazul optiunii 7C, fiecare operator al mai multor aerodromuri va avea libertatea de a alege
dacd sa solicite sau nu un certificat ,,unic” pentru managementul acestora (in principal,
managementul centralizat al sigurantei si calitdtii). Din moment ce, in prezent, aceasta nu este o
practica universal stabilitd, se presupune ca poate implica aproximativ 40% din posibilii
candidati: adicad 10 operatori din 25. Din moment ce, in medie, cei 25 de operatori specificati
administreaza fiecare aproximativ 11 aerodromuri, se presupune ca numarul de aerodromuri
posibil afectate va fi in limita a 100.

2.8.2.2 Autoritati competente

Avizul agentiei presupune cd un aerodrom poate fi detinut sau administrat de o entitate publica
sau de o societate privatd ori prin orice alt mecanism (ex. operator ,,privatizat” ale carui actiuni
apartin in majoritate sau in totalitate autorititilor publice nationale sau locale). Insa, in orice
caz, se presupune, de asemenea, ca in cazul In care operatorul este o entitate publica, linia de
raportare a exploatdrii si administrarii trebuie sa fie independenta nu doar de linia internd de
raportare a sigurantei si calitatii, ci si de functia publica de certificare si supraveghere.

Acest principiu de separare a autoritatilor de supraveghere de organizatiile economice este bine
stabilit in domeniul navigabilitatii (chiar si pentru organizatiile de proiectare si productie de
stat) si al operatiunilor acriene. De asemenea, a fost explicit introdus in Cerul Unic European?®.

Se pare ca:

e in Grecia si Lituania, Ministerul Transporturilor este direct responsabil (cel putin in
unele cazuri) de administrarea si exploatarea aerodromurilor. Totusi, ambele tari sunt
membre si participd activ la GASR: astfel, se presupune ca a fost deja stabilitd o functie
separatd de supraveghere a sigurantei;

e de asemenea, in Cipru, Ministerul Transporturilor este responsabil de administrarea si
exploatarea aerodromurilor, insd aceastd tard nu este membra GASR: astfel, aici ar
putea fi necesara stabilirea unei noi functii de supraveghere a sigurantei;

e in alte state (ex. Franta, Italia), functionarii publici, In unele cazuri cu resedinta pe
aerodrom, pe langd faptul cd sunt responsabili de supravegherea sigurantei, sunt
responsabili s1 de administrarea unor activitati (ex. RFFS; planuri de urgenta locale).

Totusi, acest ultim aspect de mai sus este irelevant din punct de vedere al impactului, deoarece
aceste situatii sunt incluse in cerintele esentiale propuse de agentie. Astfel, numai autoritatile
cipriote ar putea fi afectate de principiul de separare mentionat.
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Agentia nu va fi afectatd, deoarece, In prezent, nu se asteapta ca aceasta sa se implice direct in
certificarea si supravegherea aerodromurilor sau operatorilor de acrodrom.

Deci, 1n cazul optiunii 7A, pe langa impacturile deja luate In considerare la punctul 2.6 de mai
sus (si cu exceptia autoritatilor cipriote mentionate), niciun alt impact nu se va produce asupra
autoritatilor, in general.

In schimb, in cazul optiunii 7C, toate cele 17 autorititi competente din tirile enumerate la
punctul 2.7.2.3 de mai sus vor fi direct afectate de procesele de certificare si supraveghere.

In final, in cazul optiunii 7C, numarul autoritatilor direct implicate nu va depasi numarul de
solicitanti (adica 10).

2.8.2.3 Rezumatul entitatilor afectate

In concluzie, numarul de entitdti in cauza este estimat in tabelul 47 de mai jos:

OPTIUNE Operatori Autoritati competente
Id. Descriere de Aerodromuri
aerodrom Necesitate de Exercitarea
separare a supravegherii
functiei de
supraveghere
7A | Proces de certificare (infrastructura
si administrare) pe fiecare aerodrom 0 0 0
7B | Certificat unic obligatoriu 25 275 1 17
7C | Certificat unic voluntar 10 100 10

Tabelul 47: Numarul de entitati afectate de modificarea procesului de certificare

2.8.3 Impactul asupra sigurantei

Un sistem de management (in principal al sigurantei si al calitatii) bine organizat, fie total
distribuit, fie construit in jurul unei functii centrale, are un efect pozitiv asupra sigurantei. insa
agentia considera ca este foarte dificil de demonstrat, in termeni generali, ca o forma sau alta de
organizare are un impact mai bun asupra sigurantei.

De asemenea, se considerd ca emiterea unui document sau a doud documente la sfarsitul
procesului de certificare nu are niciun impact asupra sigurantei.

In concluzie, toate cele trei optiuni evaluate sunt neutre din punct de vedere al impactului
asupra sigurantei.

2.8.4 Impactul economic

2.8.4.1 Operatori de aerodrom

In cazul optiunii 7A, pentru operatorii de aerodrom costul procesului de certificare va rimane
cel estimat la punctul 2.6.4.2 de mai sus. Astfel, aceastd optiune nu va implica nici costuri
suplimentare, nici economii. Se subintelege faptul cd in acest caz, sistemul de management va
ramane complet distribuit, chiar si pentru societatile care administreaza mai multe aerodromuri.
Numarul personalului necesar in acest caz trebuie, totusi, estimat, deoarece acesta va constitui
punctul de plecare pentru evaluarea impactului optiunilor 7B si 7C.

Evaluarea impactului de reglementare Pagina 95 din 114




Trebuie reamintit faptul ca, la punctul 2.6.4.3 de mai sus, se estimase un numar aproximativ de
3 ENI pentru managementul sigurantei pe fiecare aerodrom deschis traficului comercial
regulat: si acestea sunt, de fapt, acrodromurile care apartin operatorilor in cauza. Pentru un
management integrat al sigurantei si calitatii, se presupune ca se folosesc, n medie, 5 ENI pe
fiecare aerodrom in cazul unei organizari complet distribuite, cu 0 ENI la nivel central.

Pentru a evalua impactul economic al optiunii 7B, se presupune ca trebuie luate in considerare
275 de aerodromuri, exploatate de 25 de entitati. In cadrul unui plan de organizare distribuite,
acesta va necesita 1n total 5 ENI x 275 de aerodromuri = 1375 ENI.

Se estimeaza ca s-ar putea economisi aproximativ 20% din resursele distribuite pe fiecare
aerodrom, daca s-ar stabili o functie centrala de fiecare din cei 25 de operatori implicati, adica:

e 1 ENI economisit (adica 20% din 5) x 275 de aerodromuri = - 275 ENI;
e -275ENIx 138 600 € = o posibila economie — 38 115 mii €/an.

Insa 25 de operatori vor trebui s stabileasca o functie centrald care s includi managementul
sigurantei, managementul calitatii si auditul intern (adica sa inspecteze ei insisi acrodromurile
locale). Este posibil ca aceastd functie centrald si necesite 5 ENI pe entitate. In total, pentru 25
de entitati: 125 ENI =17 325 mii €/an.

Economiile rezultate pentru cei 25 de operatori de aerodrom, in cazul optiunii 7B, pot fi
estimate la:

o -275+125=-150 ENI;
o -38115+ 17 325=-20 790 mii €/an.

Totusi, este posibil ca pentru societatile care trebuie sa isi restructureze organizatiile, costul
tranzitiei sa compenseze aceste posibile economii timp de mai multi ani.

La punctul 2.8.2.1 de mai sus, s-a presupus ca, in cazul optiunii 7C (adica certificat unic
voluntar), numai aproximativ 40% (adica 10) din entitatile care administreazd mai multe
aerodromuri vor profita de ocazie si vor solicita un certificat unic. In acest caz, economiile vor
creste la 40% din cantitatile estimate mai sus. Si anume:

e -40%x 150 =-60 ENI;
e -40%x 20790 =-8 316 mii € (2006)/an.

