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under gemensamt ordférandeskap av kommissionen och radets ordforandeskap, upprittats efter

radets (transport) extra mote den 14 september 2001.
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BILAGA

9/10/2001
AD HOC-GRUPPEN FOR CIVIL LUFTFARTSSAKERHET
Preliminér rapport
FORORD
1. Terroristattackerna den 11 september 2001 visade en ny form av olagliga angrepp mot den

civila luftfarten. Fram till dess grundade sig sdkerhetsdtgirderna pa sddana attacker mot civil
luftfart som syftat till att antingen forstora luftfartyget eller inleda féorhandlingar och inriktade
sig saledes pa alla former av angrepp (forutom sjalvmord). Men utover det egenartade att
angriparna den 11 september 2001 var beredda att d6 under angreppet karaktiriserades dessa
attacker ocksa av en dnnu viktigare aspekt, namligen att luftfartyget anvdndes som bomb mot
mal pa marken.

2. De atgirder mot terrorism som hittills vidtagits i enlighet med bilaga 17 till
Chicagokonventionen och dokument 30 som utarbetats av Europeiska civila
luftfartskonferensen (ECAC) ér fortfarande relevanta. Vad som nu maste tas i 6vervdgande ar
dock hur man pa bésta sitt skall hantera de nya formerna av angrepp.

3. Det kan forvintas att manga framtida olagliga angrepp pa den civila luftfarten kommer att
folja vilkdnda monster. Det skulle darfor vara fel att vidta fordndringar for forandringarnas
egen skull. Svagheten lag inte i systemet utan i omdjligheten att forestélla sig och sedan
forhindra sédana illdad.

4.  Idenna preliminira rapport anges det nuvarande systemets svaga punkter. For det forsta finns
det inte ndgot krav pa att de internationella normerna (inbegripet de i dokument 30) skall
tillimpas pa inrikesflyg. For det andra finns det i medlemsstaterna olikheter i genomforandet
av normerna for internationella flyg. I rapporten granskas éven de brister i det nuvarande
systemet, t.ex. personalens utbildning, som maste tas upp och atgirdas.

5. Idenna rapport faststélls dessutom alternativ for ytterligare atgérder nér det géller att ta itu
med denna nya form av hot. Dessa alternativ inbegriper inte endast sékerhetsatgirder i sig
utan dven sdkerhetsatgarder som dr kopplade till utformningen och driften av luftfartyg
(t.ex. lasning av dorren till cockpit), flygledningsforfaranden, underrittelseatgarder som
kraver ett forbattrat samarbete mellan olika forvaltningar samt, sist men inte minst,
utbildningsétgérder.
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Sasom framgér av rapporten kriver en forstirkt flygsékerhet foljande:

1.

Ett forstirkt genomforande av ECAC:s rekommendationer genom utbildning,
verkstillighetsmekanismer (réttsliga instrument och kvalitetskontroll), lamplig finansiering
och intensivt administrativt samarbete.

Antagande av nya bestimmelser avseende denna nya form av hot. Vissa av dessa kommer att
kréava ett intensivt arbete for tillverkare av luftfartyg och sékerhetsreglerare, t.ex. for att
forstiarka dorren till cockpit. Andra dr lattare att anta, t.ex. forfaranden som styr stdngningen
av dorren till cockpit, forbud mot farliga foremél och intensifierad kontroll av tilltrade.
Samordnade anstrangningar nir det giller att vidareutveckla utbildningen av inte endast den
personal som ansvarar for sékerheten utan dven av markpersonal och beséttning.

Ett nirmare samarbete mellan alla tjdnster, inbegripet flygsdkerhetstjanster, som &r
involverade i kampen mot terrorism.

Intensifiering av befintliga kontrollprogram.

Utvecklingen av dessa initiativ och forbéttringar kommer att krdva internationellt samarbete 1
forsta hand inom ECAC, som bor forbli expertorganet for utformningen av de tekniska
bestammelser som skall vara till stod for konferensens 38 medlemsstater. Utan internationellt
samarbete kommer varje atgiard som vidtas pa europeisk nivéa att ha en begrénsad verkan.
Luftfartssdkerheten kommer nu i dnnu hogre grad én tidigare att vara beroende av de
sikerhetsatgidrder som antas och verkstills 1 de ldnder i vilka flygningarna paborjas.
Europeiska gemenskapen maste déarfor i samarbete med ECAC genom ad hoc-gruppen bidra
till ICAO:s verksamhet i enlighet med de riktlinjer som ICAO beslutade om vid sitt
sammantriade 2001.

