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BEGRUNDUNG

" Der Luftverkehr ist unbestritten einer der sichersten Verkehrstriger. In den letzten zehn -
Jahren kamen im gewerblichen Luftverkehr weltweit im Jahr durchschnittlich 1243 Personen
bei 49 Unfillen ums Leben. In Europa stellt sich die Situation glinstiger dar: Hier ereignen
sich nur 10 Prozent aller Unfille, obwohl auf Europa ein Drittel der Luftverkehrsleistung
entfallt. Im gewerblichen Luftverkehr von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft sind
jahrlich im Durchschnitt 52 Tote zu beklagen (Quelle: Airclaims). Nach iibereinstimmender
Ansicht der Sicherheitsfachleute bleibt die Unfallrate insgesamt aber gleich, sodass der
Zuwachs beim Luftverkehr zu einem Anstieg der absoluten Zahl todlicher Unfille pro Jahr
fithren wird, wenn keine MaBnahmen zur Erhéhung der Sicherheit ergriffen werden, Ein
solcher Anstieg kann nicht hingenommen werden, und es ist daher nétig, neue Wege zur
Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr zu beschreiten. Aus diesem Grund schlédgt die
Kommission hiermit die Schaffung eines  gemeinschaftlichen Rechtsrahmens fiir die
moglichst weit gehende Erfassung und Verbreitung von Informationen iiber Stérungen im
Luftverkehr vor, damit alle Beteiligten aus Vorfillen Lehren ziehen und 1hre Leistungen im
Interesse eines smhereren Systems verbessern kdnnen.

1.  FRUHERE INITIATIVEN DER GEMEINSCHAFT

Schon bevor die Zustindigkeit der Gemeinschaft fir die Verkehrssicherheit durch

- eine Anderung von ex-Artikel 75 EG-Vertrag' bestitigt wurde, beteiligte sich die
Kommission stets an den Anstrengungen zur Verbesserung der Sicherheit im
Luftverkehr: der erste gemeinschaftliche Rechtsakt im Bereich des Luftverkehrs war

- eine Richtlinie aus dem Jahr 1980 iiber die Unfalluntersuchung?, Spater legte sie ihre
»Mitteilung iiber Initiativen der Gemeinschaft im Hinblick auf Unfélle und
Storungen in der Zivilluftfahrt? vor. Darin wird eine Politik zur Unfallverhiitung in
der Gemelnschaft durch Initiativen in drei Bereichen vorgeschlagen: die
Untersuchung von Unfillen, die Einfihrung einer Ereignismeldepflicht und die
Einrichtung vertraulicher Meldesysteme.

Die Annahme einer Richtlinie iiber die Untersuchung von Unfillen und Stérungen
im November 1994* war das erste definitive Ergebnis dieser Politik. Die Richtlinie

. bezweckt eine Verbesserung der Sicherheit des Luftverkehrs, indem sichergestellt
wird, dass alle Unfidlle und schweren Storungen mit dem alleinigen Ziel, deren
Wiederholung zu verhindern, griindlich untersucht werden. Dieser Ansatz ist jedoch
nur von begrenztem Nutzen, da aufgrund der gliicklicherweise sehr niedrigen Zahl
von Unfillen nur wenig Moglichkeiten bestehen, daraus Lehren zu ziehen, und dies
in jedem Fall erst nach dem Eintritt eines Ungliicks.

Daher wird nun vorgeschlagen, diese erste Initiative durch einen vorausschauenden
~ Ansatz zu ergénzen, der sowohl die obligatorische als auch die vertrauliche Meldung
von Stdrungen, Mingeln und Fehlfunktionen erfasst, die Gefahrenquellen fiir den

! Jetzt Artikel 71.

2 Richtlinie 80/1266/EWG des Rates vom 16. Dezember 1980 iiber die kiinftige Zusammenarbelt und
gegenseitige Unterstiitzung der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet der Flugunfalluntersuchung, ABL. L 375
vom 31.12.1980. ABI. L 375 vom 31.12.1980.

3 SEK(91) 1419 endg. vom 4.9.1991.

N Richtlinie 94/56/EG des Rates vom 21. November 1994 iiber Grundsiize fiir die Untersuchung von
Unfillen und Stérungen in der Zivilluftfahrt, ABL L 319 vom 12.12.1994. '
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zivilen Luftverkehr darstellen kénnen und die unter der allgemeinen Bezeichnung
~Ereignisse” subsumiert werden. Da Unfillen in der Regel eine Reihe solcher
»Vorboten” vorausgeht, kann ein besseres Verstindnis von FEreignissen dazu
beitragen, einige Unfallursachen auszuschalten und damit Unfalle zu vermeiden.

MELDEPFLICHT
Derzeitige Lage

Nach' Titel 7 von Anhang 13 des Abkommens iiber die Intemationale Zivilluftfahrt
"sind die Vertragstaaten gehalten, férmliche Meldesysteme einzurichten, damit
Informationen iiber tatsichliche oder mogliche Sicherheitsmingel leichter gesammelt
werden konnen (Ziffer 7.3). Angesichts dieser Empfehlung hat die Kommlssmn den
Stand der Umsetzung der ICAO-Standards und -Empfeh]ungen itber Ereignis-
Meldesysteme untersucht. In einer von der Kommission in Auftrag gegebenen Studie

hat die IFALPA® festgestellt, dass nur wenige Mitgliedstaaten meldepflichtige -

Ereignisse erfassen und noch weniger die entsprechenden Daten speichern, abrufen
oder analysieren.

Auf der Ebene der einzelnen Mitgliedstaaten ist die Zahl der erfassten Ereignisse

moglicherweise nicht groB genug, um frithzeitig Hinweise auf potentielle -

schwerwiegende Gefahren zu gewinnen oder Trends zu erkennen. Die Effizienz
eines Ereignis-Meldesystems und die Giite der Sicherheitsinformationen, die sich
daraus ableiten lassen, wiirden daher verbessert, wenn jecer Mitgliedstaat durch

. einen Austausch von Informationen iiber Ereignisse Zugang za einer breiteren

Informationsbasis hitte. Dies wird auch durch eine weitere Empfehlung desselben

Dokuments der ICAQ’ bestitigt, wonach die Vertragstaaten Systeme, einschlieBlich

Datenbanken, ‘einrichten sollten, wenn dies praktikabel ist, und in den

Datenbanksystemen standardisierte Formate genutzt werden sollten, um den-

Datenaustausch zu erleichtern (Ziffer 7.4).

Dies ist jedoch derzeit nicht der Fall. Die bestehenden Datenbanken kénnen nicht
zusammengeschaltet werden.

Realisierbarkeit eines gemeinschaftlichen Ereignis-Meldesystems

Die Gemeinsame Forschungsstelle der Kommission (GFS) wurde mit der
Bereitstellung eines Instruments beauftragt, das den Mitgliedstaaten die Sammlung
von Ereignismeldungen und den Austausch von Daten ermdglicht, ohne dass sie ihre
jetzigen Systeme #ndern missen, und auBerdem den Mitgliedstaaten, die bislang

iiber keine Datenbank verfiigen oder keine Ereignismeldungen sarameln, die Mittel

fiir das Erfassen und Austauschen dieser Daten an die Hand gibt.

Die GFS begann daraufhin das Pilotprojekt ECCAIRS (European Co-ordination
Centre for Aviation Incident Reporting Systems) unter der Aufsicht eines externen

Lenkungsausschusses aus Vertretern Dinemarks, Deutschlands, Frankreichs, .

SARP (Standards and Recommended Practices)

Iniernational Federation of Air Line Pilots Associations — Intematxonaler Verband der
Verkehrsflugzeugfiihrer- Vereinigungen

Internationale Zivilluftfahrt-Organisation
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Italiens, Portugals, Schwedens, des Vereinigten Komgrelchs der ICAO und der
Komm1s51on

Am Ende der Umsetzunosphase traf der Lenkunosausschuss die Feststellung, dass

.die Durchfiihrbarkeit nachgewiesen wurde ... . Sollte eine politische Entscheidung
oetroffen werden, ein koordiniertes System elnzufiihren ..., konnte ECCAIRS die
Grundlage fiir ein solches System bilden. ... ECCAIRS wire ein wesentlicher

Baustein bei der Einfiihrung solcher (fortgeschrittener Auswertungs-)Techniken, da -
es die Mdglichkeit bietet, groBe . Datenmengen aus verschiedenen Quellen
zusammenzufithren". :

ECCAIRS wurde von der Kon;lmission in einer Prisentation im Mirz 1998

- vorgestellt und von der Mehrzahl der Teilnehmer, die den gesamten Luftfahrtsektor

vertraten  (Zivilluftfahrtbehérden, Unfalluntersuchungsstellen, Flugsicherung,
Hersteller, Luftverkehrsgesellschaften, Personalvertretungen, Forschungsinstitute,
Sicherheitsfachleute usw.), nachdriicklich begriiit. Als europiisches System wiirde
es die Wirksamkeit der einzelstaatlichen Systeme wesentlich erh6hen, indem es die
Schaffung eines Netzes ermoglicht, das Daten fiir eine wesentlich groBere Region
auf unkomplizierte Weise zuginglich machen wiirde. AuBerdem wird auch die
kiinftige Europiische Orgamsatlon fiir Flugsicherheit Daten dieser Art fiir ihre Arbeit
benotigen. :

Dariiber hinaus ist das ECCAIRS-System vollsténdig mit dem ADREP-System der
ICAO fiir die Meldung von Unfillen und Strungen kompatibel und wiirde den
Mitgliedstaaten automatische Meldungen ermoglichen, sodass sie ihren derzeit
vernachlédssigten Meldepflichten nach dem ICAO-Abkommen besser nachkémen.
Eine Reihe von Drittlindern hat ebenfalls Interesse .am ECCAIRS-System
angemeldet. Die Gemeinschaft konnte daher bei der Vereinheitlichung der Meldung
von Unfillen und Storungen im Interesse der Luftverkehrssicherheit in anderen
Regionen eine Vorreiterrolle iibernehmen.

- Zugleich haben - auch cﬁe Joint Aviation Authorities und EUROCONTROL

Anstrengungen zur Harmonisierung der technischen Anforderungen an die Meldung
unternommen. Die Kommission hat sich an den Arbeitsgruppen fiir diese Initiativen

" beteiligt, und die Ergebnisse ihrer Arbeiten fanden Eingang in die Anhénge dieser

Richtlinie, in denen meldepflichtige Ereignisse aufgefithrt werden. Auf diese Weise
werden einheitliche Meldeanforderungen gewéhrleistet.

Die Kommission ist davon iiberzeugt, dass die Einrichtung eines Systems zur

Erfassung meldepflichtiger Ereignisse auf Gemeinschaftsebene durchfithrbar ist, und
hat ein Werkzeug entwickelt, das fiir diejenigen Mitgliedstaaten, die keine eigene
Datenbank einrichten wollen, als zentralisiertes System genutzt werden kann,
wihrend es den Mitgliedstaaten mit eigener Datenbank als dezentrales System zur
Erleichterung des Datenaustauschs und zur Zusammenleoung der Informationen

-dienen kann.

Schaffung des erforderlichen Rahmens

Die Kommission iSt folglich der Auffassung, dass es mit Artikel 80 Absatz 2
vollkommen vereinbar ist, wenn die Gemeinschaft Initiativen zur Schaffung eines

gemeinschaftlichen Rechtsrahmens fiir die Erfassung meldepflichtiger Ereignisse
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ergreift, mit dem Informationen tber gefahrliche oder moglicherweise gefdhrliche
Ereignisse erfasst, gespeichert, ausgetauscht und verbreitet werden.

Auf diese Weise konnen die Zivilluftfahrtbehorden sowie Personen und
Organisationen, die Einfluss auf die Sicherheit in der Luftfahrt haben, Lehren aus
diesen Daten und aus der Bewertung der Sicherheitsauswirkungen dieser Ereignisse
ziehen und sie zu anderen in der Gemeinschaft gemeldeten Ereignissen in Beziehung
setzen, sodass rechtzeitig die notwendigen MaBnahmen getroffen werden. Zusitzlich
werden ausgewihlte Informationen von Fall zu Fall anderen Akteuren im Bereich der
Luftverkehrssicherheit zur Verfiigung gestellt, falls sie diese zur Verbesserung des
Sicherheitsniveaus nutzen kénnen.

Damit dies geschehen kann, miissen alle Mitgliedstaaten einander hinsichtlich des
Status der auszutauschenden Informationen vertrauen konnen. Ansonsten ist zu
beriicksichtigen, dass Staaten Informationen, die sie als vertraulich erachten, nicht an
andere Staaten weitergeben werden, wo sie verdffentlicht wiirden. Daher muss eine
gemeinsame Regelung fiir die Verbreitung der Informationen vereinbart werden.
Aufgrund des sensitiven Charakters solcher Informationen und angesichts der
Gefahr, dass Rohdaten in der Offentlichkeit zu falschen Auffassungen iiber die
Luftverkehrssicherheit filhren kdnnten, wire es umsichtig, detaillierte Informationen
vertraulich zu behandeln und nur befugten Stellen zugénglich zu machen. Da jedoch
Daten den Akteuren zur Verfiigung stehen miissen, denen sie zur Verbesserung der
Luftverkehrssicherheit niitzlich sind (Luftverkehrsgesellschaften, Hersteller,
Konstrukteure, Ausbildungs- und Forschungsstitten usw.), muss die Kommission
ermichtigt werden, eine Politik zur selektiven Verbreitung dieser Daten an die
Betroffenen zu entwickeln und entsprechende Entscheidungen zu treffen, damit die
Betroffenen die zur Erfiillung ihrer Aufgaben notwendigen Informationen erhalten
und zur Verbesserung der Luftverkehrssicherheit in ihrem Wirkungsbereich sowie
auch insgesamt beitragen konnen. Da die breite Offentlichkei: ein legitimes Interesse -
am Gesamtniveau der Luftverkehrssicherheit in der Gemeinschaft hat, werden
regelmiBig aggregierte Statistiken vertffentlicht.

