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Verordnung

des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen

Vierzehnte Verordnung zur Anderung der Luftverkehrs-Ordnung

A. Problem und Ziel

Am 13. Juni 2003 wurde die Richtlinie 2003/42/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates Uber die Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt (ABI. EG Nr. L 167, S.
23) verabschiedet. Nach Artikel 11 der Richtlinie sind die Mitgliedstaaten verpflichtet,

den Richtlinieninhalt bis zum 4. Juli 2005 in Rechts- und Verwaltungsvorschriften um-

zusetzen.

Die Richtlinie hat zum Ziel, durch Sammlung von Daten aus allen Mitgliedslandern

. eine breite statistische Basis zu schaffen, damit negative Trends oder eine Haufung
von Vorkommnissen erkennbar werden, die sich wegen geringer Zahlen auf nationaler
Ebene nicht ermitteln lassen. In einem weiteren Schritt ist eine zentrale Auswertung
der gesammelten Daten durch eine entsprechend von der Européischen Kommission

beauftragte Stelle geplant.

Seit mehreren Jahrzehnten hat sich weltweit, trotz verschiedener Krisen, eine jahrliche
Steigerung des zivilen Luftverkehrsaufkommens von 5 bis 6 % gezeigt. Dies fihrt in
einem Zeitraum von 15 bis 20 Jahren zu einer Verdopplung des Weltluftverkehrs mit
der Konsequenz, dass sich statistisch auch die Anzahl der Flugunfalle verdoppeln
wirde. Eine solche Entwicklung ist weder der Luftfahrtindustrie noch der Offentlichkeit
zuzumuten, so dass die Notwendigkeit besteht, die Sicherheit in der Luftfahrt durch
neue geeignete Malnahmen zu erhéhen. Eine auf Grund einer héheren Zah! aus-
wertbarer Ereignisse aussagekraftigere Statistik stellt eine derartige geeignete Maf-

nahme dar.
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Die kontinuierlich ansteigende Anzahl an Flugbewegungen {iber dem Hoheitsgebiet
der Bundesrepublik Deutschland erfordert zur sicheren, ordnungsgemaRen und ziigi-

gen Abwicklung dieses Verkehrs die optimale Ausnutzung des verfugbaren Luftraums.

Die militarischen Anforderungen an fliegerisch genutzte Ubungsluftraume verlangen
nach groRerer Flexibilitat im Raum bei graduell rlcklaufigen zeitlichen Nutzungsraten.
Fur eine umfangreichere flexible Nutzung des verfugbaren Luftraums seitens der Zivil-
luftfahrt bedarf es deshalb einer rechtlicher Regelung. Dadurch werden Einschran-
kungen abgebau_t und eine weitergehende planbare Nutzung dieser Gebiete ermdég-
licht.

B. Lésung

Mit der beabsichtigten Verordnung wird die Richtlinie 2003/42/EG tber die Meldung
von Ereignissen in der Zivilluftfahrt rechtsverbindlich umgesetzt. Ein nach Artikel 9
vorgesehenes anonymes freiwilliges Meldesystem ist vorlaufig in Deutschland auf-
grund der damit verbundenen zusitzlichen Sach- und insbesondere Personalkosten

nicht geplant, so dass Artikel 9 als ,Kann-Vorschrift* nicht umgesetzt wird.

Als zustandige Behdrde nach Artikel 5 wird das Luftfahrt-Bundesamt (LBA) bestimmt,
da dort schon derzeit eingehende Stérungsmeldungen im Bereich der Zulassung und
des Flugbetriebs im Rahmen der Gewahrleistung eines sicheren Flugbetriebs (JAR
OPS 1.420) bearbeitet werden.

Die Anhéange 1 und 2 der Richtlinie einschlieRlich ihrer Anlagen werden als Anlage 6

| und 7 zu § 5b der Luftverkehrs-Ordnung tbernommen.
Aufierdem wird durch eine Neuregelung die Festlegung von Gebieten fur militari-
schem Ubungsflugbetrieb im Sinne der wirtschaftlichsten Nutzung der knappen Res-
~ source Luftraum in zeitlicher und raumlicher Hinsicht weiter flexibilisiert.

C. Alternativen

Keine.
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D. Finanzielle Auswirkungen

Beim LBA werden fiir die Einfihrungsphase 0,5 Dienstposten (gD) veranschlagt, was

durch organisatorische MaRnahmen mit den verfigbaren Ressourcen abgedeckt wer-
den kann. Sollte sich danach abhéngig von der Anzahl eingehender Ereignismeldun-

gen herausstellen, dass die Aufgabe nicht mit den vorhandenen Ressourcen erledigt
werden kann, muss eine personelle Aufstockung erfolgen. Das LBA wird Mitte 2006
einen entsprechenden Erfahrungsbericht vorlegen. Etwaige Mehrausgaben und ein
Mehrbedarf an Planstellen und Stellen waren im Epl. 12 des Bundeshaushaltsplans

einzusparen.
Den Landern und Gemeinden entstehen durch diese Verordnung keine Kosten.

- Der Beauftrage fur den Haushalt im Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Woh-

nungswesen ist gemal § 9 BHO beteiligt worden.

E. Sonstige Kosten

Durch die rechtsverbindliche Umsetzung der Richtlinie 2003/42/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates iber die Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt ent-
stehen der Luftfahrtindustrie grundsatzlich keine erhéhten Kosten. Zu berlicksichtigen
ist die mit der Meldepflicht verbundene erforderliche Unterrichtung des Personals wah-
rend der Einflhrungsphase.

Im Vergleich zu den in § 5 LuftvVO bereits normierten Anzeigepflichten sind zukiinftig
unter Anderem auch Mitarbeiter von Flughafen und dort tatigen Bodendienstleistungs-
unternehmen zur Meldung sicherheitsrelevanter Ereignisse verpflichtet. Der entste-
hende Mehraufwand kann jedoch erwartungsgemaR durch die vorhandenen Personai-

ressourcen abgedeckt werden.

Fir die Wirtschaft, insbesondere kleine und mittlere Unternehmen, entstehen keine

Kosten.

Auswirkungen auf Einzelpreise, das allgemeine Preisniveau, insbesondere auf das

Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.
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Verordnung

des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen

Vierzehnte Verordnung zur Anderung der Luftverkehrs-Ordnung

Der Chef des Bundeskanzleramtes Berlin, den 14. April 2005

An den

Prasidenten des Bundesrates
Herrn Ministerprasidenten
Matthias Platzeck

Sehr geehrter Herr Président,

hiermit tibersende ich die vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen zu erlassende

Vierzehnte Verordnung zur Anderung der Luftverkehrs-Ordnung

mit Begriindung und Vorblatt.

Ich bitte, die Zustimmung des Bundesrates aufgrund des Artikels 80 Absatz 2
des Grundgesetzes herbeizufiihren.

Mit freundlichen Griiflen
Dr. Frank-Walter Steinmeier






Vierzehnte Verordnung zur Anderung der Luftverkehrs-Ordnung’

Auf Grund des § 32 Absatz 1 Satz 1 Nr. 1, 6 und 9 des Luftverkehrsgesetzes in der
Fassung der Bekanntmachung vom 27. Marz 1999 (BGBI. | S. 550), der zuletzt durch
Artikel 285 Nr. 7 Buchstabe a der Verordnung vom 29. Oktober 2001 (BGBI. | S. 2785)
geéandert worden ist, verordnet das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen:

Artikel 1

Die Luftverkehrs-Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 27. Marz 1999
(BGBI. | S. 580), zuletzt gedndert durch Artikel 333 der Verordnung vom 25. Novem-
ber 2003 (BGBI. | S. 2304), wird wie folgt geéndert:

1. In der Inhaltstibersicht wird im Ersten Abschnitt nach § 5a folgende Angabe einge-
fugt:

.S b Meldung von sicherheitsrelevanten Ereignissen

§ 5¢ Register fiir Ereignisse nach § 5b*

2. Nach § 5a werden folgende §§ 5b und 5c¢ eingefigt:

,§ 5b

Meldung von sicherheitsrelevanten Ereignissen

(1)  Ein Ereignis, das ein Luftfahrzeug, seine Insassen oder Dritte gefahrdet hat o-
der, wenn keine GegenmafRnahmen ergriffen werden, gefahrden wirde, ist dem Luft-
fahrt-Bundesamt von

1. dem Betreiber oder Fuhrer eines in Deutschland eingetragenen turbinengetrie-
benen Luftfahrzeugs oder eines gewerbsmagig betriebenen Luftfahrzeugs mit
einer héchstzulassigen Startmasse von 5700 Kilogramm oder mehr,

2. Personen, die berufsmaRig in einem Entwicklungsbetrieb, Herstellungsbetrieb
oder Instandhaltungsbetrieb turbinengetriebene Luftfahrzeuge oder Luftfahr-
zeuge mit einer hochstzulassigen Startmasse von 5700 Kilogramm oder mehr
oder Ausristungen oder Teile davon entwickeln, herstellen, instandhalten oder
verandern, _

3. Personen, die einen Nachpriifschein oder die Bescheinigung der Freigabe zum
Betrieb fur ein turbinengetriebenes Luftfahrzeug oder ein gewerbsmaRig betrie-

! Diese Verordnung dient der Umsetzung der Richtlinie 2003/42/EG des Europaischen Parlamentes und
des Rats vom 13. Juni 2003 Uber die Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt (ABI. EG Nr. L 167 S.
23).
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benes Luftfahrzeug mit einer héchstzulassigen Startmasse von 5700 Kilo-
gramm oder mehr oder fir Ausristungen oder Teile davon unterzeichnen,

4. Personen, die eine Funktion ausliben, die eine Erlaubnis als Flugsicherungsbe-
triebspersonal voraussetzt,

5. dem Flughafenunternehmer, der unter die Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des
Rates vom 23. Juli 1992 tber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der Ge-
meinschaft zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs (ABI. EG Nr.
L 240, S. 8, in der jeweils geltenden Fassung) fallt,

6. Personen, die eine Funktion im Zusammenhang mit dem Einbau, der Verénde-
rung, Instandhaltung, Reparatur, Uberholung, Flugprifung oder Kontrolle von
Luftverkehrseinrichtungen austiben,

7. Personen der Luftaufsichtsstellen an Flugplatzen sowie Personen, die auf ei-
nem von der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 erfassten Flughafen eine Funktion
im Zusammenhang mit der Abfertigung von Luftfahrzeugen am Boden aus-
tiben, einschlieBlich Betankung, Servicearbeiten, Erstellung des Massen- und
Schwerpunktnachweises sowie Beladen, Enteisen und Schleppen des Flug-
zeugs

zu melden. Die Meldung kann mit Zustimmung des Luftfahrt-Bundesamtes auch zent-
ral Uber das Sicherheitsmanagement der jeweils meldenden Stelle erfolgen. Einzelhei-
ten hierzu werden in einer gesonderten Absprache geregelt. Die zur Meldung ver-
pflichteten Personen sind in diesen Fallen darauf hinzuweisen, dass die Meldung auch
direkt an die in § 5¢ Absatz 1 genannte Stelle erfolgen kann.

