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1. Bakgrund

Flygtrafiken Okar stadigt sedan flera ar.

Trots att sdkerheten kraftigt har forbattrats, tilltar risken for luftfartsolyckor i takt med att
flygtrafiken okar.

Det ér dérfor viktigt att det genomfors oberoende utredningar av olyckorna innan det faststills
vilka sikerhetsbrister som orsakat dem, sé att korrigeringsatgarder kan vidtas.

Den EU-lagstiftning som for ndrvarande anvénds for att utreda olyckor ér ett direktiv frén
1994'.

Sedan detta direktiv utarbetades har luftfartsmarknaden utvecklats avsevért och blivit allt mer
komplicerad.

Med tanke pa att nya aktorer tillkommit, t.ex. Europeiska byran for luftfartssikerhet (EASA),
som ansvarar for certifiering av luftfartyg i EU, och de skillnader som konstaterats i
medlemsstaternas utredningskapacitet, krivs det en ny lagstiftning?.

2. Nitverket av myndigheter for sikerhetsutredning

Upprittandet av ett ndtverk av nationella myndigheter for sdkerhetsutredning bor gora det
mojligt att minska skillnaderna 1 utredningskapacitet 1 EU.

Ett sddant nétverk skulle d&ven kunna forbattra kvaliteten pd utredningarna och ge en rittslig
ram fOor samarbetet mellan de nationella myndigheterna for sdkerhetsutredning.

Det skulle vidare bidra till att forbattra luftfartssiakerheten.

Aven om det under nuvarande omstindigheter inte gér att inritta en europeisk byra for
sakerhetsutredning, vill foredraganden &dndé gé lingre 4n vad kommissionen foreslar.
Foredraganden anser att nitverkets uppdrag maste definieras’, vilket skulle ge sikerheten ett
verkligt mervérde.

Nitverket skulle bland annat kunna ansvara for att

— faststélla en ram for och underlétta utbytet av material mellan myndigheterna for
sikerhetsutredning samt tillhandahalla inspektorer®,

' Rédets direktiv 94/56/EG.

* Hénsyn bor dven tas till &ndringarna av bilaga 13 ("Utredning av flyghaverier och tillbud”) i den si kallade
Chicagokonventionen — konventionen om internationell civil luftfart (7300/9) — i vilken det faststélls
internationella bestimmelser for utredning av flyghaverier och tillbud.

? Nitverkets uppdrag skulle kunna faststillas utifran den modell som foreslas i kommissionens konsekvensanalys
(SEK(2009)1477, s. 43) och utifrdn den modell som finns for sjotransport med den permanenta
samarbetsstrukturen (artikel 10 i direktiv 2009/18/EG).

* For att underlitta detta utbyte kan man t.ex. uppritta ett register ver den utrustning och de anliggningar som
finns hos varje nationell myndighet for sékerhetsutredning och, om nédvéndigt, utbilda inspektorer som é&r
specialiserade pa olyckor i sérskilda miljoer (till havs, 1 bergsomréden osv.).
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— forbéttra utbytet av information som &r viktig for att 6ka sidkerheten,
— genomfOra utbildningsinsatser for utredarna,

— ta fram en forteckning 6ver ldmpliga metoder och en europeisk metod for olycksutredning,
samt

— organisera revisioner av myndigheterna for sédkerhetsutredning.

Man bor dven fundera dver hur man pé europeisk niva bést kan genomfora de forslag som
nétverket ldgger fram i syfte att forbattra luftfartssdkerheten eller utredningsinstrumenten.

3. Europeiska byran for luftfartssikerhet (EASA)

Europeiska byrén for luftfartssikerhet' ansvarar pa medlemsstaternas vignar for certifieringen
av luftfartyg inom gemenskapen, och dr en betydande aktor pé luftfartssdkerhetsomridet.

Rédets direktiv 94/56/EG” omfattar inte EASA eftersom direktivet antogs innan det att byran
inréttats, och detta medfor oacceptabla sakerhetsrisker’.

Det ér dérfor motiverat att den nya forordningen omfattar en tydlig réttslig ram for byrans
deltagande 1 sidkerhetsutredningar.

Foredraganden skulle sérskilt vilja ta upp foljande tre punkter:

a) Sikerhetsutredningarnas oberoende stillning

Forordningen far inte under nagra omsténdigheter ge EASA mojlighet att pdverka
sakerhetsutredningarna eller gora parallella utredningar vid sidan av en saddan utredning.