Ad hoc-gruppen har for avsikt att infor rddets mote (transport) i december uppritta ett
konsekvent arbetsprogram péd grundval av de fragor som tas upp i denna preliminédra rapport
och pa arbetet inom ECAC.

INLEDNING

8.

10.

Ad hoc-gruppen inréttades genom beslutet vid rddets (transport) extra méte

den 14 september 2001. Gruppen &r sektorsdvergripande genom att den inte endast bestar av
experter pa luftfartssdkerhet utan dven pa réttsliga och inrikes fragor, foretradare for
Europeiska civila luftfartskonferensens sekretariat, ICAO:s sekretariat, Eurocontrol och de
gemensamma luftfartsmyndigheterna.

Kommissionen inrittade samtidigt en grupp som foretrdder intressenterna (flygbolag,
flygplatser, besittningar, markpersonal, affarsflyg, tillverkare) 1 avsikt att bidra till
ad hoc-gruppens overldggningar.

Kommissionen och ordférandeskapet delade pé ordférandeskapet for gruppen. Dess uppgift
var i enlighet med radets beslut att dels undersoka "samordnings- och samarbetsbehoven inom
Europeiska unionen for att garantera ett enhetligt inforande av sékerhetsdtgiarderna", dels
overviga "lagstiftningsinitiativ som skulle garantera att atgirderna genomfors effektivt och pa
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11.

ett likformigt sétt utan att det paverkar kommissionens initiativrétt". Gruppens uppgift var
dessutom att undersoka "Gverensstimmelsen mellan gemenskapsreglerna och de amerikanska
bestimmelserna i syfte att undvika att de europeiska bolagen underkastas olika typer av
regler". Den behandlade d&ven metoderna for genomforandet av slutsatserna fran det extra
Europeiska ridet den 21 september 2001.

Rédet uppmanade gruppen att foreldgga radet (transport) en forsta rapport vid dess mote den
16 oktober. Gruppen har diarfér sammantrétt tre ganger. Samtidigt med detta inrdttade ECAC
tre specialgrupper; rapporten fran en av dessa bifogas denna rapport d&ven om ad hoc-gruppen
annu inte haft tillfélle att diskutera specialgruppens rapport, eftersom den inte fanns
tillgénglig ndr den hér rapporten utarbetades. Enligt uppgift fran ordféranden for ECAC lades
rapporten fram den 11 oktober och 6vriga rapporter kommer att 1dggas fram 1 god tid fore
den 6 december 2001.

DEN NUVARANDE SITUATIONEN

12.

14.

15.

Civil luftfartssdkerhet dr ett resultat av en kombination av dtgérder som genomfors under
kontroll av de nationella myndigheterna pa flygplatser, ombord pa luftfartyg och i
trafikledarcentraler. Situationen pa dessa olika omraden sammanfattas nedan.

SAKERHETEN PA FLYGPLATSER
Institutionell ram

De sédkerhetsbestimmelser som finns ligger pé tva nivéer:

— De internationella krav som Internationella civila luftfartsorganisationen faststéllt och
som endast dr bindande for internationella flyg. Vid organisationens senaste méte
(den 5 oktober) beslutades det att organisationens tillsyns- och dvervakningsansvar skall
forstarkas.

— De europeiska kraven aterfinns i Europeiska civila luftfartskonferensens dokument 30
och giller 1 38 europeiska stater. Dessa normer har dock utformats for internationella
flyg, &ven om ménga av Europeiska gemenskapens medlemsstater tillimpar dem pa
inrikesflyg. Genomforandet av dessa krav dr nu foremaél for kontroll av ECAC:s
inspektionsgrupper.

Ansvaret for genomforandet av ECAC:s rekommendationer och av internationella normer
varierar i mycket hog grad i de olika medlemsstaterna. Ansvaret uppbérs i1 de flesta ldnder av
transportministeriet eller delas mellan flera olika ministerier, bl.a. ministerierna for réttsliga
och inrikes fragor samt forsvar. Uppgiftsfordelningen mellan flygplatserna, flygbolagen och
polisen &r 1 friga om genomforandet ocksa mycket varierande.

