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REZUMAT

Comisia Europeand a efectuat o evaluare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta
Aviatiei (,,AESA”) si a Regulamentului (UE) 2018/1139 privind normele comune Tn domeniul
aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei'.
Evaluarea a analizat eficacitatea regulamentului in ceea ce priveste atingerea obiectivelor sale,
eficienta, relevanta din perspectiva satisfacerii nevoilor partilor interesate, coerenta cu alte
acte legislative si actiuni de politicd ale UE si valoarea adaugatd globala pentru UE. De
asemenea, evaluarea a analizat performanta AESA 1n raport cu obiectivele, mandatul si
sarcinile acesteia. Prezentul raport este prezentat Parlamentului si Consiliului in temeiul
articolului 124 din Regulamentul (UE) 2018/1139. Raportul prezintd constatirile acestei
evaludri, subliniind realizarile atat ale AESA, cat si ale regulamentului in ceea ce priveste
atingerea obiectivului general de instituire si mentinere a unui nivel uniform ridicat de
siguranta a aviatiei civile In Uniune. Raportul identificd, de asemenea, domeniile in care sunt
necesare imbunatatiri viitoare, cum ar fi finantarea adecvata a activitatilor AESA. Constatarile
prezentate In raport sunt detaliate intr-un document de lucru al serviciilor Comisiei specific? si
sunt sustinute de datele colectate in cadrul unui studiu contractat de Comisie in vederea
evaludrii AESA si a regulamentului®.

1. INTRODUCERE

Regulamentul (UE) 2018/1139 privind normele comune in domeniul aviatiei civile si de
infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei se aplica de la
1 septembrie 2018. Intrucat siguranta este o conditie obligatorie pentru a avea un sector al
aviatiei competitiv, principalul obiectiv al regulamentului este instituirea si mentinerea
unui nivel uniform ridicat de sigurantd a aviatiei civile in Uniune. De asemenea,
regulamentul urmadreste, printre altele, sd faciliteze, iIn domeniile vizate de acesta, libera
circulatie a marfurilor, a persoanelor, a serviciilor si a capitalurilor, sd asigure conditii de
concurenta echitabile pentru toti actorii de pe piata interna a aviatiei, sd contribuie la un nivel
uniform ridicat de protectie a mediului, precum si sd promoveze, in Intreaga lume, punctele de
vedere ale Uniunii referitoare la standardele si normele din domeniul aviatiei civile, instituind
0 cooperare corespunzatoare cu tdrile terte si cu organizatiile internationale.

Regulamentul (UE) 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 2014/30/UE si 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, JO L 212, 22.8.2018, p. 1.
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Obiectivele regulamentului se indeplinesc, printre altele, prin elaborarea, adoptarea si
aplicarea uniforma a cerintelor referitoare la toate domeniile-cheie ale aviatiei civile, inclusiv
navigabilitatea, operatiunile aeriene, personalul aeronautic navigant, aerodromurile si
serviciile de navigatie aeriand. Regulamentul reglementeaza, de asemenea, noile tehnologii, In
special dronele (aeronave fara pilot la bord).

Obiectivele regulamentului se realizeaza in principal cu ajutorul Agentiei Uniunii Europene
pentru Siguranta Aviatiei (,, AESA”), care are o gama largd de responsabilitati.

In ceea ce priveste domeniul geografic de aplicare, regulamentul este obligatoriu in toate
elementele sale si se aplica direct in toate statele membre ale UE. Acesta se aplica, de
asemenea, in Elvetia, Norvegia, Islanda si Liechtenstein, care sunt membri ai AESA in
temeiul acordurilor Uniunii semnate cu aceste tari’.

AESA a fost infiintatd initial in 2002 si a devenit operationald in 2003°. De atunci,
Regulamentul (CE) nr. 216/2008 si Regulamentul (CE) nr. 1108/2009° au extins sfera de
competentd a Uniunii si responsabilitatile AESA. AESA 1si are sediul la Kdln si birouri la
Bruxelles, Washington, Beijing, Singapore si Panama.