- Zeugen von Ereignissen konnten davon abgeschreckt werden, Meldung zu erstatten,
wenn sie aufgrund ihrer Beteiligung Gefahr laufen, bestraft zu werden. Dies wiirde
die Informationen versiegen lassen, die fiir die Verbesserung der Sicherheit in der
Luftfahrt von so groBer Bedeutung sind. Es muss daher auch der Schutz der
Informationsquelle vereinbart werden,

Es ist allerdings darauf hinzuweisen, dass die Erfassung meldepflichtiger Ereignisse
sich von der internen Erfassung von Meldungen unterscheidet, die Hersteller,
Luftverkehrsgesellschaften und Instandhaltungsbetriebe im Rahmen ihrer
Sicherheitsvorsorge vornehmen, um ihrer Verantworiung fiir die Sicherheit gerecht
zu werden. Es ist daher nicht beabsichtigt, diese Systeme durch die Systeme fiir
meldepflichtige Ereignisse abzulosen. Im Gegenteil konnten diese internen
’\/Ieldeverfahren dazu genutzt werden, die Meldungen iiber meldepflichtige
Erexgmsse zusammengefasst weiterzuleiten und die vielen nicht meldepflichtigen

Die Realisierbarkeit von Verbindungen zwischen den Meldesystemen von Herstellern,
Luftverkehrsgesellschaften und Instandhaltungsbetrieben einerseits und den Systemen zur Erfassung
meldepflichtiger Ereignisse andererseits wird zur Zeit gepriift, um eine automatische Welterlextung der
entsprechenden Informationen zu ermoglichen.
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‘Ereignisse herauszufiltern, die sonst die Systeme zur Erfassung meldepflichtiger -
Ereignisse liberschwemmen kénnten.

VERTRAULICHE MELDUNG
Derzeitige Lage

Eine Meldepflicht bringt erfahrungsgemif recht gute Ergebnisse fiir die Erfassung
technischer Mingel und anderer Storfille, fiir die der Berichtende nicht
verantwortlich ist. Andererseits werden Fille menschlichen Versagens, selbst wenn
sie beispielsweise auf eine fehlerhafte Auslegung des Cockpits oder komplizierte
Verfahren zuriickzufiihren sind, selten gemeldet, und es ist unwahrscheinlich, dass
sie zufillig entdeckt werden. Da in ca. achtzig Prozent aller Unfille menschliches
Versagen eine gewisse Rolle spielt, sind Meldesysteme, bei denen die vertrauliche
Behandlung der Identitit von. Berichtenden gewahrlelstet ist, ein wesentliches
Instrument der Unfallverhiitung.

Im September 1999 fand in Montreal eine Tagung des Bereichs Unfalluntersuchung
und -verhiitung (A4ccident Investigation and Prevention (AIG)) statt, bei der
Sachverstidndige aus 83 Vertragstaaten und 11 'Organisationen als Beobachter die
Standards und Empfehlungen der ICAO, insbesondere jene in Anhang 13, pruften
Sie kamen unter anderem zu folgenden Ergebnissen:

,Die Staaten sollten Systeme fiir die freiwillige’ Meldung von Ereignissen einrichten,
um das Sammeln von Informationen zu erleichtern, die bei Bestehen einer
Meldepflicht eventuell nicht erfasst werden.

Ein System zur freiwilligen Meldung von Erezgnzssen sieht keine Sanktionen vor und
schiitzt die Informationsquellen.

Anmerkung 1: Die Abwesenheit von Sanktzonen ist grundlegende Voraussetzung fiir
Sfreiwillige Meldungen '

Armerkung 2: Die Staaten sollten die freiwillige Meldung von Ereignissen, die die
Luftverkehrssicherheit beeintriichtigen konnten, fordern und erleichtern, indem sie
die einschldgigen Rechts- und I/erwaltungsvorschrzﬁen sowie Politiken im
erforderlichen Umfang anpassen.

Leider haben nur sehr wenige Mitgliedstaaten die zur Einrichtung solcher Systeme

~ fiir die vertrauliche Meldung von Ereignissen notwendigen Schritte unternommen.

Nach Auffassung der Kommission sollte die Gemeinschaft den fiir die vertrauliche
Ereignismeldung notwendigen Rahmen schaffen, damit die Ubermittlung freiwilliger
Berichte iiber beobachtete und als tatsichliches oder potenzielles Risiko empfundene
Unzuldnglichkeiten im Luftverkehrssystem geférdert und das System mit
Informationen versorgt wird, die zur Verbesserung des Sicherheitsniveaus beitragen.

Die von der ICAO mit der Bezeichnung ,.freiwillig* — als Antonym zu ,,obligatorisch® — belegten
Systeme werden in Europa gewdhnlich mit “dem Begriff ,vertraulich” charakterisiert, um
Verwechslungen mit anderen, zB. von Herstellern, Luftverkehrsgesellschaften - oder
Instandhaltungsbetrieben eingerichteten Systemen auszuschliefien.
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‘Realisierbarkeit eines Gemeinschaftssystems zur vertraulichen
‘Ereignismeldung ' :

Wie sich bereits bei der oben erwihnten IFALPA-Studie zeigte, ist das wichtigste
Element zur Vertrauensbildung auf Seiten der Meldenden die Anoaymisierung der
Daten bei der Erfassung, damit die Identitdt des Meldenden bei der nachfolgenden
Datenanalyse und -verbreitung nicht mehr rekonstruiert werden kann.

Um die Durchfiihrbarkeit des Konzepts zu priifen, forderte die Kommission die
Schaffung eines Systems zur Erfassung vertraulicher Meldungen in Deutschland. -
Das als EUCARE bezeichnete System wurde von 1993 bis 1999 als
Forschungsprototyp betrieben. Der Betrieb wurde von einem Lenkur.gsausschuss aus
Sicherheitsexperten der Mitgliedstaaten unter. dem Vorsitz® der Kommission
beobachtet. Der Lenkungsausschuss erstellte auf der Grundlage der gesammelten
Erfahrungen ein Anforderungsprofil, in dem detailliert beschrieben wird, wie ein
System zur Erfassung vertraulicher Meldungen organisiert sein sollte, um das
Vertrauen aller Beteiligten zu genieBen. Dank ihres Engagements in diesem Bereich
konnte die Kommission auch an den Zusammenkiinften des Internationalen Rates fiir
Luftverkehrssicherheitssysteme  (,International Council of -Aviation Safety
Systems”), eines weltweiten Verbands von Systemen zur vertraulichen
Erelgmsmeldung, teilnehmen und von den in anderen Regionzn aewonnenen
Erkenntnissen profitieren.

In einer weiteren Studie’® wurde die rechtliche Realisierbarkeit von Systemen zur

~ Erfassung vertraulicher Meldungen in Staaten untersucht, deren Rechtsordnung sich

am ,,Code Napoléon* orientiert (insbesondere Frankreich und Spanien). Die Studie
kam zu dem Schluss, dass der Einrichtung eines Systems fiir freiwillige
Ereignismeldungen keine nennenswerten rechtlichen Hindernisse entgegenstehen.
Die Gemeinschaft konne den allgemeinen rechtlichen Rahmen fiir ein System zur

- freiwilligen Meldungen von Ereignissen im Lufiverkehr scheffen. Aus rein

rechtlicher Sicht scheine es nicht unméglich, ein System mii operationellen
Grundsdtzen zu entwerfen, die nicht unbedingt den Rechisgepflogenheiten aller
Mitgliedstaaten entsprechen mussen und daher spezielle Abweichungen vom
Strafrecht erfordern

Die Organisation eines Systems fiir vertrauliche Freignismeldungen auf
Gemeinschaftsebene ist also méglich. Die Mitgliedstaaten und die Kommission
haben auch Erkenntnisse und Erfahrungen in hinreichendem Mafe gewonnen, um
ein Netz von vorwiegend auf menschliche Faktoren abgestellten Meldesystemen auf
den Weg zu bringen. » : -

Schaffung_ des erforderlichen Rahmens

Da menschliche Faktoren in engem Zusammenhang mit Kultur, Kommunikation und
lokalen Gebriuchen stehen, scheinen die Mitgliedstaaten am besten zur Organisation
der vertraulichen Ereignismeldung auf nationaler Ebene in der Lage zu sein.
Andererseits kann es sehr schwierig sein, im engen Umfeld des Luftverkehrs auf
dieser Ebene die Vertraulichkeit zu gewihrleisten. Daher konnten regionale oder

10

Prof. Lucien Rapp, »Legal problerns posed by 1mp1ementat10n of a Community voluntary incident

: reportmg system in the field of air safety*.
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‘subrégionale Organisationen vielleicht eher das Vertrauen von potentiellen Meldemn

gewinnen.

Ferner diirfte es dem Entstehen von Vertrauen férderlich sein, wenn die mit den
Meldungen befassten Stellen keine Behorden oder Verwaltungsstellen sind und die
interessierten Parteien sich an deren Beaufsichtigung beteiligen kénnen, sodass die
Vertraulichkeit gewihrleistet ist. Demzufolge kionnten von staatlichen Stellen und
der Industrie finanzierte Stiftungen, die alle Beteiligten einbeziehen, die geeignetste
Organisationsform fiir mit vertraulichen Meldungen befasste Stellen sein. Einige von
nationalen Behorden und der Industrie geschaffene Organisationen arbeiten bereits
erfolgreich.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die fiir die Gemeinschaft sinnvollste
Aufgabe darin besteht, den Beteiligten den Aufbau der nétigen Strukturen und
bestehenden Stellen die Ausdehnung ihrer Akt1v1taten im Gemeinschaftsgebiet zu
erleichtern.

Dazu miissen die in der Durchfiihrbarkeitsstudie ermittelten rechtlichen Hindernisse
iiberwunden werden. Es ist von wesentlicher Bedeutung, dass Meldungen in der
gesamten Gemeinschaft anonymisiert werden kénnen, ohné dass die Meldenden oder
die mit der Anonymisierung Beauftragten Gefahr laufen, im Falle der rechtlichen
Untersuchung eines Unfalls der Filschung oder Unterschlagung von Beweismitteln
bezichtigt zu werden. Die Kommission schligt daher eine Anpassung der Rechts-
und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten vor, damit Meldungen von
Ereignissen, die nicht der Meldepflicht unterliegen, anonymisiert werden kdnnen.

. Erforderlichenfalls kénnte die Kémmission_ auch untersuchen, Vwie das fiir die

Verbesserung der Luftverkehrssicherheit bereitgestellte Budget zur Forderung
bestehender oder einzurichtender Stiftungen, die den in der EUCARE-Studie
ermittelten Bedingungen entsprechen, eingesetzt werden konnte, um das Vertrauen -
aller Beteiligten zu gewinnen. '

Fazit

Im Interesse einer Verbesserung der Luftverkehrssicherheit sollten groBere
Anstrengungen zur Unfallverhiitung unternommen werden. Notwendig sind ein
besseres Verstindnis und die Analyse umfangreicher Datensitze iiber Stérungen und
andere Vorkommnisse, die — ohne selbst besonders ernster Natur zu sein —

. Schwachstellen oder Méngel erkennen lassen, welche in Verbindung mit anderen

Ursachen zu Unfillen fithren konnen, falls sie nicht behoben werden.

Um solche umfangreichen Datensitze zu erhalten, muss ein Rahmen geschaffen
werden, der gewdhrleistet, dass moglichst viele Meldungen eingehen und
Informationen gemeinsam genutzt und an diejenigen weitergeleitet werden, die sie

“analysieren und geeignete Schliisse daraus ziehen kénnen. Ein solcher Rahmen

macht die Schaffung-von Systemen fiir obligatorische und vertrauliche Meldungen
notwendig und erfordert die gemeinsame Nutzung von Informationen auf der
Grundlage  gemeinsam  erstellter Regeln  fir = Vertraulichkeit - und
Informationsverbreitung. ’ :

Dies ist der Zweck des beigefiigten Vorschlags.
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Die Kommission hat die Vereinbarkeit des Vorschlags mit dem Subsidiarititsprinzip
anhand der folgenden Fragen gepriift.

a) Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der Gemeinschaft mit der

- geplanten Mafinahme verfolgt, und worin besteht die gemeinschaftliche Dimension
- der Angelegenheit?

