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ZUSAMMENFASSUNG

Fliegen ist die sicherste Form des Reisens. Im Jahr 2006 ereigneten sich im 6ffentlichen
Flugverkehr 42 todliche Unfillen mit Starrfliigelflugzeugen. Dies ist die niedrigste
Anzahl in den letzten zehn Jahren (1997-2006). Die Zahl der Todesfille an Bord
lag ebenfalls unter dem Zehnjahresdurchschnitt.

Die Flugsicherheit innerhalb Europas ist auf einem hohen Stand, auch wenn die Zahl
der todlichen Unfille seit 2004 leicht zugenommen hat. 2006 ereigneten sich sechs
Unfille mit Starrflugelflugzeugen im 6ffentlichen Flugverkehr mit 146 todlich
verunglickten Passagieren. Dies liegt tiber dem Zehnjahresdurchschnitt (105). Die
hohe Zahl der Todesopfer ist letztlich auf einen einzigen Unfall zurtickzufithren.
Am 9. Juli 2006 geriet ein in Frankreich registrierter Airbus 310 im russischen
Irkutsk iiber die Landebahn hinaus, wobei 126 Menschen ums Leben kamen. Dieser
Bericht zeigt auch, dass die Unfallhdufigkeit in Europa nicht so schnell zuriick geht
wie in anderen Regionen der Welt.

Erstmalig hat die Europdische Agentur fir Flugsicherheit (EASA) Unfalldaten fir
die allgemeine Luftfahrt und die Arbeitsluftfahrt in Europa in diesen Bericht

aufgenommen. Die Daten stammen von den nationalen Unfalluntersuchungsstellen
und Luftfahrtbehorden.

Die Bemithungen um die Aufrechterhaltung und Verbesserung der Luftfahrtsicherheit
bilden nach wie vor einen Schwerpunkt der Tatigkeit der EASA. Der Jahressicherheits-
bericht gibt auch einen Uberblick iiber die erweiterten Sicherheitsmafinahmen der
Agentur wie z.B. die europaische strategische Sicherheitsinitiative.
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EINLEITUNG

Dieser Jahressicherheitsbericht wurde von der EASA erstellt, um die Offentlichkeit
gemafs Artikel 11 Absatz 4 der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2002 tber das allgemeine Sicherheitsniveau
auf dem Gebiet der Zivilluftfahrt zu informieren.

Bei der Erstellung des Berichts konnte die Agentur auf Unfallinformationen der
Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organisation:
ICAO) in Form von deren Meldungssystem fur Daten tiber Unfille/Vorkommnisse
(Accident/Incident Data Reporting: ADREP)', von der ICAO veréffentlichte Unfall-
statistiken sowie von der ICAO zur Verfugung gestellte Daten tiber die Nutzung
von Luftfahrzeugen zurtuckgreifen. Weiterhin wurden die EASA-Mitgliedstaaten
gebeten, Daten iiber Unfille mit Leichtflugzeugen® fiir das Jahr 2006 zu erheben.

In diesem Bericht sind unter ,,Europa” die 27 EU-Mitgliedsstaaten sowie Island,
Liechtenstein, Norwegen und die Schweiz zu verstehen. Gegentiber dem Jahres-
sicherheitsbericht 2005 wurde die Definition von ,,Europa” um die neuen EU-
Mitgliedsstaaten Bulgarien und Rumanien und die vier EASA-Mitglieder erweitert,
die nicht der EU angehoren. Unfille werden dem Staat, in dem das verungliickte
Luftfahrzeug registriert ist, zugeordnet.

1

Gemifd Anhang 13 — Untersuchung von Unfillen/Ereignissen mit Luftfahrzeugen — sind

die Staaten verpflichtet, der ICAO Informationen iiber Unfille mit Luftfahrzeugen mit einer
hochstzuldssigen Startmasse tiber 2 250 kg vorzulegen.

Leichtflugzeuge: Luftfahrzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse unter 2 251 kg.
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HISTORISCHE ENTWICKLUNG
DER FLUGSICHERHEIT

Die nachfolgenden Zahlen basieren auf der im Jahresbericht des Rates der ICAO
veroffentlichten Unfallstatistik.