(2) Ein Ereignis nach Absatz 1 ist eine Betriebsunterbrechung, ein Mangel, eine
Fehifunktion oder eine andere regelwidrige Gegebenheit mit tatséchlichem oder po-
tenziellem Einfluss auf die Flugsicherheit. Meldepflichtig sind insbesondere Ereignisse
bei Betrieb, Instandsetzung und Herstellung von Luftfahrzeugen nach Anlage 6 und
Ereignisse im Zusammenhang mit Flugnavigationsdiensten nach Anlage 7, jedoch
ohne die Folge eines Unfalls oder einer schweren Stérung im Sinne von § 2 des Flug-
unfall-Untersuchungsgesetzes.

(3)  Die Anzeigepflicht fur Unfalle und schwere Stérungen nach § 5 und andere

Pflichten zur Abgabe von Meldungen an das Luftfahrt-Bundesamt und an andere Luft-
fahrtbehdrden aufgrund anderer Vorschriften oder Auflagen bleiben unberthrt.

§ 5c
Register fiir Ereignisse nach § 5b
(1) Das Luftfahrt-Bundesamt fuhrt ein Register zur Erfassung, Verarbeitung, Aus-

wertung und Speicherung von dem ihm nach § 5b gemeldeten Ereignissen.

(2) Die gemeldeten Ereignisse werden in einer Ereignisdatei gespeichert. In der
Datei werden erfasst:

1. Luftfahrzeugart, Luftfahrzeugmuster oder -baureihe,
2. Ort, Datum, Hergang und Umstéande des Ereignisses (Betriebsphase, Art des
Ereignisses) sowie Ereignisursachen, soweit bekannt,



3. Staatsangehérigkeit des Luftfahrzeuges.

Auf den Meldenden bezogene persénliche Angaben, Namen oder Anschriften von
Einzelpersonen oder Unternehmen sowie das Eintragungszeichen von Luftfahrzeugen
werden nicht gespeichert.

(3)  Das Luftfahrt-Bundesamt ist berechtigt, die zusténdige Stelle des Mitglied-
staats, in dem sich das Ereignis zugetragen hat, das Luftfahrzeug eingetragen ist, das
Luftfahrzeug hergestelit wurde oder der Betreiber zugelassen ist, (iber das Ereignis zu
unterrichten.

(4) Das Luftfahrt-Bundesamt erméglicht allen zustandigen Stellen, die fir die Auf-
sicht in der Zivilluftfahrt oder fiir die Untersuchung von Unféallen und Stérungen in der
Zivilluftfahrt innerhalb der Gemeinschaft eingerichtet und von den Mitgliedstaaten be-
nannt sind, sowie der Europaischen Kommission den Zugriff auf die in der Ereignis-
Datei gespeicherten Informationen.”

3. Dem § 10 wird folgender Absatz 4 angeflgt:

,(4) Das Flugsicherungsunternehmen kann zur Durchfiihrung von militarischem U-
bungsflugverkehr in Luftraumen, in denen auch fur Flige nach Sichtflugregeln gemaf
Anlage 5 eine Flugverkehrskontrollfreigabe erforderlich ist, in einem zeitlich und raum-
lich begrenzten Umfang Gebiete festlegen, in denen Fliige nach Sicht- und Instrumen-
tenflugregeln ganz oder teilweise untersagt sind oder Beschrankungen unterliegen,
wenn dies zur Abwehr von Gefahren flr die Sicherheit des Luftverkehrs erforderlich
ist. In Gebieten nach Satz 1 darf der militarische Ubungsluftverkehr von den Vorschrif-
ten dieser Verordnung abweichen. Einzelheiten zur Festlegung von Gebieten zur
Durchfilhrung von militarischem Ubungsflugverkehr gibt das Flugsicherungsunter-
nehmen in den Nachrichten fur Luftfahrer bekannt.”

4. Nach Anlage 5 werden folgende Anlagen 6 und 7 eingefligt:

~,Anlage 6
(zu § 5b LuftvO)

Verzeichnis von meldepflichtigen Ereignissen bei Betrieb, Instandhaltung und
Herstellung von Luftfahrzeugen

Hinweis 1: Auch wenn in diesem Anhang die meisten meldepflichtigen Ereignisse auf-
gefiihrt sind, so wird mit ihm jedoch kein Anspruch auf Vollstandigkeit er-
hoben. Andere Ereignisse, die nach Auffassung der Betroffenen die Krite-
rien erfullen, sollten ebenfalls gemeldet werden.

Hinweis 2: Dieser Anhang enthalt Beispiele von Meldeanforderungen fir Betrieb, In-
standhaltung, Instandsetzung und Herstellung von Luftfahrzeugen.
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Hinweis 3: Meldepflichtig sind solche Ereignisse, bei denen die Betriebssicherheit ge-

fahrdet war oder hatte gefahrdet sein kénnen, oder solche Ereignisse, die
zu einer unsicheren Betriebslage hatten flihren kénnen. Wenn nach Auf-
fassung des Melders ein Ereignis nicht die Betriebssicherheit gefahrdet
hat, aber bei erneutem Auftreten unter anderen, aber wahrscheinlichen
Umstanden eine Gefahrdung bewirken wiirde, soll eine Meldung stattfin-
den. Was bei einer Kategorie von Erzeugnissen, Teilen oder Geraten als
meldefahig gilt, ist es moglicherweise bei anderen Kategorien nicht, und
das Fehlen oder Vorhandensein eines einzigen - menschlichen oder tech-
nischen - Faktors kann ein Ereignis zu einem Unfall oder einer schweren
Stérung werden lassen.

Hinweis 4: Fur spezielle Zulassungen wie beispielsweise RVSM, ETOPS oder RNAV

oder fur Konzeptions- oder Wartungsprogramme gelten méglicherweise mit
der betreffenden Zulassung bzw. dem betreffenden Programm verbundene
Meldeanforderungen fiir Betriebsstérungen oder Fehlfunktionen.

Abkirzungen:
RVSM: Reduced Vertical Separation Minima
ETOPS: Extended Operation
RNAV: Area Navigation
INHALT
A: FLUGBETRIEB
B: TECHNISCHE VORKOMMNISSE AM LUFTFAHRZEUG
C: INSTANDHALTUNG UND INSTANDSETZUNG VON LUFTFAHRZEUGEN
‘D:  FLUGNAVIGATIONSDIENSTE, FLUGPLATZEINRICHTUNGEN UND BODEN-
DIENSTE
E: BEISPIELE FUR EREIGNISSE, DIE AUF GRUND DER KRITERIEN FUR SPE-

ZIFISCHE SYSTEME NACH ABSCHNITT B ZIFFER 2 MELDEPFLICHTIG
SIND.

A. FLUGBETRIEB

1.

Betrieb des Luftfahrzeugs

a) Ausweichmandver:

aa) Gefahr des Zusammenstolles mit einem anderen Luftfahrzeug, dem
Boden oder anderem Gegenstand oder eine unsichere Situation, in der
ein Ausweichmandver angemessen gewesen ware,

bb) ein Ausweichmandver, mit dem ein Zusammenstof3 mit einem anderen
Luftfahrzeug, dem Boden oder einem anderen Gegenstand vermieden
werden sollte,

cc) ein Ausweichmandver, mit dem andere unsichere Situationen vermie-
den werden sollten.
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b) Stérungen bei Start oder Landung, einschlieBlich vorsorglicher Landungen
und Notlandungen, Ereignisse wie Zukurzkommen, Uberschreiten der Start-
und Landebahnenden oder -seiten. Starts, Startabbriiche, Landungen oder
Landeversuche auf einer geschlossenen, belegten oder falschen Start- und
Landebahn. Stérungen auf der Start- oder Landebahn.

¢) Unterschreiten der zu erwartenden Leistung beim Start oder Anfangssteig-
flug.

d) Kritische Treibstofffehimenge oder Unméglichkeit, Treibstoff umzupumpen
oder die gesamte nutzbare Treibstoffmenge zu verbrauchen.

e) Verlust der Kontrolle Uiber das Luftfahrzeug (auch teilweise oder voriiberge-
hend) ungeachtet der Griinde.

f) Ereignisse bei Geschwindigkeiten nahe oder oberhalb von V; als Folge oder
Ursache gefahrlicher Situationen oder potenziell geféhrlicher Situationen (z.
B. Startabbruch, Heckaufsetzer, Verlust der Triebwerksleistung usw.).

g) Durchstarten, das zu einer geféhrlichen oder potenziell gefahrlichen Situation
fahrt.

h) Unbeabsichtigte erhebliche Abweichung von der Fluggeschwindigkeit, vom
vorgesehenen Kurs oder von der vorgesehenen Flughéhe (um mehr als 300
Fufl) ungeachtet der Grinde.

i) Unterschreiten der Entscheidungshohe oder Sinkflugmindesthéhe ohne Vor-
liegen der erforderlichen Sichtmerkmale.

i) Verlust der Wahrnehmung der tatséchlichen eigenen Position oder der Posi-
tion anderer Luftfahrzeuge.

k) Unterbrechung der Kommunikation zwischen der Flugbesatzung (Crew Re-
source Management, CRM) oder zwischen der Flugbesatzung und anderen
Personen (Kabinenbesatzung, Flugverkehrskontrolle, Flugingenieure).