Hauptziel des Vorschlags ist die Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr auf der
Grundlage von Artikel 80 Absatz 2, wonach die Gemeinschaft Initiativen in diesem
Bereich zu ergreifen hat, der bereits durch Rechtsvorschnften der Gememschaﬁ
umfassend geregelt ist.

b) Ist die Gemeznschaﬁ fiir die geplante Mafinahme ausschlzeﬁlzch zustindig oder -

: gemeznsam mzt den Mitgliedstaaten?

F—ur die geplante MaBnahme hat die Gemeinschaft keine ausschlieBliche Zustandigkeit.

¢) Welche Lisung ist am wirksamsten, wenn man die Moglichkeiter: der Gemeinschaft
mit denen der Mitgliedstaaten vergleicht, welchen zusdtzlichen Nutzen bringt die
geplante Mafnahme der Gemeinschaft, und was wdre der Preis ,eines
Nichttdtigwerdens? '

Von den Mitgliedstaaten getrennt betriebene Meldesysteme sind waniger effizient als
ein koordiniertes Netz fiir den Informationsaustausch, das eine frithere Erkennung
moglicher Sicherheitsprobleme erméglicnt. Wie die Erfahrung zeigt, waren in einem
Mitgliedstaat eingetretene Ereignisse in den anderen Mitgliedstaaten unbekannt und:
ahnhche Umstéinde fuhrten zu Unféllen mit Todesopfemn.

AuBerdem kann ein fiir die Verbesserung der Sicherheit im “uftverkehr derart
wichtiges Instrument ohne gemeinsame rechtliche Grundlagen zur Wahrung der.
Vertraulichkeit von Meldungen sein Potential nicht entfalten, wenr: die Personen, die
Meldungen iibermitteln oder mit deren Anonymisierung betraut sind, nicht die
Rechtssicherheit haben, dass sie in keinem anderen Mitgliedstaat wegen threr
Beteiligung ari einer Ereignismeldung rechtlich belan01 werder: kénnen.

d) Welche Handlungsmoglzchkezten hat die Gemeinschaft?

Um die _,Eim’ichtuﬁg von Meldesystemen in allen Mitgliedstaaten zu gewihrleisten,
konnte die Gemeinschaft Anreize in Form finanzieller Unterstiitzung und der
Einrichtung einer zentralen Datenbank bieten, doch wiirde dies nicht ausreichen, um

- den Austausch von Informationen zu erleichtern, da die Mitgliedstaaten nicht dieselbe

Politik hinsichtlich der Anonymisierung oder Verdffentlichung sicherheitsrelevanter
Informationen verfolgen. Um diese Probleme zu 15sen, steht der Gemeinschaft nur die
Annahme von Rechtsvorschriften zu Gebot, mit denen eine gememsame Regelung auf
diesen Gebleten getroffen w1rd :

e) Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, oder genugt eine chhtlzme mit
allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten umzusetzen ist? )
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Auf diesem Gebiet ist Eﬁnheitlichkei’t nicht unverzichtbar, und es wird als ausreichend
angesehen, eine Rahmenrichtlinie zu erlassen, mit der Ziele festgelegt werden, bei
deren Verwirklichung die Mitgliedstaaten einen gewissen Spielraum haben.

Die Kommission ist daher zu der Schlussfolgerung gelangt, dass der Vorschlag dem
Subsidiaritétsprinzip und dem Verh'ailtnism'aBigkeitsgrundsatz entspricht.
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ANN[ERKUNG_EN ZU DEN EINZELNEN ARTIKELN
Artikel 1
Angabe des Zwecks der Richtlinie.
Artikel .2 : |

Angabe des Anwendungsbereichs der Richtlinie. Durch diesen Artikel wird der
Geltungsbereich der Meldepflicht iiber das Gemeinschaftsgebiet hinaus ausgedehnt, da ein
Staat iiber alle Ereignisse mit Beteiligung dort eingetragener oder betriebener Luftfahrzeuge
informiert sein muss, unabhéngig davon, wo sich diese ereignet haben.

Artikel 3
' Begriffsbestimmungén.
Attikel 4

Auflistung der an der Fluggastbeférderung beteiligten Personen, denen die Pflicht zur

Meldung von Ereignissen aufzuerlegen ist. Ermdglicht auch Meldungen aus anderen
Bereichen der Zivilluftfahrt und ldsst die \/Ioghchkeu offen, neue Kategorien von
Meldepﬂlchtlgen und Ereignissen hinzuzufiigen.

Artikel 5

Schreibt vor, dass Ereignismeldungen zu sammeln, auszuwerten, zu verarbeiten und in einer
Datenbank zu speichern sind. Die Mitgliedstaaten haben eine zustindige Bzhorde damit zu
beauftragen, bei der es sich um die Zivilluftfahrtbehorde oder die Lnfalluntersuchungsste]le
handeln kann. , :

Artikel 6

Verpflichtet die Mitgliedstaaten zu einem Informationsaustausch. Um den Austausch zu
erleichtern, hat -die Kommission den Mitgliedstaaten eine Software zar Verfiigung gestellt,
mit der sie diese Anforderung erfiillen konnen. Mitgliedstaaten, die eine andere Software
verwenden, sollten die Kompatibilitit mit der Software der Kommission sicherstellen (fiir die
- Kompatibilitdt der von der Kommission bereitgestellten Software mit der zur Zeit in den
Mitgliedstaaten verwendeten Software wurde von vornherein Sorge getragen).

Artikel 7

Bestimmt, dass den Meldungen entnommene Informationen zur Verbesserunig der Sicherheit
verfiigbar gemacht werden sollen. Die gesammelten und ausgetauschten Informationen
werden allen nationalen Zivilluftfahrtbehérden, die sie fiir ihre tidgliche Arbeit im Rahmen der
Sicherheitsaufsicht in der Luftfahrt brauchen, sowie allen Stellen, die Unfillz und Stérungen
in der Zivilluftfahrt untersuchen, zur Verfiigung stehen. Die verschiedenen Kategorien. von
Meldepflichtigen kénnen Zugang zu den jeweils erforderlichen Informationen erhalten, damit -
sie die Niitzlichkeit ihrer Beteiligung erkennen und aus den Erfahrunger. anderer lernen
konnen. Sonstige an der Verbesserung der Sicherheit in der Luftfahrt Beteiligte wie
Forschungszentren, Ausbildungsstitten oder- Hochschulen konnen fiir eigene Zwecke
ebenfalls ausgewihlte Informationen erhalten. Die Weitergabe dieser Informationen erfolgt
von Fall zu Fall und in dem jeweils notigen Umfang. Dem legitimen Interesse der
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Offentlichkeit an Informationen iiber das Sicherheitsniveau in der Luftfahrt wird durch die
regelméBige Verdffentlichung besonderer Berichte und ‘gegebenenfalls von Ausziigen
tatsdchlicher, anonymisierter Meldungen Rechnung getragen.

Artikel 8

Legt den Status der im Rahmen dieser Richtlinie ausgetauschten Informationen fest und
bezweckt den Schutz der Meldenden und der von ihnen weitergegebenen Informationen, um
im Interesse der Sicherheit eine ungehinderte und vertrauliche Meldung zu ermdglichen. Der

- Artikel bezweckt auBerdem die Schaffung eines Sicherheitsumfelds, in dem das Verschulden
auBer Acht bleibt und statt Sanktionen vorbeugende GegenmaBnahmen g getroffen werden

Artikel 9

Verpflichtet die Mltghedstaaten zur Anpassung ihrer Rechtsvorschnften um die Schaffung
eines Systems zur Erfassung vertraulicher Meldungen zu ennocrhchen

Artikel 10.

Bestimmungen iiber die FEinsetzung eines Ausschusses, _der die Komrmss1on bei der
Anwendung dieser Richtlinie unterstiitzt. ' :

Artikel 11 bis 13

Verfahrensbestimmungen.
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2000/0343 (COD)

Vorschlag fiir eine

| RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

_iiber die Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahft

(Text von Bedeumng fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Grundung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2, ,

auf Vorschlag der Kommission',

11

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses'?,

nach Si;ellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

13

gemiB dem Verfahrén nach Artikel 251 EG-Vertrag'?,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)

@

e

@

&)

Die Unfallrate im zwﬂen Luftverkehr ist in den letzten zehn Jahren im Wesentlichen
konstant gebheben, was befiicchten l4sst, dass der prognostizierte Anstieg des
Verkehrs in naher Zukunft zu einem nicht hmnehmba.ten Anstieg-der Unfallzahlen
fiihren kénnte.

Die Richtlinie 94/56/EG des Rates vom 21, N'ow}ember 1994 iiber Grundsétze ﬁir die
Untersuchung von Unfillen und Stérungen in der Zivilluftfahrt bezweckt die .
Unfallvermeldung durch die Férderung rascher Lntersuchungen

~ Erfahrungsgemaf} weist bereits vor Eintritt eines Unfalls eine Reihe von Stonmgen

und Fehlern auf Sicherheitsméngel hin.

Eine Erhohung des Sicherheitsniveaus in der Zivilluftfabrt setzt eine tessere 'Kehntnis
derartiger Ereignisse voraus, um Analysen zu ermdglichen und Trends zu erkennen,
sodass GegenmaBnahmen getroffen werden kénnen.

Ereignisse mit Beteiligung von Luftfahrzeugen, die in einem Mitgliedstaat eingetragen
sind oder von einem in einem Mitgliedstaat niedergelassenen Unternchmen betrieben
werden, sollten auch dann gemeldet werden, wenn sie sich auflerhalb des
Gemeinschaftsgebiets zugetragen haben.

11
12

13

14

TEE

“ v v w

ZRZRZR

v v u o
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-(6)  Jeder Mitgliedstaat sollte ein’ System zur Erfassung meldepflichtiger Ereignisse
emnchten :

(7) - . Die in verschiedenen Bereichen der Zivilluftfahrt titigen Personen, die Kenntnis von
solchen fiir die Unfallverhiitung relevanten Ereignissen erlangen, sollen diese melden.

(8)  Der Austausch von Informationen iiber Ereignisse wiirde die Erkennung moglicher
Gefahren wesentlich fordem.

-(9) Der Austausch von Informationen zwischen verschiedenen Systemen . erfordert eine
entsprechende Software.

(10) Sicherheitsinformationen sind den Stellen, die im Bereich der Sicherheit in der

Zivilluftfahrt Aufsichtsfunktionen wahmehmen oder Unfille und Storungen in der

~ Gemeinschaft untersuchen, sowie gegebenenfalls denjenigen Personen zugénglich zu

machen, die daraus Lehren ziehen kénnen und die notwendigen MaBnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit ergreifen oder veranlassen konnen.

(11)  Aufgrund der Sensitivitit von Sicherheitsinformationen konnen diese nur dann erfasst
werden, wenn deren vertrauliche Behandlung, der Quellenschutz und das Vertrauen
der in der Zivilluftfahrt tatigen Personen gewihrleistet werden.

(12) Der Offentlichkeit sollten allgemeine Informationén iiber das Sicherheitsniveau im
Luftverkehr bereitgestellt werden. -

(13) Systeme zur Erfassung meldepflichtiger Ereignisse sollten durch Systeme fiir
- vertrauliche Meldungen erginzt werden, um in erster Linie Vorfille zur erfassen, bei
denen menschliches Versagen eine Rolle spielt.

(14) Die fur die Einrichtung von Systemen zur Erfassung vertraulicher Meldungen
erforderlichen Rechtsinstrumente sollten geschaffen werden.