Byran ansvarar for certifieringen av luftfartyg och kan séledes inte vara bdde domare och part.
Texten maste vara entydig.

b) Bendmningen

Eftersom lufttransporter ofta &r internationella kan utredningarna dven omfatta tredjelénder.

Av denna anledning, och ur ett rittsdkerhetsperspektiv, dr det viktigt att det begrepp som
anvénds for att faststélla EASA:s roll i utredningarna definieras tydligt i

Internationella civila luftfartsorganisationens (ICAO) bilaga 13*, i vilken det faststills
bestimmelser for utredningar pa internationell niva.

Detta ir inte fallet med begreppet “expert” som anvinds i forslaget till forordning”, vilket
riskerar att skapa osdkerhet.

" Inrittad genom forordning (EG) nr 216/2008.

* Tidigare citerad.

? Detta har bekriftats i samband med en av Internationella civila luftfartsorganisationens (ICAO) granskningar
av EASA.

* Tidigare citerad.

> Se artikel 9.1 i kommissionens forslag till forordning (KOM(2009)0611). Termen “expert” forekommer

tvd ganger i ICAO:s bilaga 13, men definieras inte.
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En distinkt bendmning som gor att byrans medverkan inte kan ifragaséttas dr darfor att
foredra.

Vanligtvis anvinds begreppet “radgivare”' for certifieringsorganet.
Foredraganden foreslar dirfor att EASA definieras som “rddgivare” i denna forordning nér
det géller dess deltagande i sdkerhetsutredningar, och att byrén ges de réttigheter som tillfaller

rddgivare enligt bilaga 13.

c) EASA:s tillgdng till sdkerhetsinformation

Av skil som hanfor sig till luftfartssdkerheten bor byrdn under hela utredningen ha tillgéng till
relevanta uppgifter och sdkerhetsrekommendationer, sa att den snabbt kan utfirda
luftvirdighetsdirektiv".

Overforingen av uppgifter sker emellertid inte lika systematiskt till EASA som till de
nationella luftfartsmyndigheterna.

Det ér darfor viktigt att skapa en ram for detta informationsflode och att uppmuntra de
myndigheter som ansvarar for sékerhetsutredning att samarbeta mer med byrén.

4. Samordning av utredningar

Det 4r vanligt att en eller flera juridiska processer inleds vid sidan av sékerhetsutredningen”.

a) Oberoende

Det bor sékerstillas att de utredare som ansvarar for sdkerhetsutredningen kan utfora sitt
arbete utan att behova be domaren om tillgang till bevis eller ritt att utreda dessa.

Om det rér sig om en olaglig handling ska den rittsliga utredningen’ givetvis prioriteras,
eftersom omstindigheterna da ar annorlunda.

b) Tillgang till kénslig information

Det #r viktigt att de som &r inblandade i olyckan® samarbetar under sikerhetsutredningen, sa
att orsakerna till olyckan kan faststéllas.

! Kapitel 1 i bilaga 13 till Chicagokonventionen.

? Detta #r bland annat fallet i Forenta staterna dir Federal Aviation Administration (FAA) ér “radgivare” till
National Transportation Safety Board (NTSB) i sdkerhetsutredningar om luftfartsolyckor, i enlighet med
ICAO:s bilaga 13.

? Artikel 20 i forordning (EG) nr 216/2008.

* Aven om dessa utredningar sker oberoende av varandra och den tekniska utredningen endast avser sikerheten
och inte att klargdra ansvarsfragan, verkar det som att den tekniska utredningen och de fakta och slutsatser som
myndigheten som ansvarar for denna utredning kommer fram till har stor inverkan pé den rittsliga utredningen.
> Artikel 13.2 i forslaget till forordning.

® Overlevande personal, flygtrafikkontrollanter, luftfartygsoperatorer osv.
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Om personerna i frdga végrar att svara pa frigor 1 samband med sdkerhetsutredningen, av
ridsla for att deras vittnesmal 1dmnas ut utan deras medgivande, kan det innebéra en risk for
luftfartssékerheten.

Samtidigt maste réttvisan fa ha sin géng, och offrens familjer méste ges mdjlighet att fa
ansvarsfrigan utredd av en domstol.

Av denna anledning méste de réttsliga myndigheterna ha tillgdng till relevant information.

Kommissionen forslar att ett visst antal uppgifter bor skyddas, men att medlemsstaternas
rittsliga myndigheter ska fa tillgang till dessa om det finns “ett Gvervigande allminintresse™".

