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Vorwort

Die Nachwirkungen der Covid-19 Pandemie
haben die Luftfahrt noch uber das Ende der
strikten Pandemiemal3nahmen hinaus lange
beschéftigt. Die Wiederaufnahme des
Flugbetriebs in nahezu vollem Umfang stellte
alle Luftfahrtakteure vor Herausforderungen.
So forderte der pl6tzliche Wiederanstieg der
Verkehrszahlen umgehend personelle
Ressourcen und zusétzliche Kapazitaten.

Durch die volkerrechtswidrige russische
Invasion in die Ukraine und die damit
verbundenen wirtschaftlichen Folgen dauern
die schwierigen Umsténde fiir die
Luftverkehrsbranche weiter an.

Zudem vollzieht sich ein dynamischer Wandel
hin zur Klimaneutralitat, in dem auch die
Luftverkehrswirtschaft zunehmend eine
nachhaltige Betriebsfiihrung anstrebt. Die
Auswirkungen auf die Luftverkehrssicherheit
sind auch in diesem Zusammenhang zu
beriicksichtigen.

Die Restriktionen der vergangenen Jahre
trugen dazu bei, dass einige der im Deutschen
Luftverkehrssicherheitsplan (German Plan for
Aviation Safety, GPAS) festgelegten
MalRnahmen verlangert wurden. Im Rahmen
eines risikobasierten Ansatzes wurden jene
Themen priorisiert, die aufgrund der

Reaktionen auf die neuen Situationen
erforderlich waren.

Fr den Zyklus 2023-2024 erschien es daher
als zielfiihrend, den bisherigen
Luftverkehrssicherheitsplan im Grundsatz
beizubehalten und erforderliche Anderungen
zu integrieren. Weitere Anpassungen ergaben
sich durch Aktualisierungen im Européischen
Luftverkehrssicherheitsplan (European Plan
for Aviation Safety, EPAS) und jenen, die aus
Umsetzungsmalnahmen zur Verwirklichung
des Einheitlichen Europdischen Luftraums
(LSSIP) resultieren.

Die vorliegenden Daten und Informationen
legen nahe, dass die fiir diesen Plan
malRgeblichen Risiken nicht weiter anzupassen
sind. Daher werden Planziel, Unterziele,
Sicherheitsleistungsindikatoren und
Umsetzungsziele in diesem Planzyklus
weiterhin beibehalten.

Parallel zur Umsetzung der MalRnahmen wird
aktuell an der Konsolidierung der
Datenschnittstellen gearbeitet. Nachdem die
Leistungsindikatoren nunmehr seit zwei
Jahren in Kraft sind, soll in diesem Planzyklus
eine umfangreiche Plausibilitatsprifung der
Indikatoren, Zielwerte und Bezugsfaktoren
durchgefuhrt werden.



1. Einleitung

Der rasante technische Fortschritt in der
Luftfahrt (Digitalisierung und die Entwicklung
neuer Systeme) ermdglicht es mittlerweile
einer breiteren Masse und einer grof3eren
Anzahl an Personen, aktiv am Luftverkehr
teilzunehmen (z. B. durch die Nutzung von
Drohnen oder einer groRReren Vielfalt an
Flugangeboten).

Diese Entwicklungen stellen sowohl die
Industrie als auch die Luftfahrtbehdrden und
sonstige beteiligte Stellen vor neue
Herausforderungen. Zudem hat die Pandemie
COVID-19 gezeigt, wie schnell sich
einschneidende Anderungen ergeben und wie
flexibel auf Neues reagiert werden muss.
Anfang 2020, als das Luftverkehrs-
sicherheitsprogramm der Bundesrepublik
Deutschland auf den Weg gebracht wurde,
waren die Auswirkungen von COVID-19 und
auch jene, die sich durch die volkerrechts-
widrige russische Invasion in die Ukraine
ergaben, nicht absehbar. Dennoch ist es nun
an den betroffenen Luftfahrtakteuren, sich an
die neue Situation anzupassen und aus den
Ereignissen zu lernen, damit Vorkehrungen
getroffen werden kdnnen, um kiinftig
schneller und gezielter auf neue Situationen
reagieren zu konnen.

Die Ausrichtung der Anforderungen sowie
Gesetzgebungsmalnahmen miissen
kontinuierlich angeglichen und Gefahrdungen
sowie Risiken miissen stets neu betrachtet
werden. Dies dient der fortlaufenden
Aufrechterhaltung und Verbesserung des
Sicherheitsniveaus.

Die Bewertung von Gefahrdungen und Risiken
erfolgt reaktiv, proaktiv und vorausschauend.
Damit soll sichergestellt werden, dass
Gefahren maglichst bereits im Vorfeld
identifiziert und beseitigt werden kénnen,
noch bevor sie konkret werden.

Die grundlegende Ausrichtung der deutschen
Luftfahrt und des Luftverkehrs-
sicherheitsmanagements sind, wie im
deutschen Luftverkehrssicherheitsprogramm
(State Safety Programme - SSP) beschrieben,
die Grundlage fur alle Luftfahrtakteure. Durch
deren gemeinsame, proaktive und ziel-
gerichtete Zusammenarbeit werden
Gefahrdungen und Risiken friih erkannt und
konsolidierte Minderungsmalinahmen
eingeleitet.

Der Deutsche Plan fir Luftverkehrssicherheit
(German Plan for Aviation Safety - GPAS)
ergénzt die im SSP getroffene Zielrichtung mit
konkreten Malinahmen sowie Parametern fiir
deren Einhaltung.

Der GPAS dient daher primar der Schaffung
eines gemeinsamen Grundverstandnisses in
Sicherheitsfragen, der Erreichung der
Sicherheitsziele und der Minimierung
erkannter Sicherheitsrisiken auf nationaler
Ebene. Er zielt darauf ab, die systemische,
technische und betriebliche Sicherheitim
gewerblichen Luftverkehr, in der allgemeinen
Luftfahrt und im Luftsport positiv zu
beeinflussen.

Diesem Gedanken tragen auch die Artikel 5 bis
8 der EASA-Grundverordnung (Verordnung
(EU) 2018/1139) Rechnung, die die EU-
Mitgliedstaaten verpflichten, ein nationales
Sicherheitsprogramm und einen Plan fur
Luftverkehrssicherheit aufzustellen.

Fur SSP und GPAS gilt, dass grundsétzlich alle
Luftfahrtbehdrden, ebenso wie die jeweils in
den verschiedenen Luftverkehrsbereichen
tatigen Betreiber und Dienstleister
(Flugsicherung, Flugbetriebe,
Ausbildungsorganisationen und -betriebe,
Flugplatze, Luftfahrt-Industrie, Verbande) von
den Aufgaben und Mal3nahmen im
Zusammenhang mit deren Implementierung
betroffen sind. Ein Gbergreifendes



Zusammenwirken und eine regelmafiige und
offene Kommunikation sind daher fir die
einzelnen Luftfahrtbehorden und die
Luftfahrtindustrie sowie fur die Dienstleister
unverzichtbar.

1.1 GASP als strategischer Ansatz fur die internationale

Luftverkehrssicherheit

Um eine kontinuierliche Verbesserung der
Sicherheit zu gewdhrleisten, hat die
Internationale Zivilluftfahrtorganisation
(ICAO) einen strategischen Ansatz entwickelt,
der den Fortschritt im Bereich Sicherheit
misst.

Der Globale Plan fur Luftverkehrssicherheit
(GASP) legt systematische Sicherheitsziele und
-initiativen fest und gewéhrleistet gleichzeitig
eine Koordinierung komplementarer
Sicherheitsaktivitaten aller Beteiligten.

Der Zweck des GASP besteht darin, das Risiko
todlicher Unfalle und die Anzahl der
Todesopfer im zivilen Luftverkehr
kontinuierlich zu reduzieren. Eine nationale
Luftverkehrssicherheitsstrategie und
entsprechende Luftverkehrssicherheitspléne
sind die Ableitung aus den globalen Vorgaben
der ICAO.

Der GASP befasst sich dabei nicht nur mit der
systemischen Sicherheit, sondern auch mit

1.2 EPAS als Impulsgeber fir die
Luftverkehrssicherheit in Europa

Der Europaische Plan fiir Luftverkehrs-
sicherheit (European Plan for Aviation Safety —
EPAS) legt die strategischen Prioritaten,
Zielrichtungen, Risiken, MaRnahmen und
Umsetzungsparameter fur die Sicherheit des
européischen Luftverkehrs fest. Der EPAS

Mehr denn je liegt in unserer heutigen
schnelllebigen Zeit die Prioritat allen Handelns
in der Systemsicherheit. So sollen
Sicherheitsaspekte stets vor wirtschaftlichen,
flugbetrieblichen, sozialen und
umweltschiitzenden Zielsetzungen stehen.

Ereignissen, die mit einem hohen Unfallrisiko
assoziiert sind. Diese Kategorien wurden aus
den Todeszahlen vergangener Unfélle, dem
hohen Todesfallrisiko pro Unfall oder der
Anzahl der Unfélle und Vorfélle abgeleitet.

Die folgenden Hochrisikokategorien wurden in
der 2023-2025 Ausgabe des GASP identifiziert:

= Unfall, bei dem es wéhrend des Fluges
mit einem von der Besatzung
gesteuerten Luftfahrzeug zu einer
Kollision mit Geldnde, Wasser oder
Hindernissen kam, ohne dass ein
Kontrollverlust erkennbar war
(Controlled Flight into Terrain)

= Kontrollverlust wahrend des Fluges
(Loss of Control in Flight)

= Kollision in der Luft (Mid-Air Collision)

= Abkommen von der Start- und
Landebahn (Runway Excursion)

= Eindringen in den Schutzbereich der
Start- und Landebahn (Runway
Incursion)

EIEASA

European Union Aviation Safety Agency

unterstitzt dabei die Ziele und Prioritaten des
Globalen Plans fiir Luftverkehrssicherheit
(GPAS) bzw. konkretisiert diese mit
entsprechenden MalRnahmen.



Die im EPAS aufgefiihrten MaRnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit kdnnen in funf
Kategorien unterteilt werden:

o Sicherheitsférderung,

e thematische Schwerpunktsetzung,
e Regulierung,

e Forschung und

e Bewertung.

Fir jede dieser MalRnahmentypen wird das am
besten geeignete Mittel des
Sicherheitsmanagements ausgewahit.

Der EPAS wird flr einen dreijahrigen Turnus
festgelegt und jahrlich aktualisiert und er dient

als grundlegendes Element in der Festlegung
des Deutschen Plans fur Luftverkehrs-
sicherheit.

Neben dem EPAS gibt es auch einen durch das
ICAO Regionalbiiro vergffentlichten
Europdischen Luftverkehrssicherheitsplan
(Regional Aviation Safety Plan — RASP). Dieser
ist, im Gegensatz zum EPAS, fur die gesamte
EUR/NAT (European and North Atlantic)
Region der ICAO maRgeblich. Durch die aktive
Mitwirkung der EASA am RASP der ICAO soll
sichergestellt werden, dass die Malinahmen
von EPAS und RASP im Einklang zueinander
stehen.

1.3 Luftverkehrssicherheitsprogramm der Bundesrepublik
Deutschland (State Safety Programme - SSP)

Das Deutsche Luftverkehrs-
sicherheitsprogramm (SSP) beschreibt das
nationale Luftverkehrssicherheits-
managementsystem (Safety Management
System) gemaél Art. 7 der VO (EU) 2018/1139
und besteht dabei aus einem Paket an
Regelungen und MaRnahmen, die dazu
geeignet sind, die stetige Verbesserung der
Sicherheit im Luftverkehr in Deutschland zu
gewéhrleisten.

Die erste Version wurde im Jahr 2020
ver@ffentlicht. Das Programm beschreibt die
einschlagigen Rechtsgrundlagen, den Aufbau
und die Arbeitsweise der Luftfahrtverwaltung
in Deutschland sowie die Zusténdigkeiten und
Verfahren der deutschen Luftfahrtbehérden
bei der Erfullung ihrer staatlichen Aufgaben
hinsichtlich Aufsicht und Sicherheits-
management. Dazu zahlt auch die
Durchfuhrung derjenigen Malinahmen, die
den Mitgliedstaaten im EPAS aufgegeben sind.

Damit setzt das SSP den Mitgliedstaaten den
strukturellen und organisatorischen Rahmen
fir die Umsetzung der im EPAS zugewiesenen
Ziele hinsichtlich eines erfolgreichen Safety
Managements.

Die fiir diesen GPAS maligeblichen Ziele des
SSP liegen unter anderem in:

o der Etablierung von datenbasierten
Gefahrdungs- und
Risikomanagementsystemen,

o der weiteren Entwicklung
sicherheitsrelevanter Verfahren und
Prozesse,

e der weiteren Forderung bisher
implementierter
Sicherheitsmanagementsysteme inkl.

e der Meldung von Ereignissen sowie

e der damit verbundenen
Redlichkeitskultur.



1.4 Deutscher Plan fur Luftverkehrssicherheit (GPAS)

Der GPAS erganzt das
Luftverkehrssicherheitsprogramm und wird
alle zwei Jahre aktualisiert. Die
Rechtsgrundlage stellt Art. 8 der VO (EU)
2018/1139 dar. Der Plan beschreibt die
wichtigsten Sicherheitsrisiken fiir die deutsche
Zivilluftfahrt, die durch ein europdisches und
nationales Risikomanagement ermittelt
wurden, die festgelegten strategischen
Sicherheitsziele, sowie die zu deren Erreichung
erforderlichen Mal3nahmen.

Der GPAS behandelt somit die speziell fir die
Bundesrepublik Deutschland relevanten

Themen der Luftverkehrssicherheit und fihrt
die konkreten MaRnahmen auf, mit denen die
deutsche Luftfahrtverwaltung sowie die
beteiligten Organisationen die den
Mitgliedstaaten im EPAS zugewiesenen
Aufgaben erfiillen will. Die im Plan
festgelegten MaRnahmen sind den jeweiligen
Akteuren zugeordnet.

Der GPAS entspricht dabei ebenfalls der
Vorgabe der ICAO, ein staatliches
Sicherheitsprogramm aufzustellen.

1.5 Deutscher Luftverkehrssicherheitsbericht

Gemal3 der VO (EU) Nr. 376/2014 sowie VO
(EU) Nr. 996/2010 sind die Mitgliedstaaten der
EU verpflichtet, die Offentlichkeit iber das
Sicherheitsniveau in der zivilen Luftfahrt zu
informieren und deshalb mindestens einmal
jéhrlich einen Sicherheitsbericht im Rahmen
des nationalen Luftverkehrssicherheits-
programms zu verdffentlichen.

Fir den aktuellen Stand der Zahlen wird auf
den jeweils aktuellen Luftverkehrssicherheits-
bericht verwiesen.

Der Luftverkehrssicherheitsbericht beschreibt,

o welche Projekte im Luftfahrtbereich
durchgefihrt wurden,

o welche Ereignisse in den festgelegten
Kategorien gemeldet und

o welche geeigneten MalRnahmen
ergriffen wurden sowie

e welche weiteren MaRnahmen derzeit
geplant sind.

Der Bericht richtet sich in erster Linie an
Luftfahrtfachpersonal, ist aber auch 6ffentlich
zugénglich.

1.6 LSSIP - Local Single Sky ImPlementation

Zur Umsetzung EU-weiter Sicherheits-
malinahmen besteht neben dem EPAS
Planungs- und Umsetzungsprozess der EASA
ein weiterer, sogar ECAC weit durch
EUROCONTROL koordinierter
Planungsprozess zur Umsetzung aller aus dem
Européischen ATM Master Plan sowie dem

1 Annexe 1,6, 8,11, 13, 14, und 19 (Kapitel 3.1) des
Chicagoer Abkommens und Kapitel 11 des ICAO
Safety Management Manual

SESAR Deployment Programme kommenden
Malinahmen.

Der LSSIP Deutschland stellt das nationale
Umsetzungsprogramm dar und enthélt eine
Vielzahl von MalRnahmen, die auch im neuen
EASA EUR RASP Fragenkatalog aufgegriffen
werden. Damit wiederum soll sichergestellt



werden, dass der jeweilige EPAS auch die ATM GPAS, wechselseitig zu synchronisieren sind,
Master Plan Vorhaben enthalt. wenn die Planungsmalinahmen sowohl zur
Umsetzung des LSSIP als auch des EPAS

. . . dienen.
Fur Deutschland bedeutet dies gleichermal3en,

dass beide nationalen Dokumente, LSSIP und
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2. Inhalt und Struktur des GPAS

Der Deutsche Plan fiir Luftverkehrssicherheit (GPAS)
wird durch ein speziell fir die Erarbeitung von SSP
und GPAS ins Leben gerufenes Steuerungsteam
erstellt (siehe auch Kapitel 2.4 des SSP). In dieser
Funktion erarbeitet es alle zwei Jahre den GPAS und
legt die darin enthaltenen Sicherheitsziele und
-vorgaben fest. Zudem erarbeitet es auch den
jahrlichen Luftverkehrssicherheitsbericht. Der GPAS
und der Sicherheitsbericht werden dem
Luftverkehrssicherheitsrat? zur Entscheidung
vorgelegt. AnschlieRend werden die beiden
Dokumente verdffentlicht.

Sollten akute sicherheitskritische Risiken identifiziert
werden, werden umgehend entsprechende
MinderungsmafRnahmen festgelegt, die zu einer
Reduzierung der Geféhrdung fuhren sollen. Dies
kann ggf. eine Uberarbeitung des GPAS bereits vor
der nachsten standardméiRigen Uberarbeitung
erforderlich machen.

Als Mitgliedstaat der Europdischen Union hat sich
die Bundesrepublik Deutschland dazu verpflichtet,
die Umsetzung der ihr zugewiesenen Aufgaben aus
dem EPAS vorzunehmen. Dementsprechend richtet
sich der GPAS in Inhalt und Struktur nach dem

EPAS. So wird die Bezugnahme auf den EPAS
erleichtert und eine transparente Entstehung und
Aktualisierung gewdbhrleistet.

In einigen Féllen kdnnen jedoch Inhalt und Struktur
beider Plane abweichen, um den spezifischen
Umsténden in der deutschen Luftfahrtverwaltung,
eigenen Bewertungen und den Besonderheiten im
innerstaatlichen Verfahren Rechnung zu tragen.

Dabei konzentriert sich der GPAS auf drei
Schwerpunkte:

= Systemische Themen und
entwicklungsférdernde Faktoren

= Betriebliche Themen und operationelle
Sicherheitsrisiken und -initiativen

=  Aufkommende Themenfelder und neue
Geschaftsmodelle

Diese Aufteilung deckt sich auch mit den von der
ICAO identifizierten drei Basiselementen aller
Systeme: Menschen, Prozesse und Technologie.
Folgende Abbildung verdeutlicht die in diesem Plan
enthaltenen Schwerpunktfelder in Bezug auf die
oben genannte Aufteilung nochmals graphisch:

Systemische Themen

Faktor Mensch und
menschliches
Leistungsvermdgen

Sicherheits-
managementsystem

Betriebliche Themen

Unbe-

Luft-
fahrer &
Lizenzen

Allg.Luft
-fahrt &
Luftsport

Flug- Flug-

platze

betrieb

Quialifikation des

mannte
Luftfahrt

Aufsicht und

Personals Standardisierung

Air Navi-
gation
Services

Lufttiich
-tigkeit

Neue Technologien Neue Herausforderungen

2 bis 26.05.2023 , Safety Board Luftverkehr*
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Im Gegensatz zum EPAS wird im GPAS aus
Griinden der Ubersichtlichkeit strukturell
nicht gesondert zwischen strategischen
Prioritaten und strategischen Impulsgebern
(strategic enablers — z. B. Mal3nahmen zur
Forderung der Sicherheit, Forschung,
Standardisierung) unterschieden. Stattdessen
werden beide Aspekte im Rahmen der jeweils
abgebildeten MalRnahme behandelt.

Zusammenfassend enthalt der GPAS:

= Beschreibungen, wie der Plan
entwickelt und bestatigt wird,
einschlieflich der Zusammenarbeit
mit verschiedenen Stellen innerhalb
des Staates, mit der Industrie und
anderen Interessengruppen

= Planziele (objectives), Unterziele
(goals),
Sicherheitsleistungsindikatoren
(indicators) mit entsprechenden

= Zielwerten und nach Bedarf damit
verbundene Umsetzungsziele (targets)

= die fir den Staat relevanten EPAS-
MafRnahmen und

= die wichtigsten Sicherheitsrisiken auf
nationaler Ebene zuséatzlich zu den im
EPAS identifizierten.

Kapitel 3 des GPAS enthélt das Planziel
(objective) sowie die Unterziele (goals), welche
malfigeblich fir die Ausrichtung des GPAS und
die Umsetzung des Planes sind. Zudem
werden Sicherheitsleistungsindikatoren
festgelegt, die eine Uberwachung der
Entwicklung ermdglichen und ggf. in
Zusammenhang mit Umsetzungszielen
(targets) stehen.

