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Begrandung

1. Einfdhrung

im November 1987 veranstaltete die Kommission ain Symposium zur
Sicherheit im Luftverkehr, das als Forum f{r den Austausch von
Informationen und Vorstel lungen im Berelich der
Luftverkehrssicherheit gedacht war, in dem vorrangige Bereiche fir

ein eantsprachendes Vorgehen auf Gemeinschaftsebene ermittelt
warden sollten.

u den dre. im Rahmen dieses Sympos {ums erdrterten
Schwerpunk t themen gehirte die Untersuchung von
Luftfahrzeugunfillen. Dabei ergab sich{!), dasd die Lage in Europa
im allgemeinen zwar zufriedenstellend ist, flir die Gemeinschaft im
Berelch der Unfalluntersuchung auf einigen Gebieten jedoch
Handiungsbedarf bestsht.

Um  uber genauere Informationen 2zu  verflgen, gaben dle
Kommigssionsdienststellen zwei Studien Iin Auftrag, die 1989
abgeschliossen wurden:

- “IZusammenarbeit und gemeinsame Nutzung der verflgbaren
Ressourcen bei der Untersuchung von Luftfahrzeugunfi¥iien® von
Geoffrey Wilkinson, ehemaliger unfallhauptsachverstindiger der
Unfal luntersuchungsabteilung des Vereinigten Kénigreichs, und

- "Probleme aufgrund der doppel ten Untersuchung von
Flugunfi!len” von Lucien Rapp, Professor an der Juristischen
Fakultdt.

Sachverstindige aus Regierungskreisen und Industrie haben 1990 im
Ver lauf mehrerer von den Kommissionsdienststelien veranstaiteter
Treffen die Ergebnisse und SchiuBfolgerungen dieser Studien
aingehend beurteilt.

(1) Protokol!l des Symposiums zur Sicherheit im Luftverkehr, Amt flr

amtiiche Vertffenttichungen der Europiischen Gemeinschaften,
Luxemburg, 1988.
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1991 hat die Komm:ss:on unter Bericksichtigung der Stel lungnahmen
dar Sachverstandigen und der in den internationalen
Organisationen, insbesondere der ICAC und der ECAC, laufenden
Beratungen eine "Mitteilung an den Rat lber Gema inschaftsmaBnahmen
auf dem Gebiet der Betriebsstdrungen und Unf¥|le im Luftverkehr"
ver&ffentiicht.

Diese Mitteilung enthielt ein Arbeitsprogramm, das unter anderem
legisiative Malnahmen im Bereich der Unfal luntersuchung vorsieht.

Folgerichtig scllen mit der hier vorgeschiagenen MaBnahme feaste
geme insame Grundsidtze flUr die durch die Mitgliedstaaten auf
nationaler Ebene durchgefilhrten Untersuchungen festgelegt werden.

1982 fand eine Reihe von Sachverstindigentreffen statt, die die
Kommissionsdienststellen in die Lage versetzten, diesen Vorschlag
auszuarbeiten; er beruht auf den Erfordernissen, die sich aus den
Schwachstellen im System ergeben.

11, Schwachstellen im derzeitigen System

Gegenwidrtig gelten fUr die Untersuchung von Luftfahrzeuguntil len
dle in der derzeitigen Fassung von Anhang 13 des Abkommens Uber
dle Internationale Ziviltuftfahrt: der ICAD enthal tenen
internationalen Richttinien ynd Empfehiungen.

Parsliel zu den obigen Arbeiten der Kommissionsdienststel len
wurden in Luftfahrtkreisen und insbesondere im Rahmen der CAD
entaprechende Uber iegungen angestel|t.

Die ICAQ veranstaltete im Februar 1992 daher eine gro8e Fachtagung
fUr Unfalluntersuchung (AIG 92), an der mehr als 200 Delegierte
von Organisationen aus mehr als 70 Lindern teilnahmen. ODsbei
wurden zahlireiche vorschlgge zur A&nderung und Aktualisierung von
Anhang 13 und anderer einschiigiger ICAO~Unter lagan angenommen, um
den von simtiiche Fachleuten festgestellten Mingein abzuheifen.

Dieser Vorschlag trigt den Arbeiten der AIG 92 Rechnung und steht
daher in Einklang mit den neuesten und geplanten ICAO-
Anforderungen, wobe i einige der Abh | | femaBnahmen in
Gemelinschaftsrecht umgesetzt werden.

Iundchst gilt es, das Zie! der Untersuchung klar zu artikulieran,
ndmiich die Verhiutung kinftiger Unfiile und Stérungen. Die
Erfahrung be: der Untersuchung einiger Unfille in Europa in
ietzter Zeit hat gezeigt, dal es zu Schwier igke!ten dadurch kosmen
kann, daB die nationalen Rechtsvorschriften keine klare Trennung
wischen der technischen Untersuchung, deren einziges liel die
Unfallverhidtung ist, und der gericht!ichen Untersuchung vorsehen,
die sich mit Fragen des Verschuldens und der Haftung befaBt. Diese
doppelte Untersuchung wirft ein sehr komplexes Problem auf, das
die Unfallermittiungen behindern konnte und noch dadurch
verschirft wird, daB die Rechtstraditionen in den einzelnen
Stasten unterschiedlich sind.
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Dar potentieite Interessenkonflikt lieBe sich varmgiden, indem dle
technische Untersuchung einen ganz klaren Status erhiit und den
mit der Untersuchung betrauten Sachverstindigen eine Reihe von
grundlegenden Rechten zugestanden werden, damit sie unter
Einhaltung der geltenden Rechtsvorschriften ihrer Aufgabe gerecht
wearden konnen. Es gilt, die Arbeit der Sachverstindigen vor
Midbrauch u schdtzen; andernfails k&nnten sich die
Unfallbeteiligten aus Furcht vor rechtlichen Folgen einer
lusammenarbeit verweigern. Die Gerichte $Ollten nur die Tatsachen
aus der technischen Untersuchung verwenden dirfen; Auswertung und
SchluBfolgerungen hingegen solliten nur filr die Unfallverhldtung
benutzt werden diirfen.

