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ber 1991 gemidB Artikel 2 des Gesetzes zur Einheitlichen Euro-
piischen Akte (BGB1. II 1986 S. 1102 f.).

Die Vorlage ist vom Herrn Pridsidenten der Kommission der
Europiischen Gemeinschaften am 10. September 1991 dem Herrn
Prisidenten des Rates der Europidischen Gemeinschaften iber-

mittelt worden.
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Zusammenfassung

Die Liberalisierungspolitik des Luftverkehrs erfordert die
Verabschiedung begleitender MaBnahmen, um einen harmonischen Ablauf
sicherzustellen. Die Luftverkehrssicherheit ist ein wesentlicher
Bestandteil dieser Politik. Diese Mitteiling untersucht die
unterschiedl ichen Aspekte in VYerbindung mit Betr iebsstorungen und
tuftfahrtunfdllen und schlidgt eine Reihe von GemeinschaftsmaBnahmen auf
drei Hauptgebieten vor.

Bei den Verfahren zwingend vorgeschr iebener Betr iebsstdrungsberichte
wird sich die GemeinschaftsmaBnahme auf die Studie Uber ein
Koordirierungsverfahren filr die bestehenden Datenbasen stidtzen.

Bei don vertrag!lichen Verfahren freiwililiger Betriebsstérungsberichte
wird die GemeinschaftsmaBnahme die Schaffung eines europdischen
verfahrans versehen.

Bei den Unfal lvoruntersuchungen wird es darum gehen, die bestehende
Regelung anzupassen, Kriterien fiir die Grundstrukturen in Jedem
Mitgliedsstaat aufzustellen, eine Aus- und Weiterbildung der
sachverstidndigen einzurichten, die Yoruntersuchungsstellen zu
verstirken, engere Korjtakte zwischen den Leitungen dieser Stellen
herzustellen, sin geméinschaftliches "Verstirkungsteam™ zu schaffen,
die Grilndung eines Kafastrophenfonds zu untersuchen und eine bessere
Informat ionsverbreitung vorzusehen.
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MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DEN RAT
UBER GEME INSCHAFTSMASSNAHMEN AUF DEM GEBIET DER

BETRIEBSSTORUNGEN UND UNFALLE IM LUFTVERKEHR

1. EINEITUNG

Die Zivilluftfahrt ist ein sehr sicherer Verkehrstriger: bei
weltweit mehr ais 1 Milliarde Passagiere, die 1990 den Luftweg
benutzten, waren nur 51 Unfalle von Verkehrsflugzeugen zu
verzeichnen, bei denen 641 Menschen ums Leben kamen(!). wenn auch
die absolute Zahi der Opfer noch zu hoch ist, kann dennoch nicht
geleugnet werden, da das Risiko eines Flugunfalls sehr begrenzt
ist.

. AuBerdem unterscheidet sich der Sicherheitsstandard in den

verschiedenen Regionen der Erde betridchtiich; hierbei ist das gute
Abschneiden Europas hervorzuheben, wo etwa 34 X des Weltluftverkehrs
stattfinden, sich aber nur etwa 10 ¥ der Unfdlie mit tddlichem
Ausgang ereignen{2}_ In der Gemeinschaft waren zwischen 1980 und
1990 22 Unfidlle von vVerkehrsfiugzeugen mit tddlichem Ausgang zu

Der hohe Sicherheitsstandard kann nur durch bestdndige
Aufmerksamkeit und anhaltende Bemilhungen aller am Luftverkehr
Beteiligten gehalten oder erhdht werden. Um so mehr als aile
Indikatoren anzeigen, daR das Sicherheitsniveau, das bis jetzt immer
gestiegen ist, inzwischen eher gleichbleibt. Deshalb kdnnte die
voraussehbare Zunahme des Luftverkehrs in Zukunft eine Erhdhung der
Unfal!l- und Opferzahian nach sich ziehen, was nicht hingenommen

Zum Vergleich: Im selben Jahr starben auf den Strafen Danemarks,
eines der fortschrittlichsten Staaten bei der Sicherheit im
StraRenverkehr, 631 Menschan.

2
verzeichnen.
3.
werden darf(3),
(1)
(2) Siehe Anhang 1!.
(3) Sieha Anhang 1.
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Fotglich missen nicht nur die bestehenden MaBnahmen und Verfahren
flir die Luftverkehrssicherheit weiter verbessert werden, sondern
auch die Moglichkeiten zur Einfiihrung neuer MaBnahmen und Verfahren
auf solchen Gebieten erkundet werden, auf denen wesentliche
Fortschritte zu erwarten sind, ohne daB die Belastung der
Luftverkehrsunternehmen erhdhet wird, wie beispielsweise beim
Faktor Mensch, der auf die eine oder andere Art bei 80 X der
Luftfahrzeugunfdiie eine Roile spielt. Es kommt daher darauf an,
diese Gebiete genau einzugrenzen. Hierfir kénnen wertvolle
Erkenninisse aus den Ergebnissen der Untersuchungen von
Luftfahrzeugunfalien gewonnen werden sowie aus der Analyse der
zahlreichen 3etriebsstdrungen, die gllcklicherweise nicht zu
Unfdl'len gefihrt haben.

I't. DIE LFTVERGHRSICHERE!T IN OER GEMEINEDHAFT

Seit Dezember 1987 betreibt die Gemeinschaft eine
‘uftverkehrspolitik, die durch die Liberalisierung dieses
Wirtschaftszeiges und durch verschiedene HarmonisierungsmaBnahmen
gekennzeichnet ist. Infolge der gegenwirtigen Entwicklung wird das
Europa des groBen Binnenmarkts am 31. Dezember 1992 (iber eine
Ziviliuftfahrt verfligen, die auf seine Erfordernisse zugeschnitten
ist. Zur Sicherstellung des harmonischen Funktionierens macht diese
Entwicklung auch begleitende MaBnahmen erforderlich,

Ein wesentiiches Element der Luftverkehrspolitik, fiir die
Handiungsbedarf besteht, stel!t die Luftverkehrssicherheit dar. Das
Europdische Parlament hat iibrigens wiederholt darauf gedrungen, dafl
konkrete Madnahmen ergriffen werden. So formuliert es in seiner am
15. September 1987 angenommenen EntschlieBung zu
GemeinschaftsmaBnahmen auf dem Gebiat der

Luftverkehrssicherheit(4) zanhireiche konkrete Vorschlige fiir das
Tdtigwerden der Geimeinschaft..

Die Kommission, die um die Beibehaltung des hohen .
Sicherheitsstandards im europdischen Luftverkehr bemiiht ist, hat
die Mogiichkeiten, der Entwickiung dieses Wirtschaftszweligs
gerecht zu weirden, untersucht und hierzu die betroffenen Kreise
angehdrt. Insbesondere wurde im November 1987 ein Symposium liber
Luftverkehrssicherheit veranstaltet.