Regulamentul inlocuieste Regulamentul (CE) nr.216/2008 privind normele comune in
domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Sigurantd a Aviatiei’. In
evaluarea impactului® realizatd de Comisie in 2015, care a sprijinit revizuirea Regulamentului
(CE) nr.216/2008, aceasta a identificat urmatoarele probleme principale ale cadrului
juridic existent la momentul respectiv:

- este posibil ca sistemul de reglementare existent sd nu fi permis intr-o masura
suficientd identificarea si diminuarea riscurilor la adresa sigurantei pe termen mediu si
lung;

- sistemul de reglementare existent nu a fost proportional, deoarece a creat sarcini
excesive, in special pentru operatorii mai mici;

- sistemul de reglementare existent nu a fost suficient de reactiv la evolutiile pietei si

- au existat diferente in materie de resurse intre statele membre, ceea ce a creat riscuri
potentiale pentru siguranta si a starnit neincredere in randul statelor membre.

Acordul privind Spatiul Economic European — SEE si acordul bilateral cu Elvetia.

Regulamentul (CE) nr. 1592/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2002 privind
normele comune 1n domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii europene de sigurantd a aviatiei,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=celex:32002R 1592.

Regulamentul (CE) nr. 1108/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 216/2008 in domeniul aerodromurilor, al gestiondrii traficului aerian
si al serviciilor de navigatie aeriana si de abrogare a Directivei 2006/23/CE, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/ALL/?uri=CELEX%3A32009R1108.

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 februarie 2008 privind
normele comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a Aviatiei si de
abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si a Directivei
2004/36/CE, JO L 79, 19.3.2008, p. 1.

8 SWD(2015) 262 final, 7.12.2015.



In consecintd, pentru a aborda aceste probleme, evaluarea impactului din 2015 a identificat
urmatoarele obiective specifice ale regulamentului revizuit:

- eliminarea cerintelor inutile si asigurarea faptului ca respectivul cadru de reglementare
este proportional cu riscurile asociate diverselor tipuri de activitati de aviatie;

- asigurarea faptului cd noile tehnologii si evolutiile pietei sunt integrate in mod eficient
si supravegheate In mod eficace;

- instituirea unui proces de management al sigurantei bazat pe cooperarea dintre
Uniunea Europeana si statele sale membre, pentru ca acestea sa identifice si sa
diminueze impreuna riscurile la adresa aviatiei civile;

- eliminarea lacunelor sistemului de reglementare si asigurarea coerentei acestuia, de
exemplu, cu politicile de mediu si

- crearea unui sistem eficace de punere in comun si de partajare a resurselor intre statele
membre si agentie.

Regulamentul prevede ca, pand cel tarziu la 12 septembrie 2023, Comisia sa realizeze o
evaluare a regulamentului, precum si a performantei agentiei in raport cu obiectivele,
mandatele si sarcinile acesteia. De asemenea, regulamentul prevede obligatia Comisiei de a
inainta constatarile evaluarii respective Parlamentului European si Consiliului. In consecint,
prezentul raport prezintd mai Intai metodologia utilizatd de Comisie pentru realizarea evaluarii
si apoi principalele constatari si concluzii ale evaluarii.

2. METODOLOGIA DE EVALUARE

Comisia a efectuat evaluarea in conformitate cu orientirile Comisiei privind o mai buna
legiferare. Evaluarea a analizat eficacitatea regulamentului In ceea ce priveste atingerea
obiectivelor sale, eficienta, relevanta din perspectiva satisfacerii nevoilor partilor interesate,
coerenta cu alte acte legislative si actiuni de politicd ale UE si valoarea adaugata globala
pentru UE. De asemenea, evaluarea a analizat performanta AESA in raport cu obiectivele,
mandatul si sarcinile acesteia. Evaluarea acopera perioada august 2018-decembrie 2022. Cu
toate acestea, date complete au fost disponibile adesea numai pentru perioada de pana la
sfarsitul anului 2021. Evaluarea a fost sustinutd de un studiu de sprijin extern’.

Evaluarea se bazeaza pe date calitative si cantitative colectate in cadrul unei ample cercetari
documentare. Date suplimentare au fost colectate prin intermediul unor interviuri si al unor
chestionare difuzate in randul diferitelor grupuri de parti interesate relevante (companii
aeriene, aeroporturi, producdtori de produse aeronautice, autoritdti aeronautice nationale,
institutii si agentii de la nivelul UE). In plus, au fost organizate doui ateliere specifice cu
reprezentantii industriei si cu autoritatile aeronautice nationale, cu scopul de a colecta opiniile
partilor interesate.

