DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

I

Prop.70 LS

(2015-2016)
Proposisjon til Stortinget (forslag til lovvedtak og stortingsvedtak)

Endringer i luftfartsloven og samtykke til
godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av
30. oktober 2015 1 EOS-komitéen om
endring av vedlegg XIII (Transport) til EOS-
avtalen om innlemmelse 1 EQS-avtalen av
europaparlaments- og radsforordning (EU)
nr. 376/2014 av 3. april 2014 om
rapportering, analysering og oppfelging
av tilfeller innen sivil luftfart mv.






4.1
4.2

4.3

44

441
4.4.2
443
444

4.4.5

4.4.6

4.5

Innhold

Proposisjonens hoved[]
innhold ..........ccccocoeeriiniene 5

Bakgrunn og horing ................... 8
Arbeidet med rapporteringsl
forordningen og nasjonal gjennoml[

1718 111U 8
Horingen og praktisk gjennomll
TOrING e, 8

Lovrevisjonen i 2005 som
bakgrunn - hvilke problem[]
stillinger som vil bli droftet

i denne proposisjonen .............. 10

Systematisk gjennomgang av
problemstillinger ved gjennom[]
foringen av rapporterings[]

forordningen ...........c.ccoceevenennn. 11
Malsetning for fremstillingen ....... 11
Gjeldende rett og eksisterende

rapporteringssystem ..................... 11

Sammenhengen mellom
rapporteringsforordningen og
undersekelsesforordningen

— lovsystematikken .........cccceeuvnee. 13
Vurdering av det som er nytt

i rapporteringsforordningen ......... 13
Generelt ......ccooveeveveeeveeeeeeeeeeeee. 13
Frivillig rapportering ........c........... 14
Risikoklassifisering .........coeeveeunene. 14
Bedre beskyttelse mot negative

folger av 4 rapportere .................... 15

Organ med nasjonalt ansvar for
4 sikre gjennomfering av

beskyttelsesbestemmelser ........... 24
Andre former for handheving
0g SANKSJONET ....overveerererenrereeenes 24

Bor det vaere rapporteringsplikt

for ferere av smafly mv.

(fartey i vedlegg II til EASAL
forordningen — herunder

ubemannede fartey (droner)) ...... 25

4.6 Et kostnadseffektivt
rapporteringssystem ......................
4.7 Krav om konsesjon for lagring

av personopplysninger? .................

5 Noen problemstillinger knyttet
til forstaelsen av under[]
sokelsesforordningen .................

6 Okonomiske og administrative
konsekvenser .............cccoeceevevennen.
6.1 Redegjorelsen i heringsnotatet .....
6.1.1 Konsekvenser for
Luftfartstilsynet .........ccccvevvevvenvenenne.
6.1.2 Kostnader for organisasjonene .....

6.1.3 Forholdet til politi- og pétalell
myndighet .....cccooeveeeeeveereererenene,
6.2 Horingsuttalelser ..o
6.3 Departementets endelige
vurdering av konsekvensene ........
7 Saerskilte merknader til

de enkelte bestemmelsene
iforslaget ..........cooovevrevreeeirecrennn,

A Forslag til lov om endringer
i luftfartsloven ...........ccococvviennneiennicenne

B Forslag til vedtak om samtykke

til godkjenning av beslutning

nr. 275/2015 av 30. oktober 2015

i EOS-komitéen om endring av

vedlegg XIII (Transport) til E@S-avtalen
om innlemmelse i EQS-avtalen av
europaparlaments- og radsforordning
(EU) nr. 376/2014 av 3. april 2014
om rapportering, analysering og
oppfolging av tilfeller innen sivil luftfart,
om endring av europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 996/2010

og om oppheving av europall
parlaments- og radsdirektiv
2003/42/EF og kommisjons[]
forordning (EF) nr. 1321/2007

og (EF) nr. 1330/2007 .......ccovvevrreenn.

28



Vedlegg

E@dS-komiteens beslutning

nr. 275/2015 av 30. oktober 2015

om endring av EQS-avtalens

vedlegg XIII (Transport) ............... 48
Europaparlaments- og

radsforordning (EU) nr. 376/2014

av 3. april 2014 om rapportering,
analysering og oppfelging av

tilfeller innen sivil luftfart og

om endring av europaparlaments-

og radsforordning (EU)

nr. 996/2010 og oppheving

av europaparlaments- og radsl

direktiv 2003/42/EF og
kommisjonsforordning (EF)

nr. 1321/2007 og (EF)

nr. 1330/2007 ..c.eeeeeeeeeeeeenee 50

Europaparlaments- og

radsforordning (EU) nr.

996/2010 av 20. oktober 2010

om undersokelse og forebygging

av ulykker og hendelser innen

sivil luftfart og om oppheving

av direktiv 94/56/EF ........cuuuvu... 71



DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

— I

Prop.70LS
(2015-2016)
Proposisjon til Stortinget (forslag til lovvedtak og stortingsvedtak)
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godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av
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av vedlegg XIII (Transport) til EdS-avtalen om
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av tilfeller innen sivil luftfart mv.

Tilrdding fra Samferdselsdepartementet 11. mars 2016,
godkjent i statsvdd samme dag.
(Regjeringen Solberg)

1 Proposisjonens hovedinnhold

Samferdselsdepartementet foreslar med denne
proposisjonen endringer i luftfartsloven som gjen-
nomferer i norsk rett europaparlaments- og rads-
forordning (EU) nr. 376/2014 av 3. april 2014 om
rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller
[teknisk term for ulykker og hendelser] innen
sivil luftfart, om endring av europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 996/2010 og om opp-
heving av europaparlaments- og radsdirektiv
2003/42/2003 og kommisjonsforordning (EF) nr.
1321/2007 og (EF) nr. 1330/2007 (rapporterings-

forordningen). Selv om den umiddelbare arsaken
til lovforslaget er gjennomferingen av rapportell
ringsforordningen, foreslar departementet at en
annen forordning, som allerede er gjennomfert i
norsk rett ved forskrift, ogsa gis lovs status som
folge av neer saklig sammenheng med rapportell
ringsforordningen. Denne andre forordningen er
forordning (EU) nr. 996/2010 av 20. oktober 2010
om undersekelse av ulykker og hendelser innen
sivil luftfart og om oppheving av direktiv 94/56/
EF (underseokelsesforordningen).
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EOSkomitéen vedtok 30. oktober 2015
(beslutning 275/2015) & endre vedlegg XIII til
EQS-avtalen, slik at rapporteringsforordningen
blir innlemmet i avtalen. For ordens skyld nevnes
det at undersokelsesforordningen er tatt inn i
E@S-avtalen tidligere, og at innlemmelsen av den i
E@S-avtalen derfor ikke er tema for denne proposil
sjonen.

Gjennomferingen av rapporteringsforordninll
gen i norsk rett gjor det nedvendig med lovvedl
tak, jf. Grunnloven § 26 andre ledd. Derfor ble
beslutningen i EJS-komitéen gjort med forbehold
om samtykke fra Stortinget. Gjennom denne proll
posisjonen blir Stortinget invitert til 4 gi sitt samll
tykke til & godkjenne beslutningen i EGS-komill
téen. Den foreslatte omdannelsen av undersegkelsesl(l
forordningen fra forskrift til lov forelegges ikke
Stortinget som traktatsak, bare som en ordinaer
lovsak.

Beslutningen fra EJS-komitéen og europapar(l
laments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 i
uoffisiell norsk oversettelse felger som trykt vedl
legg til proposisjonen. Siden lovforslaget ogséa
innebzerer at europaparlaments- og radsforordl
ning (EU) nr. 996/2010 skal gjores til lov folger
ogsa en uoffisiell oversettelse av den som trykt
vedlegg.

Som det fremgér av tittelen, erstatter rapportell
ringsforordning blant annet direktiv (EF) nr.
2003/42/EF av 13. juni 2003 om rapportering av
hendelser innen sivil luftfart (rapporteringsdirekl]
tivet). Dette direktivet er i dag gjennomfert dels
ved bestemmelser i luftfartslovens kapittel XII, og
dels ved bestemmelser tatt inn i en utfyllende forll
skrift om varsling- og rapportering ved luftfartsl
ulykker og luftfartshendelser mv. Mange av de
prinsipielt viktige bestemmelsene i luftfartsl
lovens kapittel XII ble vurdert av Stortinget under
behandlingen av Ot.prp. nr. 50 (2004-2005).

Rapporteringsforordningen gjelder med virkll
ning fra 15. november 2015 i medlemsstatene.
Samtidig felger det av artikkel 24 i forordningen
at reglene om sakalt risikoklassifisering ikke koml
mer fullt ut til anvendelse for utfyllende regler er
fastsatt — etter planen i 2017.

Formalet med bade rapporteringsforordnin(l
gen og rapporteringsdirektivet er & forebygge flyll
ulykker ved & laere av opplysninger som samles
inn for 4 danne seg et stadig klarere bilde av hva
som forarsaker ulykker. Forordningen styrker
dette arbeidet pa flere maéter.

For det forste har det vist seg at direktivet er
for upresist til & sikre ensartet regelgjennoml
foring og praksis i medlemslandene. Mangelfull
gjennomfering er et sikkerhetsproblem i seg selv.

I tillegg etablerer direktivet et system for inter- og
overnasjonal innsamling av opplysninger som
blant annet skal brukes som grunnlag for statisll
tiske analyser. Nar opplysningene har for darlig
kvalitet, eller pa annen mate ikke er sammenlign(l
bare, svekkes analysearbeidet. Fordi forordninger,
i motsetning til direktiver, gjelder umiddelbart i
medlemsstatene (trenger ikke nasjonale gjennomll
foringsregler) reduseres dette problemet.

For det andre skal forordningen bidra til at
innsamlede opplysninger faktisk brukes og ferer
til forebygging. Ogsa dette skjer pa flere mater.
Direktivet gjelder i stor grad rapportering fra rapll
porteringspliktige enkeltpersoner til statlige
myndigheter. Forordningen gjelder i sterre grad
de rapporteringspliktiges rapportering til de orgall
nisasjonene der de arbeider og disse organisasjoll
nenes bruk av opplysningene. Denne delen av for(l
ordningen sikrer et godt samspill mellom rapporll
teringsreglene og kravet om at organisasjonene
skal ha sikkerhetsstyringssystemer som en senll
tral del av sitt alminnelige driftssystem. P4 denne
méten blir bruken av rapporterte opplysninger
tett innvevd i en allmenn sikkerhetskultur der alle
medarbeidere hele tiden er opptatt av hvordan
man kan drive stadig sikrere.

For det tredje krever forordningen at alle med[
lemsstater etablerer et system for frivillig rappor(l
tering i tillegg til det obligatoriske rapporterings(l
systemet som er hovedordningen. Direktivet over-
later til medlemstatene om de ensker & ha frivill
lige rapporteringssystemer. Frivillig rapportering
kan foretas av personer som ikke er underlagt
obligatorisk rapportering og den kan brukes av
personer som er underlagt obligatorisk rapportell
ring til & rapportere andre typer opplysninger enn
de de plikter & rapportere.

For det fijerde utvider forordningen katalogen
av bestemmelser som beskytter rapporterene mot
negative konsekvenser av & gi opplysningene til
andre (beskyttelsesreglene). Denne beskyttelsen
gjelder bade for obligatorisk og frivillig rapportell
ring. Dette er viktig fordi de pliktige beskyttelsesl
reglene i direktivet gir et ufullstendig vern av rapll
porterene, og fordi mange av medlemsstatene
ikke har veert villige til & ga lenger i sine nasjonale
gjennomferingsbestemmelser. Denne delen av
forordningen reiser viktige politiske problemstill
linger som utdypes i punkt 4.4.4, men som i all
hovedsak stemmer overens med gjeldende nor(l
ske regler.

Endelig er det slik at rapporteringsforordl
ningen gar lenger i 4 kreve at medlemsstatene
paser at regelverket faktisk blir etterlevd — saerlig
de nevnte beskyttelsesreglene.
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Forordninger mé gjennomferes som de er —
ord for ord. De kan ikke transformeres, slik till
fellet er med direktiver. Samtidig inneholder rapll
porteringsforordningen og undersekelsesforord(l
ningen flere bestemmelser som krever samord[
ning med andre norske lovbestemmelser. De vik[l
tigste eksemplene pa dette er reglene i rapportell
ringsforordningen som beskytter rapporterene
mot negative konsekvenser av 4 rapportere (se
bl.a. punkt 4.4.4.2) og bestemmelsene i under(l
sekelsesforordningen som begrenser tilgangen til

opplysninger som gis til myndigheter som under(l
seker luftfartsulykker (se bl.a. punkt 4.4.4.6). Som
en folge av dette mener departementet det er nedll
vendig 4 gjoere rapporteringsforordningen til lov,
ikke bare forskrift. Regelteknisk foreslas det gjort
ved en ny inkorporasjonsbestemmelse i luftll
fartsloven kapittel XII. Resultatet er at store deler
av luftfartslovens kapittel XII ma skrives om fordi
bestemmelser som i dag finnes i den ordingere lov(l
teksten flyttes til forordningstekster med lovs stall
tus.



8 Prop.70LS

2015-2016

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av
vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i EOS-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

2 Bakgrunn og hgring

2.1 Arbeidet med rapporteringsforll
ordningen og nasjonal gjennom([l
foring

EU-kommisjonen har i lengre tid veert oppmerk(l
som pa de svakhetene ved rapporteringsdirektivet
som er beskrevet i kapittel 1. Noen av disse skrill
ver seg fra at direktivet ble vedtatt pa et tidspunkt
da EU-samarbeidet ikke hadde samme juridisk
bindende karakter innenfor justissektoren som
det har etter at Lisboa-traktaten tradet i kraft i
2009. I 2003 forte det blant annet til at det ikke var
hjemmel til 4 vedta bestemmelser om bruk av rapll
porterte opplysninger som bevis i rettssaker. Som
det vil fremgé av fremstillingen nedenfor i punkt
4.4.4.7 har opphevingen av dette skillet internt i
EU fort til at katalogen over beskyttelsesregler
har kunnet utvides. Den E@Srettslige betydninll
gen av dette omtales samme sted.

Regjeringen stotter de hensynene som har
begrunnet arbeidet med den nye forordningen.
Seerlig viktig har det veert at beskyttelsen av rapll
porterene skal bli s god som mulig, slik at frykl
ten for negative konsekvenser av & rapportere
ikke blir et hinder for 4 identifisere risikofaktorer.
Gjennom ulike workshoper som EU-kommisjonen
har arrangert, har Norge hatt anledning til a
pavirke arbeidet. Samtidig har nasjonale eksperll
ter kunnet danne seg et inntrykk av viktige forll
skjeller mellom justissystemene i medlemslanl
dene som preger deres syn pa hvordan behovet
for rettsforfolgelse ber veies mot behovet for &
beskytte rapporterene mot frykten for negative
konsekvenser av a rapportere.

Kommisjonens opprinnelige forslag gikk ikke
like langt i 4 beskytte rapporterene som gjeldende
norsk rett. Norge tok derfor initiativ til at det ble
avgitt et felles brev fra EOS/EFTA-landene til EUl
kommisjonen. I brevet ba en om at forordningen
ble tilfoyd en bestemmelse som gjor det klart at
den ikke skal sti i veien for at medlemsstatene
opprettholder eller innferer regler som gar lenger
i & beskytte rapporterene enn den beskyttelsen
som folger av forordningen. Bakgrunnen er at
rapporteringsforordningen i utgangspunktet er
totalharmoniserende - det vil si at medlemsl

statene ikke har lov til & ha regler som er strenll
gere eller mildere enn forordningen.

I den endelige forordningen er det gjort klart
at den ikke er til hinder for at medlemsstatene
opprettholder eller innferer regler som gir bedre
beskyttelse for rapporterene selv og for personer
som er omtalt i rapportene, enn det som folger av
forordningen.

Selv om forordningen fjerner mye uklarhet
gjenstar det fremdeles mange spersmal a ta still
ling til ved den nasjonale gjennomferingen. Bade
for og etter ikrafttredelsestidspunktet har derfor
EU-kommisjonen avholdt meter med nasjonale
eksperter der en har dreftet hvordan forordnin(
gen skal forstés, hvordan en kan unng3 at det tas i
bruk ulike systemer i medlemslandene som vanll
skelig kan samvirke eller som innebeerer kostl
nadsmessig forskjellsbehandling og hvordan sikl
kerhetsmessig nytte skal veies mot skonomiske
og administrative konsekvenser. Som ledd i dette
arbeidet har Kommisjonen utarbeidet en praktisk
veileder («guidance material») hvor det er gitt
svar pa mange praktisk viktige spersmal.

2.2 Horingen og praktisk gjennom([
foring

Det lovforslaget som legges frem for Stortinget
bygger i stor grad pa et forslag som ble sendt pa
hering 23. juni 2015 med heringsfrist 10. oktober
2015. Samtidig tar heringsnotatet opp en del prakll
tiske problemstillinger som er viktige for en del av
heringsinstansene, men som ikke er like viktige
for Stortinget som lovgiver. Noen av disse proll
blemstillingene har blitt fulgt opp i en egen worksl(l
hop som ble arrangert av Luftfartstilsynet i Bode
22. september 2015. I tillegg tar Luftfartstilsynet
sikte pa 4 gi fortlepende veiledning om gjennomll
foringen av forordningen i tiden som kommer.
Folgende instanser stod pa heringslisten:

Finansdepartementet

Justis- og beredskapsdepartementet
Nearings- og fiskeridepartementet
Utenriksdepartementet
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Datatilsynet

Konkurransetilsynet

Luftfartstilsynet

Statens havarikommisjon for transport
Toll- og avgiftsdirektoratet

Airlift AS

Avinor AS

BARIN

BenAir AS

Bristow Norway AS

British Airways

CHC Helikopter Service AS
Danish Air Transport
European Helicopter Center AS
Hesnes Air AS
Hovedorganisasjonen Virke
Ikaros ANS
Landsorganisasjonen i Norge (LO)
Luftfartens funksjoneerforening
Lufttransport AS

North Flying AS

NHO

NHO Luftfart

Norsk flygelederforening
Norges luftsportforbund

Norsk Flyoperater Forbund
Norsk Luftambulanse AS
Norwegian Air Shuttle ASA
Notodden Lufthavn AS

Oslo Lufthavn AS

Rygge sivile lufthavn AS
Rerosfly

Sandefjord Lufthavn AS
Scandinavian Airlines Norge AS
Skien Lufthavn AS

Sun Air of Scandinavia

Sundt Air AS

Sunnhordland Lufthavn AS
Widerges Flyveselskap AS

Departementet har mottatt merknader fra foll
gende instanser:

Justis- og beredskapsdepartementet
Datatilsynet

Luftfartstilsynet

Riksadvokaten

Statens havarikommisjon for transport
Avinor AS

Landsorganisasjonen i Norge (LO)
NHO Luftfart

Norges luftsportforbund

Norsk Journalistlag

Norsk Presseforbund

Norsk Redakterforening

Widerge Technical Services

Disse heringsinstansene har svart at de ikke har
merknader til forslaget:

Airlift AS

BenAir AS

Bristow Norway AS

British Airways

CHC Helikopter Service AS
Danish Air Transport
European Helicopter Center AS
Hesnes Air AS
Hovedorganisasjonen Virke
Ikaros ANS

Luftfartens funksjonarforening
Lufttransport AS

North Flying AS

Norsk flygelederforening
Norsk Flyoperater Forbund
Norsk Luftambulanse AS
Norwegian Air Shuttle ASA
Notodden Lufthavn AS

Oslo Lufthavn AS

Rygge sivile lufthavn AS
Rerosfly

Sandefjord Lufthavn AS
Scandinavian Airlines Norge AS
Skien Lufthavn AS

Sun Air of Scandinavia

Sundt Air AS

Sunnhordland Lufthavn AS
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3 Lovrevisjoneni 2005 som bakgrunn - hvilke problemstillinger
som vil bli drgftet i denne proposisjonen

Ved lov 3. juni 2005 nr. 35 fikk luftfartsloven et helt
nytt kapittel XII. Det sentrale forarbeidet er
Ot.prp. nr. 50 (2004-2005). Den viktigste bakgrunl
nen for lovforslaget var behovet for & gjennomfoere
rapporteringsdirektivet for luftfart (2003/42/EF)
som né altsi erstattes av den nye rapporteringsl
forordningen. Ot.prp. nr. 50 (2004-2005) forte
ogsa til at det ble vedtatt en ny jernbaneunder(l
sekelseslov og nye bestemmelser om at Statens
havarikommisjon for transport ogsa skal under(l
soke vegtrafikkulykker.

Det sentrale i denne sammenhengen er at lovll
forarbeidene inneholder en noksid omfattende
droeftelse av:

1. Hvorfor det er nodvendig a samle inn opplysnin[]
ger for d unngad at ulykkesratene igjen stiger nar
(fly)trafikken eker og sikkerhetsmarginene
blir mindre. Herunder ble den «menneskelige
faktoren» fremhevet som arsak, som tillegg til
tekniske arsaker.

2. Dernest ble det forklart hvorfor det er viktig d
beskytte de som sitter pa viktige sikkerhetsrelell
vante opplysninger mot negative konsekvenser
av 4 dele disse med andre som driver med ulykll
kesforebyggende arbeid. Disse negative konsell
kvensene favner noe videre enn det som formelt
sett er & regne som sanksjoner. Det omfatter
ogsa tap av prestisje innen et fagmiljo og ekspoll
nering i medier. Det 4 beskytte kildene mot
denne typen negative konsekvenser ble omtalt
som «Non-punitive»-policy. Senere har det litt
mer generelle uttrykket «Just Culture» veert mer
brukt i diskusjonen om hva som bidrar mest til &
sikre en kultur for deling av informasjon. I den
forelopige oversettelsen av rapporteringsforord(l
ningen brukes uttrykket «rettferdighetskultur».
Dette vil ikke bli brukt i det folgende.

3. Endelig inneholder lovforarbeidene til dels
detaljerte dreftelser av hvordan behovet for
beskyttelse skal veies mot andre viktige sam[]
Sfunnshensyn som dpenhet, offentlighet, dialog og
legitim bruk av straff og andre sanksjoner. Dette
er avveininger som er preget av vanskelige
dilemmaer og —i alle fall tilsynelatende — verdill
kollisjoner. Nar det kommer til stykket er det
trolig riktig & si at den noksid omfattende
beskyttelsen av personer som bidrar med oppll
lysninger som kan forebygge fremtidige ulyk(
ker bygger pa en grunnleggende tanke om at ¢
den grad man md velge, sa md onsket om d
unngd fremtidig tap av liv og helse gd foran
onsket om dapenhet og behovet for sanksjonering.

Behandlingen av Ot.prp. nr. 50 (2004-2005) endte
med at Stortinget enstemmig sluttet seg til regjell
ringens forslag.

De aller fleste delene av rapporteringsforordl
ningen bygger pa de samme prinsippene som gjelll
dende norsk rett slik det kommer til uttrykk i luftl]
fartsloven kapittel XII. Departementet mener derll
for at det som utgangspunkt ikke er nedvendig a
oppfordre Stortinget til en fornyet dreftelse av de
prinsippavklaringene en fikk i 2005 nar hovedten(
densen er at rapporteringsforordningen naermer
seg innholdet i gjeldende norsk rett, og ikke motl
satt. I punkt 4.4 vil det bli lagt vekt pa det som er
nytt i rapporteringsforordningen sammenlignet
med gjeldende norsk rett. Men forst blir den gjelll
dende norske ordningen presentert i punkt 4.2 og
sammenhengen mellom rapporteringsforord(l
ningen og undersekelsesforordningen forklart i
punkt 4.3.
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4 Systematisk gjennomgang av problemstillinger ved
gjennomfgringen av rapporteringsforordningen

4.1 Malsetning for fremstillingen

Teksten i resten av proposisjonen har to formal.
Pa den ene siden skal teksten sette Stortinget i
stand til & vurdere det som antas & vaere de polill
tisk viktige siden av lovforslaget. Dette tilsier at
teksten ber ha en noksa overordnet tilneerming. I
tillegg er det nedvendig 4 gi en del noksé detalll
jerte foringer om hvordan lovteksten er 4 forstd
som forst og fremst er rettet mot de som til dagll
lig lurer pa hvilket vern de har som rapporterer
og de som til daglig lurer pid hvordan de skal
handtere de rapporterte opplysningene i egenll
skap av mottaker osv. Endelig inneholder noe av
teksten beskrivelser av hvordan lovbestemmelll
sene i luftfartsloven er ment 4 samspille med
annen lovgivning pd omrader der tungtveiende
samfunnshensyn stdr mot hverandre. Disse
delene av teksten er seerlig rettet mot doml
stolene, politi- og patalemyndighet og andre som
har behov for & forholde seg til lovteksten pa en
rettsteknisk mate.

4.2 Gjeldende rett og eksisterende
rapporteringssystem

Luftfartsloven kapittel XII inneholder bestemmelll
ser bade om undersokelse av flyulykker og -henll
delser og om forebygging av ulykker basert pa
rapportering av opplysninger som bidrar til 4 forll
sta hvilke forhold som ferer til ulykker (risikorelell
vante opplysninger). Statens havarikommisjon for
transport (SHT) er nasjonalt ansvarlig myndighet
for & underseke flyulykker (§ 12-1) og Luftfartstilll
synet er nasjonalt ansvarlig for 4 samle inn, bearll
beide, vurdere, lagre og forvalte rapportere risikoll
relevante opplysninger (§ 12-2). Rapporteringsforll
ordningen omhandler den sistnevnte rollen og
undersekelsesforordningen omhandler den forstl
nevnte. Det ligger i sakens natur, og det fremgéar
av krysshenvisninger i de to regelverkene, at det
er en naer sammenheng mellom de to oppgavene.
Siden proposisjonen har som hovedformal a vise
hvordan rapporteringsforordningen ber gjennoml

fores, legges hovedvekten pa gjeldende norske
regler om rapportering.

Luftfartsloven § 12-9 gir hjemmel til & fastsette
forskrift om at bestemte persongrupper som
arbeider i luftfarten skal ha plikt til & rapportere
opplysninger om luftfartsulykker og luftfartshenl
delser. Det dreier seg blant annet om farteysjefer,
andre flybesetningsmedlemmer, konstrukterer av
fly, ansatte i flysikringstjenesten (typisk Avinor),
personer som driver lufthavner, personer som
betjener fly pa bakken (typisk vedlikehold), persoll
ner i bakketjenesten pa lufthavnene og andre perll
soner som kommer i befatning med opplysninger
som kan bidra til &4 forebygge flyulykker.

Disse persongruppene er palagt & rapportere
opplysninger i forskrift 12. august 2006 nr. 1393
om varslings- og rapporteringsplikt ved luftfarts(l
ulykker og luftfartshendelser mv. Denne forskrifll
ten inneholder ogsa eksempellister over typer av
opplysninger de enkelte persongruppene har plikt
til & rapportere.

Det er verd 4 merke seg at gjeldende lov ikke
inneholder bestemmelser om frivillig rapportel
ring. Av forarbeidene fra 2005 fremgér det at det
ikke skyldes motstand mot frivillig rapportering. I
stedet tenkte man at den pliktige rapporteringen
naermest skulle omfatte alle relevante opplysnin(l
ger, og at det derfor ikke var behov for supplell
rende frivillig rapportering. I tillegg ble katalogen
over beskyttelsesreglene oppfattet som s& omfatll
tende at det ville veere galt 4 gi dem anvendelse pa
en uklar gruppe av frivillige rapporter.

Rapporter etter § 12-9 skal sendes til Luftfarts[l
tilsynet som til slutt lagrer opplysningene i en
nasjonal database. I 2007 ble det etablert et elekl
tronisk rapporteringssystem som benytter seg av
den fellesstatlige Altinn-tjenesten som adminill
streres av Brenneysundregistrene. I dag skjer 99
prosent av all rapportering elektronisk og gjenl
nom dette systemet. SHT fir ogsid melding om
rapporter som gjelder ulykker og alvorlige henll
delser (det SHTs underseokelsesansvar omfatter).

Siden de enkelte flyselskapene, flyplasselll
skapene, osv — heretter omtalt som «organisasjoll
nene» i trad med rapporteringsforordningens ter(l



12 Prop.70LS

2015-2016

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av
vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i EOS-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

minologi — har egne systemer for innsamling og
bruk av risikoopplysninger, skjer en stor del av
rapporteringen i dag via de organisasjonene der
de rapporteringspliktige arbeider. Dette forutsetll
ter at organisasjonens systemer samspiller med
skjemaet i Altinn. Her ligger det en del praktiske
og kostnadsmessige utfordringer som det ikke er
anledning til 4 redegjore utfyllende for her, men
som er et sentralt tema i de prosessene som er
omtalt i punkt 2.2.

Luftfartslovens kapittel XII inneholder et helt
sett av regler som skal beskytte rapporterene mot
negative konsekvenser av & gi fra seg opplysnin(l
ger (beskyttelsesreglene). Nedenfor presenteres
disse. I bransjen brukes noen ganger uttrykket
«Just culture» som betegnelse pa de samme ideene
som ligger bak beskyttelsesreglene, men ofte slik
at «just culture» har en noe mer generell betydl
ning - gjerne i retning av en ikke-straffende
leeringskultur. Nar uttrykket dukker opp i det foll
gende er det som regel i denne vage og positive
betydningen.

Luftfartsloven § 12-25 sier at de opplysningene
Luftfartstilsynet mottar skal lagres med tanke pa
elektronisk videreformidling. I praksis skjer videll
reformidlingen i form av opplasting til en fellesl
europeisk database som administreres av EUI
kommisjonen. Loven krever at Luftfartstilsynet
skal fjerne alle referanser til enkeltpersoners navn
og adresse for opplysningene legges inn i den
nasjonale databasen. All senere bruk av opplysnin(l
gene er med andre ord anonymisert. Rapporten
til Luftfartstilsynet er pa den annen side ikke anoll
nymisert.

Luftfartsloven § 12-26 pélegger de som arbeill
der i Luftfartstilsynet den samme strenge tausl
hetsplikten som de som arbeider for SHT, jf. henl
visningen til §12-19 som gjelder SHT. For det forll
ste har disse personene taushetsplikt etter forvaltll
ningsloven, men skjerpet ved at opplysninger ikke
kan gis videre til patalemyndigheten i trdd med
forvaltningsloven § 13b ferste ledd nr. 6 (§ 12-19
forste ledd). Dernest folger det av § 12-19 annet
ledd at opplysninger som mottas fra personer som
er underlagt strengere taushetsplikt etter spesialll
lovgivning — typisk yrkeslovgivning — gjelder tilll
svarende for («smitter over pa») de som arbeider i
Luftfartstilsynet. Kanskje aller viktigst er det at
§ 12-19 slar fast at alle opplysninger som mottas
som ledd i det pliktige rapporteringssystemet
(§ 12-9) er underlagt taushetsplikt. Unntak gjelder
bare dersom tungtveiende offentlige hensyn tilll
sier at opplysningene ber kunne gis videre eller
opplysningene er nedvendige for a forklare arsall
ken til en luftfartsulykke eller luftfartshendelse.

Ordlyden i unntaksbestemmelsen er generell,
men det man serlig har hatt i tankene er opplysl[
ninger som er nedvendige for 4 gi en tilfredsstilll
lende fremstilling av faktum i undersekelsesmyn(
dighetens (SHTS) havarirapporter. Endelig innell
holder § 12-19 fierde og sjette ledd bestemmelser
om utveksling av opplysninger med utenlandske
myndigheter og organisasjoner som arbeider med
a forebygge flyulykker.

Luftfartsloven § 12-28 forbyr at Luftfartstill
synet trekker tilbake sertifikater de har utstedt
basert pa opplysninger som er rapportert i med-
hold av §12-9. P4 samme mate kan de ikke ilegge
overtredelsesgebyr basert pa slike opplysninger.
Unntak gjelder dersom opplysningene viser at
vedkommende ikke tilfredsstiller fastsatte medil
sinske krav eller av andre grunner er «klart uskik(l
ket til & inneha sertifikatet».

Luftfartsloven § 12-29 slar fast at opplysninger
som er rapportert i medhold av § 12-9 ikke kan
brukes som bevis i en senere straffesak mot den
som har gitt opplysningene. Denne bestemmelsen
er blant annet begrunnet med at Den europeiske
menneskerettighetskonvensjon forbyr regler som
palegger noen & bidra til bevis for at man selv har
gjort noe straffbart (selvinkriminering). Prinsipl]
pet ble opprinnelig introdusert for & kunne
palegge utvidet forklaringsplikt for SHT, men ble i
2005 utvidet til ogsd & omfatte opplysninger som
rapporteres til Luftfartstilsynet.

Luftfartsloven § 12-30 gjor det klart at staten
ikke kan anlegge sivilt seksmal pa grunnlag av
uaktsomme handlinger eller unnlatelser SHT eller
Luftfartstilsynet har blitt kjent med utelukkende
som folge av opplysninger mottatt i medhold av
rapporteringsreglene eller gjennom forklaring for
undersokelsesmyndigheten. Dette gjelder likevel
ikke nér opplysningene knytter seg til luftfartsl
ulykker eller ndr den som har gitt opplysningene
har opptradt grovt uaktsomt.

Luftfartsloven § 12-31 forbyr at arbeidstakere
som avgir rapport etter § 12-9, eller som forklarer
seg for underseokelsesmyndigheten, utsettes for
sanksjoner fra arbeidsgiveren som felge av dette.
Dette forbudet er likevel ikke til hinder for at
arbeidsgiveren iverksetter tiltak for a4 forbedre
arbeidstakerens kvalifikasjoner, dersom opplysl
ningene viser at arbeidstakeren ikke oppfyller
helsemessige krav for a inneha stillingen, dersom
arbeidstakeren har opptradt grovt uaktsomt eller
dersom opplysningene har blitt kjent pd annen
maéte enn gjennom arbeidstakerens rapportering
eller forklaring.

De bestemmelsene som er gjengitt ovenfor
gjelder bruken av opplysninger om den som selv
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rapporterer — ikke bruken av opplysninger som
omhandler andre mennesker. Her innebzrer rapll
porteringsforordningen en endring. Se mer om
dette under punkt 4.4.4.4.

4.3 Sammenhengen mellom
rapporteringsforordningen og
undersgkelsesforordningen -
lovsystematikken

Som nevnt i kapittel 1 foreslar departementet at forll
ordning (EU) nr. 996/2010 av 20. oktober 2010 om
undersekelse og forebygging av luftfartsulykker og
luftfartshendelser innenfor sivil luftfart og om oppl
hevelse av direktiv 94/56/EF (undersokelses(]
forordningen) ber omdannes fra forskrift til lov
samtidig med at rapporteringsforordningen inkor(l
poreres i luftfartsloven. Begrunnelsen er at disse to
temaene saklig sett henger neert sammen, at de
begge er omhandlet i gjeldende luftfartslovs kapitll
tel XII og at det er flere krysshenvisninger mellom
de to forordningene som tilsier at de ikke ber gjenll
nomferes pa ulikt regelniva (lov/forskrift).

Lovforslaget innebaerer at kapittel XII i luftl
fartsloven beholder strukturen med to underll
kapitler, ett som handler om undersekelse av ulyk(l
ker og ett som handler om ulykkesforebygging
basert pa rapportering av opplysninger. Hvert av
disse Kkapitlene innledes med lovbestemmelser
som slér fast at henholdsvis undersokelsesforordll
ningen og rapporteringsforordningen gjelder som
lov.

Béade undersgkelses- og rapporteringsforordl
ningen tillater pd noen omrader at det gis utfylll
lende nasjonale bestemmelser. Som det fremgéar
av lovforslaget gjores dette seerlig i form av
bestemmelser i de to underkapitlene som beskytll
ter de som gir opplysninger til Statens havarikoml(]
misjon for transport eller til Luftfartstilsynet. Pa
samme mate som i dagens lov speiler disse
bestemmelsene hverandre i stor grad.

Noen av punktene nedenfor omtaler samspillet
mellom de to forordningene pd mer spesielle
punkter.

4.4 \Vurdering avdet som er nytti
rapporteringsforordningen

I det folgende gjengir vi forst (punkt 4.4.1) noen
generelle synspunkter fra heringsnotatet om rapll
porteringsforordningen og noen generelle koml
mentarer heringsinstansene har hatt til forordnin[l
gen og forslaget til gjennomferingsbestemmelser.

Deretter (punktene 4.4.2 til 4.4.6) gjengir vi deparll
tementets omtale av noen mer spesielle probleml(]
stillinger fra heringsnotatet og heringsinstansell
nes merknader til disse. Fremstillingen har ikke
som mal 4 gjengi alle sider av rapporteringsforll
ordningen og forslaget til gjennomferingsbestemll
melser, men 4 fremheve noen sider som antas 4 ha
politisk betydning.

4.4.1 Generelt

Departementets horingsnotat er preget av en
generelt positiv vurdering av rapporteringsforordl
ningens bestemmelser. Pa viktige omrader innell
barer forordningen at EU-reglene naermer seg
norsk rett. Seerlig viktig er beskyttelsesreglene.
Pa andre omrader videreferer forordningen de
standardene som folger av det eldre rapportell
ringsdirektivet fra 2003. Og pa noen omrader
mente departementet at forordningen forbedrer
bade de eldre europeiske reglene og gjeldende
norsk rett. Det gjelder kanskje saerlig bestemmelll
sene som skal bidra til at rapporterte opplysninll
ger faktisk tas i bruk til & forebygge ulykker og at
rapporteringen ikke blir et mal i seg selv. Dessull
ten ble det vurdert som en styrke at ikke bare de
som selv rapporterer, men ogséa de som er omtalt i
rapporter, gis beskyttelse mot sanksjoner.

Departementet mener det er dekning for & si
at horingsinstansene er gjennomgéende positive til
forslaget og forholdet mellom den og gjeldende
norske regler.

Avinor AS (Avinor) uttaler:

«[Avinor] stiller seg positiv til at det kommer
en forordning som harmoniserer og stremlinjell
former rapportering, analyse og oppfelging av
luftfartshendelser i Europa. Dog er det [Avil
nors] forstielse at man i Norge i europeisk
maélestokk er relativt gode pa mye av det forll
ordningen omhandler. [Avinor] understreker
derfor viktigheten av & beholde de losningene
som i dag fungerer godt samtidig med at implell
menteringen av 376/2014 i norsk rett lofter
arbeidet med flysikkerheten».

Statens havarikommisjon for transport (SHT) sier
innledningsvis i sin heringsuttalelse:

«Havarikommisjonen stiller seg bak formalet
ved den nye EU forordningen. SHT er glad for
a se at prinsippet «just culture» er godt ivaretatt
i arbeidet med denne forordningen. I denne
sammenhengen vil SHT minne om viktigheten
av a beskytte sensitiv informasjon slik som lyd
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og bilde slik at dette prinsippet kan holdes i
hevd.

SHT anser at Norge har hatt en god rappor(l
teringskultur og et moderne rapporteringsll
system.»

Landsorganisasjonen (LO) innleder sin heringsutll
talelse med & si at:

«LO er positiv til «<Rapporteringsforordningen»
(EU) nr. 376/2014 som etablerer et felles regelll
verk innen EU/E@S, men med mulighet til &
beholde eksisterende og strengere nasjonale
regler.»

Norges luftsportforbund (NLF) uttaler:

«NLF er positiv til at det etableres et felles rapll
porteringsregime for europeisk luftfart, da
dette kan bidra til bedre innsikt i hvilke sikker(l
hetsutfordringer alle kategorier av luftfartey
star overfor. Dette kan igjen gi viktige bidrag til
sikkerhetsarbeidet, bade nasjonalt og innenfor
de ulike aktivitetene i luften. (......).

I trdd med <«just-culture»-begrepet og det a
dyrke en rapporteringskultur, er det avgjol
rende at de mekanismer som beskytter den
som rapporterer mot negative konsekvenser —
og som gjelder etter dagens nasjonale regler —
viderefores i sin helhet. Det vises her til at for(l
ordningen (EU) nr. 376/2014 apner for at
nasjonale bestemmelser kan sette strengere
krav til beskyttelse av den som rapporterer enn
hva forordningen i seg selv legger opp til. Dette
mulighetsrommet bor benyttes slik Samferd(
selsdepartementet foreslar.

Enhver negativ konsekvens som felger av
det & rapportere, vil i seg selv redusere utever(l
nes vilje til rapportering, noe som igjen under-
graver rapporteringsforordningens formal. Skal
rapportering fortsette 4 veere en viktig kompoll
nent i utviklingen av luftfartens allerede heye
sikkerhetsnivd, er det helt avgjerende at beskytll
telsen av de som rapporterer ikke svekkes.»

4.4.2 Frivillig rapportering

Luftfartsloven har i dag ikke regler om frivillig rap-
portering, bare om pliktig rapportering. Det betyr
selvsagt ikke at det er noe i veien for at en person
som arbeider i luftfarten rapporterer frivillig til
Luftfartstilsynet eller til vedkommendes arbeidsll
giver, men i et slikt tilfelle vil den som rapporterer
ikke ha noen garanti for at de rapporterte opplysl
ningene behandles i trdd med de strenge beskytll

telsesreglene som er beskrevet i punkt 4.2. Den
praktiske betydning av dette er trolig noksa
marginal. Mélet med utformingen av reglene om
pliktig rapportering har nemlig veert & dekke alle
opplysninger som kan bidra til & forebygge ulykl
ker. Dermed ber behovet for supplerende frivillig
rapportering vaere begrenset. Det vises til begrun(l
nelsen for de navarende reglene i Ot.prp. nr. 50
(2004-2005) punkt 7.12.

Rapporteringsforordningen palegger organisall
sjonene, medlemsstatene og Det europeiske flyll
sikkerhetsbhyraet (EASA) & etablere ordninger for
frivillig rapportering som supplerer den obligatoll
riske. Frivillig rapportering gjor det mulig for perll
soner som ikke er underlagt rapporteringsplikt a4
rapportere og den apner for at personer som har
rapporteringsplikt kan rapportere om andre for-
hold enn de har plikt til & rapportere om.

Det er viktig at rapporteringsforordningen
langt pa vei likestiller opplysninger som er rappor(l
tert frivillig med opplysninger som er pliktig a rapll
portere. Det viktigste aspektet ved dette er at oppll
lysningene ikke kan brukes som grunnlag for
sanksjoner (beskyttelsesreglene). P4 den annen
side er det ikke slik at alle opplysninger som er rapll
portert frivillig til arbeidsgiver skal formidles
videre til luftfartsmyndighetene — slik som obligatoll
risk rapporterte opplysninger. Medlemsstatene
plikter samtidig & etablere en ordning for frivillig
rapportering direkte til luftfartsmyndighetene.
Departementet legger til grunn at det er tillatt &
apne for at frivillig rapportering skjer i et enklere
format enn den pliktige slik at terskelen for 4 melde
fra om relevante forhold ikke blir unedvendig hoy.

I horingsnotatet gjenga departementet de vurll
deringene som fremgar av Ot.prp. nr. 50 (2004—
2005) og forholdet mellom disse og forslaget i rapll
porteringsforordningen. Hovedbudskapet var at
kravet om & etablere et system for frivillig rappor(l
tering vil vaere en formell nyskapning i norsk rett,
men at det er helt i trdd med de grunnprinsippene
gjeldende norsk rett bygger pa. Den praktiske forll
skjellen vil derfor vaere liten.

Ingen av horingsinstansene har kommentert
forordningens bestemmelser om frivillig rapportell
ring.

Departementet finner etter dette grunn til a
karakterisere ordningen med frivillig rapportel
ring som et positivt tilskudd til det eksisterende
norske rapporteringssystemet.

4.4.3 Risikoklassifisering

Opplysninger som rapporteres skal pa sikt klassill
fiseres basert pa kriterier for hvilken risiko de forll
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holdende de belyser utgjor. Ved hjelp av klassifisell
ringen blir det mulig & skille de farligste og de
mindre farlige forholdene. Blant annet ber de
risikofaktorene som utgjer en umiddelbar fare
fiernes raskere enn de som bare utgjor en langsik[l
tig fare, si lenge man er nedt til & prioritere. Sam-
let sett innebarer dette at det ulykkesforebygl
gende arbeidet gjores mer risikobasert pa en kostll
nadseffektiv méte.

Men & utarbeide slike kriterier er komplisert.
Derfor inngar de ikke som en del av rapportell
ringsforordningen selv. I stedet palegger den EUI
kommisjonen, i samarbeid med medlemsstatene,
innen 15. mai 2017 & utarbeide en ordning for risill
koklassifisering som myndighetene skal benytte.
Lovutkastet inneberer at det er hjemmel for &
gjennomfore dette utfyllende regelverket ved
hjelp av forskrift. Slik departementet og Luftfartsl
tilsynet leser forordningen skal rapporterene risill
koklassifisere rapportene allerede fra forordnin(
gen trer i kraft selv om den utfyllende risikoklassill
fiseringen enné ikke er vedtatt. Men Luftfartstilsy[l
nets kvalitetskontroll med denne risikoklassifisell
ringen vil ikke tre i kraft for den utfyllende
Klassifiseringen er vedtatt.

4.4.4 Bedrebeskyttelse motnegative folgerav
a rapportere

4.4.4.1 Generelt

Den politisk viktigste endringen fra rapporteringsl
direktivet til rapporteringsforordningen er trolig
at EU-reglene ni gir et sterkere vern for rapporte(l
rene mot negative konsekvenser av a rapportere —
enten rapporten er frivillig eller obligatorisk, og
enten mottakeren er staten eller den organisasjoll
nen rapporteren arbeider for. Fordi luftfartsloven
allerede géar lenger i 4 beskytte rapporterene enn
rapporteringsdirektivet, innebarer rapporteringsll
forordningen forst og fremst at medlemslandene i
EU na loftes opp omtrent pa det samme beskyttelll
sesnivaet som vi allerede har i Norge.

4.4.4.2  Liste over beskyttelsesprinsippene i

rapporteringsforordningen

Det kan diskuteres hvilke regler som er beskyttelll

sesregler, men departementet mener det er rimell

lig 4 nevne folgende prinsipper - i litt forkortet og
uneyaktig form:

i. Kravet om at alle opplysninger om en persons
navn eller adresse skal fiernes for de lagres i
den nasjonale databasen som for Norges del
fores av Luftfartstilsynet (anonymisering).

ii. Det er et organisatorisk krav at de personene
som far befatning med rapporterte opplysninll
ger i et luftfartsforetak («organisasjon») i sterst
mulig grad skal veere uavhengige av resten av
organisasjonen.

iii. I forlengelsen av det foregdende kravet er det
et grunnleggende krav at rapporterte opplysl
ningen bare skal brukes til & forebygge ulykl
ker. Selv om uttrykket ikke brukes i forordnin(l
gen likner dette pa et generelt «<need to know»[l
prinsipp. Man kan ogsi si at opplysningene
skal vaere taushetsbelagte med unntak for bruk
blant personer som arbeider nettopp med ulykll
kesforebygging.

iv. Med noen viktige forbehold (se punkt
4.4.4.6), skal medlemsstatene avstd fra & ta
rettslige skritt (g til rettssak) pa grunnlag av
uoverlagte («unpremeditated») eller uaktl
somme («inadvertent») brudd pa loven som
de bare er blitt med kjent med som folge av
rapportering.

v. P4 tilsvarende mate skal ikke rapporterte oppll
lysninger brukes som grunnlag for sanksjoner
i forvaltningssaker («diciplinary or administrall
tive proceedings») — typisk det a trekke tilbake
et sertifikat man er avhengig av for & kunne
uteve yrket sitt.

vi. En arbeidsgiver har ikke lov til 4 rette sanksjoll
ner mot noen som arbeider for vedkommende
pa grunnlag av rapporterte opplysninger.

vii. Alle organisasjoner plikter 4 fastsette egne
interne prinsipper for «just culture», og disse
skal konkretisere hvordan de kravene som er
nevnt ovenfor skal felges opp.