ABBILDUNG 1 Todlich verungliickte Passagiere je 100 Mio. Passagiermeilen, offentlicher Linienverkehr,
ohne rechtswidrige Eingriffe

mmm  Rate todl. verungl. Passagiere - -~ 5Per.gl. Mittel. (Rate tédl. verungl. Passagiere)
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Die Daten in ABBILDUNG 1 zeigen, dass sich die Flugsicherheit seit 1945 kontinuierlich
verbessert hat. Nach MafSgabe der Zahl der todlich verungliickten Passagiere

je 100 Mio. geflogene Meilen dauerte es 20 Jahre (1948 bis 1968), bis die erste
zehnfache Verbesserung von 5 auf 0,5 erreicht war. Eine weitere Verbesserung um
den Faktor 10 war 1997 erreicht, rund 30 Jahre spater, als die Rate auf unter 0,05
gesunken war.

Die Unfallhiufigkeit in diesem Diagramm zeigt fiir die letzten Jahre einen flachen
Verlauf. Dies ist eine Folge des MafSstabs, der verwendet werden musste, um die hohen
Werte fiir die 1940er Jahre darstellen zu konnen.

Die ICAO stellt in ihrem Jahresbericht die Haufigkeit von Unfillen mit todlich

verunglickten Passagieren je 100000 Fliige dar. Die Entwicklung dieser Haufigkeit
in den letzten zwanzig Jahren zeigt ABBILDUNG 2.
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1.0 HISTORISCHE ENTWICKLUNG
DER FLUGSICHERHEIT

ABBILDUNG 2 Haufigkeit von tédlichen Unfallen® je 100 000 Flige, Linienverkehr,
ohne rechtswidrige Eingriffe

mmm  Rate tédl. Unfille - -~ 5Per. gl. Mittel. (Rate tédl. Unfélle)

Die Haufigkeit der Unfille mit todlich verungliickten Passagieren im Linienverkehr je
100 000 Flige schwankte zwischen 0,18 (1987) und 0,21 (1983) und zeigte zwischen
1987 und 1993 keine Verbesserung. Ab 1993 sank die Haufigkeit kontinuierlich bis
2003, als sie den bislang niedrigsten Wert von 0,03 erreichte. Nach einem Anstieg in
den Jahren 2004 und 2005 sank die Haufigkeit 2006 entsprechend der sinkenden
Zahl der todlichen Unfille auf 0,05.

* Todlicher Unfall: Ein Unfall mit mindestens einem Todesopfer

(Flugbesatzung und/oder Passagiere oder am Boden) innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall.
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2.0 WELTWEITE SICHERHEIT
IM OFFENTLICHEN FLUGVERKEHR

Die in diesem Teil des Berichts genannte Zahl von Unfillen basiert auf Daten aus
dem Accident/Incident Data Reporting (ADREP-)System der ICAQ. Sie betreffen
todliche Unfille mit Starrfligelflugzeugen mit einer héchstzuldssigen Startmasse
uber 2 250 kg.

Die durchschnittliche Anzahl von todlichen Unfillen mit Starrfliigelflugzeugen im
offentlichen Flugverkehr betrug im letzten Jahrzehnt 60 pro Jahr. Die Zahl der
todlichen Unfille im Jahr 2006 liegt mit 42 unter der des Vorjahres 2005 (59) und
ist die niedrigste im Zehnjahreszeitraum von 1997 bis 2006.

ABBILDUNG 3 Tddliche Unfalle, 6ffentlicher Flugverkehr gesamt, Starrfligelflugzeuge
Uber 2 250 kg MTOM®

In EASA-MS registrierte Luftfahrzeuge mmmm  Fremde Luftfahrzeuge
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Der offentliche Flugverkehr lasst sich weiter untergliedern in Passagierverkehr,
Frachtverkehr und sonstigen Verkehr wie z. B. Uberfithrungs-, Bereitstellungs-,
Ausflugsverkehr- und Lufttaxifliige. Die wichtigsten Fliige hinsichtlich der Zahl
der durchgefithrten Operationen sind Passagier- und Frachtfliige. ABBILDUNG 4
und 5 zeigen die Anzahl der todlichen Unfalle fur diese Fluge.

* MTOM: Maximum Certificated Take-off Mass (hochstzulidssige Startmasse).
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2.0 WELTWEITE SICHERHEIT
IM OFFENTLICHEN FLUGVERKEHR

ABBILDUNG 4 Taodliche Unfélle, 6ffentlicher Passagierverkehr, Starrfligelflugzeuge tber 2 250 kg MTOM

——=  In EASA-MS registrierte Luftfahrzeuge mmmm  Fremde Luftfahrzeuge
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Im Jahr 2006 gab es insgesamt 25 todliche Unfille im offentlichen Passagierverkehr;
dies ist derselbe Wert wie 2003. Nur 2004 lag die Zahl der Unfille niedriger (20).