) Harte Landung - Landung, nach der ein ,Heavy Landing Check" fur erforder-
lich angesehen wird.

m)Uberschreiten der Grenzwerte fur ungleichméRige Treibstoffverteilung.

n) Falsche Einstellung eines SSR-Codes oder einer Hohenmesser-Teilskala.

o) Falsche Programmierung von oder fehlerhafte Eingaben in Geréaten fur die
Navigation oder flr Leistungsberechnungen oder Verwendung fehlerhafter
Daten.

p) Falsche Entgegennahme oder falsche Auslegung von Funkspriichen.

q) Fehlfunktionen oder Schaden an der Treibstoffanlage, die sich auf die Treib-
stoffversorgung und/oder -verteilung ausgewirkt haben.

r) Unbeabsichtigtes Verlassen einer befestigten Roliflache durch ein Luftfahr-
zeug. '

s) ZusammenstoR eines Luftfahrzeugs mit einem anderen Luftfahrzeug, einem
Fahrzeug oder einem Gegenstand auf dem Boden.

t) Unbeabsichtigte und/oder fehlerhafte Bedienung von Steuerelementen.

u) Unméglichkeit, die vorgesehene Luftfahrzeugkonfiguration wéhrend einer
Flugphase zu erreichen (z. B. Fahrwerk und Fahrwerksklappen, Landeklap-
pen, Stabilisatoren. Vorflugel usw.).

v) Gefahrliche oder potenziell gefahrliche Situation als Folge einer gezielten
Simulation von Notfallbedingungen bei Schulungen, Systemuberprifungen
oder zu Schulungszwecken.

w)Anormale Vibrationen.

X) Auslésen eines primaren Warnsystems, das mit dem Manévrieren des Luft-
fahrzeugs im Zusammenhang steht, z.-B. Konfigurationswarnung, Uberzieh-
Warnung (,Stick Shake"), Geschwindigkeitswarnung usw., es sei denn,
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die Flugbesatzung hat eindeutig festgestellt, dass es sich um eine Fehlwar-

nung handelt, und die Fehlwarnung hat nicht zu Schwierigkeiten oder Gefah-

ren infolge der Reaktionen der Flugbesatzung auf die Warnung gefiihrt oder

das Auslésen ist zu Schulungs- oder Prifungszwecken erfolgt.

y) Warnung des Bodenannaherungswarnsystems (Ground Proximity Warning

System GPWS/Terrain Awareness and Warning System TAWS), falls

aa) das Luftfahrzeug dem Boden ndher kommt als geplant oder erwartet
oder

bb) die Warnung bei Instrumenten-Wetterbedingungen (IMC) oder nachts
auftritt und feststeht, dass sie durch eine hohe Sinkfluggeschwindigkeit
ausgeldst wurde (Modus 1), oder

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

dd) sich eine Schwierigkeit oder Gefahr aufgrund der Reaktion der Besat-
zung auf die Warnung ergibt oder héatte ergeben kénnen, z. B. verringer-
ter Abstand von anderen Luftfahrzeugen. Dazu kdnnen Warnungen aller
Modi oder Typen gehoren, d. h. echte, stérende oder Fehlwarnungen.

z) Alarm des Bodenannaherungswarnsystems (GPWS/TAWS), falls sich eine

Schwierigkeit oder Gefahr aufgrund der Reaktion der Besatzung auf den A-

larm ergibt oder hatte ergeben kénnen.

aa) ACAS-Anweisungen (RA),
(ACAS: Aircraft Collission Avoidance System, RA: Resolution Advice)

bb) Durch Triebwerk- oder Propellerstrahl verursachte erhebliche Schaden
oder schwere Verletzungen.

Notfalle

a) Brand, Explosion, Rauch oder giftige oder schadliche Gase, auch nach L6-
schung des Brandes.

b) Anwendung eines nicht vorgesehenen Verfahrens durch die Flugbesatzung,
um einen Notfall zu beherrschen, wenn
aa) das Verfahren zwar existiert, aber nicht verwendet wird,
bb) kein Verfahren existiert;
cc) das Verfahren zwar existiert, aber unvollstédndig oder ungeeignet ist;

dd) das Verfahren nicht korrekt ist;
ee) nicht das richtige Verfahren verwendet wird.

c¢) Nichteignung von Verfahren fiir den Einsatz in Notfallen, auch beim Einsatz zu
Instandhaltungs-, Schulungs- oder Prifzwecken.

d) Ereignis, das zu einer Notrdumung des Luftfahrzeugs fihrt.

e) Druckabfall.

f) Benutzung von Notfallausriistung oder Anwendung vorgeschriebener Notfall-
verfahren, um eine Situation zu beherrschen.

g) Ereignis, das zur Erklarung eines Notfalls (,Mayday” oder ,Pan®) fihrt.

h) Ausfall eines Notfallsystems oder -ausriistungsteils, einschliefilich Ausstiegs-
tiren und Beleuchtung, auch beim Einsatz zu Instandhaltungs-, Schulungs-
oder Prufzwecken.

i) Ereignisse, die die Notfallverwendung von Sauerstoff durch ein Mitglied der
Flugbesatzung erforderlich machen.



3.

. Einsatzunfiahigkeit der Flugbesatzung

a) Einsatzunfahigkeit eines Mitglieds der Flugbesatzung - auch vor dem Abflug,
falls anzunehmen ist, dass es zu einer Einsatzunfahigkeit nach dem Start hat-
te kommen kénnen.

b) Einsatzunfahigkeit eines Mitglieds der Kabinenbesatzung, die es ihm unmaég-
lich macht, wesentliche Notfallaufgaben wahrzunehmen.

Verletzungen

Ereignisse, die zu erheblichen Verletzungen von Fluggéasten oder Besatzungs-
mitgliedern gefuhrt haben oder hatten fiihren kénnen.

Wetter

a) Blitzschlag, der zu Schaden am Luftfahrzeug oder zum Ausfall oder zu St6-
- rungen wesentlicher Funktionen gefihrt hat.

b) Hagelschlag, der zu Schaden am Luftfahrzeug oder zum Ausfall oder zu Sto-
rungen wesentlicher Funktionen gefiihrt hat.

¢) Durchfliegen schwerer Turbulenzen, das zur Verletzung von Insassen gefthrt
hat oder nach dem die Durchfihrung eines Turbulenz-Checks des Luftfahr-
zeugs fur erforderlich angesehen wird.

d) Durchfliegen von Scherwinden. '

e) Vereisungsprobleme, die zu Bedienungsproblemen, zu Schéden am Luftfahr-
zeug oder zum Ausfall oder zu Stérungen wesentlicher Funktionen gefihrt
haben.

6. AuRere Sicherheit

a) Rechtswidriger Eingriff in den Luftverkehr, einschlieBlich Bombendrohung o-
der Entfihrung.

b) Schwierigkeiten bei der Kontrolle betrunkener, gewalttatiger oder sich Anord-
nungen widersetzender Fluggaste.

¢) Entdeckung eines ,blinden Passagiers”.

7. Sonstige Ereignisse

a) Wiederholt auftretende Ereignisse einer bestimmten Art, die flr sich allein ge-
nommen nicht als meldefahig angesehen wiirden, die aufgrund ihrer Haufigkeit
aber eine potenzielle Gefahr darstellen.

b) Vogelschlag, der zu Schaden am Luftfahrzeug oder zum Ausfall oder zu St6-
rungen wesentlicher Funktionen gefiihrt hat.

c¢) Durchfliegen einer Wirbelschleppe.

d) Jedes sonstige Ereignis gleich welcher Art, das als Gefahrdung oder maogliche

Gefahrdung des Luftfahrzeugs oder seiner Insassen an Bord oder am Bord an-
gesehen wurde.



B. TECHNISCHE VORKOMMISSE AM LUFTFAHRZEUG
1. Struktur

Nicht alle Schaden an der Struktur sind zu melden. Es ist nach der technischen
Beurteilung zu entscheiden, ob ein Schaden schwerwiegend genug ist, um mel-
defahig zu sein. Die folgenden Beispiele kénnen hierbei als Anhaltspunkte die-

nen:

a) Schaden an einem tragenden Strukturteil, das nicht als beschadigungstole-
rant eingestuft wird (lebenszeitbegrenztes Teil). Als tragende Strukturteile
gelten alle Teile, die wesentlich zur Aufnahme von Flug-, Boden- und Druck-
lasten beitragen und deren Ausfall zu einem Totalausfall des Luftfahrzeugs
fuhren kénnte.

b) Schaden oder Méngel, die die zulassigen Schaden an den als beschéadi-
gungstoleranten eingestuften tragenden Strukturteilen Gberschreiten.

c) Schaden oder Méangel, die die zuldssigen Toleranzen eines Strukturteils U-
berschreiten, dessen Ausfall die Steifigkeit der Struktur so weit beeintrachti-
gen konnte, dass die vorgeschriebenen Sicherheitsmargen fiir Flatterer-
scheinungen, aperiodische Bewegungen oder Steuerungsumkehr nicht mehr
eingehalten werden konnen.

d) Schaden oder Mangel an einem Strukturteil, die zum Ldsen schwerer Bau-
teile fihren kdnnten, wodurch Insassen des Luftfahrzeugs verletzt werden
kénnten.

e) Schaden oder Mangel an einem Strukturteil, die die ordnungsgemale Funk-
tion von Systemen gefahrden kdnnte (siehe unten unter 2. i)).

f) Abldésen von Strukturteilen des Luftfahrzeugs wahrend des Fluges.