2.8.4.2 Autoritati competente

Pentru autorititile competente, trebuie reamintit faptul ca la punctul 2.3.3.3 de mai sus, s-a
estimat ca 1 ENI ar putea fi suficient pentru supravegherea a putin peste 3 acrodromuri. Astfel,
in Cipru, pentru aceasta functie va fi suficient 1 ENI (= 138 600 mii €/an).

Acesta se va aplica tuturor optiunilor in cauzi. In cazul optiunii 7A, acesta reprezinti costul
total suplimentar, din moment ce nicio altd autoritate nu este afectata.

Apoi, la punctul 2.6.4.2 de mai sus, s-a estimat cd efortul necesar pentru ca o autoritate sa
certifice (si ulterior sa 1si exercite supravegherea continud) un aerodrom se incadreaza in limita
a 120 de ore lucratoare la un cost mediu de 110 € + 10 € pentru deplasari interne.

in cazul optiunii 7B, sunt afectate 275 de acrodromuri, conducénd la un total de 33 000 de ore
lucratoare = 26 ENI = 3 604 mii €/an. Presupunand ca s-ar putea economisi aproximativ 30%
din acest efort (sistem de management neauditat pe fiecare aerodrom in parte), rezultd o
economie totald, pentru toate cele 17 autoritati implicate, de :

e -30%x26+1=-7ENI,;

e -30%x3604+138,6 =-942,6 mii €/an.
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in cazul optiunii 7C, se vor obtine numai 40% din respectivele economii: -3 ENI = -377
mii €/an.

2.8.4.3 Rezumatul impactului economic

In concluzie, costurile suplimentare sau economiile care decurg din cele trei optiuni in cauza
9 b
pot fi estimate 1n tabelul 48 de mai jos:

Parametrul Pentru autoritatile competente Pentru TOTAL
operatorii de
aerodrom
Optiunea 7A = proces de certificare pe fiecare aerodrom
ENI 1 0 1
Mii EUR 2006 138.6 0 138,6
Optiunea 7B = certificat unic obligatoriu (25 operatori; 275 de aerodromuri)
ENI -7 - 150* - 157
Mii EUR 2006 - 943 - 20 790* -21733
Optiunea 7C = certificat unic voluntar (10 operatori; 100 de aerodromuri)
ENI -3 - 60 -63
Mii EUR 2006 - 377 -8316 -8 693

* Excluderea costurilor de tranzitie pentru societati inca nestructurate cu functii centrale pentru
siguranta si calitate.
Tabelul 48: Economii estimate pentru procesul de certificare a aerodromurilor

Toate estimarile cantitative si calitative de mai sus ale impactului economic pot fi convertite in
puncte in tabelul 49 de mai jos:

Indicatori de rezultat relevanti pentru impactul Punctajul optiunilor
economic al procesului de certificare TA 7B 7C
Certificate Proces de Certificat | Certificat
certificare unic unic
pe fiecare obligatoriu | voluntar
aerodrom
Aerodromuri in regulamentul de baza (adica separarea -1 -1 -1
supravegherii sigurantei)
Introducerea i exploatarea certificatului  unic -1 3 2
(operatori)
Personal in cadrul autoritatilor competente dedicat -1 2 1
certificarii si supravegherii
TOTAL -3 4 2
TOTAL PONDERAT (punctaj x 2 pentru impact -6 8 4
economic)

Tabelul 49: Punctajul impactului economic al procesului de certificare a aerodromurilor

2.8.5 Impactul asupra mediului

Toate cele trei optiuni vor avea un impact neutru din punctul de vedere al mediului, din
moment ce acestea sunt legate doar de organizarea unor procese de management si
supraveghere.
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2.8.6 Impactul social

Din punct de vedere al impactului social, optiunea 7A trebuie consideratd neutra: nicio entitate
nu este obligata sd se reorganizeze, cu exceptia autoritatii cipriote, ceea ce ar putea conduce la
un loc de munca suplimentar.

Optiunea 7B ar putea elimina nu doar aproximativ 160 de locuri de munca (adicd limitand in
mod semnificativ impactul pozitiv asupra locurilor de munca estimate pentru optiunea 3B de la
punctul 2.6.7 de mai sus), ci va obliga, de asemenea, toti operatorii de mai multe aerodromuri
sd se organizeze conform unui model identic, decis la nivel central, ca si cum ,,toate modelele
ar fi universale”. Prin urmare, trebuie consideratd negativa (adicd — 2) din punct de vedere
social, pentru care s-a atribuit o pondere de ,,2” la punctul 2.1.2.

In final, optiunea 7C ar necesita cu aproximativ 63 mai putine locuri de munci, ceea ce
inseamnd ca la nivel global va exista, totusi, un numar semnificativ de locuri de munca
suplimentare, din moment ce pentru optiunea 3B mentionatd anterior, s-au estimat aproximativ
+ 280 ENI. In plus, cu aceastd optiune, fiecare entitate va fi libera si aleagi organizarea
preferata si chiar sa decida daca si cand sd se reorganizeze. Prin urmare, aceastd optiune trebuie
considerata ca fiind foarte pozitiva din punct de vedere social (adica 3 x ,,pondere” 2 = 6)

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

Optiunea 7A va stabili principiul separarii operatiunilor de supraveghere, In mod similar
,»Cerului Unic”. Aceasta va contribui la armonizarea reglementarii in diverse domenii. Prin
urmare, impactul sdu trebuie considerat ca fiind usor pozitiv (si anume 1).

Optiunile 7B si 7C care conduc la posibilitatea unui sistem de management (al sigurantei si
calitatii) centralizat trebuie considerate ca avand un efect si mai pozitiv (adica 2).
2.8.8 Analiza pe baza de criterii multiple (MCA) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctelor acordate la punctele 2.8.3 - 2.8.7
de mai sus, pentru MCA se poate furniza urmatoarea matrice:

Punctaj ponderat al optiunilor pentru procesul 7A 7B 7C
de certificare Proces de Certificat Certificat
element de impact Pondere certificare pe unic unic
fiecare obligatoriu voluntar
aerodrom
Sigurantd 3 0 0 0
Economic 2 -6 8 4
Mediu 3 0 0 0
Social 2 0 -4 6
Privind alte reglementari in 1 1 2 2
domeniul aviatiei
TOTAL PONDERAT -5 6 12

Tabelul 50: Analiza pe baza de criterii multiple a echipamentelor de aerodrom
Din acest tabel, se poate observa ca optiunea 7A pare sa aiba un impact negativ. Dintre

cele doua optiuni ramase, optiunea 7C are un punctaj de doua ori mai bun decat optiunea
7B.
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In special, din punct de vedere social, optiunea 7C depaseste punctajul optiunii 7B, din moment
ce aceasta nu va conduce nici la o reducere a locurilor de munca (adicd nicio compensare
semnificativa a locurilor de munca suplimentare create prin optiunea 3B), nici nu va obliga
nicio entitate (cu exceptia autorititii cipriote) si se reorganizeze. In plus, chiar daci mai mic
decat optiunea 7B, va avea, totusi, un impact economic pozitiv.

Din acest motiv, agentia a inclus aceastd optiune 7C (adicd certificate unic de operator de
aerodrom numai daca este solicitat voluntar) in avizul sau.

2.9 Analiza impacturilor imputernicirii organismelor de evaluare

2.9.1 Optiuni alternative

Urmatoarele optiuni alternative pentru rolul organismelor de evaluare au fost identificate la
punctul 2.5.2 de mai sus:

e 8A): organisme de evaluare acreditate, pe 1angd autoritati competente, care au dreptul sa
certifice si sd supravegheze aerodromuri specifice mai putin complexe. Solicitantii aleg
entitatea de certificare careia sa 1i adreseze cererea;

e 8B): organisme de evaluare acreditate, pe langa autoritati competente, care au dreptul sa
certifice si sd supravegheze toate aerodromurile. Solicitantii aleg entitatea de certificare
careia sa 11 adreseze cererea;

e 8C): numai organisme de evaluare acreditate care au dreptul sa certifice si sa
supravegheze aerodromuri specifice mai putin complexe.