9 Studiul de sprijin extern realizat in perioada 2022-2023 de Ramboll et al. va fi publicat impreund cu aceastad
evaluare.



In pofida tuturor eforturilor depuse pentru a colecta suficiente date necesare pentru evaluarea
regulamentului, nu au putut fi evaluate toate aspectele din cauza datelor insuficiente. Acest
lucru s-a datorat partial faptului ca regulamentul prevede adoptarea de catre Comisie a unor
norme detaliate suplimentare in anumite domenii noi vizate de acesta. in timp ce in unele
cazuri, de exemplu In domeniul dronelor, aceastd activitate este destul de avansata, in alte
domenii, de exemplu in ceea ce priveste serviciile de handling la sol sau certificarea
echipamentelor ATM/ANS de la sol, acest demers este abia la inceput. Prin urmare, a fost
imposibil sa se evalueze daca regulamentul si-a Indeplinit toate obiectivele declarate.

In plus, regulamentul a previazut modificari destul de limitate comparativ cu regulamentul
anterior si, prin urmare, partile interesate au intdmpinat dificultati in a decupla costurile de
asigurare a conformitatii aferente regulamentului de cele care decurg din cerintele anterioare.
In consecintd, analiza eficientei a folosit estimari imperfecte ale acestor costuri de asigurare a
conformitatii.

De asemenea, perioada de evaluare a fost in mare masurd atipica din cauza impactului
pandemiei de COVID-19 asupra aviatiei, atat in timpul pandemiei, cat si ulterior, in perioada
de redresare in curs. Veniturile provenite din activitatea de transport de pasageri in 2020 si
2021 au scazut semnificativ din cauza pandemiei de COVID-19. Aeroporturile au raportat
pierderi semnificative in 2020, iar datoria acestora a crescut. Scaderea traficului aerian a fost
insotitd de capacitatea limitatd a furnizorilor de servicii de navigatie aeriand (ANSP) de a-si
reduce nivelul cheltuielilor. ANSP au fost nevoiti s compenseze lipsa de venituri fie prin
resurse proprii, fie prin Tmprumuturi sau injectii de capital din partea proprietarilor acestora
(care, in mare masurd, sunt statele membre). Si ratele de ocupare a fortei de munca in
industria aviaticd au scazut din cauza pandemiei de COVID-19.

In plus, pandemia de COVID-19 a afectat in mod direct capacitatea agentiei de punere in
aplicare a regulamentului, In special a noilor dispozitii ale acestuia. Prin urmare, pandemia de
COVID-19 a generat provocari semnificative pentru realizarea acestei evaludri, inclusiv, dar
fara a se limita la disponibilitatea datelor si la dificultatile legate de interpretarea acestora.

Pentru a asigura o mai bund disponibilitate a datelor pentru evaluarile viitoare, Comisia a
examinat si a propus revizuiri ale sistemului de monitorizare si evaluare cuprins in evaluarea
impactului din 2015. Sistemul revizuit ia in considerare evolutiile recente si tipurile
suplimentare de date care au devenit disponibile de la publicarea evaluarii impactului din
2015. Respectivele puncte de date vor fi colectate anual de AESA si ar trebui sa
imbunatateasca eficacitatea si eficienta urmatoarei evaluari.

Avand 1n vedere complexitatea cadrului juridic general al Uniunii in domeniul sigurantei
aviatiei (care este in mare parte inclus Tn numeroasele acte de punere in aplicare si acte
delegate adoptate in temeiul regulamentului), aceasta evaluare se axeaza pe rolul si impactul
regulamentului in sine. Prin urmare, aceasta evaluare nu include o analiza detaliatd a normelor
din diferitele domenii tehnice vizate de actele de punere in aplicare si de actele delegate.



3. CONSTATARILE EVALUARII

In ceea ce priveste activititile de reglementare, AESA urmireste si adopte o abordare bazata
pe performantd atunci cand elaboreazd cerinte si proceduri. Cu toate acestea, caracterul
»incluziv” al procesului de reglementare (si anume echilibrarea nevoilor si a abordarilor
preferate ale industriei cu cele ale autorititilor nationale competente) conduce, in unele
cazuri, la elaborarea unor norme prescriptive. Ar trebui depuse eforturi suplimentare
pentru a se ajunge la un echilibru intre cerintele legale si masurile fara caracter obligatoriu si
mai flexibile, cum ar fi mijloacele acceptabile de conformitate si materialele de orientare.