(15) - Die fiir die Umsetzung dieser Richtlinie erforderlichen MaBnahmen sollten gemé
dem Beschluss 'des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéten fiir dle
Ausitbung der der Kommission iibertragenen Durchfuhrunosbefugmsse

. verabschiedet werden. '

(16) Die Konsistenz mit den von nationalen Sachverstindigen bei EUROCONTROL und
den JAA erarbeiteten technischen Anforderungen an Meldungen sollte gewihrleistet
werden. Das Verzeichnis meldepflichtiger Ereignisse trigt der Arbeit dieser beiden
europdischen Organisationen Rechnung. -

(17) Das Ziel der vorgeschlagenen MaBnahme, nimlich die Verbesserung der Sicherheit im
Luftverkehr, kann nicht in ausreichendem MaB von den Mitgliedstaaten verwirklicht
werden, da lediglich in einzelnen Staaten betriebene Meldesysteme weniger- wirksam
sind als ein koordiniertes Netz mit Informationsaustausch, das es erlaubt, mégliche
Sicherheitsrisiken frither zu erkennen. Das angestrebte Ziel kann also besser durch
MaBnahmen der Gemeinschaft erreicht werden. Gem#B den in Artikel 5 EG-Vertrag
festgelegten Grundsitzen der Subsidiaritdt und VerhéltnismiBigkeit beschrinkt sich-

1 ABI L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
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diese Richtlinie auf die zum Erreichen dieses Ziels notwendigen MaBnahmen und geht
nicht iiber das hierfiir erforderliche MaB hinaus —

HABEN FOLGENDE RICHI_'Lﬁ\TIE ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Zweck dieser Richtlinie ist es, einen Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit in der Luftfahrt
zu leisten, indem gewihrleistet wird, dass sicherheitsrelevante Informationen gemeldet,
erfasst, gespeichert, geschiitzt und verbreitet werden, um deren wirksame Auswertung und
- Kontrolle zu férdern. '

Die Erfassung von Ereignismeldungen dient ausschiieBlich der Verhiitung kiinftiger Unfille
und Stdrungen, nicht der Kldrung von Schuld - oder Haftungsfragen. :

Artikel 2
Anwendungsbereich
1. Diese Richtlinie gilt fiir Ereiénisse die sich. auf dem Gemeinschaftsgebiet zutragen.
2. Sie gilt femner auBerhalb der Gemeinschaft filr Erelgmsse mit Beteiligung von

Luftfahrzeugen, die in einem Mitgliedstaat eingetragen sind oder von einem in einem
Mitgliedstaat medergelassenen Unternehmen betneben werden.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen
“Fiir die Zwecke dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen:

.Anonymisierung* bezeichnet das Entfernen aller Angaben zur Person des Meldenden sowie
aller technischen Detailangaben, die Riickschliisse auf die Identitdt des u/Ieldenden oder
Dritter ermdglichen konnten, aus eingehenden Meldungen :

»Ereignis* bezeichnet einen Unfall, eine Stérung oder eine schwere Stérung im Sinne von

Artikel 3 Buchstaben a), j) und k) der Richtlinie 94/56/EG, einen anderen Mangel oder eine

Fehlfunktion eines Luftfahrzeugs, seiner Ausriistung oder von Gegenstinden der

Bodenausriistung und Elementen des Navigationssystems, die fiir den Betrieb eines

Luftfahrzeugs, die Erbringung einer Flugsicherungsdienstleistung oder die Bereitstellung von
Navigationshilfen fir Luftfahrzeuge oder im Zusammenhang damit benutzt werden oder
benutzt werden sollen. - '

~Meldepflichtiges Ereignis* bezeichnet ein Ereignis, das ein Luftfahrzeug, dessen Insassen
oder Dritte gefihrdet oder in Ermangelung korrektiver Mafinahmen geféhrden kann. Die
Anhéinge I und II enthalten eine nicht erschopfende Aufzahlung von Beispielen
meldepfhchtlger Ereignisse.
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Artikel 4

Meldepflicht

Die Mitgliedstaaten schreiben vor, dass meldepflichtige Ereignisse an die in
" Artikel 5 Absatz 1 genannte zustéindige Behorde von Personen zu melden sind, die-

a)  Betreiber oder Fithrer eines iurbinehgetﬂebenen 'Luftfahrzeugs oder eines
Verkehrsluftfahrzeugs ist, .das unter der " Aufsicht der zustdndigen
Zivil]uftfahrtbehﬁrde eingesetzt oder betrieben wird;

b) gewerbsmaﬁlg ein so]ches Luftfahrzeug oder Ausrlistungen oder Te1le davon
herstellt oder 1nstandhalt

c) einen Nachpriifschein ("Certiﬁcate of maintenance review") oder die
Bescheinigung der Freigabe zum Betrieb ("Certificate of release to service™)
fir ein . solches Luftfahrzeug oder Ausriistungen oder Teile davon
unterzeichnet;

d) eine Funktion ausiibt, die eine Qualifikation als Fluglotse voraussetzt;

e) die Funktion des Leiters eines Flughafens, auf dem Verkehrsluftfahrzeuge
- verkehren, ausiibt;

f) eine Funktion im Zusammenhang mit dem Einbau, der Verdnderung,

' Instandhaltung, Reparatur, Uberholung, Flugpriifung oder Kontrolle von

Ausriistungen am Boden ausiibt, die fiir den Betrieb eines Luftfahrzeugs. oder

~die Erbringung einer Flugsicherungsdienstleistung oder die Bereitstellung von

- Navigationshilfen fiir Luftfahrzeuge oder im Zusammenhang damit benutzt
werden oder benutzt werden sollen; - -

g)  eine Funktion im Zusammenhang mit der Abfertigung von Luftfahrzeugen am
Boden ausiibt, einschlieflich Betankung, Servicearbeiten, Erstellung des
Massen- und Schwerpunktnachweises sowie Beladen, Enteisen und Schleppen
des Flugzeugs.

Die Mitgliedstaaten unterstiitzen das Erstatten freiwilliger Meldungen durch alle

Personen, die im Rahmen anderer Titigkeiten im Bereich der Zivilluftfahrt ghnliche

Funktionen wie die in Absatz 1 genannten ausiiben. ' :

. Die Kommission kann nach dem Verfahren von Artikel 10 Absatz 2 beschlieBen, in
Absatz 1 weitere Kategorien von Meldepflichtigen aufzunehmen und die Anhénge
zur Erweiterung oder Anderung des Beispielverzeichnisses zu iiberarbeiten.

Artikel 5
Erfassung und Speicherung von Informationen
Die Mitgliedstaaten benennen eine zustidndige Behorde, die ein System zur

Erfassung, Auswertung, Verarbeltung und Spelcherung von Ereignismeldungen
einrichtet.
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Die folgenden Stellen kénnen mit der entsprechenden Zustandigkeit betraut werden:

é) die nationale Zivilluftfahrtbehorde, sofern gewihrleistet ist, dass die Aﬁsﬁbung
dieser Funktion unabhéngig von jeder anderen Aufgabe dieser Behorde erfolgt;

b)  die nach Artikel 6 der Richtlinie 94/56/EG eingerichtete Untersuchungsstelle.
Die gemiB Artikel 4 erfassten Meldungen werden in einer Datenbank gespeichert.

Die Mitgliedstaaten geWﬁhrleisten, dass sicherheitsrelevante Informationen aus
vertraulichen Meldungen nach Artikel 9 ebenfalls in dieser Datenbank gespeichert
werden.

Artikel 6
Informationsaustausch

Die Mitgliedstaaten nehmen an einem gegenseitigen Informationsaustausch teil,
~ indem sie alle sicherheitsrelevanten, in der Datenbank nach Artikzl1 5 Absatz 2

gespeicherten Informationen den zustindigen Behorden .der anderen Nﬁtglledstaaten
und der Komnnssmn zuganghch machen. :

Die Datenbank muss mit der in Absatz 2 beschriebenen Software kompatibel sein.

Die Kommission entwickelt fiir den Zweck der Richtlinie eine besoncere Software.
Die Mitgliedstaaten konnen diese Software fur den Betrieb ihrer eigenen Datenbank
_verwenden. :

Die Kommission kann zur Erleichterung des in Absatz1 vorgesehenen
Informationsaustauschs geeignete Mafnahmen nach dem Verfahren von Amkel 10
Absatz 2 treffen ,

Artikel 7
Verbréitung der Informationen

Informationen iiber Ereignisse, die nach Artikel 5 und 6 gesammelt und ausgetauscht
wurden, sind allen Stellen, die fiir die Sicherheitsaufsicht in der Zivilluftfahrt oder
die Untersuchung von Unfillen und Stérungen in der Zivilluf<fahrt innerhalb der

- Gemeinschaft zusténdig sind, zugénglich zu machen, damit sie sicherheitstechnische
Lehren aus den gemeldeten Ereignissen ziehen konnen.

Die Kommission kann nach dem Verfahren von Artikel 10 Absatz 2 die Freigabe
ausgewihlter Informationen an die in Artikel 4 Absatz 1 genannten Kategorien von
Meldepflichtigen und an betroffene Dritte beschliefen. Grundlage solcher
- Entscheidungen, die allgemein oder fiir den Einzelfall erfolgen kénnen, ist- dle'
\Iotwendxgkelt :

— Personen und Stellen die Informationen bereitzustellen, die sie zur Beseitigung
von Flugsmherheltsmangeln und zur Verbesserung der Flugsicherheit benétigen
und
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- Stellen d1e auf Flugsicherheit oder unmittelbar damit zusammenhéngende
Angelegenhelten spezialisiert sind, die Analyse von Erelgmssen zu ermdglichen.

Die Entscheidung, Informatlonen nach diesem Absatz zu verbreiten, kann
unbeschadet der Bestimmungen von Artikel 8 auf das fiir die Zwecke des Nutzers
noétige Mindestma8 beschrinkt werden.

3. Die Mitgliedstaaten verdffentlichen mindestens einmal im Jahr einen
Sicherheitsbericht mit Informationen zu der Art der Ereignisse, die in ihren Systemen
zur Erfassung meldepflichtiger Ereignisse gesammelt wurden, um die Offentlichkeit
iber das Sicherheitsniveau im Luftverkehr zu unterrichten. Die Mitgliedstaaten
konnen auch anonymisierte Meldungen verdffentlichen.

Artikel 8

Datenschutz

1. Die gemiB Artikel 6 ausgetauschten und gem#B Artikel 7 Absatz 1 und 2
verbreiteten Informationen sind vertraulich und diirfen von den Teilnehmern und
Empfangern nur zur Ausiibung ihrer Titigkeit benutzt werden.

2. Ungeachtet der Art oder Klassifizierung von Ereignissen werden Namen oder

' - Anschriften von Einzelpersonen nicht in der Datenbank nach Art1kel 5 Absatz 2
registriert.

3. ‘Die zusténdige Behorde legt den Namen der meldenden Person oder einer Person,

auf die sich eine Meldung bezieht, nicht offen, es sei denn, sie wird im Rahmen einer
gerichtlichen Untersuchung hierzu verpflichtet oder die betroffenen Personen
genehmigen die Offenlegung.

4, Die Mitgliedstaaten enthalten sich der Einleitung von Verfahren in Fillen eines nicht

vorsitzlichen Verstoles gegen Rechtsvorschriften,_ von denen sie ausschlieBlich -
aufgrund einer Meldung im Rahmen des einzelstaatlichen Systems zur Erfassung
meldepflichtiger Ereignisse Kenntnis erlangen.

5. Die Mitgliedstaaten nehmen eine  Anpassung ihrer Rechts- - und
Verwaltungsvorschriften vor, um zu gewihrleisten, dass Beschiftigte, die¢ Ereignisse,
von denen sie Kenntnis erlangen, ordnungsgemiB und wahrheitsgemaB melden
keine nachteilige Behandlung durch ihren Arbeitgeber erfahren.

6. Dieser Artikel gilt unbeschadet emzelstaathcher Vorschriften zum Zumff von
Behorden der Rechtspflege auf Informationen.
Artikel 9
Vertrauliche Meldung -

Die Mitgliedstaaten nehmen eine Anpassung ihrer Rechts- und Verwaltungsvorschriften vor,
um die Anonymisierung fréiwilliger Meldungen nicht meldepflichtiger Ereignisse durch
Stellen zu ermdglichen, die Informationen iiber im Luftverkehrssystem beobachtete Mngel,
die vom Meldenden als tatsichliches oder potentielles Risiko betrachtet werden, erfassen,
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auswerten und an Dritte, die diese Informatlonen Zur Verbesserung der Luftver kehrssicherheit
" nuizen konnen, weitergeben. :

Artikel 10
- Ausschuss

Die Kommission wird von dem durch Artikel 12 der Verordnung (EWG) Nr.
3922/91 des Rates vom 16. Dezember 1991 zur Harmonisierung der technischen
Vorschriften und der Verwaltungsverfahren in der ZlVllluftfahn16 eingesetzten
Ausschuss unterstiitzt.

Bei Bezugnahmen auf diesen Absatz gelten gestiitzt auf Artlkel 8 des Beschlusses

1999/468/EG die Artikel 5 und 7 desselben.

Die Frist nach Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG w1rd auf drei

"Monate festgesetzt.

Artikel 11
| Umsetzung

Die Mitgliedstaaten - erlassen die  erforderlichen Rechts-  und
Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie bis spétestens [...] nachzukommen.
Sie unterrichten die Kommission unverziiglich davon.

 Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1 erlassen, nehmen sie in

diesen Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amitlichen
Verbffentlichung auf diese Richtlinie Bezuo Die Mitgliedstaaten regeln die .
Einzelheiten dleser Bezugnahme :

Die Mltghedstaaten tellen der Kommis’si()n den Wortlaut der einzelstaatﬁchcn '
Reclhitsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fal_lenden Gebiet

- erlassen haben.

Artikel 12

Inkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amisblatt der

" Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

16

ABI. L 373 vom 31.12.1991, 8. 4.
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Artikel 13
Adressaten
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am [...].

 Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Prdsidentin Der Prdsident
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Verzeichnis von Beispielen meldepflichtiger Ereignisse

ANMERKUNG: I diesem Aﬁhang sind die meisten meldepflichtigen Ereignisse aufgefiihrt,
das Verzeichnis erhebt jedoch keinen Anspruch auf Vollstindigkeit. Andere Ereignisse, die
nach Auffassung der Beteiligten die Kriterien der Meldepflicht erfiillen, sind ebenfalls zu
melden.

FLUGBETRIEB
i) Betrieb des Luftfahi‘zeugs

a) Ein Ausweichmangver, mit dem ein ZusammenstoB it einem anderen Luftfahrzeug, dem
Boden oder einem anderen Gegenstand oder eine unsichere Situation vermieden werden soll,
oder eine Situation, in der ein Ausweichmangver angemessen gewesern wire -

b) Storungen bei Start oder Landung, einschlieBlich vorsorglicher Landungen und
‘Notlandungen. Ereignisse wie Zukurzkommen, Uberschreiten der Start- und Landebahnenden
oder -seiten. Starts, Startabbriiche, Landungen oder Landeversuche auf eirner geschlossenen,
belegten oder falschen Start- und Landebahn

c) Erhebhches Unterschreiten der zu erwartenden Leistung beim Start oder Anfangss.teigﬂug

d) Kritische Treibstofffenimenge oder Unmoglichkeit, Treibstoff umzupumpen oder die
gesamte nutzbare Treibstoffmenge zu verbrauchen ' -

e) Verlust der Kontrolle (auch teilweise oder voriibergehend) ungeachtet der Griinde

f) Ereignisse bei Geschwindigkeiten nahe oder oberhalb von V, als Folge oder Ursache
gefahrlicher Situationen oder potentiell gefahrlicher = Situationen (zB Startabbruch,
Heckaufsetzer, Verlust der Triebwerksleistung usw.)

