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1. Context

Volumul traficului aerian este in continua crestere de mai multi ani.

In ciuda imbunatatirilor semnificative in materie de siguranta, aceasta crestere sporeste riscul
accidentelor aviatice.

In acest context, este esential ca accidentele sa faca obiectul unor investigatii independente cu
scopul de a se determina deficientele in materie de sigurantd si de a fi posibild luarea unor
madsuri corective.

Legislatia europeana care reglementeaza in prezent investigatiile privind accidentele este o
directiva din 1994',

Dupa adoptarea acestui text, piata aviatiei a evoluat semnificativ si a devenit mai complexa.
Ca urmare a aparitiei unor noi actori, cum ar fi Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei
(AESA), care este responsabila de certificarea aeronavelor in UE, si a divergentelor constatate

in ceea ce priveste capacititile de investigare In statele membre, a devenit necesarda
introducerea unei noi legislatii’;

2. Reteaua de autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta

Crearea unei retele nationale de birouri de ancheta ar trebui sa permita reducerea disparitatilor
existente in ceea ce priveste capacitatile de investigare in UE.

Aceasta ar putea, de asemenea, sa contribuie la calitatea investigatiilor si s ofere un cadru
legal cooperdrii intre autoritatile nationale insarcinate cu investigatiile privind siguranta.

Aceasta ar putea contribui, de asemenea, la sporirea gradului de siguranta aviatica.

Chiar daca inca nu sunt indeplinite conditiile necesare pentru infiintarea unui birou european
de investigatii privind siguranta, raportoarea ar dori, totusi, sd se meargd mai departe decat
propune Comisia: ar trebui definite obiectivele retelei’, ceea ce ar aduce cu adevirat un plus
de valoare planului privind siguranta.

Aceste obiective ar putea, In special:

- sa ofere un cadru pentru si sa faciliteze partajarea informatiei intre birourile de investigatie,
o o . e .4
precum si s puna la dispozitie inspectori ;

! Directiva 94/56/CE a Consiliului.

2 Este necesar, de asemenea, si se tind seama de noile aspecte din anexa 13 (,,Anchetarea accidentelor si
incidentelor survenite in aviatia civild”) din Conventia de la Chicago privind Aviatia civila internationala
(7300/9) care reglementeaza, la nivel international, normele aplicabile Tn materie de anchetare a accidentelor si
incidentelor 1n aviatia civila.

? Obiectivele ar putea fi definite in functie de modelul propunerilor din cadrul studiului de impact al Comisei
(SEC(2009)1477, p.43) si de dispozitiile in vigoare privind transportul maritim din cadrul cooperarii permanente
(articolul 10 din Directiva 2009/18/CE).

* Un exemplu de misuri care ar facilita schimburile ar fi crearea unui registru al instalatiilor si echipamentelor
disponibile pentru fiecare autoritate nationalad de investigatie §i, daca este cazul, si al inspectorilor specializati in
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- sd stimuleze partajarea informatiilor utile In vederea sporirii gradului de siguranta;
- sd stabileascd actiuni de formare pentru investigatori;

- sa creeze un registru de bune practici i sd elaboreze o metodologie europeand privind
investigarea accidentelor;

- sd organizeze actiuni de audit al autoritatilor responsabile de anchetele privind siguranta;

Este necesar, de asemenea, sa se aiba in vedere cadrul adecvat pentru punerea in aplicare, la
nivel european, a oricdror propuneri pe care le-ar face reteaua pentru a spori gradul de
sigurantd aviatica sau pentru a imbunatiti mecanismele de ancheta.

3. Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei (AESA)

AESA’® este responsabild de certificarea aeronavelor in Comunitate, in numele statelor
membre. Aceasta este un actor important in domeniul sigurantei aviatice.

Directiva 94/56/CE® nu a putut tine seama de AESA, intrucat aceasta nu exista in momentul
elaborarii sale. Prin urmare, aceasta situatie genereaza riscuri inacceptabile in ceea ce priveste
siguranta’.

Este, prin urmare, justificat ca noul regulament sa prevada un cadru juridic clar pentru
participarea Agentiei la investigatiile privind siguranta.

