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Ministerul Transporturilor si Infrastructurii - Program din 03 august 2022

Programul national de siguranta in aviatia civila, din
03.08.2022

In vigoare de la 10 august 2022

Consolidarea din data de 10 noiembrie 2025 are la baza publicarea din
Monitorul Oficial, Partea | nr. 792bis din 10 august 2022 si include modificarile
aduse prin urmatoarele acte: Ordin 695/2025;

Ultimul amendament in 15 iulie 2025.

Temei legal:

Art. 7. - Programul national de siguranta - din Regulamentul (UE) nr.
2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind
normele comune in domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii
Europene pentru Siguranta Aviatiei, de modificare a Regulamentelor (CE) nr.
2111/2005, (CE) nr. 1008/2008, (UE) nr. 996/2010, (UE) nr. 376/2014 si a
Directivelor nr. 2014/30/UE si nr. 2014/53/UE ale Parlamentului European si ale
Consiliului, precum si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 552/2004 si (CE)
nr. 216/2008 ale Parlamentului European si ale Consiliului si a Regulamentului
(CEE) nr. 3922/91 al Consiliului

CAPITOLUL |
INTRODUCERE
SECTIUNEA 1
Definitii si abrevieri
Definitii _
Art. 1. - In cuprinsul prezentului document se aplica urmatoarele definitii:

a) Accident - inseamna un accident in intelesul art. 2 (1) din Regulamentul
(UE) nr. 996/2010".

" Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului
din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor si
incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogare a Directivei nr. 94/56/CE.

b) Aeronava - inseamna o aeronava in intelesul art. 3 (28) din Regulamentul
(UE) nr. 2018/11392.

2 Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului
din 4 iulie 2018 privind normele comune in domeniul aviatjei civile si de infiintare
a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei, de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 2111/2005, (CE) nr. 1008/2008, (UE) nr. 996/2010,
(UE) nr. 376/2014 si a Directivelor nr. 2014/30/UE si nr. 2014/53/UE ale
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Parlamentului European si ale Consiliului, precum si de abrogare a
Regulamentelor (CE) nr. 552/2004 si (CE) nr. 216/2008 ale Parlamentului
European si ale Consiliului si a Regulamentului (CEE) nr. 3922/91 al
Consiliului.

c) Cultura justda - inseamna cultura justa in intelesul art. 2 (12) din
Regulamentul (UE) nr. 376/20143,

* Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului
din 3 aprilie 2014 privind raportarea, analiza si actiunile subsecvente cu privire
la evenimentele de aviatie civila, de modificare a Regulamentului (UE) nr.
996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului si de abrogare a Directivei
nr. 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului, si a Regulamentelor
(CE) nr. 1321/2007 si (CE) nr. 1330/2007 ale Comisiei.

d) Incident grav - inseamna un incident grav in intelesul art. 2 (7) din
Regulamentul (UE) nr. 996/2010

e) Siguranta - situatia in care riscurile la adresa aviatiei, legate de operarea
aeronavelor sau in sprijinul operarii acestora, sunt reduse si controlate la un
nivel acceptabil.

f) Risc la adresa aviatiei - iInseamna un risc la adresa aviatiei in intelesul
punctului nr. 85 din Anexa nr. | la Regulamentul (UE) nr. 2017/373%.

* Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 2017/373 al Comisiei din 1
martie 2017 de stabilire a unor cerinte comune pentru furnizorii de management
al traficului aerian/servicii de navigatie aeriana si de alte funcitii ale retelei de
management al traficului aerian si pentru supravegherea acestora, de abrogare
a Regulamentului (CE) nr. 482/2008, a Regulamentelor de punere in aplicare
(UE) nr. 1034/2011, (UE) nr. 1035/2011 si (UE) nr. 2016/1377, precum si de
modificare a Regulamentului (UE) nr. 677/2011

g) Pericol - inseamna un pericol in intelesul art. 2 (10) din Regulamentul (UE)
nr. 376/2014°.

° Regulamentului (UE) nr. 376/2014 al Parlamentului European si al
Consiliului din 3 aprilie 2014 privind raportarea, analiza si actiunile subsecvente
cu privire la evenimentele de aviatie civila, de modificare a Regulamentului (UE)
nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului si de abrogare a
Directivei nr. 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului si a
Regulamentelor (CE) nr. 1.321/2007 si (CE) nr. 1.330/2007 ale Comisiei.

h) Personal tehnic - inseamna personalul care indeplineste funcitii legate de
siguranta, pentru sau in numele statului.

i) Sistem de management al sigurantei - inseamna un Sistem de management
al sigurantei in intelesul art. 2 (18) din Regulamentul (UE) nr. 376/2014.

j) Supraveghere - inseamna supraveghere in intelesul art. 3 (1) din
Regulamentul (UE) nr. 2018/1139.
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k) Performanta sigurantei - inseamna performanta sigurantei in intelesul art.
3 (25) din Regulamentul (UE) nr. 2018/1139.

I) Indicator de performanta sigurantei - inseamna indicator de performanta a
sigurantei in Tntelesul art. 3 (26) din Regulamentul (UE) nr. 2018/1139.

m) Tinta de performanta sigurantei - inseamna {inta de performanta a
sigurantei in intelesul art. 3 (27) din Regulamentul (UE) nr. 2018/1139.

n) Program national de siguranta - inseamna un Program national de
siguranta in intelesul art. 2 (15) din Regulamentul (UE) nr. 376/2014.

Abrevieri

Art. 2. - In cuprinsul prezentului document se utilizeazd urmatoarele
abrevieri:

a) AACR - Autoritatea Aeronautica Civila Romana

b) AAMN - Autoritatea Aeronautica Militara Nationala

c) AIAS - Autoritatea de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile

d) ATM/ANS - Managementul Traficului Aerian / Servicii de Navigatie Aeriana

e) AUN - Aeronave ultraugsoare nemotorizate

f) CE - Elementele critice pentru supravegherea sigurantei (Critical
Elements)

g) CNSig - Comitetul national de siguranta a aviatiei

h) EASA - Agentia Uniunii Europeane pentru Siguranta Aviatiei (European
Union Aviation Safety Agency)

i) EASP - Programul european de siguranta a aviatiei (European Aviation
Safety Programme)

j) EPAS - Planul european pentru siguranta aviatiei (European Plan for
Aviation Safety)

k) GASP - Plan global de siguranta a aviatiei (Global Aviation Safety Plan)

I) GAT - Trafic aerian general (General Air Traffic)

m) ICAO - Organizatia Aviatiei Civile Internationale (International Civil
Aviation Organization)

n) LSPA - Nivel de performantda a sigurantei stabilit (Level of safety
performance to be achieved).

o) MApN - Ministrul Apararii Nationale

p) MT - Ministerul Transporturilor®

® Termenele de "Ministerul Transporturilor" si "ministrul transporturilor" sunt
folosite Tn mod generic, indiferent de denumirea oficiala.

q) OAT - Trafic aerian operational (Operational Air Traffic)

r) PNSAC - Programul national de siguranta in aviatia civila

s) PNSA - Planul national pentru siguranta aviatiei

t) RACR - Reglementare aeronautica civila romana

u) SARPs - Standarde si practici recomandate (Standards and
Recommended Practices)

v) SMFA - Statul Major al Fortelor Aeriene

w) SPI - Indicator de performanta a sigurantei (Safety Performance Indicator)

x) SPT - Tinta de performanta a sigurantei (Safety Performance Target)
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y) SRM - Sistem de management al riscurilor (Safety Risk Management)

z) SSO - Supraveghere nationala privind siguranta - (State Safety Oversight)

aa) SSP - Program national de siguranta (State Safety Programme)

bb) SMS - Sistem de management al sigurantei (Safety Management
System)

cc) TCO - Third Country Operator

dd) ULM - Aeronave ultraugoare motorizate

ee) USOAP - Programul universal ICAO de audituri de supraveghere a
sigurantei (Universal Safety Oversight Audit Programme)

CAPITOLUL I
CONTEXT INTERNATIONAL SI NATIONAL PRIVIND MANAGEMENTUL
SIGURANTEI

SECTIUNEA 1
Context global

Organizatia Aviatiei Civile Internationale (ICAO)

Art. 3. - ICAO este o agentie specializata a Natiunilor Unite, indatoririle
acestei organizatii fiind definite in Conventia privind aviatia civila internationala
(Conventia de la Chicago), semnata la 5 decembrie 1944 si in prezent, ICAO
cuprinde 193 de state semnatare, Roméania aderand la Conventia de la Chicago
la 24 aprilie 1965.

Scopul ICAO este acela de a dezvolta politici, principii, standarde si
practici recomandate (SARPs) care sa fie respectate de aviatia civila
internationala.

Conventia de la Chicago este compusa din 19 Anexe, iar principiile privind
siguranta aeronautica sunt concentrate in Anexa nr. 19 - Managementul
sigurantei.

Avand in vedere ca ICAO nu este un organism de reglementare
international, SARPs cuprinse in anexele la Conventia de la Chicago nu sunt
direct aplicabile, ci trebuie implementate in legislatia nationala a fiecarui stat
semnatar.

Obligatiile statului privind managementul sigurantei

Art. 4. - in SARPs cuprinse in Anexa nr. 19 ICAO, editia a 2-a, completata
cu Manualul de management al sigurantei (ICAO Doc. 9859 - Safety
Management Manual, editia a 4-a - SMM) sunt prevazute obligatiile statului
privind managementul sigurantei.

Prima editie a Anexei nr. 19 ICAQO continea 2 seturi de prevederi:

a) Prevederi pentru dezvoltarea unui SSP, cu cele 4 componente ale sale
(vezi Art. 5. - Componentele SSP), corelat cu marimea si complexitatea
sistemului aviatiei civile; detaliile privind dezvoltarea acestui SSP se gasesc in
capitolul 8 din SMM;

b) Prevederi pentru dezvoltarea unui sistem de SSO, bazat pe cele 8
elemente critice (vezi Art. 6. - Elementele critice ICAQO).
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Editia a 2-a a Anexei nr. 19 ICAOQ, {indnd cont de faptul ca multe din
obligatiile ce decurg din SARPs referitoare la SSO si cele referitoare la SSP
sunt interdependente, a integrat cele doua seturi de prevederi in noua structura
a SSP, prezentata in fig. nr. 1.

Prezentul document este intocmit in conformitate cu aceasta ultima editie
aflata in vigoare.

Componentele SSP

Art. 5. - Componentele SSP sunt urmatoarele:

a) Politica nationala de siguranta, obiective si resurse;

b) Managementul riscurilor la adresa sigurantei la nivel national;

c) Asigurarea sigurantei la nivel national;

d) Promovarea sigurantei la nivel national.

Elementele critice ICAO

Art. 6. - Statele contractante ICAOQ, in efortul lor de a stabili si implementa
un sistem eficient de supraveghere a sigurantei, se bazeaza pe CE.

in esenta, CE reprezintd instrumentele constitutive ale unui SSO de
asigurare a sigurantei, si sunt necesare pentru implementarea eficienta a
politicii legate de siguranta si a procedurilor asociate. CE trebuie implementate
astfel incat responsabilitatea privind siguranta sa fie comuna, atat a statului cat
si a industriei aeronautice.