- g) Durch_étarten, das zu einer gefahf]ichen oder potentiell gefihrlichen Situation fiihrt

h) Unbeabsichtigte erhebliche Abweichung von der Fluggeschwindigkeit, vom vorgesehenen.
Kurs oder von der vorgesehenen Flughhe (um mehr als 300 FuBl im Luftraum ohne RVSM)
aus beliebigen Griinden '

i) Unterschreiten der Entscheidungshdhe oder SinkflugmindesthShe ohne Vorhegen der
erforderlichen Sichtmerkmale

j) Harte Landung Landung, nach der ein 'Heavy Landing Check' fur erforderlich angesehen
wird )

k) Uberschreiten der Grenzwerte fiir ungleichmiBige Treibstoffverteilung

1) Falsche Einstellimg eines SSR-Codes oder einer Hohenmesser-Teilskala, woraus eine
Gefahrensituation entsteht oder entstehen kénnte '

m)Falsche Programmierung von oder fehlerhafte Eingaben in Geriten fiir die Navigation oder
fir Leistungsberechnungen oder. Verwendung fehlerhafter Daten, was zu einer
Gefahrensituation gefiihrt hat oder hitte fithren knnen - )
n) Falsche Entgegennahme oder falsche Auslegung von Funkspriichen, die zu einer
Gefahrensituation gefﬁhrt hat oder hitte fithren kénnen

o) Fehlfunknonen oder Schéden an der Treibstoffanlage, die erhebliche Auswirkungen auf die
Treibstoffversorgung und/oder -verteilung nach sich zogen
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p) Luftfahrzeug verlidsst befestlgte Rollflache, was zu einer Gefahr fithrt oder hitte fithren
konnte

q) Unbeabsichtigte - Fehlbedienung von Steuerelementen, die zu einer erheblichen Gefahr
gefiihrt hat oder hétte fithren konnen :

1) Unmoglichkeit, die vorgesehene Luftfahrzeugkonﬁgurahon wihrend einer Flugphase zu

" erreichen (z.B. Fahrwerk und Fahrwerksklappen, Landeklappen Stabilisatoren, Vorfliigel

usw. )

s) Gefahrliche oder potentielle gefihrliche Situation als Folgé éiner Simulation von
Notfallbedingungen wihrend Schulung, Systemiiberpriifungen oder Tests

t) Von der Flugbesatzung festgestellte anormale Vibrationen

u) Anormale Eisansammlungen, die erhebliche Auswirkungen auf die Lelstungs- oder
Flugeigenschaften nach sich ziehen :

V) Ausldsen eines primdren Warnsystems, das mit dem Mangvrieren- des Luftfahrzeugs im
Zusammenhang steht, z.B. Konfigurationswarnung, Uberzieh-Wamnung (“Stick Shake”),
Geschwindigkeitswarnung usw., sofern nicht

w) die Flugbesatzung eindeutig festgestelit hat, dass es sich um eine Fehlwdmung handelt, und -

die Fehlwarnung nicht zu Schwierigkeiten oder Gefahren infolge der Reaktionen der

7 Flugbesatzung auf die Warnung gefiihrt hat

x)das Ausldsen zu Schu]ungs-‘ oder Priifzwecken erfolgt ist.

y) Warnung des Bodenannéiherungswamsystéms (GPWS), falls
7(1) das Luftfahrzeug dem Boden néher kommt als geplant oder erwartet odel;
(2) die Warnung bei Instrumenten—WetterBedingungen (IMC) oder nachts auftritt und
feststeht, dass sie durch eine hohe Sinkfluggeschwindigkeit ausgeldst wurde (Modus

" 1), oder

(3) die Warnung darauf beruht, dass das Fahrwerk oder die Landeklappen an dem
entsprechendcn Punkt beim Landeanflug nicht ausgefahren wurden (Modus 4), oder

. (4) sich eine Schwierigkeit oder Gefahr aufgrund der Reaknon der Besatzung auf die

Warnung ergibt oder hiitte ergeben konnen, Z.B. verringerter Abstand von anderen

Luftfahrzengen. Dazu konnen Warnungen aller Modi oder Typen gehoren d. h. echte,

' storende oder Fehlwamungen
z) Alarm des Bodenannahemngswamsystcms (GPWS),

(L)falls sich eine Schwierigkeit oder Gefahr aufgrund der Reaktion der
Besatzung auf den Alarm ergibt oder hitte ergeben konnen

-aa) ACAS-Anweisungen (RA)

" bb) .Durch Triebwerk- oder Propellerstrahl verursachte erhebliche Schidden oder schwere

Verletzungen -

Notfille

a) Brand, Explosion, Rauch oder giftige oder schidliche Gase, auch bei Loschung des Brandes

b) ‘Anwendung eines nicht vorgeschenen Verfahrens durch die Flugbesatzung, um einen
Notfall zu beherrschen

'



iii)

v).

vi) -

vii)

I
™
P

I

é) Nichteignung von Verfahren fiir den Einsatz in Notfillen, auch beim Einsatz zu

Instandhaltungs-, Schulungs- oder Priifzwecken
d) Ré’lumungj des Flugzeugs in Notfillen
€) Druckabfall

f) Benutzung von Notfallausriistung "oder Anwendung vorgeschriebener Notfallverfahren
wihrend des Fluges oder am Boden, um eine Situation zu beherrschen

g) Erkldrung eines Notfalls (‘Mayday’ oder ‘Pan’)

h) Nicht o}dnungsgemﬁﬁe Funktion von Notfallausriistung oder —verfahren, einschlieBlich bei
Benutzung/Anwendung zu Instandhaltungs-, Schulungs- oder Priifzwccken )

i) Vorkommnisse, die die Notfallverwendung von Sauerstoff durch die Flugbesatzung
erforderhch machen

. Funktionsunfihigkeit der Flugbesatzung

a) Funktionsuhfaihigkcit eines Mitglieds der Flugbeéatzung, einschlieflich vor Abflug, falls
anzunehmen ist, dass es zu einer Funktionsunfihigkeit nach dem Start hitte kommen kdnnen

b) Funktionsunfihigkeit eines Mitglieds der Kabinenbesatzung, die es ihm unmoglich macht,
wesentliche Notfallfunktionen wahrzunehmen

Verletzung

a) Ereignisse, die zu erheblichen Verletzungen von Fluggisten oder Besatzungsmitgliedern

~ gefiihrt haben oder hitten fithren konnen, die aber nicht als meldepflichtiger Unfall anzusehen

smd
Wetter :

a) Blitzs'cﬁlag, der zu erheblichen Schiden am Luftfahrzeug oder zum Ausfall oder zu

Stt‘)rungé_n wesentlicher Funktionen gefiihrt hat

b) Hagelschlag, der zu erheblichen’ Schaden am Luftfahlzeug oder zum Ausfall oder zu

Storungen wesentlicher Funknonen gefithrt hat

¢) Durchfliegen schwerer Turbulenzen, das zur Verletzung von Insassen gefiihrt hat oder nach

_dem die Durchfuhrung eines Turbulenz-Checks des Luftfahrzeugs fiir erforderlich angesehen

wird

d) Durchfliegen von Scherwinden, das zu erheblichen Handhabungssch;;vierig,dceit&:n gefiihrt hat

Aufiere Sicherheit
a) Rechtswidriger Eingriff in den Luftverkehr, einschlieBlich Bombendrohung oder F.zntﬁihrung

b) Schwierigkeiten bei der Kontrolle betrunkener, gewaluaﬁggr oder sich Anordnungen
widersetzender Fluggiste, woraus eine Gefahrensituation entstanden ist

¢) Entdeckung eines "blinden" Passagiers : , o

Sonstige Ereignisse

. a) Mit iibermafBiger Haufigkeit auftretende Ereignisse einer bestimmten Art, die fiir sich ailein

genommen nicht als meldenswert adgesehen wiirden, die aufgrund ihrer Hzufigkeit aber eine -
potentielle Gefahr darstellen
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viii)

ix)
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b) Vogelschlag, der zu erheblichen Schiden am Luftfahrzeug oder zum Ausfall oder zu
Stérungen wesentlicher Funktionen gefiihrt hat :

c) Durchfliegen einer Wirbelschleppe, das zu erheblichen Schwierigkeiten bei der Handhabung
des Luftfahrzeugs gefiihrt hat '

d) Jeder sonstige Vorfall gleich welcher Art, der als Gefihrdung oder moghche Gefahrdung
des Luftfahrzengs oder seiner Insassen anzusehen ist

TECHNISCHE VORKOMMNISSE AM LUFTFAHRZEUG

Struktur
a) Schiden an der Strukur des Luftfahrzeugs, die nicht als Unfall eingestuft werden

Hinweis: Nicht alle Schiden an der Struktur sind zu melden. Es ist nach der technischen
Beurteilung zu entscheiden, ob ein Schaden schwerwiegend genug ist, um meldenswert zu -
sein. Die folgenden Beispiele konnen hierbei als Anhaltspunkte dienen:

) Schiden an einem tragenden Strukturteil, das nicht als beschidigungstolerant
eingestuft wird (lebenszeitbegrenztes Teil). Als tragende Strukturteile gelten alle
Teile, die wesentlich zur Aufnahme von Flug-. Boden- und Drucklasten beitragen und
deren Ausfall zu einem Totalausfall des Luftfahrzeugs fithren konnte

@) Typische Beispiele fiir derartige Teile sind fir GroBflugzeuge in AC/ACT
25.571(a) "Damage tolerance and fatigue evaluation of structure", (Bewertung der
Beschidigungstoleranz und Ermiidung der Struktur) und den entsprechenden ACJ-
Unterlagen fiir Drehfliigler aufgefiihrt

.3 Schiden - oder Mingel, die -die zuldssigen Schiaden an als
beschiddigungstolerant eingestuften tragenden Strukturteilen iiberschreiten und bei
planmiBigen Inspektionen festgestellt wurden

4) Schidden oder Mingel, die die zulidssigen Toleranzen eines Strukturteils -
itberschreiten, dessen Ausfall die Steifigkeit der Struktur so weit beeintrdchtigen
konnte, dass die vorgeschriebenen Sicherheitsmargen fiir Flattererscheinungen,
aperlodlschc Bewegungen oder Steuerungsumkehr nicht mehr eingehalten werden
konnen. -

(3) Schiden oder Mingel an einem Strukturteil,' die zum Lo&sen schwerer
Bauteile fv‘.ihren konnten, wodurch Insassen verletzt werden kdnnten

7 6) Schaden oder Mingel an einem Strukturtexl die d1e ordnungsgemifBe
Systemfunktion gefihrden konnte

- ) Ablésen von Téiler_l des Luftf;ahrzeugs Wéihrénd des Fluges
Systeine
Es. werden dire'nachstehenden generischen, fiir alle Systeme geltenden Kriterien vorgeschlagen:
a) Ausfall, -erhebliche Stdrung oder Schidigung eines Systems, " Teilsystems oder

Ausriistungssatzes, wodurch die Standard-Betriebsverfahren, Drills usw. nicht mehr
zufriedenstellend durchgefiihrt werden kénnen

b) Unméglichkeit der Systembeherrschung durch die Flugbesatzung, z. B.:

(1) ungewollte (selbst%indi ge) Aktionen

(2) fehlerhafte und/oder unvollstindige Reaktion, emschhethh ungeniigendem
Bewegungsweg oder Schwergingigkeit - .
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(3) selbstidndiges Bewegen der Steuerorgane
(4) mechanisches Lésen oder Ausfall

c) Ausfall oder Storung exklusiver Systemfunktion(en) (m einem einzigen System konnen
mehrere Funktionen integriert sein) .

d) Wechselseitige Beeintrichtigungen innerhalb eines Systems oder zwischen mehreren
Systemen '

e) Ausfall oder Funktionsstorung der Schutzeinrichtung oder der zugehorigen
Notfalleinrichtungen des Systems

f) Ausfall der Redundanzfunktion des Systems auBerhalb der Grenzwerte
. 2) Ereignisse als Folge unvorgesehenen Systemverhaltens

h) Bei Luftfahrzeugtypen mit einfach vorhandenen Hauptsvstenen Teilsystemen oder
Ausriistungssitzen

(1) Ausfall, erhebhche Funknonsstorung oder Schaden an einem Hauptsvstem'
Teilsystem oder Ausriistungssatz

i) Bei Luftfahrzeugtypen mit mehreren voneinander unabhingigen Hauptsystemen,
Teilsystemen oder Ausriistungssitzen

(1) Ausfall, erhebliche Funktionsstérung oder Schaden an mehr als einem
Hauptsystem, Teilsystem oder Ausriistungssatz

- j) Auslosen eines primiren Warnsystems der Systeme oder Ausriistungsteile des Luftfahrzeugs,

sofern die Besatzung nicht eindeutig festgestellt hat, dass es sich um eine Fehlwarnung handelt,

- und sofern die Fehlwarnung nicht zu Schwierigkeiten oder Gefahren infolge der Reaktionen
der Besatzung auf die Warnung gefiihrt hat

k) Leckagen von Hydraulikﬂiissigkeiten, “Treibstoff, Ol oder anderen Zliissigkeiten, die
feuergefihrlich sind oder méglicherweise zu einer gefihrlichen Verunreinigung der
Flugzeugstruktur, Systeme oder —ausriistungsteile gefiihrt oder eine Gefah fiir die Insassen
dargestellt haben

1 Fehlfunktionen oder Mingel an einem Anzeigesysterﬁ, -wenn dies moglicherweise
irrefithrende Anzeigen fiir die Besatzung verursacht

m) Ausfille, Fehlfunktionen oder Mingel, wenn diese in einer kritischen Fiugphase éuftreten
und sich auf den Betrieb des betreffenden Systems auswirken

n) Erhebliche Abweichungén der tatséichlichen Leistung von der freigegebenen Leistung, die
zu einer Gefahrensituation gefiihrt haben (unter Beriicksichtigung der Genauigkeit der
Leistungsberechnungsverfahren), einschlieBlich Bremswirkung, Treibstoffverbrauch usw.