(4)

ABIl. Nr. C 281 vom 19.10.1987, S. 51,
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Aufgrund der zahlreichen Steliungnahmen{(5) konnte die Kommission
einige Gebiete ermittein, auf denen GemeinschaftsmaBnahmen
wiinschenswert und flr die Sicherheit der Luftfahrt von Nutzen
wiaren. .

Bei jedem Tdtigwerden der Gemeinschaft auf dem Gebiet der
Luftverkehrssicherheit mul das internationale Umfe'!d und die von
den zustidndigen internationalen Organisationen wie der iCAQ0 und der
ECAC geleistete Arbeit berlicksichtigt werden.

Die GemeinschaftsmaBnahmen miiBten auf der Grund!lage der von der
ICACO aufgestelilten Grundsdtze zur Anwendung der strengsten
Vorschriften fihren, die dem hohen Stand der technologischen
Entwicklung in der Gemeinschaft entsprechen.

Die auf diesem Gebiet zu erwartenden MaBnahmen der ECAC kdnnen der
Gemeinschaft nur nutzen, da allein der Anteil der gewerbiichen
Linienfuggesellschafien der zwdlf Mitg!liedstaaten am gewerblichen
Linieniuftverkehr in der ECAC 85 % betragt{®)  Andererseits gilt
es, die GemeinschaftsmaBdnahmen so zu konzipieren, dal sie auch von
den anderen Mitgliedstaaten der ECAC, die dies wiinschen, ibernommen

Actes du Sghposium sur la sécurité aérienne, Office des Publications

Officiellss des Communautés Eurcpéennes, Luxembourg, n° de

catalogue: CB-54-88-215-FR-C; auch in englischer Sprache erhdltlich:

Proceedings of the Air Safety Symposium, Office for Official

Publications of the European Communities, Luxembourg, Catalogue No.:

CB8-54-88-215-EN-C.
Siehe Anhang {ii.

8.
9.
werden konnen,
(5)
(6)
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111. TATIGKEITEN CER GBVEINDHAFT AF M GEBIET DER
EETRIEESSTURLNGEN UND OFR UINFAULE

10. In einem Bereich, in dem die technische, wirtschaftliche und
politische Entwicklung besonders schnell vertduft, hingt die
Luftverkehrssicherheit unter anderem davon ab, dafdi Mdngel,
Erfordernisse und Entwick!ungen erkannt und analysiert werden,
sobald sie auftreten. FUr ihre Erfassung sind leistungsfahige
instrumente erforderiich, die auf einer geniigend breiten Basis
arbeiten missen, um statistisch aussagekraftig zu sein, dabei aber
einen verniinftigen Umfang nicht idberschreiten, damit eine effektive
Handhabung gewdhrleistet bieibt. Die hierfiir erforder|ichen Daten
konnen aus den tdglich in ailen Phasen des Betriebsablaufs des
Luftverkehrs registrierten Stdrungen sowie aus den
SchiuBfolgerungen der Untersuchungen entnommen werden, die nach
jedem Luftfahrzeugunfa!l durchgefihrt werden.

11. Cer Ministerrat, der 1978 die Unfalluntersuchungen in die Liste der
Prioritidten auf dem Gebiet des Luftverkehrs(7) aufgenommen hatte,
erkannte an, daB diese Angaben von grundlegender Bedeutung sind und
auf Gemeinschaftsebene ausgewertet werden soliten. Deshalb eriieB
cer Rat ais einen der ersten Rechtsakte auf diesem Gebiet die
Richtlinie von 1980 liber die kiinftige Zusammenarbeit und
gegenseitige Unterstiitzung der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der
Flugunfal iuntersuchung(8). Diese bestimmt, daB sich jeder
Mitgliedstaat auf Antrag des eine Untersuchung durchfihrenden
Mitgliedstaats bemidht, diesem Anlagen, Einrichtungen, Gerate und
Sachverstidndige zur Verfiligung zu stellen.

Ein Informationsaustausch lber Betriebsstdrungen und die Ergebnisse
der Voruntersuchung von Unfdllen der Luftfahrzeuge bis 5.700 kg ist
ebentalls vorgesehen.

Unter Berlicksichtigung der bei der integration der Gemeinschaft
erzielten Fortschritte und im Hinblick auf die Vollendung des
Binnenmarkts 1993 muB die Richtlinie aufgrund der auf diesem Gebiet
gesamme | ten Erfahrungen Jetzt aktualisiert werden, um ihre
wirksamkeit zu erhdhen.

(7) Im Juni 1978 vom verkehrsministerrat gebilligte Liste der
Prioritdten auf dem Gebiet des Luftverkehrs.

(8) Richtlinie 80/1266/EWG das Rates vom 16. Dezember 1980 iibar die
kiinftige Zusammenarbeit und gegenseitige Unterstitzung der
Mitgl iedstaaten auf dem Gebiet der Flugunfalluntersuchung - ABI.
Nr. 375 vom 31.12.1980, S. 32.
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Aus den Steliungnahmen in der Aussprache des Europdischen

Par laments iber das von der Kommission veranstaltete Symposium und
den zahlreichen Kontakten mit den betroffenen Kreisen ergaben sich
einige Leitgedanken flur die kiinftige Arbeit der Gemeinschaft. Iur
Weiterentwicklung dieser Gedanken und zur Vorbereitung eines
Arbeitsprogramms sind 1989 im Auftrag der Kommission vier Studien
durchgefihrt worden.

a) PROBLEME DER DOPPELTEN UNTERSUCHUNG VON LUFTFAHRZIEUGUNFALLEN

Ein Fiugzeugunfall fihrt im ailgemeinen zu einer doppelten
Untersuchung. Unter "doppelter Untersuchung" ist folgendes zu
verstehen:

einerseits die administrative oder technische Voruntersuchung,
die in den Staaten von einer stiandigen Untersuchungsstelle oder
einer vom Ministerium fir den jeweiligen Luftfahrzeugunfal|
eingesetzten Kommission durchgeflihrt wird und deren einziger
Iweck die Ermittlung der Unfallursache ist, damit sich ein
solcher Unfail nicht wiederholt, und

andererseits die gerichtliche Untersuchung, vor alliem das
strafrechtliiche Ermittliungsverfahren. Dieses wird von einem
Staatsanwalt, einem Untersuchungsrichter bzw; der Polizei
durchgefihrt.