Anumite sarcini ale AESA legate de identificarea si diminuarea riscurilor in domeniul aviatiei
sunt cuprinse in propunerea legislativi a Comisiei privind SES2+!. Astfel de imbunititiri
importante In materie de sigurantd includ o mai bund monitorizare a performantei prin
consolidarea Increderii reciproce intre organismul de evaluare a performantei cerului unic
european si AESA, extinderea rolului administratorului de retea (crearea de stimulente pentru
reducerea impactului asupra mediului) si noile norme privind furnizarea unui serviciu de
informatii comune pentru operatiunile cu aeronave fard pilot la bord. Din pacate, procesul
legislativ privind SES2+ este inca in desfasurare.

In ceea ce priveste realizirile AESA in materie de siguranta, rezultatele pozitive sunt legate in
principal de eficacitatea de lungd duratd a activitatilor AESA in domeniul reglementarii, al
certificarii si al standardizarii, $si mai putin de impactul specific al regulamentului.

Sectorul aviatiei s-a confruntat cu trei crize majore in perioada de raportare (pandemia de
COVID-19, retragerea Regatului Unit din UE si razboiul de agresiune al Rusiei impotriva
Ucraineti), la care AESA a fost n masura sd raspunda in mod eficace si eficient.

Per ansamblu, performanta AESA in ceea ce priveste activititile de reglementare, de
certificare si de standardizare este in mare méasura pozitiva. Cu toate acestea, pandemia
de COVID-19 a afectat activitatile AESA, obligind agentia sd se concentreze asupra acestor
noi provocari si mai putin pe activitatea sa obisnuita.

Se considera ca regulamentul a crescut costurile pentru partile interesate (in principal
din cauza noilor cerinte si a regulamentelor de punere in aplicare si delegate). In pofida
acestui fapt, partile interesate au identificat beneficii in ceea ce priveste sporirea sigurantei.
Partile interesate au exprimat opinii divergente cu privire la proportionalitatea costurilor si la
beneficiile regulamentului.

Consultarile In cadrul organelor consultative ale AESA au devenit mai eficace. O abordare
mai eficientd bazata pe cooperare a imbunaititit semnificativ functionarea structurii
consultative a AESA si relatia dintre AESA si autoritatile nationale competente.

Regulamentul a fost, per ansamblu, eficace in atingerea obiectivelor sale. In pofida
limitarilor constatarilor acestei evaluari, exista indicii clare cda AESA si regulamentul au

10" https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/single-european-sky/single-european-sky-ii_ro.



contribuit la integrarea europeanda 1n domeniul transportului aerian, generand beneficii
semnificative in materie de siguranta, eficientd, mediu si consolidand conditiile de concurenta
echitabile pentru industria aviatica.

In pofida identificarii unor domenii care necesitd imbunatatiri (de exemplu, necesitatea unei
armonizari consecvente a normelor in toate domeniile sigurantei aviatiei), partile interesate
din domeniul aviatiei din Uniune considera ca, in general, calitatea sigurantei aviatiei din
Uniune este foarte ridicatd. AESA si-a Indeplinit principalele sarcini definite in regulament: si
anume activitatile de certificare a produselor, de reglementare si de standardizare sunt, in
general, percepute ca fiind eficace, cu cateva mici rezerve (de exemplu, un proces de
reglementare prea lung tindnd seama de ritmul rapid al evolutiilor tehnologice). In plus,
AESA si-a pastrat eficacitatea in pofida constrangerilor de lungd durata in materie de resurse
incepand din 2018, lucru datorat partial faptului cd a putut angaja din timp personal de grad
superior cu expertiza avansata, sporind astfel nivelul de cunostinte si eficienta.

In plus, eficacitatea AESA este demonstrata de rolul pe care l-a jucat ca rispuns la socurile
externe si la presiunile politice: s-a raportat un feedback in general pozitiv in ceea ce priveste
rolul AESA 1n timpul procesului de retragere a Regatului Unit din Uniune, In asigurarea
operatiunilor de zbor in conditii de sigurantd in timpul pandemiei de COVID-19 si in perioada
post-pandemie sau in ceea ce priveste reactia agentiei la razboiul de agresiune al Rusiei
impotriva Ucrainei.