Folgendes Beispiel dient der
Veranschaulichung der Zusammenhange:

Planziel Erhdhung der Sicherheit durch Reduzierung der Unfélle

Unterziel Reduzierung der Unfélle durch Abkommen von der Start- und
Landebahn um 50%

Sicherheitsleistungsindikator ~ Anzahl an Vorkommnissen pro 1 Million Flugbewegungen p. a.

(ZSi:II\avert des SPI Reduzierung um 50%

Umsetzungsziel(e) Weniger als 78 Vorkommnisse

pro 1 Million Flugbewegungen in 2023

Weniger als 64 Vorkommnisse
pro 1 Million Flugbewegungen in 2024

Weniger als 55 Vorkommnisse
pro 1 Million Flugbewegungen in 2025

Um die definierten Planziele zu erreichen,
bedarf es der Festlegung von konkreten
MalRnahmen. Diese werden in den Kapiteln 4
bis 6 fur die jeweiligen Anwendungsbereiche
beschrieben und basieren neben den eigens im
GPAS festgelegten Schritten auch auf von
ICAO und EASA festgelegten internationalen
und supranationalen Festlegungen.
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Damit leicht ersichtlich ist, um welche
Mafinahmen es sich dabei handelt, wurden
diese unter folgenden Uberbegriffen
eingruppiert. Auch diese Aufteilung orientiert
sich grundlegend am EPAS.




Systemische Themen
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Die aufgefiihrten Malinahmen unterscheiden
sich in Hintergrund, Intention und Auslegung
voneinander, was im Folgenden dargelegt
wird.

Malinahmen, die erledigt oder erfiillt wurden,
werden noch eine Version des aktualisierten
GPAS weitergefiihrt, um dies zu verdeutlichen.
Jedoch werden diese dann grau eingeférbt.
Ergeben sich Anpassungen in bestehenden
Malinahmen, werden diese mit *
gekennzeichnet.

MaRnahmen und
Aufgaben aus dem
EPAS

Diese MaRnahmen beschreiben jene
Tétigkeiten, welche von Seiten der
europdischen Luftfahrtbehorde auf die
Mitgliedstaaten Ubertragen wurden
(sogenannte Member State Tasks - MST)
sowie die Verfahren und Tatigkeiten mit
denen Deutschland deren Umsetzung plant.
Damit stets ein Bezug zu den europdischen
Tétigkeiten gegeben ist, wird die
Nummerierung vom EPAS tibernommen.
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GMST

Deutschlands Aufgaben aus dem EPAS
(German Member State Tasks)

S

FORM

SicherheitsfOrdernde MaRnahmen

EFM

EVAM

EvaluierungsmaRnahmen

Damit klar identifiziert werden kann, dass es
sich um die Umsetzungsmafinahmen im GPAS
handelt, wird der EPAS Bezeichnung ein G (fur
Deutschland — Germany) vorangestellt.

Der GPAS bildet die Sicherheitsziele
Deutschlands fur kurze bis mittelfristige
Zeitfenster unter Priorisierung bestimmter
Themenfelder ab. Daher kann es unter
Umsténden mdglich sein, dass sich im
aktuellen GPAS nicht alle den Mitgliedstaaten
Ubertragenen Aufgaben aus dem EPAS
wiederfinden. Die Abarbeitung erfolgt jedoch
unabhangig davon durch die jeweils
zustandigen Stellen.

Entwicklungs- und ForschungsmaRnahmen



Standardisierungs- und

SLRIV] Regulierungs-
maflnahmen (StRM)

Diese MaRnahmen beschreiben Verfahren und
Prozesse, welche auf die Anpassung
bestehender deutscher Gesetze,
Verordnungen, Gemeinsamer Grundséatze,
Allgemeiner Verwaltungsvorschriften und
Empfehlungen abzielen. Die damit
verbundene Arbeit beschrénkt sich dabei nicht
alleinig auf die Ausarbeitung der neuen
Regelungen. Je nach Umfang und Thema kann
eine solche Mal3nahme auch
umsetzungsunterstiitzende Aktivitadten
beinhalten, wie beispielsweise die Erstellung
von Informations- und Begleitmaterial oder
die Organisation von Konferenzen und
Konsolidierungsrunden.

Sicherheitsférdernde
MaRnahmen (FORM)

Diese MaRnahmen beschreiben Aktivitaten,
welche der Forderung der Sicherheit in der
Luftfahrt dienen. Diese kdnnen z. B.
Schulungsmalinahmen beinhalten,
Kampagnen zur Unterstiitzung des
allgemeinen Sicherheitsbewusstseins oder die
Verbreitung und Kommunikation
sicherheitsrelevanter Informationen. Diese
MalRnahmen erfordern in der Regel auch die
Beteiligung entsprechender
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Interessenvertreter aus der Luftfahrt. Ziel ist
es, das Verhalten aller Beteiligten
dahingehend positiv zu beeinflussen oder zu
andern, um die vorgegebenen Sicherheitsziele
zu erreichen.

Entwicklungs- und

Forschung-
smalRnahmen (EFM)

EFM

Diese MaRnahmen beschreiben Entwicklungs-
und ForschungsmalRnahmen oder -projekte,
welche z. B. der Unterstiitzung einer sicheren
Integration neuer Konzepte und Technologien
in der Luftfahrt dienen. Auch
Sicherheitsprobleme, Gefahrdungen oder
Risiken kdnnen die Entwicklung neuer
Malinahmen und Konzepte im Rahmen von
Studien, Gutachten und Analysen erfordern.

Evaluierungs-
maflnahmen (EVAM)

EVAM

Diese MaRnahmen dienen dazu, Bewertungen
und Beurteilungen z. B. im Hinblick auf die
Wirksamkeit bestehender Regularien und
Prozesse oder das Erfordernis neuer
Regelungen durchzufiihren und daraus ggf.
weitere MalRnahmen abzuleiten.



Darstellung der MalBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit im GPAS

Jede der oben genannten Mal3nahmen wird
wie folgt im GPAS abgebildet und enthélt alle
maligeblichen Angaben und entsprechende

Bezige. Die Farbcodierung ermdglicht es, die
Malnahmen einfach zuzuordnen und dient
der allgemeinen Ubersichtlichkeit des Plans.

GMST

(1) @)
Die Mitgliedstaaten sollen der Arbeit am SSP Vorrang einrdumen. Bei der Umsetzung und
Pflege der SSP missen MS insbesondere Folgendes beachten:
Beschreibung (3) »  Wirksame Umsetzung behdérdlicher Anforderungen inkl. Beriicksichtigung
etwaiger Méngel bei Aufsichtskapazitaten (als Voraussetzung fiir eine wirksame
Umsetzung der SSP)
» MST.0001(EPAS)
B GASP / .
E;ZA“SQ(Z;‘ > GASP 2020-2024 Goal 3 ‘Implement effective SSP'
» GASP SEI-13 — Start of SSP implementation at the national level [...]
Anwendbarkeit (5) Alle Bereiche
Umsetzungsmalinahme(n) (6) Zustandigkeit(en) (7) Frist (8) Stand (9)
. . . Steuerungsteam .
Implementierung eines SSP fir Deutschland Luftverkehrssicherheit 2021 erledigt

Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

Status (10) O O O

(1) Kennung / ldentifikationsnummer -
Diese setzt sich aus dem oben
beschriebenen Kirzel (in Abhangigkeit der
MalRnahme) und einer laufenden Nummer
zusammen (ausgenommen GMST — bei
diesen wird die Nummerierung des EPAS
tibernommen)

(2) Bezeichnung der MalRnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit

(3) Beschreibung - Beschreibung der
Malinahme inkl. aller zu
berticksichtigenden Aspekte; teilweise
basieren diese auf Ubersetzungen und
Zusammenfassungen der Angaben im
EPAS

(4) Bezug zu GASP / EPAS — Benennung
relevanter oder verwandter MalRnahmen
aus dem globalen und européischen Plan
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fiir Luftverkehrssicherheit (sofern
zutreffend)

= (5) Anwendbarkeit: Benennung der
Fachbereiche*, die von dem Thema
betroffen oder im Rahmen deren
Umsetzung involviert sind

= (6) UmsetzungsmalRnahmen: Auflistung
der einzelnen Tatigkeiten / Aktivitaten
oder Projektschritte die durchzufiihren
sind, um die Malinahmen zur
Verbesserung der Luftverkehrssicherheit
umzusetzen, inklusive die zugehdrigen (7)
Zustandigkeiten, (8) Fristen (i. d. R. in Jahr
oder Jahr und Quartal) und der jeweilige
Stand (9) z. B. offen, erledigt, ruhend etc.

= (10) Status — Im Status erfolgt eine
Klassifizierung der gesamten Mal3nahme
in den Kategorien: Fortlaufend, Offen,
Teilweise implementiert, Implementiert.



3. Sicherheitsziele

3.1 Planziel

Das Luftverkehrssicherheitsprogramm der

Bundesrepublik Deutschland (SSP) identifiziert

das Planziel (objective) als die

stetige Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr.

Um dies zu erreichen, ist es erforderlich,
weitere Ziele zu definieren und konkrete
MalRnahmen festzulegen, mit denen diese
gemessen, Uiberwacht und erreicht werden

3.2 Unterziele

Da das Planziel eine allgemeine Richtung
vorgibt, jedoch noch keine néhere
Konkretisierung enthélt, werden
entsprechende Unterziele festgelegt, welche
einen engeren Bezug zu systemischen,
betrieblichen und aufkommenden Themen
abbilden (Zielhierarchie). Diese werden vom
Planziel und der Richtungsvorgabe im SSP
abgeleitet. Die Erfiillung dieser Unterziele
tragt mafRgeblich zur Umsetzung des Planziels
bei.

Folgende Unterziele konnten anhand der
Zielsetzungen im SSP festgelegt werden:

UZ.1 Die vorausschauende

Identifikation und Bewertung

von Luftfahrtrisiken und deren

Beseitigung bzw. Reduktion auf
ein akzeptables Sicherheitsniveau.

Auf diese Weise soll eine stetige Verbesserung
des Sicherheitsniveaus im Luftverkehr in
Deutschland erreicht werden und die

3 Die Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung
nimmt ihre Aufgaben gemén den gesetzlichen
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konnen. Diese ebenso im SSP beschriebenen
sogenannten Unterziele (Goals) sind
malRgeblich fir die Ausrichtung dieses Plans.

Wahrscheinlichkeit von tddlichen Unfallen
sowie schweren Stérungen im deutschen
Luftraum und auf deutschen Flugplétzen
verringert werden. Ziel eines solchen
Risikomanagements ist die friihzeitige
Erkennung von Sicherheitsgefahrdungen und
von Entwicklungen, die in ein potenzielles
Sicherheitsrisiko munden kdnnen.

UZ.2 Forderung von Meldung

und Austausch Uber

sicherheitsrelevante Ereignisse in

allen Bereichen der Luftfahrt
sowie deren standardisierte Analyse unter
Wahrung des Datenschutzes.?

Nachdem die Ausrichtung von MalRnahmen
zur Verbesserung der Sicherheit im
Luftverkehr und jene zur Aufsicht Giber
Unternehmen, Organisationen und sonstige
Stellen zunehmend risikobasiert erfolgen soll,
ist das Fordern der Meldung von
sicherheitskritischen Ereignissen, deren
Erfassung und Auswertung essentiell fiir das

Grundlagen weiterhin unabhéngig von den
Luftfahrtbehdrden wabhr.



Gelingen der gesetzten Ziele. So soll die
Sicherheitsarbeit verstarkt und zunehmend
datengestutzt erfolgen. Insbesondere in
Bereichen, die bisher nicht von den
Anforderungen an Sicherheitsmanagement-
systeme betroffen waren (z. B. allgemeine
Luftfahrt, Luftsport) soll die Meldung
sicherheitsrelevanter Ereignisse gefordert
werden und die Bereitschaft bei allen
Beteiligten gesteigert werden, die Verfahren
zur Meldung von Ereignissen zu nutzen.

UZ.3 Forderung der

Sicherheitskultur und der

Umsetzung entsprechender

Maflinahmen im Luftsport u. a.
durch Einbindung der Verbé&nde bei der
Umsetzung der Vorgaben und
Empfehlungen.

Die groRe Anzahl der Luftsportgeratefiihrer im
Vergleich zu der Zahl anderer Teilnehmer am
Luftverkehr verdeutlicht die entsprechend
grofRRe Bedeutung, die der Bereich Luftsport
bei der Schwerpunktsetzung des Deutschen
Luftverkehrssicherheitsprogramms hat. Die
Verbande werden aus diesem Grund
vollumfanglich in die Arbeit miteinbezogen.
Eine mdgliche Erweiterung der Pflichten der
Beauftragten mit Blick auf die Vorgaben des
ICAO Annex 19 und die Meldung
sicherheitsrelevanter Ereignisse sind im SSP
definierte Ziele.

UZ.4 Erhohung der Qualifikation
behdrdlicher Mitarbeiter zur
Forderung des Sicherheits-
bewusstseins, insbesondere im
Hinblick auf deren Aufsichtstatigkeiten.

Insbesondere bei der Durchfiihrung von
Aufsichtstatigkeiten (Audits, Inspektionen,
Bewertung von Meldungen, Genehmigung von
Anderungen, Abnahmen etc.) ist es essentiell,
dass die Mitarbeiter durch das Durchlaufen
von standardisierten Aus- und
WeiterbildungsmalRnahmen tber ein
ausreichendes Wissen verfiigen, um friihzeitig
Gefahrdungen zu erkennen sowie die
Umsetzung von gesetzlichen Anforderungen
und Empfehlungen angemessen zu
tiberwachen. Zudem tragen Ausbildungs-
malinahmen zur Férderung des gegenseitigen
Austausches und der konstruktiven Diskussion
von sicherheitsrelevanten Themen bei.

UZ.5 Forderung von Malinahmen
zur Erhohung der Sicherheitin
Bezug auf in GASP und EPAS
definierte Hochrisikokategorien.

Durch ICAO und EASA wurden Kategorien
von Ereignissen definiert, welche aufgrund
deren potenziell enormen Auswirkungen
besondere Gefahrdungen darstellen und daher
hohe Risiken bergen. Dies hat zur Folge, dass
sicherheitsfordernde Maf3nahmen, die in
diesen Bereichen implementiert werden, auch
eine grol3e positive Auswirkung auf das
Sicherheitsniveau haben kdnnen und daher zur
Erfullung des Planziels beitragen.

3.3 Sicherheitsleistungsindikatoren und Umsetzungsziele

Sicherheitsleistungsindikatoren sind qualitativ
oder quantitativ datenbasierte Parameter,
welche fiir die Uberwachung und
kontinuierliche Bewertung der
Sicherheitsleistung festgelegt werden. Dies
ermdglicht es u. a., objektiv einzuschétzen, ob
ergriffene Malinahmen zur Verbesserung der
Sicherheit auch tatséchlich zur Erh6hung des
Sicherheitsniveaus beitragen und damit auch,
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ob das Sicherheitsmanagementsystem effektiv
funktioniert (siehe auch Beispiel in Kapitel 2).

Quantitative Sicherheitsleistungsindikatoren
sollten dabei, sofern angemessen, anhand
relativer Bezugswerte widergespiegelt werden
(z. B. Vorkommnisse pro 1 Million
Flugbewegungen), um sicherzustellen, dass
auch tatsachlich vergleichbare MessgroRen
geschaffen werden.



Von Seiten der ICAO wird zudem in
Spatindikatoren und Frihindikatoren
unterschieden. So messen Spéatindikatoren
Ereignisse, die bereits erfolgt sind (z. B. Anzahl
an Vorkommnissen mit Kontaktverlust
zwischen Flugsicherung und
Luftfahrzeugfuhrer). Frihindikatoren hingegen
messen Prozesse und Aufwénde, die
implementiert werden sollen, um die
Sicherheit zu verbessern oder
aufrechtzuerhalten (z. B. Anzahl an Workshops
bzw. Turnus von Informationsveranstaltungen
zu einem bestimmen Thema). Um die
Einhaltung der Ziele optimal zu Gberwachen,
wird eine Mischung aus Spat- und
Frahindikatoren angestrebt.

Umsetzungsziele stehen in direktem
Zusammenhang der mit dem SPI definierten
Zielwerte und sind Ziele, die dazu dienen, zu
uberwachen, ob die Unterziele und letztlich
das Planziel in Bezug auf die festgelegten
Sicherheitsleistungsindikatoren im Rahmen

eines festgelegten Zeitfensters erreicht
werden konnen (siehe auch Beispiel in Kapitel
2). Die Festlegung von Umsetzungszielen steht
in enger Abhangigkeit zu dem jeweiligen
Sicherheitsleistungsindikator und ist nicht in
allen Fallen zwingend erforderlich (Bsp.
Erh6hung der Anzahl an
Sicherheitsmeldungen).

Die Uberwachung und Bewertung von
Sicherheitszielen und
Sicherheitsleistungsindikatoren ist ein
fortlaufender Prozess. Sollte es dazu kommen,
dass einzelne Ziele nicht eingehalten werden
kénnen, so wird eine entsprechende
Ursachenermittlung diesbeziiglich
durchgefuhrt. Die sich daraus ergebenden
Malinahmen werden ebenfalls in den Plan
integriert.

Folgende Sicherheitsleistungsindikatoren
wurden den o. g. Unterzielen zugeordnet:

UZ.1 Die vorausschauende Identifikation und Bewertung von Luftfahrtrisiken und deren
Beseitigung bzw. Reduktion auf ein akzeptables Sicherheitsniveau.

Indikator

Anzahl an identifizierten
Luftfahrtrisiken in
Verbindung mit deren

Beschreibung

11 Anzahl an Risiken die
minimiert wurden aufgrund
von Meldungen, Schulungen
oder Workshops in Bezug auf

Zielwert

Alle gemeldeten
Luftfahrtrisiken wurden
bewertet und gemindert

Minderung das behdrdliche
Managementsystem
Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
Indikator Beschreibung Zielwert
1.2 Anzahl durchgefihrter Mindestens 2 p. a.
Anzahl an Workshops oder  Behdrdenworkshops zur
Arbeitsgruppen zur Identifizierung von
Minimierung von Risiken Gefahrdungen
Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert



Indikator Beschreibung Zielwert

13 Anzahl der Abweichungen in 0 % (2025)
Bewertung des Ist-Standes  Prozent zur Gesamtzahl der
bestehender SMS mittels gepruften Parameter
(EASA) Safety Management
Assessment Tool
Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
2021 40%
2022 30%
2023 20%
2024 10%

UZ.2 Férderung von Meldung und Austausch Uber sicherheitsrelevante Ereignisse in allen
Bereichen der Luftfahrt sowie deren standardisierte Analyse unter Wahrung des Datenschutzes.

Indikator Beschreibung Zielwert
2.1 Steigerung der Anzahl an Anzahl hoher als Vorjahreszahl
Anzahl eingegangener freiwilligen Meldungen

freiwilliger Meldungen

a) von Organisationen

b) sonstiger natirlichen
Personen wie z. B.
Privatpiloten oder Biirgern

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
Indikator Beschreibung Zielwert
2.2 Anzahl der (LBA-) EM sowie Steigend
Anzahl eingegangener die Anzahl der zum Verkehr

Meldungen Uber Echo- und = zugelassenen LFZ lassen sich

Kiloklasse sowie eruieren.

Segelflugzeuge und Ballone

im Verhaltnis zur Anzahl

der zum Verkehr

zugelassenen LFZ mit

Stichtag x.