Hitintills har Europeiska gemenskapen inte utformat bestimmelser pd sédkerhetsomrédet,
forutom sddana som avser skyddsfragor (se avsnitt 2). Ménga i gruppen ansag att eventuella
gemenskapsatgéirder bor syfta till faststillandet av en lagsta gemensam skyddsniva, men att
medlemsstaterna inte bor frantas ritten att sjilva faststédlla hotnivén och dartill motsvarande
kompletteringsdtgarder. Man ansdg ocksé att ingdendet av avtal med tredje land pa omradet
for luftfartssdkerhet dven fortséttningsvis bor vara en fraga som faller under nationell
behorighet. Intressenterna var 4 andra sidan mycket mer angelégna om att stddja
gemenskapsatgérder for att sdkerstilla enhetlighet — undantagséitgérder méste 1 berdttigade fall
vara proportionerliga i forhallande till hotbilden.
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16.

17.

18.

19.

I frdga om de Ovriga atgdrder som ridknas upp i1 Europeiska rdadets slutsatser (klassificering av
vapen, kontroll av bagage 1 lastrum och kvalitetskontroll) maste foreskrivandet av dessa inga i
en overgripande 10sning som omfattar alla de sékerhetsatgarder som rekommenderats av
ECAC. Darfor har ad hoc-gruppen 6vervégt att infora dessa atgéarder i samband med en skérpt
tillimpning av de befintliga rekommendationerna, vilka omfattar kontroll av bagage i lastrum
samt forbjudna och farliga artiklar.

Det aktuella léiget i fraga om tillimpning

Det rader allmén enighet i ad hoc-gruppen om att en hég niva av luftfartssdkerhet ar
garanterad om de dtgirder som anges i dokument 30 tillimpas fullt ut. Emellertid skulle dessa
atgirder, dven om de hade uppratthallits fullt ut vid europeiska flygplatser, inte kunnat
forhindra ett terroristdad liknande det som intraffade i USA.

De storsta problemen tycks bottna 1 foljande forhéllanden:

— Atgirderna tillimpas inte vid alla flygningar eftersom ECAC:s och ICAO:s krav endast
avser internationella flygningar. Fastin mindre normativa atgérder tillimpas i vissa
medlemsstater vid inrikesflyg och flygningar inom Schengenomradet gar dock
utvecklingen i riktning mot att kraven tilldmpas vid alla flygningar.

— Kotrollen av lastrumsbagaget varierar idag 1 hog grad fréan land till land, ndgot som mot
slutet av 2002 kommer att &ndras i fraga om internationella flygningar genom
tillimpning av ECAC:s rekommendation om hundraprocentig kontroll av bagage 1
lastrum. Ad hoc-gruppen foreslér att man for att f6lja Europeiska radets slutsatser skall
gora bestdmmelserna obligatoriska vid alla flygplatser for civilt flyg och for alla
flygningar (inrikes och utrikes).

— I ménga medlemsstater medger inte alltid flygplatsernas utformning och infrastruktur ett
fullstdndigt atskiljande av de passagerare som avreser och som anldnder med den
effekten att en passagerare som anlidnder fran en flygplats med bristande
sakerhetskontroll kan komma i beréring med en passagerare som redan kontrollerats

1 ombordstigningszonen. Detta utgér dock ingen storre risk om man bara tillimpar
fullgoda kompenserande atgérder.

— Vissa medlemsstater har pa grund av bristfillig politisk vilja och/eller teknisk expertis
svérigheter med genomforandet av de rekommenderade atgarderna vid
fraktgodshantering.

— Det férekommer variationer mellan de nationella systemen for kvalitetskontroll, och
t.0.m. avsaknad av sadant, frimst pa grund av bristande resurser (utbildning, tjénster,
finansiella medel) och bristande kvalitetstdnkande.

— Det kontrollprogram som utformats av ECAC fordrar extra resurser och ad hoc-gruppen
har informerats om att ECAC:s nya kontrollsystem infordes under 2000. Hittills har
man pa frivillig basis genomfort tre pilotprogram samt tre kontrollomgéngar. Man
hoppas kunna genomfora ytterligare 50 kontrollomgangar under de narmaste
18 manaderna. Man har bedomt att stickprovskontroller pa 50 a 70 flygplatser av de
uppskattningsvis cirka 400 flygplatserna inom gemenskapen skall ge tillrackliga resultat
for att man skall kunna dra slutsatser om tillimpningsgraden. Det dr absolut nédvandigt
att samtliga medlemsstater inrdttar kontrollsystem grundade pd ECAC:s krav.