Fig. nr. 1 - Structura unui SSP integrat
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Elementele critice ale unui SSO acopera intregul spectru de activitati de
aviatie civila, cuprinzand domenii precum aerodromuri, controlul traficului
aerian, comunicatii, licentierea personalului, operatiuni de zbor, navigabilitatea
aeronavelor, investigarea accidentelor / incidentelor si transportul aerian de
marfuri periculoase;

Elementele critice ale unui SSO sunt:

a) CE-1 - Legislatia primara in domeniul aviatiei civile - adoptarea unei
legislatii cuprinzatoare si eficiente, compatibila cu mediul si complexitatea
activitatii aeriene a statului si care sa respecte cerintele cuprinse in Conventja
privind aviatia civila internationala.

b) CE-2 - Reglementari operationale specifice - furnizarea de reglementari
adecvate pentru a raspunde cel pufin cerintelor nationale care provin din
legislatia aeriana primara si care prevad proceduri operationale standardizate,
echipamente si infrastructuri (inclusiv sisteme de management al sigurantei si
de formare), in conformitate cu SARPs.

c) CE-3 - Sistemul si functiile de supraveghere a sigurantei la nivel national -
infiintarea unei autoritati de aviatie civila si/ sau a altor autoritati relevante sau
agentii guvernamentale, condusa de un director executiv, sustinuta de
personalul tehnic si non-tehnic adecvat si dotata cu resurse financiare
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adecvate; autoritatea de stat trebuie sa isi stabileasca functii de reglementare
a sigurantei, obiectivele si politicile de siguranta.

d) CE-4 - Calificarea si pregatirea profesionala a personalului tehnic -
stabilirea cerintelor minime de competente si experienta pentru personalul
tehnic care indeplineste functii de supraveghere a sigurantei si furnizarea de
instruire adecvata pentru mentinerea si imbunatatirea competentei acestora la
nivelul dorit; instruirea ar trebui sa includa formarea initiala si cea recurenta
(periodica).

e) CE-5 - Ghidurile tehnice, instrumentele si furnizarea informatiilor relevante
pentru siguranta; furnizarea de ghiduri tehnice (inclusiv procese si proceduri),
instrumente (inclusiv instalatii si echipamente) si informatii relevante pentru
siguranta, dupa caz, personalului tehnic, astfel incat sa i se permita sa fsi
indeplineasca functiile de supraveghere a sigurantei in conformitate cu
cerintele stabilite si intr-un mod standardizat; in plus, aceasta include furnizarea
de orientari tehnice de catre autoritatea de supraveghere catre industria
aeronautica cu privire la punerea in aplicare a reglementarilor si instructiunilor
aplicabile.

f) CE-6 - Obligatile de licentiere, certificare, autorizare si aprobare -
implementarea proceselor si procedurilor pentru a se asigura ca personalul gi
organizatiile care desfasoara o activitate aeriana indeplinesc cerintele stabilite
inainte de a li se permite sa exercite privilegiile unei licente, certificat, autorizatii
si / sau aprobari pentru desfasurarea activitatii aviatice relevante.

g) CE-7 - Obligatiile privind supravegherea sigurantei - implementarea
proceselor, cum ar fi inspeciiile si auditurile, necesare pentru a se asigura in
mod proactiv ca detinatorii de licente, certificate, autorizatii si / sau aprobari
continua sa indeplineasca cerintele stabilite si functioneaza la nivelul de
competenta si siguranta cerut de stat pentru desfasurarea unei activitati legate
de aviatie pentru care au fost autorizati, certificati, autorizati si / sau aprobatj;
aceasta include supravegherea personalului desemnat care indeplineste funciii
de supraveghere a sigurantei in numele autoritatii competente.

h) CE-8 - Solutionarea problemelor de siguranta - punerea in aplicare a
proceselor si procedurilor pentru solutionarea deficientelor identificate care
afecteaza siguranta aviatiei, existente in sistem si care au fost detectate de
autoritatea competenta sau de alte organisme competente. Acestea pot include
capacitatea de a analiza deficientele de siguranta, de a transmite recomandari,
de a sprijini solutionarea deficientelor identificate, precum si de a lua masuri de
aplicare atunci cand este cazul.

Implementarea efectiva si consistentda a CE demonstreaza capacitatea
statului de a asigura supravegherea sigurantei si implicit implementarea
coerenta a SARPs legate de siguranta, a procedurilor asociate si a materialelor
de indrumare.

Controlul modului in care a fost realizata identificarea componentelor
elementelor critice, precum si al modului in care este realizatda monitorizarea
continua a acestora la nivel national este asigurat prin audituri periodice
efectuate de organismele de aviatie civila europene si internationale.
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Planul global pentru siguranta aviatiei (GASP)

Art. 7. - GASP, complementar Planului global pentru navigatie aeriana
(ICAO Global Air Navigation Plan - GANP), stabileste strategia de imbunatatire
continuda a implementarii sistemelor de siguranta in aviatia civila, fiind un
instrument de masurare a progresului realizat in domeniul sigurantei prin:

a) mentinerea continuitatii initiativelor dedicate sigurantei;

b) recunoasterea diferentelor dintre statele membre ICAO, diferente legate
de maturitatea procesului de supraveghere a sigurantei, volumul si dezvoltarea
traficului aerian si diferitele aspecte operationale;

c) asigurarea mijloacelor de stabilire a prioritatilor in ceea ce priveste
initiativele de siguranta.

GASP permite statelor membre sa isi planifice si sa stabileasca propriile
abordari si prioritati in domeniul sigurantei, in functie de capabilitatile specifice,
programele de siguranta nationale si caracteristicile sistemului national de
aviatie civila.

GASP este revizuit din trei in trei ani si aprobat de Consiliul ICAO.

Programul universal ICAO de audituri de supraveghere a sigurantei
(ICAO USOAP)

Art. 8. - USOAP a fost lansat in anul 1999, ca raspuns la ingrijorarile
exprimate privind aplicarea unitara a sistemelor SSO in statele membre ICAO;
initial, activitatle USOAP constau din audituri periodice si obligatorii ale
sistemelor SSO ale statelor membre ICAO.

Programul a fost extins in anul 2005 cu USOAP Comprehensive Systems
Approach, care a inclus evaluarea aplicarii tuturor prevederilor legate de
siguranta din anexele ICAQO; aceasta etapa a programului s-a incheiat in anul
2010.

Perioada 2011 - 2012 a constituit o perioada de tranzitie a programului
catre o etapa urmatoare, bazata pe conceptul de evaluare si monitorizare a
factorilor de risc, denumita USOAP Continuous Monitoring Approach (USOAP
CMA). in sprijinul acestui nou concept, a fost dezvoltatd o platforma de
monitorizare on-line a sistemelor SSO (deci in timp real), iar activitatile de
validare se desfasoara atat on-site cat si off-site.

SECTIUNEA a 2-a
Context european

Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (EASA)

Art. 9. - EASA a fost infiintata Tn anul 2002, misiunea acestei institutii in
cadrul aviatiei civile europene fiind:

a) Asigurarea celui mai inalt nivel comun de sigurantd pentru cetatenii
europeni;

b) Asigurarea celui mai inalt nivel comun de protectie a mediului;

c) Asigurarea unui proces comun de reglementare si certificare in cadrul
statelor membre;
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d) Facilitarea unei piete comune interne a aviatiei civile si asigurarea unul
mediu concurential;

e) Colaborarea cu alte organizatii si autoritati de reglementare internationale.

Sarcinile principale ale EASA constau din:

a) Elaborarea de proiecte de regulamente de implementare in toate domeniile
de competenta;

b) Certificarea si aprobarea produselor si organizatiilor, in domeniile in care
EASA are competente exclusive;

c) Asigurarea supervizarii si sprijinirii statelor membre in domeniile in care
EASA are competente comune;

d) Promovarea aplicarii standardelor europene si globale;

e) Cooperarea internationala in scopul atingerii celui mai nalt nivel de
siguranta pentru cetatenii europeni la nivel global (ex.: EU Safety list, autorizatii
TCO).

Programul european de siguranta a aviatiei (EASP)

Art. 10. - Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 instituie notiunea de EASP
(capitolul 1l - Managementul sigurantei, art. 5), document dezvoltat de Comisia
Europeana, care descrie functionarea sistemului european de siguranta a
aviatiei, cuprinzand normele, activitatile si procesele utilizate pentru a gestiona
siguranta aviatjei civile in Uniunea Europeana.

EASP cuprinde cel putin elementele legate de responsabilitatile nationale
privind managementul sigurantei, descrise in SARPs, respectiv:

a) politica europeana de siguranta a aviatiei, obiectivele si resursele;

b) managementul riscurilor de siguranta a aviatiei europene;

c) asigurarea sigurantei aviatiei europene;

d) promovarea sigurantei aviatiei europene.

Planul European pentru Siguranta Aviatiei (EPAS)

Art. 11. - Pe langa EASP, Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 instituie si
notiunea de EPAS (capitolul Il - Managementul sigurantei, art. 6), ca element
central al procesului de management al riscurilor la adresa sigurantei la nivel
european, ce implica statele membre, industria aviatiei si EASA.

EPAS identifica, in baza evaluarii informatiilor de siguranta relevante,
principalele riscuri la adresa sigurantei care afecteaza sistemul european de
aviatie si stabileste masurile necesare pentru reducea respectivelor riscuri.

EPAS este elaborat, adoptat, publicat si ulterior actualizat anual de EASA.

EASA documenteaza riscurile in materie de siguranta identificate in EPAS
printr-un portofoliu special de riscuri la adresa sigurantei, si monitorizeaza
punerea in aplicare a actiunilor de reducere a acestora de catre partile in cauza,
inclusiv, daca este cazul, prin stabilirea unor SPI.

EPAS precizeaza nivelul stabilit de performanta a sigurantei in Uniunea
Europeana; acest nivel de performanta nu are un caracter obligatoriu, ci
reprezinta nivelul de siguranta a aviatiei civile pe care Comisia Europeana,
EASA si statele membre urmaresc impreuna sa il atinga.
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SECTIUNEA a 3-a
Context national

Programul national de siguranta in aviatia civila (PNSAC)

Art. 12. - in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 (capitolul
Il - Managementul sigurantei, art. 7) Romania are obligatia ca, in consultare cu
partile interesate relevante, sa stabileasca si sa mentina un program national
de siguranta pentru managementul sigurantei aviatiei civile in ceea ce priveste
activitatile de aviatie aflate sub responsabilitatea sa; PNSAC trebuie sa fie
proportional cu amploarea si complexitatea activitatilor respective si sa fie in
concordanta cu EASP.

PNSAC este documentul corespondent la nivel national al EASP; acesta
descrie sistemul national de siguranta a aviatiei, cuprinzadnd cadrul legislativ,
activitatile si procesele utilizate pentru a gestiona siguranta aviatiei civile in
Romania; PNSAC constituie o oglinda a sistemului de siguranta a aviatiei civile
din Romania, prezentand inclusiv interconexiunile acestuia cu sistemul de
aviatie civila internationala.

De asemenea, in conformitate cu acelasi prevederi legale, PNSAC
specifica, tindnd seama de obiectivele si nivelul de performanta a sigurantei
stabilit la nivel european, nivelul stabilit de performanta a sigurantei la nivel
national in ceea ce priveste activitatile de aviatie aflate sub responsabilitatea
statului membru in cauza.

Editiile succesive ale programelor nationale de siguranta in aviatia civila
au fost aprobate prin ordine ale ministrului transporturilor, Tn anii 2012, 2015 si
2016.

PNSAC urmareste cu strictete structura stabilita prin SARPs din Anexa nr.
19 ICAO editia a 2-a.

Implementarea PNSAC constituie unul dintre SPI in cadrul EPAS. EASA
urmareste evolutia acestui indicator din datele colectate din mai multe surse:

a) ICAO iSTARS - platforma pe care statele membre sunt incurajate sa
disemineze informatii privind dezvoltarea SSP;

b) Platforma dezvoltata de EASA in acelasi scop;

c) Rezultatul vizitelor de standardizare privind modul de aplicare al
prevederilor New Basic Regulation.

Cu toate ca cerintele cuprinse in PNSAC decurg in mod special din
prevederile ICAO si, in consecinta, se refera la aviatia civila, in spatiul aerian al
Romaniei se desfasoara atat activitati de aviatie civila cat si activitati de aviatie
militara, aspectele legate de siguranta acestora fiind interdependente; din acest
motiv, PNSAC abordeaza si aspecte ale colaborarii civilo-militare, pentru buna
desfasurare a activitatilor specifice.

Planul national pentru siguranta aviatiei (PNSA)

Art. 13. - In conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 (capitolul
Il - Managementul sigurantei, art. 8), statul are obligatia de a dezvolta Planul
national pentru siguranta aviatiei; pe baza evaluarii informatiilor de siguranta
relevante, fiecare stat membru, in consultare cu partile interesate relevante,
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identifica in PNSA principalele riscuri in materie de siguranta care afecteaza
sistemul sau national de siguranta a aviatiei civile si stabileste actiunile
necesare pentru a reduce respectivele riscuri.

PNSA este parte a PNSAC si stabileste:

a) Obiectivele specifice de siguranta;

b) Nivelul de performanta a sigurantei la nivel national, exprimat prin SPI si
SPT;

c) Riscurile la adresa sigurantei aviatiei civile la nivel national, formate din:

* Riscurile evidentiate prin EPAS, relevante pentru sistemul aviatiei civile
nationale; in situatia in care unele riscuri identificate in EPAS nu sunt relevante,
AACR informeaza in acest sens EASA;

* Riscurile evidentiate prin Schema de performanta ATM/ANS;

* Riscuri evidentiate la nivel national.

d) Masuri si actiuni de reducere a riscurilor la adresa sigurantei la nivel
national.

PNSA se revizuieste ori de cate ori este necesar, dar cel putin anual;

_ CAPITOLUL Il
POLITICA NATIONALA DE SIGURANTA, OBIECTIVE SI RESURSE
(COMPONENTA | a SSP)

SECTIUNEA 1
Legislatia primara in domeniul aviatiei civile (CE-1)

Cerintele ICAO

Art. 14. - Ca semnatara a Conventiei privind aviatia civila internationala,
semnata la Chicago la 7 decembrie 1944, Romania se obliga sa implementeze
SARPs cuprinse in anexele la Conventie, recunoscand importanta
fundamentala a acestora in ceea ce priveste siguranta globala a aviatjei;
implementarea se face, dupa caz, prin legislatia europeana, prin Codul aerian
si/sau prin reglementari nationale’.

7 Tn cuprinsul prezentului document, termenul de "reglementari nationale" este
utilizat in mod generic, incluzand atat actele normative cat si alte reglementari
emise de autoritatile competente in domeniul sigurantei aviatiei civile.

Legislatia europeana

Art. 15. - Autoritatea legislativa principala in domeniul sigurantei aviatiei
civile este Uniunea Europeana. Parlamentul European, Consiliul si Comisia
sunt autoritatile competente pentru adoptarea regulamentelor europene
referitoare la siguranta, care sunt obligatorii pentru toate statele membre UE.

in calitate de membrd a Uniunii Europene, Romania respectd cadrul

legislativ european; din punctul de vedere al sigurantei aviatiei civile,
regulamentul european fundamental este Regulamentul (UE) nr. 2018/11398,
in baza caruia sunt adoptate reglementari specifice.
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& Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 este denumit si New Basic Regulation -
NBR.