ABBILDUNG 5 Todliche Unfalle, 6ffentlicher Frachtverkehr, Starrfligelflugzeuge tiber 2 250 kg MTOM

In EASA-MS registrierte Luftfahrzeuge mmmm  Fremde Luftfahrzeuge
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2.0 WELTWEITE SICHERHEIT
IM OFFENTLICHEN FLUGVERKEHR

Die Zahl der todlichen Unfille im Frachtverkehr war 2006 die niedrigste im
Zehnjahreszeitraum (10).

Die Gesamtzahl der Todesfille an Bord im gesamten offentlichen Flugverkehr sank
von 1 140 im Jahr 2005 auf 923 im Jahr 2006. Das Jahr 2006 liegt damit immer
noch unter dem Zehnjahresdurchschnitt (1 048), und nur wahrend dreier Jahre im
letzten Jahrzehnt lag die Zahl der Todesopfer niedriger als 2006. Die Zahl der
todlich verungliickten Passagiere im 6ffentlichen Flugverkehr betrug im Jahr 2006
823 und lag damit hoher als 2004 (456), aber niedriger als 2005 (990). Die Zahl
der todlich verungliickten Passagiere lag im Jahr 2006 auch unter dem Durchschnitt
(891,3) des Zehnjahreszeitraums.

Es ist zu beachten, dass die Todesopferzahlen in den Diagrammen auch Todesopfer
aufgrund von rechtswidrigen Eingriffen in die Zivilluftfahrt enthalten.

ABBILDUNG 6 An Bord tddlich Verungliickte, offentlicher Flugverkehr gesamt, Starrfliigelflugzeuge
liber 2 250 kg MTOM

———=  In EASA-MS registrierte Luftfahrzeuge mmmm  Fremde Luftfahrzeuge
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Aus ABBILDUNG 7 ist ersichtlich, dass sich im letzten Zehnjahreszeitraum die meisten
todlichen Unfille wiahrend der Anflug- und Landephase (40 Prozent) ereigneten,
wihrend die meiste Zeit an Bord in der Reiseflugphase verbracht wird.
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2.0 WELTWEITE SICHERHEIT
IM OFFENTLICHEN FLUGVERKEHR

ABBILDUNG 7 Verteilung der todlichen Unfalle tber die Flugphasen, weltweiter offentlicher Flugverkehr,
1997 - 2006, Starrfliigelflugzeuge tiber 2 250 kg MTOM

40% Landeanflug und Landung

28% Reisefliug

22% Start

10% Sonstige

Aus Daten der ICAO geht hervor, dass die gewerbliche Luftfahrzeugflotte,
Luftfahrzeuge tiber 9 000 kg MTOM, hauptsachlich aus Luftfahrzeugen mit
Turbinenantrieb besteht, die 99 % der Flotte ausmachen. Die Verteilung ist in
ABBILDUNG 8 gezeigt.

ABBILDUNG 8 Verteilung der gewerblichen Luftfahrzeugflotte nach Antriebstyp,
ICAO-Vertragstaaten, 1996 - 2005, Flugzeugmasse iiber 9 000 kg MTOM

81% Strahlturbine/Turbofan

18% Turbopropeller

1% Kolbenmotor

Die Verteilung des Verkehrs nach Regionen gemafs ICAO-Statistik zeigt ABBILDUNG 9.
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2.0 WELTWEITE SICHERHEIT
IM OFFENTLICHEN FLUGVERKEHR

ABBILDUNG 9 Regionale Verteilung der Anzahl der Fliige, Linien- und Nicht-Linienverkehr, 2000 - 2005

30% Europa

2% Naher Osten

17% Asien/Pazifik

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, \

8% Lateinamerika/Karibik

41% Nordamerika

ABBILDUNG 10 zeigt die Haufigkeit aller todlichen Unfalle, Linien- und Nicht-Linien-
verkehr, von Starrfliigelflugzeugen, Luftfahrzeuge iiber 2 250 kg, fiir die statistischen
Regionen der ICAO. Die Berechnung basiert auf Daten aus dem ADREP-System
der ICAO fur Unfille mit Luftfahrzeugen tiber 2 250 kg MTOM sowie ICAO-Daten
uber Bewegungen (Linien- und Charterbewegungen) fiir die statistischen Regionen
der ICAO.