Riksadvokaten har folgende generelle merknad til
beskyttelsesbestemmelsene:

«Riksadvokaten noterer at verken undersekelll
sesforordningen eller rapporteringsforordninll
gen har som formaél & plassere strafferettslig
skyld eller ansvar. Vi mener det hadde veert en
fordel om luftfartsloven fortsatt (slik § 12-1
tredje ledd gjor i dag) klart ga uttrykk for at
undersekelser av ulykker og hendelser, og
arbeidet med oppfelging av rapporterte henll
delser, ikke har som mal 4 avdekke strafferetts(]
lig skyld eller ansvar. Dette er viktige avklarin[l
ger for de som blir berert av undersekelsesll
myndigheten  og  luftfartsmyndighetens
arbeid.»

Avinor AS (Avinor) kommenterer beskyttelsesl

reglene og det beslektede «just culture»-begrepet
slik:
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«For [Avinor] er «just culture» en forutsetning
ikke bare for at ansatte er villig til & rapportere,
men ogsa for kvaliteten pa den informasjonen
som rapporteres inn. Malrettet arbeid over
flere ar har fort til at [Avinor] i dag er i en situall
sjon der kvantitet og kvalitet pa rapporter om
luftfartshendelser er pa et relativt heyt niva.
Gjennom de erfaringene [Avinor] har gjort seg
i dette arbeidet fremstar det som helt klart at
«just culture» ma ivaretas og dyrkes ogsa i
fremtiden. [Avinor] stiller seg derfor bak de
vurderingene som er gjort vedrerende <«just
culture» i heringsnotatet, og understreker at
de séakalte beskyttelsesreglene er av avgjoll
rende betydning for god rapportering av luftll
fartshendelser».

Departementet er naturligvis helt enig i realiteten i
Riksadvokatens merknad. Av heringsnotatet freml
gér dette tydelig. Spersmalet er om det er behov
for, eller god regelteknikk, & beholde en uttrykkell
lig bestemmelse som den Riksadvokaten viser til
utover undersegkelsesforordningens egne besteml
melser. Allerede i undersekelsesforordningens
artikkel 1 heter det nemlig:

«Denne forordning har som mal & bedre flysik[l
kerheten ved a sikre et hoyt niva av effektivitet,
hurtighet og kvalitet i europeiske sikker(l
hetsunderseokelser innen sivil luftfart, hvis
eneste mal er & forebygge framtidige ulykker
og hendelser uten & fordele skyld eller
ansvar,....».

Strengt formelt sett er det derfor ikke tvilsomt at
undersokelsesmyndighetens arbeid skal avgren(l
ses mot skyld- og ansvarsfordeling i fremtiden,
akkurat som dag. Samtidig er departementet enig
med Riksadvokaten at denne avgrensningen er av
sa sentral betydning at gode grunner taler for a
synliggjere det i den ordineere lovteksten slik lesell
ren av luftfartsloven meter den. I det endelige lovll
utkastet er derfor en slik bestemmelse tatt med.

Departementet tar videre til etterretning at
Avinor uttrykker generell stotte til de prinsippene
som begrunner beskyttelsesreglene, selv om terll
minologien er noe varierende. Departementet
mener det er dekning for & si at heringsuttalelsen
fra Avinor er et uttrykk for at heringsinstansene
gjennomgéende stiller seg positive til de hensyll
nene som ligger bak beskyttelsesreglene.

Fordi beskyttelsesreglene innebarer avveill
ning av tungtveiende politiske prinsipper som
vern av liv og helse mot behovet for 4 kunne sank[]
sjonere kritikkverdige handlinger, er det til dels

Klare forskjeller i rettstilstanden mellom medl
lemslandene. Det har derfor veert nedvendig a
avvike fra prinsippet om at forordningen skal veere
totalharmoniserende pé dette omradet. Den apner
til en viss grad for at nasjonale regler av straffell
rettslig karakter gar foran, og den dpner motsatt
for at medlemsstatene kan beholde og innfere nye
beskyttelsesregler som gir et sterkere vern enn
det som folger av forordningen. Den sistnevnte
bestemmelsen er kommet med blant annet etter
at EFTA-landene sendte et felles brev med onske
om 4 fa tilfeyd en slik bestemmelse etter at EUl
kommisjonen hadde lagt frem sitt forslag.

4.4.4.3  Likestiller ansatte, innleide og selvstendige

neeringsdrivende

Rapporteringsforordningen presiserer at beskytll
telsesreglene omfatter, ikke bare ansatte rapportell
rer, men ogsa innleid personell og selvstendige
neeringsdrivende som «arbeider for» virksomheter
som er omfattet av rapporteringsordningene.
Dette har ogsa tidligere vart en foretrukken tolkl
ning, men det er positivt at dette er klargjort nér
en samtidig ser en tendens til mer bruk av innleid
personell og kontrakterer i luftfarten.

Om denne formelle utvidelsen er tilstrekkelig
til & sikre at ikke-ansatt personell rapporterer i
like stor grad som ansatt personell, er ikke enkelt
& dokumentere. Uansett vil ikke en slik eventuell
forskjell veere et resultat av den nye forordl
ningsteksten Stortinget skal vurdere. Departell
mentet er kjent med at EU-kommisjonen har gitt
Det europeiske flysikkerhetsbyraet (EASA) i opp-
drag 4 vurdere om nye utviklingstrekk i luftfarts(l
industrien skaper nye sikkerhetsproblemer, og
bruken av ikke-ansatt personell er ett av disse
utviklingstrekkene. Et slikt arbeid vil i praksis
maétte paga kontinuerlig, og det er neppe grunnlag
for & gi et endelig ja- eller nei-svar. For departell
mentet er det viktig & fi frem at det stotter det
internasjonale arbeidet med & overvéke utviklin(l
gen og identifisere eventuelle nye farer.

4.4.4.4  Beskyttelsen omfatter bdde rapportoren og

de som omtales i rapporter

Beskyttelsesreglene i det eldre rapporteringsl
direktivet, og i gjeldende norsk rett, omfatter bare
den som selv rapporterer. Den nye rapporterings(l
forordningen gir ogsa beskyttelse for den som
ikke selv rapporterer, men som omtales i en rapll
port. Det kan f.eks. vaere at en flykaptein rapportell
rer til arbeidsgiver eller til staten om hva en styr(l
mann har foretatt seg.
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Fremstillingen blant annet i Ot.prp. nr. 50
(2004-2005) punkt 7.1 viser at en var seg bevisst
dette skillet allerede da Stortinget behandlet gjelll
dende lov i 2005. Resonnementet er at ikke bare
negative konsekvenser som rammer en selv, men
ogsa negative konsekvenser som rammer kolleger,
den bedriften man arbeider i mer generelt eller perll
soner man ikke har et personlig forhold til, kan
vaere et hinder for at relevante opplysninger gis til
de som arbeider med & forebygge ulykker.

Av heringsinstansene har seerlig Landsorganil]
sasjonen i Norge (LO) kommentert sammenhenll
gen mellom ansettelsesmodeller og beskyttelsesl
reglene:

««Non-punitive reporting» og «Just Culture» er
hjernesteiner i den sikkerhetskultur som flyll
bransjens operative praksis bygger pa, og som
akterene i bransjen har bygget opp og investert
i gjennom mange tidr. En forutsetning for at
denne sikkerhetskulturen ikke undergraves er
opprettholdelse av ansvarlige ansettelsesl
modeller (piloter mé veere direkte ansatt i flyll
selskaper), vitenskapelig dokumenterte forll
svarlige tjenestegjoringsbestemmelser, et
effektivt tilsyn og et samordnet regelverk i EU.

LO er av den oppfatning at selv om man far
et bedre regelverk hvor man sidestiller ansatte
og kontrakterer, sa vil det veere akterer som
likevel ikke vil bli omfattet av regelverket. Konll
trakterer innleid fra bemanningsselskaper
utenfor EU/E@Ss grenser vil i realiteten ikke
ha beskyttelse mot sanksjoner fra «arbeidsl
giver» ved rapportering av forhold som kan ha
sikkerhetsmessige konsekvenser. De leies
bare ikke inn lenger og dette underbygger det
som tidligere nevnt [?] knyttet til «Forsvarlige
ansettelsesmodeller.»

Merknaden fanger opp en problemstilling som
bade departementet og EU-kommisjonen er seg
bevisst. Departementet er enig i utgangspunktet
om at formell likestilling mellom ansatte og innl
leide i seg selv ikke er tilstrekkelig til & sikre
samme reelle rapporteringsvilje. Dette har bidratt
til at EU-kommisjonen har gitt det europeiske fly(l
sikkerhetsbyraet (EASA) i oppdrag & vurdere de
sikkerhetsmessige betydningene av sikalte «nye
forretningsmodeller». Forelopige vurderinger
peker pé sikkerhetsstyringssystemer (SMS) knytl]
tet for eksempel til flyselskapenes air operators
certificate (AOC) som et mulig middel til & handl
tere denne typen endringer i risiko som folger av
eventuelle endringer i rapporteringsvilje. Deparll
tementet folger med pé at de bererte avdelingene

i Luftfartstilsynet har en fortlepende dialog om
disse problemstillingene.

4.4.4.5  Unntaket for forsettlige og klart kritikk{

verdige handlinger

Beskyttelsesreglene er ikke ment & vaere et
amnesti for personer som opptrer kritikkverdig.
De er ment a veere en legitim beskyttelse for perll
soner som gjor si godt de kan, men som begar
«feil», opptrer ikke-optimalt eller som ikke har de
forutsetningene eller kvalifikasjonene som trengs
for 4 handtere en situasjon pa den beste méten.

Rapporteringsforordningen gjor det derfor
Kklart at bevisste forsemmelser og handlinger som
er preget av «en apenbar, alvorlig og grov mangel
pa yrkesmessig ansvar for 4 treffe tiltak som situall
sjonen krever, noe som forarsaker forutsighar
skade pa en person eller eiendom eller i alvorlig
grad gar ut over flysikkerhetsnivaet» — at slik oppll
treden ikke er vernet av de prinsippene som er
nevnt i punkt 4.4.4.2.

Riksadvokaten bemerker i sin heringsuttalelse
at skillet mellom de ulike skyldformene ser ut til &
veere noe mangelfullt gjengitt i heringsnotatet.
Det vises til at den bestemmelsen som er sitert
ovenfor tenderer mot det som i norsk strafferett
gjerne betegnes som sannsynlighetsforsett, jf.
straffeloven (2005) § 23 annet ledd. Men i tillegg
omfatter den ogsd det som i norsk strafferett
betegnes som grov uaktsomhet.

Departementet er enig i dette, men ser heller
ingen grunn til & kommentere det naermere all
den tid forordningen uansett vil bli gjeldende etter
sin egen ordlyd uten at uttalelser i heringsnotatet
vil ha noen rettskildeverdi.

4.44.6  Sammenhengen mellom forklaringsplikt
etter undersgkelsesforordningen og det
foresldtte prosess- og bevisforbudet —
gnskeligheten av d ha tilsvarende forbud

for opplysninger som er rapportert
Det folger av § 12-16 i luftfartsloven at

«[E]nhver plikter pa forlangende, og uten hen-
syn til taushetsplikt, 4 gi undersokelsesmynl
digheten de opplysninger han eller hun sitter
inne med om forhold som kan vaere av betydll
ning for undersekelsen. Enhver som forklarer
seg har rett til & la seg bistd av advokat eller
annen person under forklaring.»

Den strenge plikten til 4 forklare seg — uavhengig
av taushetsplikt — innebaerer at man ogsé har plikt
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til & forklare seg om forhold som er straffbare. I
folge Den europeiske menneskerettighetskonvenl(l
sjon har ingen plikt til & bidra til sin egen straffell
rettslige fellelse. Da forklaringsplikten for under(l
sokelsesmyndigheten i sin tid ble innfert ble det
samtidig lagt til grunn at dette bare var mulig derll
som man samtidig gjorde det klart at opplysninll
ger som er gitt til undersekelsesmyndigheten
ikke kan brukes som bevis i en senere straffesak
mot den som har gitt opplysningene. Se Ot.prp. nr.
28 (2000-2001) punkt 3.15.5.

Fra 2005 felger dette bevisforbudet av luftll
fartsloven §12-24. Samtidig utvider denne
bestemmelsen, og § 12-29, bevisforbudet til ogsa a
omfatte rapporterte opplysninger som gis til Luftl
fartstilsynet eller til undersekelsesmyndigheten.

I heringsnotatet legger departementet til
grunn at undersgkelsesforordningen gir grunnlag
for en tilsvarende forklaringsplikt nar det i artikll
kel 11 nr. 2 heter: «Uten hensyn til eventuelle krav
om taushetsplikt fastsatt i EU-rettsakter eller
nasjonal lovgivning skal undersekelseslederen
seerlig ha rett til 4 .... innkalle og utsperre vitner
og kreve at de avgir eller fremskaffer opplysninger
eller bevis av betydning for sikkerhetsunder(l
sokelsen» (uthevet her). Samtidig folger det av
artikkel 14 nr. 1 i undersegkelsesforordningen at
«[Flelgende opplysninger skal ikke gjeres tilgjenll
gelig eller brukes for andre formél enn sikker(l
hetsundersekelser: a) Alle forklaringer som mynl(l
dighet med ansvar for sikkerhetsundersekelser
har opptatt fra personer i lopet av sikkerhetsl
undersekelsen....». Men i artikkel 14 nr. 3 heter
det videre: «Uten hensyn til [de bestemmelsene
som er sitert foran] kan den domstol eller myndigll
het som har kompetanse til 4 treffe beslutning om
frigivelse av opplysninger i henhold til nasjonal
lovgivning, treffe beslutning om at fordelen ved a
frigi opplysninger ...... for noe annet lovlig forll
mal, oppveier de negative folgene et slikt tiltak
kan ha pa nasjonalt og internasjonalt plan pa
denne eller fremtidige sikkerhetsundersekelser.
Medlemsstatene kan beslutte & begrense de tilll
feller der en slik beslutning om frigivelse kan tas, i
samsvar med EU-rettsakter.»

Departementet foretok ikke en detaljert vurll
dering av forklaringsplikten i horingsnotatet.

Riksadvokaten har en noksi omfattende
merknad i sin heringsuttalelse som departemenl(
tet gjengir i sin helhet nedenfor. Departementet
gjor oppmerksom pé at merknaden et stykke pa
vei behandler opplysninger som er avgitt til under(l
sekelsesmyndigheten, og opplysninger som er
rapportert, under ett. Disse tilfellene er behandlet
adskilt i lovutkastet (§§ 12-8 og 12-12):

«Luftfartsloven har allerede i dag bestemmelll
ser om at opplysninger som rapporteres eller
som gis til undersekelsesmyndigheten under
forklaringsplikt, ikke kan brukes som bevis i
straffesak mot den som har gitt opplysningene.
Som Riksadvokaten ga uttrykk for i forbindelse
med innferingen av disse bestemmelsene, er
forbudet mot bruk av opplysninger mottatt av
havarikommisjonen som bevis i senere straffell
sak mot den som har gitt opplysningene, nedl
vendig av hensyn til vernet mot selvinkriminell
ring i Den europeiske menneskerettighetskonll
vensjonen.

Forordningen som ligger til grunn for lovll
endringsforslaget, krever beskyttelse bade av
de som rapporterer og av de det rapporteres
om mot sanksjoner si lenge oppgaven utfores i
trdd med de erfaringer og den opplaeringen
man har. Det &pnes likevel for & gjere unntak
fra beskyttelsesreglene i tilfeller hvor det enten
foreligger forsettlig forsemmelse, eller der det
foreligger en alvorlig og grov tilsidesettelse av
en apenbar risiko og dyp mangel pa profesjoll
nelt ansvar for de handlinger som apenbart er
pakrevet under omstendighetene, og som for(l
arsaker forutsigbar skade pa person eller eienll
dom, eller som i alvorlig grad setter luftfartsll
sikkerheten i fare (artikkel 16 nr. 10 bokstav
b).

Vi har notert oss at norske myndigheter
under arbeidet med forordningen har arbeidet
for at den nye [rapporterings]forordningen
skal inneholde mest mulig ambisiose beskytll
telsesregler. Lovendringsforslaget legger i for(l
lengelsen av dette opp til et «totalforbud» mot
bruk som ledd i strafforfelging av opplysninger
som rapporteres eller som gis til underll
sekelsesmyndigheten under forklaring - ikke
bare overfor den som har rapportert eller gitt
opplysninger, men ogsa den som bare er omtalt
i rapport eller i forklaring. Det kan etter var
vurdering stilles spersmal ved om ogsé persoll
ner som bare er omtalt i forklaring gitt i forbin[l
delse med undersokelse av hendelse eller
ulykke, som utgangspunkt og i prinsippet skal
veere omfattet av beskyttelsesreglene i tilfeller
hvor det foreligger forsettlig eller grovt uakt(l
som forssmmelse. Dette kan ikke begrunnes i
selvinkrimineringsvernet.

Med en slik regel ser vi det som sveert vik[l
tig at retten kan frigi opplysninger etter en konll
kret vurdering. Vi sper i den forbindelse om
ikke forslaget til § 12-8 uttrykkelig ber angi den
vurderingen domstolen skal foreta, og ikke
bare henvise til undersekelsesforordningen
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artikkel 14 nr. 3. For sakens fulle opplysning er
det viktig at politiet kan fa opplysninger i tilfelll
let hvor det er snakk om forsettlige eller grovt
uaktsomme forsemmelser.

Med et slikt «totalforbud» som lovforslaget
legger opp til, vil rapporteringspliktige opplysl(
ninger som ikke har gitt seg utslag i en ulykke
eller hendelse, men bare en farlig situasjon
eller potensielt farlig situasjon, jf. straffeloven
1902 § 150 og straffeloven 2005 § 140, heller
ikke kunne brukes i etterforskning og straffor(l
folging av en mulig fremkalling av fare mot
andre enn den som har gitt opplysningene. Vi
stiller oss kritisk til dette. Vi minner om at ogsa
strafforfelging har en sentral preventiv funkll
sjon.»

I en viss kontrast til det synet Riksadvokaten gir
uttrykk for star heringsuttalelsen fra Statens
havarikommisjon for transport (SHT). Uttalelsen
er en kommentar til departementets spersmal i
heringsnotatet om det er behov for en egen
bestemmelse om bevis- eller prosessforbud i luftll
fartsloven i tillegg til det som felger av rapportell
rings- og undersokelsesforordningen selv:

«Med henvisning til spersmaélet i [heringsnotall
tet] om & utelate denne paragrafen siden innll
holdet kan vaere dekket i undersekelsesforord(l
ningen som igjen er gjort til norsk lov gjennom
[utkastet til] § 12-6 er SHT av den oppfatning at
paragrafen ber beholdes. Innholdet ma gjerne
justeres og gjores enda tydeligere for &
beskytte informasjon mot misbruk. Lovteknisk
er forordningen gjemt inne i luftfartsloven og
innholdet er dermed ikke synlig uten at man
henter fram forordningen. Med erfaring fra at
dette er et omrade hvor undersekelsesmyndigll
heten blir satt under et stadig sterre press er
det spesielt viktig at innholdet er lett synlig.
Nasjoner som har levd en stund med underll
seokelsesforordningen melder tilbake at forordl
ningen kan utfordres pa dette omréadet og da
spesielt i sivile saker.»

Departementet slutter seg til det vi oppfatter som
Riksadvokatens grunnleggende poeng, nemlig at
beskyttelsesreglene ikke beor strekke seg lenger
enn strengt nedvendig fordi behovet for 4 kunne
ilegge straff ogsd er et tungtveiende samfunnsll
hensyn som langt pa vei har samme formal (prell
vensjon). Spersmalet er hvilken regulering som
gir mest ulykkesforebygging.

Av punkt 4.4.4.4 fremgér det at man var seg
bevisst skillet mellom opplysninger som gjelder

rapportoren selv og opplysninger som gjelder
andre som bare er omtalt da Stortinget behandlet
de gjeldende lovbestemmelsene i 2005. Losningen
den gangen ble a ikke beskytte de som bare er
omtalt i rapporter, men det er trolig riktig & si at
det allerede den gangen ble anerkjent at det finll
nes gode argumenter for den motsatte losningen
— som na felger av rapporteringsforordningen -
0gsa.

Riksadvokaten har utvilsomt rett i at behovet
for & unnga lovbestemmelser som tvinger noen til
a bidra til & belyse/bevise egne straffbare forhold
(selvinkriminering) ikke rekker lenger enn til &
beskytte rapporterene selv. Departementet mener
derfor dette regelteknisk kan leses ved at det i
beskyttelsesreglene introduseres et skille mell
lom opplysninger som gjelder rapporteren selv og
de som bare er omtalt.

Rapporteringsforordningen er ikke til hinder
for at det introduseres et slikt skille for s vidt
gjelder rapporterte opplysninger. Den bestemll
melsen i heringsforslaget Riksadvokaten forst og
fremst knytter sin kommentar til (§ 12-8) gjelder
derimot opplysninger som gis til undersekelsesll
myndigheten (SHT) under forklaring i medhold
av undersokelsesforordningen. Som det fremgéar
av innledningen ovenfor tillater artikkel 14 nr. 3 i
undersekelsesforordningen at domstolene i et
land gir tilgang til opplysninger som i utgangsl(
punktet ikke skal brukes til noe annet enn flyll
sikkerhetsarbeid. Samtidig kan medlemsstatene
begrense denne apningen saklig. En mulighet vil
veere 4 si at opplysninger som gjelder den som
selv forklarer seg ikke skal kunne gis ut — selv
ikke etter en konkret domstolsvurdering, mens
opplysninger som gjelder andre personer skal
kunne gis ut etter en konkret domstolsvurdell
ring.

Riksadvokaten ser ut til & mene at de avveill
ningskriteriene domstolen skal legge til grunn for
sitt skjonn, ber fremgd av den ordinaere lovtek(
sten, og ikke bare gjennom en henvisning til det
vurderingstemaet som fremgar av undersokelsesll
forordningen artikkel 14 nr. 3 (se ovenfor).
Strengt tatt innebeerer dette dobbeltregulering.
Samtidig er departementet enig i at det er enskell
lig av pedagogiske grunner at angivelsen av de
personene som ikke har et absolutt vern (de som
bare er omtalt), og det skjennstemaet domstolen
skal legge til grunn nar den tar stilling til om oppll
lysningene skal frigis, ber fremgd av samme
bestemmelse.

Departementet mener det er grunn til 4 formull
lere litt videre unntak fra forbudet mot & anlegge
sivil sak for sd vidt gjelder opplysninger avgitt
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etter rapporteringsforordningen artikkel 16 nr. 6
(§ 12-12 annet ledd). Denne forordningen overlall
ter noe storre frihet til medlemsstatene enn bevisl
forbudet etter undersekelsesforordningen. Lovut(l
kastet inneberer derfor at det i tilknytning til
sivile saker skal vaere anledning for en domstol til
a tillate sivilt seksmal ogsd dersom det er kvalifill
sert grunn til & tro at den som selv har gitt opplysl
ningene har opptradt forsettlig eller grovt
uaktsomt (rapporteringsforordningen artikkel 16
nr. 10 bokstav a eller b).

Dette innebeerer ogsa at departementet slutter
seg til hovedpoenget til Statens havarikommisjon
for transport (SHT), nemlig at bevis- og prosessll
forbudsreglene er si sentrale at de ber fremgé av
den ordinaere norske lovteksten, og ikke bare av
forordningstekstene. Realiteten er at de to lovbell
stemmelsene som foreslas uansett er nedvendige
for a klargjere hvordan Norge ensker & benytte
seg av den valgfriheten som forordningene tillater.

4.44.7  E@DS-rettslige problemstillinger knyttet til
de straffeprosessuelle bestemmelsene i

rapporteringsforordningen

Strafferett og straffeprosessuelle bestemmelser
faller i utgangspunktet utenfor EQS-avtalens sakll
lige virkeomrade.

Departementet har vurdert om artikkel 16 nr.
6 er av en slik karakter at den ikke er E@QSrelell
vant/ikke skal tas inn 1 E@S-avtalen. Bestemmelll
sen hadde vaert krevende dersom den inneholdt
et absolutt forbud mot straffeprosessuell forfell
ging, men det gjor den ikke. Den innledes slik:
«Uten at det bererer nasjonal strafferett...». Pa
engelsk: «Without prejudice to applicable national
criminal law...». Forordningen sier med andre
ord at den ikke stir i veien for nasjonale regler
som sier noe annet. Dette forbeholdet gjor at
bestemmelsen ogsa har karakter av en slags virke[
omrddebestemmelse — en bestemmelse som gjor det
klart at den viker for nasjonal rett. Uten & ta stilling
til om bestemmelsen ville ha vaert EQS-relevant
eller ikke dersom den ikke hadde sagt at den viker
for nasjonal rett, mener departementet at bestemll
melsen kan beholdes som den er nér den tas inn i
E@S-avtalen, og at den friheten bestemmelsen gir
medlemsstatene, brukes pad den maéten som er
foreslatt i proposisjonen.

4.4.4.8

Det folger ikke bare av rapporteringsforordninll
gen, men ogsi undersegkelsesforordningen, at
medlemsstaten plikter & ha regler som taushetsl]

Taushetspliktens omfang - generelt

belegger opplysninger som - litt enkelt sagt — er
samlet inn i medhold av de to regelverkene. Men
det noyaktige innholdet er ikke presist angitt.

I horingsnotatet var departementets utgangsll
punkt at de prinsippene som folger av gjeldene
luftfartslov ber videreferes. Se begrunnelsen for
dette avslutningsvis i punkt 3. Begge forordninger
innebeerer at europeisk rett beveger seg i retning
av norsk rett, fordi man innser at de prinsippene
den bygger pa har gode grunner for seg.

De fleste horingsinstanser uttaler seg positivt
om forslaget, ofte uten & veere konkrete om de
enkelte beskyttelsesbestemmelsene. Departell
mentet tolker dette dithen at de tar det for gitt at
taushetsreglene vil bli viderefort med om lag det
innholdet de har i dag, og derfor ikke ser noe
behov for & kommentere forslaget.

Pa den annen side uttrykker Norsk Journalist-
lag, Norsk redaktorforening og Norsk presseforbund
(medieorganisasjonene) seg Kkritisk i sin felles
heringsuttalelse, langt pa vei i trdd med det de
gjorde i 2005.

«Vier sveert skuffet over at departementet ikke
benytter denne anledningen til en revurdering
av de helt spesielle og etter vart syn unedig
omfattende taushetsbestemmelsene som
dagens luftfartslov inneholder. Tvert imot,
departementet kan — men ikke mé — «opprett]
holde vare eksisterende nasjonale taushetsregler
pa dette omrddet, og praktisere den samme
(strenge) standarden for videreformidling av
opplysninger til internasjonale og andre myndigl]
heter og organisasjoner som vi til nd har regelfes[ ]
tet internt i Norge. Disse reglene er bevisst gjort
strengerve enn  forvaltningslovens generelle
bestemmelser fordi formdlet — vern av liv og helse
— er spesielt tungtveiende.»

Vi mener departementet ikke pd noen
punkt har godtgjort at hensynet til «liv og
helse» er det som begrunner de helt spesielle
reglene pad omradet. Derimot har vi en misl
tanke om at de reelle hensynene bak regelen
finnes i EU-direktivets forklaring pa behovet
for anonymisering og informasjonssikring,
nemlig at «potensielt kontroversielle opplysl
ninger ikke spres...». Da de nagjeldende
bestemmelsene om szrlig streng taushetsplikt
ble innfert i luftfartsloven, var begrunnelsen
behovet for & beskytte den som rapporterer,
med andre ord en form for varslervern. I forll
bindelse med den foreliggende forordningen
sies det rett ut at det er et enske ogsa a
beskytte dem det rapporteres om. Det kan vi
vanskelig se er et legitimt beskyttelsesbehov.
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I et demokrati har befolkningen et naturlig
krav pa a fa vite sannheten om tjenesteytelser i
luftfarts-, jernbane- og veisektoren. Dette gjelll
der serlig tjenester der graden av sikkerhet
kan utgjere forskjellen mellom liv og ded for
brukerne. De grunnleggende verdiene bak
offentlighetsprinsippet gjor seg gjeldende pa
dette omréadet. Allmennheten har krav pa a
kunne skaffe seg kunnskap som strekker seg
langt ut over det nivaet som nagjeldende og
foreslatte taushetsbestemmelser legger opp til.

Vi nevner ogséa at det i en arrekke har veert
et uttalt mal & redusere antallet taushetsbell
stemmelser i det norske lovverket, for & gjore
systemet mer oversiktlig og for & fijerne unell
dige taushetsregler. En stor del av dagens tausll
hetspliktbestemmelser er harmonisert med
forvaltningsloven § 13, som for de aller fleste
tilfeller dekker legitime behov for taushetsl
plikt. Derfor er det svaert uheldig at departell
mentet nd ensker a viderefore — og sementere
— de sarlige taushetspliktbestemmelsene for
ulykker innen samferdselssektoren.

Vi kan heller ikke se at departementet pa
noe punkt har dokumentert hvilke skadevirkll
ninger en slik taushetsplikt skal bete pa. Derll
som departementet ensker & skape tillit hos de
som er kilde til opplysningene, er det — som vi
tidligere har papekt — behov for 4 aksjonere pa
helt annet vis enn ved & legge fullstendig lokk
pa informasjonen enhver ansatt mottar under
sitt arbeid for undersegkelses- og tilsynsmynl
digheten. Det er den eventuelle ukulturen med
rapporteringsvegring departementet mé konll
sentrere seg om, og ikke borgernes rett til [4]
motta faktiske opplysninger og kunnskap om
hvordan sikkerheten blir ivaretatt/faktiske
hendelser. «Whistleblowing» og den alminnell
lige forvaltningsrettslige taushetsplikten bor
veere tilstrekkelig for & sikre at kildene ikke
holder tilbake opplysninger av frykt for konsell
kvensene.

Departementet bygger ellers fortsatt pa et
resonnement om at jo mer taushet, jo flere oppll
lysninger far man tilgang til. All erfaring tilsier
imidlertid at publikum i fremtiden vil stille stall
dig sterre krav til hurtigst mulig 4 f4 mest
mulig innsyn i og informasjon om forhold som
pavirker deres egen sikkerhet. @nsket om a
skjule, holde hemmelig, utsette, legge lokk p3,
sette munnkurv pé ansatte er metoder for infor[l
masjonskontroll som herer andre regimer og
andre tider til.

Problemet er at det foreliggende lovforslall
get videreferer et vern av interesser som det

ikke har veert tradisjon for 4 beskytte ved hjelp
av taushetsplikt. Nar hensynet og beveggrunl
nene for 4 opprettholde det ekstremt strenge
taushetsregimet i tillegg begrunnes med
ansvar for alvorlige ulykker, mener vi departell
mentet ber vurdere hele taushetsbehovet og
hva det skal beskytte, pa nytt.»

Departementet er selvsagt enig i at alle besteml(l
melser om taushetsplikt skal underlegges en
streng nedvendighetskontroll og at ensket om
apenhet er et tungtveiende selvstendig hensyn.
Svakheten ved medieorganisasjonenes argumenll
tasjon er at den er ensidig, og at den ikke avveier
disse hensynene mot motargumentene pa en tilll
naermelsesvis fullstendig mate. Mélet med freml(
stillingen nedenfor er & vise hvorfor heringsutll
talelsen ikke kan ha avgjerende vekt.

For det forste tar ikke medieorganisasjonene
pa alvor at det kan vaere en mulig motsetning melll
lom offentlighet og en persons vilje til 4 gi fra seg
opplysninger om sine egne handlinger eller unnl
latelser. Dette strider mot det tankemensteret
medieorganisasjonene normalt anferer som
grunnlag for pressens kildevern. I begge tilfeller
handler det om & forbeholde tilgangen til informall
sjon til en begrenset krets for 4 ivareta et tungtveil
ende hensyn (her vern av liv og helse) selv om det
gér pa bekostning av et annet (her generell offentll
lighet). Departementet legger til grunn at mediell
organisasjonenes utgangspunkt er for enkelt,
fordi mennesker — ogsa i egenskap av yrkesutll
overe — lar snsket om & ikke tape ere, jobb, innll
tekt, osv. pavirke hva de vil dele med andre -
arbeidsgiver og statlige myndigheter.

For det andre eksisterer de opplysningene
taushetsplikten i lovforslaget har til hensikt a
beskytte utelukkende av en bestemt grunn, neml
lig 4 skaffe til veie opplysninger som skal forell
bygge fremtidige flyulykker. Tenkte man seg
dette systemet bort, ville opplysningene overhode
ikke finnes hos mottakerne/innehaverne. Det
ville forbli kunnskap eller refleksjoner i hodet til
de som pa grunn av beskyttelsesreglene i stedet
rapporterer eller forklarer seg for undersekelsesl(l
myndigheten. Det er ikke kunnskap som uansett
finnes i et dokument eller lagringsmedium av
andre grunner.

For det tredje foreslar departementet 4 trekke
en presis grense mellom det som skal veere vernet
og det som ikke skal veere vernet. Alt bygger pa
en streng nedvendighetsvurdering. Diskusjonen
kan ikke ta utgangspunkt i en slagordpreget forll
mulering om hva «allmennheten har krav pa». Det
avgjerende er hva som faktisk berger liv og helse.
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Departementet foreslar & viderefere prinsippet
om at selv de opplysningene som i utgangspunkl
tet er taushetsbelagte kan gis videre dersom
tungtveiende offentlige hensyn tilsier det eller det
er nedvendig for 4 forklare arsaken til en luftfarts(
ulykke eller luftfartshendelse. Begrunnelsen for
dette er seerlig at Statens havarikommisjon for
transport skal kunne bruke opplysninger fra rap-
porter og forklaringer som ramateriale for sine
havarirapporter. Disse rapportene har som ett av
flere formal & vaere en offentlig redegjorelse for
hva som har hendt fra et uavhengig organ. Slik
sikres offentligheten tilgang til «sannheten om tjell
nesteytelser» i transportsektoren, slik det heter i
heringsuttalelsen.

Departementet finner grunn til 4 presisere at
systemet med ulykkes- og hendelsesundersokelll
ser og havarirapporter innebaerer en skredderll
sydd avveining av interesser nar noe alvorlig har
hendt, som parerende og offentligheten har et
legitimt krav pa innsyn i. Rapporteringssystemet
er myntet pd den store underskogen av opplysl
ninger om — isolert sett — mindre alvorlige forhold
som inngér i en mer analytisk preget og forell
byggende laeringsprosess.

Horingsuttalelsen fra Datatilsynet — delvis
gjengitt i punkt 4.7 — er etter departementets syn
et uttrykk for at lovforslaget balanserer godt melll
lom de interessene medieorganisasjonene taler pé
vegne av og det personvernmessige behovet for at
opplysninger som er samlet inn til ett formal (her
ulykkesforebygging) ikke brukes til andre — her-
under tilflyter den generelle offentligheten gjenl
nom mediene.

For det fjerde vil mange mene at den som har
plikt til & rapportere eller forklare seg - slik
utgangspunktet er etter reglene i luftfartsloven —
har krav pa beskyttelse. Kjernen i dette er natur(l
ligvis vernet mot selvinkriminering som er omtalt
blant annet i punkt 4.4.4.6. Men den samme
grunntanken tilsier at nettopp de opplysningene
det er grunn til & tro at medieorganisasjonene er
opptatt av — opplysninger som avslerer kritikkll
verdige forhold — ber veere underlagt absolutt
taushetsplikt. Rapporterings-/forklaringsplikten
forutsetter vernet, og de potensielt kontroversill
elle opplysningene ville ikke ha eksistert i det
hele tatt (argument nr. 2) dersom det ikke var for
vernet. Lovgiver mé foreta et valg, og sta for det.

For det femte er det ikke noe ved det eksitell
rende eller det foreslatte systemet som innebaerer
noen form for aksept av kritikkverdige forhold.
Politiet skal gjore sin jobb pa vanlig mate innenfor
de reglene som gjelder for straffeprosessen. Poenl
get er bare at det skal veere et vanntett skott melll

lom straffeprosessen og det systemet luftfartslovll
givningen etablerer, og at samfunnet samlet sett
er mest effektivt dersom de skreddersys til hvert
sitt formal pa en méate som er demokratisk foranll
kret og som alle bererte forstar og kjenner innholll
det av. For ordens skyld minner vi om det som er
sagt i1 punkt 4.4.4.5 om at forsettlige og grovt uaktl]
somme handlinger ikke er vernet etter forordninll
gens beskyttelsessystem.

For det sjette skaper medieorganisasjonene et
inntrykk av at taushetsplikten utvides nar beskytll
telsesbestemmelsene utvides til ogsd 4 omfatte
opplysninger om andre enn de som selv rapportell
rer. Dette er ikke riktig. Allerede i dag omfatter de
norske taushetsbestemmelsene «alle opplysnin(l
ger som er innrapportert» — det vil si i medhold av
rapporteringsbestemmelsene — ogsd dersom de
omfatter opplysninger om andre enn rapporteren
selv. Dette kan man like eller ikke like, men det
innebaerer ikke en utvidelse av taushetsplikten.
Det som derimot utvides er det vernet de som
bare er omtalt har mot uberettigede sanksjoner
fra sin arbeidsgiver eller fra luftfartsmyndighell
tene som utsteder sertifikater og lignende - altsa
andre beskyttelsesregler enn taushetsreglene.

For det sjuende er det i beste fall ufullstendig a
fremstille det som om Samferdselsdepartementet
og Luftfartstilsynet ikke arbeider for 4 fierne «evenl(l
tuell ukultur med rapporteringsvegring». Statistikk
viser at det norske systemet som har virket i 10 ar
sikrer en Kklart heyere rapporteringsgrad enn i
mange andre europeiske land. Det er naturlig 4 se
dette som et utslag — ikke bare av det klare polil
tiske signalet som ligger i de norske beskyttelses(l
bestemmelsene — men ogsa av at dette utgjer en
grobunn for utvikling av en sunn rapporteringskulll
tur. Dernest er det et formelt krav etter den nye
rapporteringsforordningen at alle organisasjoner
som er omfattet av rapporteringsordningen «skal
vedta interne regler for hvordan prinsippene for en
«rettferdighetskultur» («just culture»), seerlig [forll
budet mot sanksjoner fra arbeidsgiver«] skal sikres
og gjennomferes i nevnte organisasjon», og et
utpekt organ skal ha ansvar for & pase at denne plik[l
ten etterleves (se punkt 4.4.5). Heringsuttalelsen
trekker paralleller til «whistleblowing» (varsling),
men dette er dobbelt misvisende. Whistleblowing
handler typisk om at en arbeidstaker ikke far gehor
for et tiltak hos sin arbeidsgiver, men rapportell
ringssystemet etter luftfartsloven er jo, nettopp for
a unnga dette, organisert slik at rapport kan og skal
gis direkte til staten dersom man som ansatt ikke
nar frem via sin arbeidsgiver. Og i tillegg sikres den
eksterne kontrollen som whistleblowing i bunn og
grunn innebeere innenfor det systemet som luftll
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fartsloven selv etablerer. Lovgiver har med andre
ord som uttrykkelig mal & forebygge den svakll
heten whistleblowing er et resultat av.

For det dttende er det grunn til 4 nevne at forll
ordningen innebarer at den felleseuropeiske
standarden nsermer seg den norske, og at det vil
vaere paradoksalt dersom nye norske regler skulle
svekke beskyttelsen av rapporterene na nar beholl
vet far beskyttelse har fitt mer allmenn tilslutning.

Etter dette er departementets utgangspunkt at
taushetsplikten ber viderefores med det samme
omfanget som i dag, med de Dbegrensede
endringene som ligger i at de underliggende
reglene i rapporteringsforordningen justeres noe.

Se for evrig punkt 4.4.4.9 der departementet
forkaster utvidelse av taushetsplikten pa et
omrade som har veert tatt opp av et flyselskap.
Forslaget er med andre ord ikke en ensidig imetell
kommelse av krav fremsatt av luftfartsbransjen.

4.4.4.9  Taushetsplikt for sikkerhetsanalyser foretatt

av organisasjonene?

Rapporteringsforordningens utgangspunkt er at
de opprinnelige rapportene — de opplysningene
som gis av den rapporteringspliktige selv («radall
taene») — er de som skal beskyttes. Samme krav
gjelder i utgangspunktet ikke senere vurderinger
og analyser foretatt av organisasjonene basert pd
de rapporterte opplysningene (artikkel 13 nr. 4).

Departementet mener det er vanskelig a
behandle disse analysene annerledes enn andre
vurderinger og analyser luftfartsforetakene fore-
tar, og som de kommuniserer til Luftfartstilsynet
uten at bakgrunnen er en rapport i medhold av
rapporteringsforordningen. Slike oversendelser
vil ogsd kunne inneholde opplysninger som er
taushetsbelagte etter de alminnelige reglene i forll
valtningsloven, men det at bakgrunnen er en rapll
port ber ikke i seg selv vaere tilstrekkelig til 4 si at
alle opplysningene i organisasjonens analyse skal
veere taushetsbelagt nar de sendes til Luftfartstill
synet.

Samtidig er det nedvendig & trekke en vanskell
lig grense her: Nar organisasjonen mottar rappordl
ter fra sine (typisk) ansatte, plikter de & formidle
disse videre til Luftfartstilsynet (artikkel 4 nr. 8 og
5 nr. 6) — 1 utgangspunktet i ubearbeidet form.
Disse «rdopplysningene» er det altsd som skal veere
taushetsbelagte. Dersom disse opplysningene
senere suppleres, modifiseres eller kvalitetssikres
ved at det foyes til faktapregede opplysninger fra
arbeidsgivers side som sendes til Luftfartstilsynet,
kan det tilsi at en slik ettersendelse taushetsbelegl(l
ges pa samme mate. Grensen gar altsd mellom den

opprinnelige rapporten med modifikasjoner og anall
lyser og vurderinger basert pa de forstnevnte.

Departementet understreker at det med dette
ikke har ment 4 ta stilling til i hvilken grad opplysl
ninger som utveksles mellom tilsynsobjekter og
Luftfartstilsynet i sin alminnelighet (uavhengig av
rapporteringssystemet) er taushetsbelagte, bare
at vurderinger og analyser ikke blir taushetsl
belagt i storre grad fordi de bygger pd taushetsll
belagte opplysninger.

4.4.4.10 Behov for samarbeidsavtale mellom de
sivile luftfartsmyndighetene og politi- og
pdtalemyndigheten

Bade rapporterings- og undersokelsesforordninll
gen inneholder bestemmelser som palegger med(l
lemsstatene & sikre at de berorte luftfartsmyndig(l
hetene og «rettspleiemyndighetene» skal samarll
beide med hverandre gjennom administrative forll
héandsavtaler. Anvend pa norske forhold er det
naturlig a forsta «rettspleiemyndigheter» forst og
fremst som politi- og patalemyndigheten.

Behovet for slikt samarbeid er ikke en ny proll
blemstilling. Enkelte sider av den er omtalt i Riks[l
advokatens rundskriv R 1926/88 datert 30. april
1992, som pa flere punkter er foreldet. Selv om
teksten ikke er oppdatert har det vart avholdt
kontaktmete mellom Riksadvokaten, Statens
havarikommisjon for transport og Samferdselsl
departementet. Det er liten tvil om at rapportell
ringsforordningen i seg selv bidrar til & tydeligll
gjore rettighetene og forpliktelsene til partene. I
tillegg har representanter fra SHT veert med pa
moter som Riksadvokaten har hatt med politill
mesterne og informert om arbeidsformene og det
regelverket undersekelsesmyndigheten er under(l
lagt. Likevel oppfatter Samferdselsdepartementet
det dithen at det er enskelig med en oppdatering
av Riksadvokatens rundskriv, og gjerne ogsa
meter der man kan utveksle erfaringer og skape
gjensidig forstielse for hverandres behov.

Departementet legger til grunn at Riksadvoll
katen ogsa ser dette behovet. I heringsuttalelsen
viser han nemlig til det han nylig har sagt om samll
arbeid i sin heringsuttalelse til forslaget om ny lov
om undersgkelser av ulykker og hendelser i forll
svaret:

«Gjennomferingen av de foreslitte kommill
sjonsundersekelser vil ha viktige grensesnitt
mot politi- og patalemyndighetens virkeomll
rdde knyttet til etterforskning av de samme
ulykker og hendelser. Dette stiller krav til samll
arbeid og respekt for hverandres virke og mynll
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dighet, seerlig i forhold til bevissikring pa
asted, beslag, tekniske undersekelser og infor(l
masjonsutveksling. Riksadvokaten vil derfor,
etter at lovarbeidet [om forsvarsundersekell
seslov] er sluttfert, vurdere om det vil vaere
behov for rutiner som nzermere regulerer samll
arbeidet.»

Samferdselsdepartementet tar dette til etterll
retning, og legger til grunn at partene vil samll
arbeide om & finne fornuftige losninger.

4.4.5 Organ med nasjonalt ansvar for a sikre
gjennomfering av beskyttelses[]
bestemmelser

Rapporteringsforordningen artikkel 16 nr. 12
palegger medlemsstatene & «utpeke et organ som
skal ha ansvar for gjennomfering av» tre av beskytll
telsesbestemmelsene i samme artikkel 16: Prosessll
forbudet, forbudet mot at arbeidsgiver sanksjonell
rer «ansatte» og kravet om at alle organisasjoner
skal fastsette interne «just culture»-prinsipper.

Under lovforberedelsen har Luftfartstilsynet
hatt kontakt med véare naboland om méten denne
bestemmelsen skal gjennomferes pa. Pa lik linje
med departementet, oppfatter disse bestemmelll
sen som uklar og preget av at forordningen skal
passe pa forvaltninger som er organisert pa ulike
mate fra land til land.

Departementet legger til grunn at det er viktig
& unng3 etablering av nye organisatoriske enheter
uten at det gir en klar mernytte. Lovforslaget er
basert pa at Luftfartstilsynet blir tildelt den rollen
som er beskrevet i rapporteringsforordningen
artikkel 16 nr. 12.