Fiecare domeniu al aviatiei civile se desfasoara in conformitate cu
regulamente specifice, care includ, printre altele, cerinte care se adreseaza atat
autoritatilor competente pentru domeniul respectiv cat si organizatjilor de aviatie
civila.

La nivel european se emit si documente care nu au un caracter obligatoriu,
cum ar fi modalitaii acceptabile de conformare (Acceptable Means of
Compliance - AMC) sau materiale de indrumare (Guidance Material - GM).

Relevant din punctul de vedere al sigurantei este si Regulamentul (UE) nr.
376/2014 privind raportarea evenimentelor de aviatie civila; AIAS este
desemnata® ca autoritate competenta pentru exercitarea atributiilor privind
colectarea, evaluarea, prelucrarea, analizarea si stocarea informatiilor detaliate
privind evenimentele de aviatie civila raportate, care fac obiectul acestui
regulament; de asemenea, AACR este desemnata’ ca organism responsabil
cu punerea in aplicare a art. 16 alin. (12) din regulament, respectiv cu
asigurarea aplicarii principiilor de cultura justa.

® Prin OMT nr. 1135/2015 privind masuri pentru aplicarea Regulamentului
(UE) nr. 376/2014.

19 Prin OMT nr. 931/2019 privind masurile pentru aplicarea art. 16 din
Regulamentul (UE) nr. 376/2014.

Totodata, AACR efectueaza, in mod independent, evaluarea si analiza
informatiilor detaliate privind evenimentele de aviatie civila raportate si aflate in
baza de date nationala administrata de AIAS, avand acces deplin la aceasta,
conform legislatiei nationale; AACR utilizeaza informatiile obfinute in urma
rapoartelor de eveniment pentru a identifica eventualele masuri de remediere
ce trebuie luate in cadrul PNSA.

Un alt regulamentul important din punct de vedere al sigurantei este
Regulamentul (UE) nr. 2111/2005"". Conform acestuia, inainte de a se acorda
o autorizatie de operare intr-un stat membru unei companii aeriene dintr-o tara
terta, este necesar ca solicitantul sa detina o autorizatie EASA emisa conform
Part TCO si sa nu fie inscris in lista comunitara a transportatorilor aerieni care
se supun unei interdictii de exploatare pe teritoriul UE.

" Regulamentul (CE) nr. 2111/2005 al Parlamentului European si al
Consiliului din 14 decembrie 2005 de stabilire a unei liste comunitare a
transportatorilor aerieni care se supun unei interdictii de exploatare pe teritoriul
Comunitatii si de informare a pasagerilor transportului aerian cu privire la
identitatea transportatorului aerian efectiv si de abrogare a art. 9 din Directiva
nr. 2004/36/CE

Legislatia nationala

Art. 16. - Cadrul legislativ national privind siguranta in aviatie este alcatuit,
in urmatoarea ierarhie, din:
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a) Codul aerian'?;
12 Pyblicat in Monitorul Oficial Partea | nr. 222/2020 din 19 martie 2020.

b) Legi specifice, aprobate de Parlamentul Romaéaniei si promulgate de
Presedintele Romaniei;
c) Ordonante sau ordonante de urgenta ale Guvernului Romaniei;
d) Hotarari ale Guvernului Romaniei;
e) Acte emise de administratii publice centrale (cum ar fi ordine ale ministrului
transporturilor).
In situatii care presupun colaborarea civil-militar&, se pot emite ordine
comune ale autoritatilor de stat in domeniul aviatiei civile si militare.
Lista completa a actelor normative aplicabile se publica de AACR pe
pagina de internet proprie, fiind actualizata permanent.
Politica de impunere
Art. 17. - Pe langa stabilirea conditiilor de supraveghere si management
al sigurantei aviatiei la nivel national, cadrul legislativ stabileste si metodele de
impunere a reglementarilor nationale de catre autoritatile competente.

Politica de impunere aplicata de AACR stabileste conditiile si
circumstantele in care agentului aeronautic care dezvolta, in mod obligatoriu
sau voluntar, un SMS, ii este permis sa abordeze si sa rezolve anumite
probleme de siguranta cu care se confrunta in activitatea proprie, in contextul
SMS-ului sau si intr-un mod acceptabil pentru AACR; politica de impunere
aplicata de AACR se aproba de directorul general al institutiei.

SECTIUNEA a 2-a
Reglementari operationale specifice (CE-2)

RACR, Proceduri, Directive de siguranta, Circulare
Art. 18. - Cerintele operationale se stabilesc, de regula, prin RACR-uri
elaborate de AACR si aprobate prin ordin al ministrului transporturilor.

In aplicarea actelor normative de nivel superior sau pentru clarificarea/
detalierea unor aspecte cuprinse in acestea, AACR poate emite Proceduri,
Directive de siguranta si circulare de aeronautica civila, precum si materiale de
indrumare si analize de siguranta.

Lista completa in vigoare a RACR-urilor, Proceduri, a Directivelor de
siguranta, a circularelor aeronautice si a materialelor de indrumare se publica
de AACR pe pagina de internet proprie, fiind actualizata permanent.

Pentru a asigura conformitatea legislatiei nationale cu prevederile
legislatiei UE si ale standardelor internationale in domeniul sigurantei in aviatia
civila, este stabilit un sistem de reglementare prin care se asigura, ori de cate
ori este necesar, elaborarea, modificarea sau completarea actelor normative
nationale.

SECTIUNEA a 3-a
Sistemul si functiile de supraveghere a sigurantei la nivel national (CE-3)
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Autoritatile nationale competente cu atributii in siguranta aviatiei civile

Art. 19. - Autoritatile nationale competente cu atributii in siguranta aviatiei
civile sunt urmatoarele:

a) Ministerul Transporturilor - autoritatea de stat in domeniul aviatiei civile;

b) Autoritatea Aeronautica Civila Roméana - autoritatea competenta in
domeniul aviatiei civile si organism responsabil cu asigurarea aplicarii
principiilor de cultura justa;

c) Autoritatea de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile -
autoritatea nationala de investigare a accidentelor/incidentelor grave si
autoritatea competenta pentru exercitarea atributiilor privind colectarea,
evaluarea, prelucrarea, analizarea si stocarea informatjilor detaliate privind
evenimentele de aviatie civila raportate;

d) Autoritati delegate:

* Aeroclubul Romaniei - exercita atributile de autoritate de certificare in
domeniul ULM si de certificare a functionarii aparatelor de lansare la zbor si a
functionarii turnurilor de parasutism, in conditile autorizarii de catre AACR,
conform prevederilor OMTCT nr. 630/2007 privind modul de reglementare a
domeniului aeronauticii civile cu aeronave ultrausoare din Romaénia si,
respectiv, a prevederilor OMT nr. 637/2007 privind exercitarea de catre
Aeroclubul Romaniei a unor atributii de certificare in domeniul aviatiei civile; de
asemenea, Aeroclubul Romaniei este entitate calificata, acreditata de AACR in
conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr. 2018/1139 si ale
Regulamentului (UE) nr. 1178/2011, pentru certificarea pilotilor de planor si
balon.

* persoana juridica autorizata de catre AACR pentru exercitarea atributiilor de
autoritate de certificare in domeniul AUN, conform prevederilor OMTCT nr.
630/2007 privind modul de reglementare a domeniului aeronauticii civile cu
aeronave ultrausoare din Romania.

Functiile si atributiile autoritatilor privind managementul sigurantei
aviatiei civile

Art. 20. - MT, in calitatea sa de autoritate de stat in domeniul aviatjei
civile, are urmatoarele atributii principale’s:

3 Atributiile se stabilesc prin hotarari ale Guvernului privind organizarea si
functionarea; in prezent este in vigoare H.G. nr. 370/2021.

a) implementeaza politica Guvernului referitoare la aviatia civila si reprezinta
Guvernul Romaniei in organizatiile internationale de aviatie civila;

b) elaboreaza strategia de dezvoltare a aviatiei civile si monitorizeaza
implementarea acesteia;

c) reprezinta autoritatea de reglementare in aviatia civila;

d) negociaza acordurile internationale in domeniul aviatjei civile;

e) coordoneaza activitatea agentilor aeronautici civili care isi desfasoara
activitatea sub autoritatea sa.
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AACR are statut de regie autonoma de interes public national si
functioneaza pe baza de gestiune economica si autonomie financiara, sub
autoritatea MT; in calitatea sa de autoritate nationala de supervizare si
organism tehnic specializat pentru indeplinirea functiei de supervizare a
sigurantei zborului in aviatia civila™, AACR indeplineste, la nivel national,
urmatoarele functii generice:

14 Desemnata prin OMTCT nr. 1185/2006.
15 Stabilite prin H.G. nr. 405/1993 cu modificarile si completarile ulterioare.

a) supervizarea sigurantei zborului;

b) asigurarea aplicarii $i respectarii reglementarilor aeronautice civile;

c) supravegherea mentinerii conformarii cu reglementarile aeronautice civile;

d) exercitarea competentelor delegate de MT in domeniul securitatii aviatiei
civile.

AIAS este institutie publica cu personalitate juridica aflata in subordinea

MT, functioneaza separat fata de structura de aviatie civila din cadrul MT; AIAS
indeplineste, la nivel national, urmatoarele functii generice'®:

16 Stabilite prin OG nr. 26/2009.

a) investigarea accidentelor si incidentelor grave de aviatie civila;

b) emiterea de recomandari de siguranta in vederea prevenirii accidentelor si
incidentelor grave;

c) administrarea bazei nationale de date privind evenimentele de aviatie
civila.

Aeroclubul Romaniei este institutie publica aflatd in subordinea MT,
unitate de pregatire si perfectionare a personalului aeronautic civil, precum gi
structura sportivda de performantd cu profil aeronautic’”, indeplinind si
competente delegate prin ordin al ministrului transporturilor.

17 Conform H.G. nr. 567/1991.

Persoana juridica autorizata de AACR sa exercite atributiile de certificare
a AUN si licentiere a personalului care opereaza acest tip de aeronave este in
prezent Asociatia de zbor liber din Roméania (AZLR). Scopul asociatiei este de
a reprezenta interesele practicantilor zborului liber, pilotilor si proprietarilor de
aeronave ultrausoare, de a promova zborul liber cu parapanta in siguranta, de
a contribui la dezvoltarea acestui gen de activitate aeronautica, de a milita
pentru crearea unui cadru legislativ corespunzator gi alinierea la standardele
internationale de zbor cu AUN.
Recrutarea personalului
Art. 21. - Recrutarea face parte din procesul angajarii de personal nou
prin identificarea, atragerea si selectia celor interesati in a candida pentru
ocuparea posturilor oferite.
in vederea ducerii la indeplinire a obligatiilor ce ii revin, AACR aplica
procedura proprie de recrutare a personalului (Procedura interna privind
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angajarea si promovarea personalului - PI-RU-APP), inclusiv a celui angrenat
in activitatile de supraveghere a sigurantei.

Codul de etica

Art. 22. - Conduita in relatiile de serviciu, stabilirea principiilor si regulilor
de conduita care guverneaza activitatea tuturor salariatilor din cadrul AACR, se
realizeaza prin Codul de conduita si etica profesionala, care reflecta valorile
esentiale si standardele etice asumate de AACR.

Codul de conduita si etica profesionala are ca scop crearea cadrului etic
necesar desfasurarii activitatii profesionale in cadrul AACR, astfel incat
salariatii sa isi indeplineasca cu profesionalism, loialitate, corectitudine si n
mod constiincios indatoririle de serviciu si sa se abtina de la orice fapta care ar
putea duce prejudicii institutiei in care isi desfasoara activitatea; acesta
urmareste totodata prevenirea faptelor neconforme cu normele de etica si
conduita profesionala adoptate la nivelul institutiei.

Determinarea necesarului de personal

Art. 23. - Metodologia de stabilire a necesarului de personal in cadrul AACR
este descrisa in detaliu in Manualul de management al institutiei. Aceasta
porneste de la necesarul fiecarui compartiment de specialitate si are in vedere
aspecte cum ar fi:

a) natura si complexitatea activitatilor organizatiilor certificate, autorizate sau
declarate;

b) prioritatile de siguranta identificate;

c) rezultatele activitatilor de supraveghere anterioare;

d) evolutia preconizata a industriei.

Sistemul aviatiei militare din Romania

Art. 24. - MAPpN, in calitate de organ de specialitate al administratiei
publice centrale si de autoritate aeronautica de stat in domeniul militar, are
competente in urmatoarele domenii: organizarea spatiului aerian national in
conformitate cu legislatia in vigoare, reglementarea activitatilor aeronautice
militare, certificarea personalului aeronautic militar, a agentilor aeronautici care
desfasoara activitati aeronautice militare, precum si a tehnicii aeronautice si a
infrastructurii necesare desfasurarii activitatilor aeronautice militare, siguranta
si supervizarea activitatilor aeronautice militare.