2.9.2 Grup tinta §i numar de entitati in cauza

2.9.2.1 Aerodromuri, operatori si prestatori de servicii de handling la sol

Optiunile 8A si 8C vor limita rolul organismelor de certificare la certificarea aerodromurilor
mai simple si a operatorilor acestora. La punctul 2.6.2.1 de mai sus, s-a estimat ca in UE 27 +
4, existd aproximativ 700 de aerodromuri complexe deschise traficului aerian comercial
regulat, din cele 3000 de aerodromuri in total, aflate in domeniul de aplicare a legislatiei UE
propuse.

Diferenta (3000 — 700 = 2300) este estimata ca reprezentand numarul de aerodromuri mai putin
complexe. In optiunea 8C, aceste 2300 de aerodromuri deschise utilizarii publice vor fi
intotdeauna certificate de organisme de evaluare. Acelasi lucru va fi valabil si pentru
operatorii acestora, al cdror numadr, in cazul acestor aerodromuri mai putin complexe, este
estimat ca fiind acelasi cu numarul total de acrodromuri: adica 2300.

In optiunea 8A, solicitantii vor avea libertatea de a alege sa solicite certificate, fie de la
autoritatile competente teritoriale, fie de la un organism de evaluare acreditat in statele UE 27 +
4. Se presupune cd, in primii ani de aplicare a noii politici, cel mult 30% din aerodromurile mai
putin complexe posibil interesate si operatorii acestora vor face uz de aceastd posibilitate. in
acest caz, numarul este estimat la 30% x 2300 = 690.

In optiunea 8B, toate acrodromurile, chiar si cele mai complexe, ar putea fi certificate de
organisme de evaluare, la cerere (impunerea obligativitatii este considerata atat de nerealista
incat aceasta posibilitate teoreticd nu este luata in considerare nici in prezenta EIR). Din nou,
presupunand ca aproximativ 30% din totalul de 3000 de aerodromuri ar putea face initial uz de
aceastd posibilitate, inseamna cd numarul de aerodromuri afectate s-ar putea incadra in 30% x
3000 =900 (690 mai putin complexe si 210 mai complexe).
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Numarul total de operatori ai celor 3000 de aerodromuri in cauzd din statele UE 27 + 4 a fost
estimat in limitele a 2750 la punctul 2.7.2.3 de mai sus, Tnsd numai 25 dintre acestia
exploateazd mai multe aerodromuri. Astfel, 30% din cei 2725 de operatori ai unui singur
aerodrom ar putea profita de ocazia de a depune o cerere la un organism certificat = 815. Din
cei 25 de mari operatori ai mai multor aerodromuri, se considera ca cel mult 20% (adica 5) vor
face uz de aceasta posibilitate In primii ani. Prin urmare, numérul de operatori afectati, in
cazul optiunii 8B, poate fi estimat la 815 + 5 = 820.

Prestatorii de servicii de handling la sol nu vor fi afectati in mod direct, din moment ce pentru
. . . . . -2
acestia nu se prevede nicio certificare suplimentara®’.

2.9.2.2 Autoritati competente

In cazul optiunii 8C, nu va exista concurentd comerciald Intre autoritatile competente pe
teritoriu si organismele de evaluare. Acestea din urmd ar putea fi acreditate de aceleasi
autoritati. Totusi, in acest caz se presupune ca:

e statele nu vor delega puterea de acreditare a organismelor de evaluare la nivel regional
sau local; prin urmare, numarul maxim de autoritdti de acreditare afectate nu va depasi
numarul de state din UE 27 + 4;

e totusi, se estimeaza cd, cel putin la Inceput, organismele de evaluare candidate vor fi
prezente Tn numai aproximativ 50% din state.

Prin urmare, in optiunea 8C, vor fi afectate numai 15 autoritati competente. In acest caz,
implicarea acestora va fi una activd, din moment ce acestea vor acredita organismele de
evaluare. In acest context, agentia nu va fi implicata.

In schimb, atat pentru optiunea 8A, cét si pentru optiunea 8B, organismele de evaluare vor intra
in concurentd comerciald directd cu autorititile competente pe teritoriu. In scopul evitarii
conflictului de interese, va fi necesar ca aceste organisme sa fie acreditate la nivel central de
catre agentie. Acest lucru nu va crea un conflict de interese, din moment ce in politica propusa,
agentia nu certifici aerodromuri sau operatori de pe teritoriul celor UE 27 + 4. Insa, fie in
optiunea 8A, fie in optiunea 8B, agentia va fi afectata in mod direct in procesul de acreditare.

In consecinta, organismele de evaluare acreditate de agentie vor intra, de facto, in concurentd
cu autoritatile locale din intreaga Europd. Prin urmare, atat in cazul optiunii 8A, cat si in cazul
optiunii 8B, toate cele 46 de autoritati competente vor fi implicate pasiv.

2.9.2.3 Organisme de evaluare

Pana la mijlocul lunii august 2007, 3 organizatii fusesera ,,recunoscute” in conformitate cu
anexa | la Regulamentul nr. 550/2004 privind ,,Cerul Unic™". In aceeasi perioadi exista numai
un singur organism notificat (si anume, Instituto Nacional de Tecnologia Aerospacial) privind
directiva nr. 552/2004 (Interoperabilitate in ,,Cerul Unic”)".

Totusi, in baza de date . NANDO”*? | administratd de DG ENTR, la 9 august 2007, existau 1n
total 1945 de organisme notificate enumerate. Astfel, numarul de posibile organisme de
evaluare a aerodromurilor ar putea fi mult mai mare decat cele cateva unitati enumerate, in
prezent, in contextul ,,Cerului Unic European”, avand in vedere, de asemenea, faptul ca
posibila piatd ar putea fi de ordinul miilor de aerodromuri (adicd mult mai mare decat numarul
ANSP). In respectiva bazi de date NANDO, la aceeasi dati, existau 155 de organisme
notificate acreditate pentru echipamente electrice de joasd tensiune™. Aceste tehnologii sunt
foarte similare celor folosite de o aplicare cheie pe aerodromuri (si anume, iluminarea
aeroporturilor).
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Totusi, in cadrul acestei liste, aproximativ doudsprezece organisme notificate erau entitati cu un
caracter mai general al domeniilor lor de activitate, precum: Asociacion Espafola de
Normalizacion y Certificacion, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del
Marchio di Qualita, Société National de Certification et d’Homologation, TUV. In schimb,
altele erau specializate in domeniul electric.

In concluzie si avand in vedere dimensiunile posibilei piete, se presupune ca ar fi posibil ca
aproximativ 15 organisme sa solicite sa fie acreditate pentru certificare de aerodromuri,
in cazul oricareia din cele trei optiuni in cauza.

2.9.2.4 Rezumatul entitatilor afectate

In concluzie, numirul de entititi posibil afectate in cazul oricirei optiuni, este prezentat in
tabelul 51 de mai jos:

OPTIUNE Numar estimat
Id. Descriere Aerodromuri Operatori de Prestato | Organisme Autoritati
aerodrom ri de de evaluare
servicii
de
handling
la sol

R IR 46 i

pu piexe; 0 15 Agentie

cerere .
8B | Toate (activ)

aerodromurile; la 900 820

cerere (690 +210)
8C | Aerodromuri  mai 2300 2300 15 (activ)

putin complexe;
intotdeauna

Tabelul 51: Numarul entitatilor afectate de organisme de evaluare

2.9.3 Impactul asupra sigurantei

Unele organisme mentionate la punctul 2.9.2.3 sunt recunoscute in domeniul certificarii
calitatii, pozitie construitd de-a lungul deceniilor. Totusi, niciunul nu are experienta directa in
domeniul certificarii aerodromurilor. Pe de altd parte, operatorii de aerodrom si autoritdtile
aferente au stabilit, de asemenea, de-a lungul anilor incredere, expertiza specifica si respect
reciproc.