Det har dven framhallits att man i frdga om sékerhetsatgérdernas tillimpningsgrad hittills har
mast beakta behovet av att passagerarna och flyget inte i alltfor hog grad skall drabbas. Det
fordras saledes extra resurser i form av bade personal och utrustning for att man skall kunna
uppratthalla den hittillsvarande nivén 1 frdga om smidiga transporter samtidigt som man
forbattrar genomforandet av sidkerhetsatgérder.

12651/01 mw,ck,sn/KGW/cc 5
BILAGA DG CIV SV



20. Ikorthet dr en dandamalsenlig tillimpning av de nuvarande atgédrderna i forsta hand avhingig
av en mer strikt och systematisk kontroll av hur de faktiskt tillimpas pa flygplatserna. Detta
kréaver klara rattsliga forpliktelser for samtliga aktdrer samt extraresurser for nyanstéllningar
och utbildning.

2.  FLYGPLANSSAKERHET
i) Institutionell ram

21. De internationellt gillande kraven aterfinns i bilagorna 6 och 8 till Chicagokonventionen.
Dessa krav preciseras i de gemensamma luftfartsbestimmelserna (Joint Aviation
Requirements, JAR) som utfdrdas av JAA i bland annat luftvardighetskoderna och
"JAR-OPS". Det finns sdkerhetskrav i kommissionens forslag om operationella krav inom
civilt luftflyg' och sikerhetskrav for kabinpersonal’, som inte har firdigbehandlats av radet
och Europaparlamentet.

ii)  Det aktuella ldget i friga om tillimpning

22.  Ytterligare undersdkningar kommer att genomforas for att kontrollera om éatgérderna
tillampas 1 tillracklig utstrackning

3. SAKERHET INOM FLYGTRAFIKLEDNINGEN

i) Institutionell ram

23. Vad betriffar olagliga ingrepp och nirliggande forfaranden aterfinns de internationellt
gillande kraven i bilaga 11 till Chicagokonventionen och fortydligas i ICAO:s anvisningar
(dok. 4444).

ii)  Det aktuella ldget i fraga om tillimpning

24. Sékerhetsatgirderna dr inforda i procedurmanualerna samt i samordningsprotokollen i
trafikledarcentralerna. Det forefaller som att de tillimpas pa korrekt sétt.

OMRADEN FOR FORBATTRING

1. SAKERHETEN PA FLYGPLATSERNA

i)  Omraden pi vilka dtgirderna enligt dokument 30 bor skérpas

25. Vissa bésta tillvigagangssitt, som dr mer ldngtgaende 4n de nuvarande rekommendationerna i
dokument 30, skulle forbéttra den nuvarande situationen om de regleras och genomfors.
ECAC har faktiskt redan inrdttat en specialgrupp som skall behandla denna frdga och en

forsta rapport om gruppens arbete bifogas den hér rapporten. Utan att foregripa forslagen fran
ECAC har man 6vervigt foljande punkter:

! KOM(2000) 121 slutlig av den 24 mars 2000.
2 KOM(97) 382 slutlig av den 22 juli 1997, dndrad genom KOM(1999) 68 slutlig av
den 5 mars 1999.
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. Genomsdokningar av kabinen fore avfard, nagot som for ndrvarande ombesorjs av
flygbolagets personal, sikerhetsforetag och/eller palitliga stddare, bor utforas
systematiskt och grundligt.

. Kontroll av skyddade omréden kan forbéttras avsevirt genom béttre teknik, organisation
och ledning.

. Utbildningen av sdkerhetspersonalen héller ibland inte den nddvindiga standarden.
Detta kan vara en f6ljd av den rddande uppfattningen om arten av arbetet, som
kdnnetecknas av hog personalomséttning, lag 16n och bristande arbetstillfredsstillelse.
En bittre bild av arbetet och forbéttrad kontroll (dven undersdkningar fore anstillning)
av personal som rekryteras skulle kunna dvervigas for att rida bot pa situationen.
ICAOS regionala institut for utbildning i flygsékerhet (European Aviation Security
Training Institute (EASTI)) i Bryssel kommer under forutséttning av lampliga
finansiella arrangemang att tillsammans med ECAC 1 form av samriskforetag
intensifiera sina anstrangningar for att utveckla de europeiska versioner av det
standardiserade programmet for flygsdkerhetsutbildning av samtliga kategorier av
statlig personal och av flygbolags- och flygplatspersonal som anpassats till de nya hoten
och med sirskild tyngdpunkt pa kurser i1 sdkerhetsmedvetande och kurser i flygsékerhet
for besdttning 1 forarkabin och i passagerarkabin, incheckningspersonal och
flygsékerhetsinspektorer.