L

2. Systeme

Es werden die nachstehenden, flr alle Systeme geltenden allgemeinen Kriterien
vorgeschlagen:

a) Ausfall, erhebliche Funktionsstérung oder Schadigung eines Systems, Teil-
systems oder Ausristungssatzes, wodurch die Standard-Betriebsverfahren,
Drills usw. nicht mehr zufrieden stellend durchgefiihrt werden kénnen.
b) Unméglichkeit der Systembeherrschung durch die Flugbesatzung, wie z. B.
aa) ungewolite selbstandige Aktionen,
bb) fehlerhafte und/oder unvolistandige Reaktion, einschliellich ungend-
gendem Bewegungsweg oder Schwergangigkeit,
cc) selbstandiges Bewegen der Steuerorgane,
dd) mechanische Trennung von Verbindungen oder mechanisches Versa-
gen.
c) Ausfall oder Stérung exklusiver Systemfunktion(en) (in einem einzigen Sys-
tem kénnen mehrere Funktionen integriert sein).
d) Wechselseitige Beeintrachtigungen innerhalb eines Systems oder zwischen
mehreren Systemen.



e) Ausfall oder Funktionsstérung der Schutzeinrichtung oder der zugehérigen
Notfalleinrichtungen des Systems.

f) Ausfall der Redundanzfunktion des Systems.

g) Ereignisse als Folge unvorhergesehenen Systemverhaltens.

h) Bei Luftfahrzeugen mit mehreren voneinander unabhangigen Hauptsystemen,

Teilsystemen oder Ausriistungssatzen: Ausfall, erhebliche Funktionsstérung
oder Schaden an einem Hauptsystem, Teilsystem oder Ausristungssatz.

i) Bei Luftfahrzeugen mit einfach vorhandenen Hauptsystemen, Teilsystemen
oder Ausrustungssatzen: ’

Ausfall, erhebliche Funktionsstérung oder Schaden an mehr als einem Haupt-
system, Teilsystem oder Ausristungssatz.

i) Auslosen eines primaren Warnsystems der Systeme oder Ausrustungsteile
des Luftfahrzeugs, sofern die Besatzung nicht eindeutig festgestellt hat, dass
es sich im eine Fehlwarnung handelt, und sofern die Fehlwarnung nicht zu
Schwierigkeiten oder Gefahren infolge der Reaktionen der Besatzung auf die
Warnung geflihrt hat.

k) Leckagen von Hydraulikflissigkeiten, Treibstoff, Ol oder anderen Flussigkei-
ten, die feuergefahrlich sind oder méglicherweise zu einer gefahrlichen Verun-
reinigung von Struktur, Systemen oder Ausriistungsteilen des Luftfahrzeugs
gefuhrt oder eine Gefahr fiir die Insassen dargestellt haben.

l) Funktionsstérungen oder Mangel an einem Anzeigesystem, wenn dies mogli-
cherweise irreflihrende Anzeigen flr die Besatzung verursacht.

m) Ausfille, Funktionsstdrungen oder Mangel wenn diese in einer kritischen
Flugphase auftreten und sich auf den Betrieb des betreffenden Systems aus-
wirken.

n) Erhebliche Abweichungen der tatsachlichen Leistung von der freigegebenen
Leistung, die zu einer Gefahrensituation gefihrt haben (unter Berticksichti-
gung der Genauigkeit der Leistungsberechnungsverfahren), einschlief3lich
Bremswirkung, Treibstoffverbrauch usw..

o) Asymmetrie bei Flugsteuerungseinrichtungen, z. B. Landeklappen, Vorflugeln,
Stérklappen usw..

Abschnitt E enthalt eine Liste mit Beispielen der Ereignisse, die sich aus der An-
wendung dieser allgemeinen Kriterien auf bestimmte Systeme ergeben.

3. Antriebssysteme (einschlieBlich Triebwerke, Propeller und Rotorsysteme)
und Hilfskraftturbinen-Systeme

a) Flammendurchschlag, Abschaltung oder Fehlfunktion eines Triebwerks.

b) Uberschreiten der Drehzahl oder Unmdglichkeit der Drehzahlregelung schnell
drehender Komponenten (z. B. Hilfskraftturbine, Druckluftstarter, Klimatisie-
rung, luftgetriebene Hilfsturbine, Propeller oder Rotor).

c) Ausfall oder Fehlfunktion eines Teils eines Triebwerks mit einer oder mehre-
ren der nachstehenden Folgen:
aa) Austritt von Teilen/Bruchstiicken.
bb) Unkontrollierter interner oder externer Brand oder Austreten hei3er Gase.
cc) Schub in eine andere als die vom Piloten gewéhlte Richtung.

dd) Funktionsausfall oder unbeabsichtigte Funktion des Schubumkehrsys-
tems.
ee) Unmoglichkeit, die Leistung, den Schub oder die Drehzahl zu regein.



d)

9)

h)
i)
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ff) Ausfall der Triebwerksaufhdngung.

gg) Teilweiser oder vollstandiger Verlust wesentlicher Teile des Triebwerks.

hh) Sichtbare Entwicklung von dichtem Rauch oder Konzentrationen toxischer
Stoffe, die ausreichen, um Flugbesatzung oder Fluggéste handlungsunfa-
hig zu machen.

i) Unmdglichkeit, ein Triebwerk mit den Ublichen Verfahren abzuschalten.

i) Unmoglichkeit, ein funktionsfahiges Triebwerk erneut zu starten.

Ungewollte(r) Schub-/Leistungsverlust, -wechsel oder -schwankungen, wobei

diese Ereignisse als Verlust der Schub- bzw. Leistungskontrolle (LOTC) ein-

gestuft werden, und zwar

aa) bei einem einmotorigen Luftfahrzeug oder

bb) wenn das Ereignis als fir den jeweiligen Vorgang als ibermafRig angese-
hen wird oder

cc) wenn bei einem mehrmotorigen Luftfahrzeug mehr als ein Triebwerk hier-
von betroffen sein kénnte, insbesondere bei zweimotorigen Luftfahrzeugen
oder

dd) wenn bei einem mehrmotorigen Luftfahrzeug der gleiche oder ein dhnli-
cher Triebwerkstyp bei einem Vorgang verwendet wird, bei dem das Er-
eignis als gefahrlich oder kritisch angesehen wirden.

Schaden an einem lebenszeitbegrenzten Teil, die eine Aullerbetriebnahme

des Teils vor Erreichen seiner vollen Lebensdauer zur Folge haben.

Mangel gleichen Ursprungs, die im Flug eine derart hohe Abschaltrate verur-

sachen kénnten, dass die Moglichkeit besteht, dass wahrend eines Flugs

mehr als ein Triebwerk abgeschaltet wird.

Funktionsausfall eines Triebwerksbegrenzers oder eines Steuergeréats im Be-

darfsfall oder unbeabsichtigte Funktion dieser Einrichtungen.

Uberschreitung der Triebwerksparameter.

Fremdkérperberiihrung mit Schadenfolge.

Propeller und Getriebe:

i) Ausfall oder Funktionsstérung eines Teils eines Propellers oder Triebwerks

mit einer oder mehreren der nachstehenden Folgen.

aa) Drehzahliiberschreitung eines Propellers.

bb) Entwicklung tibermaBigen Luftwiderstands.

cc) Schub in die Gegenrichtung der vom Piloten gewahiten Richtung.

dd) Vollstandiges Ablosen des Propellers oder grofierer Propellerteile.

ee) Fehlfunktion, die zu einem tbermaRigen Ungleichgewicht fihrt.

ff) Ungewollte Bewegung der Propellerblatter unter die fur den Flug festge-
legte Minimalposition bei niedrigem Anstellwinkel.

gg) Ausfall der Einstellmoglichkeit fur die Segelstellung.

hh) Ausfall der Einstellméglichkeit fiir den Anstellwinkel des Propellers.

iy Selbsttatige Verstellung des Anstellwinkels.

il Unkontrollierbare Schub- oder Drehzahlschwankungen.

kk) Austritt von Teilen mit niedriger Energie.

Rotoren und Getriebe:
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k) Schaden oder Mangel am Hauptrotorgetriebe/an der Hauptrotorbefestigung,
die zum Ablésen des Rotors wahrend des Flugs und/oder zu Fehlfunktionen
‘der Rotorsteuerung fiihren kénnten.

I) Schaden am Heckrotor oder an seinen Getriebe und gleichwertigen Syste-
men.

Hilfskraftturbinen-Systeme:

m) Abschaltung oder Ausfall der Hilfskraftturbine, wenn diese entsprechend den
Betriebsanforderungen - z. B. ETOPS, MEL usw. - verfligbar sein muss.

n) Unmoglichkeit der Abschaltung der Hilfskraftturbine.

o) DrehzahlUberschreitung.

p) Unméglichkeit, die Hilfskraftturbine anzulassen, wenn sie fur den Luftfahr-
zeugbetrieb bendtigt wird.

4. Humanfaktoren

Zwischenfille, bei denen ein Ausstattungsmerkmal oder eine Fehikonzeption
des Luftfahrzeugs méglicherweise zu einem Bedienungsfehler gefiihrt hat, der
eine gefahrliche Wirkung oder einen Unfall zur Folge gehabt haben kénnte.