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
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Indikator Beschreibung Zielwert

2.3 Anzahl an durchgefiihrten Mindestens 2 p. a.
Anzahl der durchgefiihrten ~ Workshops

Workshops zum Thema

Sicherheit in der

Allgemeinen Luftfahrt

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
Indikator Beschreibung Zielwert

2.4 Anzahl an herausgegebenem Mindestens 2 p. a.
Anzahl der Publikationen, Informationsmaterial in Stiick

das herausgegebene

Informationsmaterial zur
Forderung der Sicherheit
(ausgenommen akute,
anlassbezogene
Publikationen)

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert

Indikator Beschreibung Zielwert

2.5 Anzahl von Unféllen und Reduzierung des Wertes;
Anzahl von Unféllen und schweren Stérungen in der Anzahl kleiner als
schweren Storungen inder  Allgemeinen Luftfahrt pro Vorjahreswert
Allgemeinen Luftfahrt 10.000 Flugbewegungen

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert

UZ.3 Forderung der Sicherheitskultur und der Umsetzung entsprechender Ma3nahmen im
Luftsport u. a. durch Einbindung der Verbénde bei der Umsetzung der Vorgaben und
Empfehlungen

Indikator Beschreibung Zielwert

31 Anzahl der Workshops Mindestens 2 p. a.
Anzahl an durchgefiihrten

Workshops zum Thema

Sicherheit

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
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Indikator Beschreibung Zielwert
3.2 Anzahl beriicksichtigter

Anzahl der Vorgaben und Empfehlungen

Empfehlungen, die in den

Anweisungen und Prozessen

berucksichtigt wurden

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert

UZ.4 Erhéhung der Qualifikation behdrdlicher Mitarbeiter zur Forderung des
Sicherheitsbewusstseins, insbesondere im Hinblick auf deren Aufsichtstatigkeiten sowie
Standardisierung der Aufsicht

Indlkator Beschreibung Zielwert

Anzahl der geschulten 100%
Prozentsatz der Mitarbeiter in Prozent zur
behdrdlichen Mitarbeiter, Gesamtzahl der insgesamt zu

welche die Grundausbildung = schulenden Mitarbeiter
durchlaufen haben

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
2022 50%
2023 75%
2024 100%

Indlkator Beschreibung Zielwert
Anzahl der geschulten 100%

Prozentsatz der betroffenen  Mitarbeiter in Prozent zur

behdrdlichen Mitarbeiter, Gesamtzahl der insgesamt zu

die eine Sensibilisierung im  schulenden Mitarbeiter
Hinblick auf das
Ermidungsrisiko erhalten

haben

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
2022 50%
2023 75%
2024 100%

Indikator Beschreibung Zielwert

4.3 Siehe GASP Target 2.1 95%

Verbesserung der ICAO

Punktzahl fiir die effektive

Implementierung kritischer

Elemente eines nationalen

Aufsichts-/

Uberwachungsprogramms

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
2022 75%
2026 85%

2030 95%
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Indikator Beschreibung Zielwert

4.4 Siehe GASP Target 2.2 Indexwert >1
Verbesserung des ICAO

Indexwertes fur die

Aufsicht/Uberwachung in

allen Bereichen

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert

UZz.5 Férderung von Mal3nahmen zur Erhéhung der Sicherheit in Bezug auf die in GASP und EPAS
definierten Hochrisikokategorien.

Indikator Beschreibung Zielwert

51 Anzahl der Ereignismeldungen  Noch festzulegen
Reduzierung von und Auswertung der

Kontaktverlusten zur Statistiken hinsichtlich

Flugsicherung Kontaktverlusten

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
Indikator Beschreibung Zielwert

5.2 Anzahl der Ereignismeldungen  Noch festzulegen

Reduzierung der Anzahl an
RWY Excursions pro

100.000 Flugbewegungen

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
Indikator Beschreibung Zielwert

53 Anzahl der Ereignismeldungen  Noch festzulegen

Reduzierung der Anzahl an
RWY Incursions pro 100.000
Flugbewegungen

Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert

Indikator Beschreibung Zielwert

54 Erhohung der Anzahl der Steigerung der Anzahl pro
Reduzierung der Anzahl von Luftfahrzeuge, welche mit 1000 registrierter

Kollisionen in der Luft durch Kollisionsvermeidungssystemen = Luftfahrzeuge
Kollisionsvermeidungssysteme  ausgerdistet sind
Umsetzungsziel Jahr / Quartal Zielwert
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4. Systemische Themen

Dieses Kapitel behandelt Themen mit
Gesamtbedeutung fir das deutsche
Luftverkehrssystem, da sie die Luftfahrt als
Ganzes, also systemweit betreffen. Der Fokus
liegt auf den Themen Safety Management,
Personal (,,Faktor Mensch*, Qualifikation)
sowie Aufsicht und Standardisierung. Da u. a.
menschliche Faktoren und die Kompetenz des

4.1
System)

Sicherheitsmanagement erfordert eine Kultur,
in der Sicherheit als personliche
Verantwortung gesehen wird. Sicherheits-
management fordert den Austausch zu
Sicherheitsfragen, damit aus gemachten
Erfahrungen Lehren gezogen und mitigierende
Malnahmen eingeleitet werden kdnnen.
Damit ist das Sicherheitsmanagement nicht
nur Bestandteil von Vorgaben und Regularien,
sondern aktiv gelebte Unternehmens- und
Behordenkultur.

Beim Sicherheitsmanagement geht es darum,
Sicherheitsrisiken moglichst friihzeitig zu
kennen, zu bewerten und sie durch gezielte
MalRnahmen entweder zu beseitigen oder auf
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Personals bei vielen Unféllen und schweren
Storungen von Relevanz sind, tragen die
beschriebenen MaRnahmen insbesondere
dazu bei, die in Kapitel 3 beschriebenen Ziele
zu erreichen. Da sie betrieblichen Problemen
zugrunde liegen, wirkt sich ihre Verbesserung
implizit auf betriebliche Ursachen aus.

Sicherheitsmanagementsystem (Safety Management

ein akzeptables Sicherheitsniveau zu
reduzieren sowie kontinuierlich zu
Uberwachen.

Unternehmen, die den organisatorischen
Vorgaben der VO (EU) 2018/1139 sowie deren
Durchfuhrungsverordnungen unterliegen,
gewahrleisten die Sicherheit ihrer Betriebe
durch eigene Sicherheitsmanagementsysteme
(SMS).

Folgende Mal3nahmen zur Verbesserung der
Sicherheit beziehen sich auf das
Sicherheitsmanagementsystem im
Allgemeinen:



GMST

GMST.0001

Priorisierung der Erstellung und Umsetzung eines nationalen

Beschreibung

Luftverkehrssicherheitsprogramms

Deutschland soll der Arbeit am SSP Vorrang einrdumen. Bei der Umsetzung und Pflege der
SSP muss insbesondere Folgendes beachtet werden:

>

Wirksame Umsetzung behdrdlicher Anforderungen inkl. Beriicksichtigung
etwaiger Méngel bei Aufsichtskapazitaten (als Voraussetzung fiir eine wirksame
Umsetzung des SSP)

Koordinierung zwischen Behtrden mit Sicherheitsaufgaben

Angemessene Kompetenzen von Inspektoren und die Entwicklung hin zur risiko-
und leistungsbasierten Aufsicht

Entwicklung von Grundsdtzen und Verfahren fiir die risiko- und leistungsbasierte
Aufsicht, inkl. Beschreibung inwieweit ein SMS akzeptiert und tiberwacht wird
Berlicksichtigung zivil-militarischer Koordinierungsaspekte (wo im Rahmen der
Sicherheitsmanagementtétigkeiten von Relevanz und zur Férderung der SSP Ziele
notwendig)

Entwicklung von Grundséatzen und Verfahren fiir die Erhebung, Analyse, den
Austausch und den Schutz sicherheitsrelevanter Daten gem. VO (EU) Nr. 376/2014
Etablierung eines Prozesses zur Festlegung von Sicherheitsleistungsindikatoren
auf Mitgliedstaatebene inkl. Beriicksichtigung von Ergebnissen und Verfahren
Bereitstellung des SSP fiir andere Mitgliedstaaten und die EASA

RegelmaRige Uberpriifung des SSP sowie dessen Effektivitat

>

MST.0001 (EPAS)

GASP 2023-2025* Goal 3 ‘Implement effective SSP*

» GASP/Roadmap* SEI-13 — Start of SSP implementation at the national level
Bezug zu GASP / > GASP/Roadmap* SEI-14 — Strategic allocation of resources to start SSP
EPAS implementation
» GASP/Roadmap* SEI-15- Strategic collaboration with key aviation stakeholders to
start SSP implementation
» GASP/Roadmap* SEI-16 — Strategic collaboration with key aviation stakeholders
to complete SSP implementation
Anwendbarkeit Alle Bereiche
UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
y ) . ; Steuerungsteam .
Verdéffentlichung eines SSP fur Deutschland Luftverkehrssicherheit 2020 erledigt
. . ; Steuerungsteam i
Implementierung eines SSP fur Deutschland Luftverkehrssicherheit 2021 erledigt
- N s Steuerungsteam
Uberprifung der Effektivitat des SSP Luftverkehrssicherheit 2025
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
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GMST.0002 Forderung von Sicherheitsmanagementsystemen (SMS)

Deutschland soll die Umsetzung von Material zur Forderung der Sicherheit, das vom
Europdischen Netzwerk fiir Sicherheitsférderung, dem SMICG, und anderen relevanten
Informationsquellen zum Thema Sicherheitsmanagement entwickelt wurde, unterstitzen.

Beschreibung Derartige Veroffentlichungen sind u. a. verbesserte SMS Bewertungshilfen;
Evaluierungshilfen und Leitlinien fur die Sicherheitskultur der Industrie;
Selbstbewertungshilfe Sicherheitskultur fiir Aufsichtsbehdrden; zum Verhaltnis zwischen
SMS/QMS; Broschiire zum SSP; SMS — Haltungen und Verhalten; umfassendes Dokument
zum Sicherheitsleistungsmanagement.

Bezug zu GASP / » MST.0002 (EPAS) . . .
EPAS » GASP/Roadmap* SEI-5 (Industry) Improvement of industry compliance with
applicable SMS requirements

Anwendbarkeit Alle Bereiche
UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Forderung der SMS-Prinzipien Uber bereits verfligbares Steuerungsteam
Material wie SMICG-, ICAO- und ESSI-Teams (European Luftverkehrssicherheit 2024*
Strategic Safety Initiative) usw. (siehe MST. 002) Online / sowie
Social Media inkl. Feedback tber Status der Umsetzung Facharbeitsgruppen*
. I i Steuerungsteam *
Erstellung eines Kommunikationskonzeptes / Férderplans Luftverkehrssicherheit* 2024
. . ) Steuerungsteam
* *
Anleitungen / Schulungsmaterial / bewéhrte Verfahren Luftverkehrssicherheit* 2024
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

GMST.0026 SMS Bewertung

Deutschland soll das EASA Management-System Assessment Tool nutzen, um eine risiko-
und leistungsorientierte Aufsicht zu unterstiitzen und der EASA hierzu Feedback geben,
inwiefern das EASA Management-System Assessment Tool zum Zweck der
Standardisierung und kontinuierlichen Verbesserung eingesetzt wird.*

Beschreibung Zudem soll Deutschland die EASA regelméRig tiber den Stand der Einhaltung der SMS-
Anforderungen und die Sicherheitsleistung ihrer Industrie informieren.

Das Bewertungsinstrument wird derzeit Uiberarbeitet (Integration von CAMOs, Part-21 und
Part-145 Organisationen); Eine Entwurfsversion zu CAMOs und Part 145 ist auf Anfrage
erhaltlich. Part 21 wird in der 2. Halfte von 2023 verfligbar sein.*

‘ ><

» MST.0026 (EPAS)
Bezug zu GASP / > EASA Management system assessment tool
EPAS > EASABIS ‘Safety Management’
» GASP/Roadmap* SEI-5 (Industry) Improvement of industry compliance with
applicable SMS requirements
Anwendbarkeit Air Operations, Aircrew, Medical, Aerodromes
UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Feedback an EASA im Hinblick auf den Erfilllungsstatus des Standardisierungs- Kont *
SMS und der Nutzung der Bewertungshilfe (jahrlich) koordinator Deutschland '
Prifung der Mdglichkeiten einer Beriicksichtigung im Steuerungsteam 2024*
Rahmen der Standardprozesse* Luftverkehrssicherheit*
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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GMST.0028

Gestaltung, Umsetzung und Aufrechterhaltung eines SPAS

Beschreibung

Deutschland stellt sicher, dass ein Luftverkehrssicherheitsplan implementiert und
regelmélig tberprift wird. Deutschland ermittelt im jeweiligen GPAS die wichtigsten
Sicherheitsrisiken, die sich auf das nationale Sicherheitssystem fur die Zivilluftfahrt
auswirken und legt die erforderlichen Malinahmen zur Minderung dieser Risiken fest. Dabei
berticksichtigt Deutschland die im EPAS enthaltenen Risiken und MaRnahmen. Sofern
MalRnahmen aus dem EPAS nicht ibernommen werden, ist dies entsprechend zu
begriinden.

Deutschland beriicksichtigt zudem im GPAS auch die wichtigsten Risikobereiche aus dem
europdischen Risikoportfolio.*

Der GPAS beschreibt, wie der Plan entwickelt und freigegeben wird, einschlie3lich der
Zusammenarbeit mit verschiedenen Stellen innerhalb des Staates (z.B. Industrie, andere
Interessenvertreter), Sicherheitsziele, Unterziele, Indikatoren und Vorgaben, relevante
EPAS MalRnahmen, weitere Sicherheitsrisiken auf nationaler Ebene — sofern dies nicht
bereits im SSP beschrieben ist.

Der GPAS wird allen relevanten Interessentrégern, anderen Mitgliedstaaten und der EASA
zur Verfiigung gestelit.

Bezug zu GASP /
EPAS

» MST.0028 (EPAS)
GASP 2023-2025* Goal 3 ‘Implement effective State Safety Programme

» GASP/Roadmap* SEI-11 (States)—Strategic collaboration with key aviation
stakeholders to enhance safety in a coordinated manner

» GASP/Roadmap* SEI-17 (States)—Establishment of safety risk management at the
national level (step 1)

» GASP/Roadmap* SEI-18 (States)—Establishment of safety risk management at the
national level (step 2)

» GASP/Roadmap* SEI-19 (States)—Acquisition of resources to increase the
proactive use of risk modelling capabilities

» GASP/Roadmap* SEI-20 (States)—Strategic collaboration with key aviation
stakeholders to support the proactive use of risk modelling

» GASP/Roadmap* SEI-21 (States)—Advancement of safety risk management at the

national level
Anwendbarkeit Alle Bereiche
UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Veroffentlichung des GPAS Luftverkehrssicherheitsrat 2021 erledigt
. Steuerungsteam « I
Implementierung des GPAS Luftverkehrssicherheit 2022 erledigt
- " . Steuerungsteam
*
Uberpriifung / Aktualisierung Luftverkehrssicherheit 2024
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
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Mechanismus zur Koordinierung von Meldungen im Bereich Luftsicherheit und

*
GMST.0040 Luftverkehrssicherheit*

Auszug EPAS: Die Mitgliedstaaten stellen, unbeschadet der Verpflichtungen aus der
Verordnung (EU) Nr. 376/2014, sicher, dass geeignete Koordinierungsmechanismen
Beschreibung zwischen den Meldesystemen der Luftsicherheit und Luftverkehrssicherheit eingerichtet
werden, um einen ganzheitlichen Ansatz fir das Risikomanagement zu ermdglichen.

Bezug zu GASP / » MST.0040 (EPAS)

EPAS

Anwendbarkeit Alle Bereiche

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Aufgrund der noch unklaren Zusténdigkeiten auf
européischer Ebene wird diese MST auch im Hinblick auf die
Kommentare der EU-Kommission zu dem Arbeitspapier 01
des EASA MAB 01-2023 zuné&chst nicht weiterverfolgt.

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

otRIVI

StRM.001 Weiterentwicklung des GPAS

Nach der Implementierung des GPAS sollen weitere Standardisierungstatigkeiten in diesem
Zusammenhang durchgefihrt werden, um die Einhaltung der nationalen und
supranationalen Anforderungen zu gewahrleisten und das Sicherheitsniveau weiterhin
aufrecht zu erhalten.

Alle Bereiche

Erarbeitung von datenbasierten Sicherheitsleistungs-
indikatoren, die primar auf aus den ermittelten Risiken 2024*
festgelegt werden* Steuerungsteam

Luftverkehrssicherheit

Priifung SPAS anhand ICAO und EASA Checklisten 2024*
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StRM.007* Entwicklung eines nationalen Gefahrdungs- und Risikoregisters

Deutschland implementiert ein nationales Gefahrdungs- und Risikoregister, welches unter
anderem Gefahren und Sicherheitsprobleme enthélt, die durch Luftfahrtakteure
tbermittelt oder mitgeteilt werden.

Alle Bereiche
Konzeptionierung und Umsetzung eines nationalen Steuerungsteam 2023/
Gefahrdungs- und Risikoregisters Luftverkehrssicherheit 2024
X

Implementierung einer nationalen Stelle zur Sammlung, Konsolidierung und

*
Ui Analyse sicherheitsrelevanter Daten (National Aviation Safety Data Center)

Deutschland etabliert eine nationale Stelle zur Sammlung, Konsolidierung und Analyse von
Daten, die furr die Luftverkehrssicherheit von Relevanz sind. Neben der Erstellung von
Auswertungen und Analysen (auch in Bezug auf Sicherheitsleistungsindikatoren und
Umsetzungsziele) soll diese Stelle zur kontinuierlichen Uberwachung der
Luftverkehrssicherheitsleistung beitragen sowie etwaige Trends erkennen.

Alle Bereiche

. Steuerungsteam

Erstellung eines Konzeptes Luftverkehrssicherheit 2024
Steuerungsteam

Umsetzung Luftverkehrssicherheit 2024
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FORM

FORM.001 Forderung der Redlichkeitskultur (Just Culture) in Bezug auf Sicherheitsmeldungen

Die Bedeutung einer gelebten Sicherheits-, Fehler- und Redlichkeitskultur spielt fur die
effektive Umsetzung proaktiver Sicherheitsarbeit eine grof3e Rolle. Insbesondere die
Abstimmung zwischen den Luftfahrtbehdrden und anderen Behdrden, wie den Justiz- und
Ordnungsbehorden, in Bezug auf den Umgang mit Sicherheitsinformationen aus nach den
Grundsatzen der Redlichkeitskultur geschiitzten Quellen in Bezug auf Straf- und
Beschreibung Ordnungswidrigkeitsverfahren. Nach Artikel 16 Absatz 12 der Verordnung (EU) Nr.
376/2014 ist in den EU-Mitgliedstaaten eine zusténdige Stelle zur Forderung der
Redlichkeitskultur zu benennen. Diese Forderung kann insbesondere durch Beratung,
Durchfiihrung von Schulungen und dem Austausch mit Organen der Rechtspflege erfolgen.
AufRerdem kann sich Luftfahrtpersonal bei berechtigtem Zweifel der Einhaltung der
Redlichkeitskultur eines Unternehmens nach den Vorgaben des Art. 16 an diese Stelle

wenden.
Bezug zu GASP / -
EPAS
Anwendbarkeit Alle Bereiche
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Benennung einer zentralen Ansprechstelle BMDV 2022 | erledigt

Abschluss von Verwaltungsvereinbarungen mit
Justizbehoérden nach Art. 15 Abs. 4 der VO (EU) Nr. 376/2014

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

BMDV 2024*

Etablierung einer Plattform zum Austausch von Sicherheitsinformationen und

. .
FORM.003 MaRnahmen zur Sicherheitsférderung

Deutschland richtet eine IT-unterstiitze Plattform zur Bereitstellung und zum Austausch
von sicherheitsrelevanten Informationen ein. Diese beinhalten unter anderem Unterlagen
und Informationen zur Forderung der Luftverkehrssicherheit. Der Nutzerkreis soll aus allen
Luftfahrtakteuren bestehen.

Beschreibung

Bezug zu GASP / -
EPAS
Anwendbarkeit Alle Bereiche
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
. . Steuerungsteam
Entwicklung eines Konzepts Luftverkehrssicherheit 2024
Prifung der moglichen technischen Umsetzung sowie Steuerungsteam 2024
entsprechenden Rahmenbedingungen Luftverkehrssicherheit
- Steuerungsteam
Initiierung der Umsetzung der MaRnahme L uftverkehrssicherheit 2025
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
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EVAM

EVAM.004

Beschreibung

Beurteilung der Nutzung von iSTARS tools im GPAS

Zur weiteren Generierung von Sicherheitsleistungsindikatoren soll geprift werden,
inwiefern die Daten des ICAO iSTARS Systems zur Identifizierung von
Verbesserungspotenzial im Hinblick auf die Kontrolle und Implementierung eines SMS fiir
den GPAS genutzt werden kénnen

Be2ug 20 GASP / GASP Tabelle 11-3-1

EPAS

Anwendbarkeit Behorden

Umsetzungsmalnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Besprechung und Bearbeitung der Thematik - Analyse der Steuerungsteam 2024%
maoglichen Nutzung Luftverkehrssicherheit

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
4.2 Faktor Mensch und menschliches Leistungsvermégen

Definition 4: ,,Human Factors (auch bekannt
als ,,Ergonomie* oder “Human Engineering”)
ist eine wissenschaftliche Disziplin, die
menschliches Verhalten und Féhigkeiten
untersucht, um den besten Weg
herauszufinden, wie Produkte, Ausrustung
und Systeme entwickelt werden kénnen, um
einen sicheren, effektiven und befriedigenden
Gebrauch durch den Menschen
sicherzustellen.”

Auch in der heutigen Luftfahrt mit ihrem
hohen Automatisierungsgrad nehmen
Menschen weiterhin eine Schlisselstellung
ein. Elektronik und mehrschichtige
Sicherheitsverfahren unterstiitzen die letztlich
von Menschen getroffenen Entscheidungen.
Vor diesem Hintergrund bedarf der ,,Faktor
Mensch* einer besonderen Betrachtung
innerhalb des Luftverkehrssicherheits-
managements.