Uttrycket “ett 0vervdgande allménintresse” dr dock vagt och kan tolkas olika i olika
medlemsstater. Dessutom anses ofta olyckor som lett till dodsfall utgora ett overvigande
allménintresse.

I detta fall &r den kénsliga informationen inte lingre skyddad.

Foredraganden foreslar att allt som ror faststdllande av fakta och behandling av bevismaterial

oversénds till de réttsliga myndigheterna, medan all annan information bor forbli
konfidentiell.

5. Offrens och deras anhorigas rittigheter

a) Passagerarlista

Kommissionen foreslér att flygbolaget inom en timme fran underréttelsen om att en olycka
har intrdffat ska kunna ta fram en passagerarlista.

Foredraganden stdder detta forslag men onskar att listan, i det fall da flygbolaget dverldmnar
en sadan, kontrolleras och att systemet utformas pa ett realistiskt sétt.
I vissa situationer kan detta dock vara svart>.

Foredraganden har undersokt tva alternativa 16sningar pa detta problem, nimligen f6ljande:
— Att pa grundval av kravet i artikel 29 fi Chicagokonventionen® begra att passagerarlistan

oversénds till flygbolaget fore avging. P4 sd sitt kan flygbolaget, 1 hindelse av en olycka,
sammanstélla denna lista tillsammans med besdttningen och ta fram en kontrollerad lista 1 tid.

! Artikel 15.2 i forslaget till forordning.

* Flygbolaget har inte alltid fast personal pa den flygplats som flyget avgar ifran, och vissa flygplatser stinger
dessutom Over natten. I dessa fall dr det inte sérskilt realistiskt att en kontrollerad passagerarlista ska finnas
tillgénglig i tid.

’ Enligt artikeln ska alla luftfartyg som transporterar passagerare, i enlighet med de villkor som faststills i
Chicagokonventionen, ha en lista 6ver samtliga passagerares namn, avreseort och slutdestination ombord.
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— Att faststdlla olika tidsfrister for flygningar for vilka det redan finns ett system for
information om passagerare' (dér listan 6ver ombordvarande finns tillginglig redan fran
avgéngen) och andra flygningar’.

b) Information om saknade passagerare

D4 en olycka intriffat blir det berdrda flygbolaget nedringt av tusentals personer’, och det tar
ofta lang tid for flygbolaget att ta reda pa vem som ska kontaktas och informeras om olyckan.

Vintan pa besked dr mycket smértsam for offrens anhoriga.
Foredraganden foreslar darfor att det bor inforas en skyldighet for flygbolagen® att, i samband
med reservationen, be passagerarna att uppge en person som kan kontaktas om en olycka

intraffar.

¢) Bistand till de anhoriga

Kommissionen foreslar att “medlemsstaterna ska sikerstilla att en plan for bistind till offren

for flygolyckor inom civil luftfart och deras anhériga upprittas pa nationell niva™®,

Om en olycka intrdffar vinder sig emellertid de anhoriga 1 forsta hand till flygbolaget.

Foredraganden anser dérfor att medlemsstaterna dessutom bor alaggas att kontrollera att ocksé
de flygbolag som ir registrerade pa deras territorium har en krisplan’.

Det land som ansvarar for sédkerhetsutredningen bor dessutom utse en kontaktperson som
offrens anhoriga kan vénda sig till.

Denna person skulle kunna ansvara for att samordna informationen fran de olika organ som ar
inblandade i utredningen, 6versdnda den till passagerarnas anhoriga och informera de
anhoriga om de olika forfarandena i samband med utredningsarbetet®.

Detta skulle vara ett viktigt stod for offrens anhdriga som ofta kénner sig vilsna infor de
ménga aktdrerna och forfarandena och som redan kiimpar med att hantera sorgen efter en
anhorigs bortgéng.

! Det vill siga for flygningar till destinationer som kriver si kallade APIS-uppgifter (forhandsinformation om
passagerarna). Detta giller bland annat for resor till Forenta staterna, Kanada, Mexiko och Australien. Uppgifter
som ska lamnas &r bl.a. fullstdndiga personuppgifter, nationalitet och passnummer.

* For den forsta typen av flygningar skulle tidsfristen kunna minskas till 30 minuter, och for den andra typen av
flygningar skulle tidsfristen kunna forldngas till tvd timmar.

? Air France tog under en och samma dag emot dver 20 000 samtal efter det att planet AF 447, som var pa vig
fran Rio till Paris, kraschat.

* Detta 4r redan fallet i Forenta staterna.