Este imposibil sa se cuantifice in mod exact impactul introducerii conceptului de organisme de
evaluare asupra sigurantei. Totusi, majoritatea expertilor sunt de comun de acord ca, pentru a
mentine nivelurile inalte de siguranta deja stabilite, cadrul de reglementare trebuie sa rdmana
relativ stabil si nu trebuie modificat in totalitate de la o zi la alta. Prin urmare, se poate incerca
cel putin o evaluare calitativd a impactului introducerii organismelor de evaluare in acest
domeniu. In acest caz, se presupune ci introducerea organismelor de evaluare pentru
aerodromurile mai putin complexe, care, in prezent nu fac intotdeauna obiectul certificarii, ar
putea imbunatati situatia doar prin supravegherea sigurantei de catre un tert. Pe acestea, in
orice caz (ex. aerocluburi), volumul traficului, dimensiunea aeronavei si gravitatea accidentelor
aviatice sunt mai mici. Mai gravd ar putea fi situatia in care organismele de evaluare ar fi
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imputernicite sa certifice aerodromuri mari, deoarece acest proces este bine stabilit aproape de
toate autorititile aeronautice competente care au, de asemenea, expertiza necesard. In plus,
lasand alegerea in sarcina operatorilor de aerodromuri mai putin complexe se va putea realiza o
evolutie uniforma a sistemului, fard o majora instabilitate.

Cu alte cuvinte, optiunea 8A (numai aerodromuri mai putin complexe, la cerere) ar putea avea
un usor beneficiu din punct de vedere al sigurantei. Impunerea unei astfel de abordari in orice
alt caz (si anume, optiunea 8C), chiar si in cazul in care situatia nu ar putea fi elaboratd in
amanunt, va avea, in schimb, un efect usor negativ. Optiunea 8B ar putea avea un efect negativ
mai mare, din cauza lipsei de experientd a organismelor notificate. In niciun caz, nu va fi
afectat sistemul de management al sigurantei al operatorilor de aerodrom.

Considerentele mentionate anterior sunt prezentate pe scurt in tabelul 52 de mai jos:

Indicatori de rezultat relevanti pentru Punctajul optiunilor
impactul organismelor de evaluare asupra 8A 8B 8C
sigurantei
Rolul organismelor de evaluare Aerodromuri Toate Aerodromuri
mai putin | aerodromurile; mai putin
complexe; la la cerere complexe;
cerere intotdeauna
Sistem de management pentru marii
: 0 0 0
operatori de acrodrom
Indicatori de sigurantd a aerodromurilor
. L 1 -3 -1
(stabilitatea cadrului de reglementare)
TOTAL 1 -3 -1
TOTAL PONDERAT (punctaj x 3 pentru 3 -9 -3
siguranti)

Tabelul 52: Impactul organismelor de evaluare asupra sigurantei

Din tabelul 52 de mai sus, desi numai din punct de vedere calitativ, se poate estima ca optiunea
8B, foarte diferitd de cadrul de reglementare actual, ar putea provoca riscuri pentru siguranta
din cauza instabilitatii neasteptate. Chiar si optiunea 8C va duce la instabilitate, insd impactul
acesteia, in ceea ce priveste riscul total, va fi mult mai mic, din moment ce se va limita la
aerodromuri mai putin complexe, folosite de aeronave mici si foarte rar de operatiuni cu
avioane-taxi (adica foarte putin pasageri). In schimb, optiunea 8A va avea un usor efect pozitiv
asupra sigurantei.

2.9.4 Impactul economic

2.9.4.1 Acreditarea organismelor de evaluare

Acreditarea (si ulterior monitorizarea) organismelor de evaluare este un proces similar celui de
standardizare a autoritatilor aeronautice. Pentru acesta din urma, estimarile efortului necesar au
fost deja prezentate la punctul 2.6.4.1 de mai sus.

Chiar si pentru acest proces de acreditare, se presupune cd va exista un plan general de
monitorizare a auditurilor periodice ale organismelor de evaluare, pe baza unei vizite o data la
2 ani (frecventa = 1: 2 = 0,5 vizite/an). Totusi, in plus, pot fi efectuate inspectii ad hoc in
circumstante speciale. Astfel, se presupune o frecventd cu 10% mai mare: 0,55.
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Aceste vizite ar putea dura in mod normal 5 zile, fiind efectuate de o echipa de 3 auditori.
Efortul mediu pe 1 vizitd de inspectie este, in acest caz, de 5 zile x 7,5 ore x 3 persoane = 112,5
de ore lucratoare.

Din moment ce s-a estimat o frecventd de 0,55 vizite pe an, aceasta inseamna (112 x 0,55) ca
anual, sunt necesare, in medie, aproximativ 62 de ore lucratoare pentru realizarea
procesului de acreditare (si ulterior monitorizare) de catre agentie la o singura autoritate
competenti, pe durata perioadei de planificare de doi ani.

Totusi, aceasta trebuie sd participe, de asemenea, la coordonarea si pregitirea vizitelor,
raportand rezultatele si urmarind orice plan in scopul adoptarii de posibile masuri corective.

Numarul de ore lucratoare necesare anual, care urmeaza sa fie petrecute pentru acreditarea unui
organism de evaluare este, prin urmare, estimat ca fiind, in medie, de 3 ori mai mare (adica o
sdptamana pentru vizitd, plus 2 saptdmani asociate activitatii de birou) decat cele 62 de ore
mentionate anterior. Prin urmare, in medie, sunt necesare 62 x 3 = 186 de ore pe an pentru
acreditarea unui organism de evaluare in domeniul aerodromurilor, care include vizita
efectiva si activitatea de birou asociata, inainte si dupa vizita.

La punctul 2.9.2.3 de mai sus, s-a estimat un numar de 15 organisme de evaluare implicate,
prin urmare sarcina anuald pentru acreditarea acestora va fi de:

e 186 de ore x 15 organisme de evaluare = aproximativ 2 790 ore lucratoare/an;
e ceea ce reprezinta aproximativ 2 ENIL.

in optiunea 8C, aceste 15 organisme de evaluare vor fi acreditate si ulterior monitorizate de
autorititile aeronautice. Din moment ce pentru acestea s-a estimat un cost salarial de 138 600
€/ENI, sarcina economica totald asupra acestora va fi in limita a 277,2 mii €/an.

In schimb, in optiunile 8A si 8B, acreditarea va fi responsabilitatea agentiei. Pentru aceasta, s-
a estimat un cost salarial in limita a 150 000 €/ENI. Prin urmare, in acest caz, sarcina
economica va fi de aproximativ 300 000 €/an.