4 Definition der California State University gem.
Skybrary “Human Factors Update”: aufgerufen am
17.05.21
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Die Einsicht in die Prinzipien der ,,Human
Factors* sorgt dafir, dass erkannte Risiken
kiinftig reduziert werden kdnnen, um Unfalle
weitestgehend zu vermeiden bzw. durch die
Auswertung und Analyse bestehender
Vorkommnisse dafur gesorgt werden kann,
dass sich solche Ereignisse nicht wiederholen.
Beim "Faktor Mensch" geht es darum, das, was
wir Uber Menschen, ihre F&higkeiten,
Merkmale und Einschréankungen wissen, auf
die Gestaltung der Ausriistung, die sie
verwenden, der Umgebungen, in denen sie
funktionieren, und der Aufgaben, die sie
ausfuhren, anzuwenden.

Die Grenzen des menschlichen
Leistungsvermdgens wurden von Gordon
Dupont (Transport Canada) im Jahr 1993 in
zwOlIf Voraussetzungen fur den menschlichen
Irrtum zusammengefasst®*:

1. Fehlende Kommunikation
2. Selbstgefalligkeit

>Vgl. Skybrary: ,Human Factors Dirty Dozen*:
aufgerufen am 17.05.21



3. Unkenntnis 8. Druck / Belastung

4. Ablenkung 9. Mangel an Durchsetzungskraft
5. Mangel an Teamarbeit 10. Stress

6. Ermidung / Erschépfung 11. Mangel an Aufmerksamkeit
7. Mangel an Ressourcen 12. Normen

GMST.0037 Forderung eines gemeinsamen Verstandnisses des Faktors Mensch

Ein gemeinsames Verstandnis des Faktors Mensch im Hinblick auf Aufsichtstétigkeiten soll
u.a. im Rahmen von Schulungen gefordert werden. Von der Arbeitsgruppe Human Factors
Collaborative Analysis Group hierzu erstellte Leitlinien und Instrumente werden den
zustandigen Behorden durch die EASA zur Verfligung gestellt.

Beschreibung

Bezug zu GASP /

EPAS » MST.0037 (EPAS)

Anwendbarkeit EASA Mitgliedstaaten, Aufsichtsbehdrden und deren Mitarbeiter
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Sichtung und Bewertung einer moglichen Umsetzung der Stiuerukn %stegrrr]] heit i
durch die EASA zur Verfiigung gestellten Leitlinien und Lu tverkenrssicherneit in 2024*
Instrumente Verbindung mit einer

Facharbeitsgruppe
Anleitung zur Kompetenzbewertung von Aufsichts- und Luftfahrtbehdrden 2024*
Schulungspersonal*
Verbes§erte Vorgaben fiir das Schulungspersonal, Luftfahrtbehdrden 2024*
Durchfuihrung von Schulungen
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

32



4.3 Qualifikation des Personals

Da sich die Luftfahrt mit stets neuen Technologien zu nutzen. Die

Technologien kontinuierlich weiterentwickelt SicherheitsmafRnahmen in Bezug auf das

und dadurch die Komplexitat des Systems Luftfahrtpersonal zielen darauf ab, eine

ferner zunimmt, ist es von zentraler kompetenzbasierte Ausbildung in allen
Bedeutung, die richtigen Kompetenzen zu Lizenzen und Berechtigungen einzufihren, die
haben und die Ausbildungsmethoden an neue Ermidungsanforderungen zu aktualisieren
Herausforderungen anzupassen. Ebenso und die Verfugbarkeit von angemessenem
wichtig ist es, fur das Luftfahrtpersonal, die Personal in den zustandigen Behdrden zu

sich bietenden Sicherheitschancen durch neue erleichtern.

Anforderungen an die Sprachkenntnisse - Austausch bewahrter Verfahren, um
GMST.0033 Verbesserungen fiir die einheitliche und harmonisierte Umsetzung der
Anforderungen an die Sprachkenntnisse zu ermitteln*

Deutschland ubermittelt der EASA eine Riickmeldung, wie die Anforderungen an die
Sprachkenntnisse (Language Proficiency Requirements Implementation — LPRI) umgesetzt
werden, auch im Hinblick darauf, dass ATOs die Schulung in englischer Sprache
Beschreibung tibermitteln.

Die EASA wird solche Rickmeldungen zudem im Rahmen ihrer Standardisierungs- und
Aufsichtstétigkeiten sammeln.*

Bezug zu GASP / » MST.0033(EPAS)
EPAS
Anwendbarkeit Mitgliedstaaten, ANSPs, ATCOs, ATOs, Pilotenlizenzinhaber und Schiler
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
F_eedbapk an EASA zur Durchfiihrung des LPRI gebe.n, Luftfahrtbehdrden,
einschlieflich der Tatsache, dass ATOs Schulungen in L - *
; - Koordinierung liber Kont.

englischer Sprache zum Zweck der Harmonisierung und

9 : BMDV*
einheitlichen Umsetzung anbieten
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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GMST.0036

Aufnahme von Lernzielen im Teil Meteorologische Informationen des PPL / LAPL-

Beschreibung

Lehrplans

Deutschland soll angemessene Lernziele fiir den Teil ,Meteorologische Informationen® des
PPL/LAPL-Lehrplans entwickeln. Diese Lernziele missen grundlegender, nicht-
akademischer Art sein und zentrale Lernziele in Bezug auf:

» praktische Interpretation von bodengestutzten Wetterradaren (Starken und
Schwéchen);

» praktische Interpretation von meteorologischen Satellitenbildern (Starken und
Schwéchen);

» Prognosen von numerischen Wettervorhersagemodellen (Starken und Schwachen)

enthalten.

Bezug zu GASP /
EPAS

> MST.0036 (EPAS)

Anwendbarkeit

Piloten/Flugschulen

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Formulierung PPL/LAPL Lernziele sowie Anpassung des 2023*
BLAG-FCL

Fragenkatalogs* (Q4)

, . 2024
Riickmeldung an EASA bzgl. Umsetzung* BLAG-FCL Uiber BMDV* (Qay*
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

GMST.0035

Uberwachungsfunktionen / Schwerpunktbereich: Betrugsfalle in Part-147

Beschreibung

Deutschland soll sich bei Priifungen auf das Betrugsrisiko konzentrieren, unter anderem
indem sie spezifische Punkte in die Priifchecklisten aufnehmen und Daten zu den
tatsachlichen Betrugsfallen sammeln. Sie kbnnen im Rahmen der kollaborativen Aufsicht
Informationen austauschen und teilen.

> MST.0035 (EPAS)

EEZAUSQ ZUGASP/ » EVT.0002 -Evaluation report related to the EASA maintenance licensing system
and maintenance training organisations (02/03/2018)

Anwendbarkeit CAs, AMTOs

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Aufnahme bestimmter Punkte in die Priiflisten und

Betrugsféllen

Status

Sammlung sowie Austausch von Daten zu den tatsachlichen LBA Kont.*
Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
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GMST.0034 Aufsichtskapazitdten/Schwerpunkt: Flugzeitspezifikationsschemata

Deutschland soll sicherstellen, dass die Mitarbeiter der Luftfahrtbehdrden die notwendigen
Kompetenzen zur Genehmigung und Aufsicht tiber Flugdienst- und -ruhezeitenvorgaben
besitzen, insbesondere in Bezug auf das Management des Ubermiidungsrisikos. Die
zustandigen Behorden sollten sich auf die Uberpriifung der wirksamen Umsetzung von
Prozessen konzentrieren, die eingerichtet wurden, um die Anforderungen der
Betreiberverantwortung zu erfulllen und ein angemessenes Management von
Ermudungsrisiken zu gewahrleisten. Die zustdndigen Behdrden sollten Letzteres
berlcksichtigen, wenn sie Audits des Managementsystems des Betreibers durchfiihren.

Beschreibung

> MST.0034 (EPAS)

EEZAusg ZUGASP/ » GASP/Roadmap* SEI-5 —Qualified technical personnel to support effective safety
oversight

Anwendbarkeit AOC Holders (CAT)

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Bericht tiber MaBnahmen zur Férderung der Mitarbeiter der LBA 2022/

Luftfahrtbehorde 2023*

Die zusténdigen Luftfahrtbehorde entwickeln Kompetenzen

und Methoden zur Ausbildung ihrer Inspektoren, * _—

insbesondere auf dem Gebiet des Managements des LBA 2023 erledigt

Ermudungsrisikos

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

GMST.0039 Sensibilisierung von Flugschilern fur die Notwendigkeit von Ereignismeldungen

Die Pflicht zur Abgabe von Ereignismeldungen im Sinne der Verordnungen (EU) Nr.
376/2014 und 2015/1018 ist noch nicht Gegenstand der Ausbildung von fliegendem
Personal. Insbesondere in der Allgemeinen Luftfahrt besteht aber weiter der Bedarf, diese
Pflicht bekannter zu machen.

Beschreibung

Bezug zu GASP /

EPAS -

Anwendbarkeit ATOs

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Aufnahme in die Lehrpléane des theoretischen Unterrichts fiir

ATOs im Zustandigkeitsbereich LBA ATOs/Abteilung L im LBA 2022 erledigt

Aufnahme in die Lehrpléane des theoretischen Unterrichts fiir
ATOs im Zustandigkeitsbereich der Landesluftfahrtbehtrden

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

BLAG-FCL 2023
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StRM.002 Standardisierte Schulung von Behordenvertretern

Erarbeitung und Implementierung eines konsolidierten Schulungskonzeptes fiir
Luftfahrtbehérdenvertreter zur Gewéhrleistung der kontinuierlichen Verbesserung der
Qualifikationen und Aufrechterhaltung der Kompetenzen.

GASP SEI-5 —Qualified technical personnel to support effective safety oversight (5F)

Behorden
Veroffentlichung eines Schulungskonzepts BLAG Management 2021 erledigt
Uberarbeitung des Schulungskonzepts fiir die *
Luftfahrtbehorden (u.a. Ergdnzung FCL, OPS sowie SSP)* BLAG Management 2024
" o 2024/
Durchfiihrung von Aus- und Weiterbildungen BLAG Management 2025
X

4.4 Aufsicht und Standardisierung

Aus den luftrechtlichen Vorschriften ergeben welche gewdhrleisten, dass die luftrechtlichen
sich neben den umzusetzenden Standards fur Vorschriften und die darin verankerten
Unternehmen und Organisationen auch Standards durch die Unternehmen und
konkrete Anforderungen an die zustandigen Organisationen tberprifbar umgesetzt
Luftfahrtbehdrden. werden.

Diese Anforderungen betreffen insbesondere Der steigende Detaillierungsgrad und die

die Qualifikation des eingesetzten Personals wachsende Komplexitat luftrechtlicher

der Behdrden sowie die Ausgestaltung, den Vorschriften macht es erforderlich, dass die
Umfang und die Qualitat der durch die zusténdigen Luftfahrtbehérden das von der
Behdrden zu fuhrenden EASA eingeflhrte Konzept der risikobasierten
Verwaltungsverfahren. Im Ergebnis bilden Aufsicht aufbauen und umsetzen. Das Konzept
diese Anforderungen die Basis fur ein stellt den zustandigen Luftfahrtbehdrden ein
einheitliches, standardisiertes flexibles Instrument fur ihr
Verwaltungshandeln durch die Behdrden. Verwaltungshandeln zur Verfugung und

gewéhrleistet gleichzeitig, dass die Einhaltung
und Umsetzung der Standards aus den
luftrechtlichen Vorschriften effizient und
wirksam berwacht werden kann.

Einen besonderen Schwerpunkt bilden dabei
die Aufsichtssysteme, welche durch die
Luftfahrtbehorden einzurichten sind und
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GMST.0032 Fahigkeiten zur Sicherheitsaufsicht / Fokusbereiche

Deutschland stellt sicher, dass angemessenes Personal zur Wahrnehmung ihrer
Sicherheitsaufsichtsaufgaben zur Verfligung steht und dass die geltenden behdrdlichen
Anforderungen in allen Sektoren eingehalten werden.

Das Ziel besteht darin sicherzustellen, dass die Aktivitaten jeder Organisation
ordnungsgemal bewertet werden, den zustandigen Behdrden bekannt sind und dass diese
Aktivitdten angemessen iberwacht werden, entweder mit oder ohne eine vereinbarte
Ubertragung von Aufsichtsaufgaben.

Beschreibung Deutschland soll die Fahigkeit der zusténdigen Behorden zur Bewertung und Uberwachung
des organisatorischen Managementsystems in allen Sektoren fordern. Dies soll sich
insbesondere auf die Sicherheitskultur, die Fiihrung der Organisation, die Interaktion
zwischen dem Risikoidentifikations-/-Bewertungsprozess und dem Uberwachungsprozess
der Organisation, die Verwendung von Inspektionsergebnissen und
Sicherheitsinformationen wie Ereignisse, Vorfalle und Unfélle konzentrieren und ggf.
Flugdateniiberwachung fokussieren. Dies sollte die zustdndigen Behérden dazu
veranlassen, ihr Aufsichtssystem anzupassen und zu verbessern.

> MST.0032 (EPAS)

» GASP SEI-4 & GASP SEI-10/Roadmap* —Strategic allocation of resources to
enable effective safety oversight

Bezug zu GASP / » GASP SEI-5/Roadmap* —Quialified technical personnel to support effective safety

EPAS oversight

» GASP SEI-6/Roadmap* —Strategic collaboration with key aviation stakeholders to
enhance safety in a coordinated manner

» EASA Aviation Inspector Competencies Report

Anwendbarkeit Luftfahrtbehorden

UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Bund und L&nder stellen sicher, dass die Luftfahrtbehdrden
Uber die fir ihre Aufgaben erforderlichen Ressourcen und
Fachkenntnisse verfugen. Dies wird durch kontinuierliche
Weiterbildung und internationale Zusammenarbeit BLAG Management 2024*
unterstitzt. Aufgaben werden mit ausreichenden Ressourcen
und Fachkenntnissen wahrgenommen — Erstellung eines
entsprechenden Konzepts*

RegelmaRige Bewertung des Ressourcenbedarfs —

Auswertung innerhalb der Behdrden ggf. Festlegung von Alle Luftfahrtbehdrden fort-

_ laufend
weiteren Malnahmen
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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5. Betriebliche Themen

Betriebliche Themen sind solche, die in einem
engen Zusammenhang mit Ereignissen stehen,
die wahrend des Betriebs gemeldet und durch
Datenanalysen entdeckt werden.

Die betrieblichen Themen konzentrieren sich
aktuell auf die sechs primaren Vorfallarten
(occurrences) und Unfalltypen, welche (bis auf
die Kollision am Boden) auf den
Hochrisikokategorien der ICAO (GASP — siehe
auch Kapitel 1.1) basieren und daher primér
maRgeblich fir den kommerziellen
Luftverkehr mit Luftfahrzeugen sind:

1. Midair Collision (MAC)

Ground Collision (GCOL)

Loss of Control in Flight (LOC-I)
Runway Excursion (RE)

Runway Incursion (RI)

Controlled Flight into Terrain (CFIT)

ok wd

5.1 Flugbetrieb

Dieser Bereich umfasst alle Ma3nahmen im
Bereich des gewerblichen Luftverkehrs,
nichtgewerblichen Betriebs mit sowohl

5.1.1

Kollisionen in der Luft umfassen alle
Ereignisse, die tatséchliche oder potenzielle
Kollisionen zwischen Luftfahrzeugen
beinhalten, wéhrend sich beide Luftfahrzeuge
in der Luft befinden, sowie zwischen
Luftfahrzeugen und anderen sich in der Luft
befindlichen Objekten (ausgenommen Vogel).

Dazu gehdren gemaf EPAS auch alle
staffelungsbedingten Ereignisse, die in den
Bereich der Flugsicherung fallen und im
Bundesaufsichtsamt fuir Flugsicherung
ausgewertet werden, AIRPROX-Meldungen
und echte ACAS-Warnungen. Solche
Ereignisse konnen den Luftverkehr gefahrden.
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Die Eingruppierung der MalRnahmen in die
jeweiligen Unterkapitel erfolgt anhand der
entsprechenden Themenbereiche. Aufgrund
der Interkonnektivitdten und der
Uberschneidungen der Bereiche sind die zur
Bearbeitung der MaRnahme erforderlichen
Stellen nicht unbedingt kongruent mit dem
Bereich, der als Uberbegriff des Kapitels
verwendet wurde.

Soist es z. B. bei der Reduzierung von Runway
Incursions nicht alleinig ausreichend, lediglich
die Flugplatze zu betrachten. Piloten,
Luftverkehrsgesellschaften und die
Flugsicherung mussen ebenfalls
entsprechende MalRnahmen ergreifen, um das
Thema allumfassend und im Sinne der
Sicherheit zu bertcksichtigen.

komplexen motorgetriebenen Luftfahrzeugen
(NCC), als auch Specialised Operations - SPO
mit Flugzeugen aller Klassen.

Kollision in der Luft (Mid-air Collision - MAC)

Um die Wahrscheinlichkeit eines solchen
Ereignisses zu minimieren, missen die
Luftfahrzeuge zueinander gestaffelt werden
oder die Besatzungen mussen die Position und
Bewegungsrichtung des jeweils anderen
Luftfahrzeugs rechtzeitig erkennen, um ein
den Luftverkehrsregeln entsprechendes
Ausweichmandver einleiten zu kdnnen.

Letzteres gestaltet sich besonders schwierig
bei IFR/VFR-Mischverkehr, wenn er im
Luftraum E stattfindet. Wird IFR-Verkehr,
welcher immer unter Kontrolle der
Flugsicherung steht, im Anflug auf einen
Flugplatz durch Luftraum E gefiihrt, kann er
dort auf unbekannten VFR-Verkehr treffen.



Handelt es sich dabei z. B. um ein
Segelflugzeug, ist der IFR-Verkehr in der
Regel ausweichpflichtig.

Diese Situation ist insofern risikobehaftet, als
dass den Besatzungen eines Luftfahrzeugs, das
nach IFR fliegt, nicht immer bewusst ist, durch
welche Luftraume die Flugplatze angeflogen
werden.

Dies fuhrt zu einem schlechten
Situationsbewusstsein bei den Besatzungen.
Erschwerend kommt hinzu, dass inshesondere
Segelflugzeuge, je nach Sonneneinstrahlung,
aufgrund des mangelnden Kontrasts zum
Hintergrund nur schwer erkennbar sein
konnen und in vielen Féllen nicht tber einen
Transponder verfiigen, sodass auch nicht
durch ACAS gewarnt werden kann.

In diesem Zusammenhang verweist die BFU in
einem ihrer Untersuchungsberichte auf die
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Sicherheitsempfehlungen 02/2017 und
03/2017 der Studie aus dem Jahr 2017.

Eine Empfehlung lautet, dass gewerbliche
Luftfahrzeuge im IFR-Verkehr ausschlieBlich
durch geschitzte Luftrdume zum Flugplatz
gefiihrt werden sollten. Die andere empfiehlt
eine Aufhebung der Ausnahmen fur die
Transpondernutzung im Luftraum E.

Besatzungen eines Luftfahrzeugs, welches
nach IFR fliegt, ist unter Umstanden nicht
immer bewusst, durch welche Luftrdume die
Flugplatze angeflogen werden. Einige
Kartenhersteller zeichnen auf ihren IFR An-
und Abflugkarten nicht immer die
Luftraumstruktur ein.

Dies fuihrt zu einem schlechten
Situationsbewusstsein bei den Besatzungen,
z.B. mit welchem anderen Verkehr sie zu
rechnen haben und welche Luftverkehrsregeln
(z. B. Geschwindigkeiten) einzuhalten sind.



GMST

GMST.0024

Gebiihrende Ricksichtnahme auf die Sicherheit des Zivilverkehrs*

Beschreibung

Deutschland bericksichtigt die Sicherheit von Zivilluftfahrzeugen gebiihrend und erlasst
entsprechende Vorschriften fir staatliche Luftfahrzeuge.

Mehrere EU-Mitgliedstaaten haben einen Anstieg von Anndherungen zwischen zivilen und
militarischen Luftfahrzeugen und insbesondere eine Zunahme des nicht kooperativen
Militarverkehrs auf hoher See registriert. Eine darauf erfolgte technische Analyse der EASA
ergab folgende Empfehlungen:

» Anwendung des ICAO-Handbuchs zur zivil-militarischen Zusammenarbeit im
Flugverkehrsmanagement (Doc. 10088)

»  Entwicklung, Harmonisierung und Verdffentlichung betrieblicher Anforderungen
und Anweisungen fur staatliche Luftfahrzeuge, um sicherzustellen, dass zivilen
Luftfahrzeugen stets die ,,geblihrende Berticksichtigung* gewahrt wird,;

» Unterstitzung der Entwicklung und Harmonisierung zivil-militarischer
Koordinierungsverfahren fiir ATM auf européischer Ebene;

Berichten einschlagiger Vorkommnisse an die EASA

> Einrichtung und zur Verfiigung stellen von primaren Uberwachungsradardaten in

militarischen Einheiten flr zivile Flugsicherungseinheiten.