Den norske forvaltningen er organisert slik at
Luftfartstilsynet ikke har noen straffeprosessuell
myndighet. Departementet mener derfor at tilsyll
net er egnet til 4 papeke og gjore oppmerksom pa
at andre statlige instanser gér til rettslige skritt i
strid med det prosess- og bevisforbudet som er
beskrevet i punkt 4.4.4.6. Den viktigste sanksjonsl
muligheten Luftfartstilsynet har er trolig & trekke
tilbake sertifikater, det vil si den beskyttelsesfor(l
men som er nevnt i punkt 4.4.4.2 nr. v. Men brudd
pa akkurat det vernet er ikke nevnt i artikkel 16
nr. 12, og derfor vil ikke Luftfartstilsynet havne i
inhabilitetsliknende situasjoner i slike saker. Nar
det gjelder forbudet mot at «arbeidsgiver» sanksjol]
nerer arbeidstakere som rapporterer vil Luftfarts(]
tilsynet bare vaere «inhabilt» overfor sine egne
ansatte. Departementet er selvsagt opptatatt av at
ansatte i tilsynet ogséa skal kunne rapportere (frill
villig) om relevante forhold, men denne problem(

stillingen anses som sé vidt marginal at den ikke
kan forsvare utpeking av et nytt og kostnadsl
krevende alternativt organ. Snarere er det slik at
Luftfartstilsynet er seaerlig godt kvalifisert til a
folge opp brudd pa dette forbudet overfor alle
andre «arbeidsgivere». Det samme gjelder plikten
til & pase at organisasjonene fastsetter interne
«qust cultures-prinsipper. 1 den grad det er pakrell
vet vil departementet pase at prinsippene i artik(l
kel 16 nr. 12 blir etterlevd internt i Luftfartstilsynet.

4.4.6 Andreformer for handheving og
sanksjoner

Rapporteringsforordningen har en generell
bestemmelse som stiller krav til medlemsstatenes
handhevelse og som i realiteten er en standardl
bestemmelse som gér igjen i mange/de fleste for(l
ordninger. Den krevet at medlemstatene fastsetll
ter sanksjoner som «skal veere virkningsfulle, sté i
forhold til overtredelsen og virke avskrekkende.»
I dette ligger det at prinsippet om beskyttelse av
rapporterene og om <«just culture» og apenhet
internt i foretakene ikke innebeerer at de som unnll
later & rapportere, eller som bryter beskyttelses(l
reglene, skal veere straffrie.

Ingen av horingsinstansen har hatt merknader
til dreftelsen av handheving og sanksjoner i
heringsnotatet. Fremstillingen nedenfor er en
blanding av forslaget fra heringsnotatet og depar(l
tementets endelige vurderinger.

I horingsnotatet tok departementet som
utgangspunkt at forordningen inneholder mange
ulike typer plikter og rettigheter, og at det er
naturlig 4 konsentrerer seg om etterlevelsen av de
viktigste av dem. Videre la departementet til
grunn at det har begrenset tro pa at trussel om
straff er et egnet middel til & sikre etterlevelse av
plikten til & rapportere. Det viktigste er beskyttelll
sesreglene — at man ikke trenger a frykte negative
konsekvenser — og at tidsbruken virker meningsl(l
fylt fordi rapporterene ser at opplysningene blir
bruk til & forebygge ulykker.

Det ble likevel foreslatt & viderefere den genell
relle bestemmelsen om «meldeplikt m.v.» 1 straffell
bestemmelsen luftfartsloven § 14-27. Siden termill
nologien i denne bestemmelsen skriver seg fra
luftfartslovkommisjonens innstilling fra 1957 ble
det samtidig foreslatt a klargjere at den omfatter
rapporteringsplikten selv om den antas 4 ha liten
praktisk betydning.

Dernest la departementet til grunn at den plikll
ten ledelsen i en organisasjon har til 4 etablere et
internt rapporteringssystem og til 4 fastsette
interne prinsipper for «just culture», er plikter
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som kan handheves pé en effektiv mate ved hjelp
av palegg og eventuell trussel om ileggelse av
tvangsmulkt dersom de ikke etterleves.

Nar det gjelder arbeidsgivers plikt til & avsta fra
4 sanksjonere personer som har rapportert om for-
hold i vedkommende organisasjon, er bildet et
annet. Her dreier det seg om arbeidsgivers respons
pa noe som allerede er fortid nar behovet for reakl
sjoner skal vurderes. Dersom en innleid person
urettmessig ikke har fatt forlenget sitt engasjement
er ikke dette noe som kan rettes opp ved a gi
palegg om at det samme ikke maé skje i fremtiden.

Departementet mener derfor at det ber veere
mulig 4 ilegge overtredelsesgebyr for slike regelll
brudd. Straff ber ikke brukes. Myndigheten til &
ilegge overtredelsesgebyr bor legges til Luftfarts(]
tilsynet som har god kjennskap til de hensynene
som begrunner beskyttelsesreglene, og som ofte
ogsa har generell kunnskap om de organisasjoll
nene det gjelder.

Det foreslas derfor at brudd pa rapporteringsll
forordningens § 16 nr. 9 (reaksjon fra arbeidsl
giver) foyes til listen over forhold det kan ilegges
overtredelsesgebyr for etter luftfartsloven § 13a-5,
som er den generelle bestemmelsen om dette i
luftfartsloven.

Brudd pa reglene om taushetsplikt i gjeldende
lov har veert straffbart etter straffeloven §121.
Etter at den nye straffeloven av 2005 tradte i kraft
tilsvarer denne bestemmelsen serlig § 209 i den
nye loven. Departementet ser ingen grunn til &
endre pa denne rettstilstanden selv om man har
fatt en ny straffelov.

En rekke av de ovrige pliktbestemmelsene i
rapporteringsforordningen og undersokelsesforll
ordningen retter seg til den myndigheten som er
kompetent. Dersom disse bestemmelsene ikke
overholdes, vil det kunne foreligge tjenesteforsemll
melse eller brudd pa de nettopp nevnte bestemmelll
sene om taushetsplikt. Departementet ser ikke
behov for ytterligere sanksjonsbestemmelser for
disse regelbruddene. Derimot er det viktig at —
seerlig Luftfartstilsynet — videreferer arbeidet med
sine egne «ust culture»-rutiner, og at departell
mentet folger dette arbeidet i sin etatsstyring.

4.5 Bor det vaere rapporteringsplikt
for forere av smafly mv. (fartay i
vedlegg Il til EASA-forordningen -
herunder ubemannede fartgy
(droner))

Rapporteringsforordningen (artikkel 3 nr. 2) unnll
tar i utgangspunktet hendelser og ulykker knyttet

til sméa og «spesielle» luftfartey fra sitt virkeomll
rade. Dette er farteyer som i bransjesjargongen
omtales som «anneks II-fartey» fordi de er listet i
vedlegg II til den grunnleggende flysikkerhetsfor(l
ordningen i EU/E@S (forordningen (EU) nr. 216/
2008 - <«EASA-forordningen»)). Denne listen
omfatter fartey EU forelopig ikke har flysikker(l
hetsmessig lovgivningskompetanse over. Listen
omfatter veteranfly, forskningsfly, militeere fly,
selvbyggerfly, lette fly med visse kvalifikasjoner,
gyrofly, glidefly, replikaer, ubemannede fartoy
med maksimal vekt pa 150 kg og fartey med makll
simal startvekt pa 70 kg.

Etter gjeldende norske regler omfatter varsll
lingsplikten alle disse farteyene med unntak av
mikrolette fly og (trolig) ubemannede fartey. For
mikrolette fly fortas det noe rapportering innenfor
rammen av det sikkerhetssystemet Luftfartstill
synet har godkjent for Norsk luftsportsforbund
(NLF) der mange utevere er organisert, men
disse videreformidles ikke til Luftfartstilsynet. For
sa vidt gjelder ubemannede luftfartey mottar Luft]
fartstilsynet allerede noen rapporter selv om det
ikke er helt avklart hvor langt rapporteringsplikll
ten rekker.

1 horingsnotatet spurte departementet om
heringsinstansene mener det er behov for 4 innll
fore rapporteringsplikt for mikrolette fly. For sé
vidt gjelder ubemannede fly ble det foreslatt &
innfere rapporteringsplikt for ulykker og henl
delser som forer til at det oppstéar skade pa perll
son eller eiendom pa bakken eller i luften. Bak[
grunnen er den noksa omfattede ekningen i
bruk av ubemannede farteyer den siste tiden.
Det ble vist til den parallelle heringen av en ny
nasjonal forskrift om ubemannede luftfarteyer
der det var foreslatt slik rapporteringsplikt i
pavente av at rapporteringsforordningen skal tre
i kraft.

Norsk luftsportforbund (NLF) er innstilt pa at
vedlegg Il-fartey ber vare omfattet av rapportell
ringsplikten, og begrunner det blant annet slik:

«NLFs aktiviteter med luftfartey — enten det
er flyging med seilfly, friballonger. motorfly,
mikrofly eller veteran- og hjemmebygde luftl
fartey — er i ferd med a konvergere i den for-
stand at en og samme utever i stadig sterre
grad flyr ulike typer luftfartey. Seerlig ser vi
denne konvergensen mellom de som flyr
motorfly, veteran- og hjemmebygde fly samt
mikrofly.

I en slik setting vil det vaere sveert unaturll
lig at rapporteringsrutinene og —kravene er
forskjellige sett fra utevernes side, basert ene
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og alene pa luftfarteyets <«luftdyktighetsll
etikett».

Videre vil det veere viktig for flysikkerll
hetsarbeidet 4 kunne kvantifisere sikkerhets[l
nivaet innenfor alle typer luftfart som NLFs
medlemmer er involvert i. Det er ogsa relevant
a4 sammenlikne sikkerhetsnivdet innen allll
mennflyging og luftsport i Norge med nivéet
for de samme aktivitetene i andre land.

Derfor mener NLF at rapporteringsforordl
ningen — nar den innferes i norsk rett — ogsa
bor gjelde for anneks IlHuftfartey, naermere
bestemt de luftfarteyer som omfattes av
anneks II a) — h) av forordning 216/2008»
[EASA-forordningen].

Nar det gjelder ubemannede luftfartey (omtalt
som «RPAS» — Remotely Piloted Aircraft Systems)
sier NLF folgende:

«NLF mener det er uhensiktsmessig & la rapl
porteringsforordningen fa anvendelse for alle
flymodeller og RPAS (fiernopererte systemer).
Det er fullstendig urealistisk 4 se for seg at
ethvert menneske som Kkjoper modeller og
RPAS som leketay for bruk i fritid vil kunne ha
forutsetninger for 4 vite om forordningen, sette
seg inn i den og etterleve den. Gis forordl
ningen anvendelse for samtlige utevere innen
dette segmentet, frykter NLF at bestemmelsen
derfor vil bli en ren papirbestemmelse, me[d]
de ulempene det medferer.

Derimot kan NLF se at RPAS-operatorer
som opererer kommersielt vil ha en helt annen
interesse av 4 vare «tett pd begivenheter»,
enten pa bakken eller i lufta, enn de som flyr pa
fritiden innenfor organisert idrett. Det at gjenl
nomfering av operasjonen har et ekonomisk
motiv vil i seg selv kunne friste til 4 ta storre
risiki. Videre mé det kunne forutsettes at aktel(l
rer som opererer kommersielt setter seg inn i
et mer komplekst system som rapporteringsll
forordningen innebzrer enn de som bare utell
ver en virksomhet pé fritiden.»

I forlengelsen av dette viser NLF til at de — i saml
rad med sin europeisk paraplyorganisasjon — har
gatt inn for at vedlegg II til EASA-forordningen
endres ved at unntaket for ubemannede fly innll
skrenkes pa felgende mate:

«Unmanned aircraft with an operating mass of
no more than 150 kg, flown solely for the purll
pose of sports and/or recreational purposes
within line of sight of the pilot flying.»

Departementet mener det er mye fornuftig i det
NLF skriver. Fordi det pdgar bade nasjonalt og
internasjonalt arbeid med 4 definere rammene for
bruk av ubemannede luftfarteyer er det likevel
ikke hensiktsmessig & uttale seg for bastant om
detaljerte problemstillinger. Departementet ser
for seg at det videre arbeidet med regulering av
ubemannede farteyer vil skje pa felgende maéte:

1. Luftfartstilsynet fastsetter en nasjonal forskrift
om bruk av ubemannede luftfarteyer som er
ment & gjelde inntil det blir fastsatt internasjoll
nale regler om det samme. Denne forskriften
vil ikke inneholde egne bestemmelser om vars-
ling fordi det er ventet at de nye lovbestemmelll
sene som gjennomferer rapporteringsforord(l
ningen vil bli vedtatt i lepet av 2016.

2. Ilepet av varhalvaret 2016 vedtar Stortinget de
nye lovreglene denne proposisjonen omhand[l
ler, og Luftfartstilsynet utformer og herer en ny
forskrift med utfyllende bestemmelser som tar
stilling til hvilke flytyper i vedlegg II til EASAI
forordningen som skal veere omfattet av rapll
porteringsplikten.

3. Parallelt med det nasjonale regleverksarbeidet
vil det paga et generelt arbeid med regulering
av ubemannede luftfarteyer i EU. Spersmaélet
er om vedlegg II til EASA-forordningen skal
endres slik at EU far generell lovgivningsmyn[l
dighet for ubemannede farteyer (uten noen
nedre vektgrense) og om det skal knyttes noen
begrensninger til denne myndigheten som
innebarer at medlemsstatene beholder en
restkompetanse.

Dersom unntaket for ubemannede fartey under
150 kg i vedlegg II innskrenkes eller fjernes, sa
innebeerer det at virkeomradet for rapporteringsl
reglene utvides tilsvarende dersom man opprettQl
holder prinsippet om at det skal vaere rapportell
ringsplikt for alle forhold knytte til luftfartey som
tkke er tatt med i vedlegg II.

Departementet vil ta hensyn til de synspunkll
tene som er fremmet av NLF bade i sitt interne
arbeid med & utforme rapporteringskrav ved bruk
av ubemannede luftfarteyer og i arbeidet med &
pavirke eventuelle overnasjonale regler om rapl
porteringsplikt for bruk av slike fartey. Trolig ber
det legges serlig stor vekt pa at det er mer forll
holdsmessig & palegge kommersielle akterer plikl[
ter enn akterer som driver med luftfart eller luftl
sport péa fritiden. For evrig mener departementet
det er uheldig 4 lase seg til klare standpunkter i en
fase av det internasjonale regelverksarbeidet om
ubemannede luftfarteyer der ennd mye er uavll
Klart.
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4.6 Etkostnadseffektivt
rapporteringssystem

En viktig grunn til at antallet rapporter er heyt i
norsk luftfart er digitaliseringen av rapporteringsl
systemet. I drene etter at lovbestemmelsene ble
fastsatt i 2005 gikk man over fra papirbasert til
elektronisk rapportering. Dette muliggjorde autoll
matisering, og dermed effektivisering. Noen forell
tak har samordnet sine interne rapporteringsl
systemet med formatet i den statlige Altinn-portall
len (se punkt 4.2), og dermed okt effektiviserin(l
gen ytterligere.

Rapporteringsforordningen apner for en del
tolkningsspersmal om hvilke innholdsmessige og
datatekniske formater som er pakrevet og tillatt.
Under ledelse av EU-kommisjonen metes eksper(l
ter fra Norge og medlemslandene for & diskutere
seg frem til lesninger pa disse spersmalene.
Norge er blant de landene som er langt fremme,
og arbeider for & lofte de andre landene opp pa
samme Kkvalitets- og automatiseringsniva. Dette
arbeidet vil trolig paga i langt tid fremover.

Departementet legger til grunn at Luftfartstilll
synet fortsatt bestreber seg pa a forene kravene til
kvalitet og effektivitet nér rapporteringsforordninl]
gen gjennomferes. Se mer om dette i punkt 6 om
okonomiske og administrative konsekvenser.

Departementet legger opp til at ogsad ikkell
kommersielle aktiviteter skal kunne underlegges
rapporteringssystemet (se punkt 4.5), men da er
det viktig at man til gjengjeld ikke gjor rapportell
ringen unedvendig byrdefull. Norsk lufisportfor(]
bund (NLF) er innforstatt med at deres medleml(l
mer skal veere omfattet, men sier samtidig:

«Innenfor omradet allmennflyging og luftsport
— de aktivitetene NLF organiserer — er det
ekstra stor sirbarhet overfor administrative
byrder. Rapporteringsrutiner og —systemer mé
for disse uteverne vaere enklest mulig, slik at
terskelen for & rapportere blir lav. Det underll
strekes i den sammenheng at allmennflyging
og luftsport kan sammenliknes med aktiviteter
som fjellklatring, motorsykkelkjoring og privatll
bilkjering. Kravene til rapportering, og ikke
minst verkteyene myndighetene etablerer for
rapportering, ma med andre ord veere pa
samme niva som de ville ha hatt dersom de var
etablert for disse sammenliknbare aktivitetene.

Dersom myndighetene ikke lykkes med en
lav bruksterskel, vil resultatet ganske enkelt
veere at uteverne ikke rapporterer (eller ikke
rapporterer i samme omfang). Som forbund vil
NLF naturligvis dyrke en rapporteringskultur

innenfor samtlige aktiviteter, men det blir umull
lig & dyrke denne kulturen dersom brukerter(l
skelen blir hey, med de sikkerhetsmessige
ulempene det medferer.»

NLF tar ogsa opp en rekke andre, noksé teknisk
pregede, problemstillinger som det ikke er plass
til & gjengi her. Kjernen er hele veien at det ber
vaere forholdsmessighet mellom de pliktene man
legger pa rapporterene og viktigheten av ordnin(l
gen — og at en ordning aldri ma vaere mer byrdell
full en nedvendig.

Departementet har full forstdelse for disse
synspunktene, og har fortlepende kontakt med
Luftfartstilsynet som vil serge for at de i storst
mulig grad blir lagt til grunn ved utformingen av
de praktiske rapporteringsordningene. Departell
mentet ser for seg at det som en del av dette arbeill
det er nedvendig & presisere i hvilken grad evenll
tuelle rapporter fra luftsportuteverne skal ga via
NLF som medlemsforening eller som utpekt mynll
dighet etter nye regler departementet er i ferd
med 3 fastsette for seilfly- og ballongflyging.

Statens havarikommisjon for transport (SHT)
sier:

«Den nye forordningen synes ambisios og
overgangen kan derfor likevel vaere krevende
bade for de ulike luftfartsorganisasjonene samt
for Luftfartstilsynet (LT). En suksessfaktor for
& oppfylle intensjonen i den nye forordningen
vil veere standardisering og bruk av data i anall
lysesammenheng.

Det forutsetter at data fra innrapportering
skal vaere et viktig bidrag ved utarbeidelse av
og oppifelging av et State Safety Programme/
Plan og videre et European Aviation safety Pro-
gramme/Plan. Derfor er det viktig at alle henll
delser og sikkerhetsutfordringer kommer fram
og at disse registreres og behandles pa samme
mate bade nasjonalt og pa europeisk niva.»

Departementet har mottatt utkast til ferste versjon
av et norsk flysikkerhetsprogram (State Safety
Program) hesten 2015. Dette programmet innell
holder omtale av hvordan analyse av informasjon
— typisk rapporterte opplysninger — skal brukes til
4 male flysikkerheten, og utviklingen i flysikker(l
heten. Dette viser tydelig hvordan de malsetnin(l
gene SHT beskriver er i ferd med a bli er realitet.
Departementet vil pase at dette arbeidet viderell
fores i sin lepende dialog med Luftfartstilsynet i
arene som kommer, og at det skjer i overensstemll
melse med de kravene som folger av rapportell
ringsforordningen (bl.a. artikkel 13 nr. 10).
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Avinor AS (Avinor) har kommentert rapportell
ringsrutinene i sin heringsuttalelse:

«Pé flere punkter i forordningen er det rom for
tolkning i den forstand at stat/myndighet og
organisasjonen selv til en viss grad kan velge
losninger sa lenge kravene i forordningen oppll
fylles. I en tid med konkurranse og behov for
storre effektivitet er [Avinor] opptatt av at man
har en pragmatisk tilneerming til valg av lesl
ning slik at man bruker de ressursene man har
til radighet pa smartest mulig maéte. I dette ligl
ger blant annet at man seker 4 velge automall
tiske fremfor manuelle lgsninger, a bruke de
menneskelige ressursene pa det som gir sterst
gevinst/verdi for flysikkerheten samt & gjenll
bruke/viderefore losninger som i dag fungerer
godt. (....)

Alle luftfartshendelser som i dag rapporll
ters inn i Avinors avvikshéndteringssystem
sendes direkte og automatisk videre til Luftl
fartstilsynet via Altinn. I denne sendingen innll
gar kun innrapporters beskrivelse og vurdell
ring av luftfartshendelsen, dvs. ingen betrakt(l
ninger eller vurderinger gjort av fagpersoner
eller internundersegkelser. I starten av hvert
kvartal sendes resultatene av undersokelsene
som ble gjennomfert og ferdigstilti foregdende
kvartal til LT [Luftfartstilsynet]. Dette er en
manuell prosess der et script gjor et uttrekk fra
avvikshandteringsverkteyets database til en
excelil, som sa sender pr. e-post til Luftfartstilll
synet. I tillegg til dette hindteres eventuelle
henvendelser fra LT pr. e-post om mer informall
sjon om konkrete hendelser.»

I forlengelsen av dette gar Avinor inn i detaljer som
det ikke er naturlig & gjengi overfor Stortinget.

Departementet slutter seg fullt ut til synspunkl
tene fra Avinor om bruk av den handlefriheten
rapporteringsforordningen etterlater. Det er dessl
uten departementets oppfatning at Luftfartstill
synet — som ansvarlig for utformingen av de prakll
tiske sidene av rapporteringssystemet — legger til
grunn det samme synet pa effektivitet ved hjelp av
blant annet automatisering. Departementet vil
pase at dette skjer i den lepende oppfelgingen av
tilsynet.

4.7 Krav om konsesjon for lagring av
personopplysninger?

Gjeldende luftfartslov har ingen bestemmelser
om hvorvidt de som mottar opplysninger i med-

hold av rapporteringsordningen trenger konsell
sjon etter personopplysningsloven. Samtidig er
det opplagt at mange av beskyttelsesbestemmelll
sene i loven ivaretar mange av de samme hensyll
nene som personopplysningsloven, selv om innll
fallsvinkelen er litt forskjellig. Sammenhengen
med personopplysningsreglene tydeliggjores av
at rapporteringsforordningen selv nevner det
underliggende personverndirektivet (direktiv
(EF) nr. 95/46/EF) som er bakgrunnen for den
norske personopplysningsloven flere ganger.
Men bestemmelsen er etter departementets syn
ikke serlig klargjerende. Som eksempel kan
nevnes artikkel 20 nr. 2 som sier at «Denne forll
ordning far anvendelse uten & berere nasjonale
rettsakter om gjennomfering av direktiv 95/46/
EF».

Departementet mener en rimelig oppfatning
av samspillet mellom de to regelverkene er at EU
selv ikke mener det er noen motstrid mellom
dem, og at reglene i rapporteringsforordningen pa
noen omrader gar lenger i & verne de personene
opplysningene gjelder enn personverndirektivet.

Forholdet til personopplysningslovgivningen
har etter det departementet er kjent med ikke
veert oppfattet som et problem i de 10 &rene
reglene i luftfartslovens kapittel XII har veert i
kraft. Horingsnotatet inneholdt derfor ingen drefll
telse av denne problemstillingen.

Datatilsynet har kommentert problemstillin
gen i sin heringsuttalelse. For departementet ser
det ut til at Datatilsynet har lagt til grunn at rapll
porteringsdirektivet innebaerer en omfattende
utvidelse av plikten til & rapportere inn opplysl
ninger av betydning for flysikkerheten. Det er
ikke riktig, men departementet antar at det for sa
vidt ikke har noen direkte betydning for de forholll
dene som omtales i heringsuttalelsen for eovrig.
Der heter det blant annet:

«Et av premissene i [rapporterings]forordninll
gen er at all behandling av personopplysninger
som felger av innrapporteringen skal skje i trad
med personverndirektivet. Sentrale personll
vernprinsipper er dessuten trukket frem, her-
under kravet om relevans, formaélsbegrensl(
ning, tilgangskontroll og krav til opplysningell
nes kvalitet. Videre pélegger forordningen
medlemsstatene 4 anonymisere data som legll
ges inn i nasjonale databaser. Opplysningene
vil videre vaere underlagt taushetsplikt.

Datatilsynet vil ikke kommentere de konl
krete bestemmelsene som foreslas, men legll
ger til grunn at de nevnte prinsippene ivaretas,
slik det altsa forutsettes.
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Personopplysningene som rapporteres inn
vil kunne veere sensitive i personopplysningsl(l
lovens forstand, jf. definisjonen i personopplysl(
ningsloven § 2 nr. 8. Det vises til at det skal rapll
porteres inn opplysninger som i enkelte tilfell
ler vil kunne knytte straffbare handlinger til
enkeltpersoner. At det Kklart presiseres i forslall
get at opplysningene ikke skal kunne brukes i
forbindelse med straffeforfelgning endrer ikke
pa dette. Behandling av sensitive opplysninger
er i utgangspunktet underlagt konsesjonsplikt,
jf. personsopplysningsloven § 33. Konsesjonsl
plikten gjelder ikke for offentlige organer derll
som behandlingen har uttrykkelig hjemmel i
lov, men et tilsvarende unntak gjelder ikke for
private virksomheter. Etter Datatilsynets vur(l
dering synes ikke konsesjonsplikt & veere
pakrevet i denne sammenheng. Dette skyldes
at det er noksa utferlige regler i lovforslaget om
hvordan personopplysninger skal handteres.
Vi ber derfor departementet vurdere om det i
lovs form ber gjeres unntak fra konsesjonsplik(l

ten som ellers vil folge av personsopplysningsl(l
loven.

Ut over dette har Datatilsynet ingen
merknader til det foreslatte kapittelet i luftl
fartsloven.»

Departementet legger til grunn at det ikke er
noen uenighet om realiteten, nemlig at det ikke er
behov for & kreve konsesjon etter personopplysl
ningsloven sé lenge reglene om behandlingen av
opplysninger som angis etter reglene i luftfartsloll
ven kapittel XII er sa vidt strenge som de er. For
Luftfartsloven og Statens havarikommisjon for
transport folger dette allerede av personopplysl
ningslovens § 33 femte ledd, siden disse er statll
lige organer.

For a unnga tvil foreslar departementet at det
tas inn en sarskilt bestemmelse i luftfartslovens
kapittel XII som gjor det klart at behandling av
opplysninger i medhold av rapporteringsreglene
ikke krever konsesjons etter personsopplysningsll
loven.
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5 Noen problemstillinger knyttet til forstaelsen av
undersgkelsesforordningen

Departementet har knyttet en rekke kommentall
rer til forstdelsen av undersekelsesforordningen
andre steder i proposisjonen. Den globale melloml(l
statlige luftfartsorganisasjonen ICAO (Internatioll
nal Civil Aviation Organisation) har nylig veert pa
inspeksjon hos Statens havarikommisjon for trans[
port og ser ut til & konkludere med at noen av
bestemmelsene i undersokelsesforordningen ikke
tilfredsstiller de kravene som felger av Chicagoll
konvensjonen som er grunnlaget for ICAO-samarfl
beidet. Utgangspunktet er at EU har som Kklar
ambisjon 4 pase at EU-retten er i overensstemll
melse med Chicago-konvensjonen, slik at medl
lemsstatene ikke tvinges til 4 bryte sine internall
sjonale forpliktelser. Dette prinsippet er uttrykt i
en rekke sammenhenger, og det kan ikke herske
noen tvil om at EU kun tilsiktet & supplere, og
eventuelt klargjore, de forpliktelsene som folger
av Chicago-konvensjonen da undersekelsesfor(l
ordningen ble utformet. Denne forutsetningen
gjenspeiles i punkt 5 i fortalen til undersekelsesll
forordningen. Det har derfor formodning mot seg
at forordningen skulle stride mot Chicago-konvenl(l
sjonen.

ICAO sper i sin forelopige inspeksjonsrapport
om undersgkelsesforordningen gir grunnlag for &

gjendpne ulykkesundersekelser som har Dblitt
avsluttet. Den gjeldende norske forskriften om
undersokelse av luftfartsflyulykker og luftfarts(
hendelser har en serskilt bestemmelse som tillall
ter gjendpning dersom «nytt og vesentlig materill
ale» tilsier det. En tilsvarende bestemmelse finnes
ikke i1 undersekelsesforordningen. Departemenl(
tet ser imidlertid ingen god grunn til 4 innfortolke
noe forbud mot gjenopptagelse i forordningen.
Departementet legger til grunn at de gjennoml]
foringsbestemmelsene som foreslas gir hjemmel
til & vedta forskriftsbestemmelser om at SHT kan
gjenoppta luftfartsundersekelser, slik at dette
eventuelle avviket er mulig & avhjelpe.

Dernest kan ICAO ikke se at undersokelsesll
forordningen gir et klart grunnlag for at alle de
statene som pd en eller annen mate er knyttet til
ulykker og hendelser gis adgang til 4 delta i
undersokelser (registreringsstat, operaterstat,
designstat og produsentstat). Svakheten bestar
typisk av at slike representanter fra land utenfor
EU/EQOS ikke er sikret deltakelse. Uten & ta still
ling til i hvilken grad dette er korrekt, legger
departementet til grunn at hjemlene i lovutkastet
gjor det mulig & vedta forskriftsbestemmelser om
slik deltakelse.
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6 @konomiske og administrative konsekvenser

Hoeringsnotatet inneholdt en relativt fyldig redell
gjorelse for skonomiske og administrative konsell
kvenser av 4 gjennomfere rapporteringsforordninl]
gen. Mesteparten av denne gjengis nedenfor
(punkt 6.1), for noen heringsmerknader gjengis
(punkt 6.2). Til slutt tar departementet stilling til
om redegjorelsen fra heringsnotatet ber revideres
(punkt 6.3).

6.1 Redegjgrelsen i hgringsnotatet

6.1.1

Det kan paregnes at Luftfartstilsynet vil matte
foreta sma endringer i det eksisterende elektroll
niske rapporteringsskjemaet NF-2007 i Altinn.

Forordningens artikkel 4 nr. 5 sier at EU-komll
misjonen skal produsere en uttemmende liste
over rapporteringspliktige hendelser, samt at det
skal utarbeides en egen uttemmende liste for hva
mindre fly («other than complex motor-powered
aircraft») skal rapportere. Disse uttemmende
listene forer trolig ikke til at det nidvaerende elekll
troniske skjema méa endres, eller at Luftfartstilll
synets mottaksverktoy ma tilpasses.

Luftfartstilsynet skal videre, i henhold til
artikkel 5 i forordningen, etablere et system for
frivillig rapportering. Skjemaet for frivillig rap-
portering skal inneholde samme informasjon
som det obligatoriske og informasjonen skal
lagres i nasjonal database. Luftfartstilsynet vurll
derer a benytte Altinn som portal for frivillig rap-
portering og arbeider med a kartlegge eventull
elle administrative og skonomiske konsekvenser
av dette.

Den forelopige vurderingen er at skjemaet kan
benyttes slik det er, men den endelige vurderinll
gen kan komme til & avvike fra dette. Dersom det
skulle bli nedvendig 4 endre skjemaet vil det trolig
palepe kostnader i sterrelsesorden 50 000 til
100 000 kroner.

Forordningen apner for at organisasjoner kan
benytte andre rapporteringslgsninger enn dagens
losning med innsending av rapporter via Altinn
safremt rapportene oppfyller innholds- og format(l
kravene (se artikkel 7 nr. 1 og 4).

Konsekvenser for Luftfartstilsynet

Slike nye rapporteringslosninger vil mest
sannsynlig medfere behov for tilpasninger i Luftl]
fartstilsynets mottaksverktoy. Dersom det ma
utarbeides en ny teknisk lesning for mottak av
rapporter vil det pélepe kostnader pa anslagsvis
kr 200 000 for Luftfartstilsynet. Ved en losning der
Luftfartstilsynet ma behandle rapporteringsfilene
manuelt, vil det palepe administrative kostnader i
form av arbeidstid. Luftfartstilsynet anslar at det
vil medga ca. 20 minutter ekstra behandlingstid
for & handtere slike alternative rapportformater.

Det er forelopig ikke mulig & ansld samlet
kostnad fordi det er ukjent hvor mange organisall
sjoner som vil velge en slik losning, og dermed
hvor mange rapporter det kan vaere snakk om.

Videre utgjor risikoklassifisering etter «a
common European risk classification scheme» en
ny oppgave for Luftfartstilsynet. Denne metoden
for risikoklassifisering er enna ikke utviklet. Nar
metoden tas i bruk er det grunn til 4 anta at mer(l
belastningen for Luftfartstilsynet kan bli merkbar.
Det vil mest sannsynlig veere behov for intern oppll
leering for & kunne ta i bruk metoden, og dette vil
kunne medfere en kostnad pd minimum ett
manedsverk. I dag mottar Luftfartstilsynet om lag
8 000 rapporter arlig. Basert pa erfaringer mener
Luftfartstilsynet at risikoklassifisering av en sak
tar i gjennomsnitt ca. fem minutter. I lopet av ett ar
vil 1 s fall risikoklassifiseringen medfere et resl
sursbehov pa ca. 500 arbeidstimer.

Det vil kunne bli nedvendig 4 justere Luftfartsll
tilsynets interne verktey for handtering av inforll
masjon om ulykker og hendelser. Hindteringen
omfatter risikoklassifisering, oppfelging av resulll
tater fra organisasjoners analyser og eventuelle tilll
tak som iverksettes, og oppfelging av Luftfartstill
synets egne analyser. Omfanget av endringer styll
rer de tilknyttede kostnadene, men belepene blir
fort betydelige, anslagsvis 100 000-300 000 kroll
ner.

Luftfartstilsynet har i dag en arbeidsprosess
som dekker forordningens krav til kvalitetskonll
troll av rapporterte saker, og hver enkelt sak blir
vurdert for oppfelging av relevante inspekterer.
Sistnevnte dekker forordningens krav om at myn[l
digheten skal analysere innrapporterte opplysnin(l
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ger og iverksette nedvendige tiltak. I tillegg krell
ver forordningen at Luftfartstilsynet skal overll
vake gjennomferingen av sine egne tiltak, og vur(l
dere hvorvidt tiltaket hadde den tilsiktede effekll
ten (se artikkel 13 nr. 7). Det forventes ikke at
dette medferer nye ressursbehov, men LT ma troll
lig justere eksisterende prosesser noe for & kunne
svare ut denne forpliktelsen fullt ut.

Dersom tilfanget av saker, bade obligatoriske
og frivillige rapporter gker, vil ressursbehovet gke
tilsvarende for alle de omtalte arbeidsoppgaver.

Rapporteringsforordningen forer trolig til et
okt behov for veiledningsmateriell. Personer og
organisasjoner far nye forpliktelser og muligheter
og regelverksstrukturen er annerledes enn
dagens luftfartslov og forskrift (forskrift 8. deseml
ber 2006 nr. 1393 om varslings- og rapporteringsll
plikt ved luftfartsulykker og luftfartshendelser
mv.). Luftfartstilsynet ber derfor utarbeide skriftll
lig veiledningsmateriell, og i tillegg vurdere veill
ledning i form av direkte dialog med organisasjoll
nene — ikke minst den forste tiden etter at forordll
ningen tas i bruk. Omfanget av dette anslis grovt
til & koste to-tre méanedsverk. I tillegg ma Luftl
fartstilsynet sette av kapasitet til intern opplaering,
slik at relevant personell kjenner innholdet i forll
ordningen og kan utfere oppgavene de far. Ogsa
dette anslés a kreve et par manedsverk.

I henhold til artikkel 13 nr. 11 skal Luftfartstilll
synet utgi en gjennomgang/publikasjon av flysikll
kerheten minst en gang per ar. Publikasjonen skal
inneholde statistikker og anonymisert informall
sjon om hva som er rapportert inn fra det obligatoll
riske og det frivillige rapporteringssystemet.
Videre kan publikasjonen identifisere trender og
beskrive gjennomferte flysikkerhetstiltak. Luftl
fartstilsynet lager i dag ikke en samlet gjennoml
ganger av flysikkerheten som dekker denne for(l
pliktelsen. Avhengig av ambisjonsnivaet, vil resl
surshehovet til 4 lage en slik gjennomgang kunne
variere fra det knapt nevneverdig til flere maneds(
verk.

Luftfartstilsynet skal pase at alle organisasjoll
ner utarbeider en intern «just culture»-policy, noe
som kan medfere litt okt aktivitet — spesielt i
implementeringsperioden. Trolig kan denne oppll
gaven utferes i forbindelse med det ordinare virk(
sombhetstilsynet.

Av punkt 4.4.6 fremgar det at medlemsstatene
ma fastsette sanksjoner for brudd pé forordninl
gen. Det vil kreve ressurser av et visst omfang for
Luftfartstilsynet 4 utarbeide hensiktsmessige
sanksjonsregler.

Selv om Luftfartstilsynet vil métte bruke en del
ressurser pa a gjennomfore og forvalte de nye

reglene, har det opplyst at oppgavene vil kunne
skje innenfor gjeldende budsjettrammer.

6.1.2 Kostnader for organisasjonene

De organisasjoner som velger & benytte seg av en
annen rapporteringslesning enn dagens Altinn[l
losning med skjema NF-2007 ma péaregne kostnall
der for & fi en slik losning pa plass.

Organisasjonene skal i henhold til forordninll
gens artikkel 4 nr. 2 og artikkel 5 nr. 1 etablere
system for obligatorisk og frivillig rapportering og
skal etter artikkel 6 nr. 1 utpeke en eller flere uavll
hengige personer til 4 samle inn, evaluere, proses-
sere og lagre rapportene. Handtering av rappor(l
tene skal blant annet fremme <«just culture», her-
under ivareta beskyttelsesreglene for rapporterer
og andre nevnt i rapporten. En slik etablering vil
kunne medfere administrative og ekonomiske
konsekvenser dersom man ikke allerede har et
system og personell pa plass.

Av artikkel 13 nr. 3 folger det at organisasjoll
nene regelmessig skal orientere sine medarbeill
dere, inkludert innleid personell, om resultatet av
analyser og oppfelging av hendelser i de tilfellene
preventive eller korrektive tiltak iverksettes.
Denne interne informasjonsprosessen antas &
medfere sméa kostnader for organisasjonene.

Dersom det elektroniske skjemaet i Altinn blir
endret som felge av rapporteringsforordningen,
vil dette kunne medfere endringskostnader for
operaterer med en integrert rapporteringslgsning
som automatisk sender rapporter fra eget system
til skjema i Altinn. Det er i dag tre operaterer som
har en slik lesning.

Det er ikke endelig klarlagt hvorvidt det blir
endringer i rapporteringsskjemaet. Luftfartstilsyll
net har heller ikke avklart hvordan systemet for
frivillig rapportering skal vaere. I tillegg ma skjell
maet trolig tilpasses den risikoklassifiseringen
som ifelge artikkel 7 nr. 2 skal gjeres i alle rapporll
ter.

Organisasjoner skal rapportere til Luftfartstill
synet analyser og tiltak som de iverksetter pa bakll
grunn av hendelser eller grupper av hendelser
som kan utgjere en fare for flysikkerheten. Videre
skal organisasjoner overvake effekten av tiltak de
iverksetter. I hvilken grad dette forer til okt arbeid
avhenger av hvilke systemer det enkelte foretak
har allerede i dag. Luftfartstilsynets forelepige
vurdering er at dette kan bli en betydelig arbeidsl
oppgave bade i implementeringsperioden (utvikl
ling av interne prosedyrer og eventuelle verktoy)
og i driftsfasen. Det er ikke avklart hvor(dan) oppll
lysninger om analyseresultat og tilherende tiltak
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skal registreres i nasjonal database og videresenll
des til den europeiske databasen (ECR).

Videre utgjer risikoklassifisering av alle henl(l
delser en ny oppgave for organisasjonene. For
store operaterer med integrert lgsning vil det troll
lig matte vurderes hvor i organisasjonen en slik
risikoklassifisering skal utferes — skal dette gjenl
nomferes av rapporteren selv, eller skal det oppl
rettes andre organisatoriske lgsninger? Det vil
kunne palepe administrative kostnader for organill
sasjonene uten at det er mulig & bestemme storll
relsen na.

Organisasjonene skal i samarbeid med de
ansattes representanter utforme en policy for
hvordan «just culture»-prinsippene skal ivaretas.
Utformingen av en slik policy antas ikke & pafere
organisasjonene vesentlige kostnader.

6.1.3

Rapporteringsforordningen artikkel 15 nr. 4
palegger medlemsstatene & serge for administrall
tive avklaringer mellom luftfartsmyndighetene og
rettsvesenet for a4 sikre rett balanse mellom
rettspleie og fortsatt tilgang pé informasjon som
er viktig i flysikkerhetsoyemed. I dag er det ikke
inngétt avtaler mellom instansene, men forholdet
mellom luftfartsmyndighetene og politi- og patalell
myndighet er omtalt i Riksadvokatens rundskriv
om etterforskning av luftfartsulykker og -hendelll
ser. Det ber vurderes hvorvidt mer eksplisitte
avklaringer er nedvendige.

Forholdet til politi- og patalemyndighet

6.2 Horingsuttalelser

Avinor AS (Avinor) har kommentert konsekvenl
sene slik:

«Konsekvensene vil delvis avhenge av pa hvilll
ken mate forordningens krav innfris .... .
Endringer i Altinn vil medfere tilpasninger i
grensesnittet Avinors avvikshandteringsverk(
tey har mot portalen. Kostnadene knyttet til
dette vil i hovedsak ligge hos Avinor-konsernet
[morselskapet i konsernet], men Flysikring
[datterselskapet Avinor Flysikring AS] ma
bidra inn i dette bildet for & ivareta spesifikke
behov/krav, samt implementere dette i egen
organisasjon. Ressursbruken antas a veere i
sterrelsesorden 200 timer, men dette avhenger
selvsagt av tilpasningene som skal gjores.
Dersom det palegges [Avinor] at det er
mottaker av en luftfartshendelse (og ikke innll
rapporter) som skal gjennomfere risikoklassifill

sering i henhold til det regimet som skal gjelde
fra 2017, vil det kreve en ressursbruk i storrelll
sesorden 200 arbeidstimer pr. ar. Et konservall
tivt estimat pa antall rapporter om luftfartshenll
delser pr. ar er 2500, og forholder man seg til
tidsbruken anslatt av LT [Luftfartstilsynet]
vedrerende risikoklassifisering fremkommer
tallet 200.

I tillegg er det nye krav til kvalitetssjekk av
data. Antatt gjennomsnittlig tidsbruk til dette
pr. luftfartshendelse er 5 minutter, hvilket gir et
estimert ressursbehov pa 200 arbeidstimer
arlig. Videre setter forordningen krav til vurdell
ring av om en sak rapport inn gjennom det frill
villige rapporteringssystemet har betydning
for flysikkerheten. Estimert tidsbruk for monill
torering og behandling av dette er 150 timer i
aret.

Innfering av ny funksjonalitet (risikoklassill
fisering, kvalitetssjekk, og frivillig rapportell
ringssystem) vil kreve endringer i [Avinors]
verktoy og prosesser. Dette estimeres til 400
arbeidstimer pr. ar pluss kostnader pa konsernll
niva for tilpasninger i verktey.

Ved en losning der det forelepige resultatet
av hver internunderseokelse av en luftfartshenl
delse skal sendes fortlopende og enkeltvis til
Luftfartstilsynet, vil det som nevnt genereres
mer manuelt arbeid enn det som er tilfellet i
dag. Ressursbruken vil naturlig nok avhenge
av losningen som blir valgt, men et rimelig estill
mat er 300-600 arbeidstimer pr. ir. [Avinor]
foretrekker en automatisk lesning for & imetell
komme dette kravet som i stedet innebaere en
engangskostnad for utvikling av verktey pa
konsernniva.

De funksjonelle endringene vil medfere
nye/endrede behov for oppfelging av KPler
[ytelsesindikatorer], trendanalyser, dashboard
m.m. Et estimat pa dette er 100 arbeidstimer
arlig. Videre vil endringene ogsé fore med seg
generelle administrative kostnader; disse antas
aveere pa 50 arbeidstimer i aret. Antall arbeids(l
timer knyttet til monitorering av effekt av tiltak
avhenger av valgt losning, og estimeres til 100
400 arbeidstimer pr. ar.»

I forlengelsen av dette sitatet estimerer Avinor de
samlede kostnadene til om lag ett arsverk, i tillegg
til investeringskostnader.

NHO Lufifart skriver i sitt heringsbrev:

«Departementet skriver i sitt heringsnotat at
det ikke er endelig klarlagt hvorvidt det blir
endringer i rapporteringsskjemaet i Altinn. Vi
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forutsetter, dersom det elektroniske skjemaet i
Altinn blir endret som folge av rapporteringsl
forordningen, at de operaterene som i dag har
en slik integrert rapporteringslesning, involve-
res i denne prosessen pa egnet mate.»

6.3 Departementets endelige
vurdering av konsekvensene

Departementet mener gjennomgangen ovenfor
gir et sd godt bilde av de gkonomiske konsekvenll
sene av a gjennomfere rapporteringsforordningen

som det er rimelig & forvente for det er bestemt
hvilke endringer som ber foretas i det
rapporteringsskjemaet som brukes i Altinn og for
Luftfartstilsynet og de enkelte organisasjonene
har hatt anledning til 4 avgjere hvordan de enkelte
bestemmelsene i forordningen er & forstd. Det
som er sagt om mest mulig kostnadseffektiv
gjennomfering av rapporteringsforordningen i
punkt 4.6 stemmer overens med de synspunktene
fra Avinor og NHO Luftfart som er gjengitt oven-
for. Denne tilneermingen stemmer helt overens
med det som er sagt i flere av punktene i fortalen
til rapporteringsforordningen.
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7 Saerskilte merknader til de enkelte bestemmelsene i forslaget

Generelt om systematikken i kapittelet

Formalet med lovforslaget er & gjennomfere rapll
porteringsforordningen og undersekelsesforordll
ningen. Disse to regelverkene er gjennomfert i
underkapittel D og E. De delene av kapittel XII
som ikke gjelder rapportering eller undersekelse
av ulykker ber i utgangspunktet beholdes slik de
er i dag. De innledende bestemmelsene i gjell
dende lov § 12-1 og 12-2 er langt pa vei fanget opp
av formalsbestemmelsene i de to forordningene,
men ikke helt. Se merknadene til utkastet til § 120
6 og § 12-10. Definisjonene i gjeldende § 12-3 er
stort sett fanget opp av definisjonsbestemmelsene
i de to forordningene.

Til § 12-1 Generell varslingsplikt

Bestemmelsen tilsvarer § 12-4 i gjeldende lov. Det
er ikke tilsiktet noen realitetsendringer. Bakgrunl(l
nen og forstaelsen av bestemmelsene er omtalt i
Ot.prp. nr. 50 (2004-2005) som er forarbeidet til
gjeldende lov.