Totusi, vizitele de acreditare necesita efort si din partea organismelor auditate. Se presupune ca,
in medie, acestea vor folosi 1 coordonator pentru fiecare din cele 5 zile ale vizitei (= 37,5 ore
lucritoare). Inmultind 37,5 pentru frecventa de 0,55, vor rezulta 20 de ore lucritoare pe an care
urmeaza sa fie prestate de fiecare organism de evaluare. Chiar $i organismele ce urmeaza sa fie
acreditate (sau monitorizate post-acreditare) trebuie sa completeze chestionare si sa furnizeze
informatii. Prin urmare, se presupune cd, in medie, acestea vor trebui sd petreacd de doua ori
mai mult timp = 40 de ore lucratoare/an pentru a obtine si pastra acreditarea in domeniul
aerodromurilor. In total, pentru cele 15 organisme de evaluare din domeniul de aplicare, acest
lucru reprezinta:

e 40 de ore x 15 organisme de evaluare = aproximativ 600 de ore lucratoare/an;

e adica aproximativ 0,5 ENI;

e sau, presupunind un cost salarial mediu pentru organismele de evaluare egal cu cel al
autoritdtilor, se estimeaza un cost total de aproximativ 69 300 €/an pentru toate cele 15
organisme implicate.

in concluzie, costul acreditirii organismelor de evaluare in domeniul aerodromurilor poate
fi estimat astfel cum este prezentat in tabelul 53 de mai jos:

Parametru Pentru in total pentru 15 Pentru 15 TOTAL
agentie | autoritati competente organisme de
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| | | evaluare |
Optiunea 8A sau 8B= acreditate de citre agentie
ENI 2 0 0.5 2.5
Mii EUR 2006 300 0 69 369
Optiunea 8C = acreditare de autoritati competente
ENI 0 2 0.5 2.5
Mii EUR 2006 0 277 69 346

Tabelul 53: Costul estimat pentru acreditarea organismelor de evaluare

Costul acreditarii organismelor de evaluare este, prin urmare, in limita a 350 mii €/an, insa
optiunea 8C (adica acreditare de catre autoritati competente) ar putea costa cu aproximativ 6%
mai putin.

2.9.4.2 Certificarea aerodromurilor

Costul de baza estimat pentru certificarea aerodromurilor a fost estimat la punctul 2.6.4.2 de
mai sus, in special totalizdnd, in cazul optiunii 3B (adicd 3000 in domeniul de aplicare a
legislatiei UE, insd 700 de aerodromuri mari fac deja obiectul certificarii):

e 165 ENI si 22 869 mii € (2006)/an pentru autoritati,
e 52 ENI si 7 207 mii € pentru operatori de acrodrom.

Cifrele de mai sus au fost obtinute, presupunand 120 de ore lucratoare necesare autoritatii
pentru certificarea unui aerodrom mai putin complex, in raport cu 38 de ore necesare
operatorului de aecrodrom. Se presupune un numar de 3 ori mai mare de ore lucratoare necesare
(pentru certificare sau supraveghere anuald) pentru marile aerodromuri: adica 360 de ore pentru
autoritate si 114 pentru operator. Trebuie sa se ia act de faptul ca 360 ore/acrodrom x 700 de
aerodromuri, rezultd in 252 000 de ore, ceea ce reprezintd aproximativ 200 ENI: adicd nu
departe de datele prezentate la punctul 2.3.3.3 de mai sus.
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Punctul de plecare pentru calcularea impactului economic al Tmputernicirii organismelor de
evaluare poate fi prezentat in tabelul 54 de mai jos:

Parametru Pentru Pentru TOTAL
autoritati operatorii de
aerodrom
Optiunea 8A = aerodromuri mai putin complexe; la cerere
Ore lucratoare/aerodrom mic 120 38 158
Ore lucratoare x 690 de aerodromuri mici 82 800 26 220 109 020
ENI 66 21 87
Mii EUR 2006 9148 2911 12 059
Optiunea 8B = toate aerodromurile; la cerere
Ore lucratoare/aerodrom mare 360 114 474
Ore lucratoare x 210 aerodromuri mari 75 600 23 940 99 540
ENI 60 19 79
Mii EUR 2006 8316 2633 10 949
Ore lucratoare/aerodrom mic 120 38 158
Ore lucratoare x 690 de aerodromuri mici 82 800 26 220 109 020
ENI 66 21 87
Mii EUR 2006 9148 2911 12 059
TOTAL 17 464 5544 23 008
Optiunea 8C = aerodromuri mai putin complexe; intotdeauna
Ore lucratoare/aerodrom mic 120 38 158
Ore lucratoare x 2300 de aerodromuri mici 276 000 87 400 363 400
ENI 219 69 288
Mii EUR 2006 30 353 9 563 39917

Tabelul 54: Costul de baza al certificarii aerodromurilor

Se presupune ca efortul necesar operatorilor de aerodrom nu se va modifica, in timp ce, pentru
a deschide o noua piata, organismele de evaluare vor fi nevoite sa ofere preturi cu aproape 10%
mai mici decat taxele de certificare aplicate de autoritdtile competente. Prin urmare,
organismele de evaluare ar putea conduce la urmatoarele economii:

e aproximativ 942 mii €/an (adica 10% din 9148) in cazul optiunii 8A;

e aproximativ 1 750 mii €/an (adicd 10% din 17464) in cazul optiunii 8B;
e aproximativ 3 035 mii €/an (adicd 10% din 30 353) in cazul optiunii 8C;
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2.9.4.3 Rezumatul impactului economic

Pe baza concluziilor la care s-a ajuns in paragrafele 2.9.4.1 si 2.9.4.2 anterioare, se poate
compila urmatorul tabel 55, pentru a compara impactul economic al celor trei optiuni privind
domeniul de aplicare a legislatiei UE:

Costul estimat al reglementarii Mii EUR (2006)/an
organismelor de evaluare 8A 8B 8C
Rolul organismelor de evaluare Aerodromuri Toate Aerodromuri
mai putin | aerodromurile; | mai putin
complexe; la la cerere complexe;
cerere intotdeauna
Acreditarea organismelor de evaluare 369 369 346
Sistem de management pentru marii 0 0 0
operatori de aerodrom
Imputernicirea organismelor de evaluare - 942 - 1,750 - 3,035
TOTAL - 573 - 1,381 - 2,689

Tabelul 55: Rezumatul impactului economic al imputernicirii organismelor de evaluare
Se estimeazd cd, In cazul tuturor optiunilor, iImputernicirea organismelor de evaluare va
conduce la unele economii. Totusi, in cazul optiunii 8A, acestea sunt mici, in timp ce in cazul

optiunii 8B sunt intre 1-1,5 milioane €/an si in cazul optiunii 8C sunt de doud ori mai mari.

Estimarile de mai sus pot fi convertite In punctajul prezentat in tabelul 56 de mai jos:

Indicatori de rezultat relevanti pentru Punctajul optiunilor
impactul economic al imputernicirii 8A 8B 8C
organismelor de evaluare
Rolul organismelor de evaluare Aerodromuri Toate Aerodromuri
mai putin | aerodromurile; | mai putin
complexe; la la cerere complexe;
cerere intotdeauna
Acreditarea organismelor de evaluare -2 -2 -1
Sistem de management pentru marii operatori 0 0 0
de aerodrom
Imputernicirea organismelor de evaluare 1 2 3
TOTAL -1 0 2
TOTAL PONDERAT (punctaj x 2 pentru -2 0 4
impact economic)

Tabelul 56: Punctajul impactului economic al imputernicirii organismelor de evaluare

2.9.5 Impactul asupra mediului

Orice optiune in cauza este estimata neutra din punct de vedere al impactului asupra mediului.
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2.9.6 Impactul social

Din punct de vedere al impactului social, prin imputernicirea organismelor de evaluare se pot
crea noi locuri de muncd in cadrul acestora, inlocuindu-se locurile de muncd din cadrul
autoritatilor competente pentru certificarea aerodromurilor si a operatorilor. La punctul 2.9.4.2
de mai sus, s-a estimat cd pentru certificarea aerodromurilor implicate, autoritatile ar putea
folosi aproximativ 37 ENI in cazul optiunii 8A. Presupunand o crestere a productivitatii de
aproximativ 5% obtinutd prin organismele de evaluare, aceste locuri de munca ar putea fi
inlocuite cu 35 (adicd 95% din 37) ENI in cadrul respectivelor organisme.