Die EASA uberwacht die von Mitgliedstaaten gemeldeten Vorkommnisse, um diese fur die
Entwicklung spezifischer Mal3nahmen zu bertcksichtigen. *

Darlber hinaus fihrte die militarische Invasion der Russischen Fderation in das
Hoheitsgebiet der Ukraine zu Flugsicherheitsrisiken fir die kommerzielle Luftfahrt. Fir
diese Risiken entwickelte die EASA in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten und
der Industrie ein spezielles Sicherheitsrisikoportfolio. Mitgliedsstaaten sind dazu
aufgefordert, die Relevanz dieser Sicherheitsrisiken und der damit verbundenen
Malnahmen innerhalb ihrer SSP zu bewerten.

Mitgliedstaaten sollten Organisationen unter ihrer Aufsicht ermutigen, die Relevanz der in
diesem Sicherheitsrisikoportfolio aufgefuhrten Sicherheitsaspekte fur ihren eigenen Betrieb
zu bewerten und sie gegebenenfalls in ihren Managementsystemen zu erfassen, so dass alle
damit verbundenen Risiken wirksam gemindert werden kénnen.*

Bezug zu GASP /
EPAS

» MST.0024 (EPAS)

» ICAO Doc 10088 ‘Manual on Civil-Military Cooperation
in Air Traffic Management’ *

» Safety Risk Portfolio - Review of Aviation Safety Issues arising from the war in
Ukraine (EASA, Version 1 - April 2022)*

Anwendbarkeit

AOC Halter (CAT)*, Luftfahrzeugbetreiber (NCC)*, ATC provider

UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Das Risiko von Kollisionen in der Luft wird im Rahmen von

SESAR untersucht — Implementierung der zutreffenden *
SESAR-LAsungen im Rahmen des European ATM BMDV/BAF 2024

Masterplans

Berichterstattung an die EASA (Ereignisse sowie -
MaRnahmen)* BMDV/BAF 2023 (Q4)

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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Implementierung von SESAR-LOsungen mit dem Ziel, das Risiko von Kollisionen in

GMST.0030

der Luft und auf Rollfeldern zu verringern

Deutschland soll zusammen mit den Flugsicherungsorganisationen, die mit der Erbringung
von Diensten in ihrem Luftraum beauftragt sind, den Bedarf fur die Umsetzung von SESAR-
Losungen im Zusammenhang mit verstérkten kurzfristigen Konflikten evaluieren. Diese zur
Verbesserung der Sicherheit konzipierten SESAR-Losungen sollten so weit wie moglich
implementiert werden (z.B. Short Term Conflict Alerts (STCA) und erweiterte
Sicherheitsnetze wie Losungen Nr. 60 und Nr. 69). Die Ergebnisse sollen in den GPAS
aufgenommen werden.*

Beschreibung

> MST.0030 (EPAS)

Bezug zu GASP / > LSSIP 2022: ATC02.9 - Enhanced STCA for TMAs SESAR Solutions Catalogue 2021

EPAS Fourth edition sowie LSSIP ATC20 Enhanced STCA with down-linked parameters
via Mode S EHS*

Anwendbarkeit ANSP

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Das Risiko von Kollisionen in der Luft wird im Rahmen von
SESAR untersucht — Implementierung der zutreffenden

*
SESAR-L&sungen im Rahmen des European ATM BMDV/BAF 2024
Masterplans
Integration in den GPAS* BMDV/BAF 2024 (Q4)*
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

GMST.0038 Komplexitét des Luftraums und Verkehrstberlastung

Deutschland soll ,Luftraumkomplexitét” und ,Verkehrsiiberlastung* als
sicherheitsrelevante Faktoren bei Luftraumanderungen mit Auswirkungen auf den
Beschreibung unkontrollierten Verkehr, einschlieRlich der Anderungen entlang der internationalen
Grenzen, berlicksichtigen.

> MST.0038 (EPAS)

ESZAUSQ 2UGASP / » European Action Plan for Airspace Infringement Risk Reduction (EAPAIRR) BIS
‘Airborne collision risk™
Anwendbarkeit Pilots, aircraft operators, CAs, ANSP
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
. ; Steuerungsteam
Festlegung von Bestimmungen zur Férderung der
Sicherheitskultur im Rahmen des GPAS* Luftverkehrs- fortlaufend
sicherheit*
. ) . Facharbeitsgruppe *
* *
Erarbeitung von bewéhren Verfahren (best practices) ATM/ANS 2024
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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GMST.0010 Kollisionen in der Luft (Midair-Collision MAC) in nationale SSP einbeziehen

MAC sollen von Deutschland im SSP beriicksichtigt werden. Dazu gehért zumindest die

_ Vereinbarung einer Reihe von Ma3nahmen und die Messung inrer Wirksamkeit. Die
Beschreibung Mitgliedstaaten sollten MaRnahmen des Europaischen Aktionsplans zur Risikominderung
bei Luftraumverletzungen umsetzen.

Bezug zu GASP / » MST.0010 (EPAS)
EPAS » GASP-SEI-Mitigate contributing factors to MAC accidents and incidents
Anwendbarkeit Luftfahrtbehtrden
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) BMDV* 2021 erledigt
Priifen, welche MAC PraventionsmaRnahmen aus dem GASP Facharbeitsgruppe 2024*
implementiert werden kénnen ATM/ANS
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

EFM.001 MaRnahmen in Bezug auf IFR / VFR Mischverkehr

Prifung und Erarbeitung von Lésungen im Hinblick auf IFR /7 VFR Mischverkehr.

Das bereits bestehende System FLARM konnte bei Segelflugzeugen kiinftig durch
Automatic Dependent Surveillance — Broadcast (ADS-B) ergénzt werden. Jedoch miissen
Beschreibung dann Zweitantennen im Luftfahrzeug installiert sowie die Technik hinter dem
Instrumentenbrett verbaut werden, was nicht preiswert ist. Eine generelle
Transponderpflicht zu fordern ist insofern sinnlos, als dass Frequenzsimulationen gezeigt
haben, dass das betreffende Frequenzband Uberlastet wird.

Bezug zu )

GASP/EPAS

Anwendbarkeit Pilots, aircraft operators, CAs, ANSP

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Die beim BMDV eingerichtete MAC-AGO1 (Novellierung
Luftraumkriterienkatalog) und die MAC-AGO2 (APEG)
beschéftigen sich mit Fragen der Luftraumsicherheit und
sprechen Empfehlungen fiir das weitere Vorgehen aus,
welche MaRRnahmen ergriffen werden sollten, um eine APEG, MAC-AGO01;
Verbesserung zu erreichen. In verschiedenen MAC-AG02
Arbeitssitzungen werden die Themen adressiert und
Losungsansatze formuliert, die an die betroffene
Offentlichkeit (Luftfahrtverbande, Flugsicherung,
Luftfahrtunternehmen) kommuniziert werden.

fortlaufend
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Kommerzielle Luftfahrzeuge gréf3er 5700 kg Abflugmasse
bzw. mit mehr als 19 Sitzplatzen sollten von der
Flugsicherung ausschlieBlich durch geschiitzte Luftrdume
zum Flugplatz gefiihrt werden, in denen sie jederzeit in der
Lage sind, Verkehrsinformationen und
Ausweichempfehlungen bezliglich aller sonstigen im selben
Luftraum operierenden Luftfahrzeuge zu erteilen sowie
bordeigene (Airborne Collision Avoidance Systems (ACAS))
und bodengebundene Kollisionswarnsysteme (Short Term
Conflict Alert - STCA) vor drohenden Kollisionen warnen
kdnnen. Reduzierung der Meldung von unerwiinschten
Ann&herungen zweier oder mehrerer Luftfahrzeuge.

BMDV/BAF

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert

X

Implementiert
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5.1.2 Controlled Flight into Terrain (CFIT)

Ein kontrollierter Flug ins Gel&nde tritt auf,
wenn ein flugféhiges Luftfahrzeug unter
vollstandiger Kontrolle des Piloten
versehentlich in Geldnde, Wasser oder gegen
ein Hindernis geflogen wird.

Die Piloten sind sich der Gefahr in der Regel
erst bewusst, wenn es zu spat ist. Wahrend die
Installation von Bodenné&herungs-
warnsystemen (GPWS) das Risiko todlicher
CFIT-Unfdlle in den letzten Jahren stark
reduziert hat, stellt CFIT unter bestimmten
Umsténden, beispielsweise bei fehlerhaften

GMST.0006

Beschreibung

Hinderniskarten, immer noch eine Gefahrdung
/ ein Risiko dar.

Die SicherheitsmalRnahmen im
Zusammenhang mit CFIT zielen auf die
Einfuhrung von Terrain Awareness Warning
Systems (TAWS) in kleinen
Turbinenflugzeugen ab.

Grundlegende Malinahmen, die auch zur
Vermeidung von CFIT beitragen kénnen, sind
bereits in anderen Kapiteln dieses
Luftverkehrssicherheitsplans erwéhnt
(Fokussierung auf Ubermiidungsrisiko etc.).

Unbeabsichtigte Kollision eines Luftfahrzeuges mit Gelande, Wasser oder
Hindernissen (Controlled Flight into Terrain — CFIT) in nationale SSP einbeziehen

Deutschland soll CFIT im SSP berticksichtigen. Dazu gehtrt zumindest die Vereinbarung
einer Reihe von MaBnahmen und die Messung ihrer Wirksamkeit.

> MST.0006 (EPAS)

geAZSuF? /ZEl;’ AS » GASP-SEI-Mitigate contributing factors to the risk of CFIT

» GASP-SEI-Mitigate contributing factors to the risk of CFIT accidents and incidents
Anwendbarkeit Behorden
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) BMDV 2021 erledigt*
Prufen, wel_che CFIT Prayentlonsmaﬁnahmen aus dem GASP BLAG-OPS* 2024*
implementiert werden kénnen

Fortlaufend Offen

X

Status

Teilweise implementiert

Implementiert
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5.1.3 Kontrollverlust wahrend des Fluges (Loss of Control in Flight

—LOC-I)

Ein Kontrollverlust tritt normalerweise auf,
weil das Flugzeug in einen Flugzustand
eintritt, der aufRerhalb seines normalen
Bereichs liegt, normalerweise, aber nicht
immer, mit hoher Geschwindigkeit, wodurch
ein Uberraschungsmoment fiir die betroffene
Flugbesatzung entsteht.

Es ist der Risikobereich mit den haufigsten
tédlichen Unféllen, sowohl in Europa als auch

GMST.0004

Beschreibung g : !
Messung ihrer Wirksamkeit.

weltweit. Die im EPAS behandelten
Sicherheitsprobleme, welche potenziell zu
einem Kontrollverlust fuhren kénnen, sind
unter anderem ungewohnliche Fluglagen mit
besonderem Fokus auf Durchstart- und
Steigphasen, Schreckmomente sowie
unbeabsichtigte oder unangemessene
Ruderverwendung.

Kontrollverlust wéhrend des Fluges (Loss of Control in Flight — LOC-I) in SSP
einbeziehen

Der Kontrollverlust wahrend des Fluges soll von Deutschland im SSP ber{icksichtigt
werden. Dazu gehdrt zumindest die Vereinbarung einer Reihe von MaRnahmen und die

Bezug zu GASP / » MST.0004 (EPAS)

EPAS » GASP-SEI-Mitigate contributing factors to LOC-I accidents and incidents
Anwendbarkeit Behorden

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) BMDV 2021 erledigt*
Prufen_, welche LOC-I Praventpnsmal&nahmen aus dem BLAG-OPS* 2024*

GASP implementiert werden kdnnen

Fortlaufend Offen

X

Status

Teilweise implementiert Implementiert

5.1.4 Kommunikationsverlust (Loss of Communication —LossComm)

Unter Kommunikationsverlust versteht man
den Verlust des Sprechfunk- oder
Datenkontakts zwischen Luftfahrzeug und
Flugsicherung fur einen unbestimmten
Zeitraum. Ursache daftir kbnnen neben
technischen Griinden auch menschliche
Faktoren wie bspw. Ablenkung, Zeitdruck,
Stress, Ubermiidung etc. sein.
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Solche Kontaktverluste knnen von
unterschiedlich langer Dauer sein (Minuten bis
zu Stunden).

Sprechfunk- und Datenkontaktverluste sind
problematisch, vor allem, weil die
betreffenden Luftfahrzeuge nicht auf
Anweisungen der Flugsicherung reagieren und
aufgrund ihrer Unberechenbarkeit zu einer



Gefahr fir andere Luftverkehrsteilnehmer Ein weiterer Aspekt ist die Tatsache, dass die

werden. Flugsicherung nicht zwischen einem
~einfachen” Verlust des Sprechfunk- und

Es erfordert einen groRen Datenkontakts mit dem Luftfahrzeug

Koordinierungsaufwand des aufgrund technischer Probleme und einem

Flugsicherungspersonals, alle anderen maoglichen unerlaubten Eingriff in den

Luftraumnutzer von einem solchen Luftverkehr (z.B. Entfiihrung eines

Luftfahrzeug fernzuhalten und dafur zu Luftfahrzeuges) unterscheiden kann.

sorgen, dass es zu keinerlei unbeabsichtigten

Luftfahrzeugann&herungen kommt. Wenn auch nach wiederholten Versuchen kein

Kontakt zwischen Flugsicherung und der Crew
des Luftfahrzeuges aufgebaut werden kann,
wird das Militér in Abstimmung mit der
zustandigen Flugsicherungsorganisation und
im Auftrag der zustandigen Ministerien die

Derartige Zwischenfalle kénnen zudem
weitere Ereignisse auslésen wie z. B.:
o auf Reiseflughthe (en route): Level
Busts, Airspace Infringements, Aircraft

proximities, - _ _
« im Anflug: Go-arounds und Runway- A{arm:otte ak'l[-lweren und‘elnc.en ,,Ipterceptlon
Incursions. Flight” durchfiihren, um die Situation zu
klaren.
FORM.002 Starten einer Awareness-Kampagne Kontaktverlust

Ziel dieser Forderungsmanahme ist die Reduzierung von Kontaktverlusten zur
Flugsicherung, insbesondere im kritischen Bereich beim Ubergang vom oberen zum unteren
Luftraum und bei Wechsel von Upper Information Region (UIR) und Flight Information
Region (FIR) zu anderen Flugsicherungsdienstleistern. Eine Reduzierung dieser Ereignisse
wiirde u. a. auch dazu fuhren, dass die Alarmrotte (s. 0.) seltener ausriicken musste. Die
Erfillung der MaBnahme soll durch die Etablierung von Arbeitskreisen zu diesem Thema
erreicht werden, welche

»  Ereignismeldungen und Statistiken hinsichtlich Kontaktverlusten auswerten —
Quelle: Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung im nationalen Bereich; European
Central Repository (ECR) im européischen Bereich hinsichtlich Pflichtmeldungen

Beschreibung und EUROCONTROL EVAIR6 Berichte fiir die freiwilligen Meldungen

» Aufmerksamkeit auslandischer Luftfahrtunternehmen erregen, da ein Grof3teil der
LossComm-Falle nicht-europdische Luftfahrtunternehmen betrifft

» Start einer Awareness-Kampagne auf internationalem Niveau, um eine
Verbesserung der Situation zu erreichen. Sowie eine gemeinsame internationale
Initiative, um ein sog. OPS-Bulletin zu erstellen, welches am Ende des Jahres 2021
von der EASPG verabschiedet und Anfang 2022 durch die ICAO veréffentlicht
wird.

Das neueste EVAIR Bulletin bildet dabei die Quelle fiir ein Arbeitspapier, welches die
Grundlage fur eine ,,Awareness"- Kampagne auf internationaler Ebene ist, die diesbeziiglich
bei der ICAO, Regionalbiiro Paris, gestartet werden soll.

6 EVAIR: EUROCONTROL Voluntary Accident and Incident Reporting — Regelmaliige Herausgabe eines
Bulletins, welches die erfassten Meldungen in Zahlen und anonymisiert verdffentlicht.
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Bezug zu GASP /
EPAS

Anwendbarkeit Alle Bereiche

Umsetzungsmalnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Einreichen eines Arbeitspapiers zum Thema ,LossComm* Deutsche Delegation in
bei der ICAO, Re ionalbﬁrop Paris, wahrend d"er EASPG PCG der EASPG PCG und der 2021 | erledigt
' Reg ' EASPG (BMDV: DFS)
Erstellen eines sog. OPS-Bulletins in Zusammenarbeit mit . .
L . - Deutsche Delegation, die
13 Staaten und drei internationalen Organisationen, welches | _. : .
) fiir das OPS-Bulletin 2022 | erledigt*
von der ICAO Anfang kommenden Jahres nach der ndchsten eingesetzt worden ist
Sitzung der EASPG verdffentlicht werden wird. g
Etablierung einer regelmaRig tagenden Arbeitsgruppe zum BMDV: NLFZ: BAF 2021 | erledigt*
Thema LossComm
" : . : Deutsche Delegation in
g'gliﬂrr‘r?eg‘::ﬂT]‘I?tt:rrlg/eti?;‘;e” die in verschiedenen der EASPG PCG und in 2023* | erledigt*
g der EASPG
Beratungen tiber MaRnahmen im nationalen Luftraum in
Abstimmung mit dem Rechtsreferat der Abteilung Luftfahrt | BMDV 2023*

im BMDV, den Fachreferaten des Bundesministeriums des
Innern und des Auswaértigen Amtes

ressortibergreifend

Fortlaufend Offen

X

Status

Teilweise implementiert

Implementiert
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5.1.5 Feuer, Rauch und Dampfe

An Bord von Luftfahrzeugen stellt Feuer,
insbesondere wéhrend des Fluges, eine der
folgenschwersten Gefahren in der Luftfahrt

ob sie mit einem Feuer in Verbindung stehen
oder nicht, kdnnen ebenfalls zu Verletzungen
von Passagieren und Besatzungsmitgliedern

dar. Letztendlich kann Feuer wéhrend des fuhren.
Fluges zum Verlust der Kontrolle fiihren, in
Folge von Strukturversagen, Verlust des
Kontrollsystems aufgrund einer
eingeschrankten Tauglichkeit/

Handlungsféahigkeit der Besatzung.

Die SicherheitsmalRnahmen in Bezug auf
Feuer, Rauch und Dampfe zielen darauf ab,
das Risiko des Eindringens und der
Ausbreitung von Flammen in gro3en
Luftfahrzeugen zu verringern, das Bewusstsein
fur die Risiken im Zusammenhang mit dem
Transport von Gefahrgut (z.B.
Lithiumbatterien) zu schérfen oder die
Luftqualitét in der Kabine und im Cockpit zu
untersuchen.

Am Boden kann sich Feuer schnell verbreiten
und zu tédlichen und schweren Verletzungen
sowie Schéden fuhren, wenn die Evakuierung
und die Notfallreaktion nicht schnell genug

sind. Rauch oder D&mpfe, unabhéngig davon,

GMST

GMST.0005

Feuer, Rauch und Dampfe in SSP einbeziehen

Sicherheitsrelevante Themen in Bezug auf Feuer, Rauch und Dampfe sollen von
Deutschland im SSP bertcksichtigt werden. Dazu gehdrt zumindest die Vereinbarung einer
Reihe von Malinahmen und die Messung ihrer Wirksamkeit.

Beschreibung

Bezug zu GASP / » MST.0005 (EPAS)

EPAS

Anwendbarkeit Behorden

UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) BMDV 2021 erledigt*

Vereinbarung von MaBnahmen und die Messung ihrer LBA /

Wirksamkeit Facharbeitsgruppe 2024*
*Luftfahrtechnik

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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5.1.6 Sonstige Malinahmen

GMST.0003

Beschreibung

Deutschland fuhrt einen regelméRigen Dialog mit nationalen
Luftfahrzeugbetreibern tiber das Flugdateniiberwachungsprogramm (Flight Data
Monitoring — FDM)

Deutschland soll einen regelméfiigen Dialog mit ihren nationalen Luftfahrzeugbetreibern
Uber Flugdatentberwachungsprogramme flihren.

Zur Sensibilisierung der betroffenen Fachleute im Hinblick auf das FDM-Forum der
européischen Betreiber (EOFDM) veroffentlicht Deutschland (als Teil von SMS-bezogenen
Informationen) allgemeine Informationen tiber EOFDM-Aktivitaten. Deutschland soll eine
Informationsveranstaltung organisieren, um den CAT-Betreibern EOFDM-Dokumente uber
bewéhrte Verfahren ndherzubringen. Sicherheitsmanager und FDM-Programmmanager
aller betroffenen Betreiber sollen eingeladen werden. Deutschland soll mit den FDM-
Spezialisten dieser Betreiber einen Workshop zu EOFDM-Dokumenten (iber bewéhrte
Verfahren veranstalten.