Desi regulamentul atribuie AESA un rol foarte important in ceea ce priveste sprijinul pentru
punerea in aplicare, constrangerile existente In materie de resurse limiteaza capacitatea AESA
de a indeplini integral aceste sarcini. Prin urmare, viitorul volum de lucru al AESA ar trebui
evaluat cu atentie, avand in vedere resursele limitate ale agentiei. Regulamentul nu prevede
o prioritizare a diferitelor activitati ale AESA si nu stabileste nicio legatura directa cu
resursele acesteia. De exemplu, sarcinile agentiei in materie de inovare si cercetare necesita
atingerea unui echilibru intre gestionarea sarcinilor de baza actuale ale AESA si necesitatea de
a aborda domenii viitoare.

S-a dovedit cd AESA si regulamentul oferda un cadru de reglementare armonizat care
contribuie la un nivel ridicat de sigurantd si garanteaza ca toti operatorii respecta aceleasi
standarde. De asemenea, AESA a contribuit la standardizarea reglementdrilor in Uniune,
conducand la o mai ampla cooperare si coordonare intre autoritatile nationale competente.

Cu toate acestea, pentru a mentine capacitatea AESA de a reactiona in mod eficace la socurile
externe si de a ramane pe deplin implicata in atingerea obiectivelor de politicd mai ample ale
UE (de exemplu, obiectivele de mediu), este esential ca agentia sa dispuna de un nivel
adecvat de resurse, atait umane, cat si financiare, sa isi utilizeze in mod intelept resursele
limitate si sa 1si adapteze sarcinile in functie de prioritati.

Abordarea bazata pe performanta adoptatd de AESA este esentiala pentru indeplinirea
obiectivelor regulamentului. Cu toate acestea, obiectivul de asigurare a unui echilibru mai bun
intre securitatea juridicad si flexibilitatea cerintelor, identificata deja in evaluarea impactului
din 2015 ca fiind una dintre problemele cadrului preexistent, nu a fost inca atins pe deplin.



Desi existd un consens larg in randul partilor interesate (si in cadrul AESA) cu privire la
necesitatea adoptarii unei abordari bazate pe performanta si mai putin prescriptive, exista inca
o oarecare rezistentd fati de aceasti abordare. In timp ce partile interesate din industria
aviaticd preferd norme bazate pe performantd/neprescriptive, autoritatile prefera mai degraba
normele mai prescriptive, deoarece acestea ofera mai multa securitate juridica.

O mai mare flexibilitate in procesul de reglementare ar spori eficacitatea AESA din acest
punct de vedere. In acest sens, ar trebui remarcat faptul ci materialele de orientare elaborate
de AESA contribuie la punerea in aplicare armonizata a reglementarilor.

Consultérile cu partile interesate in cadrul organelor consultative ale AESA sunt in
mare masura eficace, iar AESA joacad un rol esential in respectarea garantiilor procedurale
atunci cand consulta toate partile interesate relevante, fara modificari ad-hoc ale procedurilor.

Feedbackul partilor interesate a evidentiat faptul cd relatiile din cadrul organelor
consultative ale AESA s-au imbunatatit semnificativ de-a lungul anilor, trecand de la o
abordare concurentiald la una bazatd pe cooperare. Pentru a imbundtiti in continuare
eficacitatea activitatilor de consultare a partilor interesate, in 2022, AESA a lansat o revizuire
a activitatilor organelor consultative, Tn urma careia au fost infiintate grupuri suplimentare
axate pe teme specifice.

AESA, autoritdtile nationale competente si partile interesate din industria aviatica recunosc, in
general, valoarea implicarii din timp a partilor interesate (si anume prin intermediul grupurilor
de reglementare si al altor grupuri tematice). Cu toate acestea, consultirile mai specifice ale
partilor interesate in afara organelor consultative ar putea imbunatiati si mai mult
eficacitatea mecanismului de consultare al AESA.

In ceea ce priveste eficienta, AESA a reusit, in general, s valorifice resursele financiare pe
care le-a avut la dispozitie. Pe de altd parte, domeniul de aplicare al sarcinilor AESA s-a
extins (1 continua sd se extinda), in timp ce resursele nu au crescut intotdeauna in consecinta.
Acest lucru a creat dificultati pentru AESA in a-si Indeplini misiunile pe termen lung.