MAPpPN are urmatoarele atributii specifice:

a) reglementeaza cadrul normativ si institutional pentru desfasurarea
activitatilor aeronautice cu aeronave de stat;

b) asigura organizarea spatiului aerian national, in conditiile Legii nr. 21/2020,
in colaborare cu organele specializate ale Ministerului Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor; asigura serviciile militare de supraveghere si
control al utilizarii spatiului aerian national;

c) emite reglementari specifice pentru certificarea personalului aeronautic
militar, a tehnicii aeronautice de stat, a infrastructurii si a agentilor aeronautici
care desfasoara activitati aeronautice militare si supervizeaza respectarea
acestora;
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d) certifica personalul aeronautic militar si agentii aeronautici care desfasoara
activitati aeronautice militare si asigura eliberarea, prelungirea valabilitatii,
validarea, echivalarea, modificarea, suspendarea, retragerea sau revocarea
documentelor de certificare;

e) certifica tehnica aeronautica de stat si infrastructura necesara desfasurarii
activitatilor aeronautice militare;

f) emite reglementari specifice privind raportarea si investigarea
evenimentelor de aviatie militare, privind siguranta si securitatea activitatilor
aeronautice militare, actiunile de cautare-salvare pentru aeronavele de stat,
servitutile aeronautice militare si stabilirea zonelor supuse servitutilor
aeronautice militare, precum si pentru zonele de interes militar si supervizeaza
respectarea acestora;

g) reglementeaza si asigura exercitarea activitatilor de registru in domeniile
de competenta;

h) avizeaza efectuarea de lucrari, amplasarea de constructii, de echipamente
si instalatii in zonele supuse servitutilor aeronautice militare sau in zonele de
interes militar;

i) emite reglementari specifice privind operarea aeronavelor de stat in spatiul
aerian national si efectuarea salturilor cu parasuta de catre personalul
aeronautic militar.

MAPpPN asigura, prin SMFA, in calitate de AAMN desemnata in conditiile
Legii nr. 35/1990 cu modificarile si completarile ulterioare, exercitarea
atributiilor specifice prevazute in Legea nr. 21/2020 cu modificarile si
completarile ulterioare.

Functia de supervizare a sigurantei in aviatia militara se indeplineste de
catre AAMN care isi exercita atributile de natura tehnica stabilite prin acte
normative specifice.

Componenta Operationala Aeriana (COA)/SMFA prin Centrul de Operatii
Aeriene (AOC) reprezinta furnizorul de servicii de trafic aerian pentru zborurile
OAT avand urmatoarele responsabilitati in domeniul sigurantei aeronautice:

a) furnizarea serviciilor de trafic aerian pentru traficul aerian operational si
coordonarea participarii aeronavelor militare la actiunile de cautare/salvare;

b) asigurarea informatjilor privind esalonarea/separarea intre zborurile OAT
si GAT in spatiul aerian controlat;

c) asigurarea serviciului de informare a zborurilor OAT in spatiul aerian
necontrolat;

d) managementul pretactic al spatiului aerian pentru aplicarea conceptului
privind utilizarea flexibila a spatiului, prin Oficiul Management Spatiu Aerian,
parte a AMC Romania (Airspace Management Cell - structura mixta co-locata
civil-militara);

e) coordonarea zborurilor la nivel 3 tactic prin structurile militare de
coordonare a zborului colocate cu unitatile ACC/ APP civile.

AOC include structuri responsabile pentru controlul sistemelor de arme
(aviatie de lupta si mijloacele de aparare aeriana cu baza la sol din cadrul
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Fortelor Aeriene) si supraveghere aeriana, precum gi structuri de management
al traficului aerian operational.

Aeronavele de stat straine opereaza in spatiul aerian al Romaniei, pe baza
obligatiilor si angajamentelor asumate in cadrul NATO sau altor organizatii
internationale in care Romania este parte, precum si a unor acorduri bilaterale
sau multilaterale. Structurile militare de servicii trafic aerian asigura controlul
trafic aerian pentru zborurile OAT, coordonarea intre zborurile OAT si GAT si
nu furnizeaza servicii de control trafic aerian zborurilor GAT.

Coordonarea ATM civil/militara este structurata astfel:

a) nivel strategic - prin Consiliul pentru Managementul Spatiului aerian
(CMSA);

b) nivel pretactic - prin Grupa de management a Spatiului aerian (AMC);

c) nivel tactic - prin birourile de coordonare militare asociate cu unitatile
ACC/APP civile.

in scopul realizarii sigurantei, urmatoarele categorii de agenti aeronautici
sunt supusi certificarii si supravegherii continue de catre AAMN:

a) operatorii aeronavelor de stat corespunzator cu operatiunile aeriene pe
care le desfasoara;

b) agentii aeronautici care au ca obiect de activitate proiectarea, fabricatia si
intretinerea aeronavelor de stat, motoarelor, elicelor, pieselor si echipamentelor
asociate, precum si cei care au ca obiect de activitate procesele specializate,
inclusiv incercarile de tip, testarile specializate si distribuirea produselor
aeronautice utilizate de operatorii aeronavelor de stat;

c) agentii aeronautici care desfasoara activitati de proiectare, constructii,
montaj, reparatii si intretinere pentru elemente de infrastructura si echipamente
necesare desfasurarii activitatilor aeronautice militare si care concura direct la
siguranta zborului;

d) agentii aeronautici care au ca obiect de activitate furnizarea serviciilor de
navigatie aeriana militare, precum si activitatile aeroportuare pe aerodromuri
militare;

e) agentii aeronautici care se ocupa cu pregatirea personalului aeronautic
militar;

f) agentii aeronautici care au ca obiect de activitate selectia, evaluarea,
testarea sau expertizarea medicala si psihologica a personalului aeronautic
militar;

g) alte categorii de agenti aeronautici militari, potrivit reglementarilor specifice
aplicabile.

MApPN este autoritatea aeronautica de stat pentru reglementarea,
organizarea si desfagurarea activitatilor privind investigatia evenimentelor de
aviatie produse cu aeronave de stat.

MApN, prin AAMN si MT, prin AIAS, stabilesc o procedura comuna,
aprobata de conducatorii celor doua institutii, aplicabila in cazul investigarii
evenimentelor de aviatie in care sunt implicate aeronave si/sau unitati de
control al traficului aerian civile si militare.
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La instituirea de catre Presedintele Romaniei a starii de asediu sau a
starii de urgenta, precum si la declararea mobilizarii partiale sau generale a
fortelor armate ori in caz de agresiune armata indreptata impotriva tarii
aplicarea prevederilor Legii nr. 21/2020 se suspenda in parte sau in intregime,
activitatea aeronautica in spatiul aerian national urmand sa se desfasoare
conform normelor stabilite de autoritatile militare competente, potrivit legii.

SECTIUNEA a 4-a
Cerinte, obligatii, functii si activitati privind elaborarea, aprobarea si
implementarea PNSAC

Dezvoltarea PNSAC

Art. 25. - Elaborarea, actualizarea, planificarea, monitorizarea si
coordonarea implementarii PNSAC se face de catre AACR.

Aprobarea PNSAC se face prin ordin al ministrului transporturilor, institutia
initiatoare fiind AACR.

in indeplinirea atributiilor prevazute la alin.(1), AACR este sprijinit de
Comitetul national de siguranta a aviatiei, a carui componenta si atributii sunt
prevazute la art. 27.

Dezvoltarea PNSA

Art. 26. - Elaborarea, actualizarea, planificarea, monitorizarea si
coordonarea implementarii PNSA se face de catre AACR.

Aprobarea PNSA se face prin decizie a directorului general al AACR, dupa
consultarea tuturor partilor interesate si cu avizul compartimentelor functionale
implicate din cadrul AACR.

PNSA se elaboreaza cel putin anual si este corelat cu EPAS.

in indeplinirea atributiilor prevazute la alin.(1), AACR este sprijinit de
Comitetul national de siguranta a aviatiei, a carui componenta si atributii sunt
prevazute la art. 27.

Comitetul national de siguranta a aviatiei (CNSig)

Art. 27. - in scopul asigurarii unei comunicari operative, al evitarii
duplicarii activitatilor si pentru asigurarea unei implementari efective si eficiente
a PNSAC si PNSA, se instituie Comitetul national de siguranta a aviatiei
(CNSig). Acesta este compus din:

1. directorul general al AACR - presedinte al CNSig;

2. un reprezentant al managementului AACR;

3. directorul structurii responsabile cu aviatia civila din cadrul MT, sau o
persoana la nivel de management desemnata de acesta;

4. directorul general al AIAS, sau o persoana la nivel de management
desemnata de acesta;

5. conducatorul AAMN, sau o persoana la nivel de management desemnata
de acesta;

6. conducatorii organizatiilor carora le-au fost delegate atributii de certificare/
supraveghere/ licentiere, de catre MT sau AACR, sau cate o persoana la nivel
de management desemnata de acestea;
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7. reprezentanti la nivel de management ai urmatorilor agenti aeronautici
civili,:

* un reprezentant al operatorilor aerieni autorizati/certificati;

* un reprezentant al aerodromurilor certificate/autorizate;

* un reprezentant al furnizorilor ATM/ANS;

* un reprezentant al organizatiilor autorizate de pregatire a personalului
aeronautic civil;

* un reprezentant al operatorilor de groundhandling;

* un reprezentant al organizatiilor de proiectare, fabricatie, intretinere si
reparatie a aeronavelor, motoarelor, elicelor, pieselor si echipamentelor
asociate;

Componenta nominala a CNSig se stabileste prin decizie a directorului
general al AACR; pentru o reprezentare cat mai larga, reprezentantii industriei
se nominalizeaza, in masura posibilului, dintre conducatorii asociatjilor
profesionale specifice fiecarui domeniu.

La sedintele CNSig pot fi invitate si alte persoane, cu statutul de
observatori, la propunerea membrilor comitetului.

CNSig are urmatoarele atributii principale:

a) avizarea si Tnaintarea aprobare, dupa caz, catre MT sau directorului
general AACR a PNSAC si PNSA;

b) avizarea si Tnaintarea aprobare catre directorul general AACR a Analizei
comparative (GAP Analysis) si a Planificarii implementarii PNSAC;

c) formularea de propuneri de imbunatatire a sistemului de management al
sigurantei la nivel national,

d) avizarea si inaintarea aprobare catre directorul general AACR a altor
documente ce decurg din PNSAC si PNSA.

CNSig isi adopta propriul regulament de organizare si functionare.

Prin decizie a directorului general AACR se pot infiinta grupuri de lucru
care sa asigure suportul tehnic specializat necesar exercitarii atributiilor CNSig;
aceste grupuri sunt formate, dupa caz, din reprezentanti ai autoritatilor
competente si/sau ai industriei si sunt coordonate de cate un reprezentant al
AACR,; obiectivele, activitatile si modul de functionare a grupurilor de lucru mai
sus mentionate se stabilesc de catre CNSig.

Secretariatul CNSig se asigura de AACR.

Responsabilitati privind coordonarea PNSAC

Art. 28. - Responsabilitati MT

a) aproba PNSAC prin ordin al ministrului;

b) asigura reprezentarea in CNSig.

Responsabilitati AACR

a) asigura dezvoltarea PNSAC si PNSA la termenele impuse sau ori de cate
ori este necesar;

b) asigura coordonarea si reprezentarea in CNSig;

c) coordoneaza grupurile de lucru care asigura suportul tehnic specializat
necesar exercitarii atributilor CNSig.

Responsabilitati AIAS si AAMN

20



lege L5 indaco

Software development

a) asigura reprezentarea in CNSig.
Responsabilitati directorul general al AACR

a) semneaza si nainteaza spre aprobare MT referatul de aprobare al
proiectului de PNSAC;

b) aproba Analiza comparativa (GAP Analysis) si Planificarea implementarii
PNSAC;

c) aproba PNSA,;

d) stabileste prin decizie compartimentul functional responsabil cu elaborarea
documentelor impuse prin PNSAC si PNSA si asigurarea secretariatului
CNSig;

e) stabileste prin decizie componenta CNSig;

f) stabileste prin decizie, la propunerea CNSig, a componentei grupurilor de
lucru care asigura CNSig suportul tehnic specializat.

Responsabilitati agenti aeronautici

a) asigura reprezentarea in CNSig si in grupurile de lucru care asigura CNSig
suportul tehnic specializat;

b) duc la indeplinire prevederile PNSAC si PNSA ce le revin.

SECTIUNEA a 5-a
Politica si obiectivele de siguranta

Politica de siguranta

Art. 29. - Politica de siguranta a autoritatilor competente din Romania privind
aviatia este prezentata in Anexa nr. 1 la PNSAC, parte integranta din acesta.

Obiectivele de siguranta

Art. 30. - Obiectivele generale de siguranta la nivelul autoritatilor
competente din Roménia sunt prezentate in Anexa nr. 2 la PNSAC, parte
integranta din acesta.

Pe langa obiectivele generale de siguranta, prin PNSA se stabilesc

obiective specifice.