ii) Madjliga nya atgirder

26. Mot bakgrund av det nya hotet dr det nu ldmpligt att overviga nya dtgarder som kan hindra
sjalvmordsterrorister frin att komma ombord pa flygplan. Aven denna friga behandlas av en
specialgrupp inom ECAC och gruppen kommer att avge rapport for raidsmotet

den 6 december 2001.

Foljande atgérder &r planerade:

. Atgiirder som forutsitter nya arbetsmetoder och forbittrat samarbete mellan olika
avdelningar: forbattrat samband mellan
underrittelsetjanst/polis/flygplatsmyndigheter/sikerhetsorgan och vederborande
myndighet skulle forbéttra reaktionerna pé potentiella hot genom béttre anvidndning av
den information som finns hos samtliga relevanta instanser.

. Atgirder som forutsitter en forbittring av kontrollmetoderna, till exempel tekniker for
profilering i utvalda fall vid incheckningen f6r att pa ett béttre sétt identifiera potentiella
misstdnkta, att vid avresa borja jamfora pass och ombordstigningskort eller att infora
stickprovskontroller i omrddet efter de vanliga sékerhetskontrollerna . For dessa
atgirder kréavs det inga stora investeringar — instruktionerna skulle 14tt kunna anges av
experterna — och atgérderna skulle kunna visa sig vara hogst avskrickande.

. Att begrdnsa handbagaget skulle kunna minska risken for att forbjudna artiklar fors in i
kabinen, och dven om detta kommer att vara en hogst synlig atgérd, skulle dess
effektivitet vara beroende av att den tillimpas pa alla flygningar som inleds utanfor
Europeiska gemenskapen, och dessutom méste de kommersiella fo6ljderna dvervégas.

. Man bor 6verviga titare kontroller och undersdkning av elever som anvinder
simulatorer och flygskolor. Huruvida sddana dtgérder dr luftsékerhetsatgarder eller hor
till polisens underrittelsearbete 1 vid mening &r en dppen fraga.

2.  FLYGPLANSSAKERHET
27. Om man forutsitter att de preventiva atgérderna pa marken har misslyckats, dr det nddvandigt

att vidare undersoka vilka atgidrder som kan vidtas for att neutralisera kidnapparna nir de vil

befinner sig ombord pa flygplanet. En specialgrupp frdn ECAC haller tillsammans med JAA

pa att utreda detta. Utan att foregripa deras slutsatser har man kommit fram till foljande
atgirder.
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Atgiirder som avser flygplanets utformning. Det verkar rida allmén enighet om att
dorren till cockpit bor vara stingd under flygningen och tilltrade till cockpit vara
begriansat. Sékerhetsexperter, tillverkare och piloter kommer emellertid att behova
diskutera huruvida dorren skall vara last och huruvida dorren skall vara forstérkt och
cockpit vara isolerad fran kabinen samt foljder av detta och forfaranden. Experterna
kommer dven att ta stéllning till andra ombordvarande anordningar, t.ex. transponderns
okrénkbarhet och installationen av en videokamera sa att piloten i cockpit kan hélla sig
informerad om situationen 1 kabinen.

Sékerhetspersonal (s.k. sky marshalls) ombord under flygningen pa vissa plan. En sédan
atgdrd ar ett komplement till utbildning av den vanliga personalen. Stodet for att
anvénda sig av ombordvarande sékerhetspersonal varierar fran medlemsstat till
medlemsstat, beroende pa nddvéndigheten att hitta den ritta balansgdngen mellan de
sikerhetsatgdrder som vidtas och den sékerhet som uppnas ombord.