Die Ergebnisse der Untersuchung werden [n der Regel in
Berichtsform veroffentlicht, Die Verbreitung der Berichte,
einschiienlich der auf der Untersuchung beruhenden
Sicherheitsempfehiungen, Ist im Interesse der Unfallverhldtung

dunerst wichtig.

SO0 ereignete sich beispielsweise in den USA letztes Jahr ein
Unfall mit dem gleichen Flugzeug und unter 3#hnlichen Bedingungen
wie drei Jahre uvor in Kanada. Der kanadische
Untersuchungsber icht war den Behdrden in den USA nicht offiziell
dbermittelt worden. .
Selibst wenn die Sicherheitsempfehiungen den Betroffenen
Ubermittelt werden, wird sehr hjufig nicht systematisch geprift,
ob daraufhin tatsachlich Abhilfemalnahmen ergriffen wurden. Ein
solches Verfahren sollite so flexibel sein, daB die Beteiligten
sich entweder streng an die Empfehlungen halten, andere, als
gesigneter erachtete MaBnahmen ergreifen oder die Empfehliungen
unter Angabe triftiger Griinde zurlckweisen k&dnnen.

In der Gemeinschaft flihren nationale Steilen die
Unfalluntersuchungen durch; diese unterscheiden sich erhebiich
hinsichtlich der eingesetzten Ressourcen (Menschen und Material)
und der Unabhdngigkeit gegenidber den nationalen Luftfahrtbehdrden.
Die geringe Wahrscheinlichkeit eines schwearen Unfalls in einem
kleinan Staat rechtfertigt nicht den Aufbau einer groBen
Organisation: tritt ein solcher Fall ein, so sollten dis
erforder|lichen Ressourcen )Jedoch kurzfristig verflgbar selin.
Gutachten kénnten gemidB der Richtlinie von 1980 (ber die klUnftige
Zusammenarbeit und gegenseitige Unterstitzung auf dem Gebist dear
Flugunfalluntersuchung{!)  von  Unfailuntersuchungsstelien in
anderen Gemeinschaftsldndern erstel It werden; diese Zusammenarbeit
lieBs sich jedoch verbessern, wenn alle beteiligten Stellan sich
hisrbei an eine Reihe ainheitlicher Grundsitze hielten.

Um mogliche Interessenkonfliikte 2zu vermeiden, solite die
Untersuchungsstelle unabhingig von allen Beteitigten sein, die fUr
einen Unfall direkt oder indirekt verantwortung tragen kénnten.

(1) ABt. Nr. L 375 vom 31.12,1980.
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Ein wichtiger Anderungsvorschlag bestent Iin der Auswe itung des
Untersuchungsverfahrans auf schwere Stérungen. Cie
Unfalluntersuchung erfolgt erst im nachhineln und (st daher nicht
das beste Instrument flr die Unfaitverhitung. AuBsrdem gibt es zum
GlUck nur sehr wenige Unfdlle. Die Untersuchung schwerer St&rungen
nach den fiUr Unfille gelitenden Richtlinien wird daher fdr die
Unfaliverhltung ergisbiger sein als die Unfalluntersuchung.

111, Anwendung des Subsidiarit¥tsorinzips
Aufgrund des internationalen Charakters der Luftfahrt,

insbesondere in der Gemeinschaft, in der die Libaeralisisrung des
Luftverkehrs und die Umsetzung des Binnenmarkts zu mehr

grenziberschreitenden Vetkehren filhren werden, sind an
Unfal luntersuchungen sehr hiufig mohrere Mitgliedstaaten
beteiligt.

Die geringe Zahl von Luftverkehrsunfillien rechtfertigt keine
groBen Unfaltuntersuchungsste len, so daB eine Zusammenarbeit
twischen diesen Stellen erforderiich ist.

Es bedarf daher unbedingt neuer internaticnaler Richtliinien und
Empfehliungen; die Gemesinschaft verfiigt sehr wohl (ber das
reachtliche Instrumentarium, um die rasche und wirksame
Durchfidhrung dieser Riechtl nien in allen Mitgliedstaaten
sicherzustellen.

Dieser Vvorschiag kénnte als Rahmenrichtlinie betrachtet werden,
die zwar eine Reihe von Zielen vorgibt, es den Witgliedstaaten
Jedoch (iber1dnt, wie diese erreicht werden., Angesichts der
technischen Natur dieser Materie muBten einige Punkte jedoch
aingehender behandelt werden.