SECTIUNEA a 6-a
Calificarea si pregatirea profesionala a personalului tehnic (CE-4)

Pregatire si instruire

Art. 31. - Personalul autoritatilor competente din Romania care prin
natura activitatii este implicat in activitati specializate de evaluare si analiza a
sigurantei zborului la nivel national, in scopul mentinerii nivelului de siguranta
impus de standardele internationale si europene, are obligatia de a parcurge
programe periodice de instruire pentru obtinerea/mentinerea competentelor
necesare.

In acest scop, AACR dezvoltd un program de instruire in domeniul

PNSAC, aplicabil tuturor autoritatilor competente, care se aproba de directorul
general al AACR, cu avizul CNSig.
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in baza Programului de instruire in domeniul PNSAC, autoritatile
competente elaboreaza si implementeaza planuri de instruire anuale in
domeniul PNSAC, aplicabile personalului propriu implicat in implementarea
PNSAC.

Necesitatile de instruire se bazeaza pe o analiza anuala a posturilor si a
competentelor conexe fiecaruia, aferente personalului necesar dezvoltarii si
implementarii PNSAC.

Programul de instruire in domeniul PNSAC se actualizeaza ori de cate ori
este necesar, iar planurile de instruire se actualizeaza cel putin anual.

SECTIUNEA a 7-a
Ghidurile tehnice, instrumentele si furnizarea informatiilor relevante pentru
siguranta (CE-5)

Instrumentele si ghidurile tehnice

Art. 32. - AACR se asigura ca personalul implicat in funciii legate de
siguranta dispune de instrumente actualizate, materiale de indrumare si alte
documente care sprijina asigurarea performantei corespunzatoare a activitatii
pe care o desfasoara.

in acest sens, AACR aplica in procesul de evaluare a SMS dezvoltat de
anumiti agenti'® instrumentul de evaluare a SMS dezvoltat de EASA’®.

18 Tn prezent, decizia este aplicabila domeniilor: operatiuni aeriene, organizatji
de pregatire personal navigant si CTA, medicina aeronautica si aerodromuri Si
organizatiilor CAMO.

19 https://www.easa.europa.eu/document-library/general-
publications/management-system-assessment-tool

Inspectorii aeronautici isi bazeaza activitatea pe un set de proceduri
interne, menite sa i sprijine sa isi indeplineasca datoriile in mod profesionist,
promovand in acelasi timp o cultura de siguranta pozitiva si sprijinind agentul
aeronautic sa isi atinga propriile obiective de siguranta si implicit cele stabilite
la nivel national.

Toate materialele de indrumare, atat cele dezvoltate la nivel european cat
si cele interne, sunt disponibile atat personalului propriu cat si industriei, prin
publicare pe site-ul propriu al AACR si informare corespunzatoare.

AACR asigura personalului propriu facilitatile necesare, instrumentele
tehnice si transportul, astfel incat sa permita acestora derularea activitatilor
specifice.

Furnizarea informatiilor relevante pentru siguranta

Art. 33. - Informatjile relevante pentru siguranta sunt considerate acele
informatii specifice legate de probleme de siguranta si de riscuri la adresa
sigurantei; aceste informatii pot proveni din surse interne sau externe.

In acest context, informatiile relevante pentru sigurantd, gestionate de
autoritatile competente ale statului, sunt considerate:

a) Raportarile evenimentelor de siguranta, a caror gestionare este stabilita in
Romania prin Regulamentul (UE) nr. 376/2014;
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b) Safety Information Bulletins (SIB) emise de EASA si Electronic Bulletins
(EB) emise de ICAOQ;

c) Recomandari de siguranta emise de AIAS in baza Regulamentului (UE) nr.
996/2010;

d) Directive de siguranta.

Pentru fiecare dintre informarile relevante de siguranta enumerate mai sus
se aplica proceduri interne sau proceduri colaborative dezvoltate de autoritatile
competente, care prevad modul de intrare in posesia informatiilor, analiza lor,
actiunile subsecvente, reguli de diseminare si compartimentele responsabile
din institutiile implicate.

CAPITOLUL IV
MANAGEMENTUL RISCURILOR LA ADRESA SIGURANTEI LA NIVEL
NATIONAL (COMPONENTA 2 A SSP)

SECTIUNEA 1
Obligatii de licentiere, certificare, autorizare si aprobare (CE-6)

Certificarea

Art. 34. - Autoritatea competenta are obligatia de a dezvolta proceduri si
procese documentate prin care sa se asigure faptul ca persoanele fizice sau
juridice care intentioneaza sa desfasoare activitati de aviatie civila indeplinesc
cerintele impuse, inainte de a-si exercita drepturile oferite de o licenta, un
certificat, o autorizare sau aprobare de a desfasura astfel de activitati.

Procesul de certificare a agentilor aeronautici presupune intreprinderea
actiunilor necesare pentru asigurarea unui nivel corespunzator de siguranta in
activitatile specifice desfasurate, ca parte a sistemului de management al
sigurantei la nivel national.

Art. 35. - Obligatiile de certificare care revin AACR si autoritatilor
delegate sunt stabilite in cea mai mare parte prin reglementari europene
specifice, la care se adauga prevederi nationale. Aceste obligatii includ:

a) emiterea licentelor pentru piloti (air transport pilot licence, commercial pilot
licence, private pilot licence, sport aviation licence);

b) emiterea licentelor pentru controlori de trafic aerian, servicii de informare a
zborului;

c) emiterea licentelor pentru mecanici de aeronave;

d) emiterea licentelor pentru insotitori de zbor;

e) emiterea de certificate medicale;

f) certificarea functionarii organizatiilor de aviatie;

g) certificarea operarii UAV.

De asemenea, legislatia europeana precizeaza obligativitatea
recunoasterii certificarilor emise de autoritatile statelor membre UE.

SECTIUNEA a 2-a
Obligatii privind dezvoltarea unui SMS
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in Romania, la data elaborarii prezentului document,

Tip organizatie

Cerinta UE

Cerinta Anexa 19

ICAO
Organizatii aprobate de pregatire a zborului Regulamentul (UE) nr. 1.178/2011 - ORA.GEN.200 Art. 4.1.3
Organizatii declarate de pregatire a zborului Regulamentul (UE) nr. 1.178/2011 - DTO.GEN.210 n.a.
Centre medicale aeronautice Regulamentul (UE) nr. 1.178/2011 - ORA.AeMC.200 n.a.
Organizatii de pregatire controlori trafic aerian Regulamentul (UE) 2015/340 - ATCO.OR.C.001 n.a.

Operatori aerieni certificati/declarati

Regulamentul (UE) nr. 965/2012 - ORO.GEN.200

Art. 414 Art. 4.2

Orggniza'gii de management al navigabilitatji Regulamentul (UE) nr. 1.321/2014 - CAMO.A.200 Art. 4.1.5
COC:’ggrr‘\LiJ:atii aprobate de intretinere Regulamentul (UE) 2021/1.963 - 145.A.200 Art. 4.1.5
Organizatii aprobate de proiectare Regulamentul (UE) nr. 748/2012 - 21.A.239 Art. 4.1.6
Organizatii aprobate de productie Regulamentul (UE) nr. 748/2012 - 21.A.139 Art. 4.1.7
Furnizorii ATM/ANS Regulamentul (UE) 2017/373 - ATM/ANS.OR.B.005 Art. 4.1.8
Furnizorii de servicii U-space si furnizorii unici de [Regulamentul (UE) 2021/664 - art. 15 n.a.
servicii de informatii comune

Operatorii aerodromurilor certificate Regulamentul (UE) nr. 139/2014 - ADR.OR.D.005 Art. 4.1.9
Furnizorii de servicii de handling la sol Regulamentul (UE) 2018/1.139, anexa VI, art. 4.2 n.a.

T Cerinta nationald - RACR-AD-FSH.

Pana la stabilirea unor cerinte specifice la nivel european, AACR
incurajeaza si celelalte categorii de agenti aeronautici sa isi implementeze

propriile SMS-uri.
Art. 37. -

Implementarea eficienta a SMS de catre agentii aeronautici

constituie unul dintre SPI inclusi in EPAS. EASA urmareste evolutia acestui
indicator in baza furnizarii de catre autoritatile competente a datelor privind
activitatile de supraveghere, monitorizand modul in care SMS adreseaza:
a) managementul schimbarii;
b) sistemul de management;

c) activitatile contractate;

d) cerintele privind personalul;

e) pastrarea evidentelor.

Acceptarea SMS-urilor
Art. 38. -

SMS-urile agentilor aeronautici trebuie sa fie acceptate de catre

AACR; acceptarea SMS-urilor include acceptarea nivelului de siguranta stabilit
de agentii aeronautici, exprimat prin SPI si SPT.
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La acceptarea SMS-urilor agentilor aeronautici se au in vedere atat
specificul si complexitatea activitatii acestora, cat si modul in care indicatorii
folositi contribuie la realizarea obiectivelor sigurantei stabilite la nivel national,
in sensul ca SPI si SPT stabilite prin SMS-uri trebuie sa fie corelate cu SPI si
SPT stabilite la nivel national prin PNSA [vezi art. 55. - Indicatori de performanta
a sigurantei (SPI) si tinte de performanta a sigurantei (SPT)].

Acceptarea SMS si monitorizarea continua a performantelor privind
siguranta sunt realizate de AACR individual, pentru fiecare agent aeronautic, Si
pot face obiectul unor protocoale incheiate in acest scop cu agentji aeronautici.

SMS-uri ale agentilor aeronautici cu certificari multiple

Art. 39. - Un agent aeronautic care detine certificari multiple pentru
furnizarea de servicii diferite poate decide sa aplice un singur SMS tuturor
serviciilor pentru care este certificat. Atunci cand AACR evalueaza un astfel de
SMS, tine seama de urmatoarele aspecte:

a) se asigura ca metodele de evaluare a SMS sunt aplicate in mod
consecvent pentru toate domeniile aviatiei civile, respectiv:

managementul institutiei interpreteaza si aplica in mod consecvent

reglementarile si metodele de supraveghere si monitorizare a furnizorilor de
servicii;

inspectorii aeronautici implicati in evaluarea SMS au beneficiat de pregatire
de specialitate standardizata;

politicile, procedurile si instrumentele de auditare sunt comune atunci cand
sunt implicate domenii diferite;

inspectorii aeronautici implicati au o comunicare frecventa si efectiva;

agentul aeronautic in cauza si-a documentat:

* modul in care sunt gestionate datele si informatiile de siguranta in cadrul
diferitelor servicii furnizate;

* rolurile si responsabilitatile compartimentelor responsabile cu diferitele
servicii furnizate, legate de implementarea SMS;

* structura organizationala si interfetele dintre diferitele activitati certificate;

b) se asigura ca agentul aeronautic in cauza descrie in mod clar scopul SMS
pentru fiecare activitate in parte, precum si interactiunea dintre acestea;

c) se asigura ca inspectorii aeronautici implicati in evaluarea unui astfel de
SMS colaboreaza in scopul evitarii suprapunerii sarcinilor si a dublarii cerintelor
adresate agentului aeronautic in cauza;

d) ia in calcul posibilitatea ca agentul aeronautic in cauza sa faca obiectul
unor aprobari ale unor autoritati din state terte, ceea ce poate impune
incheierea de intelegeri privind asigurarea supravegherii si monitorizarii
agentului aeronautic.

SMS-uri integrate ale agentilor aeronautici

Art. 40. - Un agent aeronautic poate decide sa isi includa SMS-ul in alt
sistem propriu de management. Atunci cand AACR evalueaza un astfel de
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SMS, isi delimiteaza clar activitatile care cad in obligatiile sale de supraveghere
si se asigura ca acestea sunt vizibile in cadrul SMS-ului integrat.

SECTIUNEA a 3-a
Investigarea accidentelor si incidentelor de aviatie civila

Art. 41. - Investigatiile privind siguranta evenimentelor de aviatie civila
sunt organizate, conduse, coordonate, controlate si executate de AIAS in
scopul determinarii faptelor, cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea
acestora si pentru emiterea de recomandari pentru siguranta zborului.

AIAS indeplineste atributile legale necesare pentru investigarea
accidentelor si incidentelor din aviatia civila, asigurand astfel indeplinirea
obligatiilor ce decurg din prevederile anexei 13 OACI - Investigarea accidentelor
si incidentelor de aviatie si ale Regulamentului (UE) nr. 996/2010.

AIAS functioneaza separat fata de structura responsabila cu aviatia civila
din cadrul MT si fata de AACR, directorul general al AIAS raportand direct
ministrului transporturilor.

in activitatea sa, AIAS este independent in raport cu orice structurd
juridica, autoritate de reglementare sau de siguranta aeriana, administrator de
infrastructura de transport aerian, operator aerian, precum si fata de partea ale
carei interese ar putea intra in conflict cu sarcinile incredintate.

AIAS desfagoara investigatii privind siguranta aviatiei civile, independent
de orice alte anchete sau investigatii, si nu are atributii in stabilirea vinovatiilor
sau a raspunderii juridice.

Ca urmare a investigatiilor evenimentelor de aviatie civila, precum si a
unor studii sau analizei unei serii de investigatii ori a oricaror alte activitati
efectuate in conformitate cu reglementarile aplicabile, AIAS poate, in scopul
prevenirii producerii altor evenimente de aviatie civila, emite recomandari de
siguranta, ce se aplica, dupa caz, de persoanele juridice sau fizice care
desfasoara activitati in domeniul aviatiei civile.