Bezug zu GASP /
EPAS

> MST.0003 (EPAS)

Anwendbarkeit

Behorden, AOC Halter (CAT)

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Verdéffentlichung von EOFDM Informationen auf der
behordlichen Internetseite

BLAG-OPS 2024*

Organisation einer Informationsveranstaltung zum Austausch
aktueller Daten, Methoden und Entwicklungen auf dem BLAG-OPS 2024*

Gebiet des FDM

Veroffentlichung eines ausfihrlichen Berichts zur
Informationsveranstaltung

BLAG-OPS 2024*

Status

Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
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Besseres Verstandnis der Struktur der Unternehmensfiihrung gewerblicher

LIS Luftfahrzeugbetreiber

Die zustandigen Behdrden sollen ein tiefgehendes Verstandnis der Fiihrungsstruktur der
Betreiber fordern. Dies soll insbesondere im Bereich des Konzernbetriebs gelten. Zu
berucksichtigende Aspekte beinhalten:

» umfassender Einsatz von Outsourcing,
Beschreibung » der Einfluss finanzieller Interessenvertreter und

» die Kontrolle des Managementpersonals, sofern dieses Personal auBerhalb des

Genehmigungsbereichs angesiedelt ist.

Von Seiten der EASA wurden Empfehlungen hierzu erarbeitet und bereitgestellt. Weitere
Unterlagen sind in Erstellung und sollen 2023 zur Verfiligung gestellt werden.*

Bezug zu GASP / >  MST.0019 (EPA

EPAS ST.0019 (EPAS)

Anwendbarkeit Behorden, AOC Halter (CAT)

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Die zusténdigen Luftfahrtbehdrden entwickeln ein besseres
Verstandnis fur die Struktur der Unternehmensfiihrung
gewerblicher Luftfahrzeugunternehmen, insbesondere mit Blick LBA 2024*
auf die Zahl der genutzten Entwicklungs- und
Instandhaltungsbetriebe mit mehreren Standorten

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

GMST.0042* Bewertung der Sicherheitskultur bei Luftfahrtunternehmen*

Eine starke Sicherheits- und Berichtskultur ist eine wesentliche Voraussetzung fiir ein
effektives Managementsystem. Diese Aufgabe zielt darauf ab, die Fahigkeit der
Mitgliedstaaten zur Bewertung der Sicherheitskultur bei Luftverkehrsbetreibern, die am
CAT-Betrieb beteiligt sind, zu verbessern.

In einer ersten Phase (2024) wird die EASA zur Unterstiitzung der zustindigen nationalen
Behorden (NCAs) Leitlinien und praktische Instrumente zur Messung der Sicherheitskultur
bei Luftverkehrsbetreibern entwickeln. Sobald diese abgeschlossen sind, werden diese
Leitlinien und Instrumente den Mitgliedstaaten zur Verfligung gestellt. Diese Phase wird
eine interaktive Phase sein, in der um Beitrage/Feedback von Mitgliedstaaten- und
Branchenakteuren ersucht wird.

Beschreibung

In einer zweiten Phase (2024-2025) wird die Aufgabe der Mitgliedstaaten darin bestehen,
die Bewertung der Sicherheitskultur von Luftverkehrsbetreibern mit Unterstiitzung der
EASA-Leitlinien und praktischen Instrumente in ihre Aufsichtsprogramme aufzunehmen.

Bezug zu GASP / > MST.0042 (EPAS)

EPAS > SMICG Industry Safety Culture Evaluation Tool and Guidance

Anwendbarkeit AOC-Inhaber (CAT)

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Anleitung und praktische Instrumente zur Messung der EASA 2024
Sicherheitskultur bei Luftverkehrsbetreibern

D_as Aufsmhtsprogra_mm fur_Luftfahrtunternehmen umfasst BLAG-OPS, LBA 2024-2025

die Bewertung der Sicherheitskultur

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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EFM

EFM.002

Beschreibung

Steigerung der Nutzungseffizienz von Flugdaten

Zur bestmdglichen Nutzung von erhobenen Flugdaten soll eine Awareness-Kampagne auf
internationalem Niveau gestartet werden. Dies soll mit dem Einreichen eines Arbeitspapiers
bei der ICAO angestofien werden, welches diese Problematik zum Thema hat und die ICAO
zur Klarung auffordert.

Zudem fihren die zustandigen Luftfahrtbehdrden einen aktiven Dialog mit den
Luftfahrtunternehmen auf dem Gebiet der Flugdateniiberwachung durch. Ein aktiver
Austausch zwischen zustandigen Behorden, Luftfahrtunternehmen und wissenschaftlichen
Institutionen soll dazu beitragen, aus den erhobenen Daten effiziente Sicherheitshinweise
zu erarbeiten.

Bezug zu GASP / _

EPAS

Anwendbarkeit Behdorden, wissenschaftliche Institutionen, Luftfahrtunternehmen
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Verstarkte Zusammenarbeit und verbesserte Ausnutzung der BMDV, Einbindung LBA 2024*
erhobenen Flugdaten

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
5.2 Drehflugler

In diesem Kapitel werden die MalRnahmen im
Bereich Drehfliglerbetrieb zusammengefasst.

GMST.0015

Beschreibung

Veranstaltungen zur Helikoptersicherheit *

Deutschland soll in Zusammenarbeit mit Branchenvertretern jahrlich oder alle zwei Jahre
Veranstaltungen zur Sicherheit von Hubschraubern organisieren. ESPN-R (European Safety
Promotion Network Rotorcraft), VAST (Vertical Aviation Safety Team), Heli Offshore oder
andere Quellen fur Sicherheitsforderungsmaterial kdnnen frei genutzt und beworben
werden.*

Bezug zu GASP / > MST.0015 (EPAS)

EPAS

Anwendbarkeit Behorden, Helikopterbetreiber

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Aktlyer plalog m|t Vertretern der Unternehmen und der BMDV/LBA/BAF Kont *
zustandigen Behdrden

Status

Fortlaufend Offen

X

Teilweise implementiert Implementiert
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Implementierung von SESAR Lésungen um den sicheren IFR Flugbetrieb von

GMST.0031 Hubschraubern zu erméglichen*

Deutschland soll zusammen mit den Flugnavigationsanbietern und den
Flugverfahrensdesignern (sofern sich diese von den ANSPs unterscheiden) die Moglichkeit
prifen, im Luftraum ein Netz von IFR-Routen auf niedriger Ebene einzurichten, um einen
sicheren Hubschrauberbetrieb zu férdern. Diese SESAR-Losungen, wie die Lésung Nr. 113,
die die Sicherheit verbessern sollen, sollten so weit wie moglich implementiert werden.
Die Ergebnisse einer solchen Bewertung werden im GPAS erfasst.*

Beschreibung

> MST.0031 (EPAS)

Bezug zu GASP / > LSSIP 2022 Action NAV12 (ATS IFR Routes for Rotorcraft Operations) *

EPAS > SESAR Solutions Catalogue*

Anwendbarkeit Behorden, Helikopterbetreiber

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Der sichere IFR Flugbetrieb mit Hubschraubern soll unter

Beriicksichtigung von SESAR untersucht werden. BMDV/ BAF 2025

IFR-Routen Bericht an EASA BMDV/ BAF 2025

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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GMST.0041* Harmonisierung von AOC-Zulassungen, Verfahren und Dokumenten fiir Hubschrauber*

Deutschland soll die Antragsverfahren im Bereich des gewerblichen
Hubschrauberflugbetriebs harmonisieren und so weit wie mdglich vereinfachen. Dabei
sollen gemeinsame Antragsformulare und Compliance-Listen in einem Umfang wie folgt
verwendet werden:
> Etablierung harmonisierter Verfahren, einer standardisierten Checkliste/eines
Leitfadens fur die Beantragung und Anderung eines Luftverkehrsbetreiberzeugnis
fur Hubschrauber (OPS SPECs), mit mdéglicher Erweiterung auf CAMOs und ATOs;
Beschreibung » Harmonisierung des Prozesses zum Hinzufligen/Entfernen eines Hubschraubers
aus dem Luftverkehrsbetreiberzeugnis;
» Harmonisierung/Standardisierung der Praktiken in den EU-Mitgliedstaaten und
Entwicklung eines gemeinsamen Antragsverfahrens;
»  Entwicklung von Leitlinien zur Umsetzung der EFB-Bestimmungen im Hinblick
auf die Vielseitigkeit des Hubschrauberbetriebs.
EASA wird die Umsetzung dieser Aufgabe mit der Helicopter Expert Group, einer
Untergruppe des Air OPS TEB unterstiitzen.

Bezug zu GASP / > MST.0041 (EPAS)

EPAS

Anwendbarkeit Luftfahrzeugbetreiber von CAT - Helikoptern, ATOs (aircrew), CAMOs, Luftfahrtbehtrden
UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Vorlage zur Harmonisierung des AOC-Erteilungs- LBA 2025*
/Anderungsprozesses (mit Schnittstelle zu CAMOs und ATOs)

Vorlage zur Harmonisierung des Prozesses zum LBA 2025*

Hinzufuigen/Entfernen eines Luftfahrzeugs aus dem AOC

Vorlage zur Harmonisierung des Prozesses eines
gemeinsamen Antragsformulars fur die LBA 2025*
Zulassung/Entfernung eines Punktes aus der MEL

Vorlage zur Férderung der Vereinfachungsprozesse,
einschlieBlich der Verwendung gemeinsamer LBA 2025*
Antragsformulare, compliance lists usw.

Vorlage zur Harmonisierung des Verfahrens zur Umsetzung
der EFB-Bestimmungen

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

LBA 2025*
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5.3 Allgemeine Luftfahrt und Luftsport

Dieses Kapitel behandelt den

nichtgewerblichen Flugbetrieb der Da eine hohe Anzahl an Unféllen und
Allgemeinen Luftfahrt mit Flugzeugen mit Vorkommnissen mit todlichen oder schweren
einer maximalen Startmasse unter 5700 kg, Verletzungen im Rahmen des Flugbetriebs der
sowie den gesamten Flugbetrieb mit Ballons Allgemeinen Luftfahrt stattfindet, sind hier
und Segelflugzeugen sowie den Flugbetrieb besondere MaRnahmen zur Forderung der
mit Luftsportgeréaten Luftverkehrssicherheit umzusetzen. Die
MaRnahmen zielen darauf ab, die Sicherheit
Der angemessene und wirksame Umgang mit der Allgemeinen Luftfahrt durch die Erhéhung
Sicherheitsrisiken in der Allgemeinen Luftfahrt des Risikobewusstseins und
ist eine strategische Prioritat des Informationsverbreitung zu verbessern.

Luftverkehrssicherheitsprogramms.

GMST.0025 Verbesserung der Verbreitung von Sicherheitsinformationen*

Deutschland soll die Verbreitung von Sicherheitsférderungs- und Schulungsmaterial zu den
wichtigsten Sicherheitsproblemen der Allgemeinen Luftfahrt (die sich an Fluglehrer
Beschreibung und/oder Piloten richten) durch die zustdndigen Behdrden, Verbande, Flugvereine und
Versicherungsgesellschaften mit MaBnahmen wie Sicherheitsworkshops und
Sicherheitstagen/-abenden verbessern. *

Bezug zu GASP / >  MST.0025 (EPA
EPAS ST.0025 (EPAS)
Anwendbarkeit Behorden, Allgemeine Luftfahrt
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Durchfiihrung von Workshops in Zusammenarbeit mit den Facharbeitsgruppe* 2023-2024
Verbé&nden und Vereinen der Allgemeinen Luftfahrt Allgemeine Luftfahrt
Erstellung von Publikationen zur Férderung der Sicherheit in Facharbeitsgruppe* 2023-2024
der Allgemeinen Luftfahrt Allgemeine Luftfahrt

. . . . Facharbeitsgruppe*
Sicherheitsworkshops, Sicherheitstage /-abende Allgemeine Luftfahrt fortlaufend
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

GMST.0027 Forderung einer Sicherheitskultur in der Allgemeinen Luftfahrt

Die zustandigen Behdrden sollen im Rahmen ihrer staatlichen
Sicherheitsmanagementaktivitdten MalRnahmen zur Férderung der Sicherheitskultur
Beschreibung (einschlief3lich Redlichkeitskultur) in der Allgemeinen Luftfahrt erarbeiten, um positives
Sicherheitsverhalten und die Meldung von Ereignissen zu stirken. Die EASA wird dazu
Material und Leitlinien bereitstellen (u.a. auf Youtube-Kanal der EASA).*

Bezug zu GASP /
EPAS » MST.0027 (EPAS)
Anwendbarkeit Behorden, Allgemeine Luftfahrt
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UmsetzungsmalRnahme(n)

Verantwortlich

Frist Stand

Integration von MaRnahmen zur Férderung der
Sicherheitskultur im Rahmen von SSP/GPAS

Steuerungsteam
Luftverkehrssicherheit*

2021 erledigt*

Erarbeitung von geeigneten Daten zur relativen Betrachtung Facharbeitsgruppe* 2004%

der Unfallzahlen der Allgemeinen Luftfahrt (Exposure Data) Allgemeine Luftfahrt

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

StRM.006 Umsetzung weiterer Vorgaben und Empfehlungen im Bereich Luftsport

Die groRRe Anzahl der Luftsportgeratefiihrer im Vergleich zu der Zahl anderer Teilnehmer
am Luftverkehr verdeutlicht die entsprechend grof3e Bedeutung, die der Bereich Luftsport
bei der Schwerpunktsetzung des Deutschen Luftverkehrssicherheitsprogramms hat. Die
Verbé&nde werden aus diesem Grund vollumféanglich in die Arbeit miteinbezogen. Eine
maogliche Erweiterung der Pflichten der Beauftragten mit Blick auf die Vorgaben des ICAO
Annex 19 und die Meldung sicherheitsrelevanter Ereignisse sind im SSP definierte Ziele.

Behdrden, Verbéande

Erarbeitung von Vorgaben und Empfehlungen

BMDV

2025
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Entwicklung, Herstellung und Instandhaltung
von Luftfahrtgerdten und -komponenten
leisten einen wichtigen Beitrag zur Sicherheit
in der Luftfahrt. Da in diesem Bereich bisher

5.5 Flugplatze

Dieses Kapitel befasst sich mit der Gestaltung
und dem Betrieb von Flugpléatzen sowie den
Flugplatzbetreibern. Die MaRnahmen in
diesem Kapitel betreffen die Sicherheit sowie
die Effizienz und VerhaltnismaRigkeit im
Hinblick auf die Entwicklung und
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keine besonderen MaRnahmen im Rahmen
des Luftverkehrssicherheitsprogramms
festgelegt worden sind, sollen diese in den
nachsten Jahren entwickelt werden.

Aufrechterhaltung eines Rechtsrahmens, der
der Komplexitét der Flugplatzaktivitaten und
dem Management potenzieller Risiken
angemessen ist. Die Malinahmen zielen darauf
ab, ein hohes einheitliches Sicherheitsniveau

aufrecht zu erhalten.



Die Anlage, die Instandhaltung und der
Betrieb von Flugplatzen unterliegen den
internationalen, europdischen und nationalen
Vorgaben. Die Einhaltung der Vorgaben wird
durch die zusténdigen Luftfahrtbehérden
uberwacht.

Die Flugplatzbetreiber sowie die an den
Flugplatzen tatigen Organisationen sind
verantwortlich fir die Sicherheit des Betriebes
und betreiben daflr ein entsprechendes
Sicherheitsmanagement (SMS).

GMST

GMST.0029

Beschreibung

Auch das Thema Wildtiergefahren-
management (ehemals Vogelschlagverhiitung)
ist ein wichtiger Bestandteil eines jeden
Flugplatzes. Es besteht aus verschiedenen
Teilbereichen wie beispielsweise dem
Biotopmanagement, der Griinflachen-
bewirtschaftung und dem
Wildtierschlagmeldewesen. Die Bewertung
der Gefahrdungen und Risiken im Hinblick auf
Wildtiere folgen einem risikobasierten Ansatz
auf Basis einer permanenten Erhebung und
Analyse.

Implementierung von SESAR-Sicherheitslosungen fir Start- und Landebahnen

Die zusténdigen Behdrden sollen zusammen mit den Flugplatzbetreibern und
Flugsicherungsdiensten den Bedarf an der Umsetzung der entsprechenden SESAR-
Lésungen, wie etwa derjenigen in Bezug auf das situationsbezogene Sicherheitsbewusstsein
fur sicherheitsrelevante Situationen am Boden, Flughafensicherheitsnetze und verbesserte
Flughafensicherheitsnetze, bewerten. Diese SESAR-Losungen (Losungen #01, #02, #04,
#26, #47, #48, #70), die zur Verbesserung der Start- und Landebahnsicherheit entwickelt
wurden, sollten so weit wie mdglich in Betracht gezogen werden.

> MST.0029 (EPAS)

Bezug zu GASP /
EPAS

» GASP SEls (States) -— Mitigate contributing factors to the risks of RE and RI
SESAR Solutions Catalogue 2021 Fourth edition

» LSSIP 2022 Action AOPO4.1 Advanced Surface Movement Guidance and Control
System A-SMGCS Surveillance Service (former ICAQO Level 1)

Anwendbarkeit

Behorden, Flugplatzbetreiber, Flugsicherungsdienste, AOC Halter

UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Bewertung und Evaluierung der SESAR MaRnahmen Facharbeitsgruppe* 2024*
Beriicksichtigung von MaRnahmen im GPAS Facharbeitsgruppe* 2024*

Status Fortlaufend Offen
X

Teilweise implementiert Implementiert




GMST.0011

Runway Safety Teams

Beschreibung

Die zustandigen Behdrden sollen Flugplatze in ihrem Zusténdigkeitsbereich im Hinblick auf

die erfolgte Einrichtung und Wirkungsweise des Start- und
Landebahnsicherheitsausschusses auditieren.

Bezug zu GASP / >  MST.0011 (EPA
EPAS ST.0011 (EPAS)
Anwendbarkeit Behorden
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Uberfuihrung der Anforderung in Verfahren im
Rahmenhandbuch Luftfahrtverwaltung (BT-Anhang BLAG ADR* 2024*
Flugplatze)
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
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StRM.003 Nationale Vorschriften und Gemeinsame Grundsatze fur Flugplatze

Fir Flugplatze, die nicht im Anwendungs- oder Geltungsbereich der VO (EU) 2018/1139
liegen, existieren Allgemeine Verwaltungsvorschriften und Gemeinsame Grundsétze. Diese
basieren teilweise auf dlteren Fassungen internationaler Standards und Empfehlungen und
sind daher entsprechend zu aktualisieren.

Behdrden

Uberarbeitung bestehender Gemeinsamer Grundsatze und

1 *
Allgemeiner Verwaltungsvorschriften im Bereich Flugplatze BMDV, Arbeitsgruppen 2024

EVAM

EVAM.005 Evaluierung von Sicherheitsmafnahmen zu Wildtiergefahren

Zur kiinftigen Vermeidung oder Verminderung von Unféllen mit Wildtieren, sollen etwaig

Beschreibung ] !
weitere Mal3nahmen gesammelt und evaluiert werden.

Bezug zu GASP / _

EPAS

Anwendbarkeit Behorden, Flugplatze, Flugsicherung

UmsetzungsmalBnahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Besprechung und Bearbeitung der Thematik - Analyse der
Vorfalle und Erarbeitung von moglichen BLAG ADR 2024
Verbesserungsinitiativen

Bewertung der Implementierung nationaler und
internationaler Standards und Empfehlungen (u. a. ICAO Doc BLAG ADR 2024
Wildlife Hazard Management, Empfehlungen DAVVL)

Abfrage und Bewertung bewdahrter Verfahren an Flugplatzen BLAG ADR Iaﬁ‘ga d
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X
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5.5.1 Runway Excursion (RE): Abkommen von der Piste

Als Runway Excursion bezeichnet man das bringen. Ursachen kdnnten unter
Abkommen eines Luftfahrzeuges von der anderem eine glatte oder mit

Start- und Landebahn. Dabei kann es sowohl Schneematsch verunreinigte Piste
zum seitlichen Abkommen, als auch zum sein, die den Bremsweg verlangert,
UberschieRen der Start- und Landebahn sodass der verbleibende Platz nicht
kommen. ausreichend bemessen ist, damit das

Luftfahrzeug noch auf der Piste zum
Stehen gebracht werden kann, oder
auch ein technischer Defekt am
Luftfahrzeug.