Die Studie analysiert nacheinander:

- die rechtlichen und organisatorischen Grundiagen des Verfahrens
der doppelten, nidmiich technischen und gerichtlichen
Untersuchung in den zwolf Mitgliedstaaten der Europaischen
Gemeinschaft: '

- die Beziehungen awischen technischen Sachverstandigen und
Justizbehorden im Fall eines Luftfahrzeugunfalls, insbesondere
die Interessengedensitze, in die sie geraten kdnnen: hierzu
wurden aufgrund Jdon technischen und gerichtlichen
Untersuchungsaktan iiber Luftfahrzeugunfdlie in Europa
Fallstudien angefertigt ;

- die Bestandteile einer Gemeinschafisstrategie, die zur Ldsung
der Probleme der doppelten Untersuchung von Luftfahrzeugunfillien
beitragen kdnnte. ’

Die Studie spricht sich fiir ein Tdtigwerden der Gemeinschaft
aus, das drei vorrangige liele verfolgt: die Anpassung des
bestehenden rechtiichen und organisatorischen Rahmens zu
fordern, die einzeistaatliichen Rechtsvorschriften iiber die
doppeite Untersuchung einander anzundhern und die Zusammenarbeit
der Stzaten zu verstarken.
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b) ZUSAMMENARBEIT UND GEME INSAME NUTZUNG DER VERFUGBAREN RESSOURCEN
BE! DER UNTERSUCHUNG VON LUFTFAHRZEUGUNFALLEN

Die Studie analysiert die Unfallvoruntersuchung in den
Mitgliedstaaten: geltende Rechtsvorschriften, (bliche Yerfahren,
ver figbare Mittel und finanziefie Probleme sowie

Informat iensaustausch wihrend und nach den Unfillen und
Beziehungen zu den internationalen Organisationen und den
Landern auBerhalb der Gemeinschaft.

Sie zeigt auf, daB die Mittel der meisten Mitgliedstaaten fiir
den Fall eines schweren Luftfahrzeugunfalls unzuidnglich sind
und empfiehit eine Reihe von GemeinschaftsmaBnahmen auf
folgenden Gebieten: Einrichtung von Sitzungen der
Voruntersuchungssteilen, Anpassung der Rechtsvorschriften,
Aufstellung einer Task Force, gemeinsame Ausbiidung der
Sachverstandigen, Finanzierung der Voruntarsuchungen und
Abfassung von Unfallgutachten,

Die SchiuBfolgerungen dieser Studie bestitigen weitgehend die
SchluBfolgerungen der unter a) genannten Studisa.

C)} GEMEINSCHAFTLICHES INFORMAT IONSVERFAHREN LUFTVERKEHRSSICHERHEIT
Diese Studie hatte zur Aufgabe,

- den Bestand an Bestimmungen Uber zwingend vorgeschr iebens
Betriebsstérungsberichte zu ermitteln und ihren Inhalt sowie die
darin vorgesehenen Methoden und Verfahren, die Datenspeicherung
und die !aformationsverbreitung zu analysieren;

~ in gieicher Weise die gegenwiirtig bestehenden Verfahren
vertraulic¢cher und freiwilliger Betriebsstérungsberichte zu
untersuchen und dabei kurz auf die rechtlichen Aspekte
einzugehen;

- die Stellungnahmen der internationalen Organisationen
einzuholen, die auf diesem Gebiet tidtig oder beteiligt sind.

Aus der Studie geht hervor, daB das Sicherheitsniveau durch
eingehende Untersuchung der Umstinde von Betriebsstérungen
betrdchtlich erhdht werden kann. Nur sieben Mitgliedstaaten

ver fligen iber Verfahren zwingend vorgeschr iebener
Betriebsstdrungsberichte, die jedoch im allgemeinen
untereinander nicht kompatibe! sind. Die Studie empfieh!t daher,
daB die anderen Mitgliedstaaten solche Verfahren einfiihren und
daf untersucht wird, wie die gesammeiten Daten kompatibel zu
gestalten sind, damit der einzelne Staat auf eine breitere und
damit aussagekriftigere statistische Basis Zurilckgreifen kann.
Weiter zeigt die Studie den Nutzen fir die Sicherheit auf, der
von vertraulichen Verfahren mit freiwilliger
Betriebsstdrungsberichte zu erwarten ist und hebt den in
Luftfahrtkreisen hdufig geduBerten Wunsch nach der Schaffung
eines europédischen Verfahrens hervor. Hierbei handelit es sich um
einen wirklich neuen Vorschlag, dessen Nitzlichkeit fur die
Sicherheit auf der Hand lisegt.
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d) RECHTLICHE PROBLEME DER ANWENDUNG EINES GEME!NSCHAFTL ICHEN
VERFAHRENS FREIWILLIGER BETRIEBSSTORUNGSBER{CHTE AUF DEM GEBIET
DER LUFTVERKEHRSSICHERHEIT

Die Studie analysiert die rechtlichen Probleme, die sich in
Frankreich und Spanien stellen konnen und die in der unter c)
genannten Studie dargestellt wurden.

Danach scheint es, dal die in den beiden Staaten erkannten
Probieme auch in anderen Mitgliedstaaten auftreten kdnnen, aber
as scheint jedenfalls auch kein rechtlich wirkiich erhebliches
Hindernis zu geben, das in den beiden untersuchten Staaten gegen
die Einflhrung eines vertraulichen Verfahrens freiwilliger

Betr iebsstdrungsber ichte vorgebracht werden konnte.

Die vier Studien wurden an die Zivilluftfahrtbehorden der
Mitgliedstaaten und die mafgeblichen Organisationen dieses
Wirtschaftszweigs dbermittelt. Darach hielten die Dienststellen der
Kemmission Sitzungen ab, in denen die $Sch!ulfolgerungen und
Emzfehlungen der Studien im einzeinen untersucht wurden. Die
staatfiichen und privaten Sachverstandigen hatten Gelegenheit, ihre
Ansichten im Verlauf der Sitzungen zu auBern oder schriftiiche
St=1iungnahmen abzugeben.

Aul diese Weise konnte die Kommission ein Arbeitsprogramm fir die
Gebiete aufstelien, auf denen Handlungsbedarf auf

Geme inschaftsebena besteht. Dieses Arbeitsprogramm wird
ansch!iefiend im einzelnen vorgestellt.

IV. VEFRAFEN AR EETRIEESSTORLNSSERICHTE

Die Zahl der Unfdlile im Luftverkehr ist gliicklicherweise sehr
begrenzt. Wertveolie Informationen tiber die Sicherheit kdnnen daraus
naturgemans immer e}st im nachhinein gewonnen werden, Die Zah! der
Betriebsstorungen hingegen ist vergleichsweise héher. Durch
Kenntnis und Analyge der Betriebsstdrungen lassen sich nicht nur
Entwicklungstendenzen auf einer aussagekrdftigeren statistischen
Basis beobachte, sondern vor allem vorbeugende MaBnahmen ergreifen.

Es gibt zwei Arten von Betriebsstorungsberichten: die zwingend
vorgeschr iebenen Berichte, die lblicherweise von den
einzelstaatlichen Behdrden verwaltet werden, und die vertraulichen
freiwilligen Berichte, die weniger verbreitet sind und deren
Verwaltung unabhingigen Stelien Ubertragen werden kann (es bestehen
sogar privat organisierte Verfahren). Wegen der betricht!ichen
Unterschiede zwischen beiden Verfahren werden die moglichen

Geme inschaftsmaBnahmen auf diesem Gebiet getrennt behandelt.