Oie Auswirkungen fur die meisten Mitgliedstaaten werden sich in
Grenzen halten, da sie bereits jetzt Vorschriften anwenden, die
mindestens denen des Anhangs 13 entsprechen. Einige
Mitgliedstaaten, insbesondere die kleineren, werden jedoch ihre
Rechtsvorschriften andern und unabhingige Untersuchungsstei!en
schaffen missen. Die Konsultationen der Kommissionsdienstste!lien
in den letzten funf Jahren haben ergeben, da8 dis technischen
BehOrden in diesen Mitgliedstaaten in der Rege! die Notwendigkeit
aines gednderten vorgehens erkannan ung eine 30 ! che
Geme inschaftsmafinahme als Unterstitzung ihrer Bemihungen werten
wirden, der Luftverkehrssicherheit cden ihr gebUhrenden Stellenwert
zukommen zu |assen,

Zudem beansprucht die Kommission keine zuelitziichen Kompetenzen
auf diesem Gebiet; durch die Festlegung geelgneter Grundsitze wird
sie vielmehr zu einer besseren Zusammenarbeit zwischen gewe|nssm
verantwortiichen Stellen beitragen. Bei Annahme dieses Vorschiags
kbnnte dann im (ibrigen auch die Richtlinie von 1980 {Uber die
kiinftige Zusammenarbeit und gegenseitige Unterstitzung auf dom
Gebiet der Filugunfalluntersuchung aufgehoban werden.
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1V, Schiygtoligeryngen

Dieser Vorschiag ist das Ergebnis eines langen Prozesses, bel dem
ab 1987 in atlen Phasen umfassende Konsultationan erfoigten. Zlel
Ist es, die Mitgtiedstaaten in die Lage zu verssatzen, Ihre
verfahren und vorschriften zur Unfalluntersuchung zu sktualisieren
und generell stidrker zusammenzuarbeiten.

Dies soll zu einem besseren Verstindnis von Unflllen und StSrungen
und  somit zu einer wirksameren  Sicherheitspolitik  und
Unfallverhltung beitragen.




Bemerkungen zu den einzeinen Artiketn

Artikel 1

Hlerin st die Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr als
Globalziel der Richtiinie fastgelegt.

Artike! 2

Dieser Artikel iegt den Anwendungsbereich der Richtlinie fost, nimtich
die Untersuchung nicht nur von Unfillen, sondern auch von StSrungen.
Dies entspricht den jlngsten ICAO-Vorschidgen.

In Absatz 1 wird der Anwendungsbareich auf die Gemeinschaft begrenzt.
Nach Absatz 2 kann er allerdings auf Geb+sete auBerhalb der Gemeinschaft
ausgedehnt werden, wenn aine Storung an einem Luftfahrzeug aus der
Geme inschaft auftritt und der Staat, in dem sich diese Stérung
ersignet, keine Untersuchung durchfihrt; sehr h&ufig ist der
Eintragungsstaat des Luftfahrzeugs niamlich eher in der Lage, eine
Stérungsuntersuchung durchzufilhren.

Artikel 3

Diessr Artikel cefiniert die in der Richtiinie verwendeten Begriffe. Es
sind dies die Definitionen der ICAC, mit Ausnahme des Begriffs unter

dem Buchstaben h, der aus einer anderen gemeinschaft!ichen
Rechtsvorschrift zum Luftverkenr stammt(1),

Artikel 4

Hiernach ist filr jeden Unfail und jede schwere Stérung eine
Untersuchung zwingend vorgeschrieben. Letztere Best immung ist neu,
steht Jedoch im Einkiang mit den Leitlinien der ICAQ. Dieser Artikel
hindert die Untersuchungsstetle auch nicht daran, weitere Stérungen zu
untersuchen, sofern dies im Interesses der Luftverkehrssicharheit i iogen
kénnte. Zudem obliegt es der Untersuchungssteile, unter
SerlUcksichtigung mégiicher Erkenntnisse fdr die unfallverhitung Art und
Umfang der Untersuchung festzulegen.

(1) Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 Uber die

Ertellung von Retriebsgenehmigungen an Luftfanrtunternehmen; ABI.
Nr. L 240 vom 24.8.1992,
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Artikel §

liel dieses Artikels ist eine klare Trennung Iwischen der technlschen
Untersuchung und der gerichtlichen Ermittiung. Dieser Artikel definiert
den Status der technischen Untersuchung im Sinne des mit der Richtlinle
angestrabten Ziels.

Absatz ' regelt diese Frage grundsitzlich, in Absatz 2 sind eine Reihe
von Mindestbefugnissen der Untersuchungssachverstindigen aufgeflnrt,
damit dlese ihrer Aufgabe gerecht warden k&nnen,

Artikel @

Darin geht es um die fur die Durchfdhrung der technischen Untersuchung
von Luftverkehrsunfillen zustindige Stelle.

Apsatz 1 iegt grundsdtzlich fest, dad dies eine stindige und
unabhidngige Einrichtung sein muil, um mdgliche interessenkonflikte oder
Jegliche direkte oder indirekte Verantwortung fir die Ursachen von
untersuchten Unfidllen oder Stérungen zu vermeiden.

Nach Absatz 2 konnen kieine Mitgliedstaaten, die selbst sine begrenzte
stindige, ausschlieBlich mit Unfalluntersuchungen befaBte Einrichtung
fdr nicht vertretbar halten, diese Stelle auch zur Erfassung von
sicherheitsrelevanten Daten und <deren Auswertung heranzishen,

beisplelsweise fiir ein St¥rungsmeidesystem, f{fUr Datenbanken (lber
Vorfélle usw.

Absatz 3 behandeit die Instrumente, die fUr dies Funktionsfinigkeit
einer solchen Einrichtung mindestens erforderlich sing.

In Absatz 4 werden einige Bestimmungen der Richtlinie 80/12688/EWG
Ubernommen, so daB diese Richtlinie aufgehoben werden kann.

Artikel 7

Nach diesem Artikel ist die Untersuchungsstelle verpflichtet, elnen
Bericht 2u verdffentlichen, um nach einem Unfall eine migiichst
woeitreichende Verbreitung der sicherheitsrelevanten Informationen zu
gewlhrisisten.