Als magliche Ursachen gelten unter anderem:

e Wahrend des Startvorgangs gelingt es
dem Luftfahrzeug nicht, von der Piste
abzuheben oder die Crew bricht den
Startvorgang kurz vor Ende der Piste
ab. In beiden Fallen ist der
verbleibende Platz nicht ausreichend,
um das Luftfahrzeug auf der Piste zum
Stehen zu bringen.

e Das seitliche Abkommen von der Piste
kann sowohl im Start- als auch beim
Landevorgang passieren. Ursachen
kdnnten unter anderem eine
verunreinigte Piste, ein Luftfahrzeug
auf einer flr den Typus nicht
vorgesehenen Piste oder ein
technischer Defekt am Luftfahrzeug
sein.

e Wahrend des Landevorgangs gelingt
es der Crew nicht, das Luftfahrzeug
vor Ende der Piste zum Halten zu

GMST

GMST.0007 Abkommen von der Piste (Runway Excursion - RE) in SSP einbeziehen

Das Abkommen von der Start- und Landebahn soll von Deutschland im SSP ber{icksichtigt
Beschreibung werden. Dazu gehért zumindest die Vereinbarung einer Reihe von MalRnahmen und die
Messung ihrer Wirksamkeit.

Bezug zu GASP / » MST.0007 (EPAS)

EPAS » GASP-SEI-Mitigate contributing factors to RE accidents and incidents
Anwendbarkeit Behorden

UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) BMDV 2022 erledigt*
Prufen, wel_che RE Praveptlonsmaﬁnahmen aus dem GASP Facharbeitsgruppe™ 2024*

implementiert werden kénnen

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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SLRIVI

StRM.004 Verbesserung der Pistenzustandsberichte durch neue Standards

Einer der Hauptgriuinde fur das Abkommen von Luftfahrzeugen von der Piste ist ein
schlechter Pistenzustand, die falsche Interpretation und Meldung oder Einschatzung des
Zustandes. Durch die Einfihrung der Malnahmen zum Global Reporting Format (GRF)
kénnen viele dieser Gefahrdungen und Risiken beseitigt werden.

Beschreibung

Bezug zu GASP / )

EPAS

Anwendbarkeit Behorden, Flugplatze, Flugsicherung

Umsetzungsmanahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Umsetzung des von der ICAO eingefiihrten Global Reporting "

Format (GRF), welches sich auf den Pistenzustand bezieht, BI\QIIDUV,SIi:CIrL:gerIztze, 1220(2)? erledigt*
der durch ATIS an die Crews weitergegeben wird g g

Schneeplan fr a".(.a verfL_ngaren Flugplétze, an denen IFR- BMDV, Flugplitze, fort- _
Verkehr durchgefuhrt wird - Sammlung und Auswertung von Eluasicherun laufend erledigt*
Erfahrungswerten und Uberpriifung auf Effektivitéit g g

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

EVAM.001 Evaluierung von Sicherheitsmafinahmen zu Runway Excursions

Zur kiinftigen Vermeidung oder Verminderung von Unféllen durch ein Abkommen eines
Beschreibung Luftfahrzeuges von der Start- und Landebahn, sollen etwaig weitere MaRnhahmen
gesammelt und evaluiert werden.

Bezug zu GASP / _

EPAS

Anwendbarkeit Behorden, Flugplatze, Flugsicherung

UmsetzungsmaBnahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Besprechung und Bearbeitung der Thematik - Analyse der
Vorfalle und Erarbeitung von moglichen Facharbeitsgruppe* 2024
Verbesserungsinitiativen

Bewertung der Implementierung nationaler und

i *
supranationaler Standards und Empfehlungen (u. a. EAPRE) Facharbeitsgruppe 2024
Abfrage und Bewertung bewdahrter Praktiken an Flugplatzen Facharbeitsgruppe * Iaﬁ‘gg d
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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5.5.2 Runway Incursion (RI): Eindringen in den Schutzbereich der

Piste
Jedes Ereignis auf einem Flugplatz, bei dem Die SicherheitsmaRnahmen, die im
ein Luftfahrzeug, ein Fahrzeug oder eine Zusammenhang mit dem Eindringen in den
Person unberechtigt in dem geschitzten Schutzbereich von Relevanz sind, betreffen
Bereich einer flr die Landung und den Start nicht alleine die Flugplatzbetreiber, sondern
von Luftfahrzeugen vorgesehenen Oberflache auch andere Beteiligte wie bspw.
(Piste) anwesend ist, wird als Runway Luftfahrzeugfuhrer, Luftverkehrs-
Incursion (Eindringen in den Schutzbereich gesellschaften und die Flugsicherung.

der Start- und Landebahn) bezeichnet.

Eindringen in den Schutzbereich der Piste (Runway Incursion - RI) in SSP
einbeziehen

GMST.0014

Das Eindringen in den Schutzbereich der Start- und Landebahn soll von Deutschland im
Beschreibung SSP berticksichtigt werden. Dazu gehért zumindest die Vereinbarung einer Reihe von
MaRnahmen und die Messung ihrer Wirksamkeit.

Bezug zu GASP / » MST.0014 (EPAS)

EPAS » GASP-SEI-Mitigate contributing factors to Rl accidents and incidents
Anwendbarkeit Behorden

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) BMDV 2022

Prifen, welche RI Praventionsmafinahmen aus dem GASP
implementiert werden kénnen

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

Facharbeitsgruppe* 2024*
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EVAM

EVAM.002 Evaluierung von SicherheitsmaRnahmen zu Runway Incursions

. Zur kiinftigen Vermeidung oder Verminderung von Unféllen durch ein Eindringen in den
Beschreibung Schutzbereich der Start- und Landebahn sollen etwaig weitere MaBnahmen gesammelt
und evaluiert werden.

Bezug zu GASP / _

EPAS

Anwendbarkeit Behdorden, Flugplatze, Flugsicherung

Umsetzungsmalnahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Besprechung und Bearbeitung der Thematik - Analyse der
Vorfalle und Erarbeitung von mdglichen Facharbeitsgruppe * 2024*
Verbesserungsinitiativen

Bewertung der Implementierung nationaler und

i * *
internationaler Standards und Empfehlungen (u. a. EAPRI) Facharbeitsgruppe 2024
Abfrage und Bewertung bewéhrter Verfahren an Flugplatzen Facharbeitsgruppe * 2024*
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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5.6 Bodenabfertigung

In diesem Kapitel werden alle Aspekte im Regelungen der Flughafenbenutzungsordnung
Zusammenhang mit der Bodenabfertigung der unmittelbaren Aufsicht der
behandelt, mit Ausnahme von Flugplatzbetreiber. Mittelbar erfolgt zudem

Flugplatzgesta!tung ur‘ldl-betneb sowie eine Aufsicht durch die zustéandigen
Flugplatzbetreibern, die im vorherigen Kapitel Landesluftfahrtbehsrden durch Uberorif
behandelt wurden. Der damit verbundene andesluftianrtbenorden durch Uberprufung
Risikobereich umfasst alle Themen der des ordnungsgemaRen Flugplatzbetriebs.

Bodenabfertigung und des

Vorfeldmanagements (Flugzeugbeladung, Kilnftig ist aufgrund der zu erwartenden

Enteisung, Betankung, Beschadigung von g_uropéischen Vorgaben die unmittelbare
Luftfahrzeugen im Rahmen der Abfertigung Uberwachung der Bodenabfertigungsdienste
etc.). inkl. ihrer Sicherheitsmanagementsysteme

) _ _ durch die Luftfahrtbehtrden vorgesehen.
Bodenabfertigungsdienste haben die

Anforderungskriterien nach § 8 i. V. m. Anlage
3 der Bodenabfertigungsdienst-Verordnung zu
erfillen. Die Bodenabfertigungsdienste
unterstehen durch Vertrag sowie durch die

GMST

GMST.0018 Bodensicherheit (ground safety) in SSP einbeziehen

Die Bodensicherheit (ground safety) soll von Deutschland im SSP beriicksichtigt werden.
Dazu gehort zumindest die Vereinbarung einer Reihe von MaBnahmen und die Messung
ihrer Wirksamkeit.

Beschreibung Bodenabfertigungsdienstleistungen sollen im Rahmen einer EU-Verordnung reglementiert
werden. Deutschland beteiligt sich in der Erarbeitung dieser Regularien. Nach der
Fertigstellung / Implementierung dieser Anforderungen sollen weitere Mal3nahmen zur
Bodensicherheit im GPAS festgelegt werden.

Bezug zu GASP / > MST.0018 (EPAS)

EPAS

Anwendbarkeit Behorden

UmsetzungsmafRnahme(n) Verantwortlich Frist Stand
o y BMDV, * _—

Integration in SSP (ggf. Uber GPAS) Facharbeitsgruppen 2023 erledigt

Festlegung von MaBnahmen zur Erh6hung der BMDV, 2024

Bodensicherheit Facharbeitsgruppen

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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5.7 Unbemannte Luftfahrt

Mit der kontinuierlichen Zunahme des
technologischen Fortschritts sind Flugobjekte
der unbemannten Luftfahrt einem breiteren
Personenkreis zugénglich. Zudem werden
bspw. Drohnen vermehrt auch fiir gewerbliche
Téatigkeiten z. B. Transport von Fracht,
Uberwachung, Fotografie oder Film

eingesetzt. Insgesamt hat sich die Nutzung
des Luftraums durch die unbemannte
Luftfahrt (unmanned aircraft system) in den
letzten Jahren vervielfacht. Um einen sicheren
UAS-Betrieb zu gewahrleisten, ist es duRerst
wichtig, die sichere Integration von UAS in
den Luftraum sicherzustellen.

StRM.005 Verbesserung der SchutzmafRnahmen in Verbindung mit dem Betrieb von UAS

Um die Sicherheit in Bezug auf den Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen weiter
voranzutreiben, und die bemannte Luftfahrt sowie Flugplatze von den Gefahren durch UAS
zu schitzen, wurden MaRnahmen festgelegt, die zur Erh6hung des Sicherheitsniveaus in
diesem Bereich beitragen sollen.

GASP-SEI-18/Roadmap* Establishment of safety risk management at the national level

Behorden, Flugplétze, Flugsicherung

Ideljtlf|2|erung geeigneter Mal3nahmen und Festlegung eines Facharbeitsgruppe 2023* | erledigt
Aktionsplans Unb LF

Entwicklung von Sicherheitsleistungsindikatoren (SPIs) um Facharbeitsgruppe 2004%

das MAC-Risiko in Bezug auf RPAS-Vorfélle zu Giberwachen Unb LF

Mitarbeit an der Fortentwicklung des SORA-Verfahrens Facha{anet;tng[;:ruppe 2023*

Erhéhung des Schutzes von Luftverkehrsteilnehmern rund Facharbeitsaruppe

um Flugplatze i. V. m. einer Neugestaltung des Unb L?: PP 2022 erledigt
Schutzbereichs durch Anpassung der LuftvO

Erweiterung der Flugwetterbetriebsdienste zur besseren Facharbeitsgruppe 2023*
Versorgung von UAS Unb LF
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EFM

EFM.003 Entwicklung von Technologien zur Detektion und Abwehr von unkooperativen UAS

Beschreibung

Zum Schutz der bemannten Luftfahrt sollen Technologien weiterentwickelt werden, die
sich mit der Detektion und mit der Abwehr von UAS beschaftigen, auch im Hinblick auf
eine bewusste Nutzung eines UAS zur Generierung einer Gefahrdung / eines Risikos.

Bezug zu GASP / -
EPAS

Anwendbarkeit

Behorden, wissenschaftliche Institutionen, Technikbetriebe

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Entwicklung einheitlicher und technisch aktueller Facharbeitsgruppe* 2023/
Technologien in der UAS-Detektion ATM/ANS 2024*

. Facharbeitsgruppe* 2023/
Abwehr von unkooperativen UAS Unb LF 2024*

Status

Fortlaufend
X

Offen

Teilweise implementiert

Implementiert
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6. Aufkommende Themenfelder

Die generierten Sicherheitsdaten sowie
aktuellen Prozesse, Verfahren und Tétigkeiten
in der Luftfahrt kdnnen Aufschluss tGber
etwaige Trends und zukinftige Entwicklungen
geben.

6.1 Neue Technologien

Dieses Kapitel befasst sich mit der sicheren
Integration neuer Technologien und
innovativer Lésungen in das Luftfahrtsystem,
mit Ausnahme ziviler Drohnen, die im
vorherigen Kapitel behandelt wurden.

Im Rahmen der fortschreitenden Entwicklung
in der Luftfahrt, entstehen neben neuen
Herausforderungen auch neue Strukturen und
Geschaftsmodelle: die gestiegene Nachfrage
nach Fligen in den Stédten, urbane
Luftmobilitat; die zunehmende Digitalisierung
der Luftfahrtsysteme, die Einfiihrung von
autonomeren Fahrzeugen, Plattformen, die fir
den Einzelpilotenbetrieb starten und
vollstandig autonome Frachtflugzeuge.

Wie die Europdische Union, méchte auch die
Bundesrepublik Deutschland die
aufstrebenden Technologien und innovativen
Konzepte und gleichzeitig deren sichere
Integration in das Luftfahrtsystem fordern.

Mit diesen neuen Technologien riicken auch
neue, inshesondere elektrische
Antriebsformen und damit auch neue
Energiespeicher in den Fokus. Hierzu gibt es
noch relativ wenig Erfahrungen mit Blick auf
die Luftverkehrssicherheit.

Ein Stichwort hier stellen zum Beispiel
besondere Anforderungen an
Feuerléscheinrichtungen dar. Eine enge
Begleitung der Zunahme von Batterien in der
Luftfahrt, voraussichtlich zunachst in der
Allgemeinen Luftfahrt und im Luftsport,
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Zudem tragen der technische Fortschritt und
kontinuierliche Wandel zu stetigen
Veranderungen der Gefahrdungen und Risiken
bei, denen es mdglichst friihzeitig zu
begegnen gilt.

sollten daher aus der Perspektive der
Luftverkehrssicherheit begleitet werden.

Neue Technologien wie VTOL-Luftfahrzeuge
(senkrecht startende und landende
Luftfahrzeuge — vertical take-off and landing)
kdnnen nur dann erfolgreich etabliert werden,
wenn weitere Voraussetzungen erfillt werden.

Dazu zéhlt auch das Vorhandensein der
bendtigten Infrastruktur, besonders in Form
von Vertiports (Flugplatze fiir VTOL), die den
besonderen Bedurfnissen dieser neuen
Luftfahrzeuge gerecht werden.

Derzeit gibt es noch kein spezielles Regelwerk
fir diese Art von Flugplatz, allerdings befinden
sich europdische Empfehlungen fir die Anlage
und den Betrieb von Vertiports in der
Entwicklung. Diese stellen die Basis fiir ein
nationales Regelwerk dar.

Da VTOLs zum Ziel haben, sowohl den
innerstadtischen Verkehr als auch den
Regionalverkehr zwischen Stadten zu
veréndern, sollen Vertiports folglich vor allem
in dicht besiedelten Ballungsgebieten
eingerichtet werden. Durch diesen Umstand
sind hohe Anforderungen an die Einrichtung
und den Betrieb von Vertiports zur
Gewahrleistung der Sicherheit zu stellen.

Der aktuelle europdische Rechtsrahmen fir
die Flugsicherheit wurde zunachst fur
konventionelle Starrflligler, Drehfltgler,
Ballons und Segelflugzeuge konzipiert. Der



bestehende Rahmen stiitzt sich auf den durch Automatisierung unterstiitzt wird, sei es
aktiven Beitrag des Menschen, der zunehmend an Bord oder vor Ort.

EVAM

EVAM.006 Begleitung der verstéarkten Nutzung elektrischer Antriebe und Batterien

Es gibt noch vergleichsweise wenig Sicherheitsinformationen zu neuen, insbesondere
elektrischen Antriebsformen und damit auch zu neuen Energiespeichern. Es sollen
Beschreibung mdglichst viele Erkenntnisse zusammengetragen werden, so dass mdglichst zeitnahe
aussagekréaftige Analysen vorgenommen werden kénnen, auf deren Grundlage der Bedarf
weiterer Manahmen im Rahmen des Safety Managements identifiziert werden kann.

Bezug zu GASP / _

EPAS

Anwendbarkeit Zundchst Allgemeine Luftfahrt und Luftsport, ggf. spater auch gewerbliche Luftfahrt (z. B.
eVTOL)

UmsetzungsmaBnahme(n) Verantwortlich Frist Stand

Werbung fir die freiwillige Meldung von
sicherheitsrelevanten Ereignissen bei dem Betrieb von
Elektroantrieben und/oder Batterien

Facharbeitsgruppe *

Allgemeinen Luftfahrt 2024

Erstellung eines Berichts des Luftfahrt-Bundesamtes tber die
Auswertung entsprechender freiwilliger und LBA 2024
Pflichtmeldungen nach VO (EU) Nr. 376/2014

Austausch zu Sicherheitsaspekten von Elektroantrieben im

*
EASA und ICAO Rahmen BMDV, LBA kont

Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert
X

EFM.004 Einbindung von eVTOL / VTOL in bestehende urbane Strukturen
Dieses Forschungsprojekt soll bewerten, in wie fern neue Technologien im Bereich VTOL
Beschreibung und EVTOL in bestehende urbane Strukturen eingegliedert werden kbnnen bzw. deren
Gefahrdungen und Risiken eruieren.
Bezug zu GASP / -
EPAS
Anwendbarkeit Alle Bereiche
Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Erforschung der Einbindung neuer Technologien in - *
bestehende Strukturen BMDV 2025
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X
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6.2 Auswirkungen der COVID-1

Im letzten Zyklus des Deutschen Plans fiir
Luftverkehrssicherheit wurden Malinahmen
zur Gegensteuerung negativer Auswirkungen
der COVID-19-Pandemie auf die
Luftverkehrssicherheit identifiziert und in den
GPAS integriert.

Hierbei standen weniger die unmittelbaren
Auswirkungen im Vordergrund, sondern eher
die mittelbaren Auswirkungen, die sich aus
dem pandemiebedingten beispielslosen
Einbruch der Zahl der Fliige ergaben.*

Diese mittelbaren Folgen eigneten sich in
besonderem Mal3e fiir eine Bewertung
entsprechend des Sicherheitsmanagement-
systems. Das BMDV hatte zu diesem Anlass im
Rahmen des nationalen Luftverkehrs-
sicherheitsprogramms eine Arbeitsgruppe
eingerichtet, die sich aus Expertinnen und
Experten aus allen sicherheitsrelevanten
Bereichen des Luftverkehrs und der
Luftfahrtbehtdrden zusammensetzte.

Ziel war es, die gewonnenen Erkenntnisse
moglichst ohne Zeitverlust zu teilen und
mogliche Informationsdefizite zwischen den
unterschiedlichen Akteuren wie z. B.

9-Pandemie

Luftfahrtunternehmen, Flugplatzen und
Flugsicherung zu reduzieren. *

Eine wesentliche, aber nicht die einzige
Grundlage dieser Arbeit stellte der EPAS dar,
der insgesamt elf pandemiebezogene
Sicherheitsthemen adressierte. Eine deutsche
Facharbeitsgruppe priorisierte diese Themen
und erarbeitete Strategien zur Vermeidung
und Reduzierung sowie zur Abmilderung der
Auswirkungen moglicher Risiken.

AuRerdem identifizierte sie weitere
Sicherheitsthemen, die nicht Gegenstand des
EPAS sind, aber gerade in Deutschland
begleitet werden sollten. Da die Arbeitsgruppe
mit Blick auf die Aktualitat des Themas nur
tempordar eingesetzt wurde, wurden einige der
identifizierten Sicherheitsrisiken im Weiteren
von anderen thematisch geeigneten
Facharbeitsgruppen weiterbetreut.