Atgirder som avser operativa forfaranden ombord p4 flygplanet samt utbildning av
personalen bor undersdkas. Man bor ta stdllning till huruvida kommissionsforslag som
ar under behandling kan &ndras pa ldmpligt sitt (se punkt 27.1 ovan). Det bor dven
noteras att det utbildningspaket for flygsidkerhet som Europeiska utbildningsinstitutet
for flygsdkerhet (EASTI) ar i fard med att utveckla &r avsett att inbegripa
flygsékerhetskurser for cockpit- och kabinpersonal.

3. FLYGTRAFIKLEDNINGSATGARDER

28. Det anses att flygledningspersonalen, som &r bist placerad att fungera som grénssnitt i
forhallande till ett kapat plan, bor kunna spela en mer framtréddande roll vid konstaterandet av
en olaglig handling, informationsspridning och eventuellt i det dirpa foljande ingripandet.

Konstaterande: Det sedvanliga forfarandet dd@ man anvénder sig av transpondrar for att
signalera att ett plan har blivit kapat, &r numera vélbekant for terrorister, som forhindrar
dess anviandning. Man skall dérfor se till att transpondrarna automatiskt sétts i alarmlége
och inte kan neutraliseras under flygning. Man skall ater underséka mojligheten av att
anvéanda primirradar och tillgdnglig militidr 6vervakningsutrustning for att folja
flygningen.

Information: Flygtrafikledningen har for ndrvarande ett kommunikationsnét. Detta skall
anvéndas och utvidgas till att sprida information och uppgifter till alla dem som maste
agera vid en kapning av sévil civilt som militért flyg. En stor del av
sakerhetspersonalen &r inte kopplad till detta ndt. Detta skall atgérdas, och man skall
faststilla lampliga forfaranden for att mojliggora en snabb reaktion och vidtagande av
ddrmed sammanhéngande atgérder, t.ex. att tvinga ner flygplan och stinga av
luftrummet inom en viss perimeter. Eurocontrols centrala lufttrafikregleringsenhet har
forvisso en viktig roll i denna hindelsekedja. En automatisk padkoppling av
luft-till-mark-kommunikationen som till denna kedja kan formedla relevant information
om ldget ombord vore ett viktigt verktyg for att sétta igdng reaktionen.

Ingripande: Beslut om vad som skall goras vid en kapning skall definitivt fattas pa
hogsta regeringsniva och kréver néra civil och militdr samordning och samarbete. Det
har papekats att Nato har utvecklat gemensamma forfaranden som medger att ett
stridsflygplan korsar parternas nationella granser. Man skall 6vervdga mojligheten att ta
kontroll 6ver flygplanet fran marken for att dirigera det till en sérskild flygplats, och
forskningen pa omradet skall intensifieras.
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EKONOMISKA OCH ADMINISTRATIVA KONSEKVENSER

29.  Det kan inte rdda nagot tvivel om att de beaktade atgiarderna for att 6ka sdkerheten kommer
att ha ekonomiska konsekvenser. Dessa, och konsekvenserna for flygindustrin, kommer att
utvdrderas.

30. Man maste vidare ta stéllning till hur extra kostnader skall absorberas och fordelas, eftersom
en 0kad sidkerhet kommer savél allménhet som flygbolag, flygplatser och passagerare till
godo.

SAMARBETE OCH ENHETLIGHET PA INTERNATIONELL NIVA

31.  Ad hoc-gruppen har informerats om de fa svarigheter som dr forknippade med de nya
atgarderna fran USA:s sida och rekommenderar ett fortsatt fullstaindigt samarbete med USA
for att se till att de nya sdkerhetsatgérder som infors bade 1 Europa och USA ir enhetliga.
Kontakter har darfor uppréttats med USA:s federala luftfartsverk (FAA) i syfte att utarbeta
denna rapport, och dessa kommer att bibehallas i framtiden.

32.  Ad hoc-gruppen kommer dven att forbereda initiativ for Europeiska gemenskapens bidrag till
det framtida arbetet inom ICAO. Det inses vidare att luftfartssikerhet kraver varldsomfattande
atgirder samt att enhetlighet skall 4stadkommas inte bara 1 forhallande till vara amerikanska
motparter utan dven i forhallande till andra delar i vérlden. Initiativ som tagits i ICAO — av
gemenskapen och dess medlemsstater — i samarbete med ECAC har redan lett till antagandet
av en resolution om sadana samordnade insatser. I det forumet kommer man vidare att ta
initiativ till att ytterligare se 6ver bilaga 17 samt inrétta ett [CAO-program for
sdkerhetsbedomning.
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