Til § 12-2 Varslingsplikt for saerlige persongrupper

Bestemmelsen tilsvarer § 12-5 i gjeldende lov, som
igjen er en viderefering av en eldre lovbesteml
melse. Bakgrunnen og forstielsen av bestemmelll
sene er omtalt i Ot.prp. nr. 50 (2004-2005) som er
forarbeidet til gjeldende lov. Mot slutten av annet
ledd er ordet «varsler» i gjeldende lov byttet ut
med ordet «informerer». Det er ikke tilsiktet en
realitetsendring. Tanken er at luftfartsmyndigl]
heten (Luftfartstilsynet) har en mindre tidskritisk
rolle, og at ordet «varsle» bor reserveres for de
mer tidskritiske oppgavene som politi, hoved(
redningssentraler og undersegkelsesmyndighet
har.

Til §§ 12-3, 12-4 09 12-5

Bestemmelsene tilsvarer §§ 12-6, 12-7 og 12-8 i
gjeldende lov. Disse er igjen videreferinger av
eldre bestemmelser. Se mer om dette i Ot.prp. nr.
50 (2004-2005).

Til § 12-6 Gjennomfering av EQS-forordning om
undersgkelse av luftfartsulykker- og hendelser

Bestemmelsen er ny, men inneholder noen elell
menter fra § 12-1 i gjeldende lov. Gjeldende lov er
kort omtalt i punkt 4.2.

Forste ledd gjor undersegkelsesforordningen til
norsk lov. Undersegkelsesforordningen er allerede
tatt inn i norsk rett ved forskrift 19. desember
2014 nr. 1848 om offentlig undersekelse av luftll
fartsulykker og luftfartshendelser innen sivil luftl]
fart (undersekelsesforskriften), men departemenl(l
tet mener sammenhengen mellom undersekelses(l
forordningen og rapporteringsforordningen (se
merknadene til § 12-10) tilsier at undersekelsesll
forordningen ogsa ber gis lovs rang. Slik opprettll
holdes regelsystematikken i gjeldende lov, der
disse oppgaven er behandlet samlet i kapittel XII.

Annet punktum i ferste ledd har som formal &
henlede oppmerksomheten pd enkelte bestemll
melser i underkapitlet som er ment 4 ha forrang
foran andre bestemmelser i norsk lovgivning som
omhandler de samme problemstillingene (prinsipll
pet om lex specialis). Se serlig utkastet til § 12-7
og §12-8 som gjelder henholdsvis taushetsplikt
og bevis- og prosessforbud. Bestemmelsen speiler
den tilsvarende bestemmelsen i utkastet til § 12-10
forste ledd annet punktum.

Annet ledd er tatt med for 4 gjore det Klart at
ordet «undersegkelsesmyndigheten» i de evrige
bestemmelsene i lovutkastet viser til den myndigl
heten som har ansvar for a underseke ulykker og
hendelser i medhold av undersekelsesforordnin(l
gen. Denne formuleringen viser til artikkel 4 nr. 1
i undersokelsesforordningen, som palegger alle
medlemsstater 4 ha en permanent undersekelsesl
myndighet. For Norges del innehar Statens havall
rikommisjon for transport denne rollen, og det er
ikke tilsiktet noen endring i denne oppgavefordell
lingen. Departementet legger til grunn at dette vil
bli slatt fast i en endret versjon av undersekelsesll
forskriften som vil bli vedtatt i medhold av siste
ledd i utkastet til § 12-6.

Tredje ledd videreforer § 12-1 tredje ledd i gjelll
dende lov. Bestemmelsen er av si sentral betydl
ning for forstielsen av rollen til Statens havarill
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kommisjon for transport (SHT), og for betydning
av beskyttelsesreglene i andre deler av lovutkasl
tet, at den ber beholdes selv om den til dels overll
lapper med formalsbestemmelsen i artikkel 1 nr. 1
i undersekelsesforordningen. Leddet beskriver
béade uavhengigheten til undersekelsesmyndighell
ten og prinsippet om at den ikke skal ta stiling til
sivilrettslig eller strafferettslig skyld eller ansvar.
Prinsippet om uavhengighet beskrives mer utfor(l
lig i undersekelsesforordningen artikkel 4. Tredje
ledd skal forst og fremst forstds som en pedagoll
gisk paminnelse om det som star der og i flere
andre bestemmelser i undersekelsesforordningen
som gjelder forholdet mellom ulike undersekelsesl(l
myndigheter i ulike land eller forholdet til politi-
og justismyndigheter.

Fjerde ledd videreforer deler av § 12-2 annet
ledd i gjeldende lov. Bestemmelsen er en lovbell
stemt instruks til luftfartsmyndigheten — i praksis
Luftfartstilsynet (se luftfartsloven §15-3 og
bestemmelser gitt i medhold av denne). Denne
plikten er formelt sett uavhengig av den plikten
som felger av at undersekelsesmyndigheten skal
kreve oppfelging av sikkerhetstilrddinger i med-
hold av underseokelsesforordningen artikkel 17.
Bestemmelsen innebaerer at Luftfartstilsynet ma
gjore det det mener er nedvendig som generelt
ansvarlig for sikkerheten i norsk luftfart. § 12-2
annet ledd annet punktum i gjeldende lov er ikke
viderefort. Bestemmelsen sier at Luftfartstilsynet
kan gi palegg om oppfoelging av sikkerhetstilradin[l
ger. Departementet mener at hjemmel for a gi
palegg ber fremgé av andre bestemmelser i loven.
I 2012 fikk luftfartsloven tilfoyd en generell
paleggshjemmel i § 13a-3, men ogsa denne forutll
setter at det finnes andre materiellrettslige hjeml
mel for et palegg. Dersom en ulykkesundersoll
kelse viser at en lovbestemmelse, en forskriftsbell
stemmelse eller et enkeltvedtak ber endres, sd méa
man g4 veien om regel-/vedtaksendring. En havarill
rapport utgjer ikke et selvstendig pliktgrunnlag.
Etter det departementet forstar har den besteml
melsen som ikke videreferes heller ikke veert forll
statt slik i praksis, slik at den nye loven neppe
innebaerer noen realitetsendring.

Femte ledd er en generell hjemmel til & gi utfylll
lende bestemmelser til lovens — herunder underll
sokelsesforordningens — bestemmelser. Besteml
melsen tilsvarer derfor langt pa vei gjeldende lov
§ 12-1 siste ledd. De delene av den gjeldende
bestemmelsen som ikke er viderefert fremgéar i
stedet av undersekelsesforordningen selv, eller vil
bli viderefort i form av utfyllende bestemmelser til
denne. Bestemmelsen vil veere den sentrale hjemll
melen for 4 viderefere de delene av den gjeldende

undersokelsesforskriften (se merknadene til forll
ste ledd) som ber viderefores og utfyllende
bestemmelser som EU-kommisjonen vedtar, eller
har vedtatt, i medhold av undersekelsesforordnin(l
gen. Et eksempel pad dette er kommisjonsbeslutll
ning 2012/780/EU om tilgangsrettigheter til den
europeiske databasen for lagring av sikkerhetstill
radinger. Bestemmelsen kan ogsa brukes som
grunnlag for 4 vedta bestemmelser om gjenoppl
tagelse av undersokelser.

Til § 12-7 Taushetsplikt

Bestemmelsen tilsvarer i stor grad § 12-19 i gjell
dende lov. Det sentrale forarbeidet til den bestem[
melsen er Ot.prp. nr. 50 (2004-2005). Det som
sies nedenfor er forst og fremst men som et supll
plement til det som sies der. Selv om bestemmelll
sen i stor grad videreforer gjeldende rett er det en
noksd omfattende omtale av den rettspolitiske
bakgrunnen for bestemmelsen i punkt 4.4.4.8.

Selv om store deler bestemmelsen videreferes
fra gjeldene lov, er det trolig riktigere 4 si at den
fra né av vil fungere som et supplement til besteml(l
melsene om taushetsplikt mv. i rapporteringsforll
ordningen. I den grad undersekelsesforordningen
inneholder bestemmelser som gir en sterkere
beskyttelse, skal forordningens bestemmelser gis
forrang. To sentrale bestemmelser er artikkel 14
og 15. Sistnevnte artikkel innledes med en tausl
hetspliktbestemmelse som etter sitt eget innhold
viser til «gjeldende lovgivning pd omréidet». Forll
maélet med utkastet til §12-7 er a4 gi nasjonale
bestemmelser som konkretisere innholdet i
denne generelle formuleringen.

Forste ledd tilsvarer forste ledd i gjeldene § 12-19.
Bestemmelsen er isolert sett ikke nedvendig ved
siden av forvaltningslovens alminnelige besteml[
melser. Henvisningen til forvaltningsloven § 13b
nr. 6 i gjeldene § 12-19 forste ledd er ikke viderel
fort fordi departementet legger til grunn at artik({
kel 14 i undersekelsesforordningen uansett forbyr
at opplysninger som er gitt til personer som utfoll
rer tjeneste eller arbeid for undersekelsesl
myndigheten gis videre til patalemyndigheten.
Slik sett supplerer artikkel 14 det bevisforbudet
som felger av utkastet til § 12-8.

Annet ledd tilsvarer annet ledd i gjeldende
§ 12-19. Siden bestemmelsen innebaerer at tausl
hetsplikt som er strengere enn den som folger av
forvaltningsloven gjelder tilsvarende for personer
som utferer tjeneste eller arbeid for undersekelsesll
myndigheten nar det mottar opplysninger fra perl]
soner som er underlagt slik strengere taushetsll
plikt. Departementet mener dette grunnlaget for
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taushetsplikten er av en litt annen art enn den
som fremgar av bestemmelsene i undersekelsesl(l
forordningen, og at det derfor er behov for a
beholde den som en nasjonal tilleggsbestemll
melse. Det ikke tilsiktet noen innholdsmessig
endring av virkeomradet for den nivaerende norll
ske bestemmelsen.

Tredje ledd har ingen parallell i gjeldende
§ 12-19, men et stykke pa vei er det grunn til 4 tro
at den innebaerer avgrensninger av taushetsplik(l
ten som likner pad gjeldene § 12-19 tredje ledd.
Bestemmelsen har bare selvstendig betydning i
den grad den taushetsbhelegger opplysninger som
ikke allerede er taushetsbelagt i medhold av ferll
ste og annet ledd. Svaret pa hvilke opplysninger
den taushetsbelegger finner man ved & lese de
enkelte leddene i undersokelsesforordningen
artikkel 14. Taushetsplikten innhold, karakter
eller avgrensning fremgér av de innledende for(l
muleringene i artikkel 14 nr. 1 og nr. 2. Opplysnin[l
gene som er nevnt i nr. 1 kan bare brukes til «sikll
kerhetsundersekelser». Opplysninger som nevnt i
nr. 2 kan bare brukes til «sikkerhetsundersekelll
ser» eller annet «som tar sikte pa & bedre flysik(l
kerheten». Uttrykket «i tillegg» innebaerer bade at
opplysninger som ikke er taushetsbelagt etter
artikkel 14 kan vere taushetsbelagt i medhold av
forste og annet ledd i § 12-7, og at opplysninger
som er taushetsbelagt i medhold av ferste og
annet ledd kan veaere underlagt en strengere tausll
hetsplikt i medhold av kriteriene i artikkel 14 (kan
bare bruks til sikkerhetsformaél). Bestemmelsene
i undersokelsesforordningen er selvsagt ikke til
hinder for at opplysningene brukes som grunnlag
for & skrive undersokelsesrapporter. I praksis
innebeerer dette at de faglige kriteriene som i
lopet av arene har utviklet seg om hvordan under(l
sekelsesrapporter skal skrives, blir avgjerende for
hvordan behovet for vern for rapporterene vektes
mot behovet for 4 kunne gi en offentlig beskrill
velse av arsaksforholdene rundt en ulykke eller
hendelse.

Artikkel 14 nr. 3 i undersokelsesforordningen
apner for at en domstol etter en konkret interessell
avveining tillater bruk til annet enn sikkerhetsfor(l
mal av opplysninger som er underlagt vern etter
artikkel 14 nr. 1 og 2. Samtidig apner den samme
bestemmelsen for at medlemsstanene kan
begrense den friheten domstolene har basert pa
kriteriene i forordningen. Utkastet til § 12-7 tredje
ledd annet punktum inneberer at Norge benytter
seg av denne muligheten, og begrenser domstolel]
nes mulighet til 4 frigi opplysninger til de tilfellene
som er nevnt i § 12-8. Det vises til merknadene til
denne bestemmelsen.

Fjerde ledd tilsvarer langt pa vei § 12-19 fijerde
ledd i gjeldende lov, men henvisningen til forste
og annet ledd er tatt ut fordi de anses 4 veere uten
praktisk betydning. Bestemmelsen gjelder tausl
hetsplikt for opplysninger som mottas fra utenl
landske eller internasjonale kilder. Slik sett gjell
der den den motsatte situasjonen av den som er
regulert i utkastet til sjette ledd, der informasjoll
nen gar til en utenlandsk eller internasjonal kilde.
Se for gvrig Ot.prp. nr. 50 (2004-2005).

Femte ledd tilsvarer i stor grad § 12-19 femte
ledd i gjeldene lov. Endringene er kun av redaksjoll
nell art. Bestemmelsen fritar opplysninger fra den
strenge taushetsplikten etter de foregiende ledl
dene dersom det foreligger samtykke, de har stall
tistisk form eller de er allment tilgjengelige andre
steder. Dette er alminnelige unntak fra taushetsll
plikten, og bestemmelsen speiler de tilsvarende
unntakene i forvaltningsloven. Det er ikke vist til
forste ledd i § 12-7 fordi formuleringen «etter forll
valtningsloven» der allerede fanger opp de unnl
takene som folger av forvaltningsloven selv.
Bestemmelsen er for sikkerhets skyld tilfoyd en
generell henvisning til undersekelsesforordninl
gen. Henvisingen skal ses pd som et generelt for-
behold som inneberer at forordningens beskytl]
telse av opplysninger gar foran dersom senere
tolkninger av den viser seg & innebarer at unntall
kene som er listet i femte ledd er for omfattende.

Sjette ledd tilsvarer § 12-19 sjette ledd i gjelll
dene lov. Det vises til forarbeidene i Ot.prp. nr. 50
(2004-2005).

Sjuende ledd har ferst og fremst et pedagogisk
formal. Bakgrunnen er at det i forarbeidene til
straffeloven av 2005 er antydet at «<Bestemmelser
om taushetsplikt i de enkelte saerlover ber, av
informasjonshensyn, inneholde en henvisning til
§ 209, uten at dette er noen betingelse for straffan(l
svar» — sitat fra spesialmerknaden til §209 i
Ot.prp. nr. 22 (2008-2009).

Til § 12-8 Bevisforbud

Bestemmelsen tilsvarer et stykke pa vei §§ 12-24
og 12-30 i gjeldene lov. En tilsvarende bestemll
melse finnes for opplysninger som er rapportert i
utkastet til § 12-12. Bakgrunnen for bestemmelll
sen er behandlet blant annet i punkt 4.4.4.6. Der
fremgar det at bestemmelsen henger sammen
med den utvidede forklaringsplikten som gjelder
for undersekelsesmyndigheten. Det folger av Den
europeiske menneskerettighetskonvensjon at en
person ikke kan palegges a forklare seg om for-
hold som kan bidra til egen straff. Departementet
anser forklaringsplikten som viktig for at under(l
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sekelsesmyndigheten skal kunne danne seg et
utfyllende bilde av hendelsesforlepet ved ulykker
og hendelser. Det betyr ikke at forklaringsplikten
settes pa spissen i mange saker, men at den har
betydning som «ris bak speilet». Departementet
legger til grunn at det engelske ordet «require»
og den norske oversettelsen «kreve» i undersekelll
sesforordningen artikkel 11 nr. 2 bokstav f) innell
bearer forklaringsplikt. Det vises til det Justisdell
partementet sa om sammenhengen mellom forll
klaringsplikt og selvinkriminering i Ot.prp. nr. 28
(2000-2001) punkt 3.15.5. Beskyttelsesreglene i
§ 12-8 er et nedvendig supplement til forklaringsl(l
plikten.

Bestemmelsen gjelder bade straffesaker og
sivile saker, og den retter seg mot bade offentlige
og private parter. Likevel legger departementet til
grunn at det skjennet som skal uteves etter annet
punktum (se nedenfor) vil kunne arte seg noksa
ulikt for ulike typer av saker.

Departementet legger til grunn at det i praksis
kan veere vanskelig a4 trekke grensen mellom et
bevis- og et prosessforbud. Et bevisforbud vil i
praksis ofte utgjere et reelt prosessforbud. Den
underliggende bestemmelsen i undersekelsesfor(l
ordningen artikkel 14 nr. 1 og 2 rekker i utgangsll
punktet ikke lenger enn bevisforbudet etter tvistell
loven § 22-3 og straffeloven § 118.

Utgangspunktet er at vernet omfatter alle oppll
lysninger som er gitt til undersekelsesmyndighell
ten. Men som det fremgér av dreftelsen i punkt
4.4.44 rekker begrunnelsen for vernet mot
selvinkriminering ikke lenger enn til & verne den
som selv har gitt opplysningene. Derfor er det i
tredje ledd gjort unntak for rettens adgang til a tilll
late bevisfarsel for opplysninger som gjelder den
som selv har forklart seg. Se for evrig merknal
dene til den parallelle bestemmelsen i § 12-12, og
forholdet til den underliggende rapporteringsforll
ordningen.

Det kan hevdes at det vernet som folger av
utkastet til § 12-8 ogsa kan utledes direkte av vernell
bestemmelsene i underseokelsesforordningen, og
kanskje saerlig artikkel 14. Formaélet med besteml
melsen er blant annet & sikre et klart og pedagoll
gisk grunnlag for det vernet den som péalegges a
forklare seg har i trdd med heringsmerknaden fra
Statens havarikommisjon for transport (SHT)
gjengitt i punkt 4.4.4.6.

Bestemmelsen innebaerer at departementet og
domstoler kan beslutte & frigi opplysninger etter
de alminnelige reglene i tvisteloven §22-3 og
straffeprosessloven § 118. Denne kompetansefor(l
delingen, og det skjgnnstemaet som domstolen
skal legge til grunn for vurderingen, fremgér av

unntaksbestemmelsen i undersekelsesforordnin(l
gen artikkel 14 nr. 3 forste punktum. Den saklige
avgrensningen til opplysninger om andre enn den
som selv har gitt opplysningene er forankret i
annet ledd i samme bestemmelse. Dette er et
skjennstema som i dag bare er kjent for frigivelse
av informasjon fra systemer som lagrer lyd og
bilde (se luftfartsloven § 12-10), men som na gjoll
res mer generelt i trid med samspillet mellom
undersokelsesforordningen artikkel 14 nr. 3 pa
den ene siden og den nokséd omfattende liste over
ulike typer kilder i artikkel 14 nr. 1 og 2 pa den
andre.

Til § 12-9 Forbud mot sanksjoner fra arbeidsgiver

Bestemmelsen tilsvarer langt pa vei § 12-31 i gjelll
dende lov for sa vidt gjelder vern av personer som
gir opplysninger til undersekelsesmyndigheten.
Viktige sider ved bestemmelsen er kommentert i
punkt 4.4.4.3, 4.4.4.4 og 4.4.4.5. Bestemmelsen er
plassert i underkapitlet om undersekelse av ulykll
ker fordi den delen av gjeldende § 12-31 som gir
tilsvarende beskyttelse for personer som rappor(l
terer (underkapittel E i utkastet) nd felger av
artikkel 16 nr. 9 i selve rapporteringsforordnin(l
gen. Det er med andre ord ikke lenger behov for
supplerende norske bestemmelser for rapporterte
opplysninger.

For & sikre best mulig samsvar med vernet for
rapporterte opplysninger har en valgt 4 henvise til
de relevante bestemmelsene i rapporteringsfor(l
ordningen i stedet for & gjenta de noksd omfatll
tende tekstene i den forordningens artikkel 16 nr.
9 og 10.

Meningen med lovteksten er at de unntakene
som folger av artikkel 16 nr. 10 skal gjelde med
det innholdet de har i forordningen. Som det frem[
gér av punkt 4.4.4.5 omfatter den noksi omfatll
tende ordlyden i artikkel 16 nr. 10 bade den grove
uaktsomheten og deler av det sannsynlighetsfor(l
settet som er omhandlet i straffeloven av 2005
§ 23 annet ledd. Ut over dette overlater departell
mentet til rettspraksis & konkretisere hvordan den
noyaktige grensen for skyldgradene skal trekkes.
Det viktige for effekten av bestemmelsen er at
bare kvalifisert skyld er omfattet, og derfor at per(l
sonell som gjor en alminnelig god jobb ikke skal
risikere & bli rammet av bestemmelsen gitt de
kvalifikasjonene vedkommende har.

Det andre poenget som er viktig 4 fa frem er at
rapporteringsforordningen artikkel 16 nr. 9 ogsa
verner den som (bare) er omtalt i rapporter — med
andre ord ikke bare rapporteren selv. Dette er
nytt sammenlignet med gjeldende norsk rett. Pa
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dette punktet skiller vernet etter utkastet til § 12-9
seg fra vernet etter utkastet til §§ 12-8 og 12-12
som begge gjelder bevis- og prosessforbud. I de
sistnevnte bestemmelsene er det gjort uttrykkelig
unntak for personer som bare er omtalt, med
andre ord slik at disse ikke er vernet etter disse
bestemmelsene. Forskjellen er et resultat av de
vanskelige avveiningene som ma foretas mellom
tungtveiende interesser, jf. blant annet punkt
4.4.4.6. Vernet av de som selv ikke rapporterer er
seerlig viktig for utviklingen av en ikke-straffende
og laerende kultur innenfor en bedrift, og derfor
stiller forholdet til arbeidsgiver, eller den som
leier inne en person, seg i et litt annet lys enn i de
tilfellene der selvinkrimineringsvernet star sa senll
tralt som det gjor seerlig i § 12-8. I praksis vil trolig
flere av bestemmelsene i undersekelsesforordnin(l
gens artikkel 11 kunne vaere grunnlag for at oppl
lysningene gis «til undersekelsesmyndigheten,
etter reglene i undersekelsesforordningen», men
departementet antar at artikkel 11 nr. 2 bokstav f)
- om forklaringsplikt — er sarlig viktig.

Til § 12-10 Gjennomfaring av EQS-forordning om
rapportering av hendelser mv.

Forste ledd er nytt. Bestemmelsen gjor rapportell
ringsforordningen til norsk lov ved sakalt inkorpoll
rasjon. Valget av lovteknikk er beskrevet i punkt
4.3.

Det er ikke foretatt noen innholdsmessige tilll
pasninger i rapporteringsforordningen i E@SI
komiteens beslutning ut over to tilpasninger som
gjelder samarbeidet mellom Liechtenstein og
Sveits om rapporteringsdatabasen. Dette er ikke
tilpasninger som har betydning for norske for-
hold. Den norske oversettelsen av rapporteringsl
forordningen som er lagt ved proposisjonen innell
holder ikke disse tilpasningene, men en norsk ver(l
sjon av EOS-komiteens beslutning felger vedlagt.
I oversettelsen av rapporteringsforordningen
artikkel 2 nr. 7 brukes ordet «tilfelle» som oversetll
telse av den tekniske termen «occurrence» i den
engelskspraklige versjonen. Ordvalget er mer
«vagt» enn enskelig, men det har ikke latt seg
gjore a finne en bedre norsk term som ikke allell
rede er brukt opp i de andre definisjonen i artikll
kel 2, jf. de definisjonene det vises til i undersekelll
sesforordningen. Det forutsettes at korrekt forstall
else sikres gjennom vegledning som vil bli gitt av
Luftfartstilsynet og ved hjelp av generell EGSI
rettslig metode som innebeerer at andre sprakverl]
sjonen ogsa er relevante.

Forste ledd annet punktum i bestemmelsen tilll
svarer annet punktum i utkastet til § 12-6 forste

ledd. Punktumet er forst og fremst en pedagogisk
paminnelse om at lovanvenderen mé vaere seg
bevisst samspillet mellom bestemmelsene i rapll
porteringsforordningen og enkelte bestemmelser
i ovrig norsk lovgivning. Disse er kommentert i
merknadene til utkastet til §§ 12-11 til 12-13. Et
stykke pa vei vil dette samspillet veere styrt av
alminnelige EQS-rettslige prinsipper om tolknin(l
gen av E@QS-rettsakter og samspillet mellom disse
og ovrig norsk rett.

Annet ledd gir en generell hjemmel til & vedta
forskrifter som utfyller rapporteringsforordningen
eller som pa annen méte er nedvendige for et velll
fungerende system for innsamling og bruk av oppll
lysninger som kan brukes til & forebygge luftfarts(]
ulykker. Meningen med denne hjemmelen er at
den skal vaere et generelt grunnlag for 4 fastsette
bestemmelser som bidrar til 4 fremme det ulykkesl(l
forebyggende formalet underkapittel E har. P4 den
annen side kan den ikke brukes til & modifisere
eller supplere de prinsippene som gis lovs rang i
utkastet. Bestemmelsen vil bli brukt til & viderefere
de delene av den gjeldende forskriften om vars-
lings- og rapporteringsplikt ved luftfartsulykker og
luftfartshendelser som ikke fanges opp av, eller pa
andre mater er gjort overflodig av, teksten i selve
rapporteringsforordningen. Dernest er det ventet
at en slik utfyllende forskrift vil gjennomfere den
utfyllende gjennomferingsforordningen til rappor(l
teringsforordningen — kommisjonsforordning (EU)
nr. 2015/1018 av 29. juni 2015 om Klassifisering av
hendelser innen sivil luftfart som er underlagt rapll
porteringsplikt. Videre vil hjemmelen bli brukt til &
gjennomfere den/de kommende utfyllende gjenl(
nomferingsforordningen(e) om Kklassifisering av
sikkerhetsrisiko som innen 15. mai 2017 skal vedl
tas i medhold av rapporteringsforordningen artikll
kel 7. Endelig har departementet notert seg at det
er nedvendig & avklare i hvilken grad Norge skal
kreve at utevere av luftsport skal ha rapporteringsll
plikt utover den rapporteringsplikten som matte bli
en konsekvens av at unntakene i vedlegg II til
EASA-forordningen innskrenkes. Se punkt 4.5 og
merknadene fra Norges luftsportforbund (NLF)
der.

Til § 12-11 Taushetsplikt

Paragrafen tilsvarer et stykke pa vei § 12-26, jf.
§12-19 i gjeldende lov. Se for ovrig omtalen av
noen rettspolitiske sider ved bestemmelsen i
punkt 4.4.4.8 og dreftelsen av forholdet mellom de
opprinnelige rapporterte opplysningene og luftll
fartsforetakenes oppfelgende analyser basert pa
rapportene i punkt 4.4.4.9. Utkastet til § 12-1 har
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sa mange likhetstrekk med utkastet til § 12-7 —
taushetsplikt for opplysninger gitt til undersekelll
sesmyndigheten — at merknadene nedenfor vil
begrense seg til deler av bestemmelsen som har
et annet innhold, eller der forholdet til den underll
liggende rapporteringsforordningen gjor det
naturlig med nyanseringer.

Rapporteringsforordningen artikkel 15 nr. 1
krever at medlemslandene serger for at opplysnin(l
ger som rapporteres i medhold av reglene om
pliktig rapportering (artikkel 4) eller frivillig rap-
portering (artikkel 5) skal behandles konfidensill
elt. Denne artikkelen ma leses i sammenheng
med blant annet artikkel 6 som stiller krav til orgall
nisasjoner — det vil si private luftfartsforetak — om
at de ogsa skal behandle rapporterte opplysninger
fortrolig. Her vises det ogsa til prinsippet om «just
culture». Se om dette begrepet i punkt 3, punkt 4.2
og en rekke steder i punkt 4.4.4. Artikkel 15 nr. 1
viser ogsa til artikkel 10 som pélegger Det euroll
peiske flysikkerhetsbyraet (EASA) en tilsvarende
plikt, men denne delen av bestemmelsen er ikke
nedvendig 4 gjenspeile i intern norsk rett ut over
det bestemmelsene i § 12-11 fjerde og sjette ledd,
om opplysninger som gis til eller mottas fra slike
overnasjonale organer, gjor.

Forste og annet ledd tilsvarer utkastet til § 12-7
forste og annet ledd. Det vises til merknadene til
disse bestemmelsene.

Tredje ledd videreforer regelteknikken fra
tredje ledd i gjeldende § 12-19. I begge besteml
melser dreier det seg om en bred taushetsplikt
som legger seg pa toppen av den som felger av
forste og annet ledd. Til gjengjeld er ikke denne
taushetsplikten absolutt. P4 samme mate som i
gjeldende lov apnes det for 4 gi opplysningene
videre dersom tungtveiende offentlige hensyn tilll
sier at opplysningene ber kunne gis videre eller
opplysningene er nedvendige for & forklare arsall
ken til en luftfartsulykke eller luftfartshendelse.
Dette er det samme unntakskriteriet som folger
av annet ledd. Det vises til det som er sagt om
tolkningen av disse uttrykkene i Ot.prp. nr. 50
(2004-2005) som er forarbeidet til de tilsvarende
bestemmelsene i gjeldende lov. Utkastet innell
barer at den formelle muligheten til 4 frigi opplysl
ninger ikke lenger er lik for opplysninger gitt til
undersekelsesmyndigheten og rapporterte oppl
lysninger. Det henger sarlig sammen med at
begrensningene pa bruken er strengere etter
underseokelsesforordningen enn den er etter rapll
porteringsforordningen. Men i praksis kan det
veere at behovet for 4 bringe opplysninger videre
som del av de offentlige undersokelsesrapportene
er storre enn behovet for 4 bringe rapporterte

opplysninger videre nar de ikke knytter seg til
ulykker og alvorlige hendelser — som SHT's underf]
sekelsesplikt omfatter. Offentlighetens behov for
a bli informert vil ofte veere storre nar noe alvorlig
har hendt enn nér mer risikopregede opplysninll
ger er rapportert uten at de har resultert i skade
pa person eller eiendom. Det avsluttende forbell
holdet «og det ikke strider mot noen bestemmelll
ser i rapporteringsforordningen & gi dem videre»
er ment & klargjere at forordningen skal ha for-
rang dersom fremtiden skulle vise at den strider
mot de alminnelige lovbestemmelsene i utkastet.

Tredje ledd viser ikke til rapporteringsforordl
ningen artikkel 13 nr. 4. I punkt 4.4.4.9 har deparll
tementet kommet til at analyser som bygger pa
rapporterte opplysninger («rddataene») ikke skal
veere taushetsbelagte bare fordi de pa et vis er
knyttet til de rapporterte opplysningene i streng
forstand. Samtidig folger det av fremstillingen der
at grensen mellom de opplysningene som er
omfattet av artikkel 4 nr. 8 eller 5 nr. 6, og de som
«bare» er omfattet av artikkel 13 nr. 4, er skjenns[
messig.

Fjerde ledd tilsvarer langt pa vei § 12-19 fijerde
ledd i gjeldende lov, men henvisningen til forste
og annet ledd er tatt ut fordi de anses & vaere uten
praktisk betydning.

Femte og sjette ledd tilsvarer i all hovedsak de
tilsvarende leddene i gjeldende §12-19.
Endringene i femte ledd er ment 4 vaere av redakll
sjonell art. Departementet antar at de tre unntall
kene som listes i femte ledd bare uttrykker genell
relle taushetsrettslige prinsipper som stemmer
godt overens med kravet om «appropriate confill
dentiality» uttrykt i den engelskspraklige versjoll
nen av rapporteringsforordningen artikkel 15 nr.
1.

Sjette ledd tilsvarer utkastet til § 12-7 sjette
ledd. Bakgrunnen for bestemmelsen er beskrevet
i merknadene til denne.

Til § 12-12 Bevis- og prosessforbud

Bestemmelsen tilsvarer et stykke pa vei §§ 12-29
og 12-30 i gjeldende lov. En tilsvarende forbudsbell
stemmelse finnes for opplysninger som er mottatt
av undersokelsesmyndigheten i utkastet til § 12-8.
Det som er sagt i merknadene til § 12-8 gjelder tilll
svarende for §12-12 om ikke noe annet sies
nedenfor. Forskjellene mellom §§ 12-12 og 12-8
skyldes at undersekelsesmyndigheten i all hoved(
sak utferer sitt arbeid etter § 12-8 pa grunnlag av
undersokelsesforordningen, mens luftfartsmynl
digheten (Luftfartstilsynet) utferer sitt arbeid
etter § 12-12 pa grunnlag av rapporteringsforordl
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ningen. Undersekelsesmyndigheten kan fi tilll
gang til rapporterte opplysninger, mens luftl
fartsmyndigheten ikke far tilgang til opplysninger
gitt til undersekelsesmyndigheten (ikke full gjen(
sidighet). Bestemmelsene i § 12-12 annet ledd
bygger serlig pa artikkel 16 nr. 6 i rapporterings(l
forordningen. Denne bestemmelsen beerer preg
av politiske kompromisser mellom mange med(
lemsland med ulike rettssystemer. I tillegg er det
slik at bestemmelsene overlater en ikke ubetydell
lig grad av handlefrihet til medlemsstatene. § 120
12 oppstiller et forbud mot & anlegge sivil sak
bade mot den som selv har gitt opplysningene og
mot andre. Forbudet er likevel ikke til hinder for
at det anlegges sak mot den som selv har gitt oppll
lysningene dersom det er kvalifisert grunn til  tro
at vedkommende har opptradt forsettlig eller
grovt uaktsomt. Unntaket er meget snevert. For
det forste kan ikke sak anlegges dersom det bare
er en viss mulighet for at det foreligger forsett
eller grov uaktsomhet. Det ma vaere «kvalifisert
grunn til 4 tro» basert pd omstendighetene i
saken. For det andre er skyldkravene i rapportell
ringsforordningen artikkel 16 nr. 10 bokstav a og
b meget strenge, og unntaket tilsvarende snevert.
Selv om det skjonnstemaet domstolen skal legge
til grunn er det samme som i § 12-8, er det grunn
til & tro at vekten av argumentene for og mot frigill
velse vil kunne arte seg ulikt avhengig av hva
slags sak opplysningene ensker brukt i, méaten
opplysningene er samlet inn pa og karakteren av
opplysningene i seg selv.

Til§12-13

Paragrafen har mye til felles med § 12-28 i gjell
dende lov. Den underliggende bestemmelsen er
rapporteringsforordningen artikkel 16 nr. 7.
Denne artikkelen har ikke et entydig virkell
omrade, bl.a. fordi uttrykket «disiplinaer- eller forll
valtningssaker i henhold til nasjonal lovgivning»
ikke passer godt pd det norske rettssystemet.
Malet med bestemmelsen er derfor forst og
fremst & klargjore hva som gjelder.

Tredje ledd gjor det klart at § 12-13 er ment
som et mulig supplement til den uklare artikkel
16. Dersom artikkel 16 — rett forstatt — gir et ster(l
kere vern for rapporteren og de som er omtalt
enn § 12-13, si har sistnevnte ingen selvstendig
betydning. Denne typen supplement til fordel for
de som er vernet har hjemmel bade i artikkel 16
nr. 7 siste avsnitt og i artikkel 16 nr. 8.

Med dette utgangspunktet er forste ledd ment
som en pedagogisk klargjering av at kjernen i det
vernet som folger av gjeldene § 12-28 fremdeles

star ved lag. Vernet mot tilbakekall av personlige
sertifikater er s sentralt at det er uheldig dersom
det hefter tvil ved dette. Forste ledd annet punk-
tum videreforer i tillegg det vernet mot overtrell
delsesgebyr som i dag felger av samme norske
bestemmelse.

Annet ledd slar for det forste fast at den ikke
gir vern mot tilbakekall dersom innehaveren av et
sertifikat ikke tilfredsstiller fastsatte medisinske
krav. Dette unntaket er ikke seerskilt nevnt i artik(l
kel 16 nr. 7, men departementet legger til grunn at
det kan forankres i artikkel 16 nr. 5 som gjor det
klart at medlemstatene «ikke hindres i & treffe
nedvendige tiltak for & bedre flysikkerheten».
Denne forstaelsen har sold grunnlag i formalet
med hele regelverket. Tanken er hele veien bare a
gi vern dersom det forer til mer sikkerhet. Det
andre unntaket i annet ledd — «eller av andre grunll
ner er klart uskikket til 4 inneha sertifikater» — er
viderefort fra gjeldene § 12-28 annet ledd. Dette
unntaket ma leses i lys av forbeholdet i tredje ledd
om forholdet mellom forordningen og § 12-13.

Til§12-14

Paragrafen har ingen parallell i gjeldende lov. Bakll
grunnen for bestemmelsen fremgar av punkt 4.7.
Der er det gjengitt en heringsuttalelse fra Datatilll
synet som redegjor for forstielsen av konsesjonsl(l
kravet i personopplysningsloven. Utgangspunktet
er at offentlig organer ikke trenger konsesjon
etter personopplysningsloven nar de behandler
personopplysninger i medhold av lov. Luftfartstilll
synet og Statens havarikommisjon trenger uansett
ikke konsesjon for den behandlingen de utforer i
medhold av lovforslaget. § 12-14 gjor det klart at
heller ikke de private organisasjonene som samler
inn og behandler rapporterte opplysninger -
typisk som nevnt i rapporteringsforordningen
artikkel 6 — heller ikke trenger konsesjon etter
personopplysningsloven.

Tilendringen i § 13a-5 forste ledd nr. 1

Bestemmelsen videreferer i hovedsak den naveell
rende referansen til luftfartsloven § 12-31 pa slutten
av gjeldende § 13a-5 forste ledd nr. 1. De besteml(l
melsene det vises til bade i gjeldene lov og utkastet
til ny lov forbyr noe forenklet sagt «arbeidsgivere»
4 sanksjonere ansatte, innleide og selvstendig
neeringsdrivende som rapporterer opplysninger.
Nar det gjelder innholdet i rapporteringsforordninl]
gen artikkel 16 nr. 9, og forholdet mellom denne
bestemmelsen og gjeldene lov, vises det til punkt
4443 og 4.4.4.4. Det er ikke tilsiktet andre
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endringer enn de som er en konsekvens av at den
bestemmelsen det vises til er noe endret.

Til § 14-23a

Paragrafen er gitt en helt annen redaksjon enn gjelll
dende §14-23a, men det er likevel ikke tilsiktet
noen realitetsendringer. Bestemmelsen har ingen
tilknytning til det som er hovedtemaet for proposill
sjonen, men er ment 4 rette opp lovtekniske mangll
ler. Bakgrunnen for utkastet er at gjeldene lov viser
til forordningsbestemmelser i tre eldre forordnin(
ger («tredje luftfartspakke») som er opphevet og
erstattet av — langt pa vei — tilsvarende bestemmelll
ser i forordning (EF) nr. 1008/2008 felles regler for
drift av lufttransporttjenester i Fellesskapet. Bade
de tre eldre forordningene, og den nye forordninll
gen er gjennomfort i norsk rett ved forskrift. I dag
dreier det seg om forskrift 12. august 2011 nr. 833
om lufttransporttjenester i EQS.

Til § 14-27 Unnlatelse av meldeplikt m.v.

Bakgrunnen for bestemmelsen er ikke dreftet
foran i proposisjonen, men ble forklart i
heringsnotatet. Ingen heringsinstanser hadde
merknader. Ordlyden i gjeldende § 14-27 skriver
seg fra luftfartsloven av 1960. Forarbeidene tyder
pa at ordet «melding» i den bestemmelsen omfat(l

ter (bl.a.) det som kalles «rapportering» i dagens
kapittel XII. Formalet med utkastet til ny § 14-27
er kun 4 klargjere dette, slik at grunnlaget for &
straffe unnlatt lovforankret rapportering gjores
Kklart. Det er dermed ikke tilsikter noen andre reall
litetsendringer enn de som matte folge av at innll
holdet i selve rapporteringsplikten blir litt endret
med den nye rapporteringsforordningen som
grunnlag. Siste punktum i bestemmelsen er ment
4 klargjore at det & ikke gi, eller gi mangelfulle
eller feilaktige, opplysninger som svar pé palegg i
medhold av luftfartslovens § 13a-1 ogsé skal veere
straffbart.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver
under et framlagt forslag til proposisjon til Stortinll
get om endringer i luftfartsloven og samtykke til
godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30.
oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av vedl
legg XIII (Transport) til EJS-avtalen om innleml(
melse i E@S-avtalen av europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 376/2014 av 3. april 2014
om rapportering, analysering og oppfelging av tilll
feller innen sivil luftfart mv.

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om 4 gjeore vedtak til lov om endringer i luftfartsloven og vedtak om samtykke til
godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av vedlegg XIII
(Transport) til EJS-avtalen om innlemmelse i ES-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU)
nr. 376/2014 av 3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart, om
endring av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 996/2010 og om oppheving av europaparlall
ments- og radsdirektiv 2003/42/EF og kommisjonsforordning (EF) nr. 1321/2007 og (EF) nr. 1330/2007
i samsvar med et vedlagt forslag.
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A

Forslag

til lov om endringer i luftfartsloven

I

I lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart gjeres foll
gende endringer:

Kapittel XII skal lyde:

Kapittel XII. Varsling, rapportering og under[]
sokelse av luftfartsulykker og luftfartshendel]
ser m.m.

A. Varsling av luftfartsulykker og luftfarts[]
hendelser mv.

§ 12-1 Generell varslingsplikt

Enhver som blir vitne til en luftfartsulykke,
skal straks varsle nermeste enhet av lufttrall
fikktjenesten, naermeste politimyndighet eller
Hovedredningssentralen om ulykken. Dette
gjelder likevel ikke dersom vedkommende er
kjent med at varsel allerede er gitt. Det samme
gjelder den som finner et luftfartey, deler av et
luftfartey eller andre ting under forhold som
tyder pa at det har inntruffet en luftfartsulykke.
Lufttrafikktjenesten, politiet og hovedredningsl(
sentralen skal straks varsle hverandre, samt
undersekelsesmyndigheten og luftfartsmyndigll
heten.

Departementet kan gi forskrifter om varsl
lingsplikt og videreformidling av varsel etter forll
ste ledd.

§ 12-2 Varslingsplikt for scerlige persongrupper

Inntreffer en luftfartsulykke, skal farteysjell
fen, andre besetningsmedlemmer, bruker av
luftfarteyet, eier av luftfarteyet, ansatte i flyll
sikringstjenesten og bakketjenesten straks
varsle naermeste enhet av lufttrafikktjenesten,
narmeste politimyndighet eller Hovedredningsl(
sentralen om ulykken. Dette gjelder likevel ikke
dersom vedkommende er kjent med at varsel
allerede er gitt. Lufttrafikktjenesten, politiet og
hovedredningssentralen skal straks varsle hverll
andre, samt undersokelsesmyndigheten og luftll
fartsmyndigheten.

Inntreffer det en alvorlig luftfartshendelse,
skal farteysjefen, andre besetningsmedlemmer,

bruker av luftfarteyet, eier av luftfarteyet, ansatte i
flysikringstjenesten og bakketjenesten straks
varsle undersekelsesmyndigheten om hendelsen.
Dette gjelder likevel ikke dersom vedkommende
er kjent med at varsel allerede er gitt. Underseokelll
sesmyndigheten skal informere luftfartsmyndigll
heten.

Departementet kan gi forskrifter om varsl
lingsplikt og videreformidling av varsel etter
denne paragrafen.

B. Redningstjenesten

§ 12-3 Forskriftskompetanse mu.

Departementet gir forskrifter om ettersoll
kings- og redningstjeneste i tilfelle hvor luftfarll
toy er saknet, i ned eller forulykket. Herunder
kan gis bestemmelser om plikt for enkeltpersoll
ner, bedrifter og organisasjoner til & medvirke
ved forberedelsen og gjennomferingen av etter(l
sekings- og redningstiltak, og om godtgjering
for slik medvirkning.

§ 12-4 Erstatning for utgifter til ettersoking muo.

Nar det finnes grunn til det, og internasjonal
overenskomst ikke er til hinder, kan departell
mentet palegge fartoyets eier eller bruker &
erstatte helt eller delvis statens utgifter til etterll
seking av saknet fartey. Det samme gjelder redl
ningsutgifter i den utstrekning disse ikke blir
dekket ved bergelonn.

C. Berging

§ 12-5 Om bergelonn mu.

Den som berger eller medvirker til 4 berge
et luftfartey som er i ned eller forulykket,
ombordvarende gods eller noe som har hert til
farteyet eller godset, har krav pa bergelonn etter
reglene i sjoloven kapittel 16, enten bergingen
er foregétt til sjos, til lands eller i luften. Rett til
andel i bergelennen har ogsa den som har redll
det eller medvirket til redning av menneskeliv
fra farteyet under den ned som har gitt anledll
ning til bergingen.



44 Prop.70LS

2015-2016

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av
vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i EOS-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

Godtgjering kan ogsé kreves for ekstraordill
neere utgifter som har veert nedvendige for &
bevare fartoyet eller gods fra farteyet. Reglene i
forste ledd om berging gjelder tilsvarende for
slik godtgjering.

Dersom arbeidet er avsluttet her i riket, har
fordringshaveren tilbakeholdsrett og panterett i
farteyet eller godset med prioritet foran alle
andre rettigheter. Er det flere slike panterettigll
heter gar de som grunner seg pa en senere henll
delse foran de som grunner seg pa en tidligere.
Eieren av gods har ikke personlig ansvar for forll
dringen.

Panteretten i gods faller bort nér dette utlell
veres, og panteretten i farteyet etter tre manell
der dersom den ikke anmerkes i Norges
luftfarteyregister og belopet er godkjent eller
sak reist om panteretten. Seksmal kan reises pa
det stedet hvor arbeidet er avsluttet, eller hvor
farteyet eller godset er.

D. Undersokelse av ulykker og hendelser mv.

§ 12-6 Gjennomforing av EOSforovdning om under]
sokelse av lufifartsulykker og -hendelser

E@S-avtalen vedlegg XIII punkt 66d (europall
parlamentets- og radsforordning (EU) nr. 996/
2010 om undersekelse og forebygging av ulykker
og hendelser innen sivil luftfart og om oppheving
av  direktiv.  94/56/EF (undersokelsesfor(l
ordningen)) gjelder som lov med de tilpasninger
som folger av vedlegg XIII, protokoll 1 til avtalen
og avtalen for evrig. Om forholdet mellom forordl
ningens bestemmelser og andre norske lovregler
gjelder det som fremgér av §§ 12-7 til 12-9.

Med undersokelsesmyndigheten menes i
§§ 12-7 til 12-9 den myndigheten som har ansvar
for 4 underseke ulykker og hendelser i medhold
av underseokelsesforordningen.

Undersokelsesmyndigheten skal ikke ta stilll
ling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og
ansvar. Undersekelsen skal forega uavhengig av
annen etterforskning eller underseokelse som
helt eller delvis har slikt formal.

Luftfartsmyndigheten skal vurdere rapporll
tene som undersokelsesmyndigheten avgir,
med tanke pa a identifisere og iverksette tiltak
som kan bedre flysikkerheten.

Departementet kan gi utfyllende forskrifter
om undersegkelsesmyndighetens arbeid etter
dette kapitlet og regler som utfyller underl
sokelsesforordningen.