In mod aseminitor, pentru optiunea 8B, 97 (adici 60 + 37) locuri de munci in cadrul
autoritdtilor ar putea fi Inlocuite cu (95%) locuri de munca in cadrul organismelor de evaluare:
adicad 92. Pentru optiunea 8C, 124 ENI din cadrul autoritétilor ar putea fi Inlocuite (95%) cu
118 locuri de munca in cadrul organismelor de evaluare.

In plus, s-au estimat 2 ENI necesare pentru auditorii care acrediteaza organismele de evaluare.
In cazul optiunilor 8A si 8B, aceasta va crea doua noi locuri de munca in cadrul agentiei. in
cazul optiunii 8C, acest efort va fi distribuit intre cele 15 autoritdti: 2/15 = 0,13 ENI
suplimentare in fiecare dintre acestea. Acest numar este, totusi, atit de mic, Incét se presupune
ca ar putea fi asigurat prin intermediul mai multe acorduri intre organizatii, fara a se crea noi
locuri de munca.

In mod similar, totalul de 0,5 ENI distribuit intre cele 15 organisme de evaluare (adica 0,03
ENI) este atat de mic, incat nu va duce la crearea de locuri de munca suplimentare.

Nu se prevede niciun impact asupra locurilor de munca pentru operatorii de aerodrom, in cazul
optiunilor in cauza.

Numarul de locuri de munca atribuite este prezentat pe scurt in tabelul 57 de mai jos:

Locuri de munca Agentie | Autoritati | Organisme TOTAL
de
evaluare
Optiunea 8A = aerodromuri mai putin complexe; la cerere
Acreditarea organismelor de evaluare 2 0 0 2
Certificarea aerodromurilor 0 -37 35 -2
TOTAL 2 -37 35 0
Optiunea 8B = toate aerodromurile; la cerere
Acreditarea organismelor de evaluare 2 0 0 2
Certificarea aerodromurilor 0 -97 92 -5
TOTAL 2 -97 92 -3
Optiunea 8C = aerodromuri mai putin complexe; intotdeauna

Acreditarea organismelor de evaluare 0 0 0 0
Certificarea aerodromurilor 0 - 124 118 -6
TOTAL 0 - 124 118 -6

Tabelul 57: Impactul organismelor de evaluarea asupra locurilor de munca

Optiunea 8A ar putea, in acest caz, muta unele locuri de muncd, de la oricare din autoritatile
competente (46 1n acest caz; rol pasiv) la orice organisme de evaluare, fara a se tine seama de
granitele nationale, In cadrul celor UE 27 + 4. Aceasta va avea atunci un usor impact pozitiv
din punctul de vedere al dezvoltarii pietei interne, fara a se crea in total o reducere a locurilor
de munca.
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Optiunea 8B va contribui, de asemenea, la dezvoltarea pietei interne, insd numarul de lucratori
afectati este mai mare decat in cazul optiunii 8A. Si mai multi lucratori, cu o usoara reducere
din punctul de vedere al locurilor de munca, vor fi afectati de optiunea 8C.

In concluzie, impactul social al fiecirei optiuni ar putea fi prezentat pe scurt in tabelul 58:

Indicatori de rezultat relevanti pentru Punctajul optiunilor
impactul social 8A 8B 8C
al imputernicirii organismelor de evaluare
Rolul organismelor de evaluare Aerodromuri Toate Aerodromuri
mai putin | aerodromurile; | mai putin
complexe; la la cerere complexe;
cerere intotdeauna
Sistem de management pentru marii
: 0 0 0
operatori de acrodrom
Dezvoltarea pietei interne (adica
’ 1 1 1
defragmentare)
Personalul agentiei dedicat elaborarii de 1 1 0
reglementari, standardizarii $i  analizei
sigurantei
Personal in cadrul autoritdtilor competente
. oo e ’ .. -1 -2 -3
dedicat certificarii si supravegherii
Imputernicirea organismelor de evaluare 1 2 3
TOTAL 2 1
TOTAL PONDERAT (punctaj x 2 pentru 4 4 2
impact social)

Tabelul 58: Punctajul impactului social al imputernicirii organismelor de evaluare

2.9.7 Impactul asupra altor cerinte privind aviatia in afara prezentului domeniu de
aplicare AESA

Oricare din optiunile 1n cauza va avea un ugor impact pozitiv din punct de vedere al armonizarii
legislatiei in domeniul aviatiei cu ,,noua abordare”.

2.9.8 Analiza pe baza de criterii multiple (MCA) si optiunea recomandata

Conform metodologiei descrise la punctul 2.1.2 si punctelor acordate la punctele 2.9.3 - 2.9.7
de mai sus, pentru MCA poate fi furnizatd urmatoarea matrice:

Punctaj ponderat al optiunilor 8A 8B 8C
pentru organismele de evaluare Aerodromuri mai Toate Numai
element de impact Pondere | putin complexe la | aerodromurile | aerodromuri
cerere la cerere mai putin
complexe insa
intotdeauna
Sigurantd 3 3 -9 -3
Economic 2 -2 0 4
Mediu 3 0 0 0
Social 2 4 4 2
Privind alte reglementari 1 1 1 1
TOTAL PONDERAT 6 -4 4
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Tabelul 59: Analiza pe baza de criterii multiple a organismelor de evaluare

Din acest tabel, se poate observa ca optiunea 8B pare sa aiba un impact negativ. Dintre
cele doua optiuni ramase, optiunea 8A are un punctaj de doua ori mai bun decat optiunea
8C.

In special, din punct de vedere social, optiunea 8A depiseste punctajul optiunii 8C si va
conduce la economii mai mici (nesemnificative pentru 8A si in limita a — 2,5 milioane €/an
pentru 8C).

Din acest motiv, agentia a inclus aceastd optiune 8A (adicd organisme de evaluare
imputernicite sa certifice, la cererea solicitantilor, acrodromuri mai putin complexe si operatorii
acestora) 1n avizul sau.

2.10 Analiza impacturilor personalului din cadrul serviciilor de salvare si stingere a
incendiilor (RFFS)

2.10.10ptiuni alternative

La punctul 2.5.2 de mai sus, s-au identificat urmatoarele optiuni alternative pentru formarea,
calificarea, competenta profesionala si aptitudinile psihofizice ale personalului RFFS:

e 2A): personal RFFS reglementat, in termeni generali si nu specifici, pentru aviatie;

e 2B): precum 2A, plus planul de formare specific in domeniul aviatiei §i cerinte
medicale;

e 2C): personal RFFS reglementat si prin normele comune in domeniul aviatiei,
administrat de autoritati competente, 1n special privind aptitudinile psihofizice.

2.10.2 Grupul tinta si numarul de entitati in cauza

Toti operatorii (adica aproximativ 1750) ai celor 3000 de aerodromuri din domeniul de aplicare
a legislatiei UE vor fi afectati si toate autoritatile competente sau organismele de evaluare. Nu
se prevede niciun rol pentru agentie in ceea ce priveste managementul sau supravegherea
resurselor umane.

Totusi, In prezent, nu exista nici cerinte OACI, nici cerinte UE privind numarul de personal
RFFS. Prin urmare, nu pot fi prezentate estimari sigure privind numarul acestuia.

2.10.3 Impactul asupra sigurantei

Domeniul aviatiei este un domeniu foarte special, atat in ceea ce priveste schema aerodromului,
cat si aeronava in sine. De fapt, in situatii de urgentd, vehiculele RFFS trebuie sd se deplaseze
foarte rapid, in siguranta si cu promptitudine, in directia corecta, pe aerodrom. Apoi, acestea
trebuie sd facd fatd incendiilor care implica materiale specifice aviatiei sau sd deschida ori sa
patrunda in fuzelaje. Pentru astfel de atributii, personalul RFFS trebuie sa fie format in mod
adecvat (si recurent), pe langa formarea de bazd a acestuia, precum membrii echipelor de
pompieri. Optiunea 2A nu va indeplini cerintele mentionate, spre deosebire de optiunile 2B si
2C. In plus, optiunea 2A va reprezenta, de asemenea, un regres, in cazul unei comparatii cu
situatia actuald, 1n care mai multe state au publicat, totusi, cerintele privind personalul RFFS
angajat pe aerodromuri.