Gemi Absatz 2 soill dieser Bericht mogiichst binnen zwsif Monaten
erstelit werden. Ein solcher leitrahmen ist notwendig, um
Nachikssigkeit vorzubeugen. Die Vorgabe einer starren Frist kdnnte sich
hingegen ats kontraproduktiv erweisen, da sie tangen und eingehenden
Untersuchungen entgegenstehen wirde, die zur Erarbeitung wichtiger
SchluBfoigerungen erfordertich sein kénnten.

Gem¥B Absatz 3 kénnen die Beteiligten Bemerkungen 2u diesem Bericht
anbringen und ihn {iberarbaiten lassen.




Artikel &

Hlesrin geht es um den Storungsbericht. Aufgrund der Besondarhelten von
Stérungen, inrer grésteren MEufigkeit wund der Tatsache, dad
Stérungsberichte in der Regel nicht ver&ffentiicht werdsn, wire es
mnSglicherweise kontraproduktiv, das gleiche Verfahren wie bei Unfiillen
vorzusehen. Es gilt daher, die hieran Beteiligten zu schitzen und die
Verbreitung des Berichts auf Fachkreise zu beschrinken.

Artikel 9

Dieser Artikel behandelit den wichtigen Bereich der
Sicherheltsempfehtungen.

Absatz 1 regeit die Verbreitung der Sicherheltsempfehiungen; diese sind
allen Bsteiligten und der Kommission zu dbermittein. Bel dleser gehen
die Sicherheitsempfehiungen aus allen Mitgliedstaaten ein; sie kann sie
daher an alle Untersuchungsstellen und Luftfahrtbehdrden Iin der
Gome inschaft weiterleiten. Dies kénnte auch den Grundstock flUr eline
kinftige zentrale Datenbank fUr Sicherheitsempfehlungen bilden.

Nach Absatz 2 ist auf nationaler Ebene daflr zu sorgen, dad die
Adressaten der Sicherheitsempfehlungen. auch tatslichliich handein, d.h.
den Empfehlungen Folge leisten, sie mit Grlnden ablehnen oder
alternative MaBnahmen ergreifen. €s wird auBerdem sichergesteiit, daB
die Abh||femaBnahmen nicht das Gemeinschaftsrecht selbst berllhren, etwa
die ungehinderte Fortbewegung des Luftfahrzeugs.

Artikel 10

Hierin wird dar Schutz der technischen Untersuchung verstirkt, um zu
vermeiden, daB ihre Ergebnisse zu einem anderen als Ihrem
ausschileBlichen Iweck, n¥mlich der VerhlUtung kiinftiger Unfll|le oder
Stérungen, genutzt werden.

Nach Absatz 1 darf nur der die Tatsachén betreffende Teil des Berichts
fur andere Iwecke genutzt werden, nicht aber die Auswertung und die
SchiuBfolgerungen.

GemiB Absatz 2 kann die Untersuchungssteile Sicherhsltsempfehiungen
ausarbelten, die sich auf im Veriauf der Untersuchung entdeckte
Schwachstellen beziehen, mdgiicherweiss Jedoch keinen Bezug zu den
Unfali- oder Stdrungsursachen haben, chne Gefahr zu laufen, dag8 diese
Empfehiungen filr andere 1Iwecke als den der UnfallverhUtung genutzt
warden.

Mit Absatz 3 soll verhindert werden, daB der Bericht fir
DisziplinarmaBnahmen verwendet wird.

Absatz 4 enthdit weitere Vorkehrungen, um die
Untersuchungssachverstindigen aus interessenkonflikten herauszuhaiten.

Artike! 11

Da die Bestimmungen der vorgeschiagenen Richtlinie weiter reichen als

dle der Richtlinie B0/1266/EWG, besteht kein AnlaB, die letzt
' , nann
Richtlinie noch liénger aufrecht zu erhalten. g e

Artikel 12 und 13

Verfahrensartikel.
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Vorschlag fir eine Richtlinic des Rates Giber Grundsitze fir die Untersuchung von Unfillen und
Stérungen in der Zmilluftfahrt

{93/C 257/07)

KOM(93) 406 endy.
(Von der Kommussion vorgelegt am 1. September 1993)

DER RAT DER EUROQPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europii-
schen Wirtschafisgemeinschaft, insbesondere auf Artikel
84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafis- und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachsiehender Griinde:

Mit der Umsetzung des Binnenmarkts und der Liberali-
sierung des Luftverkehrs werden auch solche Fluge im-
mer hiufiger werden, an denen Besatzungen, Luftfahr-
zeuge und Unternehmen aus unterschiedlichen Mitglied-
staaten beteiligt sind.

Fiir einen hohen allgemeinen Sicherheitsstandard im Bin-
nenmarkt sind harmonisierte Mafinahmen insoweit erfor-
derlich, als direkte Bezichungen zwischen den einzelnen
Mirgliedstaaten und den Unternchmen selener sein wet-
den. Der Luftverkehr in der Gemeinschaft wird starker
durch mukilaterale Kontakte zwischen den Mitgliedstaa-
ten und den Unternchmen geprigt sein, so daff ein Be-
darf an allgemeinen Grundsitzen besteht, die die Mit-
gliedstaaten in die Lage versetzen, denselben hohen
Mafstab bei der Unfallverhitung anzulegen.

Es gilt, in der europiischen Zivillufifahrt einen hohen
allgemeinen Sicherheitsstandard zu erhalten und die be-
reits heute geringe Zahl von Unfillen und schweren Sts-
rungen méglichst noch weiter zu senken.