§ 12-7 Taushetsplikt
Enhver som utferer tjeneste eller arbeid for
underseokelsesmyndigheten, har taushetsplikt

etter forvaltningsloven om det de far kjennskap
til under utferelsen av sitt arbeid.

Nar personer som nevnt i ferste ledd mottar
opplysninger som er undergitt strengere tausll
hetsplikt enn det som felger av forvaltningsl
loven, skal tilsvarende strenge taushetsplikt
gjelde, med mindre tungtveiende offentlige hen-
syn tilsier at opplysningene ber kunne gis videre
eller er nedvendige for a forklare arsaken til luft]
fartsulykken eller luftfartshendelsen.

Personer som nevnt i forste ledd har i tillegg
taushetsplikt om opplysninger nevnt i undersell
kelsesforordningen artikkel 14. Domstolenes
rett til & frigi opplysninger i medhold av underl]
sokelsesforordningen artikkel 14 nr. 3 er
begrenset til de tilfellene som er nevnti § 12-8.

Opplysninger mottatt fra utenlandske og
internasjonale myndigheter og organisasjoner
som jobber med flysikkerhet, er taushetsbelagte
etter reglene i tredje ledd sa langt de passer.

Taushetsplikt som nevnt i annet til fjerde
ledd er ikke til hinder for at opplysninger som
har statistisk form, eller som er alminnelig till
gjengelig andre steder, bringes videre hvis dette
er forenlig med undersokelsesforordningen. Det
samme gjelder i den grad den som har krav pa
taushet om opplysningene, samtykker til at oppll
lysningene bringes videre.

Opplysninger som er taushetsbelagte etter
tredje ledd, kan gis videre til utenlandske og
internasjonale myndigheter og organisasjoner
nar dette folger av internasjonale avtaler eller for(l
pliktelser. Det samme gjelder nar opplysningene
er av vesentlig betydning for slike myndigheter
eller organisasjoner, og vedkommende organ er
underlagt taushetsplikt av minst samme omfang
som undersogkelsesmyndigheten.

Brudd péa taushetsplikt etter denne paragrall
fen er straffbart etter straffeloven § 209.

Ny § 12-8:
§ 12-8 Bevisforbud

Det kan ikke fores bevis om forklaringer
avgitt til undersekelsesmyndigheten eller andre
opplysninger som er nevnt i undersekelsesforll
ordningen artikkel 14 nr. 1 og 2. Ved avgjerelll
sen av om bevis likevel skal fores etter reglene i
tvisteloven § 22-3 og straffeprosessloven § 118,
skal det legges vekt pd om fordelene oppveier
de negative folgene slik bevisforing kan ha péa
den aktuelle eller fremtidige ulykkesundersel
kelser, nasjonalt eller internasjonalt.

Det kan aldri feres bevis om opplysninger
som er nevnt i ferste ledd i en straffesak mot
den som har gitt opplysningene.
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§ 12-9 Forbud mot sanksjoner fra arbeidsgiver
Artikkel 16 nr. 9 og 10 i rapporteringsforord(l
ningen gjelder tilsvarende for personer som forll
klarer seg til undersokelsesmyndigheten, eller
som er omtalt i opplysninger som er gitt til
undersokelsesmyndigheten etter reglene i
undersgkelsesforordningen.

E. Luftfartsmyndighetens arbeid med a fore[l
bygge ulykker basert pa rapporterte opp[]
lysninger mv.

§12-10 Gjennomforing av EOSHforordning om
rapportering av hendelser mo.

E@S-avtalen vedlegg XIII nr. 66gc (europall
parlamentes- og radsforordning (EU) nr. 376/
2014 om rapportering, analysering og oppfell
ging av tilfeller innen sivil luftfart, endring av
forordning (EU) nr. 996/2010 og opphevelse av
direktiv 2003/42/EF, forordning (EF) nr. 1321/
2007 og forordning (EF) nr. 1330/2007
(rapporteringsforordningen)) gjelder som lov
med de tilpasninger som folger av vedlegg XIII,
protokoll 1 til avtalen og avtalen for evrig. Om
forholdet mellom forordningens bestemmelser
og andre norske lovregler gjelder det som fremll
gar av §§ 12-11 til 12-13.

Departementet kan gi forskrifter som utfyller
rapporteringsforordningen eller som pa andre
mater er nedvendige for et velfungerende sysll
tem for innsamling og bruk av opplysninger som
kan forebygge luftfartsulykker.

§ 12-11 Taushetsplikt

Enhver som utferer tjeneste eller arbeider
for luftfartsmyndigheten, har taushetsplikt etter
forvaltningsloven om det de far kjennskap til
under utferelsen av sitt arbeid.

Néar personer som nevnt i forste ledd mottar
opplysninger som er undergitt strengere taushetsl
plikt enn det som felger av forvaltningsloven, skal
tilsvarende strenge taushetsplikt gjelde, med minl
dre tungtveiende offentlige hensyn tilsier at oppll
lysningene ber kunne gis videre, eller oppl
lysningene er nedvendige for 4 forklare arsaken til
en luftfartsulykke eller luftfartshendelse.

Personer som nevnt i forste ledd har i tillegg
taushetsplikt om alle opplysninger som er innll
rapportert i medhold av rapporteringsforordnin(l
gen artikkel 4 og 5. Dette gjelder ikke dersom
tungtveiende offentlige hensyn tilsier at opplysl
ningene ber kunne gis videre, eller opplysnin(l
gene er nedvendige for 4 forklare &rsaken til en

luftfartsulykke eller luftfartshendelse, og det
ikke strider mot noen bestemmelser i rapportell
ringsforordningen & gi opplysningene videre.

Opplysninger mottatt fra utenlandske og
internasjonale myndigheter og organisasjoner
som jobber med flysikkerhet, er taushetsbelagte
etter reglene i tredje ledd sa langt de passer.

Taushetsplikt som nevnt i annet til fijerde
ledd er ikke til hinder for at opplysninger som
har statistisk form, eller som er alminnelig till
gjengelig andre steder, bringes videre hvis dette
er forenlig med rapporteringsforordningen. Det
samme gjelder i den grad den som har krav pa
taushet om opplysningene, samtykker til at oppll
lysningene bringes videre.

Opplysninger som er taushetsbelagte etter
tredje ledd, kan gis videre til utenlandske og
internasjonale myndigheter og organisasjoner
nar dette folger av internasjonale avtaler eller
forpliktelser. Det samme gjelder nér opplysninll
gene er av vesentlig betydning for slike myndigll
heter eller organisasjoner, og vedkommende
organ er underlagt taushetsplikt av minst
samme omfang som luftfartsmyndigheten.

Brudd pa taushetsplikt etter denne parall
grafen er straffbart etter straffeloven § 209.

§ 12-12 Bevisforbud og forbud mot sivilt soksmdl

Det kan ikke fores bevis om opplysninger
mottatt hos luftfartsmyndigheten eller underseoll
kelsesmyndigheten etter reglene i rapportell
ringsforordningen. For evrig gjelder § 12-8 tilll
svarende.

Staten kan ikke anlegge sivilt seksmaél péa
grunnlag av opplysninger luftfartsmyndigheten
har blitt kjent med utelukkende som folge av
opplysninger mottatt i medhold av rapportell
ringsforordningen. Dette gjelder likevel ikke
dersom det er kvalifisert grunn til & tro at den
som har gitt opplysningene har opptradt kritikk[l
verdig som nevnt i rapporteringsforordningen
artikkel 16 nr. 10 bokstav a eller b.

§ 12-13 Forbud mot tilbakekall av sertifikater

Opplysninger som en kompetent myndighet
som nevnt i rapporteringsforordningen artikkel
6 nr. 3 mottar i medhold av rapporteringsforordl
ningen, kan ikke brukes som grunnlag for tilll
bakekall av personsertifikater som er utstedt av
den kompetente myndigheten. P4 samme maéte
kan opplysningene heller ikke brukes som
grunnlag for & ilegge overtredelsesgebyr med
hjemmeli § 13 a-5.
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Forste ledd gjelder ikke dersom de aktuelle
opplysningene gjor det klart at den som innehar
sertifikatet, ikke oppfyller fastsatte medisinske
krav eller av andre grunner er klart uskikket til
4 inneha sertifikatet.

Forste og annet ledd gar foran bestemmell
sene i rapporteringsforordningen artikkel 16 i
den grad de gir et sterkere vern mot tilbakekall
av sertifikater enn forordningen.

§ 12-14 Unntak fra krav om konsesjon etter person]
opplysningsloven

Organer som behandler rapporterte opplysl
ninger etter reglene i §§ 12-10 til 12-13 trenger
ikke konsesjon for behandling av personl
opplysninger etter personopplysningsloven § 33.

§ 13a-5 forste ledd nr. 1 skal lyde:

1. har overtradt, eller latt veere & etterkomme,
§ 2-2, § 4-1 annet og tredje ledd, § 4-4 forste og
andre ledd, §§4-6 eller 4-7, §5-1 forste og
tredje ledd, § 5-3, § 5-5, § 5-7, § 5-8, § 6-1 forste
ledd, § 6-2, § 6-3 tredje ledd, § 6-7, § 6-10, § 7-1
forste ledd, §7-15 forste ledd, §7-19, § 7-25
annet ledd, § 7-28, § 7-29 annet ledd, § 81 forll
ste og annet ledd, §§ 88, 9-2, 9-5, 9-7, 10-3, 100
4, 10-5, 10-6 eller 10-8, § 10-38 a forste og annet
ledd, §10-45, §11-2 forste ledd, § 12-9 eller
artikkel 16 nr. 9 i rapporteringsforordningen.

Ny § 14-23a skal lyde:

§ 14-23a Overtredelse av forordning (EF) nr. 1008/
2008 om lufttransporttienester i EJS

Med beter eller fengsel inntil 6 maneder straffes

den som forsettlig eller uaktsomt gjor folgende i

strid med E@S-avtalen vedlegg XIII nr. 64 a (forll

ordning (EF) nr. 1008/2008 om felles regler for
drift av lufttransporttjenester i Fellesskapet):

1. utferer transport uten gyldig lisens som nevnt i
artikkel 3.

2. unnlater & oppfylle kravet om & veere forsikret i
artikkel 11.

3. benytter et leid fly uten samtykke som nevnt i
artikkel 13.

4. utferer lufttransport i strid med enerett gitt i
medhold av artikkel 16.

5. flyri strid med trafikkregulerende bestemmelll
ser som nevnt i artikkel 19 eller miljobestem(]
melser som nevnt i artikkel 20.

6. unnlater & oppfylle kravene til informasjon og
ikke-diskriminering i artikkel 23.

§ 14-27 forste ledd skal lyde:

Den som i andre tilfeller enn nevnt i § 14-3
unnlater & gi varsel, rapport, melding eller andre
opplysninger som er pabudt a gi etter denne loven
eller forskrift gitt i medhold av den, eller som gir
uriktige eller ufullstendige opplysninger, straffes
med beter eller fengsel inntil 6 maneder. Det
samme gjelder den som unnlater a etterkomme
palegg om a gi opplysninger i medhold av § 13 a-1,
eller som gir uriktige eller ufullstendige opplysninl]
ger som svar pd slikt padlegg.

II
Loven trer i kraft 1. juli 2016.
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B
Forslag

til vedtak om samtykke til godkjenning av beslutning
nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EAS-komitéen om endring
av vedlegg Xlll (Transport) til EAS-avtalen om innlemmelse
i EQS-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU)
nr.376/2014 av 3. april 2014 om rapportering, analysering
og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart, om endring av
europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 996/2010
og om oppheving av europaparlaments- og radsdirektiv
2003/42/EF og kommisjonsforordning (EF) nr. 1321/2007
og (EF) nr. 1330/2007

I

Stortinget samtykker til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i ES-komitéen om
endring av vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse av europaparlaments- og radsfor(l
ordning (EU) nr. 376/2014 av 3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen
sivil luftfart, om endring av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 996/2010 og om oppheving av
europaparlaments- og radsdirektiv 2003/42/EF og kommisjonsforordning (EF) nr. 1321/2007 og (EF)
nr. 1330/2007.
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Vedlegg 1

E@S-komiteens beslutning nr.275/2015 av 30. oktober 2015
om endring av E@S-avtalens vedlegg XIll (Transport)

EOS-KOMITEEN HAR -

under henvisning til avtalen om Det euroll

peiske skonomiske samarbeidsomrade, heretter
kalt EQS-avtalen, saerlig artikkel 98,

iy

2)

og pa felgende bakgrunn:

Europaparlaments- og radsforordning (EU) nr.
376/2014 av 3. april 2014 om rapportering, anall
lysering og oppfelging av tilfeller innen sivil
luftfart, om endring av europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 996/2010 og om oppll
heving av europaparlaments- og radsdirektiv
2003/42/EF og kommisjonsforordning (EF)
nr. 1321/2007 og (EF) nr. 1330/2007* skal inn0
lemmes i EQS-avtalen.

E@S-avtalens vedlegg XIII ber derfor endres —

TRUFFET DENNE BESLUTNING:

Artikkel 1

I EOS-avtalens vedlegg XIII gjores folgende
endringer:

1.

1

Teksten i nr. 66d (europaparlaments- og radsl
forordning (EU) nr. 996/2010) skal lyde:

«32010 R 0996: Europaparlaments- og rads(l
forordning (EU) nr. 996/2010 av 20. oktober
2010 om undersokelse og forebygging av ulykll
ker og hendelser innen sivil luftfart og om oppll
heving av direktiv 94/56/EF (EUT L 295 av
12.11.2010, s. 35), endret ved:
- 32014 R 0376: Europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 376/2014 av 3.
april 2014(EUT L 122 av 24.4.2014, s. 18).

Forordningens bestemmelser skal for denne
avtales formaél gjelde med felgende tilpasning:
I artikkel 18 nr. 5 skal nytt ledd lyde:

EUT L 122 av 24.4.2014, s. 18.

«Liechtenstein og Sveits har en felles nasjoll
nal database for tilfeller innen sivil luftfart.
Relevante data som stammer fra Liechtenstein,
vil bli integrert i det sentrale datalageret
sammen med data fra Sveits.»»

2. Etter nr. 66gb (kommisjonsforordning (EF)
nr. 1330/2007) tilfeyes folgende:

«66gc.32014 R 0376: Europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 376/2014 av 3.
april 2014 om rapportering, analysering og
oppfoelging av tilfeller innen sivil luftfart og
om endring av europaparlaments- og radsl(l
forordning (EU) nr. 996/2010 og om oppll
heving av europaparlaments- og radsdirekl
tiv 2003/42/EF og kommisjonsforordning
(EF) nr. 1321/2007 og (EF) nr. 1330/2007
(EUT L 122 av 24.4.2014, s. 18).

Forordningens bestemmelser skal for
denne avtales formal gjelde med folgende
tilpasning:

Liechtenstein og Sveits har en felles
nasjonal database for tilfeller innen sivil luftll
fart. Relevante data som stammer fra Liechll
tenstein, vil bli integrert i det sentrale
datalageret ssmmen med data fra Sveits. Pa
grunn av det bilaterale samarbeidet med
Sveits med hensyn til hendelser i sivil luftl]
fart i Liechtenstein, vil Liechtenstein
behandle innsendte anmodninger i samll
svar med denne forordning i tett samarbeid
med Sveits.»

Artikkel 2

Teksten til forordning (EU) nr. 376/2014 pa
islandsk og norsk, som skal kunngjeres i EQS-tilll
legget til Den europeiske unions tidende, skal gis
gyldighet.



2015-2016 Prop.70LS 49

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i ES-komitéen om endring av
vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i ES-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

Artikkel 3 Artikkel 4

Denne beslutning trer i kraft 1. november 2015, Denne beslutning skal kunngjeres i E@S-avdell
forutsatt at alle meddelelser etter E@QS-avtalens  lingen av og EQS-tillegget til Den europeiske uni-
artikkel 103 nr. 1 er inngitt2. ons tidende.

Utferdiget i Brussel 30. oktober 2015.
For EJS-komiteen

Oda Sletnes

2 Forfatningsrettslige krav angitt. Formann




o0 Prop.70LS 2015-2016

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av
vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i EOS-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

Vedlegg 2

Europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014
av 3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging
av tilfeller innen sivil luftfart, om endring av
europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 996/2010
og om oppheving av europaparlaments- og radsdirektiv
2003/42/EF og kommisjonsforordning (EF) nr. 1321/2007

og (EF) nr. 1330/2007
EUROPAPARLAMENTET OG RADET FOR DEN som héndteres av nasjonale myndigheter med
EUROPEISKE UNION HAR - ansvar for sikkerhetsundersokelser, som defill
under henvisning til traktaten om Den euroll nert i forordning (EU) nr. 996/2010. Ved en
peiske unions virkemate, seerlig artikkel 100 nr. 2, eventuell ulykke eller alvorlig hendelse skal
under henvisning til forslag fra Europakommill tilfellet ogsd meldes i henhold til forordning
sjonen, (EU) nr. 996/2010.
etter oversending av utkast til regelverksakt til 4) 1T henhold til unionens eksisterende regell
de nasjonale parlamentene, verksakter, serlig europaparlaments- og radsl
under henvisning til uttalelse fra Den euroll forordning (EF) nr. 216/2008* og dens gjenll
peiske gkonomiske og sosiale komitél, nomferingsforordninger, er visse organisasjoll
etter samrad med Regionkomiteen, ner palagt 4 innfore systemer for rapportering
etter den ordinare regelverksprosessen? og av tilfeller som skal inngé i deres sikkerhets(l
ut fra felgende betraktninger: styringssystemer. Overholdelse av forordning
1) Det bor sikres et heyt allment sikkerhetsniva (EF) nr. 216/2008 og dens gjennomferingsfor(l
innen sivil luftfart i Unionen, og alt ber gjeres ordninger ber ikke frita organisasjoner for &
for & redusere antall ulykker og hendelser for overholde denne forordning. Overholdelse av
a sikre offentlighetens tillit til lufttransport. denne forordning ber ikke frita organisasjoner
2) Antall ulykker med dedelig utgang innen sivil for & overholde forordning (EF) nr. 216/2008
luftfart har veert relativt konstant i den siste og dens gjennomferingsforordninger. Dette
tidrsperioden. Okt lufttrafikk og stadig mer bor imidlertid ikke fore til at det innferes to
teknisk kompliserte luftfarteyer kan imidlertid parallelle rapporteringssystemer, og forordl
fore til at antall ulykker stiger i de neste tiar(l ning (EF) nr. 216/2008, dens gjennomferingsl(l
speriodene. forordninger og denne forordning ber anses
3) Formaélet med europaparlaments- og radsforll som utfyllende.
ordning (EU) nr. 996/2010° er & forebygge 5) Erfaring viser at det for en ulykke ofte har innll
ulykker ved a fremme rask gjennomfering av truffet sikkerhetsrelaterte hendelser og mangll
effektive sikkerhetsundersgkelser av hoy kvall ler som tydet pa at det foreld sikkerhetsfarer.
litet. Denne forordning ber ikke vaere til hinll Sikkerhetsopplysninger er derfor en viktig res[l
der for undersekelser av ulykker og hendelser surs for & oppdage potensielle sikkerhetsfarer.

Selv om det er sveert viktig 4 kunne ta leerdom

I BUTC 198 av 107.2013, s. 73, av en ulykke, er det i tillegg vist at rent reakll

2 Europaparlamentets holdning av 26. februar 2014 (enna E—
ikke offentliggjort i EUT) og radsbeslutning av 14. 4 Europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 216/2008 av

mars 2014. 20. februar 2008 om felles regler for sivil luftfart og om oppll
3 Europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 996/2010 av rettelse av et europeisk flysikkerhetsbyrd, og om oppl
20. oktober 2010 om undersokelse og forebygging av ulykl heving av radsdirektiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr.
ker og hendelser innen sivil luftfart og om oppheving av 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT L 79 av 19.3.2008,

direktiv 94/56/EF (EUT L 295 av 12.11.2010, s. 35). s. 1).
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6)

7)

8)

tive systemer har begrenset nytte med henll
blikk pa & bedre sikkerheten. For & oppna en
faktisk bedring av flysikkerheten ber reaktive
systemer derfor utfylles med proaktive systell
mer der det brukes andre typer sikkerhetsoppll
lysninger. Unionen, medlemsstatene, Det
europeiske flysikkerhetsbyra («Byraet») og
organisasjoner ber bidra til 4 bedre flysikkerl]
heten ved & innfere mer proaktive og kunnll
skapsbaserte sikkerhetssystemer der det fokull
seres pa forebygging av ulykker gjennom en
analysering av alle relevante sikkerhetsopplysl
ninger, herunder opplysninger om tilfeller
som inntreffer innen sivil luftfart.

For & bedre flysikkerheten ber relevante sikll
kerhetsopplysninger om sivil luftfart rapportell
res, samles inn, lagres, vernes, utveksles, videll
reformidles og analyseres, og det ber treffes
egnede sikkerhetstiltak pa grunnlag av disse
opplysninger. Denne proaktive og kunnskapsl(l
baserte strategien ber innferes av berorte flyll
sikkerhetsmyndigheter i medlemsstatene, av
organisasjoner som en del av deres sikkerhetsl
styringssystem og av Byraet.

Pélegget om at organisasjoner skal rapportere
tilfeller ber sté i forhold til den bererte organill
sasjonens starrelse og omfanget av dens aktivill
tet. Seerlig for mindre organisasjoner ber det
derfor veere mulig & gruppere eller sld sammen
organisasjonens funksjoner knyttet til héandl
tering av tilfeller, & dele oppgaver i forbindelse
med rapportering av tilfeller med andre organill
sasjoner av samme type eller & sette ut innsaml
ling, vurdering, behandling, analysering og lag-
ring av opplysninger om tilfeller til spesialiserte
enheter som er godkjente av vedkommende
myndigheter i medlemsstatene. Slike enheter
ber overholde prinsippene om vern og fortroll
lighet som fastsettes ved denne forordning. En
organisasjon som setter ut oppgaver til andre,
bor beholde en tilstrekkelig grad av kontroll
med oppgavene som settes ut, og ber vaere den
som i siste instans har ansvar for at kravene
fastsatt i denne forordning oppfylles.

Det méa sikres at luftfartspersonale i fremste
linje rapporterer om tilfeller som utgjer en
betydelig risiko for flysikkerheten. Systemene
for obligatorisk rapportering ber suppleres
med systemer for frivillige rapportering, og
disse systemene bor gjore det mulig for
enkeltpersoner & rapportere om flysikkerhets[l
relaterte tilfeller. Det ber opprettes systemer
for obligatorisk og frivillig rapportering i orgall
nisasjoner, Byrdet og hos vedkommende
myndigheter i medlemsstatene. Med henl

9

blikk pa & bedre flysikkerheten ber opplysninll
gene som samles inn, oversendes til myndigl
heten med ansvar for egnet overviking. Orgall
nisasjonene ber analysere de tilfeller som kan
pavirke sikkerheten, for & identifisere sikker(l
hetsfarer og treffe egnede korrigerende eller
forebyggende tiltak. Organisasjonene beor
sende de forelopige resultatene av sine analyll
ser til vedkommende myndighet i medlems[
staten eller til Byrdet og ogsa de endelige
resultatene dersom det i disse er identifisert
en faktisk eller potensiell flysikkerhetsrisiko.
Vedkommende myndigheter i medlemsstall
tene og Byréet ber innfere en lignende framll
gangsmate for tilfeller som rapporteres direkte
til dem, og ber foreta en egnet overviking av
organisasjonens vurdering og eventuelle korrill
gerende eller forebyggende tiltak som er
iverksatt.

Forskjellige kategorier av personale som
arbeider innen eller pa annen maéte er tilknytl
tet sivil luftfart, er vitne til hendelser som er
relevante nar det gjelder forebygging av ulyk(
ker. De ber derfor ha tilgang til verktey som
gjor det mulig & rapportere om slike hendell
ser, og de ber sikres vern. For 4 oppmuntre
personale til & rapportere om tilfeller og sikre
at de bedre forstar at slik rapportering har en
positiv innvirkning pa flysikkerheten, ber de
informeres regelmessig om tiltak som er iverk[l
satt innenfor rammen av rapporteringsl
systemene.

10) Farene og risikoene som er forbundet med

motordrevne, teknisk kompliserte luftfar(l
tayer, er svart forskjellige fra de som er forll
bundet med andre typer luftfarteyer. Selv om
hele luftfartssektoren ber omfattes av denne
forordning, ber kravene som fastsettes ved
denne forordning, sta i forhold til de forskjell
lige typer luftfarteyers virksomhetsomrade og
kompleksitet. Opplysninger som samles inn
om tilfeller som omfatter andre luftfarteyer
enn motordrevne, teknisk kompliserte luftfar(l
toyer, ber derfor omfattes av forenklede rapll
porteringskrav som er bedre tilpasset denne
del av luftfarten.

11) I tillegg til systemene som kreves i henhold til

denne forordning, ber det oppmuntres til &
utvikle andre metoder for innsamling av sikll
kerhetsopplysninger for & kunne samle inn
ytterligere opplysninger som kan bidra til &
bedre flysikkerheten. Dersom organisasjoner
har eksisterende og velfungerende systemer
for innsamling av sikkerhetsopplysninger, beor
de kunne fortsette 4 bruke disse systemene
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sammen med systemene som skal innferes i
henhold til denne forordning.

12) Myndigheter med ansvar for sikkerhetsunder(l
sokelser og alle enheter som er tillagt oppl
gaven 4 regulere sikkerheten innen sivil luftl
fart i Unionen, ber ha fullstendig tilgang til innll
samlede opplysninger om tilfeller og rapporter
om tilfeller som medlemsstaten har lagret, for
4 kunne fastsla hvilke tilfeller som krever at
det iverksettes en sikkerhetsundersokelse,
samt for 4 identifisere omrader det er mulig a
ta leerdom av nar det gjelder flysikkerhet, og
oppfylle tilsynsforpliktelsene.

13) Det er svert viktig at dataene er fullstendige
og av hey kvalitet, idet analyser og trender
som utarbeides pa grunnlag av uneyaktige
data, kan gi villedende resultater og fore til at
det iverksettes uegnede tiltak. Uneyaktige
data kan dessuten fere til manglende tillit til
opplysningene som genereres av systemene
for rapportering av tilfeller. For & sikre at rapll
portene om tilfeller er fullstendige og av god
kvalitet ber de inneholde visse minsteopplysl
ninger, som kan variere ut fra hvilken kategori
tilfellet tilherer. Det ber ogsa innferes framll
gangsmater for & kontrollere opplysningenes
kvalitet og unngd manglende samsvar mellom
en rapport om et tilfelle og de forste opplysninll
gene som ble samlet inn om nevnte tilfelle.
Med stotte fra Kommisjonen ber det ogsé utar(l
beides egnet veiledende materiale, seerlig for 4
sikre at dataene holder god kvalitet, er fullll
stendige og at de registreres i databaser pa en
konsekvent og ensartet méte. Det ber ogsa
opprettes arbeidsgrupper, serlig av Kommill
sjonen, for & gi den nedvendige stotte.

14) Kommisjonen ber utarbeide en felles euroll
peisk risikoklassifiseringsordning for & identill
fisere eventuelle raske tiltak som mé iverksetll
tes som reaksjon pa enkeltstiende sikkerhetsl(l
relaterte tilfeller med hey risiko. Ordningen
ber ogsa gjere det mulig & identifisere sentrale
risikoomrader pa grunnlag av aggregerte oppl
lysninger. En slik ordning ber vaere til hjelp for
bererte enheter nar de skal vurdere tilfeller og
bestemme hvor tiltak skal iverksettes. En felll
les europeisk risikoklassifiseringsordning ber
fremme en integrert og harmonisert tilneer(l
ming til risikohandtering i hele det europeiske
luftfartssystemet og dermed gjore det mulig
for organisasjoner, medlemsstater, Kommisjoll
nen og Byréet & fokusere pa tiltak for 4 bedre
sikkerheten pd en harmonisert mate.

15)En felles europeisk risikoklassifiseringsordll
ning ber ogsi gjere det mulig & identifisere

sentrale risikoomréder i Unionen pé grunnlag
av aggregerte opplysninger fra et europeisk
perspektiv, og stette arbeidet som gjeres
innenfor rammen av det europeiske flysikker[l
hetsprogram og den europeiske flysikkerhetsl[l
plan. Kommisjonen ber serge for hensiktsmesl(l
sig stotte for a sikre en konsekvent og ensartet
klassifisering av risikoer i alle medlemsstater.

16) For 4 fremme utveksling av opplysninger ber

rapporter om tilfeller lagres i databaser som
bor veere kompatible med ECCAIRS (Euroll
pean Coordination Centre for Aircraft Incident
Reporting Systems) (programvaren alle med[l
lemsstater og det europeiske sentrale datall
lageret bruker til lagring av rapporter om tilfelll
ler) og med ADREP-taksonomien (taksonoll
mien til Den internasjonale organisasjon for
sivil luftfart (ICAO), som ogsa brukes i
ECCAIRS-programvaren). Byraet og Kommill
sjonen bor serge for teknisk stotte for a sikre
at systemene er kompatible.

17) Organisasjoner bor lagre rapporter om tilfeller

som er utarbeidet pa grunnlag av opplysninger
som er samlet inn via systemene for obligatoll
risk og, der det er relevant, frivillig rapportell
ring, i én eller flere databaser. Databasenes
kompleksitet ber kunne sti i forhold til den
bereorte organisasjonens sterrelse og/eller
betydning med hensyn til mélene i denne for(l
ordning, og de ber minst bestd av en datafil
som inneholder felles obligatoriske datafelt og,
der det er relevant, seerskilte obligatoriske
datafelt.

18) Et tilfelle som omfatter et luftfartey som er

registrert i en medlemsstat, eller som driftes
av en organisasjon som er etablert i en med[
lemsstat, ma rapporteres, selv om tilfellet inn[l
traff utenfor nevnte medlemsstats territorium.

19) Det ber utveksles opplysninger om tilfeller i

Unionen, slik at det i sterre grad blir mulig &
identifisere faktiske eller potensielle farer. En
slik utveksling av opplysninger ber ogsa gjore
det mulig for medlemsstatene 4 fa tilgang til
alle opplysninger om tilfeller som inntreffer pa
deres territorium eller i deres luftrom, men
som rapporteres til en annen medlemsstat. Det
bor ogsa gjere det mulig for Byraet & innhente
neyaktige opplysninger om tilfeller og a fa tilll
gang til alle rapporter om tilfeller som er samll
let inn i Unionen, med sikte pa & treffe eventull
elle nedvendige korrigerende tiltak mot en
risiko som er identifisert i Unionen. En slik
utveksling av opplysninger ber gjore det mulig
for vedkommende myndigheter i medlemsl
statene 4 innhente neyaktige opplysninger om
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tilfeller som inntreffer i deres luftrom, og a
treffe eventuelle nedvendige korrigerende tilll
tak mot en risiko som er identifisert pa deres
territorium.

20) Malet med utvekslingen av opplysninger om
tilfeller ber veere forebygging av luftfartsulykll
ker og -hendelser. Dette ber ikke brukes til &
fordele skyld eller ansvar eller til 4 fastsette
referanseverdier for sikkerhetsnivaet.

21) Den mest effektive maten & sikre utveksling av
store mengder sikkerhetsopplysninger melll
lom medlemsstatene, Kommisjonen og Byréet
pa, er gjennom det europeiske sentrale datall
lageret, forutsatt at medlemsstatene, Kommil
sjonen og Byraet har full tilgang til det.

22) Alle sikkerhetsrelaterte opplysninger som
stammer fra rapporter om tilfeller som samles
inn i Unionen, ber innen rimelig tid overferes
til det europeiske sentrale datalageret. Dette
bor omfatte innsamling av opplysninger om
hendelser, men ogsa om ulykker og alvorlige
hendelser i henhold til forordning (EU) nr.
996/2010.

23) Denne forordning ber fa anvendelse for oppll
lysninger om tilfeller som er lagret i organisall
sjoners, medlemsstaters eller Byraets data-
baser.

24) Alle sikkerhetsrelaterte opplysninger i1 det
europeiske sentrale datalageret skal vere tilll
gjengelig for enheter som er tillagt oppgaven a
regulere sikkerheten i sivil luftfart i Unionen,
herunder Byraet, og for myndigheter med
ansvar for & underseke ulykker og hendelser i
Unionen.

25) For berorte parter bor det vaere mulig & be om
tilgang til visse opplysninger i det europeiske
sentrale datalageret i henhold til reglene for
fortrolig behandling av slike opplysninger og
bererte parters anonymitet.

26) Ettersom det er de nasjonale kontaktpunktene
som har best kjennskap til hvilke bererte parll
ter som er etablert i en bestemt medlemsstat,
bor det vaere det enkelte nasjonale kontaktll
punkt som behandler anmodninger fra berorte
parter som er etablert pd den aktuelle medl
lemsstats  territorium. Anmodninger fra
berorte parter i tredjestater eller internasjoll
nale organisasjoner ber behandles av Kommill
sjonen.

27) Opplysningene i rapporter om tilfeller ber anall
lyseres, og sikkerhetsrisikoer ber identifisell
res. Eventuelle egnede tiltak for 4 bedre flysikl
kerheten ber identifiseres og iverksettes innen
rimelig tid. Opplysninger om analysering og
oppfelging av tilfeller ber videreformidles i

organisasjoner, hos vedkommende myndigl
heter i medlemsstatene og i Byraet, ettersom
tilbakemelding om rapporterte tilfeller vil oppll
muntre enkeltpersoner til 4 rapportere tilfeller.
Der det er relevant og nar det er mulig, ber
opplysninger om analysering og oppfelging av
tilfeller ogsa videreformidles til enkeltpersoll
ner som har rapportert tilfeller direkte til vedl
kommende myndigheter i medlemsstatene
eller til Byraet. En slik tilbakemelding ber
overholde reglene for fortrolighet og vern av
rapporteren og personene som er nevnt i rapll
portene om tilfeller, i henhold til denne forordl
ning.

28) Formélet med denne forordning er 4 bistd
medlemsstater, Byrdet og organisasjoner ved
héndtering av flysikkerhetsrisikoer. Organisall
sjoners sikkerhetsstyringssystemer utfylles av
medlemsstatenes og Byréets sikkerhetsll
styringssystemer. Mens organisasjoner hand[
terer sikkerhetsrisikoer knyttet til sin virksomll
het, hiandterer vedkommende myndigheter i
medlemsstatene og Byriet sikkerhetsrisikoer
innen luftfart i henholdsvis hele medlemsll
stater eller Unionen som helhet, og treffer tilll
tak mot felles sikkerhetsrisikoer for luftfarten i
den berorte medlemsstat eller pd unionsplan.
Ansvaret til Byraet og vedkommende myndig(l
heter i medlemsstatene ber ikke frita organisall
sjoner for det direkte ansvaret de har for &
héandtere sikkerhetsaspekter som kan knyttes
til produktene og tjenestene de leverer. Med
henblikk pa dette ber organisasjoner samle
inn og analysere opplysninger om tilfeller for a
identifisere og redusere farer som er forbunll
det med deres virksomhet. De ber ogsa vurll
dere tilknyttede sikkerhetsrisikoer og sette av
ressurser for 4 kunne treffe raske og egnede
tiltak for a redusere sikkerhetsrisikoene. Hele
prosessen ber overvakes av den berorte vedll
kommende myndighet, som ved behov ber
kreve at det treffes ytterligere tiltak for a sikre
at sikkerhetsmanglene héandteres péa riktig
mate. P4 den annen side ber vedkommende
myndigheter i medlemsstatene og Byréet
utfylle organisasjonenes sikkerhetsstyringsll
systemer pa henholdsvis medlemsstats- og
unionsplan.

29) Nar medlemsstatene fastsetter hvilke tiltak
som skal inngd i deres statlige sikkerhetsproll
gram og statlige sikkerhetsplan, og for a sikre
at tiltakene er kunnskapsbaserte, bor de bruke
opplysningene fra rapportene om tilfeller som
er blitt samlet inn og analysert. Pa europeisk
plan utfylles statlige sikkerhetsprogrammer
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og statlige sikkerhetsplaner av det europeiske
flysikkerhetsprogram og den europeiske flyll
sikkerhetsplan.

30) Ettersom maélet om bedre flysikkerhet ikke i

tilstrekkelig grad kan nis av medlemsstatene,
idet individuelle rapporteringssystemer i med(
lemsstatene er mindre effektivt enn et koordill
nert nettverk med utveksling av opplysninger
som gjor det mulig & identifisere mulige sikll
kerhetsproblemer og sentrale risikoomrader
pa unionsplan, ber analyser pa nasjonalt plan
utfylles av analyser og oppfelging pa unions-
plan for & sikre bedre forebygging av luftfarts(l
ulykker og -hendelser. Denne oppgaven pa
unionsplan ber utferes av et nettverk av flysikll
kerhetsanalytikere i samarbeid med Byraet og
Kommisjonen. Nettverket ber ha mulighet til &
beslutte, ved enighet, & invitere observaterer
til sine meoter, herunder ansatte i eller reprell
sentanter for luftfartssektoren.

31) Det europeiske flysikkerhetsprogram og den

europeiske flysikkerhetsplan ber sarlig kunne
dra nytte av arbeidet til nettverket av flysikkerll
hetsanalytikere for & fastsette, ut fra et kunnll
skapsbasert perspektiv, hvilke tiltak som mé
gjennomferes pa unionsplan.

32) Offentligheten ber ha tilgang til allmenne

aggregerte opplysninger om flysikkerhetsnill
vaet i medlemsstatene og Unionen. Opplysnin(l
gene bor serlig omfatte trender og analyser
som folger av medlemsstatenes gjennomfell
ring av denne forordning, samt aggregerte
opplysninger om innholdet i det europeiske
sentrale datalageret som kan gjeres tilgjengell
lig ved a offentliggjore ytelsesindikatorer for
sikkerhet.

33) Sikkerhetssystemet for sivil luftfart er oppretll

tet pad grunnlag av tilbakemeldinger om og
erfaringer fra ulykker og hendelser. Rapportell
ring av tilfeller og bruk av opplysninger om
disse for & bedre sikkerheten forutsetter at det
er et tillitsforhold mellom rapporteren og
enheten med ansvar for 4 samle inn og vurll
dere opplysningene. Dette krever en streng
overholdelse av fortrolighetsreglene. Formaélet
med & verne sikkerhetsopplysninger mot
uhensiktsmessig bruk og begrense tilgangen
til det europeiske sentrale datalageret bare til
berorte parter som deltar i forbedringen av sikll
kerheten i sivil luftfart, er 4 sikre at sikkerhetsll
opplysningene til enhver tid er tilgjengelige,
slik at egnede forebyggende tiltak kan treffes i
rett tid, og slik at flysikkerheten kan bedres. I
denne forbindelse ber felsomme sikkerhetsll
opplysninger vernes pd egnet mate, og innll

samlingen av opplysninger ber sikres ved &
garantere at de vil bli behandlet fortrolig, dvs.
ved 4 verne kilden og sikre at personalet som
arbeider innen sivil luftfart, har tillit til
systemene for rapportering av tilfeller. Det ber
iverksettes egnede tiltak for & sikre at opplysl
ningene som samles inn via systemene for rap-
portering av tilfeller, behandles fortrolig, og at
tilgangen til det europeiske sentrale datalagell
ret er begrenset. Nasjonale regler for informall
sjonsfrihet ber ta hensyn til nedvendigheten
av at slike opplysninger behandles fortrolig.
Opplysningene som samles inn, ber vernes pa
egnet mate mot ulovlig bruk eller offentliggjell
ring. De skal bare brukes til 4 opprettholde
eller bedre flysikkerheten, ikke til &4 fordele
skyld eller ansvar.

34)For a sikre at ansatte eller innleid personale

har tillit til organisasjonens system for rappor(l
tering av tilfeller ber opplysningene i rappor(l
tene om tilfeller vernes pa egnet mate, og de
bor ikke brukes til annet enn & opprettholde
eller bedre flysikkerheten. De interne reglene
for en «rettferdighetskultur» som organisasjoll
ner vedtar i henhold til denne forordning, ber
seerlig bidra til 4 nd dette malet. En effektiv
mate & na dette malet pd kan ogsa vare &
begrense overferingen av personopplysninger
eller opplysninger som gjor det mulig 4 identill
fisere rapporteren eller andre personer som er
nevnt i rapportene om tilfeller, ved at det oppll
rettes et tydelig skille mellom avdelingene
som handterer rapportene, og resten av orgall
nisasjonen.

35) En rapporter eller en person som er nevnt i

rapportene, ber omfattes av egnet vern. I
denne forbindelse ber rapportene anonymisell
res, og opplysninger om identiteten til rappor(l
teren og personene som er nevnt i rapportene,
boer ikke registreres i databasene.

36) Systemet for sivil luftfart ber dessuten fremme

en «sikkerhetskultur» som legger til rette for
spontan rapportering av tilfeller og dermed
bidrar til 4 fremme en «rettferdighetskultur».
En «rettferdighetskultur» er en vesentlig del
av en mer omfattende «sikkerhetskultur», som
danner grunnlaget for et robust sikkerhetsstyll
ringssystem. Et milje som felger prinsippene
for en «sikkerhetskultur», ber ikke hindre at
det treffes tiltak der det er nedvendig for & oppll
rettholde eller bedre flysikkerhetsnivaet.

37)En «rettferdighetskultur» ber oppmuntre

enkeltpersoner til & rapportere sikkerhetsrelall
terte opplysninger. Det ber imidlertid ikke
frita disse personer for deres normale ansvar. I
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denne forbindelse ber ansatte og innleid perll
sonale ikke utsettes for noen form for sanksjoll
ner pa grunnlag av opplysningene som rapporll
teres i henhold til denne forordning, med minll
dre det dreier seg om bevisst forssmmelse
eller apenbar, alvorlig og grov undervurdering
av en apenbar risiko og omfattende mangel pa
yrkesmessige ansvar for a treffe de tiltak som
situasjonen krever, noe som vil forarsake forll
utsigbar skade p& en person eller eiendom
eller i alvorlig grad ga ut over flysikkerhets[l
nivaet.

38)For 4 oppmuntre til rapportering av tilfeller

ber bade rapporterer og personer som er
nevnt i de berorte rapportene, vernes. Et slikt
vern ber imidlertid ikke frita disse personer
for rapporteringsforpliktelsene i henhold til
denne forordning. Dersom en person nevnes i
en rapport og vedkommende selv har plikt til &
rapportere det samme tilfellet, men med henll
sikt ikke gjor det, ber vernet av nevnte person
oppheves, og vedkommende ber ilegges sankll
sjoner ved anvendelse av denne forordning.

39) Uten at det bergrer nasjonal strafferett og god

rettspleie er det viktig tydelig 4 avgrense
omfanget av vernet av rapporteren og andre
personer som er nevnt i rapportene, mot sankll
sjoner og rettsforfolgelse.

40) For a oke enkeltpersoners tillit til systemet og

fremme en «rettferdighetskultur» ber handtell
ringen av rapportene organiseres slik at identill
teten til rapporteren eller andre personer som
er nevnt i rapportene, holdes fortrolig. Nér det
er mulig, bor malet vaere & innfore et uavhenll
gig system for handtering av tilfeller.

41) Personale i organisasjoner, hos vedkommende

myndigheter i medlemsstaten og i Byraet som
deltar i vurdering, behandling eller analysell
ring av tilfeller, spiller en viktig rolle nar det
gjelder a identifisere sikkerhetsfarer og -mangll
ler. Erfaring viser at nér tilfeller analyseres i
etterkant av en ulykke, kan det fore til at det
identifiseres risikoer og mangler som ellers
kanskje ikke ville ha blitt identifisert. Det kan
derfor fore til at personer som deltar i vurdell
ring, behandling eller analysering av tilfeller,
kan frykte potensielle konsekvenser i form av
rettsforfolgelse. Uten at det bererer nasjonal
strafferett og god rettspleie bor medlemsstater
ikke rettsforfolge personer hos vedkommende
myndigheter i medlemsstaten som deltar i vurll
dering, behandling eller analysering av tilfelll
ler, for beslutninger truffet som en del av
deres oppgaver, og som i ettertid viser seg &
veere feil eller ineffektive, men som, da de ble

truffet og pa grunnlag av opplysningene som
var tilgjengelige pa dette tidspunkt, var forll
holdsmessige og hensiktsmessige.

42) Ansatte og innleid personale ber ha mulighet
til & rapportere om brudd pé prinsippene som
avgrenser deres vern i henhold til denne forll
ordning, og ber ikke kunne straffes for dette.
Medlemsstatene ber fastsette konsekvensene
for de personer som krenker prinsippene om
vern av rapporteren og andre personer som er
nevnt i rapportene om tilfeller, og ber innfere
egnede rettslige tiltak eller ilegge egnede
sanksjoner.

43) Frykt for & utsette seg selv for mistanke og de
potensielle konsekvensene av dette i form av
rettsforfolgelse kan skremme enkeltpersoner
fra & rapportere om tilfeller. Mélene i denne
forordning kan nds uten urimelig inngripen i
medlemsstatenes rettssystemer. Det bor derll
for fastsettes at uforsettlige eller utilsiktede
lovbrudd som myndighetene i medlemsstall
tene fir kjennskap til utelukkende gjennom
rapportering i henhold til denne forordning,
ikke ber fore til disiplinaer- eller forvaltningssall
ker eller rettsforfolgelse, med mindre annet er
fastsatt i gjeldende nasjonale strafferett. Tredl
jemenns rett til 4 g til sivil sak ber imidlertid
ikke omfattes av dette forbudet, og ber bare
vaere underlagt nasjonal lovgivning.

44)1 forbindelse med utviklingen av en «rettfer(l
dighetskultur» ber medlemsstatene imidlertid
ha mulighet til & utvide forbudet mot & bruke
rapporter om tilfeller som bevis mot rapportell
rer i disiplineer- og forvaltningssaker, til ogsa a
omfatte sivile saker eller straffesaker.

45)Videre ber samarbeidet mellom sikkerhetsl
myndigheter og rettsmyndigheter styrkes og
formaliseres ved hjelp av forhdndsavtaler dem
imellom som ber respektere balansen mellom
de ulike offentlige interesser som star pa spill,
og som serlig for eksempel ber omfatte tilll
gang til og bruk av rapporter om tilfeller som
er lagret i nasjonale databaser.

46) For & stotte Byraets okte ansvar i henhold til
denne forordning ber det fa tilstrekkelige resll
surser til 4 kunne utfere de nye oppgavene det
tildeles.

47) For a utfylle eller endre denne forordning ber
Kommisjonen delegeres myndighet til 4 vedta
rettsakter i henhold til artikkel 290 i traktaten
om Den europeiske unions virkemaéte. Det er
seerlig viktig at Kommisjonen gjennomferer
hensiktsmessige samrad under det forberell
dende arbeidet, herunder pa ekspertplan.
Kommisjonen ber i forbindelse med det forbell
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redende arbeidet med og utarbeidingen av
delegerte rettsakter sorge for samtidig, rettill
dig og korrekt oversending av relevante dokull
menter til Europaparlamentet og til Radet.