A. Verfahren zwingend vorgeschriebener Berichte

Ein Verfahren zwingend vorgeschr iebener Betr iebsstérungsberichte
erfordert im allgemeinen detaillierte Regelungen (iber den
berichtspflichtigen Personenkreis und die metdepflichtigen Arten
von Betriebsstdérungen. Die grofte Schwierigkeit liegt dabei in
einer abschiieBenden Aufzihlung dieser Betriebsstérungen, die
einerseits alle flr die Luftverkehrssicherheit bedeutsamen Féalle
erfagt, andererseits aber das Verfahren nicht mit tberflissigen
Informat ionen lberfrachtet.
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19.

Auch sind verschiedene Arten von Betriebsstdrungen zu unterscheiden
werden, die mdglicherweise getrennt behandelt werden missen: es
gibt beispielsweise Stdrungen, die den Flugbetrieb betreffen, wie
BeinahezusammenstdBe, und solche technischer Natur, wie der
vorzeitige Verschlei3 eines Bauteils, den ein
Luftverkehrsunternehmen dem Herstel ler des Luftfahrzeugs anzeigt
und den dieser dann den einzelstaat!ichen Behdrden meldet. In der
einzelstaatlichen Gesetzgebung gibt es ubrigens fir die
verschiedenen Arten von Betriebsstérungen gesonderte
Rechtsvorschriften,

In sieben Mitgliedstaaten der Gemeinschaften bestehen Verfahren
zwingend vorgeschriebener Betriebsstdrungsberichte. Sie
unterscheiden sich in Struktur und Ausfihrilichkeit. Im allgemeinen
werden sie von den einzelstaatlichen Behérden verwaltet, die fir
die Regelung des Luftverkehrs zustidndig sind. Wegen der Bedeutung
dieser Verfahren fiir die Unfaliverhiitung miBten alle Staaten (iber
ein solches Verfahren verfiigen und alle bedeutsamen
Setrighsstdrungen erfaBt werden kénnen. Deshalb sollten in einer
ersien Gemeinschaftsmannahme einige grundlegende Kriterien
fastgelegt werden, denen die einzelstaatiichen Verfahren
entsprechen mUBten, [n den Staaten, in denen es noch kein
derartiges Verfahren gibt, kdnnte es dann auf einer harmonisierten
Grundlage eingefiihrt werden. !n den Staaten, wo bereits @in
einfaches Verfahren vorhanden ist, konnten diese Kriterien zu
seiner Verbesserung beitragen. in den weiter fortgeschrittenen
Staaten schlisBlich kénnte die Kompatibilitit der bestehenden
Verfahren mit denen der anderen Staaten gewidhrleistet werden, indem
sie auf ihre Ubereinstimmung mit den grundlegenden Kriterien hin
Uberprift werden.

Aniat|ich des aliggmeinen Nachdenkens iiber den Ablauf der
Berichtsverfahren {st auch zu Uberlegen, ob nicht den Verfassern
dieser Berichte eide gewisse immunitdt gewahrt werden kann. Es wire
zZu priifen, ob es sich nicht insgesamt vorteilhaft auf die
Sicherheit auswirkgn wiirde, gegeniiber demjenigen auf Sanktionen zu
verzichten, der zugibt, in gutem Glauben einen leichten Verstof
gegen die Luftverkehrsvorschriften begangen zu haben, denn so
konnte einer grdBeren Zahl von Betriebsst&rungen nachgegangen
werden,

Drucksache 581/91
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Auf Gemeinschaftsebene sollten die in einem Mitgliedstaat erfaiten
Betriebsstérungen auch allen anderen mitgeteilt werden, um den
Informationsaustausch zu verbessern und gleichzeitig die
statistische Basis zu verbreitern. Da schon einige sinzelstaat!iche
Verfahren vorhanden sind, wiirde sich der Versuch lohnen, die
bestehenden unterschiedlichen Verfahren miteinander kompatibel| zu
machen, anstatt ein véllig neues Verfahren zu entwickeln. Im
AnschiuB an die von der Kommission veranstalteten Anhdrungen wurden
die Mitgliedstaaten ersucht, Spezialisten auf diesem Gebiet zu
benennen, aus denen eine Gruppe technischer Berater zur
Unterstiitzung der Gemeinsamen Forschungsstelle der Kommission
gebiidet werden soli, die eine Studie Uber die Entwicklung eines
Koordinierungsver fahrens fiir die bestehenden Datenbasen

Ein solches Verfahren miBte jedem Mitgliedstaat die in den anderen
Mitgliedstaaten verfigbaren Daten zugdng!ich machen, und zwar
unter bestmoglicher Nutzung der vorhandenen Infrastruktur. Jeder
Staat btiebe so fir sein Verfahren und die damit erfaSten Daten
verantwortiich. Drittstaaten k6nnten sich gegebenenfalis ohne
groBere technische Schwierigkeiten an diesem Verfahren bete:|igen.
Die MGglichkeit der Erweiterung ist insbesondere deshalb zu
begriiBen, weil die Festlegung technischer Regelungen auf
internationaler Ebene im Rahmen der JAA(10} stindig am Bedeutung

Bei der Entwicklung des europadischen Koordinierungsverfahrens muf
auch das ADREP-Verfahren der [CAO berlicksichtigt werden, damit
nicht dieselbe Betriebsstorung zweimal erfast wird. Durch die
Einfihrung eines systematisch anzuwendenden
Gemeinschaftsverfahrens fur Betriebsstdrungsherichte konnten die
Mitgliedstaaten auBerdem dazu angehaliten werden, sich regeimigiger
als bisher am ADREP-Verfahren zu beteiligen — was gegenwirtig
manchmal zZu winschen Ubrig lant.

20.
durchfiihrt(9),
21
gewinnt.
22.
(9) Siehe Anhang V.

(10)

Joint Aviation Authorities.



23.

24,

Drucksache 581/91

B

Die gemeinschaftliche Datenbank Uber Betriebsstdrungen darft
keinesfalls ein Selbstzweck sein. Sie mu8 vielmehr den
Ausgangspunkt fir weitere MaBnahmen zur Erhdhung der
Luftverkehrssicherheit darstelt!en. Dazu kommt es zunichst darauf
an, die Betriebsstdrungen nach ihrer Sicherheitsrelevanz
einzustufen. Die bedeutsamsten unter ihnen miBten zum Beispiel so
detaitliert untersucht werden kénnen, wie das jetzt schon bei
Unfdllen geschieht.

Weiter miBte eine Methode zur Klassifikation und statistischen
Aufbereitung entwickelt werden, mit deren Hilfe auf der Grundlage
der in der Datenbank enthaltenen Informationen

Entwick lungstendenzen, Alarmschwelien und Sicherheitsindizes
ermittelt werden kénnen.