> Denna information skulle skilja sig fran de adress- och telefonuppgifter som anvinds i samband med att
flygtider éndras eller flygningar stélls in.

¢ Artikel 23 i forslaget till forordning.

7 Dessa krisplaner skulle kunna utgi ifran ICAO:s cirkulir 285/AN/166 och skulle granskas.

¥ Sikerhetsutredning, eventuellt en rittslig utredning, utbetalning av skadestand, identifiering av kvarlevor osv.
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Det bor vidare inforas bestimmelser som gor det mojligt for familjerna att fa tillgéng till
konfidentiell information om arbetet med sakerhetsutredningen, t.ex. delrapporter och
slutrapporten fran utredningen, innan dessa uppgifter offentliggors.

d) Montrealkonventionen'

Foredraganden anser att flygpassagerarna i EU bor omfattas av bestimmelserna i
Montrealkonventionen, oberoende av vilket flygbolag de viljer att flyga med, och att
forordningen bor inbegripa ett krav pa att alla flygbolag som vill bedriva trafik i EU ska ha
ratificerat denna konvention.

6. Rapportering av hindelser inom civil luftfart

Kommissionen har beslutat att inte géra ndgon 6versyn av direktiv 2003/42/EG?, eftersom den
anser att det ar for tidigt att géra dndringar 1 denna lagstiftning. I forslaget till forordning
hinvisas emellertid till detta direktiv’.

Systemet for rapportering av hindelser fungerar inte heller optimalt.

I sjdlva verket rapporterar endast hilften av medlemsstaterna till databasen ECCAIRS
(European Co-ordination Centre for Aviation Incident Reporting System)”, som ér tankt att
innehalla uppgifter om alla relevanta hindelser i EU.

Ingen har heller utsetts for att analysera de uppgifter som fors in i ECCAIRS.

En analys av databasen skulle emellertid avsevirt bidra till att forbéttra luftfartssikerheten”.
Foredraganden skulle vilja vidareutveckla de bestimmelser som finns i forslaget till

forordning, bland annat i syfte att uppmana EASA att tillsammans med medlemslédnderna
analysera och kategorisera uppgifterna i ECCAIRS.

! Montrealkonventionen syftar till att forenhetliga vissa bestimmelser i friga om internationell flygtrafik.
Konventionen triddde i kraft den 28 juni 2004 och reglerar lufttrafikforetagens skadestdndsansvar vid dodsfall.
I dagsliget har 93 lander undertecknat konventionen.

* Direktiv 2003/42/EG.

3 Artikel 15.3 i forslaget till forordning.

* Inrittad genom forordning (EG) nr 1321/2007.

> Genom att analysera uppgifterna skulle man kunna undvika liknande tillbud i framtiden och minska
olycksrisken samt folja upp olika sékerhetsrekommendationer, i syfte att dtgdrda konstaterade brister.

DT\804905SV.doc 7/8 PE438.432v02-00

SV



SV

ANNEXE - REFERENCE DES TEXTES CITES

1. Directive 94/56/CE du Conseil, du 21 novembre 1994, établissant les principes
fondamentaux régissant les enquétes sur les accidents et les incidents dans l'aviation civile
(JOL319du12.12.1994, p.14).

3. Directive 2009/18/CE du Parlement européen et du Conseil du 23 avril 2009 établissant les
principes fondamentaux régissant les enquétes sur les accidents dans le secteur des transports
maritimes et modifiant la directive 1999/35/CE du Conseil et la directive 2002/59/CE du
Parlement européen et du Conseil (JO L 131 du 28.5.2009, p. 114).

5. Reéglement (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil du 20 février 2008
concernant des régles communes dans le domaine de l'aviation civile et instituant une Agence
européenne de la sécurité aérienne, et abrogeant la directive 91/670/CEE du Conseil, le
réglement (CE) n° 1592/2002 et la directive 2004/36/CE (JO L 79 du 19.3.2008, p. 1).

28. Directive 2003/42/CE du Parlement européen et du Conseil du 13 juin 2003 concernant
les comptes rendus d'événements dans l'aviation civile (Journal officiel n°® L 167 du 4/07/2003

p.23)

30. Reglement(CE) No 1321/2007 de la Commission du 12 novembre 2007 fixant les
modalités d’application pour I’enregistrement, dans un répertoire central, d’informations
relatives aux événements de I’aviation civile échangées conformément a la directive
2003/42/CE du Parlement européen et du Conseil (Journal officiel n° L 294 du 13/11/2007,

p- 3).
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