Raportoarea doreste sa abordeze trei puncte specifice:

a) Independenta investigatiilor privind siguranta

In niciun caz regulamentul nu ar trebui si ofere posibilitatea AESA de a influenta investigatia
privind siguranta sau sa conduca o ancheta in paralel cu aceasta investigatie.

Intr-adevir, ca responsabild de certificarea acronavelor, Agentia nu poate fi si judecitor si
parte 1n acelasi timp. Textul nu trebuie sa lase loc niciunei ambiguitati.

b) Denumirea

Intrucat transportul aerian este adesea international o investigatie privind siguranta poate
implica si state neeuropene.

In acest caz si in cazul unor probleme legate de siguranta juridic, este important ca termenul
utilizat pentru definirea rolului jucat de AESA in investigatie sd fie definit in mod expres in
anexa 13 a OACI®, care reglementeazi anchetele la nivel international.

Nu este cazul termenului ,.expert” utilizat in propunerea de regulament’, acesta putind crea

accidente survenite 1n conditii speciale (mare, munte etc.).

> Infiintata prin Regulamentul (CE) nr. 216/2008.

6 Citata anterior.

7 Astfel cum a confirmat un audit al AESA realizat de Organizatia Aviatiei Civile Internationale (OACI).
¥ Citata anterior.

? A se vedea articolul 9 alineatul (1) din propunerea de regulament (COM(2009)611). Termenul ,,expert” apare
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incertitudini.

Este prin urmare, de preferat, utilizarea unei denumiri clare, care sa garanteze ca participarea
Agentiei la investigatii nu poate fi pusa sub semnul intrebarii.

Termenul ,,consultant”'’ este utilizat, in general, pentru a desemna autoritatea de certificare'".

Prin urmare, raportoarea propune ca AESA sa fie definita in regulamentul in cauza drept

,consultant” In ceea ce priveste participarea sa la investigatiile privind siguranta si sd aiba
drepturile prevazute pentru consultanti la anexa 13.

c) Accesul AESA la informatiile privind siguranta

Intrucat are ca obiectiv siguranta aviatiei, Agentia trebuie sa aiba acces, pe perioada anchetei,
la informatiile relevante si la recomandarile privind siguranta care i-ar permite sd elaboreze
rapid dispozitii in materie de navigabilitate'*.

Informatiile sunt insd transmise mai rar citre AESA decat catre autoritatile nationale ale
aviatiei civile.

Prin urmare, acest flux de informatii ar trebui stabilit in mod clar, iar autoritatile responsabile
de investigatii ar trebui sd colaboreze intr-o mai mare masura cu Agentia.

4. Coordonarea investigatiilor

In mod frecvent, in paralel cu investigatia privind siguranta, sunt initiate una sau mai multe
C e g . 13
proceduri judiciare .

a) Independenta

Este necesar sd se garanteze faptul cd investigatorii responsabili de investigatia privind
siguranta isi pot desfasura activitatea fard a solicita autorizare din partea judecatorului pentru
a avea acces la probe sau pentru a le putea examina.

In mod evident, confruntati cu un act ilegal, circumstantele sunt diferite si trebuie acordati
prioritate anchetei judiciare'®.

b) Accesul la informatii sensibile

in doua randuri 1n anexa 13 la OACI, citata anterior, dar nu este definit.
' Capitolul 1 din anexa 13 a Conventiei de la Chicago privind Aviatia civild internationala.

' Este, in special, cazul Statelor Unite sau al Administratiei Federald a Aviatiei Civile (FAA) si este
,consultant” (,,advisor”) al ,,National Transportation Safety Board” (NTSB), conform anexei 13 a OACI, pentru
investigatiile privind siguranta in cazul unui accident aviatic.

2 Articolul 20 din Regulamentul (CE) nr. 216/2008.

" Daci investigatiile respective sunt independente una de cealalti, in cazul in care investigatia tehnicd vizeaza
doar siguranta, fara a stabili responsabilitatile, atunci faptele stabilite de autoritatea responsabild de investigatia
tehnica si concluziile acesteia au o influenta considerabild asupra anchetei judiciare.

' Articolul 13 alineatul (2) din propunerea de regulament.
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Este esential ca persoanele implicate in accident'> si coopereze la investigatia privind
siguranta in vederea stabilirii cauzelor accidentului.