Beriicksichtigt werden sollte dabei das Abkommen iiber
die Internationale Zivilluftfahrt, das am 7. Dezember
1944 in Chicago unterzeichnet wurde und die Durchfiih-
rung der fiir den sicheren Betrieb von Luftfahrzeugen er-
forderlichen Mafinahmen vorsicht. Insbesondere ist dem
Anhang 13 dieses Abkommens Rechnung zu tragen, der
internationale  Richtlinien und  Empfehlungen fiir
Flugunfalluntersuchungen enthilt.

Die ztgige Durchfihrung technischer Untersuchungen
von Unfillen und Stdrungen in der Zivilluftfahrt wiirde
die Lufiverkehrssicherheit erhohen, indem sie zur Verhi-
tung solcher Vorkommnisse beitrigt.

Nach den internationalen Richtlinien ist der Staat, in
dem sich der Unfall ereignet hat, fir die Durchfihrung
der Untersuchung zusuindig. Fihnt der Staat, in dem
sich eine Sworung ereignet, keine Stdrungsuntersuchung
durch, so soll sie vom Eintragungsstaat vorgenommen
werden.

Schwere Storungen sollen ihnlich untersucht werden wic
Unfille.

Im Interesse der Sicherheit im Luftverkehr muB die Un-
falluntersuchung so rasch wie moglich erfolgen. Die Un-
tersuchungssachversuindigen sollen ihren Aufgaben im
Rahmen der geitenden Rechtsvorschrifien moglichst un-
gehindert nachkommen konnen.

Um magliche Interessenskonflikte und eine mogliche
Verwicklung in die Ursachen des untersuchien Vor-
kommnisses zu vermeiden, soll die Untersuchung von
Unfillen und Sedrungen in der Zivilluftfahrt durch eine
unabhingige Stelle vorgenommen werden. Diese Stelle
muf angemessen ausgeriisiet sein, und zu ihren Aufga-
ben konnten auch andere Taugkeiten im Bereich der
Unfallverhiitung gehdeen.

Im Hinblick auf die Unfaliverhiitung sind die Ergebnissc
der Unfalluntersuchungen so schnell wie moglich zu ve-
otfendichen, wobei den Beteiligien Gelegenheit zur Stel-
lungnahme zu geben ist.

Die Besonderheiten von Sidrungen sollten bei der Ver-
breitung der diesbeztiglichen Untersuchungsergebnisse
beriicksichtigt werden.

Den Sicherheitsempfehlungen, die aus einer Unfall- oder

Sworungsuntersuchung abgeleitet werden, ist angemessen
Rechnung zu tragen.

Die technische Untersuchung soll nur der Unfallverhi-
tung dienen. Zur Kilirung der Schuld- oder der Haf-
wngsfrage sollen nur die die Tatsachen betreffenden Er-
gebnisse der Untersuchung genutzt werden dorfen —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel |
Zweck

Zicl dieser Richtlinie ist die Verbesserung der Sicherheit
im Luftverkehr durch eine Ereichterung der raschen
Durchfihrung von Untersuchungen, deren ausschlief-
licher Zweck die Verhitung kiinfriger Unfille und Sts-

rungen ist

Artikel 2
Anowendungsbereich
(1)  Diese Richuinie gilt fur Untersuchu von Un-
fillen und Stdrungen in der Zivillufifahrt im Gebiet der
Europaischen Gemeinschaft, wobei den internhtionalen

Verpflichtungen der Mitgliedstaaten Rechnung [getragen

wird.




(2) Diese Richtlinie gilt auch auferhalb des Gebietes
der Europiischen Gemeinschaft fir Untersuchungen von
schweren Stdrungen, die Luftfahrzeuge betreffen, die in
die Lufifahrzeugrolle eines Mitgliedstaats eingetragen
sind oder von einem in cinem Mitgliedstaat ansissigen
Unternehmen betriecben werden, sofern diese Unter-
suchungen nicht von einern anderen Staat durchgefihn
werden.

Artikel 3
Begriffshestimmungen
Im Sinne dieser Richdinie bedeutet

a) ,,Unfall“ ein Ereignis beim Betneb eines Luftfahr.
zeugs vom Beginn des Anbordgehens von Personen
mit Flugabsicht bis zu dem Zeitpunkt nach dem Flug,
zu dem alle diese Personen das Lufifahrzeug wieder
veriassen haben, wenn hierbei

— eine Person wdlich oder schwer verleuzt worden
ist

— an Bord eines Luftfahrzeugs oder

— durch unmittelbare Berithrung mit dem Luft-
fahrzeug oder ¢inem seiner Teile, auch wenn
sich dieser Teil von' dem Luffahrzeug gelost
hat, oder

— durch unmiuelbare Einwirkung des Turbinen-
strahls eines Luftfahrzeugs,

es sei denn, daf diese Verletzungen vom Geschi-
digten sich seibst oder von einer anderen Person
zugefitgt worden sind oder eine andere natirliche
Ursache haben, oder daf es sich um Verletzungen
von unbefugt mitliegenden Personen handelt, dic
sich auflerhalb der den Fluggisten und den Besat-
zungsmitgliedern normalerweise  zuginglichen
Riumen verborgen hatten; oder

das Luftfahrzeug oder die Luftfahrzeugzelle einen
Schaden erlitzen har und

— der Festgkeitsverband der Luftfahrzeugzelle,
die Flugleistungen oder dic Flugeigenschaften
dadurch beeintrichugt worden sind und