Actiunile aferente procesului de implementare a recomandarilor AIAS ce
se adreseaza AACR sunt monitorizate si raportate prin proceduri specifice.

SECTIUNEA a 4-a
Cultura justa

Art. 42. - Cultura justa este o componenta esentjala a termenului mai
larg de «cultura pozitiva de siguranta», care constituie baza unui sistem solid
de management al sigurantei; un mediu care adopta principiile culturii juste nu
trebuie sa impiedice luarea masurilor necesare pentru mentinerea sau
imbunatatirea nivelului de siguranta a aviatiei.

Cultura justa incurajeaza persoanele sa raporteze informatii legate de
siguranta, dar in acelasi timp nu scuteste persoanele de responsabilitatile ce le
revin in mod normal, in situatiile in care abaterile au fost savarsite cu intentie
sau a existat o ignorare clara, grava si serioasa a unui risc evident si o
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neindeplinire grava a responsabilitatii profesionale de a lua masurile care sunt
necesare in mod evident in aceste circumstante, provocand daune previzibile
unei persoane sau unor bunuri sau care afecteaza grav nivelul de siguranta a
aviatiei.

Atat AIAS, ca gestionar al bazei de date nationale de siguranta, cat si
AACR se obliga sa respecte obligatile de confidentialitate stipulate in
Regulamentul (UE) nr. 376/2014.

AACR a fost desemnata organism responsabil cu punerea in aplicare a
prevederilor referitoare la protectia surselor de informatii, respectiv cu
asigurarea aplicarii principiilor de cultura justa; in aceasta calitate, AACR emite
puncte de vedere fata de politica si normele de cultura justa aplicata la nivelul
organizatiilor de aviatie civila, primeste si gestioneaza sesizari din partea
angajatilor sau a personalului contractat din industria de aviatie civila privind
presupuse incalcari ale normelor de cultura justa; angajatii si personalul
contractual care raporteaza acestui organism nu pot fi sanctionati pentru aceste
raportari.

SECTIUNEA a 5-a
Sistemul de management al riscurilor (SRM)

Componentele sistemului de management al riscurilor

Art. 43. - EASA defineste SRM prin 5 componente esentiale:

a) identificarea problemelor de siguranta; aceasta etapa se realizeaza in urma
analizei datelor de siguranta disponibile si cu sprijinul diferitelor grupuri de lucru
specializate;

b) evaluarea problemelor de siguranta identificate; problemele de siguranta
sunt capturate intr-un portofoliu de riscuri, unde se face prioritizarea lor;

c) definirea actiunilor de siguranta; acestea sunt menite sa reduca riscurile
aferente problemelor de siguranta; la nivel european aceste actiuni sunt
cuprinse in EPAS, iar la nivel national in PNSA,;

d) implementarea actiunilor stabilite si a celor subsecvente;

e) masurarea performantei sigurantei, prin monitorizarea SPI si compararea
acestora cu SPT; scopul acestei componente este atat acela de a stabili
eficienta actiunilor de reducere a riscurilor si de redefinire a acestora, cat si
acela de a evidentia eventuale noi pericole.

Identificarea problemelor de siguranta

Art. 44, - Problemele de siguranta sunt deficiente de siguranta legate de
unul sau mai multe pericole la adresa sigurantei. Ele pot fi evaluate din punctul
de vedere al riscului si gestionate practic.

Identificarea problemelor de siguranta este primul pas in procesul SRM si

acesta se realizeaza prin:

a) analiza rapoartelor datelor despre evenimente, care in Romania se
efectueaza in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 376/2014;
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b) analiza pericolelor la adresa sigurantei, identificate atat intern, cat si extern
(de catre alte autoritati competente, industrie, raportari voluntare etc.);
pericolele astfel colectate se consemneaza intr-un Registru de pericole la
adresa sigurantei zborului;

c) concluziile investigatiilor accidentelor si incidentelor grave;

d) punctele de vedere emise de diferite grupuri de lucru, asociatii, organizatji
din domeniul sigurantei;

e) analiza altor informatii legate de siguranta (analize, studii etc.)

Odata identificate, problemele de siguranta sunt incluse intr-un Portofoliu
de riscuri la adresa sigurantei, in functie de riscul rezidual aferent, care tine cont
de barierele introduse pentru a controla respectiva problema de siguranta,
precum si in baza expertizei diferitelor grupuri de lucru din domeniul sigurantei
zborului. Portofoliul de riscuri se elaboreaza de catre AACR, cu avizul CNSig,
cel putin anual.

Problemele de siguranta incluse in Portofoliul de riscuri la adresa
sigurantei sunt grupate pe domenii?; urmatoarele domenii fac parte din procesul
SRM:

2 Un domeniu poate fi considerat un container care este folosit pentru a grupa
in mod consecvent si coerent problemele de siguranta pentru a le gestiona, pe
considerente operationale, organizationale, consensuale sau conjuncturale.

a) sistemice si conjuncturale;

b) factori umani/performanta umana;

c) transport aerian comercial - avioane;

d) elicoptere;

e) operatiuni necomerciale - avioane mici;

f) planoare;

g) baloane;

h) navigabilitate;

i) servicii de management al traficului aerian/servicii de navigatie aeriana
(ATM/ANS);

j) aerodromuri si handling la sol.

O lista a problemelor de siguranta care trebuie solutionate la nivelul

statului reprezinta Portofoliul de riscuri la adresa aviatiei civile din Romania.

Domeniile de risc principale®

® Regulamentul delegat (UE) 2020/2.034 al Comisiei de completare a
Regulamentului (UE) nr. 376/2014 al Parlamentului European si al Consiliului
in ceea ce priveste sistemul european comun de clasificare in functie de risc.

Art. 45. - Domeniile de risc principale reprezinta determinarea tipului de

accident cel mai probabil la care ar fi putut ajunge evenimentul evaluat.
Domeniile de risc principale sunt urmatoarele:
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a) coliziune in aer (airborne collision): o coliziune intre aeronave, in timp ce
ambele aeronave se afla in aer, sau o coliziune intre aeronave si alte obiecte
aflate Tn aer (cu exceptia pasarilor si a faunei salbatice);

b) pierderea atitudinii normale de zbor (aircraft upset): o stare nedorita a
aeronavei caracterizata prin abateri neintentionate de la parametrii normali in
timpul operatiunilor, care ar putea duce in cele din urma la un impact
necontrolat cu solul;

c) coliziune pe pista (collision on runway): o coliziune intre 0 aeronava si un
alt obiect (alte aeronave, vehicule etc.) sau o persoana, care are loc pe o pista
a unui aerodrom sau a altei zone de aterizare prestabilite; aceasta nu include
coliziuni cu pasari sau cu specii ale faunei salbatice;

d) iesire de pe pista (excursion): un eveniment in cadrul caruia o aeronava
paraseste pista sau suprafata de miscare a unui aerodrom ori suprafata de
aterizare a oricarei alte zone de aterizare prestabilite, fara a decola; acesta
include aterizari verticale cu impact ridicat pentru elicoptere, aeronave cu
decolare sau aterizare verticala sau baloane si dirijabile;

e) incendiu, fum si presurizare (fire, smoke and pressurisation): un eveniment
care implica situatii de incendiu, fum sau presurizare ce pot deveni
incompatibile cu viata umana; aceasta include evenimente care implica un
incendiu, fum sau emanatii care afecteaza orice parte a unei aeronave, in zbor
sau la sol, si care nu reprezinta rezultatul unui impact sau al unor acte
rauvoitoare;

f) avariere la sol (ground damage): avariere a aeronavei produsa de operarea
aeronavei la sol pe orice alt teren decat o pista sau o zona de aterizare
prestabilita, precum si avarierea survenita in timpul intretinerii;

g) coliziune cu obstacole in timpul zborului (obstacle collision in flight): o
coliziune intre o aeronava aflata in aer si obstacole care se ridica de la suprafata
terestra; printre obstacole se numara constructiile inalte, copacii, cablurile
electrice, cablurile de telegraf si antenele, precum si obiectele captive;

h) coliziune cu solul (terrain collision): un eveniment in cadrul caruia o
aeronava aflata in aer intra in coliziune cu solul, fara o indicatie a faptului ca
echipajul de zbor nu a fost in masura sa controleze aeronava; aceasta include
situatii in care echipajul de zbor este afectat de iluzii vizuale sau de un mediu
vizual degradat;

i) alte vatamari (other injuries): un eveniment in cadrul caruia au fost cauzate
vatamari mortale sau nemortale si care nu poate fi atribuit niciunui alt domeniu
de risc principal;

j) securitate (security): un act de interventie ilicita asupra aviatiei civile;
aceasta include toate incidentele si incalcarile legate de supraveghere si de
protectie, de controlul accesului, de controlul de securitate, de implementarea
controalelor de securitate si orice alte acte menite sa produca, in scopuri
rauvoitoare sau in mod iresponsabil, distrugerea aeronavelor si a bunurilor,
punand in pericol aviatia civila si instalatile aferente sau conducand la
interventii ilicite in legatura cu acestea; aici sunt incluse atat evenimentele de
securitate fizica, cat si cele de securitate cibernetica.
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Fiecare problema de siguranta este asociata cu unul sau mai multe
domenii de risc principale®.
* De exemplu, problema de siguranta "Introducerea datelor de performanta a
aeronavei" poate avea ca rezultat (adica o zona-cheie de risc) "iesire de pe
pista" sau "pierderea atitudinii normale de zbor".

Evaluarea problemelor de siguranta

Art. 46. - Odata ce o problema de siguranta a fost identificata si capturata
in Portofoliul de riscuri, aceasta face obiectul unei evaluari tehnice, in scopul
prioritizarii in cadrul portofoliului.

Prioritizarea problemelor de siguranta reprezinta o abordare structurata
care permite ca aceste probleme sa fie clasificate in functie de risc intr-o
maniera consecventa, indiferent de domeniile operationale din care fac parte i
indiferent de sursa informatiilor de siguranta prin care au fost identificate (date
de siguranta, intrarile expertilor etc.).

Prin prioritizare se creeaza un index care se bazeaza pe o evaluare a
riscului rezidual al problemelor de siguranta, luandu-se in considerare cele mai
grave rezultate probabile ale accidentelor si eficacitatea barierelor sistemice
implementate.

Alte elemente care sunt luate in considerare la prioritizarea problemei de
siguranta sunt:

a) daca problema de siguranta a dus deja la decese sau a contribuit la un
accident de energie mare;

b) daca problema de siguranta este noua, adica conditiile asociate nu sunt pe
deplin intelese sau cunoscute, deci riscul poate fi crescut (de exemplu, asociat
cu tehnologia nouintrodusa, operatiuni neobignuite, design inovator);

c) daca expunerea operationala la problema de siguranta este importanta (de
exemplu, problema de siguranta afecteaza toate zborurile din domeniu sau
problema de siguranta este de interes numai in timpul Zzborurilor de
antrenament, reducand expunerea operationala).

Indexul de prioritizare este revizuit in mod regulat pentru toate problemele
de siguranta, pentru a reflecta schimbarile in elementele care au fost luate n
considerare; astfel se aplica o abordare iterativa si continua a prioritizarii
problemelor de siguranta.

Dupa aplicarea indexului de prioritizare, problemele de siguranta sunt apoi
impartite in doua categorii: una de "inalta" prioritate si una de prioritate
"normala".

Definirea actiunilor de siguranta

Art. 47. - Dupa ce problemele de siguranta au fost prioritizate in cadrul
Portofoliului de riscuri se stabilesc actiunile necesare pentru a reduce riscul
prezentat de aceste probleme la un nivel acceptabil, care se consemneaza in
PNSA.
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Problemele de siguranta se abordeaza in ordinea indexului de prioritizare,
pornind de la problemele de "inaltd" prioritate, cu scopul de a concentra
resursele, pentru inceput, pe probleme de siguranta din categoria ridicata.

La stabilirea actiunilor de reducere a riscurilor, cuprinse in PNSA, se pun
in balanta implicatiile si beneficiile fiecarei actiuni in parte; actiunile pot include,
fara a fi limitate la acestea, urmatoarele:

a) prioritizarea inspectiilor si auditurilor desfasurate ca parte a activitatii de
supraveghere;

b) actiuni ce vizeaza activitatea proprie, precum si colaborarea intre
autoritatile competente;

c) actiuni pentru a determina agentii aeronautici sa aplice masurile de
remediere si prevenire necesare in legatura cu evenimentul de aviatie civila
respectiv;

d) propuneri privind emiterea de informari, instructiuni, proceduri, circulare
sau, dupa caz, de directive de sigurantg;

e) organizarea de intalniri, workshopuri, seminare etc. de informare;

f) propuneri privind amendarea sau completarea reglementarilor sau a
procedurilor aplicabile evenimentelor de aviatie civila in cauza.

Actiunile de reducere a riscurilor aferente problemelor de siguranta
stabilite conform prezentului articol se completeaza cu actiunile din EPAS ce
cad in sarcina statelor membre (numite actiuni MST), in masura in care acestea
sunt relevante pentru sistemul aviatiei civile nationale; in situatia in care unele
riscuri identificate in EPAS nu sunt relevante, AACR informeaza in acest sens
EASA.