SchiieBlich missen die Anwender uncd NutznieBer des Verfahrens
ihrerseits lber die Ergebnisse informiert werden. Dazu muf
untersucht werden, welches die geeignetsten Mittel und Wege sind,
um die Information wirkungsvol! bis zum Endanwender gelangen zu
lassen. -

Die Betriebsstérungen, fiir die ein Bericht zwingend vorgeschr ieben
ist, sind im allgemeinen recht genau bestimmt, so dag die
gewonnenen informationen meistens ein Versagen technischer Art
betreffen. Die zwingend vorgeschriebenen Betriebsstérungsberichte
enthalten daher wenig Informationen Uber die Betriebsstérungen, die
auf menschiiche Ursachen zurlckzufiihren sind. Um diesem Mange!
abzuheifen, haben einige Staaten ein vertrauliches Verfahren
freiwilliger Betriebsstodrungsberichte eingefiihrt.
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B. Vertrauliche Verfahren freiwiliiger Berichte

in einem vertraulichen Vearfahren freiwilliger
Betrisbsstérungsberichte sind Luftfahrzeugfiihrer,
Flugverkehrsiotsen und atle anderen sachkundigen Personen
aufgefordert (aber nicht verpflichtet), Jeden die Sicherheit
beriihrenden Vorfali zu meiden, in den sie verwicke!t oder dessen
Zeuge sie waren. Da die Mitteilung einer derartigen Betriebsstorung
méglicherweise einen Fehler oder einen Verston aufdeckt, der die
Haftung des Berichtverfassers begrindet, kommt es darauf an, eine
gewisse Vertraulichkeit zu gewdhrleisten.

Damit eir soiches Verfahren funktioniert, miissen also die
potentie!len Anwender ihre Informationen ganz in dem Vertrauen
Ubermitteln k&nnen, daB sie nicht aufgrund ihrer Beteiligung an dem
Ver fahren Sanktionen zu befirchten haben. Dies scheint in der
Praxis die Einrichtung eines soichen Verfahrens durch die
Luftfahrtbehdrden auszuschlieBen. !m allgemeinen verwalten von den
Behorden unabhangige Stellen die Verfahren, d die Berichtsvordrucke
sind so kKonzipieri, daB die Angaben iber die Person des aAutors von
dem eigentiichen Bericht getrennt werden konnen.

Das Verfahren funktioniert folgendermafen: Sobald ein
Belriebsstdrungsbericht eingeht, wird er von einem Spezialisten
geprift, der notigenfalls mit dem Verfasser Kontakt aufnimmt, um
erganzende !nformationen zu erhaliten. Der Tei! des Berichts mit den
Angaben ilber die Person des Verfassers wird diesem als
Empfangsbestédtigung zuriickgesandt, wihrend die Umstinde der
Betriebsstdrung aufgezeichnet werden, wobei darauf geachtet wird,
daB die Daten (Datum, Uhrzeit usw,), aus denen die |dentitit der
Beteiligten ermittelt werden kénnte, unkenntlich gemacht werden.
Diese Vorgehensweise garantiert den Verfassern von
Betriebsstorungsberichten eine gewisse immunitdt, sofern es sich
nicht um vorsdtzliche VerstdSe oder um Straftaten handeit. In den
Vereginigten Staateh wird schon bei Voriage einer
Empfangsbestédtigung iiber einen freiwilligen Betriebsstorungsbericht
automatisch immunitav zugesichert.



Drucksache 581/91

- 13 -

28. Gegenwdrtig gibt es mehrere vertrauliche Verfahren auf der Welt,
aber nur ein einziges in der Gemeinschaft. Die beiden bekanntesten
sind das amerikanische ASRS(11) das von der NASA(12) verwaltet
wird, und das britische CHIRP(?3) dessen Verwaltung bei dem Royal!
Air Force Institute of Aviation Medicine (RAF-I1AM) |iegt.

Das ASRS hat seit seiner Einflhrung etwa 60.000 Bsrichte erfaBt und
erhdlt gegenwdrtig etwa 2.000 im Monate; das CHIRP, dessen
Einzugsbereich auf das Vereinigte Kdnigreich beschridnkt ist, erhdlt
etwa 200 im Jahr. Was den Nutzen dieser verfahren fir die
Luftverkehrssicherheit betrifft, sind die Reaktionen der Anwender
und der Betreiber im all!lgemeinen ZuBerst positiv.

29. Die von der Kommission veranstalteten Anhdérungen haben deutlich
gemacht, daB in der Gemeinschaft ein starkes (nteresse an der
Einrichtung eines vertraulichen Verfahrens freiwilliger
Betr iebsstdrungsberichte besteht. AuBer dem Vereinigten Kénigreich,
wWo ein Verfahren in Betrieb ist, plant auch Deutschland, ein
soliches Verfahren einzufithren, dessen Ausgestaltung zur Zeit Thema
einer Studie der Technischen Universitdt Berlin ist.

30. Beim gegenwdrtigen Stand der Sicherheit im Luftverkehr stellen die
auf menschliches Handeln zurickzufiihrenden Faktoren eines der
Gebiete dar, auf denen noch betridchtliche Fortschritte erzielt
werden kénnen. Ein vertrautiches Verfahren freiwilliger
Betr iebsstirungsberichte ist ein wirksames Mittel, um Informationen
tber die Rolle des Faktors Mensch zu erhalten. Ein soliches
Verfahren muB8 von den-einzelstaatlichen Behdrden unabhingig sein
und das Gebiet mehrerer Staaten abdecken. Deshalb hilt die
Kommission die Einfiithrung eines gemeinschaftiichen vertraulichen
Verfahrens freiwilliger Betriebsstorungsberichte fiir wiinschenswert.

(11) Aviation Safety Reporting System.
(12) National Aeronautics and Space Administration.
(13) Confidential Human Factors Incident Reporting Programme.
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Dieses Verfahren miiBte um weitere europdische Staaten, die sich
beteiligen wollen, erweiterbar und in gewissem Mase mit dem

amer ikanischen ASRS kompatibel sein, um einen informationsaustausch
{lber die sich ergebenden Daten und Anaiysen zu ermogi ichen,

Die Einrichtung und Verwaltung eines solchen Verfahrens mii3te auf
Gemeinschaftsebene sichergestelit werden. Dagegen kann sich
herausstel len, das der tdgliche Betrieb (Sammlung und erste Analyse
der Berichte) wirksamer auf der Ebene der Einzelstaaten oder ven
Staatengruppen erfolgt, deren Mitg!ieder sich einander verbunden
fdhien,

Auf recht!ichem Gebiet konnte sich die Anderung bestimmter
einzeistaatlicher Vorschriften als erforderiich erweisen, um die
Vertraulichkeit des Verfahrens und einen gewissen Grad an !mmunitat
sicherzustel len, beides unerldBiiche Voraussetzungen flir die
Beteiligung potentieller Anwender. Die Ergebnisse der im Auftrag
der Kommission angefertigter Studie haben gezeigt, danl die
rechtlichen Hindernisse, sofern dberhaupt vorhanden, nicht
uniiberwindlich =ind.

im Unterschied zum verfahren zwingend vorgeschriebener Bericnte
darf cer Anwendungsbereich des vertraulichen Verfahrens
freiwilliger Betriebsstorungsberichte nicht durch eine Liste
meidepfiichtiger Betriebsstorungen eingeschrinkt werden. Es muB
vielmehr der Beurteilung jedes einzelnen (iberiassen bleiben, welche
Betr iebsstérungen er 2als sicherheitsrelevant ansieht und melidet.
Das freiwillige Verfahren kdnnte dadurch auch etwaige
Unzul!ing!ichkeiten der fir zwingend vorgeschriecene Berichte
aufgesteilten Liste zusgleichen.