— die Behebung dieses Schadens in aller Regel
cine groBe Reparatur oder einen Austausch
des beschidigien Luffahrzeugbauteils erfor-
dern wiirde,

es sei denn, dafl nach einem Triebwerkschaden
oder Triecbwerkausfall die Beschidigung des Luft-
fahrzeugs begrenzt ist auf das betroffene Trich-
werk, seine Verkleidung, Hauben oder Zubehd:-
teile oder dafl der Schaden an einem Lufifahrzeug
begrenzt ist auf Schiden an Propeller, Fliigelspic-
zen, Funkantennen, Bereifungen, Bremsen, Ver-
kleidungen oder auf kleinere Einbeulungen oder
Lécher in der AuBenhaut; oder
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b)

c)

d)

€)

g

h)

- das Lufifahrzeug vermifit wird oder vollig unzu-
ginglich ist;

wschwere Verletzung™ eine Verletzung, die eine Per-
son bei einem Unfall efitten hat und die

— ecinen Krankenhausaufenthalt von mehr als 48
Swnden innerhalb von sichen Tagen nach der
Verletzung erfordert;

— Knochenbriche zur Folge hat {(mit Ausnahme ein-
facher Briche von Fingem, Zehen oder der
Nase);

— Rifwunden zur Folge hat, die schwere Bluwungen
oder Veretzungen von Nerven-, Muskel- oder
Sehnenstringen verursachen;

— Schiden an inneren Organen verursacht hay;

— Verbrennungen zweiten oder driten Grades oder
von mehr als 5 % der Karperoberfliche zur Folge
" hat;

— eine nachgewiesene Aussetzung gegeniber infek-
udsen Stoffen oder schadlicher Strahlung zur
Folge hat;

wtodliche Verletzung™ eine Verletzung, die eine Per-
son bei einem Unfall eriwen hat und die innerhalb
von 30 Tagen nach dem Unfall deren Tod zur Folge
hat;

»Ursachen” Handlung(en), Unterlassung(en), Ereig-
nis(se}, Umstand (Umstinde) oder eine Kombination
dieser Faktoren, die zu einem Unfall oder einer Sid-
rung gefihre haben;

mUntersuchung™ ein Verfahren zum Zweck der Un-
fall- und Stdrungsverhttung, das die Sammlung und
Auswertung von Informationen, die Erarbeitung von
Schiulfolgerungen einschliefiich der Feststellung der
Ursache(n) und gegebenenfalls die Erstellung von Si-
cherheitsempiehlungen umfa;

»Untersuchungsfihrer* eine Person, der aufgrund sh-
rer Qualifikation die Verantwortung far Organisa-
tion, Durchfilhrung und Beaufsichtigung einer Unter-
suchung Gbenragen wird;

»Flugschreiber” jede Art von Aufzeichnungsgerit, das
im Luffahrzeug eingebaut ist, um die Untersuchung
von Unfillen bzw. Stdrungen zu unterstiizen;

»Unternchmen™ jede natirliche oder junstische Per-
son mit oder ohne Gewinnerzielungsabsicht sorlie
jede amtliche Einnchwng, unabhingig davon, ob
diese eine eigene Rechuspersonlichkeit besitzt olier

nicht;

wStdrung™ ein anderes Ereignis als ein Unfall, das it
dem Betricb cines Luftfahrzeugs zusammenhingt §nd
den sicheren Betrieb beeintrichtigt oder beeintﬂclu'-
gen konnte;




-1 -

j} ,schwere Stdrung® eine Stdrung, deren Umstinde
darauf hindeuten, daf sich beinahe ein Unfall ereig-
net hitte.

Beispicle fiir schwere Stdrungen sind im Anhang auf-
gefiihry;

k) ,,Sicherheitsempfehlung™ cin Vorschlag zur Verhi-
tung von Unfillen und Stérungen, den die Untersu-
chungsstelle des die Untersuchung durchfiithrenden
Staates auf der Grundlage von Informationen unter-
breitet, die sich wihrend der Untersuchung crgeben
haben.

Artikel 4
Obligatorische Untersuchung

(1)  Bei jedem Unfall und jeder schweren Stdrung in
der Zivilluffahrt ist eine Umersuchung durchzufithren,
deren Umfang von der Untersuchungsstelle unter Be-
riicksichtigung der Ziele dieser Richilinic fesigeiegt wird.

(2) Dessen ungeachtet konnen die Mitgliedstaaten
Mafnahmen weffen, um dic Untersuchung auch anderer
Stérungen zu ermoglichen, wenn sich die Untersu-
chungsstelle hiervon Aufschlasse im Hinblick auf die Si-
cherheit im Luftverkehr erhoffr.

Artikel 5
Status der Untersuchung

(1)  Dic Migliedstaaten legen im Rahmen ihrer jewei-
ligen internen Rechussysteme den rechtlichen Stawus der
Untersuchung so fest, daf die Untersuchungsfohrer ih-
ren Auftrag so wirksam und so rasch wie méglich aus-
fahren kdnmen.