PNSA, care se revizuieste anual, stabileste masuri si actiuni de reducere
a riscurilor la nivel national, evidentiate in urma derularii procesului SRM;
aceste masuri si actiuni de control al riscurilor pot fi revizuite ori de cate ori este
necesar (cel putin anual), in scopul atingerii nivelului de performanta a
sigurantei stabilit la nivel national.

In cazuri extreme, AACR are la dispozitie mecanismul stabilit prin New
Basic Regulation, art. 70° - Dispoziti de salvgardare; conform acestui
mecanism, AACR nu este impiedicata sa reactioneze imediat la o problema
legata de siguranta aviatiei civile, in cazul in care se indeplinesc cumulativ
conditiile de mai jos:

° Ordinul ministrului transporturilor nr. 1.155/2019 deleagd AACR
competentele de aplicare a articolelor 70 si 71 ale Regulamentului (UE)
2018/1.139.

a) problema implica un risc grav pentru siguranta aviatiei si trebuie luate
imediat masuri pentru a o solutiona;

b) problema nu poate fi solutionata in mod adecvat cu respectarea
Regulamentului (UE) 2018/1.139 si a actelor delegate si actelor de punere in
aplicare adoptate in temeiul acestuia;

c) masurile luate sunt proportionale cu gravitatea problemei.
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Implementarea actiunilor stabilite si a celor subsecvente
Art. 48. - Obiectivul dezvoltarii unui SRM este acela de a controla riscurile
evidentiate, astfel incat sa se atinga LSPA la nivel national.

O metoda de control al riscurilor trebuie sa fie, in mod ideal, eficienta din
punctul de vedere al costurilor, usor si rapid implementabila, efectiva si sa nu
aiba consecinte neintentionate; eficienfa metodei selectate este monitorizata,
astfel incat sa se asigure atingerea scopului urmarit.

Multe din masurile de control al riscurilor implica agentii aeronautici, care
trebuie sprijiniti in punerea in aplicare a acestora, intrucat de succesul acestor
masuri depinde atingerea tintelor de performanta nationale.

Masurarea performantei sigurantei
Art. 49. - Masurarea performantei constituie ultima etapa a procesului SRM,
avand ca scop:
a) monitorizarea schimbarilor specifice rezultate in urma aplicarii actiunilor
stabilite;
b) depistarea unor posibile modificari sistemice aparute in sistemul aviatiei,
care impun actualizarea actiunii.
Dupa aceasta etapa, procesul SRM se reia.
CAPITOLUL V
ASIGURAREA SIGURANTEI LA NIVEL NATIONAL (Componenta 3 a SSP)

SECTIUNEA 1
Obligatiile privind supravegherea sigurantei (CE-7)

Generalitati

Art. 50. - Tn calitate de stat membru UE, Romania coopereaza cu celelalte
state membre in cadrul unui sistem unic european de siguranta a aviatiei,
pentru a asigura respectarea prevederilor New Basic Regulation, a actelor
delegate si de punere in aplicare adoptate in temeiul acestuia.

In Romania, obligatile de supraveghere a agentilor aeronautici se
efectueaza de AACR, in calitate de autoritate nationala de supervizare si
organism tehnic specializat pentru indeplinirea functiei de supervizare a
sigurantei zborului in aviatia civila; pentru domeniile ULM si AUN aceste
obligatii sunt indeplinite de autoritatile delegate.

Pentru certificarea, supravegherea si asigurarea respectarii legii in
domeniile proprii de competenta, autoritatea competenta??:

%8 \Vezi art. 62 din New Basic Regulation

a) primeste si evalueaza cererile care ii sunt adresate si, dupa caz, elibereaza
sau reinnoieste certificatele si primeste declaratiile care ii sunt adresate;

b) realizeaza supravegherea titularilor de certificate, a persoanelor fizice si
juridice care au facut declarati, precum si a produselor, pieselor,
echipamentelor, sistemelor ATM/ANS si componentelor ATM/ANS,
echipamentelor de pregatire sintetica pentru zbor si aerodromurilor;
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c) desfasoara investigatii, inspectii, inclusiv inspectii la platforma, audituri si
alte activitati de monitorizare necesare pentru a identifica posibila incalcare a
cerintelor prevazute in New Basic Regulation gi in actele delegate si actele de
punere in aplicare adoptate in temeiul sau de catre persoane fizice sau juridice
care fac obiectul supravegherii;

d) ia toate masurile necesare de asigurare a respectarii legii, inclusiv
modificarea, limitarea, suspendarea sau revocarea certificatelor pe care le-a
eliberat, retinerea la sol a aeronavelor si impunerea de penalitati, pentru a pune
capat incalcarilor identificate;

e) interzice, limiteaza sau supune anumitor conditji, in interesul sigurantei,
activitatile supravegheate;

f) asigura un nivel adecvat de calificare a personalului implicat in sarcinile de
certificare, de supraveghere si de asigurare a respectarii legii, inclusiv prin
furnizarea unei pregatiri adecvate.

Activitatea de supraveghere a AACR

Art. 51. - Activitatea de supraveghere a AACR este abordata pe baza
riscurilor, ceea ce presupune prioritizarea si alocarea resurselor de care
dispune in functie de profilul de risc al fiecarui domeniu sau cel al furnizorilor
individuali de servicii, pornind de la monitorizarea maturitati SMS-urilor
dezvoltate (acolo unde acestea exista).

Aceasta abordare presupune o colaborarea stransa intre autoritatea
competenta si agentii aeronautici, care sa depaseasca nivelul de monitorizare
a conformarii organizatiei cu legislatia specifica si sa tinda spre evaluarea
managementului organizatiei referitor la riscuri.

AACR fisi dezvolta, pentru fiecare domeniu aflat sub supravegherea sa,
metodologii de stabilire a profilului de risc al agentilor aeronautici, care sa tina
cont de:

a) Evaluarea capacitatii financiare a organizatiei;

b) Numarul de ani de functionare;

c) Stabilitatea salariatilor esentiali, cum ar fi managerul responsabil sau cel
de siguranta;

d) Competenta si performanta managerului responsabil si a celui de
siguranta;

e) Rezultatele auditurilor precedente;

f) Modul de abordare a inchiderii neconformitatilor constatate in auditurile
precedente;

g) Scopul si complexitatea activitatilor derulate;

h) Maturitate proceselor de identificare a pericolelor si de management al
riscurilor;

i) Rezultate ale analizei datelor privind performanta sigurantei.

Controlul modului in care agentii aeronautici civili identifica si gestioneaza
riscurile la adresa sigurantei (ca parte a SMS in cazul in care acestia au
implementat un astfel de sistem sau prin alte mijloace specifice in cazul
agentilor aeronautici care nu au implementat un SMS) se realizeaza prin
procesul de supraveghere.
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Procesul de supraveghere derulat de AACR include analiza SPI si a SPT
aferente, stabilite de agentul aeronautic, analizandu-se performanta si eficienta
fiecaruia.

AACR se asigura, prin proceduri interne specifice, ca inspectorii cu atributii
de supraveghere a agentilor aeronautici isi mentin nivelul de competenta impus
de aceasta activitate.

Capacitatea de supraveghere a AACR constituie un SPI stabilit prin EPAS
si este monitorizat de EASA prin indicatorul de standardizare EASA. Acest
indicator este utilizat |la prioritizarea inspecitiilor de standardizare si este legat
de dimensiunile, natura si complexitatea autoritatilor competente si a funcitiilor
acestora, numarul de neconformitati evidentiate, precum si reactia autoritatilor
in ceea ce priveste inchiderea acestor neconformitati, odata ce raportul final a
fost transmis.

SECTIUNEA a 2-a
Performanta sigurantei la nivel national

Viziunea ICAO

Art. 52. - Anexa nr. 19 ICAO precizeaza ca una din obligatiile statelor
este de a defini un "nivel acceptabil de performanta a sigurantei" (Acceptable
Level of Safety Performance - ALoSP), stabilit prin programele nationale de
siguranta.

in prezent existd propuneri naintate ICAO atat pentru renuntarea la
notiunea de "acceptabilitate", notiune care, pe parcursul implementarii SSP, a
creat interpretari diferite, cat si pentru conexarea mai puternica a SPI si SPT cu
atingerea obiectivelor de siguranta.

Viziunea europeana

Art. 53. - New Basic Regulation precizeaza la art. 7 ca un program
national de siguranta trebuie sa specifice nivelul de performanta a sigurantei
stabilit (LSPA) la nivel national, in ceea ce priveste activitatile de aviatie aflate
sub responsabilitatea statului membru in cauza.

Romaénia aplica prevederile citate mai sus din New Basic Regulation,
respectiv viziunea EASA, care este usor diferita de editia actuala a Anexei nr.
19 ICAO (nivel stabilit vs. nivel acceptabil al performantei sigurantei); in
consecinta, pe parcursul documentului se foloseste notiunea de LSPA.

Nivelul de performanta a sigurantei stabilit (LSPA)

Art. 54. - Atingerea LSPA se face prin:

a) Dezvoltarea si implementarea PNSAC,; si

b) Dezvoltarea si monitorizarea SPI si SPT, prin care se demonstreaza
managementul eficient al sigurantei;

LSPA reprezinta nivelul de siguranta ce se asteapta sa fie atins atat la
nivelul statului cat si la nivel organizational; acesta trebuie exprimat atat prin
SPI bazati pe rezultate cat si prin cei bazati pe procese.

in mod ideal, pentru fiecare risc la adresa sigurantei evidentiat prin PNSA
ar trebui stabilit un set de SPI si SPT care sa arate daca riscul in cauza este
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gestionat corespunzator; cu toate acestea, pot exista situatii in care pentru
anumite obiective de siguranta sa nu fie posibila stabilirea de SPI.

Foarte multi SPI depind in mod direct de performanta organizatiilor, motiv
pentru care intre indicatorii cuprinsi in SMS-urile organizatiilor si indicatorii din
PNSA trebuie sa exista o corelare, monitorizata prin procesul de supraveghere
derulat de autoritatile competente.

In Romania, LSPA se stabileste si se revizuieste prin PNSA.

Gradul de indeplinire a LSPA se stabileste printr-un raport anual, elaborat
de AACR.

Indicatori de performanta a sigurantei (SPI) si {inte de performanta a
sigurantei (SPT)
Art. 55. - SPI se incadreaza in una din urmatoarele categorii:
a) Nivelul 1 - indicatori de performanta generala a sistemului de aviatie
(accidente si incidente grave);
b) Nivelul 2 - indicatori de performanta a activitatii agentilor aeronautici;
c) Nivelul 3 - indicatori de performanta a activitatii autoritatilor competente.
De asemenea, SPI pot fi:
a) indicatori bazati pe rezultate (de obicei de nivelul 1 sau 2);
b) indicatori bazati pe procese.
Pentru fiecare SPI se stabilesc SPT care permit masurarea performantei

sigurantei.
Monitorizarea performantei sigurantei
Art. 56. - Performanta sigurantei la nivel national, agsa cum este indicata

de SPI si SPT, demonstreaza gradul de atingere al LSPA;
Daca oricare dintre SPT nu sunt atinse, aceasta se poate datora uneia
sau mai multor cauze, cum ar fi:
a) Tintele nu pot fi atinse sau nu sunt realiste;
b) Actiunile stabilite pentru atingerea SPT nu sunt corespunzatoare;
c) Anumite riscuri si-au modificat prioritatea;
d) Au aparut riscuri care nu au fost luate in considerare la stabilirea SPT;
e) SPI stabiliti nu sunt relevanti pentru obiectivul de siguranta in cauza.
LSPA se revizuieste cel putin anual, odata cu revizuirea PNSA, ocazie cu
care:
a) Se identifica probleme de siguranta care nu sunt acoperite corespunzator
de SPI existent;;
b) Se identifica SPT care trebuie ajustate;
c) Se identifica, daca este cazul, situatii stagnante sau de deteriorare a
sigurantei, care necesita actiuni corective;
d) Se analizeaza si se decide asupra eliminarii unor SPI sau adaugarii altora.

CAPITOLUL VI
PROMOVAREA SIGURANTEI LA NIVEL NATIONAL (Componenta 4 a SSP)

Generalitati
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Art. 57. - Cresterea performantei sigurantei la nivel national depinde in
mare masura de existenta unei culturi de siguranta.

imbunatatirea culturii de sigurantd se realizeaza, printre altele, prin
asigurarea unei comunicari cat mai largi a informatiilor de siguranta, cum ar fi
politici, obiective, prioritati, bune practici sau riscuri evidentiate.

In acest sens, prin comunicarea constantd a prioritatilor in domeniul
sigurantei aviatjiei civile, stabilite la nivel national si international, a celor mai
bune practici, a riscurilor evidentiate in diversele domenii specifice, se
promoveaza o cultura pozitiva a sigurantei atat in cadrul autoritatilor
competente, cat si la nivelul furnizorilor de servicii, in scopul atingerii
obiectivelor de siguranta si pentru o implementare eficientda a PNSAC.