0) Asymmetrie bei Flugstederungseinrichtungen, z.B. Landekiappen, Vorfliigeln, Stérklappen
Usw. , . -

In. Anhang II ist eine Liste mit Beispielen der meldepflichtigen Erelgmsse aufgefiihrt, die sich aus der
Anwendung dleser generischen Kriterien auf bestimmte Einzelsysteme ergeben
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X) ' Antriebs- und Hilfskraftturbinen-Systeme (einschlieflich Triebwerke, Propeller,
Rotorsysteme und Hilfskraftturbinen) . '

a)Triebwerke
Luﬁfahrzeugmuster mit einem oder zwei Triebwerken

(a) Flammendurchschlag, Abschaltung oder erhebliche Fehlfunktionen eines
. Triebwerks

Lufifahrzeugmuster mit drei oder mehr Triebwerken

(b) Flammendurchschlag, Abschaltung oder erhebliche Fehlfunktionen von
mehr als einem Triebwerk

Triebwerke: Alle Lufifahrzeugmuster:

(c) Flammendurchschlag, Abschaltung oder erhebliche Fehlfunktionen eines
Triebwerks, wenn dies wihrend einer kritischen Flugphase (z.B. V1 oder bei
Anflug/Landung) auftrit oder wenn besondere Umstinde vorliegen oder -
unvorhersehbare Folgen eintreten .(z.B. unbeherrschbarer Ausfall, Brand,
Schwierigkeiten bei der Handhabung des Luftfahrzeugs, usw.)

(d) Unbeherrschbarer Ausfall, erhebliches Uberschreiten der Drehzahl oder
Unmoglichkeit der Drehzahlregelung schnell drehender Komponenten (z.B.
Hilfskraftturbine, Drucklufistarter, Klimatisierung, lufigetriebene Hilfsturbine,
Propeller oder Rotor) : -

(e)t Ausfall oder Fehlfunktion eines Teils eines Triebwerks, wodurch es zu einer
oder mehreren der nachstehenden Folgen kommt:

. (l) mit hoher Energie austretende Teile
. (2) anhaltende Brinde im Innefen oder AuBexjen oder Austreten heiﬁer Gase
. (3) Bruch an Triebwerksstruktur oder —lagerungen oder teilweiser bzw.

vollstindiger Verlust wesentlicher Teile des Triebwerks

. (4) Triebwerksschaden mit sichtbarer Raucﬁentwicklung oder Freisetzung
unsichtbarer schidlicher oder toxischer Gase in der Innenraumbeliiftung

@ ungewollter Schub-/Leistungsverlust, -wechsel oder -schwankungen, wobei:

. (1) bei einem mehrmotorigen Luftfahrzeug mehr als ein Triebwerk hiervon
betroffen ist, insbesondere bei zweimotorigen Luftfahrzeugen, oder

. 2) dlese Erscheinungen bei emmotongen Luftfahrzeugen in ubermanger
Form auftreten, oder

. "(3) bei mehrmotorigen Luftfahrzeugen der gleiche oder ein hnlicher
Triebwerkstyp wie in einmotorigen Lufifahrzeugen hiervon betroffen ist

(g Schiden, die” eine Aussonderung dés Teils bedingen und an einem
lebenszeitbegrenzten Teil vor Erreichen der vollen Teilelebensdauer festgestellt
werden

(h) Mingel allgemeinen Ursprungs, die im Flug eine derart hohe Abschaltrate
verursachen, dass die Moglichkeit besteht, dass wahrend eines Fluges mehr als ein
Triebwerk abgeschaltet wird '



_b)

)

xi) -

-~ xii)

@) Schub in einer anderen 'alsr vom Piloten angeforderter. Richtung oder
Funktionsausfall bzw. unbeabsichtigte Funktion des Schubumkehrsystems -

@ deutlich fehlende Reaktion auf die Gashebelbeweuungen des Piloten bei
einmotorigen Luftfahrzeugen

& Funktionsausfall oder unbeabsichtigte Funl’tlon eines Trlebwerksbegrenzers
oder Steuergerits im Bedarfsfall

kU] erheblxche.Uberschreltung der Triebwerksparametef

(m)) Unméglichkeit, ein Triebwerk durch normale Verfahren abzuschalten oder
Leistung, Schub oder Drehzahl zu regeln

(n) - 7 Unméglichkeit, ein funktionsfihiges Triebwerk wieder zu starten
Propeller und Getriebe
)] Schiden oder Mingel, die zum vollstindigen oder teilweisen Abldsen eines

Blatts und/oder zu erheblichen Vibrationen fithren kénnen

2 Schidden oder Mingel an Propellergetriebe/-anbringung, die zum Ablésen
des Propellers wihrend des Flugs und/oder zu Fehlfunktionen der Propellersteuerung
fithren k&nnten

(3) ° Einschalten der Schubumkehr zum falschen Zeitpunkt o

C)) Automatische Verstellung von Segelstellung oder Amnstellwinkel zum
falschen Zeitpunkt

®) erhebliche Drehzahlitberschreitung
6) Ausfall der Einstellméglichkeit fiir den Anstellwinkel
Hilfskraftturbinen

(1)  Abschaltung der Hilfskraftturbine, wenn diese gemiB
Mindestausriistungsliste verwendet wird

2) Unméglichkeit_ der Abschaltung der Hilfskraftturbine
(3) ~ erhebliche Drehzahliiberschreitung

4) Unmbglichkeit, die Hllfskraftturbme anzulassen, wenn sie fir den -
, Luftfahrzeugbetneb bendtigt wird

Langstreckenfliige mit zwelmotongen Flugzeugen (ETOPS)

a) Ausfall eines Hydrauliksystems

b) Ausfall eines Nebenluftsystems

c) | Fehler oder Fehlfunktion, durch die der ordnuhgsgeryﬁBe ETOPS-Betrieb
beeintrichtigt werden konnte ] .
Sonstige Ereignisse

é) Ereignisse, die normalerweise nicht als meldepflichtig gelten (z.B. Innenausstattung

und Kabinenausriistung, Wassersysteme, Gegenstinde der Mindestausriistungsliste), falls die
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Umstinde des Ereignisses zu einer Gefdhrdung des Luftfahrzeugs oder seiner Insassen gefiihrt - -

haben
b) Brand, Explosion, Rauch oder toxische oder schidliche Dampfe
c) Sonstige Ereignis;se, die zu einer Gefihrdung des Luftfahrzeugs fithren konnen oder

die Sicherheit der Insassen des Luftfahrzeugs oder von Menschen oder Gegenstinden in der
Nahe des Luftfahrzeugs oder am Boden gefahrden konnen

d) Ausfall oder Méngel der Kabmen-Lautsprecheranlage, sodass Fluggastdurchsagen
nicht moglich oder unhérbar sind :

e) Ausfall der Pilotensitzregelung wihrend des Flugs
INSTANDHALTUNG UND INSTANDSE'fZUNG DER LUFTFAHRZEUGE

xiit) Falsche Montage von Teilen oder Komponenten des Luftfahrzeugs, die bei einem nicht speziell
fur diesen Zweck vorgesehenen Inspektions- oder Priifverfahren festgestellt wird

Xiv) HeiBluftleck, daé zu Schiden an der Struktur fithrt

Xv) Schéden, die eine Aussonderung des Teils bedingen und an einem lebenszeltbegrenzten Teil
vor Erreichen der vollen Teilelebensdauer festgestellt werden

Xvi) Schiden oder Beeintréchtigungen (z.B. Briiche, Risse, Korrosion, Delamination, Ablésung
usw.), gleich welcher Ursache (z.B. Flattern, Steifigkeitsverluste oder strukturelle Schéden), an

a) der priméren Struktur oder einem grundlegenden Strukturelement (gemi8 Festlegung
im Instandsetzungshandbuch des Herstellers), wenn sie die gemif Instandsetzungshandbuch
zuldssigen Grenzen iberschreiten und eine_ Instandsetzung oder einen texlwelsen oder -
vollstandigen Austausch des Elements erforderlich machen;

b) der sekundiren Struktur die in der Folge das Luftfahrzeug gefihrdet haben oder
hitten gefihrden kdnnen

¢) ~ Triebwerk, Propeller oder Hubschrauber-Rotorsystem -

xvii)  Ausfall, Fehifunktion oder Mﬁngel an éinem System oder Ausﬁistungsteil oder Schiden oder
Beeintrichtigungen, die aufgrund der Ausfithrung einer Lufttiichtigkeitsanweisung oder einer
anderen verbindlichen Anweisung einer Aufsichtsbehorde festgestellt werden, sofern

a) sie zum ersten Mal von dem Betreiber oder der ausfithrenden Stelle festgestellt werden

b) bei einer nachfolgenden Ausfithrung der Anweisungen die darin angegebenen zuldssigen
Grenzen iiberschritten werden und/oder verdffentlichte Reparatur-/Abhilfeverfahren nicht
verfiigbar sind. Beispielsweise ist eine Meldung erforderlich, wenn der festgestellte Zustand
einen Anirag bei der Behorde des Entwurfsstaats oder bei der Aufsichtsbehdrde auf eine
Heraufsetzung der Grenzwerte und/oder besondere Reparatur-/Abhilfeverfahren erfordert

xviii) Ausfille oder Mingel an lebenszeitbegrenzten Teilen oder “kritischen Elementen” von
- Drehfliiglern (gem#8 Festlegung in den Herstellerhandbiichern)

, xik) Nicht ordnungsgemiBe Funktion von Notfallsystemen oder Notfallausriistungen, einschlieBlich

der Ausstiegstiren und Beleuchtung, auch bei Benutzung zu Instandhaltungs— oder_
Prufzwecken :

XX) Nichteinhaltung' oder erhebliche Fehler bei der Einhaltung der vorgeschriebenen
Instandhaltungsverfahren ' ' _
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D) FLUGVERKEHRSDIENSTE, EINRICHTUNGEN UND BODENDIENSTE

xxi)

xxii)

- Xxiii)

Flugverkeilrsdienste

a) In erheblichem MaBe unzutreffende, unzureichende oder irrefithrende Informationen
aus. einer Informationsquelle am Boden, z. B. ATC, ATIS, Wetterdienst,
Navigationsdatenbanken, Karten, Handbiicher usw.

b) Flugfiihrung untér Nichteinhaltung der vorgé,schriebenen Bodenfreiheit
) Angabe einer unzutreffenden Hﬁhenmessereinstellung
d) Unzutreffende Ubermitﬂﬁng, Entgegennahme - oder Auslegung  wichtiger -

Mitteilungen, wenn hieraus eine Gefahrensituation entsteht

€) Abstand zwischen Luftfahrzeugen geringer als in der betreffenden Sltuatxon
vorgeschrieben
1] Nicht genehmigter Einﬁug in kontrollierten Luftraum jeglicher Art

g Nicht genehmigter oder unzuldssiger Funkverkehr

-h)  Ausfall der Boden- oder Satelliteneinrichtungen der Flugverkehrsdienste
)] GroBere Schiden oder erhebliche Abnutzung der Bewegungsflichen des Flugplatzes
i) Bewegungsflichen des Flugplatzes durch Luftfahrzeuge, Fahrzeuge, Tiere oder

Fremdkorper versperrt, was zu einer gefihrlichen oder potentiell gefihrlichen Situation fithrt

k) Gefaihr]iché Situation durch fehlerhafte oder - unzureichende Markierung von
Hindernissen oder Gefahren auf Bewegungsflichen des Flugplatzes

Flugpliitze und Flugplatzeinrichtungen
a) Ausfall: erhebliche Fehlfunktion oder Nichtverfiigbarkeit der Flugplatzbefeuerung

b) "Erhebliche Verunfeinigung der Struktur, Systeme oder Ausriistung  von
Luftfahrzeugen durch die Beférderung von Gepéck oder Fracht