5. Sonstige Ereignisse

a) Zwischenfille, bei denen ein Ausstattungsmerkmal oder eine Fehlkonzeption
des Luftfahrzeugs mdéglicherweise zu einem Bedienungsfehler gefiihrt hat, der
eine gefahrliche Wirkung oder einen Unfall zur Folge gehabt haben kénnte.

b) Ereignisse, die normalerweise nicht als meldepflichtig gelten (z. B. Innenaus-
stattung und Kabinenausristung, Wassersysteme), falls die Umstande des
Ereignisses zu einer Gefahrdung des Luftfahrzeugs oder seiner Insassen ge-
fuhrt haben.

c) Brand, Explosion, Rauch oder toxische oder schadliche Dampfe.

d) Sonstige Ereignisse, die zu einer Gefahrdung des Luftfahrzeugs fiihren kén-
nen oder die Sicherheit der Insassen des Luftfahrzeugs oder von Menschen
oder Gegenstanden in der Nahe des Luftfahrzeugs oder am Boden gefahrden
kénnen.

e) Ausfall oder Mangel der Kabinen-Lautsprecheranlage, so dass Fluggast-
durchsagen nicht méglich oder nicht horbar sind.

f) Ausfall der Pilotensitzverstellung wahrend des Flugs.

C.INSTANDHALTUNG UND INSTANDSETZUNG VON LUFTFAHRZEUGEN

" 1. Falsche Montage von Teilen oder Komponenten des Luftfahrzeugs, die bei ei-
nem nicht speziell fiir diesen Zweck vorgesehenen Inspektions- oder Prifver-
fahren festgestellt wird.

2. HeiBluftleck, das zu Strukturschaden fihrt.
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3. Schéaden an einem lebenszeitbegrenzten Teil, die eine AuRerbetriebnahme des
Teils vor Erreichen seiner volien Lebensdauer zur Folge haben.

4. Schéaden oder Beeintrachtigungen (z. B. Briiche, Risse, Korrosion, Delaminati-
on, Ablésung usw.), gleich welcher Ursache (z. B. Flattern, Steifigkeitsverluste
oder strukturelle Schaden), an

a) der priméaren Struktur oder einem grundlegenden Strukturelement (geméaf
Festlegung im Instandsetzungshandbuch des Herstellers), wenn diese
Schaden oder Beeintrachtigungen die gemaR Instandsetzungshandbuch
zulassigen Grenzen Uberschreiten und eine Instandsetzung oder einen teil-
weisen oder vollstédndigen Austausch erforderlich machen;

b) der sekundaren Struktur, die in der Folge das Luftfahrzeug gefahrdet haben
oder hatten gefahrden kénnen;

c) Triebwerk, Propeller oder Drehfligler-Rotorsystem.

5. Ausfall, Fehlifunktion oder Mangel an einem System oder Ausriistungsteil oder
Schaden oder Beeintrachtigungen, die aufgrund der Ausfiihrung einer Lufttlich-
tigkeitsanweisung oder einer anderen verbindlichen Anweisung einer Auf-
sichtsbehorde festgestellt werden, sofern

a) sie zum ersten Mal von der meldenden ausfiihrenden Stelle festgestellt
werden,;

b) bei einer nachfolgenden Ausfihrung der Anweisungen die darin angegebe-
nen zulassigen Grenzen Uberschritten werden und/oder verdffentlichte In-
standsetzungs-/Abhilfeverfahren nicht verfligbar sind.

6. Ausfall eines Notfallsystems oder -ausriistungsteils, einschliellich Ausstiegst-
ren und Beleuchtung, auch beim Einsatz zu Instandhaltungs- oder Prifzwe-
cken.

7. Nichteinhaltung oder erhebliche Fehler bei der Einhaltung der vorgeschriebenen
Instandhaltungsverfahren.

8. Erzeugnisse, Teile, Ausriistungen und Werkstoffe unbekannter oder verdachti-
ger Herkunft.

9. lIrrefuhrende, falsche oder unzureichende Instandhaltungsangaben oder
-verfahren, die zu Instandhaltungsfehlern fihren kénnten.

10. Alle Ausfille, Fehlfunktionen oder Mangel von Ausristungen am Boden, die zur
Prifung von Luftfahrzeugsystemen und -ausriistungen verwendet werden, fails
bei den erforderlichen Routineinspektions- und -prifverfahren das Problem nicht
eindeutig zu erkennen war und dies zu einer Gefahrensituation fihrt.

D. FLUGNAVIGATIONSDIENSTE, FLUGPLATZEINRICHTUNGEN UND
BODENDIENSTE

1. Flugnavigationsdienste (ANS)
Siehe Anlage 7 - Verzeichnis meldepflichtiger ANS-Ereignisse.
(ANS: Air Navigation Service)
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2. Flugplatze und Flugplatzeinrichtungen

a) Austritt erheblicher Mengen Treibstoff wahrend des Betankens.

b) Betankung mit falschen Treibstoffmengen, die erhebliche Auswirkungen auf
die Flugdauer, Leistung, Schwerpunktlage oder strukturelle Festigkeit des
Luftfahrzeugs haben kann.

3. Fluggiste, Gepack, Fracht

a) Erhebliche Verunreinigung der Struktur, Systeme oder Ausriistung von Luft-
fahrzeugen durch die Beférderung von Gepéack oder Fracht.

b) Falsche Beladung mit Fluggasten, Gepéack oder Fracht, die zu einer erheb-
lichen Beeintrachtigung bezliglich der Massenverteilung und/oder Schwer-
punktlage des Luftfahrzeugs fihren kann.

c) Falsches Verstauen von Gepack (einschliellich Handgepack) oder Fracht,
wodurch das Luftfahrzeug, seine Ausruistung oder Insassen gefahrdet oder
die Notevakuierung behindert werden kann.

d) UnsachgemaRes Verstauen von Frachtcontainern oder sonstigen gréReren
Frachtstlcken.

e) Beforderung oder versuchte Beférderung von gefahrlichen Gitern unter
VerstoR gegen die geltenden Vorschriften, einschlieBlich falscher Kenn-
zeichnung und Verpackung von gefahrlichen Gutern.

4. Bodenabfertigung des Luftfahrzeugs

a) Ausfall, Fehlfunktion oder Mangel von Ausriistungen am Boden, die zur
Priifung von Luftfahrzeugsystemen und -ausriistungen verwendet werden,
falls bei den erforderlichen Routineinspektions- und -prifverfahren das
Problem nicht eindeutig zu erkennen war und dies zu einer Gefahrensitua-
tion fuhrt.

b) Nichteinhaltung oder erhebliche Fehler bei der Einhaltung vorgeschriebener
Abfertigungsverfahren.

¢) Betankung mit verunreinigtem oder falschem Treibstoff oder mit verunrei-
nigten oder falschen sonstigen Betriebsflissigkeiten/Gasen (einschliel3lich
Sauerstoff und Trinkwasser).

BEISPIELE FUR EREIGNISSE, DIE AUF GRUND DER KRITERIEN FUR SPE-
ZIFISCHE SYSTEME NACH ABSCHNITT B ZIFFER 2 MELDEPFLICHTIG
SIND.

1. Klima-/Liftungsanlage
a) Vollstandiger Ausfall der Avionik-Kihlanlage.
b) Druckabfall.
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2. Automatisches Flugsteuerungssystem

a) Automatisches Flugsteuerungssystem geht nach dem Einschalten nicht in
den vorgesehenen Betriebsmodus ber.

b) Von der Flugbesatzung gemeldete erhebliche Schwierigkeiten bei der Be-
herrschung des Luftfahrzeugs in Verbindung mit der Funktion des automa-
tischen Flugsteuerungssystems.

c) Ausfall einer Abschaltvorrichtung flir das automatische Flugsteuerungssys-
tem.

d) Selbstandiger Betriebsmoduswechsel des automatischen Flugsteuerungs-
systems.

3. Kommunikation
a) Ausfall oder Mangel der Kabinen-Lautsprecheranlage, so dass
Fluggastdurchsagen nicht méglich oder nicht hérbar sind.
b) Gesamtausfall des Kommunikationssystems wahrend des Fluges.

4. Elektrische Anlage
a) Ausfall eines Verteilersystems der elektrischen Anlage (AC oder DC).
b) Totalausfall oder Ausfall von mehr als einem Elektrogeneratorsystem.
c) Ausfall des Reserve-(Notfall-) Elektrogeneratorsystems.

5. Cockpit/Kabine/Frachtraume
a) Ausfalle der Pilotensitzverstellung wahrend des Flugs.
b) Ausfall eines Notfallsystems oder -ausriistungsteils, einschliellich der Not-
ausstiegs-Signalanlage, aller Ausstiegstiiren, der Notbeleuchtung usw.
c) Ausfall der Haltevorrichtungen des Frachtladesystems.

6. Brandschutzanlage

a) Brandalarme, mit Ausnahme der sofort als falsch bestétigten Alarme.

b) Nicht erkannter Ausfall oder Mangel der Brand-/Rauchmelde- bzw. Brand-
/Rauchschutzanlage, der zum Ausfall bzw. zur Funktionseinschrénkung
der Brandmelde- bzw. Brandschutzanlage fihren kénnte.

c) Ausbleiben einer Brandmeldung bei einem tatséchlich ausgebrochenen
Brand oder bei Rauchentwicklung.

7. Flugsteuerung

a) Asymmetrie der Landeklappen, Vorflugel, Stérklappen usw.

b) Eingeschrankte Beweglichkeit, Schwergéngigkeit oder schlechtes oder
verspatetes Ansprechen bei der Betétigung primérer Flugsteuerungssys-
teme oder der zugehorigen Feststellsysteme.

c) Selbstandiges Bewegen der Steuerorgane.

d) Von der Flugbesatzung wahrgenommene Vibrationen an den Steuerorga-
nen.

c) Ldsen oder Ausfall der mechanischen Flugsteuerung.

f) Erhebliche Beeintrachtigung der normalen Steuerung des Luftfahrzeugs
oder Verschlechterung der Flugeigenschaften.