48) Ved anvendelse av denne forordning ber Komll
misjonen radsperre Byraet og nettverket av
flysikkerhetsanalytikere nevnt i denne forordl
ning.

49) For & sikre ensartede vilkar for gjennomfering
av denne forordning ber Kommisjonen gis
gjennomferingsmyndighet. Denne myndighet
ber uteves i samsvar med europaparlaments-
og radsforordning (EU) nr. 182/2011°.

50) Reglene for databehandling og personvern
fastsatt i europaparlaments- og radsdirektiv
95/46/EF® og i europaparlaments- og radsforl
ordning (EF) nr. 45/20017 ber overholdes fullt
ut ved anvendelse av denne forordning.
Reglene for tilgang til data fastsatt i europapar(l
laments- og radsforordning (EF) nr. 1049/
20018 ber overholdes fullt ut ved anvendelse
av denne forordning, unntatt nar det gjelder
videreformidling av data og opplysninger som
er lagret i det europeiske sentrale datalageret,
som omfattes av strengere regler for tilgang
fastsatt ved denne forordning.

51) Sanksjoner bor sarlig gjores gjeldende mot
personer eller enheter som i strid med denne
forordning misbruker opplysninger som skal
vernes i henhold til denne forordning, opptrer
pd en mate som er til skade for rapporteren
eller andre personer som er nevnt i rapportene
om tilfeller, bortsett fra nar unntakene fastsatt
i denne forordning far anvendelse, ikke skaper
et miljo som gjor det mulig & samle inn opplysl
ninger om tilfeller, ikke analyserer de innsamll
lede opplysningene, ikke treffer tiltak for a
utbedre sikkerhetsmangler eller potensielle
sikkerhetsmangler som oppdages, eller ikke

Europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 182/2011 av
16. februar 2011 om fastsettelse av allmenne regler og prinll
sipper for medlemsstatenes kontroll med Kommisjonens
utevelse av sin gjennomferingsmyndighet (EUT L 55 av
28.2.2011, s. 13).

6 Europaparlaments- og radsdirektiv 95/46/EF av 24. oktoll
ber 1995 om vern av fysiske personer i forbindelse med
behandling av personopplysninger og om fri utveksling av
slike opplysninger (EFT L 281 av 23.11.1995, s. 31).

Europaparlaments- og riadsforordning (EF) nr. 45/2001 av
18. desember 2000 om personvern i forbindelse med
behandling av personopplysninger i Fellesskapets institull
sjoner og organer og om fri utveksling av slike opplysninll
ger (EFT L 8av 12.1.2001, s. 1).

Europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 1049/2001
av 30. mai 2001 om offentlig tilgang til Europaparlamentets,
Ridets og Kommisjonens dokumenter (EFT L 145 av
31.5.2001, s. 43).

utveksler opplysningene som er samlet inn i
henhold til denne forordning.

52) Ettersom malet for denne forordning, som er &
innfere felles regler for rapportering av tilfeller
innen sivil luftfart, ikke i tilstrekkelig grad kan
nas av medlemsstatene alene, men fordi det
omfatter og har virkning i hele unionen bedre
kan nas pa unionsplan, kan Unionen treffe till
tak i samsvar med naerhetsprinsippet som fastll
satt i artikkel 5 i traktaten om Den europeiske
union. I samsvar med forholdsmessighetsprinll
sippet fastsatt i nevnte artikkel gar denne forll
ordning ikke lenger enn det som er nedvendig
for 4 na dette malet.

53) Forordning (EU) nr. 996/2010 ber derfor
endres.

54) Europaparlaments- og radsdirektiv 2003/42/
EF, kommisjonsforordning (EF) nr. 1321/
2007 og kommisjonsforordning (EF) nr.
1330/2007M ber derfor oppheves.

55) EUs datatilsynsmann er radspurt i samsvar
med artikkel 28 nr. 2 i forordning (EF) nr. 45/
2001 og avga uttalelse 10. april 201312 —

VEDTATT DENNE FORORDNING:

Artikkel 1

Mal

1. Malet for denne forordning er & bedre flysikl[l
kerheten ved & sikre at relevante sikkerhetsll
opplysninger knyttet til sivil luftfart rapportell
res, samles inn, lagres, vernes, utveksles, videll
reformidles og analyseres.

Denne forordning sikrer:

a) atdet, nar det er egnet, treffes rettidige sikl
kerhetstiltak basert pa en analyse av innll
samlede opplysninger,

b) at sikkerhetsopplysninger til enhver tid er
tilgjengelig ved at det innferes regler for
fortrolig behandling og riktig bruk av oppll

Europaparlaments- og radsdirektiv 2003/42/EF av 13. juni
2003 om rapportering av hendelser innen sivil luftfart
(EUT L 167 av 4.7.2003, s. 23).

Kommisjonsforordning (EF) nr. 1321/2007 av 12. noveml
ber 2007 om fastsettelse av gjennomferingsregler for regisll
trering i et sentralt datalager av opplysninger om hendelser
innen sivil luftfart som utveksles i samsvar med europaparf(l
laments- og radsdirektiv 2003/42/EF (EUT L 294 av
13.11.2007, s. 3).

1 Kommisjonsforordning (EF) nr. 1330/2007 av 24. septem[
ber 2007 om fastsettelse av gjennomferingsregler for videl
reformidling av opplysninger om hendelser innen sivil luftd
fart til berorte parter i samsvar med artikkel 7 nr. 2 i euroll
paparlaments- og radsdirektiv 2003/42/EF (EUT L 295 av
14.11.2007, s. 7).

12 EUT C 358 av 7.12.2013, s. 19.
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lysninger og ved harmonisert og ekt vern
av rapporterer og personer som er nevnt i
rapporter om tilfeller, og

¢) at flysikkerhetsrisikoer vurderes og héandll
teres bade pd unionsplan og péd nasjonalt
plan.

2. Det eneste malet med rapportering av tilfeller
er & forebygge ulykker og hendelser, ikke a
fordele skyld eller ansvar.

Artikkel 2
Definisjoner

I denne forordning menes med:

1) «rapporter» en fysisk person som rapporterer
et tilfelle eller andre sikkerhetsrelaterte oppll
lysninger i henhold til denne forordning,

2) «luftfartey» alle maskiner som kan baeres opp i
atmosfeeren av andre reaksjoner i luften enn
luftens reaksjoner mot jordoverflaten,

3) <«hendelse» en hendelse i henhold til forordd
ning (EU) nr. 996/2010,

4) «alvorlig hendelse» en alvorlig hendelse i hen-
hold til forordning (EU) nr. 996/2010,

5) «ulykke» en ulykke i henhold til forordning
(EU) nr. 996/2010,

6) «anonymiserte opplysninger» opplysninger
som stammer fra rapporter om tilfeller der alle
personopplysninger, for eksempel fysiske perll
soners navn eller adresse, er blitt fjernet,

7) «tilfelle» en sikkerhetsrelatert hendelse som,
dersom det ikke treffes mottiltak, kan sette et
luftfartey, personer om bord eller andre persoll
ner i fare, og som serlig omfatter en ulykke
eller en alvorlig hendelse,

8) «organisasjon» alle organisasjoner som leverer
luftfartsprodukter, og/eller som har ansatte,
innleid personale eller bruker tjenestene til
personer som er negdvendig for & rapportere
om tilfeller i samsvar med artikkel 4 nr. 6,

9) «anonymisering» fijerning av alle personoppll
lysninger om rapporteren og personene som
er nevnt i rapportene om tilfeller, og alle oppl
lysninger, herunder navnet pa den eller de
organisasjoner som er involvert i tilfellet, som
kan avdekke identiteten til rapporteren eller
en tredjemann eller gjore det mulig a utlede
opplysninger fra rapporten,

10) «fare» en situasjon eller en gjenstand som kan
forarsake dedsfall eller personskade, skade pa
utstyr eller strukturer, tap av materiale eller
redusert evne til 4 utfere en angitt funksjon,

11) «myndighet med ansvar for sikkerhetsunder(l
sekelser» den permanente nasjonale myndigll
het med ansvar for sikkerhetsundersekelser

innen sivil luftfart som utferer eller forer tilsyn

med sikkerhetsunderseokelser, som nevnt i

artikkel 4 i forordning (EU) nr. 996/2010,

12) «rettferdighetskultur» en kultur der operate(l
rer og andre i fremste linje ikke straffes for
handlinger, unnlatelser eller beslutninger nér
disse star i rimelig forhold til deres erfaring og
utdanning, men der grov uaktsomhet, forsettl]
lige overtredelser og destruktive handlinger
ikke tolereres,

13) «kontaktpunkt»:

a) nar en berort part som er etablertien medll
lemsstat, anmoder om opplysninger, vedl
kommende myndighet utpekt av den
enkelte medlemsstat i samsvar med artikll
kel 6 nr. 3,

b) nar en berert part som er etablert utenfor
Unionen, anmoder om opplysninger, Komll
misjonen,

14) «berort part» enhver fysisk eller juridisk perll
son eller ethvert offentlig organ, enten dette er
et eget rettssubjekt eller ikke, som er i stand til
4 delta i bedringen av flysikkerheten dersom
vedkommende far tilgang til opplysninger om
tilfeller som utveksles mellom medlemsl
statene, og som inngdr i én av kategoriene av
berorte parter som er angitt i vedlegg II,

15) «statlig sikkerhetsprogram» et integrert sett
av rettsakter og aktiviteter med det som mal &
héndtere sikkerheten i sivil luftfart i en medl
lemsstat,

16) «europeisk flysikkerhetsplan» vurdering av
sikkerhetsspoarsmal og tilknyttede handlingsl
planer pa europeisk plan,

17) «europeisk flysikkerhetsprogram» et integrert
sett av forordninger pa unionsplan og aktivitell
ter og prosesser som brukes til felles styring
av sikkerheten i sivil luftfart pd europeisk plan,

18) «sikkerhetsstyringssystem» en systematisk
tilneerming til styring av flysikkerheten, her-
under nedvendige organisasjonsstrukturer,
ansvar, retningslinjer og framgangsmater, og
som omfatter alle styringssystemer som, uavll
hengig eller integrert i andre styringsll
systemer 1 organisasjonen, ivaretar sikkerll
hetsstyringen.

Artikkel 3
Formal og virkeomrade

1. Ved denne forordning fastsettes det regler for:
a) rapportering av tilfeller som, dersom det
ikke treffes mottiltak, kan sette et luftfartoy,
personer om bord, andre personer, utstyr

eller installasjoner som péavirker driften av
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luftfarteyet, i fare, og rapportering av andre
relevante sikkerhetsopplysninger i denne
forbindelse,

b) analysering og oppfelgingstiltak med hen-
syn til rapporterte tilfeller og andre sikker(l
hetsrelaterte opplysninger,

¢) vern av luftfartspersonale,

d) riktig bruk av innsamlede sikkerhetsoppll
lysninger,

e) registrering av opplysninger i det euroll
peiske sentrale datalageret og

f) videreformidling av anonymiserte opplysl
ninger til bererte parter med sikte pa & gi
slike parter opplysningene de trenger for a
bedre flysikkerheten.

. Denne forordning far anvendelse for tilfeller

og andre sikkerhetsrelaterte opplysninger

som omfatter sivile luftfarteyer, med unntak av
luftfarteyene nevnt i vedlegg II til forordning

(EF) nr. 216/2008. Medlemsstatene kan

beslutte & la denne forordning fi anvendelse

ogsa for tilfeller og andre sikkerhetsrelaterte
opplysninger som omfatter luftfarteyene nevnt

i vedlegg II til nevnte forordning.

Artikkel 4
Obligatorisk rapportering
1. Tilfeller som kan utgjere en betydelig risiko

for flysikkerheten, og som faller inn under folll

gende kategorier, skal rapporteres av persoll

nene angitt i nr. 6 via systemene for obligatoll
risk rapportering av tilfeller i henhold til denne
artikkel:

a) tilfeller knyttet til driften av luftfarteyet, for
eksempel:

i) tilfeller knyttet til kollisjoner,

ii) tilfeller knyttet til avgang og landing,

iii) tilfeller knyttet til drivstoff,

iv) tilfeller som inntreffer under flyging,

v) tilfeller knyttet til kommunikasjon,

vi) tilfeller knyttet til personskade, nedsl
situasjoner og andre kritiske situasjoll
ner,

vii) svikt hos besetningen og andre tilfeller
knyttet til besetningen,

viii)vaerforhold eller tilfeller knyttet til sik[
kerhet,

b) tilfeller knyttet til tekniske forhold, vedlikell
hold og reparasjon av luftfartey, for eksemll
pel:

i) strukturelle feil,

ii) funksjonssvikt i systemer,

iii) vedlikeholds- og reparasjonsproblemer,

iv) drivkraftproblemer (herunder motorer,
propeller og rotorsystemer) og hjelpell
motorproblemer,

c) tilfeller knyttet til flysikringstjenester og [
anlegg, for eksempel:

i) kollisjoner, nestenkollisjoner eller kollill
sjonspotensial

ii) searskilte tilfeller knyttet til lufttral
fikkstyrings- og flysikringstjenester
(ATM/ANS),

iii) tilfeller knyttet til drift av lufttrafikkstyl
rings- og flysikringstjenester (ATM/
ANS),

d) tilfeller knyttet til flyplasser og bakketjell
nester, for eksempel:

i) tilfeller knyttet til aktiviteter og anlegg
pa flyplasser,

ii) tilfeller knyttet til handtering av passall
sjerer, bagasje, post og frakt,

iii) tilfeller knyttet til bakkearbeid pa luftl
fartey og tilknyttede tjenester.

. Hver organisasjon som er etablert i en medl

lemsstat, skal opprette et system for obligatoll
risk rapportering for & fremme innsamling av
opplysninger om tilfeller nevntinr. 1.

. Hver medlemsstat skal opprette et system for

obligatorisk rapportering for 4 fremme innll
samling av opplysninger om tilfeller, herunder
innsamling av slike opplysninger som er samll
let inn av organisasjoner i henhold til nr. 2.

. Det europeiske flysikkerhetsbyra («Byraet»)

skal opprette et system for obligatorisk rappor(l
tering for 4 fremme innsamling av opplysnin[l
ger om tilfeller, herunder innsamling av slike
opplysninger i henhold til nr. 2 som er samlet
inn av organisasjoner som er sertifisert eller
godkjent av Byraet.

. Kommisjonen skal ved hjelp av gjennomfell

ringsrettsakter vedta en liste med en Kklassifill
sering av tilfeller det skal vises til ved rapportell
ring av tilfeller i henhold til nr. 1. Disse gjenl
nomferingsrettsaktene skal vedtas etter framll
gangsmaten med forskriftskomité nevnt i
artikkel 19 nr. 2.

I disse gjennomferingsrettsakter skal Komll
misjonen innfere en atskilt liste med klassifisell
ring av tilfeller som gjelder for andre luftfar(l
teyer enn motordrevne, teknisk kompliserte
luftfarteyer. Listen skal vare en forenklet
utgave av listen nevnt i ferste ledd, og skal, nar
det er hensiktsmessig, tilpasses de serlige for-
hold som gjelder for denne del av luftfarten.

. Folgende fysiske personer skal rapportere tilll

fellene nevnt i nr. 1 via systemet som er oppll
rettet av organisasjonene som har rapporteren
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som ansatt, leier inn eller bruker rapporterens 7.

tienester i samsvar med nr. 2, eller, dersom
dette ikke er tilfellet, via systemet som er oppl
rettet av medlemsstaten der organisasjonen er

Personene nevnt i nr. 6 skal rapportere et tilll
felle innen 72 timer etter at de fikk kjennskap
til det, med mindre serlig omstendigheter forll
hindrer dette.

etablert i samsvar med nr. 3, eller av staten 8. Etter at et tilfelle er meldt, skal alle organisall
som har utstedt, godkjent eller konvertert flyll sjoner som er etablert i en medlemsstat som
gerens sertifikat, eller via systemet som er ikke omfattes av nr. 9, rapportere opplysninll
opprettet av Byraet i henhold til nr. 4: gene om tilfellene som er samlet inn i samsvar
a) fartoysjefen eller, dersom farteysjefen ikke med nr. 2 i denne artikkel, s snart som mulig
er 1 stand til & rapportere tilfellet, et hvilket og senest 72 timer etter at de fikk kjennskap til
som helst annet besetningsmedlem som er tilfellet, til vedkommende myndighet i nevnte
den neste i kommandorekken for et luftfarll medlemsstat som nevnt i artikkel 6 nr. 3.
toy som er registrerti en medlemsstat, eller 9. Etter at et tilfelle er meldt, skal hver organisall
et luftfartey som er registrert utenfor Unioll sjon som er etablert i en medlemsstat, og som
nen, men som brukes av en operater hvis er sertifiserte eller godkjente av Byréet, rapll
virksomhet star under tilsyn av en medl portere opplysningene om tilfellene som er
lemsstat, eller en operater som er etablert i samlet inn i samsvar med nr. 2, s snart som
Unionen, mulig og senest 72 timer etter at den fikk
b) en person som under tilsyn av en medlemsl(] kjennskap til tilfellet, til Byraet.
stat eller Byraet arbeider med design, konll
struksjon, sikring av kontinuerlig luftdykl kel 5

tighet, vedlikehold eller endring av et luftl]
fartoy eller utstyr i eller deler av et

Frivillig rapportering

luftfartey, 1. Hver organisasjon som er etablert i en medll
¢) en person som under tilsyn av en medlemsl[] lemsstat, skal opprette et system for frivillig

stat eller Byraet underskriver et sertifikat rapportering for 4 fremme innsamling av:

for inspeksjon av luftdyktighet, eller et ser(l a) opplysninger om tilfeller som ikke fanges

tifikat for frigivelse for bruk for et luftfartey opp av systemet for obligatorisk rapportell

eller utstyr i eller deler av et luftfartay, ring,

d) en person som utever en funksjon som krell b) andre sikkerhetsrelaterte opplysninger
ver at vedkommende er godkjent av en som rapporteren mener utgjor en faktisk
medlemsstat som ansatt hos en yter av luft(] eller potensiell fare for flysikkerheten.
trafikktjenester som er blitt tillagt ansvar 2. Hver medlemsstat skal opprette et system for
knyttet til flysikringstjenester, eller som frivillig rapportering for 4 fremme innsamling
ansatt i en flygeinformasjonstjeneste, av:

e) en person som utever en funksjon i forbinll a) opplysninger om tilfeller som ikke fanges
delse med sikkerhetsstyring av en lufthavn, opp av systemet for obligatorisk rapportell
som europaparlaments- og radsforordning ring,

(EF) nr. 1008/2008%2 far anvendelse for, b) andre sikkerhetsrelaterte opplysninger

f) en person som utever en funksjon i forbinll som rapporteren mener utgjor en faktisk
delse med installering, endring, vedlikell eller potensiell fare for flysikkerheten.
hold, reparasjon, ettersyn, kontrollflyging Systemet skal omfatte, men skal ikke veere
eller inspeksjon av luftfartsanlegg som en begrenset til, innsamling av opplysninger som
medlemsstat forer tilsyn med, organisasjoner har oversendt i henhold til nr. 6.

g) en person som utever en funksjon i forbinll 3. Byraet skal opprette et system for frivillig rap-

delse med bakkearbeid pa et luftfartey, her-
under drivstoffpafylling, utarbeiding av lasll
tedokumentasjon, lasting, avising og
tauing, ved en lufthavn som omfattes av for(l
ordning (EF) nr. 1008/2008.

13 Europaparlaments. og radsforordning (EF) nr. 1008/2008
av 24. september 2008 om felles regler for drift av lufttrall
fikk i Fellesskapet (omarbeiding) (EUT L 293 av
31.10.2008, s. 3).

portering for 4 fremme innsamling av:

a) opplysninger om tilfeller som ikke fanges
opp av systemet for obligatorisk rapportell
ring,

b) andre sikkerhetsrelaterte opplysninger
som rapporteren mener utgjer en faktisk
eller potensiell fare for flysikkerheten.

Systemet skal omfatte, men skal ikke veere

begrenset til, innsamling av opplysninger som

er oversendt av organisasjoner som er sertifill
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serte eller godkjente av Byréet i henhold til nr.
5.

4. Systemene for frivillig rapportering skal brull
kes til & fremme innsamling av opplysninger
om tilfeller og sikkerhetsrelaterte opplysninll
ger:

a) som ikke er underlagt obligatorisk rappor(l
tering i henhold til artikkel 4 nr. 1,

b) som rapporteres av personer som ikke er
angitt i artikkel 4 nr. 6.

5. Hver organisasjon som er etablert i en medl
lemsstat, og som er sertifisert eller godkjent av
Byraet, skal innen rimelig tid rapportere oppl
lysninger om tilfeller og sikkerhetsrelaterte
opplysninger som er samlet inn i henhold til
nr. 1, og som kan utgjere en faktisk eller
potensiell risiko for flysikkerheten, til Byraet.

6. Hver organisasjon som er etablert i en medl
lemsstat, og som ikke er sertifisert eller godl
kjent av Byréet, skal innen rimelig tid rappor(l
tere opplysninger om tilfeller og andre sikker(l
hetsrelaterte opplysninger som er samlet inn i
henhold til nr. 1 i denne artikkel, og som kan
utgjere en faktisk eller potensiell risiko for flyll
sikkerheten, til vedkommende myndighet i
nevnte medlemsstat som er utpekt i henhold
til artikkel 6 nr. 3. Medlemsstatene kan kreve
at organisasjoner som er etablert pa deres terll
ritorium, rapporterer opplysninger om alle tilll
feller som er samlet inn i henhold til nr. 1 i
denne artikkel.

7. Medlemsstater, Byraet og organisasjoner kan
opprette andre systemer for innsamling og
behandling av sikkerhetsopplysninger for a
samle inn opplysninger om tilfeller som ikke
fanges opp av rapporteringssystemene nevnt i
artikkel 4 og i nr. 1, 2 og 3 i denne artikkel.
Disse systemene kan omfatte rapportering til
andre enheter enn de som er nevnt i artikkel 6
nr. 3, og kan omfatte aktiv deltaking fra:

a) luftfartsindustrien,
b) yrkesorganisasjoner for luftfartspersonale.

8. Opplysningene fra systemene for frivillig og
obligatorisk rapportering kan integreres i ett
system.

Artikkel 6
Innsamling og lagring av opplysninger

1. Hver organisasjon som er etablert i en medl
lemsstat, skal utpeke én eller flere personer
som uavhengig skal serge for innsamling, vurll
dering, behandling, analysering og lagring av
opplysninger om tilfeller som er rapportert i
henhold til artikkel 4 og 5.

o.

For & fremme en «rettferdighetskultur» skal

rapportene héndteres pa en méate som hindrer
at opplysningene kan brukes til andre formal
enn sikkerhet, og som sikrer at identiteten til
rapporteren og personer som er nevnt i rappor[l
ter om tilfeller, holdes tilstrekkelig fortrolig.
Etter avtale med vedkommende myndighet
kan smé organisasjoner opprette et forenklet
system for innsamling, vurdering, behandling,
analysering og lagring av opplysninger om tilll
feller. De kan dele disse oppgavene med orgall
nisasjoner av samme type s lenge de oppfyller
reglene for fortrolighet og vern i henhold til
denne forordning.
Hver medlemsstat skal utpeke én eller flere
vedkommende myndigheter med sikte pd &
opprette et system for uavhengig innsamling,
vurdering, behandling, analysering og lagring
av opplysninger om tilfeller i henhold til artikll
kel 4 og 5.

For & fremme en «rettferdighetskultur»
skal rapportene héndteres pa en méte som hinll
drer at opplysningene kan brukes til andre for[l
mal enn sikkerhet, og som sikrer at identiteten
til rapporteren og personer som er nevnt i rap-
porter om tilfeller, holdes tilstrekkelig fortroll
lig.

Folgende myndigheter kan utpekes i hen-
hold til ferste ledd, enten sammen eller hver for
seg:

a) den nasjonale luftfartsmyndigheten og/
eller

b) myndigheten med ansvar for sikkerhetsunl(l
dersokelser og/eller

¢) andre uavhengige organer/enheter som er
basert i Unionen, og som er tillagt dette
ansvaret.

Dersom en medlemsstat utpeker mer enn ett

organ eller én enhet, skal den utpeke ett/én av

disse som kontaktpunkt for overforing av oppl

lysningene nevnt i artikkel 8 nr. 2.

Byraet skal utpeke én eller flere personer for a

opprette et system for uavhengig innsamling,

vurdering, behandling, analysering og lagring

av opplysninger om tilfeller i samsvar med

artikkel 4 og 5.

For & fremme en «rettferdighetskultur»
skal rapportene héndteres pa en méte som hinll
drer at opplysningene kan brukes til andre forll
mal enn sikkerhet, og som sikrer at identiteten
til rapporteren og personer som er nevnt i rap-
porter om tilfeller, holdes tilstrekkelig fortroll
lig.

Organisasjoner skal lagre rapporter om tilfelll
ler som er utarbeidet pa grunnlag av opplysl
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10.

ninger om tilfeller som er samlet inn i samsvar
med artikkel 4 og 5, i én eller flere databaser.
Vedkommende myndigheter nevnt i nr. 3 skal
lagre rapporter om tilfeller som er utarbeidet
pa grunnlag av opplysninger om tilfeller som
er samlet inn i samsvar med 4 og 5, i en nasjoll
nal database.

Relevante opplysninger om ulykker og alvor(l
lige hendelser som er samlet inn eller utstedt
av myndigheter med ansvar for sikkerhetsunll
dersokelser, skal ogséa lagres i den nasjonale
databasen.

Byréaet skal lagre rapporter om tilfeller som er
utarbeidet pa grunnlag av opplysninger om tilll
feller som er samlet inn i samsvar med artikkel
4 og 5, i en database.

Myndigheter med ansvar for sikkerhetsunder(l
sekelser skal ha full tilgang til sin nasjonale
database nevnt i nr. 6 for & kunne ivareta sitt
ansvar i henhold til artikkel 5 nr. 4 i forordning
(EU) nr. 996/2010.

Sivile luftfartsmyndigheter i medlemsstatene
skal ha full tilgang til sin nasjonale database
nevnt i nr. 6 for 4 kunne ivareta sitt sikkerhetsl
relaterte ansvar.

Artikkel 7

Kvalitet pa og innhold i rapporter om tilfeller

1.

Rapportene om tilfeller nevnt i artikkel 6 skal
minst inneholde opplysningene angitt i vedl
legg 1.
Rapportene om tilfeller nevnt i artikkel 6 nr. 5,
nr. 6 og nr. 8 skal inneholde en klassifisering
av sikkerhetsrisikoen forbundet med det
berorte tilfellet. Klassifiseringen skal gjennomll
gés og ved behov endres, og skal godkjennes
av vedkommende myndighet i medlemsstaten
eller Byraet i samsvar med den felles euroll
peiske risikoklassifiseringsordningen nevnt i
nr. 51 denne artikkel.
Organisasjoner, medlemsstater og Byraet skal
fastsette framgangsmaéter for & kontrollere
dataenes kvalitet, seerlig for & sikre konsell
kvens mellom de forste opplysningene som
ble samlet inn, og rapporten som lagres i datall
basen.
Databasene nevnt i artikkel 6 nr. 5, nr. 6 og nr.
8 skal bruke formater som er:
a) standardiserte for & fremme utveksling av
opplysninger og
b) kompatible med ECCAIRS-programvaren
og ADREP-taksonomien.
Kommisjonen skal i naert samarbeid med med(
lemsstatene og Byréet via nettverket av flysik[l

kerhetsanalytikere nevnt i artikkel 14 nr. 2 utar(l
beide en felles europeisk risikoklassifiseringsl(l
ordning, slik at organisasjoner, medlemsstater
og Byraet kan klassifisere tilfeller etter sikkerll
hetsrisiko. I denne forbindelse skal Kommisjoll
nen ta hensyn til behovet for kompatibilitet
med eksisterende klassifiseringsordninger.
Kommisjonen skal utarbeide nevnte ordl
ning innen 15. mai 2017.
For a definere den felles europeiske risikoklasl(l
sifiseringsordningen skal Kommisjonen gis
myndighet til & vedta delegerte rettsakter i
samsvar med artikkel 18.
Kommisjonen skal ved hjelp av gjennomfoll
ringsrettsakter vedta ordningene for gjennomll
foring av den felles europeiske risikoklassifisell
ringsordningen. Disse gjennomfoeringsrettsak(l
tene skal vedtas etter framgangsmaéaten med
forskriftskomité nevnt i artikkel 19 nr. 2.
Kommisjonen og Byraet skal bistd vedkoml[
mende myndigheter i medlemsstatene med
integrering av dataene, herunder for eksempel
med:
a) integrering av minsteopplysningene nevnt i
nr. 1,
b) risikoklassifiseringen av tilfeller nevnt i nr.
2 og
c) fastsettelse av framgangsméter for & konll
trollere dataenes kvalitet nevnt i nr. 3.
Kommisjonen og Byréet skal bistd pa en slik
maéte at det bidrar til en harmonisering av datall
registreringsprosessene i alle medlemsstater,
seerlig ved 4 stille felgende til radighet for perll
sonale som arbeider i organene eller enhetene
nevnt i artikkel 6 nr.1, nr. 3 og nr. 4:
a) veiledende materiale,
b) arbeidsgrupper og
¢) egnet oppleering.

Artikkel 8

Europeisk sentralt datalager

1.

Kommisjonen skal forvalte et europeisk senll
tralt datalager der alle rapporter om tilfeller
som er samlet inn i Unionen, skal lagres.

Etter avtale med Kommisjonen skal alle med[
lemsstater oppdatere det europeiske sentrale
datalageret ved & overfore alle sikkerhetsrelall
terte opplysninger som er lagret i de nasjonale
databasene nevnt i artikkel 6 nr. 6, til nevnte
datalager.

Byraet skal avtale med Kommisjonen de tekll
niske protokoller for overfering av alle rappor(l
ter om tilfeller som Byriet har samlet inn i
henhold til forordning (EF) nr. 216/2008 og
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Artikkel 10

Videreformidling av opplysninger lagret i det
europeiske sentrale datalageret

dens gjennomferingsregler, til det sentrale
datalageret, serlig for tilfeller som er lagret i
det interne systemet for rapportering av tilfelll
ler, samt opplysningene som er samlet inn i
henhold til artikkel 4 nr. 9 og artikkel 5 nr. 5.

4. Kommisjonen skal ved hjelp av gjennomfoll
ringsrettsakter vedta ordninger for forvaltning
av det europeiske sentrale datalageret som
nevnt i nr. 1 og nr. 2. Disse gjennomferingsl(l
rettsaktene skal vedtas etter framgangsmaéten
med forskriftskomité nevnt i artikkel 19 nr. 2.

Artikkel 9
Utveksling av opplysninger

1. Medlemsstatene og Byraet skal delta i utveksl(
ling av opplysninger ved & gjore alle sikkerll
hetsrelaterte opplysninger som er lagret i
deres rapporteringsdatabaser, tilgjengelig for
vedkommende myndigheter i andre medlemsl(l
stater, Byrdet og Kommisjonen via det eurol
peiske sentrale datalageret.

Rapporter om tilfeller skal overfores til det
europeiske sentrale datalageret senest 30
dager etter at de er registrert i den nasjonale
databasen.

Nér det er nodvendig, skal rapporter om tilll
feller ajourferes med ytterligere sikkerhetsll
relaterte opplysninger.

2. Medlemsstatene skal ogsé overfere opplysnin(l
ger om ulykker og alvorlige hendelser til det
europeiske sentrale datalageret pa felgende
maéte:

a) mens undersgkelsen pagéar: forelopige fakll
taopplysninger om ulykker og alvorlige
hendelser,

b) nar undersekelsen er ferdig:

i) den endelige undersekelsesrapporten

0og

ii) et sammendrag pa engelsk av den endell

lige undersekelsesrapporten dersom
dette foreligger.

3. En medlemsstat eller Byraet skal videresende
alle relevante sikkerhetsrelaterte opplysninger
til vedkommende myndighet i medlemsstaten
eller Byraet si snart som mulig dersom den/
det under innsamling av opplysninger om tilll
feller eller ved lagring av rapporter om tilfeller
eller analysering i samsvar med artikkel 13 nr.
6 identifiserer sikkerhetssporsmél den/det
enten anser:

a) er av interesse for andre medlemsstater
eller Byraet eller

b) kan kreve at andre medlemsstater eller
Byraet treffer sikkerhetstiltak.

1.

Alle enheter som er tillagt oppgaven 4 regulere
sikkerheten i sivil luftfart, eller alle myndigll
heter med ansvar for sikkerhetsunderseokelll
ser, 1 Unionen, skal ha fullstendig elektronisk
tilgang til opplysninger om tilfeller som er
lagret i det europeiske sentrale datalageret.

Disse opplysninger skal brukes i samsvar
med artikkel 15 og 16.

Berorte parter angitt i vedlegg II kan anmode
om tilgang til visse opplysninger som er lagret
i det europeiske sentrale datalageret.

Berorte parter som er etablert i Unionen,
skal rette anmodninger om opplysninger til
kontaktpunktet i medlemsstaten der de er etall
blert.

Berorte parter som ikke er etablert i Unioll
nen, skal rette sine anmodninger til Kommisjoll
nen.

Kommisjonen skal underrette vedkoml
mende myndighet i den berorte medlemsstat
om anmodninger som framlegges i henhold til
dette nummer.

Med forbehold for artikkel 15 nr. 2 i forordl
ning (EU) nr. 996/2010 skal opplysninger om
pagaende sikkerhetsundersekelser som utfell
res i samsvar med nevnte forordning, og som
er lagret i det europeiske sentrale datalageret,
ikke gis videre til berorte parter i henhold til
denne artikkel.

Av sikkerhetshensyn skal bererte parter ikke
gis direkte tilgang til det europeiske sentrale
datalageret.

Artikkel 11
Behandling avanmodninger og beslutninger

1. Anmodninger om opplysninger som er lagret i

det europeiske sentrale datalageret, skal framll
legges ved hjelp av skjemaer som er godkjent
av kontaktpunktet. Disse skjemaene skal minst
inneholde opplysningene angitt i vedlegg II.
Et kontaktpunkt som mottar en anmodning,
skal kontrollere at:
a) anmodningen kommer fra en berert part,
b) det er kompetent til & behandle anmodninl
gen.
Dersom kontaktpunktet fastslar at en annen
medlemsstat eller Kommisjonen er kompetent
til & behandle anmodningen, skal det overll
sende anmodningen til den aktuelle medlemsl[
staten eller til Kommisjonen.
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3.

Et kontaktpunkt som mottar en anmodning,

skal i hvert enkelt tilfelle vurdere om anmodl

ningen er berettiget og om det er praktisk
mulig & etterkomme den.

Et kontaktpunkt kan utlevere opplysninger
til berorte parter pa papir eller ved hjelp av
sikre elektroniske kommunikasjonsmidler.
Dersom anmodningen godtas, skal kontaktl
punktet avgjere hvilken mengde og hvilket
niva av opplysninger som skal utleveres. Uten
at det berorer artikkel 15 og 16 skal opplysnin[l
gene begrenses til det som er strengt nedvenl(]
dig for anmodningens formal.

Opplysninger som ikke er knyttet til den
berorte parts eget utstyr, egen virksomhet
eller eget virksomhetsomrade, skal bare utlel]
veres i et aggregert eller anonymisert format.
Den bererte part kan fa utlevert opplysninger i
et ikke-aggregert format dersom den framlegll
ger en detaljert skriftlig begrunnelse. Disse
opplysningene skal brukes i samsvar med
artikkel 15 og 16.

Til de bererte parter som er oppfort i vedlegg

IT bokstav b), kan kontaktpunktet bare utlell

vere opplysninger knyttet til den bererte parts

eget utstyr, egen virksomhet eller eget virkll
somhetsomrade.

Et kontaktpunkt som mottar en anmodning fra

en berort part som er oppfort i vedlegg II bokll

stav a), kan treffe en allmenn beslutning om
regelmessig a utlevere opplysninger til nevnte
berorte part, forutsatt at:

a) opplysningene det anmodes om, er knyttet
til den berorte parts eget utstyr, egen virk[l
sombhet eller eget virksomhetsomrade,

b) den allmenne beslutningen ikke gir tilgang
til hele innholdet i databasen,

¢) den allmenne beslutningen bare gjelder
anonymiserte opplysninger.

Den berorte part skal bruke opplysningene

som mottas i henhold til denne artikkel, pa folll

gende vilkér:

a) den berorte part skal bruke opplysningene
bare for det formal som er angitt i seknadsl(l
skjemaet, som skal vere forenlig med
malet fastsatt i artikkel 1 i denne forordll
ning, og

b) den bererte part skal ikke gi de mottatte
opplysningene videre uten skriftlig saml
tykke fra den part som har utlevert opplysl
ningene, og skal treffe nedvendige tiltak for
4 sikre at de mottatte opplysningene
behandles fortrolig.

Beslutningen om & videreformidle opplysninll

ger i henhold til denne artikkel skal begrenses

til det som er strengt nedvendig for brukerens
formal.

Artikkel 12

Register over anmodninger og utveksling av
opplysninger

1. Kontaktpunktet skal registrere alle mottatte
anmodninger og de tiltak som er iverksatt i
henhold til nevnte anmodning.

Disse opplysningene skal oversendes Komll
misjonen innen rimelig tid hver gang en
anmodning mottas og/eller et tiltak treffes.

2. Kommisjonen skal stille en ajourfort liste over
mottatte anmodninger og de tiltak som er trufll
fet av de ulike kontaktpunktene og av Kommill
sjonen, til radighet for alle kontaktpunkter.

Artikkel 13

Analysering og oppfelging av tilfeller pa
nasjonalt plan

1. Hver organisasjon som er etablert i en medll
lemsstat, skal utarbeide en framgangsmaéte for
analysering av tilfeller som er samlet inn i saml[l
svar med artikkel 4 nr. 2 og artikkel 5 nr. 1, for
4 identifisere sikkerhetsfarer som er knyttet til
identifiserte tilfeller eller grupper av tilfeller.

Pa grunnlag av nevnte analyse skal hver
organisasjon fastsette eventuelle egnede korrill
gerende eller forebyggende tiltak som er nedl
vendige for 4 bedre flysikkerheten.

2. Dersom en organisasjon etablert i en medl
lemsstat etter analysen nevnt i nr. 1 identifisell
rer egnede korrigerende eller forebyggende
tiltak som mé treffes for & utbedre faktiske
eller potensielle mangler innen flysikkerheten,
skal den:

a) gjennomfore nevnte tiltak innen rimelig tid
0g

b) fastsette en metode for & overvike gjenll
nomferingen av og hvor effektive tiltakene
er.

3. Hver organisasjon som er etablert i en medl
lemsstat, skal regelmessig gi sine ansatte og
innleid personell opplysninger om analyserin(l
gen og oppfelgingen av tilfeller det er truffet
forebyggende eller korrigerende tiltak mot.

4. Dersom en organisasjon som er etablert i en
medlemsstat som ikke omfattes av nr. 5, identill
fiserer en faktisk eller potensiell risiko for fly[l
sikkerheten etter & ha analysert tilfeller eller
grupper av tilfeller som er rapportert i henhold
til artikkel 4 nr. 8 og artikkel 5 nr. 6, skal den
oversende folgende til vedkommende myndigll



64 Prop.70LS 2015-2016

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i EOS-komitéen om endring av

vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i EOS-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

het i nevnte medlemsstat innen 30 dager etter

at rapporteren meldte om tilfellet:

a) eventuelle forelepige resultater av analysen
utfert i henhold til nr. 1 og

b) eventuelle tiltak som skal treffes i henhold

til or. 2.

Nar det er pakrevd, skal organisasjonen rapll
portere de endelige resultatene av analysen sa
snart de er tilgjengelige, og i prinsippet senest
tre méaneder etter at tilfellet ble meldt.

En vedkommende myndighet i en medl
lemsstat kan be organisasjoner om a fa overll
sendt de forelopige eller endelige resultatene
av analysen av et tilfelle den er blitt underrettet
om, men som den ikke har fitt oppfelgende
opplysninger om, eller bare de forelopige
resultatene for.

. Dersom en organisasjon som er etablert i en
medlemsstat, og som er sertifisert eller godl
kjent av Byraet, identifiserer en faktisk eller
potensiell risiko for flysikkerheten etter & ha

nedvendige for & utbedre faktiske eller potenll

sielle mangler innen flysikkerheten, skal den/

det:

a) gjennomfere nevnte tiltak innen rimelig tid
0og

b) fastsette en metode for a4 overvike gjenll
nomferingen av og hvor effektive tiltakene
er.

For hvert tilfelle eller hver gruppe av tilfeller

som overvakes i samsvar med nr. 4 eller 5, skal

hver medlemsstat og Byraet ha tilgang til anall

lysen som er utfert, og skal pd egnet maéte

overvike tiltak truffet av organisasjonene de

har ansvar for.

Dersom en medlemsstat eller Byraet fastll
slar at gjennomferingen av de rapporterte tiltall
kene ikke er hensiktsmessig eller at tiltakene
ikke er effektive med sikte pa & utbedre fak[
tiske eller potensielle sikkerhetsmangler, skal
den/det sikre at den bererte organisasjonen
treffer andre egnede tiltak og gjennomfoerer
dem.

analysert tilfeller eller grupper av tilfeller som 9. Dersom opplysninger knyttet til analysering
er rapportert i henhold til artikkel 4 nr. 9 og og oppfelging av enkelttilfeller eller grupper av
artikkel 5 nr. 5, skal den oversende folgende til tilfeller som er samlet inn i henhold til denne
Byraet innen 30 dager etter at rapporteren artikkel, er tilgjengelig, skal de lagres i det
meldte om tilfellet: europeiske sentrale datalageret i samsvar med
a) eventuelle forelopige resultater av analysen artikkel 8 nr. 2 og nr. 3 innen rimelig tid og
utfort i henhold til nr. 1 og senest to méneder etter at de ble lagret i den
b) eventuelle tiltak som skal treffes i henhold nasjonale databasen.
til nr. 2. 10. Medlemsstatene skal bruke opplysningene fra
Dersom det er pakrevd, skal organisasjonen analyseringen av rapporter om tilfeller til &
som er sertifisert eller godkjent av Byréet, identifisere eventuelle utbedringstiltak som
oversende Byraet de endelige resultatene av skal treffes innenfor rammen av det statlige
analysen sé snart de er tilgjengelige og i prinll sikkerhetsprogrammet.
sippet senest tre méaneder etter at tilfellet ble 11. For & informere offentligheten om sikkerhets[l
meldt. nivaet innen sivil luftfart skal hver medlems[
Byraet kan be organisasjoner om & overll stat offentliggjore en sikkerhetsrapport minst
sende de forelopige eller endelige resultatene én gang i aret. Sikkerhetsrapporten skal:
av analysen av et tilfelle det er blitt underrettet a) inneholde aggregerte og anonymiserte
om, men som det ikke har fitt oppfelgende opplysninger om typen av tilfeller og sikkerfl
opplysninger om, eller bare de forelopige hetsrelaterte opplysninger som er rappor(l
resultatene for. tert via de nasjonale systemene for obligatoll
. Hver medlemsstat og Byréet skal utarbeide en risk og frivillig rapportering,
metode for 4 analysere de opplysninger om tilll b) identifisere trender,
feller som rapporteres direkte til dem i saml ¢) identifisere hvilke tiltak som er truffet.
svar med artikkel 4 nr. 6 og artikkel 5 nr. 2 og 12. Medlemsstatene kan ogsé offentliggjore anoll
nr. 3, for 4 identifisere sikkerhetsfarer som er nymiserte rapporter om tilfeller og resultater
knyttet til slike tilfeller. P4 grunnlag av nevnte av risikoanalyser.
analyse skal de fastsette eventuelle egnede
korrigere.znde eller forebyggende tiltak som er 4 tikof 14
nedvendige for & bedre flysikkerheten. . . . .
. Dersom en medlemsstat eller Byraet etter ~ Analysering og oppfelging av tilfeller pa
analysen nevnt i nr. 6 identifiserer egnede  Ynionsplan
korrigerende eller forebyggende tiltak som er 1. Kommisjonen, Byridet og vedkommende

myndigheter i medlemsstatene skal i samar(l



2015-2016 Prop.70LS 65

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i ES-komitéen om endring av

vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i ES-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

beid regelmessig delta i utveksling og analysell
ring av opplysninger som er lagret i det euroll
peiske sentrale datalageret.

Uten at det bererer fortrolighetsreglene
fastsatt i denne forordning kan observaterer,
nar det er relevant, inviteres i hvert enkelt till
felle.

2. Kommisjonen, Byrdet og vedkommende
myndigheter i medlemsstatene skal samarll
beide via et nettverk av flysikkerhetsanalyll
tikere.

Nettverket av flysikkerhetsanalytikere skal
bidra til & bedre flysikkerheten i Unionen, sar(l
lig ved & utfere sikkerhetsanalyser for a stotte
det europeiske flysikkerhetsprogram og den
europeiske flysikkerhetsplan.

3. Byraet skal stotte aktivitetene til nettverket av
flysikkerhetsanalytikere, for eksempel ved a
bista ved forberedelse og organisering av nettll
verkets moter.

4. Byréet skal ta med opplysninger om resultall
tene av analysene nevnt i nr. 1 i den arlige sikll
kerhetsrapporten nevnt i artikkel 15 nr. 4 i for(l
ordning (EF) nr. 216/2008.

Artikkel 15

Fortrolig behandling og riktig bruk av
opplysninger

1. Medlemsstater og organisasjoner skal i samll
svar med nasjonal lovgivning treffe de nedl
vendige tiltak for & sikre at opplysninger om
tilfeller de mottar i henhold til artikkel 4, 5 og
10, behandles fortrolig. Det samme skal
Byraet.

Hver medlemsstat, hver organisasjon som
er etablert i en medlemsstat, eller Byraet skal
bare behandle personopplysninger i den grad
det er nedvendig for denne forordnings formal
og uten at det bererer nasjonale rettsakter om
gjennomfering av direktiv 95/46/EF.

2. Uten at det bergrer bestemmelsene om vern
av sikkerhetsopplysninger i artikkel 12, 14 og
15 i forordning (EU) nr. 996/2010, skal opplysl
ninger fra rapporter om tilfeller bare brukes til
det formal de er innsamlet til.

Medlemsstater, Byrdet og organisasjoner
skal ikke gjore tilgjengelig eller bruke opplysl
ninger om tilfeller:

a) til 4 fordele skyld eller ansvar eller
b) til andre formél enn & opprettholde og
bedre flysikkerheten.

3. Kommisjonen, Byrdet og vedkommende
myndigheter i medlemsstatene skal nar de
oppfyller sine forpliktelser i henhold til artikll

kel 14 med hensyn til opplysningene som er

lagret i det europeiske sentrale datalageret:

a) sikre at opplysningene behandles fortrolig
0g

b) begrense bruken av opplysningene til det
som er strengt nedvendig for & oppfylle
deres sikkerhetsrelaterte forpliktelser uten
4 fordele skyld eller ansvar, og i denne forll
bindelse skal opplysningene szrlig brukes
til risikohéandtering og til analysering av sikll
kerhetstrender som kan fore til sikkerhetsl[
tilrddinger eller -tiltak for & utbedre faktiske
eller potensielle sikkerhetsmangler.