.c) Falsche Beladung mit Fluggisten, Gepick oder Fracht, die zu einer erheblichen

Beeintrichtigung beziiglich der Massenverteilung und Schwerpunktlage des Luftfahrzeugs
fithren kann

d) ‘Falsches Verladen von Gepick (einschlieBlich Handgepick) oder Fracht, wodurch das
Luftfahrzeug, seine Ausriistung oder Insassen gefihrdet oder die Notevakuicrung behindert
werden kann

e) Unsachgem#Bes Verladen von Frachtcontainern oder sonstigen grBBerén
Frachtstiicken ' : ‘
f) Beforderung oder beabsichtigte Beférderung von gefihrlichen Giitern unter VerstoB

gegen die geltenden Vorschriften, einschlieBlich falscher Kennzeichnung und Verpackung von
gefihrlichen Gutem

4

Fluggsiste/Gepack/Fracht

a) Kollision eines nichtstationiren Luftfahrzeugs mit _einem anderea Luftfahrzeug, -
Fahrzeug oder sonstigen Gegenstand am Boden - -

b) Austritt erheblicher Mengen Treibstoff wihrend des Betankens



- 25~ Drucksache 72/01

c) Betankung mit falschen Treibstoffmengen, die erhebliche Auswirkungen auf die
Flugdauer, Leistung, Schwerpunktlage oder strukturelle Festigkeit des Luftfahrzeugs hat

d) Betankung mit verunreinigtem oder falschem Treibstoff oder mit verunreinigten oder
falschen sonstigen Betriebsfliissigkeiten/Gasen (einschlieBlich Sauerstoff und Trinkwasser)

XXiv) Bodenabfertigung des Luftfahneggs

a)  Ausfall, Fehlfunktion oder Mingel von Ausriistungen am Boden, die zur Priifung von
Luftfahrzeugsystemen und -ausriistungen verwendet werden, falls bei den erforderlichen
Routineinspektions- und —priifverfahren das Problem nicht eindeutig zu erkennen war und dies
zu einer Gefahrensituation fithrt ’

b) Nichteinhaltung oder erhebliche Fehler -bei der Einhaltung vorgeschriebener
Abfertigungsverfahren
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ANHANG 11

In den folgenden Abschnitten sind Beispiele fiir meldepflichtige Ereignisse entsprechend der
Anwendung der allgemeinen Kriterien fiir spezifische Systeme in Anhang I, B. ix) aufgefiihrt.

(1)  Klima-/Liiftungsanlage
‘(a)  vollstindiger Ausfall der Avionikkiihlanlage
(b)  Druckabfall 7

(2) - Automatisches Flugsteuerungssystem

(a) -Automatisches Flugsteuerungssystem geht nach dem Einschalten nicht in den
vorgesehenen Betriebsmodus iiber

(b) .von der Flugbesatzung gefneldete erhebliche Schwierigkeiten bei der Beherrschung
des Luftfahrzeugs in Verbindung mit der Funktion des automatischen
. Flugsteuerungssystems ) '
() Ausfall einer Abschaltvorrichtung fiir das automatische Flugsteuerungssystem
(d) unerwarteter Betriebsmoduswechsel des automatischen Flugsteuerungssystems

3) Kommunikation

(a)- Ausfall oder Mingel der Kabmen—Lautsprecheranlage sodass Fluggastdurchsagen
nicht mdglich oder unhérbar sind

) Gesamtausfall des Kommunikationssystems wihrend des Flugs
(4)  Elektrische Anlage | |
(a8  Ausfall eines Verteilersystems der elektrischen Anlagé (AC oder DC)
. (b) Totalausfall oder_ Ausfall von mehr als einem Elektrogeneratorgy§tem
(©) Ausfall des Reserve- -(N otfall-) Elektrogeneratorsystems
5) Cockpit/Kabine/Frachtr%iﬁme
(a)  Ausfall der Pilotensitzverstellung wihrend des Fiugs |

(b)  Ausfall eines Notfallsystems oder —ausriistungsteils, elnschhethh der \Iotausstlegs-
‘ Slgnalanlage aller Ausstiegstiiren, der Notbeleuchtung usw.

() Ausfall der Haltevorrichtungen des Frachtladesystems -
' 6) Brandschutzanlége

(a)  Brandalarme, mit Ausnahme der sofort ais falsch bestétigten Alarme
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- (b) " nicht erkannter Ausfall oder Mangel der Brand-/Rauchmelde--  bzw. Brand-/
Rauchschutzanlage, der zum Ausfall bzw. zur Funktionseinschrinkung der
- Brandmelde- bzw. Brandschutzanlage fithren konnte
(c)  Ausbleiben einer Brandmeldung bei einem tatsichlich ausgebrochenen Brand
(7)  Flugsteuerung

(@)  Asymmetrie der Landekléppen, Vorfliigel, Stérldappen usw.

b) Eingeschrinkte Beweglichkeit, Schwergingigkeit oder schlechtes oder verspitetes
Ansprechen bei der Betitigung pnmarer Flugsteuerungssysteme oder deren
zugehon ger Feststellsysteme '

(©) selbstindiges Bewegen der Steuerorgane

(d)  von der Flugbesatzung wahrgenommene Vibyationen an den Steuerorganen

(e) Losen oder Ausfall der mechanischen Flugéteuerung

@ Erhebliche Beeintrichtigung der normalen Steuerung des Luftfahrzeugs . oder
Verschlechterung der Flugeigenschaften

(8)  Treibstoffanlage

" (a) Fehlfunktion am Treibstoffmengen-Anzeigesystem, die 'zum_. Totalausfall der Anzeige
, oder zur Fehlanzeige der mitgefiihrten Treibstoffmenge fithrt

(b) Treibstoffaustritt, der zu groBerem Treibstoffverlust, Brandgefahr oder erhebhcber
" Verunreinigung gefiihrt hat

© Fehlfunktion oder Mingel des Treibstoffablasssystems, die zum unbeabsichtigten
Verlust einer erheblichen Treibstoffmenge, zu Brandgefahr oder gefihrlicher
_Verunreinigung der Luftfahrzeugausriistung gefiihrt oder das Ablassen von Treibstoff
~ unmoglich gemacht haben

(d) Fehlfunktionen oder Mingel des Trelbstoffsystems, die erhebliche Auswirkungen auf
die Treibstoffversorgung und/oder —vertellung hatten

(e) Unmoglichkeit, die gesamte nutzbare Treibstoffmenge umzupumpen oder zu
verbrauchen

(9)  Hydraulik
/ (2)  Ausfall eines Hydrauliksystems (nur ETOPS-Betrieb)
®) Funktionsausfall des Isolationssystems |
(c)  Ausfall von mehr als einem Hydraulikkreis
(d) * Ausfall des Hydraulik-Reservesystems

(e) unbeabsichtigtes Ausfahren der durch den Fahrtwind angetriebenen Turbine
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Vereisungsmelde-/-schutzsystem

(@)

(b)
©)
(d

(e)

nicht ‘erkannter Ausfall oder Leistungsminderung des Vereisungsschutz-/
Enteisungssystems - '

Ausfall von mehr als einem Sondenbehexzungssystem
anoghchkelt einer symmetrischen Tragfliigelenteisung

anormale Eisablagerungen und dadurch erhebliche Beeintrichtigung von Leistung
oder Flugei genschaften

erhebliche Beeintrichtigung der Sicht der Besatzung

Anzei ge-/W arn-/Aufzeichnungssysteme

(a) Fehlfunktion oder Mangel an einem Anzeigésystem, wenn die Moglichkeit besteht,

dass die Besatzung auf Grund erhebhcher Anzeigefebler an wesenthchen Systemen
" falsche MaBnahmen ergreift '

(b) Ausfall der roten Warnfunktion eines Systems

©) Ausfall oder Fehlfunktion von Aufzeichnungssystemen (FDR, CVR)

(d)  bei Glascockplts Ausfall oder Fehlfunktxon von mehr als einem Anze igeschirm oder
Computer fiir eine Anzeige-/Warnfunktion

Fahfwerk/Bremsen/Reifen

(a) Brand an der Bremsanlage

(b)  erheblicher Bremswirkungsverlust

© unsymmetrische Bremswirkung, die zu erheblichen Abweichungen von der
_vorgesehenen Bahn fiihrt

- (d) Ausfall des schwer]craftgetnebenen Fahrwerksystems (emschheﬁhch bei planmaBlgen

‘ Tests)

e unbeabéichtigtes Ausfahren/Einfahren von Fahrwerk oder Fahrwerkskiappen

® Platzen mehrerer Reifen

Navigationssysteme (einschlieBlich Prizisionsanflugsysteme) und Luftdatensysteme

(a) Ausfall oder Vergagen mehrerer Navigationsgeréite '

(b) Totalausfall oder Versagen mehrerer Luftdatensystemgerite

(c) = stark irrefithrende Anzeigen —
Sauerstoff

(a) Luftfahrzeuge mit Druckkabine: Aquall der Sauerstoffversorgung im Cockpit
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)] Ausfall der Sauerstoffversorgung einer erheblichen Anzahl Fluggiste (mehr als 10 %),
einschlieBlich der Fille, in denen dies bei Instandhaltungs-, Schulungs- oder
- Priifmafnahmen festgestellt wird
Nebenluftsystem
(a) HeiBluftleck, das zu einer Brandmeldung oder zu Strukturschiden fiihrt

(b) Ausfall simtlicher Nebenluftsysteme

(c)  -Ausfall des Nebenluftleck-Meldesystems

.
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FINANZBOGEN

BEZEICHNUNG DER MASSNAHME

VORSCHLAG FUR EINE RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
UBER DIE MELDUNG VON EREIGNISSEN IN DER ZIVILLUFTFAHRT

HAUSHALTSLINIE(N)

Bis zum Ende des Jahres 2002 werden sich die Ausgaben der Gemeinsamen
Forschungsstelle (JRC) unter dem Fiinften Rahmenprogramm auf insgesamt 1,7 M
Euro belaufen; zusitzliche Ausgaben werden vom Haushalt der DG TREN fiir
wettbewerbsorientierte Tatigkeiten sowie A.07031 und B2-7020 gedeckt.

Nach 2002 werden die Gemeinsame Forschungsstelle und die GD TREN die Lage auf
Grund der Moglichkeiten welche unter dem eventuellen Sechsten Rahmenprogramm
angeboten werden, erneut analysieren, mit der "Aussicht Ausgaben zusitzlich zu
denjenigen der GD TREN unter A.07031 und B2-7020, bereitzustellen.

RECHTSGRUNDLAGE

Artikel 80 Absatz 2 EG-Vertrag

BESCHREIBUNG DER MASSNAHME
Allgemeines Ziel der MaBinahme

Es soll ein Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit in der Luftfahrt geleistet werden, -
indem gewihrleistet wird,- dass sicherheitsrelevante Informationen gemeldet, erfasst,
gespeichert, geschiitzt und verbreitet werden, um deren wirksame Auswertung und
Kontrolle zu fordem. Es wird ein Netz nationaler Systeme zur Erfassung
meldepflichtiger -Ereignisse auf der Grundlage des ECCAIRS-Systems, das von der
Gemeinsamen Forschungsstelle in Ispra entwickelt wurde, gebildet und die Schaffung
von Systemen zur Erfassung vertraulicher Meldungen auf regionaler oder subregionaler
Basis gefordert, sofem diese die operationellen Anforderungen der Kommission
erfiillen. - ' :

Dauer und Bestimmungen iiber eine eventuelle Verliingerung

unbefristet
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5. EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN
5.1 Nichtobligatorische Ausgaben (NOA)

5.2 Getrennte Mittel (GM)

6. ART DER AUSGABEN/EINNAHMEN

Jeder Mitgliedstaat errichtet sein eigenes System zur Erfassung meldepflichtiger
Ereignisse und iibermittelt Informationen an die ECCAIRS-Datenbank. Das
ECCAIRS-System wird in der Entwicklungsphase von der Gemeinsamen
Forschungsstelle in Ispra betrieben, gepflegt und technisch auf dem neuesten Stand
gehalten werden miissen. Bislang wurde die Entwicklung von ECCAIRS im Rahmen
der Haushaltslinie B6-792 finanziert, doch hat die Streichung dieser Haushaltslinie die
‘GFS dazu veranlasst, die Fortsetzung dieser Titigkeit innerhalb des 5.
Rahmenprogramms zu beantragen. In den Jahren 2001 und 2002 wird die GFS unter
dem Fiinften Rahmenprogramm 1.7 M Euro fiir das ECCAIRS Programm bereitstellen
und der Kostenausgleich wird von der GD TREN iibemnommen. Kiinftig werden die
Gemeinsame Forschungsstelle und die GD TREN die Lage auf Grund der
Moglichkeiten, welche unter dem eventuellen Sechsten Rahmenprogramm angeboten
werden, emeut analysieren, mit der Aussicht zusatzhche Mittel zu den von der GD
TREN vorgesehenen Ausgaben fiir Transponsmherhelt und wettbewerbsorientierte
Tatigkeiten, bereitzustellen.