Wie c¢ie zwingend vorgeschriebenen Betr iebsstérungsberichte, so
stelit auch das freiwiilige Verfahren ein wichtiges Hiifsmittel fir
die Luftverkehrssicherheit dar, weshalb es daraut ankommt, daB die
erhaltenen Informationen analysiert werden konnen, um daraus
wichtice Erkenntnisse zu gewinner, dafB diese Ergebnisse zusammen
mit etwaigen Empfehiungen an die zustandigen Luftfahrtbehorden
weitergeiettet unt Jdad schiieRlich die Anwender des Verfahrens lber
die Umstinde bedeutsamsr Betriebsstorungen und die ergriffenen
FolgemaBnzhman informiert wardern.
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Wenn mit Hiife der Berichtsverfahren fir Betriebsstdrungen
potentielle Gefahren erkannt und dadurch Unfidile verhiitet werden
sotlen, muB auch der Ablauf der Untersuchungen von
Luftfahrzeugunfillen in der Gemeinschaft verbessert werden.

V. UNTERSUCHUNG VON LUFTFAHRZIEUGUNFALLEN

Wenn sich ein Luftfahrzeugunfall ereignet, miissen aus verschiedenen
Grinden seine Ursachen und Umstinde ermittelt werden. Deshalb giit
der Unfalistelie und etwaigen Zeugen die besondere Aufmerksamkeit
der Vertreter der Justizbehdrden, der Unfallvoruntersuchungsstelle,
der Zivilluftfahrtbehdrden, der Versicherungen, des
Luftfahrzeugherstellers und des Luftverkehrsunternehmens, der
Presse usw. Ein Unfaill zieht im allgemeinen die Einleitung eines
Ermittlungsverfahrens zur Kldrung der strafrechtlichen Haftung und
einer technischen Voruntersuchung zur Ermittlung der Unfallursache
nach sich. Zur Feststeliung, ob gegen Luftverkehrsvorschriften
verstoBen wurde, kanhn auch ein verwaltungsrechtiiches Verfahren
stattfinden sowie zahireiche weitere Untersuchungen, die jeweils
verschiedene Ziele und bestimmte Interessen verfoigen.

Die ICAO bestimmt in Anhang 13 des Abkommens von Chicago, daB die
technische Untersuchung von Luftfahrzeugunfidllen die Verhiitung
kiinftiger Unfdlie oder Betriebsstdérungen zum Hauptzie! hat und

ke ineswegs Schuld- oder Haftungsfragen kliren soll.

Die technische Untersuchung ist also von grundlegender Bedeutung
fur die tuftverkehrssicherheit. Die im Auftrag der Kommission
durchgefiihrten Studien und die ansch!ieBenden Anhdrungen haben
allerdings gezeigt, daB trotz der ausgezeichneten Arbeit, die
gewbhnlich von den Sachverstindigen geleistet wird, zahlreiche mit
der Untersuchung zisammenhingende Gesichtspunkte zu wiinschen {brig
lassen und daB MaBfahmen zur Verbesserung des Ablaufs dieser
Untersuchungen méglich sind.
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Jede GemeinschaftsmaBnahme auf dem Gebiet der Untersuchung von
Luftfahrzeugunfdallen mu8 sich auf die von der ICAO entwickelten
Grundsitze und insbesondere auf die Richtlinien und Empfehiungen
des Anhangs 13 des Abkommens tliber die internationale Zivil!luftfahrt
stlitzen. Die Anhdrungen der einzelstaati{ichen Sachverstidndigen
haben ergeben, daB von Artikel 13 als allgemeinem Rahmen auszugehen
ist, der an die besonderen Verhaltnisse in den Mitgliedstaaten
angepant werden muB, um zu einer Gemeinschaftsregeliung zu gelangen,
die die einzelstaatiichen Regelungen harmonisiert, verschirft und
auf den neuesten Stand bringt.

Die ICAD beabsichtigt ihrerseits, 1992 eine Konsuitationstagung
iber die Untersuchung von Luftfahrzeugunfidilen zu veranstalten, um
ihre Vorschriften der Entwickiung in der Zivilliuftfahrt anzupassen.
Diese Tagung dirfte zur Revision des Anhangs 13 fithren. Die ECAC
hat im Laufe ihrer 14. dreijdhriichen Vollversammiung im Juni 1991
entschieden, im Hinblick auf die Tagung der ICAO die Standpunkte
ihrer Mitg/ieder zu koordinieren. in dieser Zeit des Nachdenkens
ist die Gelegenheit glinstig, um auf Gemeinschaftsebene zu handeln
und eine aktualisierte Regelung zu verabschieden. Der EinfiuB
Europas auf die Revision der [CAQO-Normen wadre um so gréBer, wenn
bestimmte MaBnahmen in der Gemeinschaft, auf die ein erheblicher
Anteil des Weltluftverkehrs entfdlit, schon Gesetzeskraft hatten.

A. Vorbereitende HarmonisierungsmaBnahmen

Im Aufbau der Untersuchungsstellen flr Luftfahrzeugunfédile in der
Gemeinschaft gibt es sehr groBe Unterschiede bei der Ausstattung
mit Personal und Sachmitteln wie bei der Unabhingigkeit gegeniber
den einzelstaatlichen Luftfahrtbehdrden. Es widre deshaib
wilhschenswert, daB durch eine erste GemeinschaftsmaBnahme auf
diesem Gebiet in allen Liandern eine Grundstruktur geschaffen wird,
die genau festgelegten Mindestanforderungen entspricht.
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Als Folge der Aufstellung dieser Mindestanforderungen wird sich die
Notwendigkeit ergeben, Sachverstidndige anzuwerben und auszubl |den
oder die technischen Kenntnisse bestimmter vorhandener Mitarbeiter
zu verbessern. Daher missen Ausbildungskurse filr die
Staatsangehorigen der Mitgliedstaaten verfiugbar sein. £ine
gemeinsame Ausbildung wiirde die kiinftige Zusammenarbeit zwischen
den einzelstaatlichen Untersuchungsstellen erleichtern; hierbei
sollte eine Beteiligung der Gemeinschaft angestrebt werden.
AuBerdem darf sich die gemeinsame Ausbildung, wenn eine bessere
Harmonisierung der Kenntnisse der Sachverstindigen erreicht werden
soll, nicht auf die Grundausbildung beschrianken, sondern muB sich
auch auf die stédndige Weiterbildung und die Auffrischung der
Kerntnisse nach dem jeweils neuesten Stand der technischen
Entwickiung erstrecken. Hierfir kénnten unter der Schirmherrschaft
der Gemeinschaft Kurse veranstaltet werden, die sich an
Sachverstdndige aus allen Mitgliedstaaten richten.