Daca aceste persoane refuza sa participe la investigatia privind siguranta de teama ca marturia
lor va fi transmisd justitiei fara consimtdmantul lor, acest lucru genereaza riscuri pentru
siguranta aviatica.

Pe de alta parte, este necesar ca justitia sa 1si poata desfasura activitatea, iar familiile sa asiste
la stabilirea responsabilitatilor de catre o instanta.
In acest scop, autoritdtile judiciare trebuie sa aiba acces la informatiile relevante,

Comisia propune protejarea anumitor informatii, dar justitia trebuie sd aiba acces la acestea,

o . . . . . 16
daca acest lucru este justificat de ,,un interes public major” ".

Notiunea de ,,interes public major” este destul de vaga si poate fi diferitda de la un stat membru
la altul. In plus, in cazul in care accidentul a cauzat moartea unei persoane, se accepti, adesea
faptul ca avem de-a face cu un interes public major.

Prin urmare, informatiile sensibile nu mai sunt protejate.

Raportoarea propune ca toate aspectele legate de stabilirea faptelor si de analiza probelor sa
fie transmise justitiei, In timp ce celelalte date sa raimana confidentiale.

5. Drepturile victimelor si ale familiilor acestora

a) Lista pasagerilor

Comisia propune obligativitatea pentru companii de a pune la dispozitie lista pasagerilor in
decurs de o ord dupa anuntul privind accidentul.

Raportoarea sprijind aceasta idee, dar doreste ca, in cazul in care compania transmite o lista a
pasagerilor, aceasta sa fie verificata si ca mecanismul implementat sa fie realist.
Acest lucru s-ar putea dovedi a fi dificil in anumite situatii'’.

Raportoarea are in vedere doua optiuni:
- baza si fie obligatia stabilita la articolul 29 litera (f) a Conventiei de la Chicago'™ de

solicitare ca lista pasagerilor sa fie trimisa, inainte de decolare, companiei. In caz de accident
aceasta o poate adduga la documentul ce contine datele referitoare la echipaj si s puna la

15 Membri ai personalului care au supravietuit, controlori de trafic aerian, operatorii acronavei etc.
' Articolul 15 alineatul (2) din propunerea de regulament.

17 . . N . . s

Compania nu dispune intotdeauna de personal stabil pe aeroportul de unde a decolat avionul. Exista, de
asemenea, aeroporturi care sunt inchise pe timpul noptii. In acest caz, ideea unei liste verificate si disponibile 1n
decurs de o ora nu este realista.

18 . . . e .. . . . .

,,Orice aeronava [...] trebuie, conform conditiilor stabilite de prezenta Conventie, sa aiba la bord urmdatoarele
documente daca transporta calatori, lista nominala a acestora si sa indice punctele de imbarcare si de destinatie
ale acestora.”

DT\804905R0.doc 5/9 PE438.432v02-00

RO



RO

dispozitie imediat o lista verificata.
- stabilirea unor termene diferite pentru zborurile pentru care existd un sistem de informare
prealabild privind pasagerii'’ (sau pentru care lista persoanelor aflate la bord este disponibila

inca de la decolare) si celelalte zboruri, pentru care nu exista®.

b) Informatiile privind disparitia pasagerului

Cand se produce un accident, compania aeriani primeste mii de apeluri’’ si adesea
identificarea persoanei potrivite care trebuie informata cu privire la disparitie dureaza foarte
mult timp.

Aceasta perioada de incertitudine s-a dovedit a fi foarte dureroasa pentru familiile victimelor.

Raportoarea doreste introducerea de cédtre companiile aeriene™ a obligativitatii de a propune
pasagerilor sd indice, in momentul rezervarii biletului, o persoana de contact in caz de

accident®.

¢) Asistenta acordata familiilor

Comisia propune ca ,,statele membre sd asigure instituirea unui plan national de ajutorare a

victimelor accidentelor de aviatie civild si a familiilor acestora™*.

Cand are loc un accident, compania este primul interlocutor caruia i se adreseaza familiile
pasagerilor.

Raportoarea considerd, prin urmare, ca ar trebui adaugata obligatia ca statele membre sa
verifice daca companiile aeriene inregistrate pe teritoriul lor dispun de un plan de criza®.