(2)  Unbeschader der geltenden internen Rechtsverfah-
ren und in Zusammenarbeit mit den zustindigen Ermin-
lungsbehdrden der Mitgliedstaaten soll Absatz 1 insbe-
sondere folgendes ermdglichen:

— den ungehinderten Zugang zum Ort des Uafalls oder
der Stsrung sowie zum Luftfahrzeug oder zu dessen
Wrack;

— den sofortigen iberwachten Abtransport von Triim-
mern, Rumpfeilen und Bauteilen zu Untersuchungs-
oder Auswerwngszwecken;

— den sofortigen Zugang zu Flugschreiber und sonsu-
gen Aufzeichnungsgeriten und die sofortige Verwen-
dung ihrer Aufzeichnungen;

— die sofortige Untersuchung oder Entnahme von Pro-
ben von Opfern oder beteiligien Personen;

— die Befragung von Zeugen;
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— den ungehinderten Zugang zu allen sachdienlichen
Informationen und Aufzcichnungen des Eigentimers,
des Betreibers, des Instandhaliungsbetriebs und des
Herstellers des Lufdfahrzeugs sowie der fir die Zivil-
luffahrt und den Flughafenbetriecb zustindigen Be-
hérden.

Artikel §
Untersuchungsstelle

(1) Die Mirtgliedstaaten stellen sicher, daB mit der
Durchfthrung der Untersuchungen cine suindige zivile
Lufifahristelle betraut wird. Diese Stelle bat funkrionelt
insbesondere von jenen nationalen Luftfahrtbehdrden
unabhingig zu sein, die fir die Lufuichugkeit, die
Zenifizierung, den Flugbetrieb, die Instandhaltung,
die Eneilung von Betriebsgenehmigungen, die Flug-
verkehrskonuolle und den Flughafenbetrieb zusuindig

sind.

(2)  Unbeschadet des Absatzes 1 kann diese Stelle dar-
iber hinaus mit der Sammlung und Untersuchung von
Daten zur Sicherheit im Luftverkehr betraut werden, so-
fern dies ihre Unabhiangigkeit nicht beeintrichtigt und
keine regulative, normative oder administrative Zustin-
digkeit nach sich zieht.

(3)  Die in Absatz 1 bezeichnete Stelle wird so ausge-
stauet, daf sie ihre Zustindigkeiten unabhingig voa den
obengenannien Behdrden wahmehmen kann; hierfur
sollte sic Ober ausreichende Ressourcen verfigen kdnaen.
lhr Personal erhih durch Statut den enusprechenden
Schutz und Unabhingigkeitsgarantien. Diese Stelle soll
aus mindestens einem ausreichend ausgebildeten Unter-
suchungssachverstindigen besichen, der bei Unfallen
oder schweren Stdrungen in der Zivillufifahnt als Unter-
suchungsfithrer fungicren kann.

(4)  Bei Bedarf kann die Untersuchungsstelle die Stel-
len anderer Mitgliedstaaten darum ersuchen, folgendes
zur Verfilgung zu stellen:

a) Anlagen, Einrichtungen und Gerite fur

— die technische Untersuchung von Wrackteilen,
Bordausriistungen und anderen fir die Untersu-
chung wichtigen Gegenstanden.

— dic  Auswertung der  Aufzeichnungen von
Flugschreibern,

— die clektronische Speicherung und Auswertung
von Flugunfalldaten;

b) Unfalluntersuchungssachversuindige fir bestihmte
Aufgaben, aber nur im Fall der Einleitung einer|Un-
tersuchung nach einem Grofunfall.

Diese Hilfe sollte soweit wie moglich kostenlos gewihrt
werden.
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Artikel 7
Unfallbericht

(1)  Zu jeder Untersuchung eines Unfalls in der Zivii-
luftfahrt wird ein Bericht in einer dem Unfall angemesse-
nen Form erstellt. Dieser Bericht verweist auf den aus-
schlieflichen Untersuchungszweck gemiB Artikel 1 und
enthilt gegebenenfails Sicherheitsempfehlungen.

(2)  Die Untersuchungsstelle versffentlicht den Bericht
moglichst bald und moglichst nicht spiter als zwolf Mo-
nate nach dem Unfall.

(3)  Der Berichisentwurf wird all denen iibermittelt,
fir die dic Untersuchung nach Ansicht der Untersu-
chungssielle von besonderer Wichtigkeit ist, damit sie
binnen einer im Encwurf genannten Frist Stellung neh-
men kdnnen.

Artikel 8
Stdrungsbericht

(1) Zu jeder Umtersuchung einer Storung in der Zivil-
luftfahrt wird ein Bericht in einer der Art und Schwere
der Stdrung angemessenen Form erstellt, der gegebenen-
falls entsprechende Sicherheitsempfehlungen enthiile.
Dieser Bericht soll im Rahmen des Maglichen die Ano-
nymitit der an der Stdrung Beteiligten wahren.

(2)  Dieser Bericht wird moglichst all denen ubermit-
telt, fiir die seine Ergebnisse vermutlich von Nutzen sind.

Antikel 9
Sicherheitsempfehlungen

(1) Die Berichte und die Sicherheitsempfehlungen
nach Ariikdl 7 Absatz 1 und Artkel 8 Absatz 1 werden
an die betreffenden Personen, Unternchmen bzw. natio-
nalen Luftfahrtbehérden gerichtet und der Kommission
in Abschrift iibermittelt.

(2) Die Migliedstaaten weffen die erforderlichen
Mafinahmen, um sicherzustellen, daf die Sicherheits-
empfehlungen der Untersuchungsstelle angemessen be-
riicksichtigt werden und gegebenenfalls entsprechend ge-

handelt wird, ohne dafl dabei gegen das Gemeinschafts-
recht und insbesondere gegen die gemeinschafilichen
Vorschriften iiber das Funktionieren des Binnenmarktes
verstoBen wird.

Artikel 10
Haftung

(1) Die Auswenung und die SchluBfolgerungen aus
und aufgrund der Untersuchung dirfen nicht zur Kli-
rung der Schuldfrage oder im Rahmen von Ermittiungen
zur Klarung der Haftungsfrage verwendet werden.