Die RemginschaftsmaBnahmen auf dem Gebiet der Freiziugigkeit der
Studenten und Arbeitnehmer konnten genutzt werden, um langfristige
Praktika oder einen Austausch von Mitarbeitern zwischen den
Untersuchungsstel len zu organisieren. Auf diese Weise wirde die
Harmonisierung auch “von der Pike auf” stattfinden.

B. Magnahmen zur Starkung der Position der Untersuchungsstellen

Damit die einzelstaatiichen Untersuchungsstellen {(und vor allem
ihre an die Unfallsteile entsandten Vertreter) die ihnen
lbertragene Aufgabte erfillien kdnnen, miissen ihre Befugnisse
erweitert werden. Gemeinschaftliiche Rechtsvorschriften, die eine
Erweiterung der Vdrrechte der einzelstaatl|ichen technischen
Untersuchungsstel len ermdglichen, miissen wahrscheinlich den
ungehinderten Zugﬂng Zu den flr die Durchfihrung der Untersuchung
erforderiichen Informationsqueilen beriicksichtigen, ndmlich zu
Wrack, Fiugschreiber und Flhrerraum-sprachaufzeichnungsgerdt, zu
den Leichen der Opfer, zu Zeugen usw. Es diirfte ebenfails
erforderlich sein, den Status des verantwortlichen Sachverstindigen
festzulegen, ingsbasondere was seine Beziehungen (und seine etwaige
Zusammenarbeit) mit den Justizbehdérden betrifft. In der

Schweizer ischen Eidgenossenschaft beispielsweise entsprechen die
Befugnisse der technischen Sachverstiandigen denen der
Staatsanwaitschaft. Es wdre zu untersuchen, ob diese Loésung auch in
der Gemeinschaft angewendet werden kann.
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C. MaBnahmen zur Verbesserung der Zusammenarbeit

Die Richtlinie von 1980 Uber die kiinftige Zusammenarbeit und
gegenseitige Unterstiitzung der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der
Flugunfal funtersuchung hat die Grundlage fir die Iusammenarbeit auf
Geme inschaftsebene geschaffen. Nach zehn Jahren ist die Verstiarkung
dieser Zusammenarbeit und ihre Anpassung an die Bedingungen
erforderlich, die durch die Entwicklung der Zivitluftfanrt in der
Gemeinschaft geschaffen werden,

Eine verbesserte Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen
Untersuchungsstelien der Gemeinschaft setzt zwingend voraus, dag
perséniiche Kontakte zwischen den Sachverstidndigen der
verschiedenen Staaten und auch zwischen den Leitungen dieser
Stellen hergestellt werden. Iu diesem Iweck konnte eine jahrliche
oder zweijdhrliche Sitzung der Leiter der Voruntersuchungsstellen
stattfinden, z.B. in dem Staat, der zur Zeit der Sitzung den
Vorsitz im Rat fiihrt. Ebenso kénnten Seminare fur die
Sachverstandigen der verschiedenen Staaten veranstaltet werden,
damit diese ihre Erfahrungen austauschen und auf einer
einheitiichen Grundlage neue Kenntnisse erwerben kdénnen., Diese
Kontakte miissen nicht immer streng auf Teilnehmer aus der
Gemeinschaft begrenzt sein, sondern kdnnen auch Vertretern anderer
europiischer Staaten, der Vereinigten Staaten, Kanadas, der ICAQ
und der ECAC offenstehen, deren Teilnahme fUr alle Beteiligten von
Nutzen sein kdnnte.
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Wenn sich ganz konkret ein schwerer Unfaf! ereignet, miissen
quatifizierte Sachverstindige in ausreichender Zahi! zur Ver fligung
stehen. Nun verfligen aber wenige einzelstaatliche Stellen in Europa
stdndig lUber das erforderliche Personal, um eine solche Lage zu
meistern — was auch wegen der geringen Wahrscheinlichkeit ihres
Eintritts berechtigt ist. Wenn sich ein Ungliick ereignet, kann sich
der fir die Untersuchung zustindige Staat gegenwdrtig an auswirtige
Sachverstindige (z.B. an Verftreter des Flugzeug—- oder
Motorenhersteil lers) oder gemiB der Richtlinie von 1980 an
Spezialisten aus anderen Mitgliedstaaten wenden. Der groBe Nachteil
dabei ist, daB es immer dieselben Staaten sind, die den anderen -
hdufig unenigeltlich - zu Hilfe kommen, was das technische und
wirtschaftliche Ungleichgewicht noch hervorhebt.

Es wdre deshaib winschenswert, im Bedarfsfail! auf Ersuchen eines
Mitgliedstaats die verfigbaren Ressourcen gemeinsam nutzen zu
konnen, vor allem wenn diese durch die in den Abschnitten 39 bis 41
befiirworteten MaBnahmen auf einzelstaatlicher Ebene verstirkt
werden. Hierzu miiBte ein gemeinschaftliches “Verstirkungsteam"
aufgestelit warden, zu dem alle Mitgliedstaaten einen Beitrag
leisten und das jeder Mitgliedstaat zu Hilfe rufen kann. Auf diese
Weise stiinden die besten Spezialisten aus jedem Mitgiliedstaat zur
Verfiigung, gleichzeitig kdnnten aber auch Berufsanfinger an
GroBeinsdtzen teilnebhmen und so schneller die erforderlichen
Erfahrungen sammein. Die spezifischen Verwaltungskosten des
"Verstdrkungsteams® kdnnten von der Gemeinschaft (lbernommen werden.

Die Gemeinschaft kdnnte in gleicher Weise bei umfangreichen und
teuren Untersuchungen eine Rolle spielen, z.B. wenn zur Ermittiung
der Unfal!ursache a:s Wrack eines ins Meer gestirzten
Linienflugzeugs geHoben werden muB oder wenn es erforder|lich ist,
sich Zugang zu ihm 'zu verschaffen. Hiufig iUbersteigen die Kosten
einer solichen Unteﬁsuchung die finanzieilen Mdglichkeiten der
einzelstaat!ichen Stellen Es widre vielleicht 2u untersuchen, ob
nicht ein Katastrophenfonds geschaffen werden kann, der in solchen
Fallen zum Tragen kime.
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D. MaBnahmen zur Informationsverbreitung

Bei der Verbreitung von Informationen sowoh!| wihrend als auch nach
der Voruntersuchung gibt es zahlreiche Probleme. Es mii3ten Regein
Uber die Weitergabe von Informationen wihrend der Voruntersuchung,
insbesondere an die Medien und die Opfer geschaffen werden.

Nach AbschluB der Voruntersuchung miBte der Bericht in einer
Standardform (beruhend auf den Arbeiten der [CAQ) ver&dffentlicht
und der Umlauf dieser Berichte in den betroffenen Kreisen (oder die
Veroffentlichung von Ausziigen) verbessert werden, insbasondere
durch die in Abschnitt 44 beschriebenen persénlichen Kontakte.