In plus, statele responsabile de investigatia privind siguranta ar trebui si desemneze o
persoand de contact care sa fie la dispozitia familiilor victimelor.

Aceasta din urma ar putea coordona informatiile provenite de la diferitele organe implicate si
le-ar putea transmite familiilor pasagerilor, informindu-i, in acelasi timp, cu privire la
diversele proceduri ce vor urma®.

' Destinatiile APIS (Sistemul avansat de informare a pasagerilor). Obligatoriu in special in cazul Statelor Unite,
Canadei, Mexicului si Australiei. Acest document necesitd, in special, ca pasagerul sa furnizeze datele sale de
identitate complete, nationalitatea si numarul pasaportului sau.

2% Termenul pentru cele dintai ar putea fi redus la 30 de minute si pentru cele din urma s-ar putea prelungi la
doua ore.

1 Au existat peste 20 000 de apeluri intr-o singurd zi citre Air France in urma disparitiei zborului AF 447 dintre
Rio si Paris din data de 31 mai.

** Aceste informatii ar fi diferentiate de cele referitoare la solicitarea datelor de contact in cazul schimbirii
orarului de zbor sau al anularii acestuia.

* Acest lucru se practicd deja in Statele Unite.
** Articolul 23 din propunerea de regulament.

* Aceste planuri de criza s-ar putea inspira din circulara 285/AN/166 a OACI si ar trebui sa faci obiectul unui
audit.

*® Investigatia privind siguranta, eventual ancheta judiciara, transferul indemnizatiilor, identificarea cadavrelor
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Acest lucru ar reprezenta un sprijin important pentru familiile victimelor care sunt adesea
pierduti in fata unei multitudini de actori si de proceduri i care se confruntd deja cu durerea
cauzata de disparitia unei persoane apropiate.

Pe de altd parte, este necesar sa fie prevazute dispozitii care sa le permitd familiilor sa
beneficieze de informatii confidentiale privind desfasurarea investigatiei privind siguranta, in
special sd primeasca rapoartele de investigatie intermediard si raportul final inainte ca acestea
sd fie facute publice.

d) Conventia de la Montreal’’

Raportoarea considerd ca pasagerii europeni ar trebui sd fie protejati de aceste norme,
indiferent de compania aeriana cu care zboara si ca in regulament trebuie precizatd obligatia
pe care o au toate companiile care doresc sd opereze in Uniunea Europeand de a ratifica
Conventia de la Montreal.

6. Rapoartele privind evenimentele survenite in aviatia civila

Comisia a decis si nu revizuiasca Directiva 2003/42/CE*®, considerand prematura modificarea
acestei legislatii. Propunerea de regulament face insa trimitere la aceasta®.

Sistemul de rapoarte privind evenimentele survenite in aviatia civild nu functioneaza la
capacitate maxima.

De fapt, numai jumitate din statele membre contribuie la fisierul centralizat ECCAIRS® care
trebuie sd cuprinda toate evenimentele survenite in Uniune.
In plus, nu existd niciun responsabil pentru analizarea datelor continute de ECCAIRS.

Analiza acestora ar fi, insa, benefici pentru siguranta aeriana’'.

etc.

27 . .. . . A - . . .

Conventia de la Montreal privind unificarea anumitor reguli in transportul aerian international, intrata in
vigoare la 28 iunie 2004, reglementeaza, in special, responsabilitatea civila a transportatorilor aerieni in cazul
daunelor produse victimelor accidentelor aviatice si familiilor acestora. 93 de state sunt in prezent parti la aceasta
conventie.

28 Directiva 2003/42/CE

¥ Articolul 15 alineatul (3) din propunerea de regulament.
3% Stabilit in Regulamentul (CE) nr. 1321/2007.

31 . N . o . . . oA
Aceasta ar permite evidentierea tendintelor de repetare a incidentelor si ar reduce riscul de accident, permitand
adoptarea unor recomandari privind siguranta care ar corecta deficientele constatate.
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Raportoarea ar dori sa dezvolte dispozitiile prevazute de prezenta propunere de regulament, in
special pentru a solicita ca AESA, in colaborare cu statele membre, sa analizeze si sa clasifice
informatiile cuprinse in ECCAIRS.
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