Adoptarea de norme comune privind RFFS la nivelul UE 27 + 4, pentru RFFS si personalul
conex, conform optiunilor 2B si 2C, va avea, de asemenea, un impact pozitiv asupra sigurantei,
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datoritd normelor comune si va contribui la evolutia anexei 14 la OACI pe aceastd tema.
Aceste avantaje nu vor fi obtinute cu optiunea 2A.
Pe scurt, impactul celor trei optiuni in cauza asupra sigurantei poate fi prezentat in tabelul 60

de mai jos:
Indicatori de rezultat relevanti pentru Punctajul optiunilor
impactul reglementarii personalului RFFS 2A 2B 2C
asupra sigurantei Nicio cerintd | Cerinte in Licentierea
in domeniul domeniul personalului RFFS
aviatiei aviatiei de catre autoritati
Adoptarea de norme de aplicare comune 0 1 1
Evolutia anexei 14 la OACI 0 1 1
Planuri de formare pentru personalul -3 3 3
aerodromurilor
TOTAL -3 5 5
TOTAL PONDERAT (punctaj x 3 pentru -9 15 15
siguranta)

Tabelul 60: Impactul optiunilor pentru personalul RFFS asupra sigurantei

Din tabelul 60 de mai sus, se poate observa ca optiunea 2A nu va indeplini necesitdtile de
sigurantd, In timp ce atit optiunea 2B, cét si optiunea 2C vor indeplini aceastd cerinta in egala
masura.

2.10.4 Impactul economic

In lipsa unui numar estimativ de personal RFFS afectat, se ia in considerare doar o abordare
calitativa pentru evaluarea impactului economic al celor trei optiuni in cauza.

Prin urmare, se presupune ca optiunea 2A nu va conduce la costuri suplimentare (punctaj = 0;
adica neutru).

In schimb, optiunea 2B poate avea un impact limitat in cele cAteva cazuri in care in prezent nu
se aplica cerinte specifice in domeniul aviatiei privind personalul RFFS (punctaj = - 1).

In final, optiunea 2C va avea cel mai semnificativ impact economic negativ, din moment ce va
fi necesard o activitate de birou suplimentara in cadrul autoritatilor competente pentru punerea
acesteia in aplicare (punctaj = - 2).

In conformitate cu metodologia prezentati la punctul 2.1.2 de mai sus, toate cele trei punctaje
mentionate anterior trebuie inmultite cu o ,,pondere” de 2, rezultand urmatoarele punctaje
»ponderate™:

e optiunea 2A (adicd nicio cerintd In domeniul aviatiei): punctaj ,,ponderat” 0;

e optiunea 2B (adica cerinte in domeniul aviatiei In responsabilitatea operatorului de
aerodrom): punctaj ,,ponderat” -2;

e optiunea 2C (adica cerinte In domeniul aviatiei in responsabilitatea autoritatii
competente, inclusiv licentierea personalului RFFS): punctaj ,,ponderat” -4;
2.10.5 Impactul asupra mediului

Oricare din cele trei optiuni In cauza este estimata neutra din punct de vedere al impactului
asupra mediului.
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2.10.6 Impactul social

In prezenta unei licente eliberate de autoritate, este un risc foarte ridicat de somaj care decurge
din pierderea (chiar si temporard) a competentei profesionale sau a aptitudinilor psihofizice.
Astfel, optiunea 2C are un punctaj foarte negativ din punct de vedere social (punctaj — 3 x
»pondere” 2 = - 6).

Optiunea 2A (adicd nicio cerintd specificd In domeniul aviatiei) este consideratd neutra din
punct de vedere social (punctaj = 0).

In final, se estimeaza ca optiunea 2B are un impact social pozitiv semnificativ, deoarece
imbunatateste calitatea si continutul profesional al muncii, crednd in acelasi timp ore lucratoare
pentru formare si exercitii in caz de urgenta (punctaj 2 x ,,pondere” 2 = 4)

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

Niciuna din cele trei optiuni in cauza nu va impact asupra altor cerinte in domeniul aviatiei din
afara domeniului de aplicare AESA.

2.10.8 Analiza pe baza de criterii multiple (MCA) si optiunea recomandatd

In conformitate cu metodologia descrisa la punctul 2.1.2 si punctele acordate la punctele 2.10.3
- 2.10.7 de mai sus, pentru MCA se poate furniza urmatoarea matrice:

Punctaj ponderat al optiunilor 2A 2B 2C
pentru personalul RFFS Nicio cerinta in Cerinte in Licentierea
element de impact Pondere | domeniul aviatiei domeniul personalului
aviatiei RFFS de catre
autoritati
Siguranta 3 -9 15 15
Economic 2 0 -2 -4
Interoperabilitate globala 1 -3 3 1
Mediu 3 0 0 0
Social 2 0 4 -6
Privind alte reglementari 1 0 0 0
in domeniul aviatiei
TOTAL PONDERAT -12 20 6

Tabelul 61: Analiza pe baza de criterii multiple a personalului RFFS

Din acest tabel, se poate observa ca optiunea 2A pare sa aiba un impact negativ mare.
Dintre cele doua optiuni ramase, optiunea 2B are un punctaj de aproape trei ori mai bun
decat optiunea 2C.

In special, optiunea 2B depaseste punctajul optiunii 2C din punct de vedere social si al
interoperabilitatii globale.

Din acest motiv, agentia a inclus aceastd optiune 2B (adicad cerinte profesionale si medicale
specifice privind personalul RFFS, in responsabilitatea operatorului de aerodrom) in avizul sau.
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3. Concluzii

In urma evaluarii impactului fiecirei optiuni examinate pe baza obiectivelor specifice ale
politicii propuse, din punctul de vedere al sigurantei, efectelor economice, interoperabilitatii
globale, mediului, aspectelor sociale si al relatiei cu alte politici (adica ,,noua abordare” sau
,»Cerul Unic European”), agentia propune in avizul sdu urmatoarele optiuni selectate:

optiunea 3B (punctul de referintda 2.6 de mai sus) pentru domeniul de aplicare al
legislatiei UE privind siguranta si interoperabilitatea aerodromurilor (adica toate
aerodromurile deschise utilizarii publice care fac obiectul normelor comune UE),
deoarece a acumulat un punctaj de doud ori mai bun decat optiunile alternative din
punctul de vedere al sigurantei; deoarece este cea mai putin costisitoare si deoarece ar
putea crea un numar semnificativ de noi locuri de munca calificate in sectorul privat, in
randul operatorilor de aecrodrom si al prestatorilor de servicii de handling la sol;
optiunea 4C (punctul de referintd 2.7 de mai sus) pentru reglementarea echipamentelor
de aerodrom (adicd norme specifice si/sau ETSO si certificarea proiectarii
echipamentelor de aerodrom, in cazul in care sunt necesare, din motive de siguranta;
dispozitii privind organizatiile de proiectare §i productie conexe; declaratie de
conformitate pentru echipamentele produse, semnata de producator; punerea in aplicare
la fata locului, exploatarea sau utilizarea si intretinerea in responsabilitatea operatorului
de aerodrom, verificate pe durata procesului de certificare a aerodromului: adica nicio
declaratie de verificare separata), deoarece a acumulat un punctaj cu mult mai bun din
punctul de vedere al sigurantei decdt optiunea alternativd 4A; deoarece optiunea
selectatd 4C ar putea sta la baza unui management de mediu mai bun pe aerodromuri si
deoarece ar putea imbunatati calitatea si numarul de locuri de munca in organizatiile de
proiectare si productie a echipamentelor de aerodrom si, in acelasi timp, este mai putin
costisitoare decat optiunea 4B;