V1. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Obwoh! der Sicherheitsstandard im Luftverkehr sehr hoch ist und die
Verfahren zwingend vorgeschriebener Betriebsstérungsberichte sowie
die Unfallivoruntersuchungsstelien in den meisten Mitgliedstaaten
zufriedensteliend arbeiten, kann der gegenwirtige Stand noch
verbessert werden, damit in der ganzen Gemeinschaft ein
einheitliches Mindestniveau erreicht wird.

Auf drei Hauptgebisten sind GemeinschaftsmaBnahmen zu ergreifen:

—~ zwingend vorgeschriebene Betriebsstérungsberichte,
~ vertrauliche freiwillige Betriebsstérungsberichte und
- Unfal lvoruntersuchungen,

Die GemeinschaftsmaBnahme bei den Verfahren zwingend

vorgeschr iebener Betriebsstérungsberichte wird sich auf die Studie
ilber ein Koordinierungsverfahren fiir die bestehenden Datenbasen
stutzen und die Aufsteliung von Mindestanforderungen umfassen,
denen die in den Mitgliedstaaten eingeflihrten (bzw. einzufiihrenden)
Verfahren entsprechbn missen. Hierfir ist erforderlich, den Begriff
der Betriebsstdrung zu bestimmen, eine Liste der Betriebsstdrungen
aufzustellen, die Tbilnehmer des Verfahrens festzulegen und
Kriterien zur Bestimmung der Betriebsstdrungen festzusetzen, bei
denen eine Voruntersuchung einzuleiten ist.

Die GemeinschaftsmaBnahme bei den vertraulichen Verfahren
freiwiiliger Betriebsstdrungsberichte sollite ein europiisches
Verfahren schaffen und dabei das im Vereinigten Kénigreich
bestehende sowie das in Deutschland entstehende Verfahren
beriicksichtigan. Dieses Verfahren mifte auch mit seinem

amer ikanischen Gegenstiick kcmpatibel sein.
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. Bei den Unfallvoruntersuchungen wird es darum gehen, die bestehende

Regelung an das Vorbild des Anhangs 13 des Abkommens von Chicago
anzupassen, Kriterien fiir die Grundstrukturen in den
Mitgliedstaaten aufzustellen, eine Aus- und Fortbildung der
Sachversténdigen einzurichten, die Voruntersuchungsste!len zu
verstdrken, engere Kontakte zwischen den Leitungen dieser Stellen
herzustellen, ein gemeinschaftliches "Verstirkungsteam" zu
schaffen, die etwaige Grindung eines Katastrophenfonds zu
untersuchen und eine bessere Informationsverbreitung vorzusenen.
Die Kommission wird eine aus Vertretern der Mitgliedstaaten
bestehende Arbeitsgruppe ersuchen, ein mittelfristiges Programm
auszuarbeiten, das foigende Punkte umfant:

- Vorschldge zur Harmonisierung der einzelstaat!ichen
Rechtsvorschriften nach dem Vorbild von Anhang 13 des Abkommens
(ber die internationale Zivitluftfahrt,

~ Forderung der gemeinsamen Ausbi!dung von Sachverstindigen ,

- Untersuchung der M&glichkeiten und Modalitdten der Schaffung
eines "Verstirkungsteams", das auf Ersuchen der Mitgliedstaaten
diese bei der Voruntersuchung schwerer Unfille innerhalb und
auBerhalb der Gemeinschaft unterstiitzt,

- Entwicklung eines Verfahrens zur Bindelung und Verteilung von
Informationen ilber die Luftverkehrssicherheit unter anderem mit
Hilfe von Datenbasen und

- Bestimmung der zur Verwirklichung und Verwaltung dieser Ziele
erforderlichen Mittel.

Die Verwirklichung dieser MaBnahmen basiert auf der notwendigen
Anpassung der Richtiinie von 1980 an die in der
Luftverkehrssicherheit festgestellten Entwickliungen. Die Kommission
beabsichtigt, dem Rat so baid wie mdg!ich mehrere pragmatische
Madnahmen technischer Natur zur Umsetzung des in den Abschnitten 49
bis 52 beschriebenen Arbeitsprogramms vorzuschlagen. Gleichzeitig
sollen Untersuchungen ({iber die Rolle des menschlichen Faktors in
den Luftfahrtunfililen durchgefilhrt werden, damit die zustidndigen
Stallen eventuetl neue Betriebsverfahren erlassen kdnnen.
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MITGL IEDSTAATEN DER ECAC

VERKEHRSAUFKOMMEN DER UNTERNEHMEN DES L INIENLUFTVERKEMRS 1988,

NACH STAATEN GEORDNET
(in Mio. Tonnenki lometer)

ICAC Dok. 9180/14

MITGLIEDSTAATEN Linienverkehr Bedar fsverkehr
VEREINIGTES KONIGREICH 11064 2937 ,4
FRANKRE ICH 8032 39,5
BUNDESREPUBL 1K DEUTSCHLAND 6908 24,9
NI1EDERLANDE 4196 218,7
ITALIEN 2782 72,2
SPANI{EN 2624 47 .1
SCHWEIZ 2276 15,2
BELGIEN 1265 1.8
SCHWEDEN Bg3 5,5
JUGOSLAWIEN 670 189,9
F INNLAND 466 383,9
GRIECHENLAND 793 28,1
NORWEGEN 649 138
PORTUGAL 664 Q.7
DANEMARK 487 103,6
IRLAND 418 67,2
TORKE! 3832 71
POLEN 250 97.9
OSTERRE ICH 214 66,7
I SLAND 249 17.9
UNGARN 221 17,3
IYPERN 175 21,4
MALTA 66 126
LUXEMBURG 14 -
MONACO - -
EWG INSGESAMT 39247 35412
ECAC INSGESAMT 45759 4691.,9
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Bundesrat Drucksache 581 /91 (BeschiuB)

29.11.91

BeschiuB

des Bundesrates
zur

Mitteilung der Xommission an den Rat (ber Gemeinschafts-
mafnahmen auf dem Gebiet der Betriebsstdrungen und Unfille
im Luftverkehr

SEK(91) 1419 endg.; Ratsdok. 8152/91

Der Bundesrat hat in seiner 637. Sitzung am
29. November 1991 zu der Vorlage wie folgt Stellung
genommen :

Der Bundesrat begriilt das Bemithen der Kommission, weitere
Verbesserungen im Bereich der Flugsicherheit zu erreichen.
Die Kommissionsmitteilung stellt einen dringenden Handlungs-
bedarf fest, ohne jedoch konkrete verbindliche Gemein-
schaftsmaBnahmen vorzuschlagen. Der Bundesrat bittet die
Bundesregierung, darauf hinzuwirken, daB solche konkreten
verbindlichen GemeinschaftsmaBnahmen alsbald beschlossen
werden.
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