8. Treibstoffanlage
a) Fehifunktion am Treibstoffmengen-Anzeigesystem, die zum Totalausfall
der Anzeige oder zur Fehlanzeige der mitgefuhrten Treibstoffmenge flhrt.
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b) Treibstoffaustritt, der zu groRerem Treibstoffverlust, Brandgefahr oder er-
heblicher Verunreinigung gefuhrt hat.

c) Fehlfunktion oder Mangel des Treibstoffablasssystems, die zum unbeab-
sichtigten Verlust einer erheblichen Treibstoffmenge, zu Brandgefahr oder
gefahrlicher Verunreinigung der Luftfahrzeugausriistung gefiihrt oder das -
Ablassen von Treibstoff unmoglich gemacht haben.

d) Fehlfunktionen oder Méangel des Treibstoffsystems, die erhebliche Auswir-
kungen auf die Treibstoffversorgung und/oder -verteilung hatten.

e) Unmdglichkeit, die gesamte nutzbare Treibstoffmenge umzupumpen oder
zu verbrauchen.

9. Hydraulik

a) Ausfall eines Hydraulikystems (nur ETOPS-Betrieb).

b) Funktionsausfall des Isolationssystems.

c) Ausfall von mehr als einem Hydraulikkreis.

d) Ausfall des Hydraulik-Reservesystems.

e) Unbeabsichtigtes Ausfahren der durch den Fahrtwind angetriebenen Tur-
bine.

10. Vereisungsmelde-/-schutzsystem

11.

12,

13.

a) Nicht erkannter Ausfall oder Leistungsminderung des Vereisungsschutz-
/Enteisungssystems.

b) Ausfall von mehr als einem Sondenbeheizungssystem.

c) Unmdoglichkeit einer symmetrischen Tragflligelenteisung.

d) Anormale Eisablagerungen und dadurch erhebliche Beeintrachtigung von
Leistung oder Flugeigenschaften.

e) Erhebliche Beeintrachtigung der Sicht der Besatzung.

Anzeige-, Warn-, Aufzeichnungssysteme

a) Fehlfunktion oder Mangel an einem Anzeigesystem, wenn die Méglichkeit
besteht, dass die Besatzung auf Grund erheblicher Anzeigefehler an we-
sentlichen Systemen falsche Mallnahmen ergreift.

b) Ausfall der roten Warnfunktion eines Systems.

c) Bei Glascockpits: Ausfall oder Fehlfunktion von mehr als einem Anzeige-
schirm oder Computer fur eine Anzeige-/Warnfunktion.

Fahrwerk, Bremsen, Reifen

a) Brand an der Bremsanlage.

b) Erheblicher Bremswirkungsverlust.

c) Unsymmetrische Bremswirkung, die zu erheblichen Abweichungen von
der vorgesehenen Bahn fiihrt.

d) Ausfall des schwerkraftgetriebenen Fahrwerksystems (einschlieBlich bei
planmafigen Tests).

e) Unbeabsichtigtes Ausfahren/Einfahren von Fahrwerk oder Fahrwerks-
klappen.

f) Platzen mehrerer Reifen.

Navigationssysteme (einschlieBlich Prazisionsanflugsysteme) und
Luftdatensysteme

a) Totalausfall oder Versagen mehrerer Navigationsgeréte.

b) Totalausfall oder Versagen mehrerer Luftdatensystemgeréate.

c) Stark irrefiihrende Anzeigen.



14.

15.

-16 -

d) Erhebliche Navigationsfehler auf Grund fehlerhafter Daten oder eines
Datenbank-Kodierungsfehlers.

e) Unerwartete Abweichungen vom lateralen oder vertikalen Pfad, die nicht
durch ein Eingreifen des Piloten verursacht wurden.

f) Probleme mit Bodennavigationseinrichtungen, die zu erheblichen Naviga-
tionsfehlern filhren, die nicht auf den Ubergang vom Inertial-
Navigationsmodus in den Funk-Navigationsmodus zuriickzufthren sind.

Sauerstoff bei Luftfahrzeugen mit Druckkabine

a) Ausfall der Sauerstoffversorgung im Cockpit.

b) Ausfall der Sauerstoffversorgung einer erheblichen Anzahl Fluggéaste
(mehr als 10 %), einschlieBlich der Falle, in denen dies bei Instandhal-
tungs-, Schulungs- oder Priifmalnahmen festgestellt wird.

Nebenluftsystem

a) HeiBluftleck, das zu einer Brandmeldung oder zu Strukturschéaden fahrt.
b) Ausfall samtlicher Nebenluftsysteme.

c) Ausfall des Nebenluftleck-Meldesystems.
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Anlage 7
(zu § 5b LuftvVO)

Verzeichnis der meldepflichtigen Ereignisse im Zusammenhang mit
Flugnavigationsdiensten

Hinweis 1: Auch wenn in diesem Anhang die meisten meldepflichtigen Ereignisse auf-
gefuihrt sind, so wird mit ihm jedoch kein Anspruch auf Vollstéandigkeit er-
hoben. Andere Ereignisse, die nach Auffassung der Betroffenen die Krite-
rien erfullen, sollten ebenfalls gemeldet werden.

Hinweis 2: Dieser Anhang enthalt Ereignisse im Zusammenhang mit Flugnavigations-
diensten (Air Navigation Service, ANS), die eine tatsachliche oder mdogli-
che Gefahr fur die Flugsicherheit darstellen kénnten, wenn sie sich unter
anderen, aber wahrscheinlichen Umstanden wiederholen oder wenn zuge-
lassen wird, dass sie chne Abhilfe weiter bestehen.

Hinweis 3: Der Inhalt dieses Anhangs steht nicht der Meldung von Ereignissen, Situa-
tionen oder Gegebenheiten entgegen, die eine Gefahr fur die Flugsicher-
heit darstellen kénnten, wenn sie sich unter anderen, aber wahrscheinli-
chen Umstanden wiederholen oder wenn zugelassen wird, dass sie ohne
Abhilfe weiter bestehen.

1. Beinahezusammenst6RBe (einschlieBlich besonderer Situationen, bei denen
der Abstand zwischen einem Luftfahrzeug und einem anderen Luftfahrzeug
| dem Boden / einem Fahrzeug / einer Person oder einem Gegenstand als
zu gering empfunden wird):

a) Nichteinhaltung des Mindestabstands,

b) Unangemessener Abstand,

c) Beinahe CFIT-Unfalle (CFIT: Controlled Flight into Terrain),

d) Stérungen auf der Start- oder Landebahn, die Ausweichmandver erforderten.

2. Méoglichkeit eines ZusammenstoRes oder eines BeinahezusammenstoRes
(einschlieBlich besonderer Situationen, aus denen sich ein Unfall oder ein
BeinahezusammenstoR entwickeln kann, wenn ein anderes Luftfahrzeug in
der Nahe ist):

a) Stérungen auf der Start- oder Landebahn, die kein Ausweichmanéver erfor-
dern,

b) Abkommen von der Start- oder Landebahn,

c) Abweichen eines Luftfahrzeugs von der ATC-Freigabe (ATC: Air Traffic
Control),

d) Abweichen eines Luftfahrzeugs von geltenden Air Traffic Management-(ATM)
Regein
aa) Abweichen eines Luftfahrzeugs von geltenden verdéffentlichtem ATM-

Verfahren,

bb) Unerlaubtes Eindringen in den Luftraum,
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cc) Abweichungen von den geltenden Regeln fur das Mitfiihren und den Be-
trieb von ATM-Ausristungen in Luftfahrzeugen.

ATM-spezifische Ereignisse (einschlieBlich Situationen, in denen die Fa-

higkeit, sichere ATM-Dienste bereitzustellen, beeintrachtigt ist, wozu auch
Situationen gehoéren, in denen der sichere Betrieb eines Luftfahrzeugs nur
zufillig nicht gefihrdet wurde). Dies schlieBt die folgenden Ereignisse ein:

a) Unmdglichkeit, ATM-Dienste bereitzustellen:
aa) Unmdglichkeit, Luftverkehrsdienste bereitzustellen,
bb) Unmdglichkeit, Luftraum-Managementdienste bereitzustellen,
cc) Unmoglichkeit, Verkehrsfluss-Steuerungssysteme bereitzustellen,
b) Ausfall der Kommunikationsfunktion,
c) Ausfall der Uberwachungsfunktion,
d) Ausfall der Datenverarbeitungs- und -verteilungsfunktion,
e) Ausfall der Navigationsfunktion,
f) ATM-Systemsicherheit.

Beispiele fiir ATM-Ereignisse, die auf Grund der Kriterien fiir den Betrieb
von Luftfahrzeugen nach Abschnitt 3 meldepflichtig sind:

a) Im erheblichem MafRe unzutreffende, unzureichende oder irrefithrende Infor-
mationen aus einer Informationsquelle am Boden, z. B. ATC, automatischer
Terminalinformationsdienst (ATIS), Wetterdienst, Navigationsdatenbanken,
Karten, Diagramme, Handbiicher usw.

b) Flugfiihrung unter Nichteinhaltung der vorgeschriebenen Bodenfreiheit.

c) Angabe fehlerhafter Druck-Referenzen (d. h. Hbhenmessereinstellung).

d) Unzutreffende Ubermittlung, Entgegennahme oder Auslegung wichtiger
Mitteilungen, wenn hieraus eine Gefahrensituation entsteht.

e) Nichteinhaltung des Mindestabstands.

f)  Unerlaubtes Eindringen in den Luftraum.

g) Rechtswidriger Funkverkehr.

h) Ausfall boden- oder satellitengestitzter ANS-Einrichtungen.

i) GroRerer Ausfall des ATC oder des ATM oder erhebliche Beeintréchtigung
der Flughafeninfrastruktur.

i)  Blockierung der Bewegungsflachen des Flugplatzes durch Luftfahrzeuge,
Fahrzeuge, Tiere oder Fremdk&rper mit dem Ergebnis einer gefahrlichen o-
der potenziell geféhrlichen Situation.

k) Gefahrliche Situation durch fehlerhafte oder unzureichende Markierung von
Hindernissen oder Gefahrenstellen auf Bewegungsflachen des Flugplatzes.