Die Identifikation der unten aufgefuhrten
Sicherheitsthemen und die entsprechenden
MaRnahmen sind das wesentliche Ergebnis
dieser Arbeitsgruppen. Diese sind unten mit
GMST.C. besonders gekennzeichnet.*

GMST.C.001

Mentales Wohlbefinden des fliegenden Personals

Mdgliche sicherheitsrelevante Auswi

Beschreibung fliegenden Personals wahrend des H

rkungen eines verminderten Wohlbefindens des
erunterfahrens, Stress aufgrund Angst vor Jobverlust

Bezug zu GASP /

EPAS » EASA-SI-5006/5007 (a)

Anwendbarkeit

Luftfahrtunternehmen, Peer Support Programme

Umsetzungsmalinahmen

Verantwortlich Frist Stand

RegelmaRige Umfragen beim Personal, um Wohlbefinden
messen zu kdnnen. Peer Support Programme mit
Bereitstellung von Beratungsangeboten (Anti-
Skid/CISM/Vertrauensteam); Bildung einer Human Factor
Action Group, "Welcome Day" fur Piloten nach langerer
Abwesenheit; regelméRiger Kontakt zwischen Vorgesetzten
und Mitarbeitern; Erarbeitung eines flottenseitigen
Fursorgekonzepts: Guidelines fiir Flottenvertreter,
Kontaktaufnahme der Flotten mit den Piloten, Beibehaltung
von Calls fiir aktive & "gegroundete” Piloten; kontinuierlicher
Informationsfluss; Betreuung beim On- und Offboarding

Luftfahrtunternehmen n/a erledigt*
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(Kurzarbeit); Sensibilisierung der Ausbilder fiir erhéhte
psychische Belastung der Schiiler und Handlungs-
empfehlungen; Entwicklung eines Nachsorgekonzeptes mit
Betreuungsangeboten, ggf. Weitervermittlung;
Internetangebote fur Mitarbeiter z. B. Stressbewaltigung,
Schlafprobleme, Umgang mit alltdglichen Belastungen,
risikoarmer Alkoholkonsum, Friilherkennung eigener
Risikomerkmale. Fragebogen zur Einschdtzung der eigenen
Risikosituation;

RegelmaRige Team-Meetings in der Flotte, Einbindung des

Vertrauenspiloten Luftfahrtunternehmen n/a erledigt*
Aspekte zur Pravention psychischer Stérungen
(1) Universelle betriebliche Pravention
- Lebenshilfen an alle Mitarbeiter ohne konkreten Bezug zu
Einzelpersonen und vorhandenen Problemen, auf der
Grundlage von epidemiologisch gewonnenen Belastungen
und Stressoren
(2) Selektive betriebliche Pravention
Unterstltzung besonderer Risikogruppen oder Risikotrager,
z.B.
- Personen, die lange nicht geflogen sind
- Personen mit Entlassungsrisiko
- Personen mit unklarer Firmenentwicklung/

-umstrukturierung Luftfahrtunternehmen n/a erledigt*
- Personen, die allein leben (Einsamkeit)
Mal3nahmen:
- Mdglichst direkte regelméliige personliche Ansprache
- Hilfsweise: problembezogene Emails und Angebote zu
Gesprach und Hilfen
(3) Indizierte betriebliche Préavention
Unterstitzung und Hilfe/Therapie Angebot fiir Einzelne mit
bekanntem Risiko/Belastungen, z. B. bereits Aufféllige im
Simulator, im Gespréch, aus Flug Incidents, in Emails
- Direkte Ansprache durch Personen mit einer Schulung in
motivierender Gesprachsfuihrung
- Vermittlung zu AntiSkid und vergleichbaren Programmen
Bestimmung von Human Factor SPIs Safety Management n/a erledigt*
Status Fortlaufend Offen Teilweise implementiert Implementiert

X

GMST.C.002 Fehlende Praxis

Beschreibung fehlender Praxis

Reduzierte Einhaltung von Verfahren in der neuen Arbeitsumgebung u. a. aufgrund

Bezug zu GASP /

EPAS s

Anwendbarkeit Gewerbliche Luftfahrt

UmsetzungsmaBnahmen | Verantwortlich | Frist | Stand
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Awareness Kampagnen mit dem Ziel der Sensibilisierung der
Mitarbeiter fur "kriseninduzierte" Arbeitsfehler; zusatzliches
Training bei Wiedereingliederungen; Bildung einer ,Human
Factor Action Group* in den jeweiligen Organisationen;
Sensibilisierung der Mitarbeiter fur die Notwendigkeit der
Einhaltung von SOPs/Regeln und des Occurrence Reporting
(unter "Just Culture"-Bedingungen), "Crew-Wake-up-Calls",
Erfahrungsaustausch, Ubungen, Simulationen,
Verfahrensénderungen etc.

Alle Systempartner

n/a

erledigt*

Behdrdliche Aufsicht mit besonderem Fokus auf diesen
Aspekt

Luftfahrtbehdrden

n/a

erledigt*

Dezidiertes Monitoring durch SPIs

Safety Management

n/a

erledigt*

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert

X

GMST.C.003

Mentales Wohlbefinden des nicht fliegenden Personals

Beschreibung

Mdgliche sicherheitsrelevante Auswirkungen eines verminderten Wohlbefindens des nicht
fliegenden Personals wahrend des Herunterfahrens, Stress aufgrund Angst vor Jobverlust

Bezug zu GASP /

EPAS EASA-SI-5006/5007 (b)

Anwendbarkeit Gewerbliche Luftfahrt

Umsetzungsmalinahmen

Verantwortlich

Frist

Stand

Uber Hilfemdglichkeiten aufklaren, sensibilisieren und
aufzeigen von moéglichem Umgang mit entsprechenden
Kollegen (Schlisselrolle: Ausbildungspersonal), RegelmaRige
Umfragen beim Personal, regelmaRige Treffen in der
Arbeitseinheit (auch per Videokonferenz), Bereitstellung von
Beratungsangeboten; Bildung einer Human Factor Action
Group; Bestimmung von Human Factor SPIs; im Ubrigen
siehe auch EASA-SI-5006/5007(a)

Alle Systempartner

n/a

erledigt*

Identifizierung von SPIs

Safety Management

n/a

erledigt*

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert

X

GMST.C.004 Fatigue

Beschreibung

Fatigue der Flugbesatzung aufgrund der Nichtverfligbarkeit von Ruheeinrichtungen oder
"Kasernierung" am Bestimmungsort oder einer verlangerten Dienstzeit

Bezug zu GASP /
EPAS

» EASA-C-3/EASA-SI-5002

Anwendbarkeit

Gewerbliche Luftfahrt, insb. Interkontinental

Umsetzungsmalinahme(n)

Verantwortlich

Frist

Stand

Nutzung biomathematischer Modelle zur Messung von
Belastung; Verstarkung der Crew (bspw. 4-Mann-Cockpit-
Crew) bei belastenden Uml&ufen; Umfragen zur besseren
Erfassung des Risikos

Luftfahrtunternehmen

n/a

erledigt*

Ggf. bilaterale Gesprache auf staatlicher Ebene zur
Verbesserung der Situation

BMDV

n/a

erledigt*

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert

X
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GMST.C.005 Unstable Approach

Beschreibung

Ungewdhnliche Approach profiles (Unstable approaches)

Bezug zu GASP /
EPAS

» EASA-C-77/EASA-SI-0007

Anwendbarkeit Gesamte Luftfahrt

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Awareness Kampagne bei allen Stakeholdern (Piloten und

ATC) Luftfahrtunternehmen n/a erledigt*
FDM Auswertung, Publikationen LBA

ECCAIRS Auswertung

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert
X

GMST.C.006 Hohe Fluktuation

Beschreibung hoher Fluktuation

Verschlechterung der Fahigkeiten des fliegenden Personals und der Kenntnisse aufgrund

Bezug zu GASP /
EPAS

Anwendbarkeit Gewerbliche Luftfahrt

Umsetzungsmalinahme(n)

Verantwortlich

Frist Stand

Refresher Konzept fir Restart ("Kompetenzrefresher").
Anhand der Abwesenheit in Tagen im Flugbetrieb wird ein
Ausbildungsprogramm dem jeweiligen Piloten als
Wiedereingliederung zugewiesen.

Als weitere "Mitigation" kann ein "Knowledge Refresher
Programm" geschaffen werden, um das theoretische Wissen
der Crew ,,up to date“ zu halten. Im Anschluss an das
Simulatorentraining erfolgt eine "LIFUS" Schulung mit einem
Ausbilder.

Kontinuierliches Training und Refresher (falls nétig)
Zusétzliche Anforderungen an das "Recent Experience”.
Ansonsten zusétzliches "Ramp Up" Training. Programme zur

Home-Study und "Chair Flying"

Besonderer Fokus auf der "Currency” (Zeitnahe) der
Instructor

Luftfahrtunternehmen

n/a erledigt*

Fortlaufende Risikobewertung und fortlaufendes Training,
frihzeitige Planung der Simulatoren-Nutzung, auch wegen
maoglicher Reiserestriktionen.

Safety Management

n/a erledigt*

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert
X

GMST.C.007 Parken von Luftfahrzeugen

Beschreibung

Storage und De-Storage von Luftfahrzeugen kann zu technischen Fehlern fiihren.

Bezug zu GASP /
EPAS

» EASA-S-5011

Anwendbarkeit Gewerbliche Luftfahrt
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Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
Storage und De-Storage erfolgt nach klaren Vorgaben des
Herstellers; Awareness Kampagnen, um auf Risiken wie Pitot
Cover Removal, Insektenbefall und Leckagen hinzuweisen;
Sen5|b|I|S|e_rur_19 der Risiken bei Versch|eb_ung von Wartungs- Luftfahrtunternehmen n/a erledigt*
Check-Ereignissen von Flugzeugen, die sich im Storage
befinden.
Informationsaustausch méglichst vieler Organisationen,
Verfahrenstreue beim De-Storage, Safety Publikationen.
Untersuchen von systematischen Zusammenhéngen, Root- Safety Management .

. ; . : der n/a erledigt*
Cause-Analysis und Ableiten von zielgerichteten Malznahmen

Luftfahrtunternehmen

Behordliche Aufsicht mit entsprechendem Schwerpunkt LBA n/a erledigt*

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert

X

GMST.C.008

Biologische Flugsicherheit/Vogelschlag

Beschreibung
geparkten Lfz Insekten einnisten.

Durch die deutliche Reduzierung des Verkehrs iber einen l&ngeren Zeitraum siedeln sich
vermehrt Tiere an Flugplatzen an, insbesondere Vogel. Auch kdnnen sich bei langer

Bezug zu GASP /

EPAS EASA SI-5010

Anwendbarkeit Gesamte Luftfahrt

Umsetzungsmalinahme(n) Verantwortlich Frist Stand
- C DAVVLeV, erledigt*

Awareness-Kampagnen beziglich Vogelschlag-Risiko; Flugplatzbetreiber n/a

Aufgrund von Insektenbefall werden Pitot-Cover auch beim erledigt*

Parking langer als 24 Stunden genutzt; Anpassung des

Trainings (bspw. Birds Strike oder Unreliable Airspeed im Luftfahrtunternehmen n/a

Simulator), ggf. Intensivierung der MalBnahmen

Untersuchen von systematischen Zusammenhéngen, Root- Safety Management n/a erledigt*

Cause-Analysis und Ableiten von zielgerichteten Malinahmen y 9

Behordliche Aufsicht mit entsprechendem Schwerpunkt LBA n/a erledigt*

Status Fortlaufend Offen

Teilweise implementiert

Implementiert

X

EVAM.003

Evaluierung von Sicherheitsmafnahmen i. V. m. einer Pandemie

Beschreibung

werden.

Zur kiinftigen Vermeidung oder Verminderung von Gefédhrdungen und Risiken im
Zusammenhang mit Pandemien oder Ereignissen, die eine lange Einstellung des
Flugbetriebs zur Folge haben, sollen die Probleme, die im Zusammenhang mit COVID-19
entstanden sind, bewertet und in zukunftsfahige Verfahren und Prozesse tibertragen

Bezug zu GASP /
EPAS

Anwendbarkeit Alle Bereiche

Umsetzungsmanahme(n)

Verantwortlich

Frist

Stand

Etablierung einer Arbeitsgruppe u. a. zum Austausch
sicherheitsrelevanter Informationen

AG COVID-Safety

2021

erledigt*
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Evaluierung in wie fern dauerhafte Malinahmen,
Empfehlungen oder Checklisten im Hinblick auf

- 10t*
Pandemiezeiten oder Zeiten mit wenig oder keinem AG COVID-Safety 2021 | erledigt
Flugbetrieb werden sollen
Abfrage und Bewertung Best Practices AG COVID-Safety 2021 | erledigt*

Status

Fortlaufend

Offen

Teilweise implementiert

Implementiert

X
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Anlage 1

Zusammenfassung der im GPAS enthaltenen Mal3nahmen

MaRnahme Bezeichnun Erste Letzte Seite aktuelles
g Erwdhnung Erwdhnung Dokument
Priorisierung der Erstellung und GPAS
GMST.0001 | Umsetzung eines nationalen 25
) . 2021-2022
Luftverkehrssicherheitsprogramms
Forderung von Sicherheits- GPAS
GMST.0002 managementsystemen (SMS) 2021-2022 26
Die Mitgliedstaaten fuhren einen
regelmaRigen Dialog mit ihren
nationalen Luftfahrzeugbetreibern GPAS
GMST.0003 Uiber das Flugdaten- 2021-2022 49
uberwachungsprogramm (Flight
Data Monitoring — FDM)
Kontrollverlust wahrend des GPAS
GMST.0004 Fluges in SSP einbeziehen 2021-2022 45
Feuer, Rauch und Dampfe in SSP GPAS
GMST.0005 einbeziehen 2021-2022 48
Unbeabsichtigte Kollisionen eines
Luftfahrzeuges mit Gelénde, GPAS
GMST.0006 Wasser oder Hindernissen in 2021-2022 44
nationale SSP einbeziehen
Abkommen von der Piste (Runway GPAS
GMST.0007 Excursion) in SSP einbeziehen 2021-2022 59
Kollisionen in der Luft in nationale GPAS
GMST.0010 SSP einbeziehen 2021-2022 42
GMST.0011 | Runway Safety Teams GPAS 57
' y Sarety 2021-2022
Eindringen in den Schutzbereich GPAS
GMST.0014 | der Piste (Runway Incursion) in 61
; ) 2021-2022
SSP einbeziehen
Die Mitgliedsstaaten sollen in
Kooperation mit Vertretern der
Industrie Organisations- GPAS
GMST.0015 veranstaltungen zum Thema 2021-2022 51
Sicherheitsereignisse mit
Hubschraubern organisieren
Bodensicherheit (ground safety) in GPAS
GMST.0018 SSP einbeziehen 2021-2022 63
Besseres Verstandnis der Struktur
der Unternehmensfuhrung GPAS
GMST.0019 gewerblicher 2021-2022 S0

Luftfahrzeugbetreiber
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Verlust der Trennung zwischen

GMST.0024 | zivilen und militarischen GPAS 40
2021-2022
Luftfahrzeugen
Verbesserung der Verbreitung von GPAS
GMST.0025 Sicherheitsmeldungen 2021-2022 >4
GPAS
GMST.0026 | SMS Bewertung / Assessment 2021-2022 26
Forderung einer Sicherheitskultur GPAS
GMST.0027 in der Allgemeinen Luftfahrt 2021-2022 >4
Gestaltung, Umsetzung und GPAS
GMST.0028 Aufrechterhaltung eines SPAS 2021-2022 27
Implementierung von SESAR- GPAS
GMST.0029 | Sicherheitslosungen fir 56
2021-2022
Landebahnen
Implementierung von SESAR-
Losungen mit dem Ziel, das Risiko GPAS
GMST.0030 von Kollisionen in der Luft und auf | 2021-2022 4l
Rollfeldern
Implementation von SESAR
Losungen um den sicheren IFR GPAS
GMST.0031 Flugbetrieb von Hubschraubern 2021-2022 52
sicherzustellen
Féhigkeiten zur Sicherheitsaufsicht GPAS
GMST.0032 / Fokusbereiche 2021-2022 37
Anforderungen an die
Sprachkenntnisse - Austausch
bewahrter Verfahren, um GPAS
GMST.0033 | Verbesserungsbereiche fiir die 33
e . 2021-2022
einheitliche und harmonisierte
Umsetzung der Anforderungen an
die Sprachkenntnisse zu ermitteln
Aufsichtskapazitaten tber den
Bereich der Flugdienst- und GPAS
GMST.0034 Ruhezeiten (Flight Time 2021-2022 35
Specification Schemes)
Uberwachungsfunktionen / GPAS
GMST.0035 | Schwerpunktbereich: Betrugsfélle 34
) : 2021-2022
in Teil-147
Aufnahme von Lernzielen im Teil GPAS
GMST.0036 | Meteorologische Informationen 2021-2022 34
des PPL / LAPL-Lehrplans
FOrderung eines gemeinsamen GPAS
GMST.0037 | Verstandnisses des ,,Faktors 32
“ 2021-2022
Mensch
Komplexitéat des Luftraums und GPAS
GMST.0038 Verkehrsuberlastung 2021-2022 4
Sensibilisierung von Flugschilern GPAS
GMST.0039 | fur die Notwendigkeit von 2021-2022 35

Ereignismeldungen
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Mechanismus zur Koordinierung

von Meldungen im Bereich GPAS
GMST.0040 Luftsicherheit und 2023-2024 28
Luftverkehrssicherheit*
Harmonisierung von AOC- GPAS
GMST.0041 | Zulassungen, Verfahren und 2023-2024 53
Dokumenten fiir Hubschrauber* -
Bewertung der Sicherheitskultur GPAS
GMST.0042 bei Luftfahrtunternehmen* 2023-2024 S0
. Erste Letzte Seite aktuelles
Malnahme Bezeichnung Erwéhnung Erwéhnung Dokument
Mentales Wohlbefinden des GPAS GPAS
GMST.C.001 fliegenden Personals 2021-2022 2023-2024 68
. GPAS GPAS
GMST.C.002 | Fehlende Praxis 2021-2022 2023-2024 69
Mentales Wohlbefinden des nicht GPAS GPAS
GMST.C.003 fliegenden Personals 2021-2022 2023-2024 70
. GPAS GPAS
GMST.C.004 | Fatigue 2021-2022 2023-2024 70
GPAS GPAS
GMST.C.005 | Unstable approaches 2021-2022 2023-2024 71
. GPAS GPAS
GMST.C.006 | Hohe Fluktuation 2021-2022 2023-2024 71
GPAS GPAS
GMST.C.007 | Parken von Luftfahrzeugen 2021-2022 2023-2024 71
Biologische Flugsicherheit / GPAS GPAS
GMST.C.008 Vogelschlag 2021-2022 2023-2024 72
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MaRnahme Bezeichnun Erste Letzte Seite aktuelles
g Erwdhnung Erwdhnung Dokument
, . GPAS
StRM.001 Weiterentwicklung des GPAS 2021-2022 28
Standardisierte Schulung von GPAS
StRM.002 Behdrdenvertretern 2021-2022 36
Nationale Vorschriften und GPAS
StRM.003 Gemeinsame Grundsétze fur 58
) 2021-2022
Flugplatze
Verbesserung der
) : GPAS GPAS
StRM.004 Pistenzustandsberichte durch 2021-2022 2023-2024 60
neue Standards
Verbesserung der GPAS
StRM.005 Schutzmalinahmen in Verbindung 2021-2022 64
mit dem Betrieb von AUS
Umsetzung weiterer Vorgaben GPAS
StRM.006 und Empfehlungen im Bereich 55
2021-2022
Luftsport
Entwicklung eines nationalen GPAS
StRM.007 Geféhrdungs- und Risikoregisters | 2023-2024 29
Implementierung einer nationalen
Stelle zur Sammlung,
Konsolidierung und Analyse GPAS
StRM.008 sicherheitsrelevanter Daten 2023-2024 29
(National Aviation Safety Data
Center)
. Erste Letzte Seite aktuelles
MalSnahme Bezeichnung Erwdhnung Erwdhnung Dokument
Malinahmen in Bezug auf IFR / GPAS
EFM.001 VFR Mischverkehr 2021-2022 42
Steigerung der Nutzungseffizienz GPAS
EFM.002 von Flugdaten 2021-2022 51
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Entwicklung von Technologien zur

EFM.003 Detektion und Abwehr von GPAS 65
. 2021-2022
unkooperativen AUS
Einbindung von eVTOL /VTOL in GPAS
EFM.004 bestehende urbane Strukturen 2021-2022 67
MaRnahme Bezeichnun Erste Letzte Seite aktuelles
g Erwéhnung Erwéhnung Dokument
Forderung der Redlichkeitskultur GPAS
FORM.001 | (Just Culture) in Bezug auf 30
: . 2021-2022
Sicherheitsmeldungen
- Starten einer Awareness- GPAS
FORM.002 Kampagne Kontaktverlust 2021-2022 46
Etablierung einer Plattform zum
, Austausch von Sicherheits- GPAS
FORM.003 informationen und Mal3nahmen 2023-2024 30
zur Sicherheitsforderung
EVAM
MaRnahme Bezeichnun Erste Letzte Seite aktuelles
g Erwdhnung Erwdhnung Dokument
Evaluierung von GPAS
EVAM.001 | SicherheitsmaBnahmen zu 60
. 2021-2022
Runway Excursions
Evaluierung von GPAS
EVAM.002 Slcherheltsma@nahmen zu 2021-2022 62
Runway Incursions
Evaluierung von
. . . GPAS GPAS
EVAM.003 S_lcherheltsmanahmen . V.m. 2021-2022 2023-2024 72
einer Pandemie
EVAM.004 Beurteilung der Nutzung von GPAS 31

iISTARS tools im GPAS

2021-2022
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Evaluierung von

EVAM.005 | SicherheitsmalRnahmen zu GPAS 58
e 2021-2022
Wildtiergefahren
Begleitung der verstérkten GPAS
EVAM.006 | Nutzung elektrischer Antriebe und 2021-2022 67

Batterien
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