AESA a reusit s3 mentina rate ridicate de executie bugetara, utilizand resursele financiare care
i-au fost puse la dispozitie de-a lungul anilor. Pandemia de COVID-19 a avut un impact
semnificativ asupra activitatilor AESA si asupra veniturilor obtinute de agentie din taxe si
tarife. De asemenea, rdzboiul de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei si retragerea
Regatului Unit din Uniune au afectat resursele operationale ale AESA, agentia fiind nevoita
sa se reorganizeze in functie de aceste noi prioritati si sa isi adapteze/formeze personalul
pentru a face fata noilor provocari din domeniul aviatiei.

Dincolo de pandemia de COVID-19, AESA s-a confruntat cu o sciadere constanti a
resurselor umane (echivalent norma intreaga - ENI), avand astfel dificultiti In a-si indeplini
sarcinile. Intr-adevar, desi evaluarea impactului din 2015 a estimat cd introducerea
regulamentului va necesita ENI suplimentare, numérul efectiv de ENI in cadrul AESA a
scazut, de fapt, in cursul perioadei de evaluare. Aceasta scadere se resimte in mod deosebit
in contextul extinderii sarcinilor AESA.



Subventia primitda de AESA din partea Uniunii nu reflectd nevoile emergente neprevazute.
Rimine de analizat dacd actuala contributie a Uniunii mai este suficientd pentru
finantarea sarcinilor AESA. In acest context, AESA este nevoitd si caute alte surse de
finantare a acestor activitati (de exemplu, alte programe de finantare ale UE, cum ar fi
Mecanismul pentru interconectarea Europei). Noile sarcini emergente ale AESA vor necesita
o analiza aprofundata a capacitatii agentiei de a indeplini 1n mod eficient aceste sarcini. De
asemenea, este necesar ca AESA sa se pregiateasca pentru evenimente neprevazute care i-
ar putea afecta operatiunile si fluxurile de venituri.

Desi AESA si-a demonstrat capacitatea de a utiliza in mod eficient bugetul anual care i-a fost
alocat si de a genera venituri prin activitatile sale, numarul tot mai mare de sarcini ale AESA
impune realizarea unei evaludri cu privire la disponibilitatea resurselor necesare. Se naste
astfel intrebarea daca nu ar fi mai bine pentru Uniune sa dispuni de o agentie care sa fie
finantata integral din taxele platite de utilizatori.

Discutia privind nevoile financiare pe termen lung ale AESA este strans legatd de discutia in
curs cu privire la bugetul AESA pentru perioada 2025-2027, agentia confruntandu-se cu
mari dificultdti in a-si echilibra bugetul, generate, printre altele, de cresterile costurilor
determinate de inflatie si de necesitatea actualizarii infrastructurii informatice a agentiei.
Avand 1n vedere constrangerile bugetare pe termen scurt care decurg din limitarile impuse de
actualul cadru financiar multianual (CFM) 2021-2027, AESA va trebui sa ia in considerare
reorganizarea si restructurarea metodelor sale de lucru actuale.

Pe langa aspectul legat de contributia Uniunii, un alt element important in acest context este
gradul de flexibilitate in stabilirea schemei de personal a AESA pentru posturile finantate
din taxele si tarifele percepute utilizatorilor. In prezent, schema de personal, care defineste
numarul de posturi la nivelul intregii organizatii, indiferent de sursa de finantare, impiedica
AESA sa genereze venituri sustenabile din taxe din aplicatii noi, din implicarea in programe
ale UE finantate din taxe sau din alte servicii (de exemplu, operatori din tarile terte sau
organizarea de evenimente), deoarece AESA nu este autorizata sd recruteze mai mult personal
pentru aceste sarcini. O schemd de personal mai flexibild ar putea facilita, de asemenea,
recrutarea specialistilor necesari pentru sarcini precum certificarea, proiectele de cercetare si
inovare sau pentru sarcinile specifice atribuite AESA in temeiul viitorului regulament
ReFuelEU in domeniul aviatiei (de exemplu, in ceea ce priveste standardele pentru
combustibili, etichetarea ecologica sau sarcinile de raportare privind combustibilii durabili).

Prin urmare, schema de personal a AESA ar trebui sa asigure flexibilitatea financiara
necesara.