Autoritatile competente asigura diseminarea, atat interna, cat si externa,
a informatiilor actualizate privind evolutia cadrului de reglementare in domeniul
sigurantei.

in functie de informatiile diseminate, de periodicitatea acestora si de
audienta interna si externa careia i se adreseaza, autoritatile competente
stabilesc canalele de comunicare optime (care pot varia de la cele informale,
cum sunt retelele sociale sau buletinele de informare, pana la intalniri sau
seminare dedicate) si frecventa acestora.

Regulamentul (UE) nr. 376/2014 cuprinde prevederi specifice aplicabile
transmiterii si schimbului de informatii de siguranta, atat la nivel intern, cat si la
nivel extern. O ateniie deosebita se acorda asigurarii confidentialitatii
informatiilor, conditie esentiala pentru obtinerea unei culturi pozitive de
siguranta.

Comunicarea si diseminarea interna a informatiilor de siguranta
Art. 58. - Promovarea sigurantei la nivel intern se realizeaza atat in
interiorul fiecarei autoritati competente, cat si prin colaborarea dintre acestea.

Informatiile care fac obiectul diseminarii interne asigurate de autoritatile
competente includ:

a) documentatia PNSAC,;

b) documentatia PNSA in vigoare, incluzand obiectivele de siguranta, LSPA,
SPI-urile si riscurile la adresa aviatiei civile din Romania;

c) evolutii ale cadrului de reglementare in domeniul sigurantei transportului
aerian;

d) strategii de acceptare a SMS-urilor agentilor aeronautici, astfel incat sa se
evite cerinte conflictuale sau suprapuse in diferite domenii ale industriei;

e) riscuri evidentiate la nivel sectorial;

f) lectii invatate din accidente si incidente;

g) bune practici in managementul sigurantei.

Comunicarea si diseminarea interna a informatjilor de siguranta se fac
printr-o multitudine de metode, care pot include buletine informative, pliante,
publicatii, seminare, intalniri, programe de instruire, site-uri web, liste de
corespondenta, publicatii pe retelele sociale, discutii in grupuri de colaborare
etc.
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AACR are obligatia de a dezvolta o baza de date de siguranta interna
AACR, la care are acces intregul personal AACR direct implicat in procesele
de management al riscurilor la nivel national, de certificare si supraveghere a
agentilor aeronautici, care cuprinde cel putin urmatoarele informatii:

a) evenimentele de aviatie civila raportate si cuprinse in baza de date
nationala gestionata de AIAS;

b) rezultatele analizelor desfasurate la nivelul AACR privind evenimentele de
aviatie civila si urmarirea actiunilor subsecvente;

c) rezultatele auditurilor si inspecitiilor de supraveghere efectuate de AACR la
agentii aeronautici civili si urmarirea actiunilor subsecvente (planuri de masuri
acceptate de AACR);

d) rezultatele evaluarilor de catre AACR a SMS-urilor agentilor aeronautici,
inclusiv in ceea ce priveste pericolele identificate, SPI si, respectiv, SPT
asociate, precum si actiunile pentru reducerea riscurilor si imbunatatirea
sigurantei;

e) rezultatele inspecitiilor la platforma efectuate de autoritatile aeronautice din
alte state la operatorii aerieni nationali, preluate din baza de date a EASA
privind inspectiile la platforma (SACA/SAFA);

f) Registrul national de Tinmatriculari aeronave si documentele de
navigabilitate ale aeronavelor;

g) rezultatele vizitelor de standardizare ale EASA si ale auditurilor ICAO
(USOAP CMA si ICVM);

h) alte documente care sprijina gestionarea eficienta a informatiilor de
siguranta utilizate in procesele desfasurate in cadrul AACR, in vederea
realizarii unei monitorizari eficiente a zonelor de risc la adresa sigurantei si a
dezvoltarii sistemelor de reglementare si supraveghere bazate pe performante.

Comunicarea si diseminarea externa a informatiilor de siguranta

Art. 59. - Din perspectiva autoritatilor competente, promovarea sigurantei
la nivel extern se realizeaza intre acestea si agentii aeronautici, intre agentii
aeronautici, dar si in relatia cu publicul larg.

Suplimentar fata de informatiile prevazute la art. 58 alin. (2), informatiile
care fac obiectul diseminarii externe asigurate de autoritatile competente
includ:

a) materiale de indrumare privind implementarea SMS;

b) evidentierea importantei raportarii voluntare si obligatorii;

c) identificarea oportunitatilor din domeniul pregatirii de specialitate;

d) promovarea schimbului de informatii privind siguranta cu si intre furnizorii
de servicii.

Aceleasi metode de comunicare si diseminare interna a informatiilor de
siguranta se pot folosi si in cazul comunicarii externe, atat timp cat informatiile
sunt de interes pentru toate partile implicate. Se pune insa un accent deosebit
pe acele metode care ajung la audiente cat mai mari, cum ar fi retelele sociale,
liste de distributie, seminare si intalniri organizate in format fizic sau virtual,
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grupuri de lucru interinstitutionale (cum ar fi grupurile de lucru sectoriale, create
in sprijinul activitatii CNSig) etc.

In acelasi scop, AACR are obligatia de a dezvolta si publica, pe pagina de
internet proprie, o biblioteca electronica pentru documentare, care este
disponibila cu titlu gratuit tuturor reprezentantilor agentilor aeronautici civili si
care pune la dispozitia celor interesati cel putin urmatoarele documente;

a) PNSAC in vigoare;

b) PNSA in vigoare;

c) documentele conexe PNSAC;

d) cadrul legislativ national in domeniul sigurantei aviatiei civile;

e) cadrul legislativ european in domeniul sigurantei aviatiei civile;

f) circulare, materiale de indrumare, buletine, rapoarte, studii si informari de
siguranta.

Autoritatile competente incurajeaza, inclusiv prin asigurarea cadrului
organizational si/sau logistic necesar, schimbul de informatii de siguranta intre
agentii aeronautici, ca element esential in dezvoltarea unei culturi pozitive de
siguranta.

CAPITOLUL VII
IMPLEMENTAREA PNSAC

Analiza comparativa (GAP Analysis)

Art. 60. - Implementarea PNSAC presupune o multitudine de activitati,
ce trebuie puse in practica pe de o parte de catre autoritatea competenta, si pe
de altd parte de catre agentii aeronautici. In acest sens, pentru corelarea
acestor activitati intr-o perioada de timp data, este necesara dezvoltarea si
urmarirea unui plan de implementare al PNSAC.

Planul de implementare al PNSAC are la baza o analiza comparativa fata
de cerintele SSP impuse de Anexa nr. 19 ICAO.

Analiza comparativa GAP Analysis se dezvolta si se aproba de AACR, cu
avizul CNSig.

USOAP protocol questions

Art. 61. - Eventualele deficiente ale sistemului de supervizare a sigurantei
sau ale capacitatii de management al sigurantei la nivel national se constata in
urma completarii si actualizarii chestionarelor USOAP privind implementarea
efectiva a PNSAC (USOAP protocol questions).

Planul de implementare al PNSAC

Art. 62. - Planul de implementare a PNSAC are ca scop imbunatatirea
progresiva a sistemului de supervizare a sigurantei si a managementului
sigurantei la nivel national; acesta cuprinde actiunile ce urmeaza sa fie
intreprinse in implementarea PNSAC, termenele de indeplinire si prioritizarea
acestora.

Planul de implementare a PNSAC se intocmeste si se aproba de AACR,
cu avizul CNSig.

Evaluarea maturitatii PNSAC
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Art. 63. - Evaluarea maturitatii PNSAC, respectiv a gradului de
respectare a prevederilor SARPs si a legislatiei specifice europene, se face
utilizand platforma comuna pusa la dispozitie de ICAO pe site-ul securizat -
iISTARS.

Evaluarea maturitatii PNSAC se dezvolta si se aproba de AACR, cu avizul
CNSig.

Evaluarea maturitatii PNSAC incadreaza elementele cuprinse in acesta in
una din categoriile:

a) prezente si adecvate

b) operationale

c) efective

ANEXA Nr. 1

POLITICA DE SIGURANTA
a autoritatilor cu competente in domeniu din Romania

1. Aviatia civila contemporana a evoluat intr-un sistem deosebit de complex,
format din elemente care interactioneaza intre ele in mod continuu. Faptul ca
transportul aerian a devenit unul dintre cele mai sigure moduri de transport este
rodul unui efort sustinut al intregii comunitati globale a aviatiei civile, derulat pe
o perioada lunga de timp.

2. Autoritatile din Roméania cu competente in siguranta aviatiei civile, din
perspectiva PNSAC, sunt:

Ministerul Transporturilor - autoritatea de stat in domeniul aviatiei civile;

Autoritatea Aeronautica Civila Romana - autoritate competenta in domeniul
aviatiei civile;

Autoritatea de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile -
autoritatea nationala de investigare a accidentelor/incidentelor grave;

entitatile delegate.

3. Autoritatile prevazute la pct. 2 considera ca principalul obiectiv in domeniul
sigurantei il reprezinta cresterea gradului de performanta a sigurantei aviatiei,
in vederea asigurarii unui transport aerian sigur, si cresterea increderii
populatiei in acest mod de transport. in acest scop, ele se angajeazad sé&
gestioneze eficient riscurile la adresa sigurantei aviatiei civile si sa mentina sau
sa creeze structurile si mecanismele organizatorice necesare.

4. In procesul de imbunétatire continua a nivelului de siguranta trebuie sa se
aiba in vedere metode noi, inovatoare, care sa tina cont atat de ultimele evolutii
ale pietei transportului aerian, cat si de cele preconizate, dar si de cele din
domeniul economic, al managementului traficului aerian si al protectiei
mediului, imbinand masurile reactive cu cele proactive.

5. Reglementarile din domeniul sigurantei aviatiei civile corespund
standardelor si practicilor recomandate ale ICAO, precum si reglementarilor
europene aplicabile. Se urmareste, de asemenea, asigurarea unui nivel de
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reglementare proportional cu expunerea la risc si cu performanta in domeniul
sigurantei.

6. Autoritatile cu competente in domeniul sigurantei aviatiei se angajeaza sa
dezvolte si sa implementeze Programul national de siguranta in aviatia civila,
in partile ce le revin, asigurand in acest sens toate resursele necesare. Scopul
lor comun consta in atingerea obiectivelor de siguranta, precum si a nivelului
de performanta a sigurantei stabilite la nivel national si corelate cu cele la nivel
european, definite prin indicatori si tinte de performanta a sigurantei. In acest
scop, modul de abordare trebuie sa evolueze de la un rol coercitiv la o politica
de impunere menita sa protejeze utilizatorii $i publicul prin incurajarea
conformarii cu reglementarile aplicabile aviatiei civile si prin descurajarea
nerespectarii acestora.

7. In acest context, informatjile de siguranta joaca un rol esential in derularea
procesului de management al riscului la adresa sigurantei. Fundamentul
accesului la informatiile de siguranta il constituie o cultura de siguranta pozitiva,
bazata pe principiile de cultura justa, asa cum sunt detaliate in Regulamentul
(UE) nr. 376/2014, atat la nivelul autoritatilor, cat si al agentilor aeronautici, o
comunicare eficienta intre acestia si evidentierea de masuri realiste pentru
reducerea riscurilor la adresa sigurantei.

8. Autoritatile din Romania cu competente in siguranta aviatiei civile asigura
mentinerea competentei necesare a personalului propriu, corespunzatoare
sarcinilor pe care le au in managementul sigurantei la nivel national, prin
pregatire continua si cooperare internationala.

ANEXA Nr. 2

OBIECTIVELE GENERALE DE SIC:URANTA ALE AUTORITATILOR DIN
ROMANIA CU COMPETENTE IN SIGURANTA AVIATIEI CIVILE

a) Abordarea sistematica a sigurantei, prin:

Asigurarea capabilitatiior de analiza de risc si suport decizional prin
imbunatatirea colectarii, stocarii si integrarii datelor privind siguranta aviatiei
civile;

Consolidarea sistemului de management al sigurantei pentru asigurarea
unui proces de analiza si evaluare a riscurilor;

imbunatatirea performantei sistemului de management al riscurilor de
siguranta;

Asigurarea colaborarii cu toti partenerii implicati in sistemul national de
aviatie pentru a imbunatati cultura de siguranta, identificarea si eficacitatea
actiunilor privind siguranta;

Cresterea performantei sistemelor de management a sigurantei
implementate de agentii aeronautici civili, prin includerea in activitatea e
supraveghere a nivelului de implementare a conceptului de Cultura Justa.

b) Asigurarea unei forfe de munca competitive, prin dezvoltarea unei politici
de resurse umane care sa urmareasca pregatirea personalului pentru
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dobandirea si mentinerea competentelor si abilitatilor necesare indeplinirii
obiectivelor.

c) Dezvoltarea si implementarea inovarii.

d) Mentinerea unui cadru de reglementare coerent, dezvoltat transparent,
conceput si implementat in corespondenta cu standardele internationale si
reglementarile europene.

e) Asigurarea resurselor umane si financiare necesare pentru indeplinirea
atributiilor ce le revin din punct de vedere al implementarii PNSAC si al
supravegherii sigurantei la nivel national.
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