. Medlemsstatene skal sikre at deres vedkoml

mende myndigheter nevnt i artikkel 6 nr. 3 og
deres vedkommende rettspleiemyndigheter
samarbeider med hverandre gjennom adminis[l
trative forhdndsavtaler. Malet med disse admill
nistrative forhandsavtaler er 4 sikre en riktig
balanse mellom behovet for god rettspleie og
behovet for kontinuerlig tilgang til sikkerhetsll
opplysninger.

Artikkel 16
Vern av informasjonskilder

1. Med «personopplysninger» menes i denne

artikkel seerlig fysiske personers navn og
adresse.

. Hver organisasjon som er etablert i en med[

lemsstat, skal sikre at personopplysninger
bare gjores tilgjengelig for annet personale i
nevnte organisasjon enn personer som er
utpekt i samsvar med artikkel 6 nr. 1, nar det
er absolutt nedvendig for & underseke tilfeller
med sikte pa & bedre flysikkerheten.

Anonymiserte opplysninger skal videreforll
midles i organisasjonen etter behov.

. Hver medlemsstat skal sikre at det aldri

registreres personopplysninger i den nasjoll
nale databasen nevnt i artikkel 6 nr. 6. Slike
anonymiserte opplysninger skal gjores tilgjenll
gelig for alle bererte parter, for eksempel slik
at de kan oppfylle sine forpliktelser med sikte
pa & bedre flysikkerheten.

. Byréet skal sikre at det aldri registreres perll

sonopplysninger i Byriets database nevnt i
artikkel 6 nr. 8. Slike anonymiserte opplysninll
ger skal gjores tilgjengelig for alle bererte par(l
ter, for eksempel slik at de kan oppfylle sine
forpliktelser med sikte pd 4 bedre flysikkerll
heten.

. Medlemsstatene og Byréaet skal ikke hindres i

a treffe nedvendige tiltak for & bedre flysikker[l
heten.
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6.

10.

11.

Uten at det berorer gjeldende nasjonal straffell
rett skal medlemsstatene avsta fra 4 ta rettslige
skritt ved uoverlagte eller uaktsomme overtrell
delser av loven som de far kjennskap til bare
fordi de er blitt rapportert i henhold til artikkel
4 og 5.

Forste ledd skal ikke fa anvendelse for situall
sjonene nevnt i nr. 10. Medlemsstatene kan
opprettholde eller treffe tiltak for & styrke verll
net av rapporterer eller personer som er nevnt
i rapporter om tilfeller. Medlemsstatene kan
seerlig anvende denne regelen uten unntakene
nevnt i nr. 10.

Dersom det innledes disiplinaer- eller forvaltll

ningssaker i henhold til nasjonal lovgivning,

skal opplysninger i rapporter om tilfeller ikke
brukes mot:

a) rapporterer eller

b) personer som er nevnt i rapportene.

Forste ledd skal ikke fi anvendelse for situasjoll

nene nevnt i nr. 10.

Medlemsstatene kan opprettholde eller
treffe tiltak for 4 styrke vernet av rapporterer
eller personer som er nevnt i rapporter om tilll
feller. Medlemsstatene kan szerlig utvide dette
vernet til ogsd 4 omfatte sivile saker eller
straffesaker.

Medlemsstatene kan vedta eller opprettholde

lovbestemmelser som sikrer en heyere grad

av vern av rapporterer eller personer som er
nevnt i rapporter om tilfeller, enn de som fastll
settes ved denne forordning.

Unntatt nar nr. 10 fir anvendelse, skal ansatte

og innleid personale som rapporterer eller er

nevnt i rapporter om tilfeller som er samlet inn

i henhold til artikkel 4 og 5, ikke utsettes for

noen form for sanksjoner fra arbeidsgiveren

eller organisasjonen tjenesten ytes for pa
grunnlag av opplysningene fra rapporteren.

Vernet nevntinr. 6, nr. 7 og nr. 9 i denne artikll

kel skal ikke fa anvendelse for felgende situall

sjoner:

a) ved bevisst forsemmelse,

b) dersom det har veert en apenbar, alvorlig og
grov mangel pa yrkesmessig ansvar for
treffe tiltak som situasjonen krever, noe
som forarsaker forutsigbar skade pé en per(l
son eller eiendom eller i alvorlig grad gar ut
over flysikkerhetsnivaet.

Hver organisasjon som er etablert i en medl

lemsstat, skal etter 4 ha radfert seg med

arbeidstakerrepresentanter, vedta interne
regler for hvordan prinsippene for en «rettfer(]

dighetskultur», seerlig prinsippet nevntinr. 9,

12.

13.

sikres og gjennomferes i nevnte organisall
sjon.

Organet som er utpekt i henhold til nr. 12,
kan be om & fa gjennomg4 de interne reglene i
organisasjonen som er etablert i medlemsstall
ten, for disse interne regler gjennomferes.
Hver medlemsstat skal utpeke et organ som
skal ha ansvar for gjennomfering av nr. 6, nr. 9
ognr. 11.

Ansatte og innleid personale kan rapporll
tere pastatte overtredelser av reglene fastsatt i
denne artikkel til nevnte organ. Ansatte og innll
leid personale skal ikke straffes for a rapporll
tere pastatte overtredelser. Ansatte og innleid
personale kan underrette Kommisjonen om
slike pastatte overtredelser.

Dersom det er relevant, skal det utpekte

organ underrette bererte myndigheter i med[l
lemsstaten om rettslige tiltak eller sanksjoner
ved anvendelse av artikkel 21.
Hver medlemsstat skal 15. mai 2019 og deretl
ter hvert femte ar oversende Kommisjonen en
rapport om anvendelsen av denne artikkel,
seerlig om aktivitetene til organet utpekt i hen-
hold til nr. 12. Rapporten skal ikke inneholde
personopplysninger.

Artikkel 17

Ajourfering av vedleggene

Kommisjonen skal gis myndighet til 4 vedta
delegerte rettsakter i samsvar med artikkel 48
for a:

a)

b)

c)

ajourfore listen over obligatoriske datafelt i
rapporter om tilfeller fastsatt i vedlegg I, derll
som det pa bakgrunn av erfaringene som er
innhentet ved anvendelse av denne forordl
ning, viser seg nedvendig 4 gjore endringer for
a bedre flysikkerheten,

ajourfere skjemaet for anmodning om opplysl
ninger fra det europeiske sentrale datalageret
fastsatt i vedlegg III for & ta hensyn til erfarin(l
gene som er innhentet, og den seneste utvik(l
ling,

tilpasse vedleggene til ECCAIRS-programll
varen, ADREP-taksonomien, rettsakter som
er vedtatt av Unionen og internasjonale avtall
ler.

Med henblikk pa ajourfering av listen over oblill
gatoriske felt skal Byraet og nettverket av flysik[l
kerhetsanalytikere nevnt i artikkel 14 nr. 2 over(l
sende én eller flere egnede uttalelser til Kommil
sjonen.
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Artikkel 18
Utgavelse av delegert myndighet

1. Myndigheten til & vedta delegerte rettsakter
gis Kommisjonen med forbehold for vilkarene
fastsatt i denne artikkel.

2. Kommisjonen gis myndighet til 4 vedta de
delegerte rettsakter nevnt i artikkel 7 nr. 6 og
artikkel 17 for en periode pa fem ar etter at
denne forordning er tradt i kraft. Kommisjoll
nen skal utarbeide en rapport om delegerinll
gen av myndighet senest ni maneder for utlell
pet av feméarsperioden. Delegeringen av mynll
dighet skal stilltiende forlenges med perioder
av samme varighet, med mindre Europaparlall
mentet eller Radet motsetter seg slik forlenll
gelse senest tre maneder for utlepet av hver
periode.

3. Delegeringen av myndighet nevnt i artikkel 7
nr. 6 og artikkel 17 kan nar som helst tilbakell
kalles av Europaparlamentet eller Radet. En
beslutning om tilbakekalling innebeerer at
delegeringen av myndighet som er angitt i
beslutningen, oppherer & gjelde. Tilbakekallin[l
gen skal tre i kraft dagen etter den er kunnl(l
gjort i Den europeiske unions tidende eller pa et
senere tidspunkt som angis i beslutningen.
Den berorer ikke gyldigheten av de delegerte
rettsakter som allerede er tradt i kraft.

4. S& snart Kommisjonen vedtar en delegert
rettsakt, skal den samtidig underrette Europall
parlamentet og Radet om dette.

5. En delegert rettsakt vedtatt i henhold til artikl
kel 7 nr. 6 og artikkel 17 skal tre i kraft bare
dersom verken Europaparlamentet eller Radet
gjer innsigelser mot den innen to maneder fra
den dag da rettsakten ble meddelt Europapar(l
lamentet og Radet, eller dersom Europaparlall
mentet og Radet for utlepet av nevnte tidsrom
har underrettet Kommisjonen om at de ikke
akter 4 gjore innsigelse. Nevnte tidsrom skal
forlenges med to méaneder etter initiativ fra
Europaparlamentet og Rédet.

Artikkel 19
Komitéframgangsmate

1. Kommisjonen skal bistis av komiteen nedsatt
ved artikkel 65 i forordning (EF) nr. 216/2008.
Nevnte komité skal veere en komité i henhold
til forordning (EU) nr. 182/2011.

2. Nar det vises til dette nummer, far artikkel 5 i
forordning (EU) nr. 182/2011 anvendelse.
Dersom komiteen ikke avgir uttalelse, skal
Kommisjonen ikke vedta utkastet til gjennom[

feringsrettsakt, og artikkel 5 nr. 4 tredje ledd i
forordning (EU) nr. 182/2011 far anvendelse.

Artikkel 20

Tilgang til dokumenter og vern av
personopplysninger

1. Med unntak av artikkel 10 og 11, der det fastll
settes strengere regler for tilgang til data og
opplysninger som er lagret i det europeiske
sentrale datalageret, fir denne forordning
anvendelse uten 4 berore forordning (EF) nr.
1049/2001.

2. Denne forordning fiar anvendelse uten &
berere nasjonale rettsakter om gjennomfering
av direktiv 95/46/EF og i samsvar med forordll
ning (EF) nr. 45/2001.

Artikkel 21
Sanksjoner

Medlemsstatene skal fastsette regler for sanksjoll
ner som skal anvendes ved overtredelse av denne
forordning. De fastsatte sanksjoner skal vere
virkningsfulle, sti i forhold til overtredelsen og
virke avskrekkende. Medlemsstatene skal under(l
rette Kommisjonen om disse bestemmelser og
eventuelle senere endringer som pavirker dem.

Artikkel 22
Endring av forordning (EU) nr. 996/2010

Artikkel 19 i forordning (EF) 996/2010 oppheves.

Nevnte artikkel far imidlertid fortsatt anven(
delse til datoen for anvendelse av denne forordl
ning i samsvar med artikkel 24 nr. 3.

Artikkel 23
Opphevinger

Direktiv 2003/42/EF, forordning (EF) nr. 1321/
2007 og forordning (EF) nr. 1330/2007 oppheves.
De far imidlertid fortsatt anvendelse til datoen for
anvendelse av denne forordning i samsvar med
artikkel 24 nr. 3.

Artikkel 24
Ikrafttredelse og anvendelse

1. Denne forordning trer i kraft den 20. dag etter
at den er kunngjort i Den europeiske unions
tidende.

2. Kommisjonen skal innen 16. november 2020
offentliggjore og oversende en rapport til
Europaparlamentet og Radet om gjennomfoll
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ringen av denne forordning. Rapporten skal
seerlig inneholde opplysninger om denne forll
ordnings bidrag til 4 redusere antall flyulykker
og tilknyttede dedsfall. Dersom det er henl
siktsmessig og pa grunnlag av nevnte rapport,
skal Kommisjonen framlegge forslag om end-
ring av denne forordning.

3. Denne forordning far anvendelse fra 15.
november 2015 og ikke for ikrafttredelsen av
gjennomfoeringstiltakene nevnt i artikkel 4 nr.
5. Artikkel 7 nr. 2 far anvendelse ved ikrafttrell
delsen av de delegerte rettsaktene og gjenll
nomferingsrettsaktene om nzermere opplysl
ninger om og utarbeiding av en felles euroll
peisk risikoklassifiseringsordning som nevnt i
artikkel 7 nr. 6 og artikkel 7.

Denne forordning er bindende i alle deler og komll
mer direkte til anvendelse i alle medlemsstater.

Utferdiget i Brussel, 3. april 2014.

For Europaparlamentet For Radet

M. SCHULZ D. KOURKOULAS
President Formann

Vedlegg |

Liste over krav til systemene for obligatorisk og
frivillig rapportering av tilfeller

Merk: Datafeltene ma fylles ut med de nedvendige
opplysninger. Dersom det ikke er mulig for
vedkommende myndigheter i medlemsstall
tene eller Byraet & framlegge disse opplysl
ninger fordi de ikke er blitt innsendt av
organisasjonen eller rapporteren, kan «ikke
kjent» angis i datafeltet. For & sikre at relell
vante opplysninger oversendes ber bruken
av «ikke kjent» unngés i si stor grad som
mulig, og nar det er mulig, ber disse opplysl
ninger legges inn i rapporten pa et senere
tidspunkt.

1. FELLES OBLIGATORISKE DATAFELT
Ved registrering i de respektive databall
ser av opplysninger om tilfeller som omfatll
tes av obligatorisk rapportering, og, i sterst
mulig grad, alle tilfeller som rapporteres frill
villig, ma organisasjoner, medlemsstater og
Byraet sikre at rapporter om tilfeller som
registreres i deres databaser, minst inneholll
der felgende opplysninger:
1) Overskrift
— Overskrift

2.1.

2.2.

2) Registreringsopplysninger
— Ansvarlig enhet
— Dokumentnummer
— Status for tilfellet
3) Nar
— UTC-dato
4) Hvor
— Stat/omréde der tilfellet inntraff
— Sted der tilfellet inntraff
5) Klassifisering
— Tilfelleklasse
— Tilfellekategori
6) Redegjorelse
— Sprak for redegjorelsen
— Redegjorelse
7) Hendelser
— Hendelsens art
8) Risikoklassifisering

SZAERSKILTE OBLIGATORISKE
DATAFELT
Datafelt knyttet til luftfartey

Ved registrering i de respektive data-
baser av opplysninger om tilfeller som
omfattes av obligatorisk rapportering, og, i
sterst mulig grad, alle tilfeller som rapportell
res frivillig, md organisasjoner, medlemsl[l
stater og Byréet sikre at rapporter om tilll
feller som registreres i deres databaser,
minst inneholder folgende opplysninger:
1) Luftfarteyidentifikasjon
Registreringsstat
Merke/modell/serie
Luftfarteyets serienummer
Luftfarteyets registreringsnummer
Kjenningssignal
2) Drift av luftfarteyet

— Operator

— Type virksomhet
3) Beskrivelse av luftfarteyet

— Luftfarteykategori

— Framdriftstype

— Massegruppe
4) Flygingshistorikk

— Siste avgangssted

— Planlagt bestemmelsessted

— Flygefase
5) Veerforhold

— Verrelevant
Datafelt for flysikringstjenester

Ved registrering i de respektive data-
baser av opplysninger om tilfeller som
omfattes av obligatorisk rapportering, og, i
sterst mulig grad, alle tilfeller som rapportell
res frivillig, ma organisasjoner, medlemsl
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Vedlegg Il

Bergrte parter

2.2.1.

2.3.

24.

stater og Byréet sikre at rapporter om tilll
feller som registreres i deres databaser,
minst inneholder folgende opplysninger:
1) Tilknytning til lufttrafikkstyring (ATM)
— ATM-bidrag
— Berort tjeneste (innflytelse pa ATMI
tjeneste)
2) Lufttrafikktjenesteenhetens (ATS) navn
Datafelt knyttet til manglende overholdelse av
minsteavstand/utilstrekkelig  avstand  og
krenkelse av luftrom
Ved registrering i de respektive data-
baser av opplysninger om tilfeller som
omfattes av obligatorisk rapportering, og, i
storst mulig grad, alle tilfeller som rapportell
res frivillig, ma organisasjoner, medlemsl(l
stater og Byréet sikre at rapporter om tilll
feller som registreres i deres databaser,
minst inneholder folgende opplysninger:
1) Luftrom
— Luftromtype
— Luftromklasse
— Navn pa flygeinformasjonsregion
(FIR) /ovre flygeinformasjonsregion
(UIR)
Datafelt knyttet til flyplass
Ved registrering i de respektive data-
baser av opplysninger om tilfeller som
omfattes av obligatorisk rapportering, og, i
sterst mulig grad, alle tilfeller som rapportell
res frivillig, ma organisasjoner, medlemsl
stater og Byraet sikre at rapporter om tilll
feller som registreres i deres databaser,
minst inneholder folgende opplysninger:
1) Stedsindikator (flyplassens ICAO-indikall
tor)
2) Flyplassens plassering
Datafelt knyttet til skade pa luftfarteyet
eller personskade
Ved registrering i de respektive data-
baser av opplysninger om tilfeller som
omfattes av obligatorisk rapportering, og, i
sterst mulig grad, alle tilfeller som rapportell
res frivillig, md organisasjoner, medlemsl
stater og Byraet sikre at rapporter om tilll
feller som registreres i deres databaser,
minst inneholder felgende opplysninger:
1) Alvorlighetsgrad
— Storste skade
— Skadeniva
2) Personskader
— Antall skader pa bakken (dedelige,
alvorlige, mindre)
— Antall skader pa luftfartey (dedelige,
alvorlige, mindre)

a) Liste over berorte parter som kan motta oppll
lysninger pa grunnlag av en beslutning i hvert
enkelt tilfelle i samsvar med artikkel 11 nr. 4
eller pad grunnlag av en allmenn beslutning i
henhold til artikkel 11 nr. 6:

b)

1.

X

*

Produsenter: konstrukterer og produsenll
ter av luftfarteyer, motorer, propeller samt
deler og utstyr til luftfarteyer og deres samll
menslutninger; konstrukterer og produll
senter av systemer og komponenter for luft(l
trafikkstyring (ATM), konstrukterer og
produsenter av systemer og komponenter
for flysikringstjenester, konstrukterer og
produsenter av systemer og utstyr som brull
kes pa flyplassenes flyside.

Vedlikehold: organisasjoner som deltar i
vedlikehold eller ettersyn av luftfarteyer,
motorer, propeller samt deler og utstyr til
luftfarteyer, i installering, endring, vedl
likehold, reparasjon, ettersyn, kontrollfly(l
ging eller inspeksjon av luftfartsanlegg
eller vedlikehold, eller i ettersyn av systell
mer, komponenter og utstyr pa flyplassell
nes flyside.

Operatorer: luftfartsselskaper og luftfarteyll
operaterer samt sammenslutninger av luft(l
fartsselskaper og luftfarteyoperaterer, flyll
plassoperaterer og sammenslutninger av
slike.

Ytere av flysikringstjenester og utevere av
ATM-spesifikke funksjoner.

Ytere av flyplasstjenester: organisasjoner
med ansvar for handtering av luftfarteyer
pa bakken, herunder drivstoffpafylling,
utarbeiding av lastedokumentasjon, lasting,
avising og tauing samt redning og brannll
slokking eller andre beredskapstjenester.
Flyopplaeringsinstitusjoner.

Organisasjoner i tredjestater: tredjestaters
statlige luftfartsmyndigheter og myndigl
heter som etterforsker ulykker.
Internasjonale luftfartsorganisasjoner.
Forskning:  offentlige eller private
forskningslaboratorier, -sentre eller -enhell
ter, eller universiteter som driver forskning
eller gjennomferer undersekelser pa omrall
det flysikkerhet.

Liste over berorte parter som kan motta oppll
lysninger pa grunnlag av en beslutning i hvert
enkelt tilfelle i samsvar med artikkel 11 nr. 4
og o:

1.

Flygere (pa personlig basis).
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2. Flygeledere (pa personlig basis) og annet 3. Arsak til anmodningen:
lufttrafikkstyrings-/flysikringspersonale
som utferer oppgaver knyttet til sikkerhet. BOKS

3. Ingeniorer / teknikere / personale som
héndterer elektroniske systemer for lufttrall 4. Angi hva opplysningene skal brukes til:
fikksikkerhet / luftfarts- eller flyplasslell
dere (pa personlig basis). BOKS

4. Faglige representasjonsorganer for persoll

nale som utferer oppgaver knyttet til sikkerll 5. Opplysningene enskes innen folgende dato:
het. 6. Det utfylte skjemaet skal sendes via e-post til:
(kontaktpunkt)
Vedlegg Il 7. Tilgang til opplysninger

Kontaktpunktet er ikke forpliktet til & utlell
vere opplysningene det anmodes om. Det kan
utlevere opplysninger bare dersom det er overll

Anmodning om opplysninger fra det europeiske
sentrale datalager

1. Navn: bevist om at anmodningen er forenlig med forll
Stilling: ordning (EF) nr. 376/2014. Sekeren forplikter
Selskap: seg og sin organisasjon til 4 bruke opplysninll
Adresse: gene utelukkende til formalet angitt i nr. 4. Det
Tif.nr.: minnes dessuten om at opplysninger som utlell
E-post: veres pa grunnlag av denne anmodningen, utell
Dato: lukkende stilles til radighet for flysikkerhets(l
Virksomhetens art: formal som fastsatt i forordning (EU) nr. 376/

Kategori av berert part (se vedlegg II til 2014, og ikke for andre formal, sa som fordell
europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. ling av skyld eller ansvar, eller for kommersill
376/2014 av 3. april 2014 om rapportering, anall elle formal.
lysering og oppfelging av tilfeller innen sivil Sekeren har ikke rett til & gi mottatte oppll
luftfart!®): lysninger videre til noen annen part uten skrift(l

2. Opplysninger det anmodes om (veer sa detalll lig samtykke fra kontaktpunktet.
jert som mulig, og angi hvilken dato/periode Manglende overholdelse av disse vilkar
som er av interesse): kan fore til avslag pd anmodning om tilgang til

ytterligere opplysninger i det europeiske senll
BOKS trale datalageret og eventuelt til ilegging av
sanksjoner.

14 EUTL 122 av 24.4.2014, s. 18. 8. Dato, sted og underskrift:
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Vedlegg 3

Europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 996/2010 av
20. oktober 2010 om undersgkelse og forebygging av
ulykker og hendelser innenssivil luftfart og om oppheving av

direktiv 94/56/EF

EUROPAPARLAMENTET OG RADET FORDEN  5) Det bar tas hensyn til Konvensjonen om interl]

EUROPEISKE UNION har - nasjonal luftfart, undertegnet i Chicago 7.
under henvisning til traktaten om Den euroll desember 1944 (Chicago-konvensjonen), der

peiske unions virkemate, sarlig artikkel 100 nr. 2, det fastsettes at nedvendige tiltak for & sikre sikll
under henvisning til forslag fra Europakommill ker drift av luftfarteyer skal gjennomferes. Det

sjonen, ber tas seerlig hensyn til vedlegg 13 til Chicagoll
under henvisning til uttalelse fra Den euroll konvensjonen og dens senere endringer, der

peiske skonomiske og sosiale komitél, det fastsettes internasjonale standarder og
etter samrad med Regionkomiteen, anbefalt praksis for undersekelse av luftfarts[l
under henvisning til uttalelse fra EUs datatilll ulykker og -hendelser samt en definisjon av

synsmann?, uttrykkene registreringsstat, operaterens hjemll
etter den ordinaere regelverksprosessen3 og stat, konstruksjonsstat, produksjonsstat og henll
ut fra felgende betraktninger: delsesstat som benyttes der.

1) Det bor sikres et hoyt allment sikkerhetsnivdi ~ 6) Ifelge internasjonale standarder og anbefalt
innen sivil luftfart i Europa, og alt ber gjeres praksis fastsatt i vedlegg 13 til Chicago-konll
for & redusere antallet ulykker og hendelser vensjonen skal undersekelsen av ulykker og
for & sikre offentlighetens tillit til lufttransport. alvorlige hendelser gjennomferes under den

2) Rask gjennomfering av sikkerhetsundersekelll stats ansvar der ulykken eller den alvorlige
ser av ulykker og hendelser innen sivil luftfart hendelsen inntreffer, eller under registrerings(l
bedrer flysikkerheten og bidrar til 4 forebygge statens ansvar dersom stedet der ulykken eller
forekomsten av ulykker og hendelser. den alvorlige hendelsen inntreffer, ikke entyll

3) Rapportering, analyser og spredning av resulll dig kan anses & tilhere noen stats territorium.
tater fra sikkerhetsrelaterte hendelser er av En stat kan delegere oppgaven med & gjenl
grunnleggende betydning for & forbedre flysik(l nomfere undersegkelsen til en annen stat eller
kerheten. Kommisjonen ber derfor for 31. anmode den om bistand. Sikkerhetsunderll
desember 2011 framlegge forslag om endring sekelser i Unionen bor gjennomferes pa tilsvall
av europaparlaments- og radsdirektiv 2003/ rende mate.
42/EF av 13. juni 2003 om rapportering avhenll ~ 7) Erfaringene fra gjennomferingen av radsdirek(
delser i sivil luftfart?. tiv 94/56/EF av 21. november 1994 om fastsetll

4) Det eneste formaélet for sikkerhetsundersekell telse av de grunnleggende prinsipper for
sene bor vaere i forebygge framtidige ulykker undersekelse av ulykker og hendelser innen
og hendelser uten at skyld eller ansvar fordell sivil luftfart® ber brukes for & forbedre effektill
les. viteten i undersekelsen og forebyggingen av

ulykker og hendelser innen sivil luftfart i Unioll
nen.

1 gg%else avgitt 27. mai 2010 (ennd ikke offentliggjort i 8) Det bor tas hensyn til de endringer i de institull

sjonelle rammene og rammereglene for sik[l
kerheten i sivil luftfart i Unionen som har fun-
net sted etter vedtakelsen av direktiv 94/56/

2 EUTC 132 av 21.5.2010, s. 1.

Europaparlamentets holdning av 21. september 2010 (enna
ikke offentliggjort i EUT) og radsbeslutning av 11. oktober
2010.

4 EUTL 167 av 4.7.2003, s. 23. 5 EFTL319av12.12.1994, s. 14.
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9)

EF, sarlig opprettelsen av Det europeiske flyll
sikkerhetsbyra (EASA). Det ber ogsa tas hen-
syn til sikkerhetstilradingenes unionsdimen(]
sjon, ettersom flysikkerhet i skende grad regull
leres pa unionsplan.

EASA ivaretar pd medlemsstatenes vegne
konstruksjons-, produksjons- og registrell
ringsmedlemsstatens funksjoner og oppgaver
nar det gjelder godkjenning av konstruksjon,
som angitt i Chicago-konvensjonen med vedl
legg. EASA ber derfor i samsvar med vedlegg
13 til Chicago-konvensjonen inviteres til &
delta i en sikkerhetsundersekelse for & bidra,
innenfor sitt myndighetsomrade, til at under(l
sokelsene gjennomfores pa en effektiv mate
og for a sikre sikker luftfarteykonstruksjon,
uten at undersekelsens uavhengighet beroll
res. Nasjonale sivile luftfartsmyndigheter ber
tilsvarende inviteres til 4 delta i sikkerhets[l
undersekelser.

10) Med tanke pa deres sikkerhetsansvar ber per(l

soner som er utpekt av EASA og av nasjonale
sivile luftfartsmyndigheter, ha tilgang til oppl
lysninger som er nedvendige for 4 vurdere sikll
kerhetskravenes effektivitet.

11) For & sikre bedre forebygging av luftfartsulykl

ker og -hendelser bor EASA, i samarbeid med
medlemsstatenes vedkommende myndigl
heter, ogsé delta i utvekslingen og analysen av
opplysninger innenfor rammen av medlems(l
statenes ordninger for hendelsesrapportering i
samsvar med direktiv 2003/42/EF, samtidig
som enhver interessekonflikt unngés. Disse
opplysningene ber vernes pa egnet mate mot
ulovlig bruk eller offentliggjering.

12) At EASA og medlemsstatenes vedkommende

myndigheter deltar i utvekslingen og analysen
av opplysninger som omfattes av direktiv
2003/42/EF, anses & kunne vere en fordel for
sikkerhetsundersekelsene gjennom direktell
koplet tilgang til relevante sikkerhetsopplysl
ninger i det sentrale datalageret over opplysl
ninger om hendelser innen sivil luftfart.

13) Sikkerhetsundersekelsenes omfang ber vare

avhengig av hvilken laerdom som kan trekkes
av dem for & forbedre flysikkerheten, seerlig
med hensyn til behovet for kostnadseffektiv
bruk av undersekelsesressursene i Unionen.

14) Sikkerhetsundersekelser av ulykker og henl

delser bor gjennomferes av eller under konl
troll av en uavhengig myndighet med ansvar
for sikkerhetsunderseokelser for & unnga
enhver interessekonflikt og ekstern pévirk(
ning ved fastsettelsen av arsakene til de henll
delser som undersokes.

15) Myndighetene med ansvar for sikkerhetsll

undersekelser spiller en sentral rolle i sikkerl
hetsundersekelsesprosessen. Deres arbeid er
av stor betydning for fastsettelsen av arsakene
til en ulykke eller hendelse. Det er derfor avgjell
rende at de kan gjennomfere sine undersekelll
ser helt uavhengig, og at de har de skonomiske
og menneskelige ressursene som er nedvendig
for & gjennomfere effektive underseokelser.

16) Kapasiteten hos medlemsstatenes myndig(l

heter med ansvar for sikkerhetsundersokelser
bor styrkes, og et samarbeid mellom dem er
nedvendig for & forbedre effektiviteten av
undersegkelser og forebygging av ulykker og
hendelser innen sivil luftfart i Unionen.

17) Samordningsrollen til myndighetene med

ansvar for sikkerhetsundersekelser ber anerll
kjennes og styrkes i europeisk sammenheng,
for 4 skape en reell merverdi innenfor flysik[l
kerhet, ved & bygge pa det samarbeidet som
allerede finnes mellom disse myndighetene og
pa de undersokelsesressursene som er tilgjenll
gelige i medlemsstatene som ber brukes pa en
mest mulig effektiv mate. Slik anerkjennelse
og styrking vil best kunne oppnés gjennom det
europeiske nett av myndigheter med ansvar
for sikkerhetsundersegkelser innen sivil luftfart
(heretter kalt «nettet»), hvis rolle og oppgaver
bor veere Klart definert.

18) Nettet bor gjennomfore sin samordningsvirk[l

somhet pa en dpen og uavhengig méte og stetll
tes aktivt av Unionen.

19) Mélene for denne forordning kan bedre oppll

nas gjennom samarbeid med tredjestater, som
vil kunne gis tillatelse til & delta som observall
torer i nettets arbeid.

20) Ettersom det er meget viktig & sikre klare retl]

tigheter for sikkerhetsundersgkelser, ber
medlemsstatene, i samsvar med gjeldende lovll
givning om fullmaktene til myndighetene med
ansvar for rettslige undersekelser, og eventull
elt i neert samarbeid med disse myndighetene,
sikre at myndighetene med ansvar for sikkerll
hetsundersekelser kan utfere sine oppgaver
under best mulige vilkar av hensyn til flysikll
kerheten. Myndighetene med ansvar for sik[l
kerhetsundersekelser ber derfor gis umiddell
bar og ubegrenset adgang til ulykkesstedet,
og tilgang til alt som er nedvendig for & oppll
fylle kravene til en sikkerhetsundersekelse,
uten at det gar utover malene for en rettslig
underseokelse.

21) En sikkerhetsundersekelse kan bare vare

effektiv dersom viktige beviser bevares pa
beherig mate.



2015-2016

Prop.70LS 73

Endringer i luftfartsloven og samtykke til godkjenning av beslutning nr. 275/2015 av 30. oktober 2015 i ES-komitéen om endring av
vedlegg XIII (Transport) til EQS-avtalen om innlemmelse i ES-avtalen av europaparlaments- og radsforordning (EU) nr. 376/2014 av
3. april 2014 om rapportering, analysering og oppfelging av tilfeller innen sivil luftfart mv.

22) Sikkerhetssystemet for sivil luftfart er basert
pa tilbakemeldinger og leerdom fra ulykker og
hendelser og krever streng anvendelse av for(l
trolighetsregler for & sikre framtidig tilgang til
verdifulle informasjonskilder. I denne samll
menheng ber foelsomme sikkerhetsopplysl
ninger vernes pa en hensiktsmessig mate.

23) En ulykke bererer en rekke ulike offentlige
interesser, som forebygging av framtidige
ulykker og god rettspleie. Disse interessene
gar utover de Dberorte parters individuelle
interesser og utover den konkrete hendelsen.
For & garantere den allmenne offentlige
interesse er det nedvendig 4 ha den riktige
balansen mellom alle interesser.

24) Systemet for sivil luftfart ber ogsa arbeide for
et miljo uten sanksjoner som legger til rette for
spontan rapportering av hendelser og dermed
fremmer prinsippet om en «rettferdighetskulll
tur».

25) De opplysninger som en person gir innenfor
rammen av en sikkerhetsundersekelse, beor
ikke brukes mot denne personen, i samsvar
med forfatningsmessige prinsipper og nasjonal
lovgivning.

26) Medlemsstatene ber ha mulighet til &
begrense antallet tilfeller der en beslutning om
offentliggjoring av opplysninger som er motl
tatt i forbindelse med en sikkerhetsundersel(l
kelse, kan treffes uten at dette pavirker rettsll
systemets virkemate.

27) For a forebygge ulykker og hendelser er det
viktig at relevante opplysninger, herunder sarll
lig rapporter og sikkerhetstilradinger som folll
ger av sikkerhetsunderseokelser, formidles sa
fort som mulig.

28) De sikkerhetstilradinger som felger av under(l
sekelsen av en ulykke eller alvorlig hendelse,
eller andre kilder slik som sikkerhetsstudier,
ber alltid vurderes av vedkommende myndig(l
het og eventuelt fore til egnede tiltak for a
sikre at ulykker og hendelser innen sivil luft]
fart forebygges pa hensiktsmessig maéte.

29) Forskningsframskritt bade nar det gjelder
posisjonshestemmelse av luftfarteyer i sanntid
og muligheten til & fi tilgang til opplysninger
fra ferdsskriveren uten at den er fysisk til
stede, ber oppmuntres for a forbedre de verkll
teyene som utrederne har til radighet for a
fastsla arsakene til en ulykke og for a eoke
evnen til & forebygge nye hendelser. En slik
utvikling vil veere et viktig skritt framover for
flysikkerheten.

30) Erfaringen har vist at det til tider kan veere
vanskelig raskt 4 innhente pélitelige lister over

personer om bord pa et luftfartey, men ogsa at
det er viktig a fastsette en tidsfrist for nar et
luftfartsselskap kan palegges & framlegge en
slik liste. Opplysningene i slike lister bor dessl
uten vernes mot ulovlig bruk eller offentliggjoll
ring. P4 samme mate er det nedvendig at oppll
lysninger om farlig gods om bord pa et luftfar[]
tey som er innblandet i en ulykke, er tilgjengell
lige for a redusere risikoene for utrederne pa
hendelsesstedet.

31) Etter en flyulykke er det vanskelig & raskt
finne fram til rett kontaktperson for 4 melde at
en passasjer befant seg om bord. Passasjerene
ber derfor gis mulighet til 4 utpeke en kontakt(l
person.

32) Bistanden til ofre for en flyulykke og deres
parerende ber spesifiseres i tilstrekkelig grad.

33) Hvordan medlemsstatene og luftfartsselskall
pene handterer en ulykke og felgene av den,
er av avgjerende betydning. Medlemsstatene
ber i sa henseende ha en beredskapsplan som
seerlig omfatter beredskapstjenester i lufthavll
ner og bistand til ofre for ulykker innen sivil
luftfart og deres parerende. Luftfartsselskall
pene ber ogsa ha en plan for bistand til ofrene
for ulykker innen sivil luftart og deres parel(l
rende. Det bor legges serlig vekt pa stotte til
og kommunikasjon med ofrene og deres péroll
rende og deres organisasjoner.

34)Ved anvendelse av denne forordning ber
reglene for tilgang til data, databehandling og
personvern fastsatt i relevante unionsrettsll
akter overholdes fullt ut.

35) Sanksjoner ber sarlig gjore det mulig & straffe
enhver person som i strid med denne forordl
ning frigir opplysninger som er beskyttet ved
denne forordning, hindrer tiltak som vedtas av
en myndighet med ansvar for sikkerhetsunl
dersokelser ved & hindre utrederne i & utfore
sine oppgaver, eller ved 4 nekte & framlegge
relevante registeringer, opplysninger og dokull
menter ved 4 skjule, endre eller adelegge dem,
eller som har kjennskap til at en ulykke eller
alvorlig hendelse er inntruffet, men som ikke
underretter relevante myndigheter om dette.

36) Ettersom malet for denne forordning, som er &
fastsette felles regler for sikkerhetsunderll
seokelser innen sivil luftfart, ikke kan nés i till
strekkelig grad av medlemsstatene og derfor,
fordi denne forordning omfatter hele Europa,
bedre kan nds pd unionsplan, kan Unionen
treffe tiltak i samsvar med nzerhetsprinsippet
som fastsatt i artikkel 5 i traktaten om Den
europeiske union. I samsvar med forholdsmesl(l
sighetsprinsippet fastsatt i nevnte artikkel gar
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denne forordning ikke lenger enn det som er
nedvendig for 4 na dette malet.

37) Direktiv 94/56/EF ber derfor oppheves.
38) Ministererkleeringen om Gibraltar lufthavn,

som det ble oppnadd enighet om i Cordoba 18.
september 2006 under det forste ministerll
motet i forumet for dialog om Gibraltar, erstatll
ter den felles erklaeringen om Gibraltar luftl
havn som ble vedtatt i London 2. desember
1987, og fullt samsvar med denne skal anses
for 4 utgjere samsvar med erklaeringen av
1987 -

VEDTATT DENNE FORORDNING:

Artikkel 1

Formal

1.

Denne forordning har som mal & bedre flysikll
kerheten ved & sikre et heyt niva av effektivill
tet, hurtighet og kvalitet i europeiske sikker(l
hetsundersekelser innen sivil luftfart, hvis
eneste mal er 4 forebygge framtidige ulykker
og hendelser uten a fordele skyld eller ansvar,
herunder gjennom opprettelse av et europeisk
nett av myndigheter med ansvar for sikkerll
hetsundersekelser innen sivil luftfart. Den
inneholder ogsa regler for tilgang i rett tid til
opplysninger om alle personer og alt farlig
gods om bord pa et luftfartey som er innblan(l
det i en ulykke. Videre har den som mal & forll
bedre bistanden til ofrene for flyulykker og
deres parerende.

Anvendelsen av denne forordning pa Gibraltar
lufthavn berere ikke Kongeriket Spanias og
Det forente kongerike Storbritannia og Nord-
Irlands rettslige standpunkter i forbindelse
med tvisten om suvereniteten over territoriet
der lufthavnen ligger.

Artikkel 2

Definisjoner

I denne forordning menes med:
1) «ulykke» en hendelse knyttet til driften av et

luftfartey som, nér det gjelder et bemannet
luftfartey, inntreffer fra det tidspunkt personer
stiger om bord i luftfarteyet med flyging som
formal, til det tidspunkt disse personene igjen
har forlatt luftfarteyet eller, nar det gjelder et
ubemannet luftfartey, som inntreffer fra det
tidspunkt luftfarteyet er klart til & sette seg i
bevegelse i tilknytning til avgang, til det tidsl
punkt det til slutt stopper nar flygingen er slutt
og hovedframdriftssystemet er slatt av, og der

2)

3)

4)

5)

6)

a) en person blir dedelig eller alvorlig skadet
som folge av at vedkommende
— Dbefinner seg om bord i luftfarteyet, eller
— eridirekte beroring med en del av luft]
farteyet, herunder deler som er lgsnet
fra det, eller
— er direkte utsatt for eksosstrom fra jetl]
motorer,
unntatt nar skadene har naturlige arsaker,
er selvpéfort eller pafert av andre eller er
pafert en blindpassasjer som har gjemt seg
pa et sted som vanligvis ikke er tilgjengelig
for passasjerer og besetning, eller
b) luftfarteyet utsettes for skade eller struktull
relle feil som har ugunstig innvirkning pa
strukturens styrke eller pa luftfarteyets ytell
evne eller flygeegenskaper og som vanligvis
nedvendiggjor en sterre reparasjon eller
utskiftning av den skadede delen, med unnll
tak av motorsvikt eller motorskade nar ska-
den er begrenset til en enkelt motor (herll
under dens deksler eller tilbeher), propeller,
vingespisser, antenner, sonder, ledeskovler,
dekk, bremser, hjul, glattkledning, paneler,
luker pa understell, frontruter, luftfarteyets
hud (sma bulker eller hull) eller mindre skall
der pé hovedrotor, halerotor, understell, og
skader som skyldes sammenstet med hagl
eller fugl (herunder hull i radomen), eller
¢) luftfarteyet er savnet eller er fullstendig
utilgjengelig,
«akkreditert representant» en person som pa
grunnlag av sine kvalifikasjoner er utpekt av
en stat til 4 delta i en sikkerhetsunderseokelse
som gjennomferes av en annen stat. En akkrell
ditert representant utpekt av en medlemsstat
skal tilhere en myndighet med ansvar for sikll
kerhetsundersokelser,
«radgiver» en person som pa grunnlag av sine
kvalifikasjoner er utpekt av en stat til & bista
sin akkrediterte representant i en sikker(l
hetsundersokelse,
«arsaker» de handlinger, unnlatelser, begivenl
heter, forhold eller en kombinasjon av dem,
som forarsaket ulykken eller hendelsen. En
identifisering av arsakene innebeerer ikke
noen fordeling av skyld eller at forvaltnings[l
rettslig, sivilrettslig eller strafferettslig ansvar
fastsettes,
«dedelig skade» skade som en person padrar
seg i en ulykke, og som medferer vedkoml
mendes ded innen 30 dager etter den dag
ulykken inntraff,
«ferdsskriver» enhver type registreringsinnl]
retning montert i et luftfartey med sikte pé &
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7

8)

9

lette sikkerhetsundersekelser av ulykker og
hendelser,

«hendelse» en annen hendelse enn en ulykke i
tilknytning til driften av et luftfartey som pavirll
ker eller kan pavirke driftssikkerheten,
«internasjonale standarder og anbefalt prakll
sis» internasjonale standarder og anbefalt
praksis for undersekelse av luftfartsulykker og
-hendelser vedtatt i samsvar med artikkel 37 i
Chicago-konvensjonen,

«undersokelsesleder» en person som pa
grunnlag av sine kvalifikasjoner har ansvaret
for & organisere, gjennomfere og lede en sikll
kerhetsundersekelse,

10) «operater» enhver fysisk eller juridisk person

som driver eller har til hensikt & drive ett eller
flere luftfarteyer,

11) «involvert person» eieren, et besetningsmed(

lem, operateren av et luftfartey som er innblanl(l
det i en ulykke eller alvorlig hendelse, en perll
son som deltar i vedlikeholdet, konstruksjonen
eller produksjonen av dette luftfarteyet eller i
oppleeringen av dets besetning, en person som
deltar i ytelsen av flygekontroll-, flygeinformall
sjons- eller flyplasstjenester og som har ytt tjell
nester til luftfarteyet, personale fra den nasjoll
nale sivile luftfartsmyndighet eller EASAs per(l
sonale,

12) «forelopig rapport» kommunikasjonen som

brukes for omgdende formidling av opplysl
ninger i undersgkelsens innledende stadier,

13) «parerende» narmeste familie og/eller nare

slektninger og/eller annen person med naer
tilknytning til et offer for en ulykke, slik dette
er definert i nasjonal lovgivning i offerets hjemll
stat,

14) «sikkerhetsundersekelse» en prosess som

gjennomferes av en myndighet med ansvar for
sikkerhetsundersekelser med sikte pa a forell
bygge ulykker og hendelser og som omfatter
innsamling og analyse av opplysninger, utar(l
beidelse av konklusjoner, herunder fastsetll
telse av arsak(er) og/eller medvirkende faktol
rer og om nedvendig utarbeidelse av sikker(l
hetstilradinger,

15) «sikkerhetstilrading» et forslag som er framll

satt av en myndighet med ansvar for sikker(l
hetsundersegkelser pa grunnlag av opplysnin[l
ger som stammer fra en sikkerhetsunder(l
sekelse eller andre kilder slik som sikkerhetsl
studier, som har som formal a forebygge ulykll
ker og hendelser,

16) «alvorlig hendelse» en hendelse der omsten(l

dighetene tilsier at det var hey sannsynlighet
for en ulykke, som er knyttet til driften av et

luftfartey, og som, nar det gjelder et bemannet
luftfartey, inntreffer fra det tidspunkt personer
stiger om bord i luftfarteyet med flyging som
formal, til det tidspunkt disse personene igjen
har forlatt luftfarteyet eller, nar det gjelder et
ubemannet luftfartey, som inntreffer fra det
tidspunkt luftfarteyet er klart til & sette seg i
bevegelse i tilknytning til avgang, til det tidsl
punkt det til slutt stopper nar flygingen er slutt
og hovedframdriftssystemet er slitt av. En
liste over eksempler finnes i vedlegget,

17) «alvorlig skade» en skade som en person

padrar seg i en ulykke, og som

a) krever et sykehusopphold pd mer enn 48
timer, der innleggelse skjer innen sju dager
etter den dagen skaden oppsto,

b) innebarer brudd pa en knokkel (med unnll
tak av ukompliserte brudd pa fingrer, ter
eller nese),

c) inneberer flenger som forarsaker kraftig
bledning, eller skade pad nerver, muskler
eller sener,

d) innebeerer skade pa et indre organ,

e) inneberer annen- eller tredjegradsforbrenl
ning eller forbrenning som omfatter mer
enn 5 % av kroppens overflate,

f) skyldes at vedkommende beviselig er blitt
utsatt for smittsomme stoffer eller skadelig
straling.

Artikkel 3
Virkeomrade

1. Denne forordning far anvendelse pa sikker(l

hetsundersgkelser av ulykker og alvorlige

hendelser

a) som har inntruffet pé territoriet til de medl
lemsstater der traktatene far anvendelse, i
samsvar med medlemsstatenes internasjoll
nale forpliktelser,

b) som har inntruffet utenfor territoriet til de
medlemsstater der traktatene far anvenl
delse, og som involverer luftfarteyer som er
registrertien medlemsstat eller som drives
av et foretak som er etablert i en medlemsl
stat, nar slike undersekelser ikke gjennomll
fores av en annen stat,

¢) der en medlemsstat i henhold til internasjoll
nale standarder og anbefalt praksis har rett
til & utpeke en akkreditert representant med
henblikk pa a4 delta som registreringsstat,
operaterens hjemstat, konstruksjonsstat
eller stat som bidrar med opplysninger,
anlegg eller sakkyndige etter anmodning fra
staten som gjennomferer undersekelsen,
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d) der en medlemsstat hvis borgere har
omkommet eller blitt alvorlig skadet, og
som derfor har en sarlig interesse, far tilll
latelse fra den staten som gjennomferer
undersekelsen til 4 utpeke en sakkyndig.