I)  Ausfall, erheblicher Fehlfunktion oder Nichtverfugbarkeit der Flugplatzbefeue-
rung.”
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Artikel 2

Diese Verordnung tritt am 01. Juli 2005 in Kraft.

Der Bundesrat hat zugestimmt.
Berlin, den

Der Bundesminister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
Dr. Manfred Stolpe
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Begriindung

I. Allgemeiner Teil

Am 13. Juni 2003 wurde in Luxemburg die Richtlinie 2003/42/EG (ABI. EG Nr. L 167,
S. 23) des Europaischen Parlaments und des Rates lber die Meldung von Ereignis-

sen in der Zivilluftfahrt verabschiedet. Nach Artikel 11 der Richtlinie sind die Mitglied-
staaten verpflichtet, den Richtlinieninhalt bis 4. Juli 2005 in Rechts- und Verwaltungs-

vorschriften umzusetzen.

Die Richtlinie hat zum Ziel, durch Sammlung von Daten aus allen Mitgliedslandern
eine breite statistische Basis zu schaffen, damit negative Trends oder eine Haufung
von Vorkommnissen erkennbar werden, die sich wegen geringer Zahlen auf nationaler
Ebene nicht ermitteln lassen. In einem weiteren Schritt ist eine zentrale Auswertung
der gesammelten Daten durch eine entsprechende von der EU beauftragte Stelle ge-

plant.

Seit mehreren Jahrzehnten hat sich weltweit, trotz verschiedener Krisen, eine jahrliche
Steigerung des zivilen Luftverkehrsaufkommens von 5 bis 6 % gezeigt. Dies fuhrt in
einem Zeitraum von 15 bis 20 Jahren zu einer Verdopplung des Weltluftverkehrs, mit
der Konsequenz, dass sich statistisch auch die Anzahi der FIugUnféIle verdoppeln
wiirde. Eine solche Entwicklung ist weder der Luftfahrtindustrie noch der Offentlichkeit

zuzumuten, so dass die dringende Notwendigkeit besteht, die Sicherheit in der Luft-
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fahrt durch neue geeignete Malinahmen zu erhdhen. Eine auf Grund einer héheren
Zahl auswertbarer Ereignisse aussagekréaftigere Statistik stellt eine derartige geeigne-

te Manahme dar.

Trotz der Meldepflicht, die dieser Verordnung zu Grunde liegt, wird vorlaufig von der
Einleitung von Ordnungswidrigkeitsverfahren abgesehen, falls dieser Pflicht nicht
nachgekommen wird. Der Grund hierfur ist, dass einerseits erst Vertrauen und Ver-
standnis bei den betroffenen Personenkreisen fur eine weitreichende Meldepflicht ge-
schaffen werden muss, andererseits bei in Vorgesprachen mit deutschen Luftfahrtun-
ternehmen erwahnten maximalen ca. 20.000 Ereignismeldungen pro Jahr das LBA mit
der damit verbundenen Bearbeitung véllig Uberlastet wiirde. § 5 LuftVO (Meldung von
Unfallen und schweren Stérungen) bzw. § 43 Nr. 10 LuftVO (Ordnungswidrigkeiten)
sind davon nicht betroffen. Die dort normierte Meldepflicht besteht weiterhin uneinge-

schrankt.

Beim Luftfahrt-Bundesamt (LBA) werden fur die Einfihrungsphase 0,5 Dienstposten
irh Gehobenen Dienst veranschlagt. Dieser kann durch organisatorische Ma3nahmen
mit den verfugbaren Ressourcen abgedeckt werden. Sollte sich danach abhéangig von
der Anzahl eingehender Ereignismeldungen herausstellen, dass die Aufgabe nicht mit
den vorhandenen Ressourcen erledigt werden kann, muss eine personelle Aufsto-
ckung erfolgen. Das LBA wird Mitte 2006 einen entsprechenden Erfahrungsbericht
vorlegen. Etwaige Mehrausgaben und ein Mehrbedarf an Planstellen und Stellen wa-
ren im Epl. 12 des Bundeshaushaltsplans einzusparen. Den Landefn und Gemeinden

entstehen durch diese Verordnung keine Kosten.

Durch die rechtsverbindliche Umsetzung der Richtlinie 2003/42/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates Uber die Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt ent-
stehen der Luftfahrtind\ustrie grundsatzlich keine erhéhten Kosten. Zu bertcksichtigen
ist allerdings, dass die Mitarbeiter Uiber die neue Meldepflicht zu unterrichten sein wer-
den. Im Vergleich zu den in § 5 LuftVO bereits normierten Anzeigepflichten sind zu-
kinftig unter Anderem auch Mitarbeiter von Flughé&fen und dort tatigen Bodendienst-
leistungsunternehmen zur Meldung sicherheitsrelevanter Ereignisse verpflichtet. Der
entstehende Mehraufwand kann jedoch erwartungsgemaf durch die vorhandenen

Personalressourcen abgedeckt werden.
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Auflerdem wird durch eine Neuregelung die Festlegung von Gebieten fur militari-
schem Ubungsflugbetrieb im Sinne der wirtschaftlichsten Nutzung der knappen Res-

source Luftraum in zeitlicher und raumlicher Hinsicht weiter flexibilisiert.

Fur die Wirtschaft, insbesondere kleine und mittlere Unternehmen, entstehen keine

Kosten.

Auswirkungen auf Einzelpreise, das allgemeine Preisniveau, insbesondere auf das

Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.

i. Zu den einzelnen Vorschriften

Zu Artikel 1:

zu Nummer 1:

Das Inhaltsverzeichnis ist entsprechend zu &ndern.

zu Nummer 2 (§ 5b) :

Flugunfalle und schwere Stérungen sind schon bisher nach § 5 der Luftverkehrs-
Ordnung (LuftvVO) meldepflichtig. Die Ursachen fir diese Vorkommnisse werden von
der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU) auf der Grundlage des Gesetzes
Uber die Untersuchung und Stérungen bei dem Betrieb ziviler Luftfahrzeuge vom 26.
August 1998 (FIUUG, BGBI. |, S. 2470), basierend auf der Richtlinie 94/56/EWG des
Rates vom 21. November 1994 Gber die Grundsétze fur die Untersuchung von Unfél-
len und Stérungen in der Zivilluftfahrt (ABI. EG Nr. L 319, S. 14), ermittelt.

Stérungen unterhalb dieser Ebene (,leichte Stérungen*) waren bisher nicht melde-
pflichtig, so dass auch deren Ursachen nicht untersucht wurden. Auf der Grundlage
der Richtlinie 2003/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni
2003 Uber die Meldung von Ereignissen in der Zivilluftfahrt (ABl. EG Nr. L 167, S. 23)
werden nunmehr auch ,leichte Stérungen” meldepflichtig. Die Ursachen dieser Ereig-
nisse werden zwar nicht behérdlicherseits untersucht und ermittelt, jedoch wird durch
Schaffung einer breiten Datenbasis auf europaischer Ebene die Méglichkeit geschaf-

fen, aufgrund einer Vielzahl verfiigbarer Daten Trends auf technischem, personellem
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und organisatorischem Bereich festzustellen, um mégliche sicherheitsrelevante
Schwachstellen bei Luftfahrzeugen, bei der Ausbildung von Personal, bei betrieblichen

Verfahren usw. aufzuzeigen und erkennbare Mangel zu beseitigen.

Bei Unfallen und schweren Stérungen sind der verantwortliche Luftfahrzeugfiihrer,
andere Besatzungsmitglieder oder der Luftfahrzeughalter gehalten, diese der zustan-
digen Stelle zu melden. Um die Sicherheit in der Zivilluftfahrt Gber das derzeitige Mal
hinaus weiter zu steigern, ist die Auswertung einer moglichst umfassenden und gro-
Ren Anzahl von Daten erforderlich. Aus diesem Grund wurde der Personenkreis, der
zu Meldungen ,leichter Stérungen” verpflichtet ist, stark erweitert und umfasst im
Grundsatz alle Personen, die mit der Herstellung, Instandhaltung und Betrieb eines
Luftfahrzeugs befasst sind. Im Gegensatz zur Meldung von Unféllen und schweren
Stérungen erfolgt diese Meldung jedoch nicht zwecks weiterer Aufklarung, sondern
vorrangig zur Sammiung zwecks anschlieRender statistischer Auswertung. Daher
muss die Meldung auch nur die Angaben enthalten, die fur diesen Zweck erforderlich

sind.

Stellenweise wurden bereits bei Unternehmen interne Verfahren zur Meldung von si-
cherheitsrelevanten Ereignissen (zum Beispiel bei der Deutschen Flugsicherung und
bei mehreren Luftfahrtunternehmen) eingerichtet. Um hier doppelte Arbeitsablaufe zu
vermeiden, soll diesen Unternehmen auch die Moglichkeit eingerdumt werden, die
nach § 5b erforderliche Meldung auch durch die dafiir zustandige Stelle in den Unter-
nehmen weiterzuleiten. Unabhéangig davon soll der zur Meldung Verpflichtete sich di-
rekt an die behérdliche Stelle wenden, wenn er bei Weitergabe der Information an den
Arbeitgeber fir ihn negative Sanktionen befiirchtet. Die entsprechenden Personen
sind darauf hinzuweisen, dass die Meldung sowohl zentral als auch direkt an die be-

hordliche Stelle erfolgen kann.