(2)  Eine Sicherheitsempfehlung stelit fur sich genom-
men noch keine Vermutung der Schuld oder Haftung
fiir einen Unfall oder eine Stdrung dar.

(3  Die Untersuchungsbenichte durfen niche fur diszi-
plinarische Zwecke verwendet werden.

(4)  Die Mirglicdstaaten weffen hinsichuich der Anikel
5 und 6 die erforderlichen MaBnahmen, um die Untersu-
chungssachverstindigen davor zu schiwzen, in gericht-
liche Ermiulungen verwickelt zu werden, mit denen die
Schuld- oder die Haftungsfrage bei einem Unfall oder
einer Storung geklan werden soll.

Artikel 11
Die Richdinie 80/1266/EWG wird aufgehoben.

Artikel 12

(1) Dre Migliedstaaten seuzen die erforderlichen
Rechus- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, um dieser
Richtlinie bis spatestens 1. Januar 1996 nachzukommen.
Sie unterrichten die Kommission unverzoglich davon.

(2) Wenn dic Migliedstaaten die Vorschriften edas-
sen, nchmen sie in diesen selbst oder durch einen Hin-
weis bei der amdichen Verdffentlichung auf diese Riche-
linie Bezug. Sic regeln die Einzelheiten dieser Bezug-
nahme.

Artikel 13
Diese Richuinic ist an die Mitgliedstaaten gericheet.
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ANHANG
BEISPIELE FUR SCHWERE STORUNGEN

Die nachsiehend aufgefishrien Swrungen sind typische Beispiele. Dic Liste ist jedoch nicht erschopfend und
dient nur als Richtschnur fiir die Definition des Begriffs |, schwere Stérung™.

— Fasizusammenstofl, bei dem ein Ausweichmandver erforderlich ist oder angemessen gewesen wire, um
einen Zusammenstof ader ¢ine unsichere Situation zu vermeiden;

— konuolherte Notlandung (CFIT) nur knapp vermieden;

— abgebrochener Start auf ciner gesperrien oder belegten Piste oder Start von einer solchen Piste mit nur
geringem Hindernisabstand;

— Landung oder Landeversuch auf einer gesperrten oder belegien Piste;
— erhebliches Unterschreiten der vorausberechneten Flugicistungen beim Start oder im Anfangsseigflug;

— Brande oder Rauch in der Fluggastkabine oder im Laderaum und Trebwerksbrinde, auch wenn diese
Brinde mit Hilfe von Laschmiueln geldscht wurden;

— Umstinde, die die Flugbesatzung zur Benutzung von Sauersioff zwangen;
— Flugwerkschaden oder Aufldsung cines Triebwerks, die nicht als Unfall eingestuft werden;

— mehrfaches Versagen eines oder mehrerer Lufifahrzeugsyneme, wodurch der Betrieb des Luffahrzeugs
ernsthaft beeintrichuge wurde;

— jeder Ausfall der Flugbesatzung wihrend des Fluges;
— jeder Krafistoff(zu)stand, bei dem der Flugzeugfohrer eine Notlage deklarieren maBte;

— Storungen bei Start oder Landung; Stdrungen wic zu frihes oder zu spites Aufsetzen oder Abkommen
von der Piste;

— Systemversagen, meteorologische Erscheinungen, Beuich auflerhalb des zulissigen Flugbereichs oder
sonstige Ereignisse, die zu Schwiengkeiten bei der Kontrolle des Lufifahrzeugs hitten fuhren kdanen;

— Versagen von mehr als cinem System in cinem mehrfach ausgelegten System, das fur die Flugfohrung
und -navigation unverzichtbar ist.
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BeschluB3

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates lber Grundsatze fir die
Untersuchung von Unféllen und Stérungen in der Zivilluftfahrt

KOM(93) 406 endg.; Ratsdok. 8468/93

Der Bundesrat hat in seiner 662. Sitzung am 5. November 1993 zu der Vorlage gemil
§§ 3, 5 EUZBLG wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat unterstiitzt die Zielsetzung des Richtlinienvorschlags, in den Mitglied-
staaten der EG gemeinsame Grundsitze fiir die Untersuchung von Unfillen und Strungen
in der Zivilluftfahrt festzulegen. Er hilt es jedoch fiir erforderlich, daB die Bundes-
regierung im Laufe der weiteren Beratungen auf folgende Anderungen hinwirkt:

Die Richtlinie sollte in Artikel 4 Abs. 1 die Maglichkeit 6ffnen, daB nicht bei jedem Unfall
oder jeder Storung ein Untersuchungsbericht zu erstellen ist; dies sollte insbesondere dann
gelten, wenn aus dem Unfallgeschehen keine neuen Erkenntnisse zu erwarten sind. Der
Bundesrat sieht insoweit in den derzeit geltenden Richtlinien des Luftfahrtbundesamtes fir
die Flugunfalluntersuchungsstelle eine praktikable Regelung, die Modell fir eine EG-weite
Regelung sein kdnnte.

Im Hinblick auf Artikel 10 des Richtlinienvorschlags ist der Bundesrat der Auffassung,
daB die Verwendbarkeit der Unfallberichte zur Klirung von Schuld- und Haftungsfragen
in den Bereich des ZivilprozeB- bzw. StrafprozeBrechts fillt und somit vom jeweiligen
nationalen Gesetzgeber zu regeln ist.

Vertrieb: Bundesanzeiger Veriagsgeselschaft mbH, Postiach 1320, 53003 Bonn
Teleton: 0226/3820840, Teletax (0226/3620044