2. Denne forordning fir ogsd anvendelse pa
sporsmal som gjelder rask tilgang til opplysl
ninger om alle personer og alt farlig gods om
bord pé et luftfartey som er innblandet i en
ulykke, og bistand til ofre for flyulykker og
deres parerende.

3. Denne forordning far ikke anvendelse pa sikll
kerhetsundersekelser av ulykker og alvorlige
hendelser som involverer luftfarteyer som delll
tar i militeer-, toll- eller polititjenester eller ligll
nende tjenester med mindre den bererte med(
lemsstat fastsetter det i samsvar med artikkel
5 nr. 4 og nasjonal lovgivning.

Artikkel 4

Myndighet med ansvar for
sikkerhetsundersgkelser innen sivil luftfart

1. Hver medlemsstat skal sikre at sikkerhets[l
underseokelsene gjennomferes eller overvikes,
uten ekstern pavirkning, av en fast nasjonal
myndighet med ansvar for sikkerhetsunderll
sokelser innen sivil luftfart (heretter kalt
«myndighet med ansvar for sikkerhetsunderll
sekelser») som kan gjennomfere en full sikll
kerhetsundersegkelse helt uavhengig, enten pa
egen hand eller gjennom avtaler med andre
myndigheter med ansvar for sikkerhetsunder(l
sekelser.

2. Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder(l
sokelser skal vaere funksjonelt uavhengig seerll
lig av de luftfartsmyndigheter som har ansvar
for luftdyktighet, sertifisering, luftfartsoperall
sjoner, vedlikehold, utstedelse av lisenser, flyll
gekontroll og flyplassdrift, og av alle andre parll
ter og organer hvis interesser eller oppdrag vil
kunne komme i konflikt med den oppgaven
som er betrodd myndigheten med ansvar for
sikkerhetsundersokelser eller pavirke dens
objektivitet.

3. Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder(l
sokelser skal i forbindelse med gjennoml[
foringen av sikkerhetsunderseokelsen verken
anmode om eller ta imot instrukser fra noen,
og skal ha uinnskrenket myndighet til &
bestemme hvordan sikkerhetsundersekelll
sene skal gjennomferes.

4. Den virksomhet som betros myndigheten med
ansvar for sikkerhetsundersokelser, kan utvill
des til & omfatte innsamling og analyse av oppll

lysninger knyttet til flysikkerhet, saerlig for a

unngd ulykker, i den grad denne virksomll

heten ikke pavirker dens uavhengighet og
ikke medforer noe ansvar nar det gjelder
regelverk, forvaltning eller standarder.

En sikkerhetsrapport skal offentliggjeres hvert

ar pa nasjonalt plan for 4 holde offentligheten

underrettet om det generelle sikkerhetsniviet
innen luftfart. I denne analysen skal kildene til
fortrolige opplysninger ikke avdekkes.

Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder(l

sokelser skal av den respektive medlemsstat

gis nedvendige midler til 4 kunne utfere sine
oppgaver pa en uavhengig mate og skal kunne
rade over tilstrekkelige ressurser for dette.

Seerlig skal

a) lederen for myndigheten med ansvar for
sikkerhetsundersegkelser og/eller, dersom
myndigheten héndterer ulike transport(l
systemer, lederen for luftfartsavdelingen,
ha den erfaring og kompetanse innen sik[l
kerhet i sivil luftfart som kreves for & kunne
utfere sine oppgaver i samsvar med denne
forordning og nasjonal lovgivning,

b) utrederne ha en status som gir dem den
nedvendige garanti for uavhengighet,

¢) myndigheten med ansvar for sikkerhetsll
underseokelser omfatte minst én tilgjengelig
utreder som kan fungere som undersekelll
sesleder i tilfelle av en sterre flyulykke,

d) myndigheten med ansvar for sikkerhets[l
undersgkelser ha et budsjett som gjor at
den kan utfere sine oppgaver,

e) myndigheten med ansvar for sikkerhets[l
undersgkelser ha til radighet, enten direkte
eller gjennom samarbeidet nevnt i artikkel
6 eller gjennom ordninger med andre nasjoll
nale myndigheter eller organer, kvalifisert
personell og egnede anlegg, herunder konll
torer og hangarer, for oppbevaring og
underseokelse av luftfarteyet, dets innhold
og vrakrester.

Artikkel 5
Undersokelsesplikt

1.

Alle ulykker og alvorlige hendelser som involl
verer andre luftfarteyer enn dem som er angitt
i vedlegg II til europaparlaments- og radsfor(l
ordning (EF) nr. 216/2008 av 20. februar 2008
om felles regler for sivil luftfart og om oppretll
telse av et europeisk flysikkerhetsbyrab, skal
vere gjenstand for en sikkerhetsunderl

6 EUTL79av19.3.2008, s. 1.
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sekelse i den medlemsstat pa hvis territorium
ulykken eller den alvorlige hendelsen inntraff.
. Dersom et annet luftfartey enn dem som er
angitt i vedlegg II til forordning (EF) nr. 216/
2008, som er registrert i en medlemsstat, er

Artikkel 7

Europeisk nett av myndigheter med ansvar for
sikkerhetsundersokelser innen sivil luftfart

1. Medlemsstatene skal sikre at deres myndigll

innblandet i en ulykke eller alvorlig hendelse
pa et sted som ikke entydig kan anses a tilhore
noen stats territorium, skal sikkerhetsunderll
sekelsen gjennomferes av myndigheten med
ansvar for sikkerhetsundersekelser i den med[l
lemsstaten der luftfarteyet er registrert.

3. Omfanget av sikkerhetsundersokelsene nevnt
inr. 1, 2 og 4 og framgangsmaten som skal folll
ges ved gjennomferingen av slike sikkerll
hetsundersokelser, skal fastsettes av myndig(l
heten med ansvar for sikkerhetsundersekelll
ser, idet den tar hensyn til den leerdom den for-
venter a trekke av disse undersokelsene for &
bedre flysikkerheten, herunder for luftfarteyer
med en sterste tillatte startmasse pa heyst
2 250 kg.

4. Dersom de kan forventes a trekke lzerdom av
betydning for flysikkerheten, kan myndighell
tene med ansvar for sikkerhetsundersgkelser
beslutte, i samsvar med medlemsstatenes
nasjonale lovgivning, 4 undersgke andre henll
delser enn dem som er nevnt i nr. 1 og 2, og
ulykker eller alvorlige hendelser som gjelder
andre typer luftfarteyer.

5. Sikkerhetsundersegkelsene nevntinr. 1, 2 og 4
skal ikke pa noen méte fordele skyld eller
ansvar. De skal veere uavhengige av, atskilt fra
og ikke beroare eventuelle rettslige eller forvaltl]
ningsmessige skritt for 4 fordele skyld eller
ansvar.

Artikkel 6

Samarbeid mellom myndigheter med ansvar for
sikkerhetsundersgkelser

1. En myndighet med ansvar for sikkerhetsll
undersokelser fra én medlemsstat kan
anmode om bistand fra myndighetene med
ansvar for sikkerhetsundersekelser i andre
medlemsstater. Dersom en myndighet for sikll
kerhetsundersokelser etter en anmodning
samtykker i & gi bistand, skal denne bistanden
i den grad det er mulig gis vederlagsfritt.

2. En myndighet med ansvar for sikkerhetsl
undersokelser kan delegere gjennomferingen
av en sikkerhetsundersegkelse av en ulykke
eller alvorlig hendelse til en annen myndighet
med ansvar for sikkerhetsundersekelser etter
gjensidig avtale, og skal lette den andre mynl(l
dighetens undersekelser.

heter med ansvar for sikkerhetsundersokelser
i fellesskap oppretter et europeisk nett av
myndigheter med ansvar for sikkerhetsunderll
sekelser innen sivil luftfart (heretter kalt «netll
tet»), som skal bestd av lederne for myndigll
hetene med ansvar for sikkerhetsundersokelll
ser i hver medlemsstat og/eller, dersom mynl
digheten handterer ulike transportsystemer,
lederen for luftfartsavdelingen, eller deres
representanter, herunder en leder valgt blant
disse for en periode pa tre ar.

Lederen skal i neert samarbeid med nettets
medlemmer utarbeide nettets arlige arbeidsl
program, som skal oppfylle de mal og vere i
samsvar med de ansvarsomrader som er angitt
i henholdsvis nr. 2 og 3. Kommisjonen skal
oversende arbeidsprogrammet til Europaparlall
mentet og Radet. Lederen skal ogsé utarbeide
en dagsorden for metene i nettet.

. Nettet skal bestrebe seg pé ytterligere & forll

bedre kvaliteten pad de undersekelser som
gjennomferes av myndighetene med ansvar
for sikkerhetsundersekelser og styrke deres
uavhengighet. Seerlig skal det arbeide for a
oppné en hey standard pa undersokelsesmetoll
der og oppleering av utredere.

. For & nd malene i nr. 2 skal nettet seerlig vaere

ansvarlig for &

a) utarbeide forslag til og gi rad til Unionens
institusjoner i alle spersmal som gjelder
utarbeidelse og gjennomfering av Unionens
politikk og regelverk for underseokelser og
forebygging av ulykker og hendelser,

b) fremme utvekslingen av opplysninger som
kan bidra til & bedre flysikkerheten, og
aktivt bidra til et strukturert samarbeid
mellom myndigheter med ansvar for sikll
kerhetsundersokelser, Kommisjonen,
EASA og nasjonale sivile luftfartsmyndigll
heter,

¢) samordne og ved behov organisere fagfellell
vurderinger, relevant opplaeringsvirksoml
het og kompetanseutviklingsprogrammer
for utredere,

d) fremme beste underseokelsespraksis med
sikte pé & utvikle en felles metode for sikll
kerhetsundersekelser i Unionen og utar(l
beide et register over slik praksis,

e) styrke undersgkelseskapasiteten hos mynl
dighetene med ansvar for sikkerhetsunder(l
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seokelser, sarlig ved a utvikle og adminill
strere en ramme for deling av ressurser,

f) gi nedvendig bistand, pd anmodning fra
myndighetene med ansvar for sikker(l
hetsundersekelser i henhold til artikkel 6,
herunder, men ikke begrenset til, en liste
over utredere, utstyr og kapasitet i andre
medlemsstater som kan benyttes av en
myndighet som gjennomferer en under(l
sokelse,

g) ha tilgang til opplysningene i databasen
nevnt i artikkel 18 og analysere sikkerhets[l
tilrddingene som finnes der, med sikte pa a
identifisere viktige sikkerhetstilradinger av
betydning for hele Unionen.

4. Kommisjonen skal regelmessig underrette
Europaparlamentet og Réadet om nettets
arbeid. Europaparlamentet skal ogsa underretll
tes nar Radet eller Kommisjonen sender en
anmodning til nettet.

5. Medlemmene av nettet skal verken anmode
om eller ta imot instrukser fra noe organ som
kan pavirke sikkerhetsundersekelsens uavll
hengighet.

6. EASA skal inviteres, der dette er hensiktsmesl(l
sig, til & delta som observater pad metene i netll
tet. Nettet kan ogsd invitere observaterer fra
myndigheter med ansvar for sikkerhetsunder(l
sokelser i tredjestater og andre relevante
sakkyndige til 4 delta pa dets moter.

7. Kommisjonen skal knyttes tett til nettets arbeid,
og skal ha den nedvendige stotten fra nettet nar
det gjelder relevante aspekter ved utviklingen
av Unionens politikk og regelverk for underll
sekelser og forebygging av ulykker innen sivil
luftfart. Kommisjonen skal gi nettet nedvendig
stette, herunder, men ikke begrenset til,
bistand til forberedelse og organisering av
metene og offentliggjering av en arsrapport om
nettets arbeid. Kommisjonen skal oversende
arsrapporten til Europaparlamentet og Radet.

Artikkel 8

EASAs og nasjonale sivile luftfartsmyndigheters
deltaking i sikkerhetsundersgkelser

1. Myndighetene med ansvar for sikkerhetsunl
dersokelser skal, forutsatt at kravet om at det
ikke skal forekomme noen interessekonflikt er
oppiylt, invitere EASA og nasjonale sivile luftl]
fartsmyndigheter i de bererte medlemsstater,
innenfor rammen av deres respektive myndig(l
het, til & utpeke en representant som skal delta
a) som radgiver for undersgkelseslederen for

en sikkerhetsundersekelse i henhold til

artikkel 5 nr. 1 og 2 som gjennomferes pa
territoriet til en medlemsstat eller pa det
sted som er nevnt i artikkel 5 nr. 2, under
undersgkelseslederens kontroll og etter
dennes skjonn,

b) som radgiver som i henhold til denne forll
ordning er utpekt til & bistd medlemsstatell
nes akkrediterte representant(er) i enhver
sikkerhetsundersokelse som gjennomferes
i en tredjestat, der en myndighet med
ansvar for sikkerhetsundersekelser er invill
tert til & utpeke en akkreditert representant
i samsvar med internasjonale standarder og
anbefalt praksis for undersekelse av luftl
fartsulykker og -hendelser, under tilsyn av
den akkrediterte representanten.

2. Deltakerne nevntinr. 1 skal seerlig ha rett til &
a) besgke ulykkesstedet og underseke

vrakrestene,

b) foresld spersmalstemaer og innhente oppll
lysninger fra vitner,

¢) fa kopier av alle relevante dokumenter og
innhente relevante faktaopplysninger,

d) delta i gjennomgéelsen av opptaksmedier,
unntatt opptak fra tale- eller bilderegistrator
i fererkabinen,

e) delta i undersekelsesarbeid som utferes pa
andre steder enn pad ulykkesstedet, for
eksempel undersgkelse av komponenter,
provinger og simuleringer, tekniske redell
gjorelser og meter om framdriften i under(l
sokelsen, unntatt der dette er knyttet til
fastsettelse av drsakene eller utarbeiding av
sikkerhetstilradinger.

3. EASA og nasjonale sivile luftfartsmyndigheter
skal stotte undersokelser som de deltar i, ved &
bidra med de opplysninger, radgivere og
utstyr som den ansvarlige myndighet med
ansvar for sikkerhetsundersekelser har anmoll
det om.

Artikkel 9

Forpliktelse til a melde ulykker og alvorlige
hendelser

1. Enhver berert person som har kjennskap til at
en ulykke eller alvorlig hendelse har funnet
sted, skal uten opphold melde den til vedkomll
mende myndighet med ansvar for sikkerll
hetsundersokelser i hendelsesstaten.

2. Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder]
sekelser skal uten opphold, og i samsvar med
internasjonale standarder og anbefalt praksis,
underrette Kommisjonen, EASA, Den internall
sjonale organisasjon for sivil luftfart ICAO) og
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berorte medlemsstater og tredjestater om alle
ulykker og alvorlige hendelser som den har
fatt melding om.

Artikkel 10

Medlemsstatenes deltaking i
sikkerhetsundersokelser

1.

Etter at & ha mottatt melding om en ulykke
eller alvorlig hendelse fra en annen medlemsl(
stat eller en tredjestat, skal de medlemsstater
som er registreringsstat, operaterens hjemstat,
konstruksjonsstat og produksjonsstat, snarest
mulig underrette medlemsstaten eller tredjell
staten pa hvis territorium ulykken eller den
alvorlige hendelsen har inntruffet, om de har til
hensikt & utpeke en akkreditert representant i
samsvar med internasjonale standarder og
anbefalt praksis. Dersom en akkreditert reprell
sentant utpekes, skal det ogsd underrettes om
vedkommendes navn og kontaktopplysninger,
samt forventet ankomstdato dersom den akkrell
diterte representanten har til hensikt & reise til
den staten som sendte meldingen.
Akkrediterte representanter for konstrukl
sjonsstaten skal utpekes av myndigheten med
ansvar for sikkerhetsundersekelser i den med[
lemsstaten pa hvis territorium innehaveren av
sertifikatet for luftfarteyets eller motorenes
typekonstruksjon har sitt hovedforetak.

Artikkel 11

Sikkerhetsutredernes stilling

1.

Nar undersokelseslederen er utpekt av en
myndighet med ansvar for sikkerhetsundersell
kelser, skal vedkommende, uten hensyn til en
eventuell rettslig undersokelse, ha myndighet
til & treffe de nedvendige tiltak for & oppfylle
kravene til sikkerhetsundersekelsen.

Uten hensyn til eventuelle krav om taushets(]

plikt fastsatt i EU-rettsakter eller nasjonal lovll

givning skal undersokelseslederen serlig ha
retttil &

a) fa umiddelbar, ubegrenset og uhindret
adgang til stedet der ulykken eller hendell
sen fant sted, og til luftfarteyet, dets inn-
hold og vrakrester,

b) serge for en umiddelbar fortegnelse over
bevis og sikre Kkontrollert fjerning av
vrakrester og andre deler med henblikk pa
undersegkelse og analyse,

¢) fa umiddelbar tilgang til og kontroll over
ferdsskrivere, deres innhold og alle andre
relevante registreringer,

d) anmode om og bidra til en fullstendig
obduksjon av de omkomne og fi umiddell
bar tilgang til resultatene av disse underll
sekelsene og av prover som er tatt,

e) anmode om en legeundersokelse av alle
personer som deltok i driften av luftfar(l
toyet, eller anmode om at prever tatt fra
dem blir analysert, og fd umiddelbar tilgang
til resultatene av disse undersekelsene og
prevene,

f) innkalle og utsperre vitner og kreve at de
avgir eller framskaffer opplysninger eller
bevis av betydning for sikkerhetsunder(l
sokelsen,

g) fa fri tilgang til alle relevante opplysninger
og opptegnelser som eieren, innehaveren
av sertifikatet for typekonstruksjon, den
ansvarlige vedlikeholdsorganisasjon, oppl
leeringsorganisasjonen, operateren eller
produsenten av luftfarteyet, myndighetene
med ansvar for sivil luftfart, EASA eller
ytere av flysikringstjenester eller flyplass[l
operaterer har.

Undersokelseslederen skal gi sine sakkyndige
og radgivere og de akkrediterte representan(]
tene og deres sakkyndige og radgivere de fulll
makter som er angitt i nr. 2, i det omfang som
er nodvendig for at de skal kunne delta effekll
tivt i sikkerhetsundersekelsen. Disse fullmakll
tene berorer ikke rettighetene til utredere og
sakkyndige utpekt av myndigheten med
ansvar for den rettslige undersekelsen.

Enhver som deltar i sikkerhetsundersekelser

skal utfere sine plikter uavhengig, og skal ver(l

ken anmode om eller ta imot instrukser fra
andre enn underseokelseslederen og den akkll
rediterte representanten.

Artikkel 12

Samordning av undersgkelser

1.

I tilfeller der det ogsd innledes en rettslig
undersokelse, skal undersekelseslederen
underrettes om dette. I slike tilfeller skal
undersokelseslederen serge for at ferdsskrill
vere og alle fysiske bevis kan spores, og ta
disse i forvaring. Rettsmyndigheten kan
utpeke en tjenestemann fra denne myndighet
til & ledsage ferdsskriverne og de fysiske bevill
sene til gjennomgéelses- eller behandlingsl
stedet. Dersom de fysiske bevisene kan pavirll
kes, endres eller sdelegges av undersokelsen
eller analysen, skal det pa forhind innhentes
samtykke fra rettsmyndighetene, uten at dette
berorer nasjonal lovgivning. Dersom slikt samll
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tykke ikke oppnas i samsvar med forhandsav(l
taler som nevnt i nr. 3 innen rimelig tid og
senest to uker etter anmodningen, kan underll
sokelseslederen likevel gjennomfere underll
sekelsen eller analysen. Dersom rettsmyndigll
heten har rett til 4 beslaglegge bevis, skal
undersokelseslederen ha umiddelbar og ubell
grenset tilgang til og anledning til & bruke
slike beviser.

. Dersom det under en sikkerhetsundersekelse

kommer fram eller oppstar mistanke om at et
ulovlig inngrep i henhold til nasjonal lovgivning,
for eksempel nasjonal lovgivning om under(l
sekelser av ulykker, har bidratt til ulykken eller
den alvorlige hendelsen, skal undersekelsesl]
lederen umiddelbart underrette vedkommende
myndigheter om dette. Med mindre annet foll
ger av artikkel 14, skal relevante opplysninger
som innsamles under sikkerhetsundersekelll
sen, umiddelbart formidles til disse myndigll
hetene, og relevant materiale kan pa anmodl
ning ogsa overfores til disse myndighetene.
Formidling av slike opplysninger og slikt matell
riale skal ikke pavirke den rett myndigheten
med ansvar for sikkerhetsundersekelser har til
a fortsette sikkerhetsundersegkelsen i samordl
ning med de myndighetene som kontrollen
med stedet métte veere overfort til.

. Medlemsstatene skal sikre at myndighetene
med ansvar for sikkerhetsundersekelser pa
den ene side, og andre myndigheter som kan
bli involvert i arbeidet forbundet med sikker(l
hetsundersokelsen, for eksempel rettsmyndigll
heter, sivile luftfartsmyndigheter og myndigl
heter med ansvar for sek- og redningstjenester
pa den annen side, pa forhand har inngétt avtall
ler om samarbeid.

Disse avtalene skal respektere at myndigll
heten med ansvar for sikkerhetsundersokelser
er uavhengig, og skal tillate at den tekniske
undersekelsen gjennomferes raskt og effekll
tivt. Forhandsavtalene skal blant annet dekke
folgende omrader:

a) Adgang til ulykkesstedet.

b) Bevaring av og tilgang til bevis.

¢) Innledende og lepende rapportering om
status for hver enkelt prosess.

d) Utveksling av opplysninger.

e) Hensiktsmessig bruk av sikkerhetsopplysl
ninger.

f) Tvistelosning.

Medlemsstatene skal oversende disse avtalene

til Kommisjonen, som skal oversende dem til

nettets leder, Europaparlamentet og Radet til

orientering.

Artikkel 13

Bevaring av bevis

1.

3.

Den medlemsstaten pa hvis territorium ulykl
ken eller den alvorlige hendelsen inntraff, skal
ha ansvaret for & sikre at alle beviser behandll
les sikkert, for 4 treffe alle rimelige tiltak for &
beskytte bevisene og for at luftfarteyet, dets
innhold og vrakrester forvares sikkert s& lenge
som sikkerhetsundersokelsen krever. Beskytll
telse av bevis skal omfatte bevaring, ved fotoll
grafiske eller andre midler, av ethvert bevis
som vil kunne bli fiernet, slettet, tapt eller edell
lagt. Sikker forvaring skal omfatte beskyttelse
mot ytterligere skade, tilgang for uvedkoml
mende, tyveri og edeleggelse.

I pavente av at sikkerhetsutrederne skal
ankomme, skal ingen endre ulykkesstedets tilll
stand eller ta prover fra det, flytte eller ta prover
av eller fierne luftfartoyet, dets innhold eller
vrakrester, med mindre dette er nedvendig av
sikkerhetshensyn eller for 4 hjelpe skadde perll
soner, eller fordi de myndigheter som har konll
troll med stedet uttrykkelig har tillatt det, og om
mulig etter samrdd med myndigheten med
ansvar for sikkerhetsundersekelser.

Alle involverte personer skal treffe alle nedvenl
dige tiltak for 4 bevare dokumenter, materiale
og registrerte opplysninger i forbindelse med
hendelsen, sarlig for & forhindre at opptak av
samtaler og alarmer etter flygingen slettes.

Artikkel 14

Beskyttelse av folsomme
sikkerhetsopplysninger

1.

Folgende opplysninger skal ikke gjores tilgjenl]
gelig eller brukes for andre formal enn sikker[l
hetsundersekelser:

a) Alle forklaringer som myndigheten med
ansvar for sikkerhetsundersekelser har
opptatt fra personer i lopet av sikkerhets[]
undersekelsen.

b) Opplysninger om identiteten til personer
som har avgitt forklaring i forbindelse med
sikkerhetsundersekelsen.

¢) Opplysninger som myndigheten med
ansvar for sikkerhetsundersokelser har
innhentet, og som er av serlig folsom og
personlig karakter, herunder opplysninger
om privatpersoners helse.

d) Materiale som siden produseres under
undersekelsen, som notater, utkast,
uttalelser skrevet av utrederne, uttalelser
som kommer til uttrykk i forbindelse med
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analysen av opplysningene, herunder oppll
lysninger fra ferdsskriveren.

e) Opplysninger og bevis framlagt av utredere
fra andre medlemsstater eller tredjestater i
samsvar med internasjonale standarder og
anbefalt praksis, nar de er blitt anmodet om
det av sin myndighet med ansvar for sikker[]
hetsundersekelser.

f) Utkast til forelepige rapporter, sluttrappor(l
ter eller forelopige erklaeringer.

g) Opptak og utskrifter fra tale- og bilderegill
stratoren i fererkabinen og opptak av tale i
flygekontrollenheter, samtidig som det sik[l
res at opplysninger som ikke er relevante
for sikkerhetsundersegkelsen, seerlig oppll
lysninger av privat karakter, gis tilstrekkell
lig vern, uten at dette bererer anvendelsen
av nr. 3.

. Felgende opplysninger skal ikke gjores tilgjenl(]

gelig eller brukes for andre formal enn sikker(l

hetsunderseokelser eller formal som tar sikte
pa a bedre flysikkerheten:

a) All kommunikasjon mellom personer som
har deltatt i driften av luftfarteyet.

b) Skriftlige eller elektroniske registreringer
eller transkripsjoner av registreringer fra
flygekontrollenheter, herunder rapporter
og resultater som er utarbeidet for interne
formal.

c) Folgebrev til oversendelse av sikkerhetstilll
radinger fra myndigheten med ansvar for
sikkerhetsunderseokelser til mottakeren,
dersom myndigheten med ansvar for sikll
kerhetsundersokelser som utsteder tilrall
dingen, anmoder om det.

d) Hendelsesrapporter innsendt i henhold til
direktiv 2003/42/EF.

Registreringer fra ferdsskriveren skal ikke gjoll
res tilgjengelig eller brukes for andre formal
enn sikkerhetsundersokelsen eller luftdyktigll
hets- eller vedlikeholdsformél, med mindre
opplysningene er anonymisert eller framl
gangsmatene for utlevering er sikre.
. Uten hensyn til nr. 1 og 2 kan den domstol eller
myndighet som har kompetanse til & treffe
beslutning om frigivelse av opplysninger i hen-
hold til nasjonal lovgivning, treffe en beslutning
om at fordelene ved 4 frigi opplysningene nevnt
inr. 1 og 2 for noe annet lovlig formal, oppveier
de negative folgene et slikt tiltak kan ha pa
nasjonalt og internasjonalt plan pa denne eller
framtidige sikkerhetsundersekelser. Medlemsll
statene kan beslutte & begrense de tilfeller der
en slik beslutning om frigivelse kan tas, i samll
svar med EU-rettsaktene.

Oversendelse av opplysningene nevntinr. 1
og 2 til en annen medlemsstat for andre formal
enn sikkerhetsundersekelse, samt nar det gjelll
der nr. 2, for andre formal enn formal som tar
sikte pd & bedre flysikkerheten, kan tillates i
den utstrekning dette er tillatt i henhold til
nasjonal lovgivning i avsendermedlemsstaten.
Myndighetene i mottakermedlemsstaten skal
bare kunne behandle eller utlevere opplysnin(l
ger mottatt ved slik oversending etter forutgall
ende samrad med avsendermedlemsstaten og
med forbehold for nasjonal lovgivning i motll
takermedlemsstaten.

. Bare opplysninger som er strengt nedvendige

for formalene nevnt i nr. 3, kan frigis.

Artikkel 15
Formidling av opplysninger

1. Personale hos den ansvarlige myndighet med

ansvar for sikkerhetsunderseokelser og alle
andre personer som anmodes om & delta i eller
bidra til sikkerhetsundersekelsen, skal vare
bundet av taushetsplikt i henhold til gjeldende
lovgivning pad omradet, herunder plikt til a
bevare anonymiteten til personer involvert i en
ulykke eller hendelse.

. Med forbehold for forpliktelsene fastsatt i

artikkel 16 og 17 skal den ansvarlige myndigll
het med ansvar for sikkerhetsundersokelser
formidle de opplysninger den anser for relell
vante for & forebygge en ulykke eller en alvor(l
lig hendelse, til personer som har ansvar for
produksjon eller vedlikehold av luftfarteyer
eller luftfartsutstyr, samt til privatpersoner og
rettssubjekter som har ansvar for drift av luftll
farteyer eller oppleering av personale.

. Med forbehold for forpliktelsene fastsatt i

artikkel 16 og 17 skal den ansvarlige myndigll
het med ansvar for sikkerhetsundersokelser
og akkrediterte representanter som nevnt i
artikkel 8, gi EASA og nasjonale sivile luftll
fartsmyndigheter relevante faktaopplysninger
som har framkommet under sikkerhetsunderll
sokelsen, bortsett fra opplysningene nevnt i
artikkel 14 nr. 1 eller opplysninger som kan gi
opphav til en interessekonflikt. Opplysningene
EASA og den nasjonale sivile luftfartsmyndigll
het mottar, skal beskyttes i samsvar med artikll
kel 14 og gjeldende EU-rettsakter og nasjonal
lovgivning.

. Den ansvarlige myndighet med ansvar for sikl]

kerhetsundersgkelser skal ha fullmakt til &
underrette ofre og deres péarerende eller deres
organisasjoner og offentliggjere alle opplysnin[l
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ger om faktaobservasjoner og om hvordan sik[l
kerhetsundersokelsen forleper samt eventull
elle forelopige rapporter eller konklusjoner
og/eller sikkerhetstilradinger, forutsatt at den
ikke setter mélene for sikkerhetsundersegkell
sen i fare og overholder gjeldende personvernll
lovgivning til fulle.

For den ansvarlige myndighet med ansvar for
sikkerhetsunderseokelser offentliggjer opplysl
ningene nevnt i nr. 4, skal den oversende de
samme opplysningene til ofrene og deres pérell
rende eller deres organisasjoner pad en méte
som ikke setter malene for sikkerhetsunderll
sokelsen i fare.

Artikkel 16
Undersgkelsesrapport

1.

Hver sikkerhetsunderseokelse skal avsluttes
med en rapport i en form tilpasset ulykkens
eller den alvorlige hendelsens art og alvorligll
hetsgrad. Det skal framgéa av rapporten at sikll
kerhetsundersokelsens eneste formal er a
forebygge framtidige ulykker og hendelser
uten at skyld eller ansvar fordeles. Rapporten
skal om nedvendig inneholde sikkerhetstill
radinger.

Rapporten skal ivareta anonymiteten til alle
privatpersoner involvert i ulykken eller den
alvorlige hendelsen.

Dersom sikkerhetsundersekelser gir opphav
til rapporter for underseokelsen er fullfert, kan
myndigheten med ansvar for sikkerhetsll
undersokelser, for rapportene offentliggjores,
anmode bereorte myndigheter, herunder
EASA, og gjennom dem den bererte innell
haver av sertifikatet for typekonstruksjon,
produsent og operater, om 4 framsette
merknader. De skal veaere bundet av gjell
dende regler om taushetsplikt med hensyn til
innholdet i samréadet.

For sluttrapporten offentliggjeres, skal mynl
digheten med ansvar for sikkerhetsundersell
kelser anmode bererte myndigheter, herunder
EASA, og gjennom dem den bererte innehaver
av sertifikatet for typekonstruksjon, produsent
og operater, om & framsette merknader, og
disse skal veere bundet av gjeldende regler om
taushetsplikt med hensyn til innholdet i samrall
det. Nar myndigheten med ansvar for sikkerll
hetsundersekelser anmoder om slike merknall
der, skal den folge internasjonale standarder
og anbefalt praksis.

Opplysningene omfattet av artikkel 14 skal
medtas i rapporter bare dersom de er relell

vante for analysen av ulykken eller den alvorll
lige hendelsen. De opplysninger eller deler av
opplysninger som ikke er relevante for analyll
sen, skal ikke frigis.

. Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder(l

sokelser skal offentliggjore sluttrapporten sé
snart som mulig og om mulig innen tolv manell
der etter den dato da ulykken eller den alvorll
lige hendelsen fant sted.

. Dersom sluttrapporten ikke kan offentliggjel]

res innen tolv maneder, skal myndigheten
med ansvar for sikkerhetsunderseokelser
sende ut en forelopig erkleering minst pa hver
arsdag for ulykken eller den alvorlige hendelll
sen med narmere opplysninger om framdrifll
ten i undersekelsen og eventuelle sikkerhetsl(l
spersmal som er kommet opp.

. Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder(l

sokelser skal snarest mulig sende et ekseml

plar av sluttrapporten og sikkerhetstilradin[l

gene til

a) myndighetene med ansvar for sikker(l
hetsundersekelser og sivile luftl
fartsmyndigheter i de berorte stater, og til
ICAO, i samsvar med internasjonale stanll
darder og anbefalt praksis,

b) mottakerne av sikkerhetstilradingene i rapll
porten,

¢) Kommisjonen og EASA, med mindre rapll
porten er offentlig, elektronisk tilgjengelig,
og da skal myndigheten med ansvar for sikll
kerhetsundersokelser underrette dem om
dette.

Artikkel 17
Sikkerhetstilradinger
1. Myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder[l

sokelser skal pa ethvert stadium i sikkerll
hetsundersokelsen og etter hensiktsmessig
samrad med berorte parter sende et datert folll
gebrev til bererte myndigheter, herunder
berorte myndigheter i andre medlemsstater
og tredjestater, med anbefaling om eventuelle
forebyggende tiltak som den mener det er
nedvendig & iverksette umiddelbart for a
bedre flysikkerheten.

. En myndighet med ansvar for sikkerhetsunll

dersokelser kan ogséa utstede sikkerhetstilrall
dinger pé grunnlag av studier eller analyser av
en rekke undersokelser eller annet arbeid
gjennomfoert i samsvar med artikkel 4 nr. 4.

. En sikkerhetstilrading skal ikke i noe tilfelle

innebzre en formodning om skyld eller ansvar
for en ulykke, alvorlig hendelse eller hendelse.
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Artikkel 18

Oppfoelging av sikkerhetstilradinger og
databasen over sikkerhetstilradinger

1.

Mottakeren av en sikkerhetstilrading skal
bekrefte mottak av felgebrevet og innen 90
dager etter at brevet ble mottatt, underrette
myndigheten med ansvar for sikkerhetsunder[l
sekelser som utstedte tilrddingen, om hvilke
tiltak som er iverksatt eller som vurderes, og
eventuelt om hvor lang tid som trengs for a
fullfere dem, og dersom ingen tiltak iverksetll
tes, arsakene til dette.

Innen 60 dager etter at svaret er mottatt, skal
myndigheten med ansvar for sikkerhetsunderll
sekelsen underrette mottakeren om hvorvidt
den anser at svaret er tilfredsstillende eller
ikke, og gi en begrunnelse dersom den er
uenig i en beslutning om 4 ikke iverksette tilll
tak.

Hver myndighet med ansvar for sikkerhets[l
undersokelser skal innfere framgangsmater
for a4 registrere svarene pa de sikkerhetstill
radinger den har utstedt.

Alle organer som mottar sikkerhetstilradinl
ger, herunder myndighetene med ansvar for
sikkerheten 1 sivil luftfart p4 medlemsstats-
og unionsplan, skal innfere framgangsmaéter
for & overvike utviklingen i tiltak som iverk[
settes pa grunnlag av mottatte sikkerhetstilrall
dinger.

Myndighetene med ansvar for sikkerhetsll
undersokelser skal registrere i det sentrale
datalageret opprettet ved kommisjonsforordl
ning (EF) nr. 1321/2007 av 12. november 2007
om fastsettelse av gjennomferingsregler for
registrering i et sentralt datalager av hendell
ser innen sivil luftfart som utveksles i samsvar
med direktiv 2003/42/EF’, alle sikkerhetstill
radinger som er utstedt i samsvar med artikkel
17 nr. 1 og 2, samt svarene pé disse. Myndigl
hetene med ansvar for sikkerhetsundersekelll
ser skal pd samme mate registrere i det senll
trale datalageret alle sikkerhetstilradinger
som de mottar fra tredjestater.

Artikkel 19

Rapportering av hendelser

1.

EASA og vedkommende myndigheter i med[l
lemsstatene skal samarbeide og delta
regelmessig i utvekslingen og analysen av oppll

lysninger omfattet av direktiv 2003/42/EF.

7

EUT L 294 av 13.11.2007, s. 3.

Dette skal omfatte direktekoplet tilgang til
opplysninger registrert i det sentrale datalagell
ret opprettet ved forordning (EF) nr. 1321/
2007, herunder opplysninger som direkte
identifiserer luftfarteyer som er gjenstand for
en hendelsesrapport, som serie- og registrell
ringsnummer, der dette finnes. Slik tilgang
skal ikke omfatte opplysninger som identill
fiserer operateren som er gjenstand for
hendelsesrapporten.

2. EASA og myndighetene i medlemsstatene
som er nevnt i nr. 1, skal sikre fortrolig
behandling av slike opplysninger i samsvar
med gjeldende lovgivning, og skal begrense
bruken av dem til det som er strengt nedvenl
dig for a oppfylle sine sikkerhetsforpliktelser. I
sa henseende skal disse opplysningene brukes
bare for 4 analysere sikkerhetstendenser som
kan danne grunnlag for anonyme sikkerhetstilll
radinger eller luftdyktighetspabud uten & forll
dele skyld eller ansvar.

Artikkel 20

Opplysninger om personer og farlig gods om
bord

1. Luftfartsselskaper i Unionen som gjennomll
forer flyginger som ankommer eller avgar fra,
og luftfartsselskaper fra tredjestater som gjenl
nomferer flyginger som avgar fra, en lufthavn
som ligger pa territoriet til de medlemsstater
som traktaten far anvendelse pa, skal innfere
framgangsmaéter som gjor det mulig &

a) snarest mulig og senest to timer etter motll
tak av en melding om at et luftfartey har
veert ute for en ulykke, framlegge en valill
dert liste, pa grunnlag av beste tilgjengelige
opplysninger, over alle personer om bord,
0g

b) umiddelbart etter mottak av en melding om
at et luftfartey har veert ute for en ulykke,
framlegge en liste over farlig gods om bord.

2. Listene nevnt i nr. 1 skal gjeres tilgjengelig for
den ansvarlige myndighet med ansvar for sikll
kerhetsundersokelser, myndigheten som er
utpekt av hver medlemsstat til 4 holde kontakt
med de parerende til personene om bord, og
om nedvendig for medisinske enheter som
kan trenge opplysningene for & behandle
ofrene.

3. For at passasjerenes parerende raskt skal
kunne fi opplysninger om at deres parerende
var om bord pa et luftfartey som er innblandet
i en ulykke, skal luftfartsselskapene gi de reill
sende mulighet til & oppgi navn og kontaktoppl
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lysninger pé en person som skal kontaktes i tilll
felle av en ulykke. Disse opplysningene kan
brukes av luftfartsselskapene bare dersom en
ulykke inntreffer, og de skal ikke utleveres til
tredjemann eller brukes for kommersielle forll
mal.

Navnet pa en person om bord skal ikke offentl]
liggjores for personens pérerende er underretll
tet av relevante myndigheter. Listen nevnt i nr.
1 bokstav a) skal holdes fortrolig i samsvar
med EU-rettsakter og nasjonal lovgivning, og
navnet pa hver enkelt person pa listen skal, om
annet ikke er fastsatt i lovgivningen, bare
offentliggjores dersom de parerende til den
enkelte person om bord ikke har motsatt seg
dette.

Artikkel 21
Bistand til ofre for flyulykker og deres pargrende

1.

For & sikre mer omfattende og harmoniserte
tiltak ved ulykker pad EU-plan, skal hver medl
lemsstat utarbeide en beredskapsplan for ulykl
ker innen sivil luftfart pa nasjonalt plan. Denne
beredskapsplanen skal ogsa omfatte bistand til
ofrene for ulykker innen sivil luftart og deres
parerende.

Medlemsstatene skal sikre at alle luftfartsselll
skaper etablert pd deres territorium har en
plan for bistand til ofrene for ulykker innen
sivil luftfart og deres parerende. Disse planene
skal seerlig ta hensyn til psykologisk stette til
ofre for ulykker innen sivil luftfart og deres
parerende og sette luftfartsselskapene i stand
til 4 handtere en sterre ulykke. Medlemsl
statene skal revidere bistandsplanene til luftl
fartsselskaper etablert pd deres territorium.
Medlemsstatene skal ogsd oppmuntre luftll
fartsselskaper fra tredjestater som utever virk(l
somhet i Unionen, til & vedta en plan for
bistand til ofre for ulykker innen sivil luftfart
og deres parerende.

Nar en ulykke inntreffer, skal den medlemsl(l
stat som har ansvar for underseokelsen, den
medlemsstat der luftfartsselskapet hvis luftfar(l
tey var innblandet i ulykken, er etablert, eller
den medlemsstat som hadde et stort antall borll
gere om bord i luftfarteyet som var innblandet
i ulykken, serge for at det utnevnes en person
som kontakt- og informasjonspunkt for ofrene
og deres parerende.

En medlemsstat eller tredjestat hvis borgere
har omkommet eller blitt alvorlig skadet i en
ulykke som har funnet sted pa territoriet til de
medlemsstater der traktaten fir anvendelse,

og som derfor har en serlig interesse i ulykl

ken, skal ha rett til 4 utpeke en sakkyndig som

skal ha rett til &

a) besoke ulykkesstedet,

b) fa tilgang til relevante faktaopplysninger
som den ansvarlige myndighet med ansvar
for sikkerhetsundersekelsen har godkjent
for offentliggjering, samt til opplysninger
om framdriften i undersekelsen,

c) fa et eksemplar av sluttrapporten.

En sakkyndig utpekt i samsvar med nr. 4 kan

bistd, med forbehold for gjeldende lovgivning,

i identifiseringen av ofrene og delta pd meter

med overlevende fra sin stat.

I samsvar med artikkel 2 nr. 1 i europaparlall

ments- og radsforordning (EF) nr. 785/2004 av

21. april 2004 om forsikringskrav for luftfarts(l

selskaper og luftfarteyoperatorer® skal ogsé

tredjestaters luftfartsselskaper oppfylle forll
sikringsplikten fastsatt i nevnte forordning.

Artikkel 22

Tilgang til dokumenter og vern av
personopplysninger

1.

Denne forordning far anvendelse uten at det
bergrer europaparlaments- og radsforordning
(EF) nr. 1049/2001 av 30. mai 2001 om offentl]
lig tilgang til Europaparlamentets, Radets og
Kommisjonens dokumenter”.

Denne forordning far anvendelse i samsvar
med europaparlaments- og radsdirektiv 95/
46/EF av 24. oktober 1995 om vern av fysiske
personer i forbindelse med behandling av per(l
sonopplysninger og om fri utveksling av slike
opplysninger" og europaparlaments- og rads(l
forordning (EF) nr. 45/2001 av 18. desember
2000 om personvern i forbindelse med
behandling av personopplysninger i Fellesll
skapets institusjoner og organer og om fri
utveksling av slike opplysninger!L.

Artikkel 23

Sanksjoner

Medlemsstatene skal fastsette regler for sanksjoll
ner mot overtredelser av denne forordning. De
fastsatte sanksjonene skal veere virkningsfulle, st
i forhold til overtredelsen og virke avskrekkende.

8
9

EUT L 138 av 30.4.2004, s. 1.
EFT L 145 av 31.5.2001, s. 43.

10 EFT L 281 av 23.11.1995, s. 31.
1 EFTL8av 12.1.2001, s. 1.
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Artikkel 24
Endring av forordningen

Denne forordning skal gjennomgis innen 3.
desember 2014. Dersom Kommisjonen anser at
denne forordning ber endres, skal den anmode
nettet om 4 avgi en forelopig uttalelse, som ogsa
skal sendes til Europaparlamentet, Radet, medl
lemsstatene og EASA.

Artikkel 25
Oppheving
Direktiv 94/56/EF oppheves.

Artikkel 26
Ikrafttredelse

Denne forordning trer i kraft den 20. dag etter at
den er kunngjort i Den europeiske unions tidende.

Denne forordning er bindende i alle deler og
kommer direkte til anvendelse i alle medlemsl
stater.

Utferdiget i Strasbourg, 20. oktober 2010.

For Europaparlamentet For Radet

J. BUZEK 0. CHASTEL
President President
Vedlegg

Liste over eksempler pa alvorlige hendelser

Hendelsene angitt pa listen, er typiske eksempler
pa hendelser som med stor sannsynlighet er alvorll
lige hendelser. Listen er ikke uttemmende og er
bare ment som veiledning med hensyn til definill
sjonen av «alvorlig hendelse»:

— En nestenkollisjon som krever en unnvikelses[]
manever for & unngd kollisjon eller en farlig
situasjon, eller der en unnvikelsesmanever
ville veert hensiktsmessig.

— Kontrollert flyging der kollisjon med terrenget
bare med ned og neppe unngas.

Avbrutt avgang pa en stengt eller opptatt rullel]
bane, pa en taksebane, med unntak av tillatte
helikopteroperasjoner, eller fra en rullebane
som ikke er tildelt.

Avgang fra en stengt eller opptatt rullebane, fra
en taksebane, med unntak av tillatte helikopll
teroperasjoner, eller fra en rullebane som ikke
er tildelt.

Landing eller landingsforsek pa en stengt eller
opptatt rullebane, pa en taksebane, med unnll
tak av tillatte helikopteroperasjoner, eller fra en
rullebane som ikke er tildelt.

Alvorlig avvik fra forventet ytelse ved avgang
eller innledende stigning.

Brann og reyk i passasjerkabin eller lasterom
eller motorbrann, ogsid om brannen er slokket
ved hjelp av slokkemidler.

Hendelser der det er nedvendig for flygebesetll
ningen a benytte nedoksygen.

Strukturell feil pa luftfarteyet eller skade pa
motor, herunder skade pa turbinmotor som
innebarer at deler lesner fra motoren, som
ikke er Klassifisert som en ulykke.

Flere forskjellige funksjonsfeil i ett eller flere
av luftfarteyets systemer som sterkt pavirker
driften av luftfarteyet,

Svikt hos et flygebesetningsmedlem under fly[l
ging.

En drivstoffmengde som krever at flygeren méa
melde en nedsituasjon.

Inntrenging pa rullebanen Kklassifisert med
alvorlighetsgrad A i Manual on the Prevention
of Runway Incursions (ICAO Doc 9870), som
inneholder opplysninger om Kklassifisering av
alvorlighetsgrad.

Hendelser ved avgang eller landing. Hendelser
som f.eks. landing fer rullebanen eller utforll
Kjoring over enden eller siden av rullebanen.
Systemsvikt, vaerfenomener, flyging utenfor tilll
latt flyoperativt begrensningsomréde eller henll
delser som kunne ha gjort det vanskelig &
beholde kontrollen over luftfarteyet.

Svikt i flere enn ett system i et redundansl
system som er obligatorisk for styring og navill
gering av luftfarteyer.
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