Auf regionaler oder subregionaler Ebene werden Systeme fiir vertrauliche
Meldungen von unabhingigen Stellen, die tiber Kompetenz im Bereich "der
Flugsicherheit verfiigen, geschaffen und sich im wesentlichen mit Ereignissen
befassen, die mit menschlichen Faktoren im Zusammenhiang stehen. Im Hinblick auf
ihre Unabhingigkeit und wegen der fehlenden Gewinnerzielungsabsicht erfordemn
diese im allgemeinen Interesse liegenden Titigkeiten, die den europiischen
Flugreisenden und Flughafenanrainern zugute kommen, eine finanzielle

Unterstlitzung.
7. FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN
71  Berechnung der Gesamtkosten der MaBnahme (Einzel- und Gesamtkosten)

- In der Tabelle in Abschnitt 7.2 wurden die Personalkosten der GFS fiir die
institutionelle Unterstiitzung zugrunde gelegt: 205.000 € pro Jahr fiir Personal der
Besoldungsstufen A6 and B2 und 120.000 € fiir das Sekretariat.

' Die Beraterkosten werden auf Grund der Erfahrungen in den Pilotphasen des
ECCAIRS-Projekts auf rund 500 € pro Tag geschétzt.

Die Systempflege umfasst die Kosten fiir Wartungsvertréige sowie den Ersatz
ausgemusterter Ausriistung und die Erweiterung der Datenbank-Hardware und
-Software, die fiir die zentrale Speicherung zusétzlicher Informationen erforderlich
ist.
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»verbrauchsgiiter, .. . Literatur* umfasst alle laufenden Kosten, die richt unter die
Systempflege fallen Fir Durchfuhrbarkeltsstudlen und/oder Prototypen sind
gelewenthch groBere Ausgaben zu tatlgen :

Da davon ausgegangen wird, dass die anfanohche DV-Umgebung fii- die Tatigkeit
vorhanden ist (als Ergebnis der vorhergehenden ECCAIRS-Projekte), werden die
laufenden Kosten iiber die Jahre als konstant angesetzt.

" In der Tabelle in Abschnitt 7.3 schlieBen die Kosten zum einen die finanzielle

Unterstiitzung fiir Systeme zur Erfassung vertraulicher Meldungen ein und decken
zum anderen Workshops/Konferenzen, die fiir die EU-Behorden organisiert werden,
Aus- und Weiterbildung des betreffenden Personals, die Verdffentlichung von
Jahresberichten iiber die Thtigkeit und die erzielten Ergebnisse sowie die
Heranziechung externer Sachverstindiger zur Begutachtung der Prozesse und
Ergebnisse des zentralen ECCAIRS-Biiros.

7.2 Aufschliisselung nach Kostenelementen
Verpflichtungsermiichtigungen in Mio. EURO (jeweilige Preise)
Aufschliisselung Jahr 2002 Ins-

2001 gesamt

Projektkoordinator (Volizeit) | 0,205 0,205 .| 0,41
GFS, A6-8,B1-2 ' )

Verantwortlicher fiir die 0205 |0205 |04l
Datenintegration (Vollzeit) :
GFS, A6-8,B1-2

Verantwortlicher fiir die 0,205 0,205 0,41

Anwendungsentwicklung
-(Vollzeit) GFS, A6-8, B1-2

Erweiterungen und Upgrades

Verantwortlicher fiir die 0,205 {0205 |041
Datenanalyse (Vollzeit) GFS, :
A6-8,B1-2
Sekretariatsdienste (halbe 0,06 0,06 |0,12
Stelle) GFS, C-D . :

| Berater Anwendungs- . | 0,1 01 |02
entwicklung, 200 Tage - B .
Berater Anwendungspflege, 0,1 0,1 0,2
200 Tage h
Systempflege einschl., 01  j0l 0,2

Verbrauchsgiiter, Software- 0,1 0,1 0.2 - ' _ o

kauf, Biicher, Literatur

Insgesamt

1,28 1,28 . 12,56
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7.3 Ausgaben fiir Studien, Sachverstindige usw. im Rahmen von Teil B des
) Haushaltsplans '

Vérpﬂichtun gsermichtigungen in Mio. EURO (jeweilige Préise)

Jahr - | 2002 Ins-
‘1 2001 gesamt
— Sitzungen von 0,1 0,1 0,2
Sachverstindigen,
Konferenzen und
Veréffentlichungen
— Finanzielle Unterstiitzung | 0,4 0,7 1,1
von Systemen zur
Erfassung vertraulicher
Meldinngen
Insgesamt 0,5 0.8 1,3

7.4 Filligkeitsplan fiir Verpflichtungs- und Zahlungsermiichtigungen

Mio. EURO

Jabr  [2002 | Ins- '
2001 gesamt

Verpflichtungs- . 1,78 2,08 |3,86

ermdchtigungen -

Zahlungserméchtigungen

Jahr n 0,514 | 0,614 1,128

n+l 0,752 0,852 1,604

n+2 ’ 0,514 | 0,614 1,128

n+3

n+4

n+5

und Folgejahre

Insgesamt - 7 1,78 2,08 3,86

8. BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN

Kontrolle auf der Grundlége von Belegeh durch die-iust'eindigen Dienststellen der
Kommission und gegebenenfalls Kontrollen vor Ort.
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ANGABEN ZUR KOSTEN-WIRKSAMKEITS-ANALYSE

Quantifizierbare Einzelziele; Zielgruppen

— Es soll ein Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit in der Luftfahrt geleistet’

werden, indem ein System zur Erfassung von Ereignismeldungen geschaffen wird.
Jeder Mitgliedstaat errichtet sein eigenes System zur Erfassung meldepflichtiger
Ercignisse und {iibermittelt Informationen an die ECCAIRS-Datenbank. Die
aggregierten Informationen werden zwischen der Kommission und den
Mitgliedstaaten ausgetauscht, um lang- und mittelfristige Sicherheitsstrategien auf
der Grundlage festgestellter Trends festlegen, AbhilfemaBnahmen bei erkannten

-Mingeln ergreifen und auf sich abzeichnende Gefahren schnell reagieren zu kdnnen.

Ausgewihlte Informationen werden auBerdem von Fall zu Fall anderen Akteuren im

_ Bereich der Luftverkehrssicherheit (Wissenschaftlern, Herstellern, Betreibern, |

Flugzeugfithrern usw.) in dem jeweils nétigen Umfang zur Verfiigung gestellt, falls
sie diese zur Verbesserung des Sicherheitsniveaus nutzen kodnnen. Auf regionaler
oder subregionaler Ebene werden sich Systeme fiir vertrauliche Meldungen im
wesentlichen mit Ereignissen befassen, die mit menschiichen Faktoren im

" Zusammenhang stehen und ansonsten nicht gemeldet wiirden.

— Generelles Ziel ist die Verbesserung der Sicherheit, was als Hauptzielorﬁppe der
Gesamtheit der Flugreisenden in Europa und der Bevolkerung in der Nihe von
Flughéfen zugute kommen wird. :

Begriindung der Mafinahme

" Der Luftverkehr ist unbestritten einer der sichersten Verkehrstrager Nach

tibereinstimmender Ansicht der Sicherheitsfachleute bleibt die Unfallrate insgesamt
aber gleich, sodass der Zuwachs beim Luftverkehr zu einem Anstiez der absoluten

~Zahl tédlicher Unfille fihren wird, wenn keine Mafnahmen zur Erhchung der

Sicherheit ergriffen werden. Es ist daher nétig, neue Wege zur Verbesserung der
Sicherheit im Luftverkehr zu beschreiten. Da Unfille nicht durch eine einzige
Ursache, sondern-in der Regel durch eine Reihe von Faktoren verursacht werden,
wird ein besseres Verstindnis von Ereignissen dazu beitragen, einige Unfallursachen

_auszuschalten und damit Unfille zu vermeiden.

' Die Gemeinschaft wird auf zweierlei Weise zur Verbesserung der Sicherheit in der

Luftfahrt beitragen: — Zum Einen werden diejenigen Mitgliedstaaten, die keine

- Sicherheitsinformationen sammeln, dazu angehalten, ein nationales System

einzurichten, und es wird ein Austausch dieser Informationen durch das ECCAIRS-
System ermoglicht. Dies wird auf Grund der besseren Erkennung von
Gefahrensituationen eine Multiplikatorwirkung haben. Die Erfahrung hat gezeigt
(siehe z.B. den Untersuchungsbericht iiber den Unfall eines Airbus A320 am Mont
Sainte Odile am 20.1.1992), dass in einem Miigliedstaat gesammelte Informationen
iiber Vorfille in anderen Mitgliedstaaten nicht bekannt waren, eine solche Kenntnis

- aber zur Verhiitung von Unfillen beitragen kann. — Zum Zweiten werden die

rechtlichen und finanziellen Bedingungen geschaffen, um die Finrichtung von .
Systemen zur Erfassung vertraulicher Meldungen zu ermoglichen, mit denen das
Wissen zu Humanfaktoren verbessert wird, die in gewissem Umfang bei rund 80 %
aller Luftfahrtunfille eine Rolle spielen.
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93 | Follow-up und Bewertung der Mainahme |

Da wegen verschiedener Initiativen auf allen Ebenen des Luftverkehrs von einem
Riickgang der Unfallrate auszugehen ist, muss sich die Bewertung des Erfolgs dieser
MaBnahme der Gemeinschaft auf andere MaBzahlen stiitzen, z.B. den Anstieg des
Meldeaufkommens der Mitgliedstaaten, die Zahl der auf Grund der. Auswertung
ausgetauschter Informationen herausgegebenen Sicherheitsempfehlungen und die
Zahl der Informationsanforderungen aus Kreisen der mit der Luftverkehrssicherheit
Befassten.-

Diese Mafizahlen konnten im Rahmen des regelméBig entsprechend der Forderung des
Rates ,,Verkehr vom 17.Juni 1998 herausgegebenen Verkehrssicherheitsberichts
. verdffentlicht werden.

Es ist. nicht moglich, den Sicherheitsnutzen eines solchen Systems zu quantifizieren
(und z.B. die Zahl der verhinderten Unfille anzugeben), doch kann die
Kostenwirksamkeit anhand tatsichlicher Zahlen fiir einen einzigen Unfall eines
GroBraumflugzeugs beurteilt werden: Die direkten Kosten werden auf 650 M€
geschitzt (Wert des Flugzeugs, Haftungsanspriiche, Such- und RettungsmaBnahmen,
Bergung und Unfalluntersuchung, Aufriumarbeiten), wobei eine grofie
Luftverkehrsgesellschaft weitere 400 M€ an indirekten Kosten zu tragen hitte
(Nutzungsausfall eines Flugzeugs, hohere Versicherungsprimien, Ertragseinbufien
auf Grund des Vertrauensverlusts bei den Fluggisten) (Quelle: 3. GAIN-
Weltkonferenz, 3.-5. November 1998). Die Kosten eines gréBeren Unfalls wiirden
sich somit auf das 500-fache der jihrlichen laufenden Kosten nach Abschnitt 7
belaufen. : ' '

- 10. VERWALTUNGSAUSGABEN (TEIL A  DES  EINZELPLANS I  DES
GESAMTHAUSHALTSPLANS) o

Die Bereitstellung der erforderlichen Verwaltungsmittel erfolgt nach MaBgabe des jdhrlichen
Beschlusses der Kommission iiber die Zuteilung der Ressourcen unter Beriicksichtigung der
von der Haushaltsbehorde bewilligten zusitzlichen Planstellen und Haushaltsmittel.

10.1  Auswirkung auf den Persona!béstand

Art der Stellen Fur die Durchfiihrung der davon - Dauer
MaBnahme erforderliches - .
Personal
Dauer-Plan- Planstellen auf | Personal der Zusitzliches
stellen Zeit GD bzw. des | Personal
Dienstes
Beamte oderBe- | A | 12 : ' % - unbefristet
dienstete auf Zeit B {14 174 - unbefristet
) C - : :
Sonstige personelle Mittel
Insgesamt 7 3/4 : %

Fiir das zusétzliche Personal ist die zeitliche Planung des Einsatzes anzugeben.
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10.2 Gesamtkosten fiir zusitzliches Personal

in EUR
Betrag Berechnung
3/4 ’VIann/Jahr -x 108.000 EUR = 81.000 ]EUR/Jahr Gruppen Al, -
Beamte 81.000 A2, Ad und A7
Bedienstete auf Zeit
Sonstige personelle Mittel
(Angabe der
Haushaltslinie)
Ins gesamt 81.000

Handelt es sich um eine befristete MaBinahme, driicken die angegebenen Betrage die Kosten
fir die Gesamtlaufzeit der MaBnahme aus; bei unbefristeten MaBnahmen smd die Kosten fiir
12 Monate anzugeben.

10.3  Sonstige Mehrausgaben fiir Verwaltung und Dienstbetrieb

in EUR

Haushaltslinie _ Betrag | Berechnung

2 Sitzungen des Ausschusses mit 15 nationalen Sachverstindigen,

A.07031 (obligatorische 19.500 Kosten jeweils durchschnittlich 650 EUR je Sachverstindigen

Ausschiisse)

Insgesamt 19.500

Handelt es sich um eine befristete MaBnahme, driicken die angegebenen Betrdge die Kosten
fur die Gesamtlaufzeit der MaBnahme aus; bei unbefristeten MaBnahmen sird die Kosten fiir
12 Monate anzugeben.
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