Se considera ca regulamentul a generat o crestere a costurilor pentru majoritatea
partilor interesate, in principal din cauza numarului mai mare de cerinte noi si de
regulamente de punere in aplicare si delegate. Pe de altd parte, partile interesate au
identificat si beneficii in ceea ce priveste sporirea sigurantei. Desi costurile de
supraveghere ale AESA au fost percepute ca fiind in mare masura justificate, partile interesate
si-au exprimat ingrijorarea cu privire la dificultatea de a respecta unele dintre cerintele de
punere in aplicare, in special pentru tarile si operatorii mai mici. Simplificarea si reducerea
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sarcinii prevazute in evaluarea impactului din 2015 nu au avut inca loc; cu toate acestea, o
mai bund utilizare a instrumentelor oferite de regulament ar trebui sd scadd costurile
operationale si de asigurare a conformitatii pentru partile interesate pe termen mediu si lung.

Pentru a spori si mai mult eficienta cadrului existent, ar trebui depuse eforturi
suplimentare pentru elaborarea unui cadru de reglementare mai putin prescriptiv si
bazat mai mult pe performanti. In plus, ar trebui si se acorde mai multii atentie evaluirii
impactului noilor cerinte elaborate in cadrul regulamentului asupra costurilor pentru partile
interesate (punand accentul in special pe entitatile mici).

Regulamentul este, in general, coerent pe plan intern si extern. Doar in cateva domenii
specifice, regulamentul nu este pe deplin coerent cu cadrul de reglementare privind cerul unic
european si cu unele standarde internationale, in special cu standardele si practicile
recomandate adoptate de Organizatia Aviatiei Civile Internationale. Prin urmare, sunt
necesare eforturi continue pentru a asigura coerenta legislatiei Uniunii in domeniul aviatiei si
o mai buna aliniere la standardele adoptate la nivel international.

Partile interesate au oferit, in general, un feedback pozitiv cu privire la coerenta interna a
regulamentului. Cu toate acestea, unele parti interesate au remarcat unele interpretari
divergente ale normelor de aplicare si unele incoerente intre statele membre.

In ceea ce priveste valoarea adiaugati a UE, AESA 1si indeplineste rolul de a asigura
aplicarea normelor si standardelor comune pentru siguranta aviatiei si cooperarea in domeniul
protectiei mediului, cercetarii si inovarii, precum si rolul in cooperarea internationala.

Regulamentul a adus beneficii care nu ar fi putut fi obtinute la nivel national sau prin
intermediul altor organisme internationale. Adoptarea regulamentului este preferabild unui
sistem mai fragmentat, cu un set diferit de norme la diferite niveluri. Un beneficiu esential al
unui cadru de reglementare la nivelul Uniunii constd in elaborarea de cerinte comune in
intreaga Uniune.

De asemenea, regulamentul aduce o valoare adaugata in comparatie cu cadrul juridic
preexistent, in principal datoritd domeniului sdu de aplicare extins, care acoperd noi domenii
importante, cum ar fi aeronavele fara pilot la bord, certificarea echipamentelor ATM de la sol
si protectia mediului.

Cu toate acestea, nevoile si cerintele din sectorul aviatiei civile sunt in continua evolutie,
iar AESA trebuie s continue sid se adapteze la aceste nevoi. Pentru unele dintre noile
cerinte prevazute de regulament este necesard incd adoptarea unor norme de aplicare
suplimentare (de exemplu, in ceea ce priveste serviciile de handling la sol), iar alte domenii
noi vor trebui abordate in viitorul apropiat (de exemplu, operatiunile din spatiul aerian
superior!! sau evolutiile tehnologice in domeniul ATM).

1" Operatiuni efectuate in spatiul aerian superior unde volumul de spatiu aerian se situeazi, de reguld, deasupra

altitudinilor la care sunt furnizate in prezent majoritatea serviciilor aeriene (de obicei, nivelul de zbor 550).
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AESA continud sa joace un rol important si preponderent in armonizarea normelor, asigurand
conditii de concurenta echitabile in intreaga Uniune si sprijinind toti actorii din sectorul
european al aviatiei si publicul larg.