Als zustandige Behérde wurde das LBA benannt, an dem ein System zur Erfassung,
Verarbeitung, Auswertung und Speicherung von Ereignissen (leichten Stérungen) ein-

gerichtet wird.
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zu Nummer 2 (§ 5¢) :

Auf der Grundlage der Richtlinie 2003/42/EG wird beim LBA eine Ereignisdatei einge-
richtet, mit deren Hilfe fir statistische Zwecke zur Erkennung von Tendenzen Meldun-
gen Uber Stérungen erfasst, gespeichert und gegebenenfalls an andere Behérden in-
nerhalb der EU weitergeleitet werden. Die Meldepflicht gem. § 5 wird hiervon nicht
berthrt.

Das LBA wird diese Daten in die ECCAIRS-Datenbank (European Co-ordination Cent-
re for Aircraft Incident Reporting System) einpflegen, die auf Veranlassung der Euro-
paischen Kommission von der gemeinsamen Forschungsstelle der Europaischen Uni-
on (Joint Research Centre, JRC) in Ispra, ltalien, realisiert wurde und den Mitglieds-
landern kostenlos zur Verfiigung gestellt wird. Dadurch wird die Kompatibilitat der na-

tionalen Datenbanken innerhalb der Européischen Union sichergestelit.

Die Ereignisdatei dient der Verbesserung der Sicherheit in der Zivilluftfahrt, da auf der
Grundlage einer gréReren Anzahl von Ereignissen Analysen ermdglicht und Trends
erkennbar werden, so dass rechtzeitig Gegenmafinahmen getroffen werden kénnen.
Aus diesem Grund ist auch der Austausch von Meldungen mit den jeweils zustandigen
Behorden aller Mitgliedstaaten der Gemeinschaft vorgesehen. Die bisher nur auf nati-
onaler Ebene erfolgte Meldung von Stérungen und Unféllen 1asst eine solche Auswer-

tung, auch auf Grund zu geringer Fallzahlen, nicht zu.

Sowohl die Richtlinie 2003/42/EG als auch §§ 5b und 5c¢ verfolgen ausschlieBlich den
Zweck, eine moglichst aussagekraftige Datenbank zu erstellen, und nicht den der be-
hérdliche‘Ahndung von Straftaten oder Ordnungswidrigkeiten (siehe Artikel 1 Satz 2
der Richtlinie). Um die Meldung méglichst aller relevanten Ereignisse sicherzustellen,
ist die Vertraulichkeit zu gewahrleisten, da anderenfalls Meldeverpflichtete aufgrund
ihnen drohender Konsequenzen seitens der Behdrden oder des Arbeitgebers die Mel-
dung unterlassen kénnten. Deshalb und zur Wahrung des Datenschutzes werden
Namen oder Anschriften von Einzelpersonen, soweit die Meldung nicht anonym abge-
geben wird, nicht in die Ereignisdatei aufgenommen. Ebenfalls nicht gespeichert wer-
den die Eintragungszeichen der Luftfahrzeuge, da aus diesen regelmafig Rick-

schlusse auf die verantwortlichen Personen gezogen werden kénnen. Die Speiche-

N
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rung der Staatsangehorigkeit ist erforderlich, um die ausléndischen Stellen feststellen

zu kénnen, die gegebenenfalls unterrichtet werden missen.

Meldungen von Unfallen und ,schweren® Stérungen nach § 5 LuftvVO unterliegen der
Pflicht zur Anonymisierung nicht. Der Schutz der im Rahmen dessen erfassten per-

sonlichen Daten richtet sich nach den Vorschriften des FIUUG.

zu Nummer 3 (§ 10 Abs. 4):

Die kontinuierlich ansteigende Anzahl an Flugbewegungen tber dem Hoheitsgebiet
der Bundesrepublik Deutschland erfordert zur sicheren, ordnungsgeméafen und ziigi-
gen Abwickiung dieses Verkehrs die optimale Ausnutzung des verflgbaren Luftraums.
Die militarischen Anforderungen an fliegerisch genutzte Ubungsluftraume verlangen
nach grofierer Flexibilitdt im Raum bei graduell ricklaufigen zeitlichen Nutzungsraten.
Fest eingerichtete Gebiete mit Flugbeschrankungen kdnnen die beiderseitige optimale
Luftraumnutzung erschweren. Sie schrdnken den effektiv verfiigbaren Luftraum dau-
erhaft ein und verhindern die dem militarischen Bedarf lageangepasste Gestaltung
und Nutzung. Die Durchlassigkeit militarischer Ubungsluftraume fur zivile Luftraum-
nutzer und den gewerblichen Luftverkehr wurde bereits im Rahmen der militérischen
Teilhabe am Konzept der Flexiblen Luftraumnutzung sichergestellt. Fir eine umfang-
reichere flexible Nutzung seitens der Zivilluftfahrt bedarf es weiterer rechtlicher Rege-
lung. Nur dadurch werden die Einschrankungen abgebaut und eine weitergehende
planbare Nutzung dieser Gebiete ermdglicht. Mit der Anderung sollen deshalb die bis-
herigen fliegerisch genutzten Flugbeschrankungsgebiete zum Nutzen der Zivilluftfahrt
weiter geoffnet und durch die zeitlich und raumlich weitergehende Flexibilisierung die
Durchfithrung von anforderungsgerechtem militarischem Ubungsflugverkehr verbes-

sert werden.

In diesen Gebieten mit militarischem Ubungsflugbetrieb kann das Abweichen von den
Bestimmungen der LuftYO zum Erreichen des Ubungszwecks notwendig sein. Der
neue Absatz 4 gewdhrleistet dafir auch auflerhalb von Flugbeschrankungsgebieten
die Sicherheit des zivilen Luftverkehrs. Insgesamt wird damit eine wesentliche Flexibi-

lisierung der Luftraumnutzung bei gleichzeitiger Reduzierung von Einschrankungen fir
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die zivilen Luftraumnutzer die Erfullung militarischer Forderungen erreicht. Die beson-
deren Rechte fiir den Einsatzflugbetrieb der Streitkrafte und Polizeien gem. § 30 Luft-

verkehrsgesetz bleiben von dieser Regelung unbenommen.

zu Nummer 4 (Anlage 6 und 7) :

Die Anlagen 6 und 7 enthalten Beispiele fur Ereignisse, die einer Meldepflicht unterlie-
gen. Es wird bei der Aufzahlung nicht zwischen Unfallen und schweren Stérungen ei-
nerseits, die nach § 5 der Luftverkehrs-Ordnung der Bundesstelle fur Flugunfallunter-
suchung (BFU) unverziiglich gemeldet werden missen, und ,leichten* Stérungen an-
dererseits unterschieden. Unfalle und schwere Stérungen missen der BFU zwecks
Ermittlung der Ursachen angezeigt werden. Da diese allerdings auch von der BFU in
die ECCAIRS-Datenbank eingetragen werden und somit in die von der Richtlinie
2003/42/EG bezweckte Auswertung einflieRen, ist eine zusatzliche Meldung gem. § 5b
nicht erforderlich. Die nach Art. 6 Absatz 3 der Richtlinie erforderliche Speicherung
auch der Daten von Unfallen und schweren Stérungen in der nach § 5¢ vorgesehen

Datenbank erfolgt durch einen Abgleich zwischen den jeweils zustandigen Behdrden.

Die Kataloge der meldepflichtigen Ereignisse entsprechen der Vorgabe der Richtlinie
2003/42/EG. Gerﬁ. Art. 3 Absatz 2 kénnen die Anhénge durch die Kommission mit
Unterstlitzung eines Ausschusses von nationalen Luftverkehrssicherheits-Experten
(Art. 10) geandert werden.

zu Nummer 4 (Anlage 6) :

Die Anlage 6 enthalt eine umfassende Zusammenstellung aller Ereignisse, die beim
Betrieb eines Flugzeugs auftreten kénnen, die auf Fehlfunktionen technischer Syste-
me an Bord von Flugzeugen zuriickgefiihrt werden kénnen, die gegebenenfalls bei der
Instandhaltung von Flugzeugen entdeckt werden oder die im Zusammenhang mit
Flugnavigationsdiensten stehen oder auf Flugplatzeinrichtungen oder Bodendienste
zurtckzufiihren sind. Auf Grund der Vielfaltigkeit denkbarer Ereignisse kann die Zu-

sammensteliung nicht den Anspruch der Vollstandigkeit erheben. In der Verordnung
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wird deshalb davon ausgegangen, dass auch nicht aufgefihrte Ereignisse, sofern sie
die Sicherheit gefahrden oder beeintrachtigen, ebenfalls gemeldet und im Ereignisre-

gister erfasst werden.

Nach Angaben der Kommission spiegeln die Anlagen 6 und 7 die luftrechtlichen Vor-
schriften wider, die sich zum Beispiel in einer Reihe von Regelungen der Internationa-
len Organisation fir Zivilluftfahrt (ICAO) und der Joint Aviation Authorities (JAA) fin-

den.

zu Nummer 4 (Anlage 7) :

In Anlage 6, Abschnitt D, Nr. 1. Flugnavigationsdienste (ANS) wird auf das Verzeich-
nis meldepflichtiger ANS-Ereignisse der Anlage 7 Bezug genommen. Die Zusammen-
stellung in Anlage 7 umfasst Ereignisse im Zusammenhang mit den Mdéglichkeiten ei-
nes ZusammenstolRes zweier oder mehrerer Flugzeuge am Boden und in der Luft so-
wie Fehlfunktionen, die innerhalb von Flugnavigationsdiensten auftreten kénnen. Auch
diese Auflistung stellt keinen vollstdndigen Katalog denkbarer Ereignisse dar, so dass

auch Ereignisse gemeldet werden sollten, die nicht in Anlage 7 enthalten sind.

Zu Artikel 2:
Unter dieser Nummer wird das Inkrafttreten der Anderungsverordnung geregelt.