optiunea 7C (punctul de referintd 2.8 de mai sus) pentru procesul de certificare a
operatorilor de aerodrom (adica posibilitatea de a solicita, daca se doreste, un certificat
unic de operator de aerodrom la nivel de societate, pentru operatorii care administreaza
mai multe aerodromuri si care au stabilit functii centrale pentru managementul
sigurantei, managementul calitatii si auditul intern), deoarece a acumulat un punctaj de
doud ori mai mare decat optiunea alternativd 7B, 1n special din punct de vedere social,
din moment ce nu va conduce nici la o reducere a locurilor de munca si nici nu va
obliga operatorul de aerodrom si isi reorganizeze compania. In plus, optiunea 7C va
avea, de asemenea, un impact economic pozitiv (adica va conduce la economii);
optiunea 8A (punctul de referintd 2.9 de mai sus) pentru rolul organismelor de evaluare
(adica Tmputernicirea organismelor de evaluare acreditate de agentie sd certifice
aerodromuri mai putin complexe §i operatorii acestora Insd, in aceste cazuri, solicitantii
fiind liberi sa aleagd unde sa trimita cererea lor, unei autoritati aeronautice competente
sau unui organism de evaluare), deoarece a acumulat cel putin un punctaj de doud ori
mai mare decat optiunile alternative si deoarece, in special optiunea A8 a depdasit
punctajul optiunii alternative 8C din punctul de vedere al sigurantei si impactului social,
in acelasi timp conducand la economii, chiar daca la scara mic4;

optiunea 2B (punctul de referintd 2.10 de mai sus) pentru personalul RFFS (adica
stabilirea de cerinte specifice In domeniul aviatiei privind competenta profesionala a
acestuia si aptitudinile psihofizice care urmeaza sa fie demonstrate sub responsabilitatea
operatorului de aerodrom), deoarece, pe langa punctajul pozitiv din punctul de vedere al
sigurantei, a acumulat §i un punctaj general de aproximativ trei ori mai mare decat
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optiunea alternativa 2C. In special, optiunea 2B depaseste punctajul optiunii 2C din
punctul de vedere al interoperabilitatii globale.

Propunerile mentionate anterior sunt, de asemenea, in conformitate cu pozitiile exprimate de
multe autoritati/administratii si de catre sector, rezultate pe durata consultarilor extinse (punct
de referintd 2.2.2 de mai sus), in special din cele 3010 de observatii la NPA nr. 06/2006 si din
cele 103 de reactii la DRO aferent.

Combinatia celor cinci optiuni selectate, care sunt incluse la randul lor n avizul agentiei pe

aceastd tema, ar putea duce la impactul rezumat in tabelul 62 de mai jos:

Impact Optiuni selectate
Domeniul Echipament Proces de Org. de Personal TOTAL
de aplicare de certificare eval. RFFS
a legislatiei aerodrom
UE
3B 4C 7C SA 2B
Element Unitate 3000 Partea de Certificat Mai Cerinte
aerodromu | verificare a | unic voluntar | simplu | aeronautice
ri deschise certificarii la
utilizarii cerere
publice
Siguranta Punctaj 57 12 0 3 15 87
ponderat
% .4 Pentru agentie | mii EUR/an 2,850 0 0 300 0 3,150
Q
K TOTAL mii EUR/an 30,181 0 - 8,693 -573 | Neestimat | 20,915
Mediu Punctaj 0 3 0 0 0 3
ponderat
Agentie | Locuri de 19 0 0 2 21
munca
Autoritati 107 0 -3 - 37 67
Sector public
partial total 126 0 -3 -35 88
Organisme de
evaluare 0 0 0 33 35
Operatori de
= aerodrom 159 0 - 60 0 Neestimat i
g | Prestatoride 245 0 0 0 245
) servicii de
handling la sol
Proiectarea si
productia de 0 0 0 0 0
echipamente de
aerodrom
Sector privat 404 0 - 60 35 379
partial total
TOTAL 530 0 - 63 0 467
Privind alte cerinte Punctaj 0 0 2 1 0 3
ponderat
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Niciuna din cele 5 optiuni selectate nu are un impact negativ asupra sigurantei. in schimb,
patru dintre acestea (adica 3B, 4C, 8A si 2B) au acumulat cel mai bun punctaj din punctul de
vedere al sigurantei atunci cand au fost comparate cu alternativele respective. Optiunea 7C
(certificat unic) este singura care face exceptie, deoarece, in acest caz, s-a considerat ca toate
optiunile examinate au avut un efect neutru asupra sigurantei.

Costurile asociate extinderii competentelor agentiei la reglementarea sigurantei si
interoperabilitatii aerodromurilor au fost estimate de evaluarea preliminard a impactului din
2005 la 4,4 — 6,5 milioane EUR (2005)/an (numai pentru costurile salariale si cheltuielile
generale din cadrul agentiei, fard a se lua in considerare costul pentru partile implicate, ci
pentru ATM si aerodromuri). In prezenta EIR, agentia a estimat pentru aceasta un cost
suplimentar direct de 3 150 mii EUR/an, reprezentdnd aproximativ 50% din estimarea
preliminara mentionata anterior: nu in mod Intdmplator, din moment ce prezenta EIR ia in
considerare numai aerodromuri si nu ATM/ANS. Serviciile Comisiei reestimasera aceste
costuri in 2006 la aproximativ 7,5 milioane EUR/an (nu doar pentru costurile directe ale
agentiei, ci si pentru toate partile implicate, presupunand 1500 de aerodromuri in domeniul de
aplicare al legislatiei UE). In prezenta EIR, totalul este estimat la aproximativ 21 milioane
EUR/an (adicd 3 milioane EUR pentru costurile suplimentare anuale ale agentiei + restul
pentru celelalte parti implicate), ceea ce confirma, totusi, faptul ca analiza a fost proportionata
din punctul de vedere al aprofundarii. Totusi, trebuie reamintit faptul ca (punctul de referinta
2.3.1.9 de mai sus) costul estimat al accidentelor si incidentelor aviatice provocate de factori de
aerodrom (infrastructurd, echipamente, operatiuni) in statele UE 27 + 4 totalizeaza aproximativ
1 164 000 mii EUR (2006)/an: adicad de 125 de ori pe atat. Prin urmare, in cazul in care
propunerea agentiei ar obtine numai 2% avantaj cantitativ privind siguranta (adica 23 280 mii
EUR/an), aceasta s-ar incadra in acelasi ordin de marime al costurilor totale estimate ale
politicii propuse.

In plus, politica propusd va pune, de asemenea, bazele in viitor unor posibile beneficii de
mediu.

Din punct de vedere social, politica propusa, pe langa faptul ca contribuie la dezvoltarea pietei
interne §i a mobilitatii fortei de muncad, ar putea crea aproximativ 530 de alte locuri de munca
in statele UE 27 + 4, din care 21 1n cadrul agentiei, 67 in cadrul autoritatilor competente si
restul in sectorul privat.

In cele din urma, politica propusa ar putea, de asemenea, contribui la o aliniere mai buni a
reglementarii sigurantei si interoperabilitatii aerodromurilor, nu doar la Regulamentul de baza
nr. 1592/2002 privind AESA, ci si la ,,noua abordare” si la ,,Cerul Unic European”.

In temeiul prezentei EIR, se considerd ci, in acest caz, extinderea competentelor AESA la
siguranta si interoperabilitatea aerodromurilor este justificatd, in special in ceea ce priveste
avantajele sociale, economice si de sigurantd. Prin urmare, se recomanda adoptarea masurilor
necesare astfel incat pand in 2008, CE sa prezinte o propunere legislativda in procesul de
codecizie.
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