De asemenea, AESA a reusit sa stabileasca relatii cu partenerii internationali din domeniul
aviatiei, inclusiv in cadrul OACI, ceea ce a dus la recunoasterea reciproca a activitatilor de
certificare si de supraveghere intre Uniune si tarile terte. Acest lucru a facilitat acceptarea la
nivel international a produselor si serviciilor din domeniul aviatiei oferite de Uniune. AESA
se afld in avangarda dezvoltarii si implementarii de tehnologii inovatoare, cum ar fi, printre
altele, aeronavele fard pilot la bord si aeronavele electrice. Aceasta demonstreaza, de
asemenea, capacitatea Uniunii de a-si mentine competitivitatea la nivel international.

In efortul sdu de armonizare a normelor si de consolidare a cooperdrii cu partenerii
internationali din domeniul aviatiei, AESA trebuie sd se adapteze In mod constant la un mediu
foarte complex si In rapida schimbare.

Atat regulamentul, cat si AESA sunt percepute ca fiind relevante pentru nevoile actuale si
viitoare din sectorul aviatiei. Regulamentul este relevant pentru abordarea principalelor nevoi
emergente care au un impact asupra sigurantei aviatiei, cum ar fi noile tehnologii,
digitalizarea si inteligenta artificiala.

Cu toate acestea, existd preocupdri cu privire la capacitatea agentiei de a indeplini aceste
noi sarcini fara repercusiuni negative asupra sarcinilor sale de baza privind siguranta
aviatiei. Este important sa se evalueze dacd AESA dispune de resurse suficiente pentru a-si
indeplini numarul tot mai mare de sarcini.

Inovarea si evolutiile tehnologice au un impact asupra mediului deja complex in care AESA
isi indeplineste misiunile. Utilizarea Invatarii automate si a inteligentei artificiale se afld in
centrul multor instrumente noi. Astfel de evolutii pot avea implicatii si asupra sigurantei
aviatiel si, prin urmare, trebuie abordate cu atentie de citre AESA. AESA ar trebui sa
dispuna de expertiza tehnica necesara, sa asigure formarea personalului si sa se implice
in continuare in proiectele de cercetare si programele de inovare relevante.

AESA ar trebui sa isi continue eforturile de pregitire pentru principalele schimbari
tehnologice din sectorul aviatiei, cum ar fi riscurile sau tendintele emergente, noile modele
de afaceri sau tehnologiile disruptive, si sa se asigure ca aptitudinile si competentele
personalului, precum si sistemele si procesele sale corespund acestor noi nevoi tehnologice si
de inovare.

AESA ar trebui sd exploreze in continuare noi modalitati de a tine pasul cu inovatiile
tehnologice recente si sd evalueze in mod corespunzdtor impactul acestora asupra aviatiei.
Cooperarea continua cu alte agentii si organizatii ale Uniunii implicate in programele de
cercetare si inovare ar trebui exploatatd in continuare in vederea consolidarii

https://www.easa.europa.cu/en/newsroom-and-events/news/roadmap-higher-airspace-operations-hao-
proposed-casa.
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cunostintelor si a datelor privind noile produse si tehnologii, noile tipuri de operatiuni si noile
modele de afaceri.

Ar trebui incurajate proiectele de cercetare privind tehnologiile emergente pentru a se
asigura faptul ca aptitudinile si competentele din cadrul AESA, precum si din cadrul
autoritatilor nationale competente corespund nevoilor actuale si ca AESA poate contribui la
introducerea sigura si rapida pe piatd a acestor noi tehnologii. Testarea solutiilor inovatoare
intr-un mediu sigur (spatii de testare) ar putea beneficia de o flexibilitate suplimentara
in materie de reglementare.

4. CONCLUZII

Per ansamblu, regulamentul a avut succes si a contribuit la crearea unor conditii de
concurenta echitabile, sigure si eficiente pentru industria aviatica din Uniune si la
abordarea aspectelor de mediu ale aviatiei. Acest lucru se datoreazd in principal
activitatilor de reglementare si certificare ale AESA, precum si raspunsului prompt si eficace
la socurile externe. Eficacitatea consultarilor dintre AESA, industria aviaticd si autoritdtile
nationale competente (ANC) a crescut de-a lungul anilor. De asemenea, AESA a fost Tn mare
masura eficientd in ceea ce priveste utilizarea adecvatd a bugetului anual pe care l-a avut la
dispozitie.

In general, atit AESA, cat si regulamentul au contribuit la integrarea europeana in
domeniul transportului aerian, aduciand beneficii in materie de sigurantd, protectia
mediului, eficienta si creand conditii de concurentd echitabile pentru industria aviatica.
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