ABBILDUNG 10 Verteilung der Unfallraten fir todliche Unfalle fiir den Zeitraum 2000 - 2005,
Linien und Charterverkehr

ika / Karibik

mmmmmm  Nordamerika

ﬂaher Osten
s Europa

e Asien

i Afrika
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SICHERHEIT IN EUROPA

In diesem Kapitel wird die Unfallstatistik fiir die Luftfahrt in Europa dargestellt.
Gegeniiber dem Jahressicherheitsbericht 2005 wurde die Definition von ,,Europa”
um die neuen EU-Mitgliedsstaaten Bulgarien und Ruminien und alle EASA-
Mitglieder erweitert, die nicht der EU angehoren.

3.1 OFFENTLICHER FLUGVERKEHR
3.1.1 STARRFLUGELFLUGZEUGE UBER 2 250 KG MTOM

Im Jahr 2006 gab es in Europa im offentlichen Flugverkehr insgesamt sechs todliche
Unfalle mit Starrfligelflugzeugen. Gegeniiber 2005 (finf) und 2004 (zwei) bedeutet
dies eine Zunahme der todlichen Unfille. Andererseits entspricht diese Zahl dem
Durchschnitt der todlichen Unfille im Zehnjahreszeitraum 1997-2006.

ABBILDUNG 11 Todliche Unfélle, 6ffentlicher Flugverkehr gesamt, Starrfliigelflugzeuge
Uber 2 250 kg MTOM

——=  Betreiberstaat EASA-Mitgliedstaat mmmm Betreiberstaat Drittstaat

10 = o

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

JAHRESSICHERHEITSBERICHT 2006



014

3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

Die Zahl der an Bord tédlich Verunglickten in Europa nahm von 127 im Jahr 2005
auf 147 im Jahr 2006 zu, was tiber dem Zehnjahresdurchschnitt (105,3) liegt. Die
Zahl der todlich verungliickten Passagiere im 6ffentlichen Flugverkehr betrug 134
im Jahr 2006 und 117 im Jahr 2005. Die Anzahl der todlich verungliickten Passagiere
lag ebenfalls iber dem Durchschnitt des Jahrzehnts von 1997-2006 (91,4).

Sowohl 2005 als auch 2006 war die hohe Zahl der Todesopfer auf einen Unfall mit
tber 100 Opfern zuriickzufthren (siche auch Anhang 3). Am 9. Juli 2006 geriet ein
in Frankreich registrierter Airbus 310 der Sibir Airlines im russischen Irkutsk tiber
die Landebahn hinaus, wobei 126 Menschen ums Leben kamen. Das verungliickte
Luftfahrzeug war in einem EASA-Mitgliedstaat registriert, wurde jedoch von einem
Unternehmen betrieben, das in einem Nicht-EASA-Mitgliedstaat ansissig war.

ABBILDUNG 12 Tadliche Unfalle an Bord, offentlicher Flugverkehr gesamt, in einem EASA-Mitgliedstaat
registrierte Starrfliigelflugzeuge tber 2 250 kg MTOM

= Betreiberstaat EASA-Mitgliedsstaat mmmm Betreiberstaat Drittstaat
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Wie auch in der tibrigen Welt ereignen sich in Europa die meisten todlichen Unfille
wihrend der Anflug- und Landephase (43 Prozent). Im Vergleich mit den oben
dargestellten Daten zeigt sich, dass weniger todliche Unfille wahrend des Reiseflugs
auftreten, wihrend mehr todliche Unfille in den anderen Flugphasen verzeichnet
werden.
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3.1.2

3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

ABBILDUNG 13 Verteilung der tédlichen Unfélle Gber die Flugphasen, &ffentlicher Flugverkehr, 1997 - 2006,
Starrfliigelflugzeuge tiber 2 250 kg MTOM

In EASA-Mitgliedstaaten registrierte Luftfahrzeuge

43% Landeanflug und Landung

23% Start

17% Sonstige

17% Reiseflug

Fremde Luftfahrzeuge

39% Landeanflug und Landung

30% Reiseflug
22% Start

9% Sonstige

HUBSCHRAUBER

Die in diesem Kapitel fiir das Jahr 2006 gemachten Angaben tiber Unfille im
offentlichen Flugverkehr mit Hubschraubern beruhen auf Daten, die von den
EASA-Mitgliedstaaten (siehe auch Absatz 3.2) und aus dem ICAO-ADREP stammen.

TABELLE 1 Offentlicher Hubschrauberverkehr, 2006

Jahr Unfille Todliche Unfalle Todesopfer an Bord
2006 18 6 20

JAHRESSICHERHEITSBERICHT 2006



3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

Uber die Hilfte der 20 Todesopfer entfielen auf zwei Unfille: Ein Unfall mit einem
Offshore-Hubschrauber am 27. Dezember 2006 in Morecambe Bay, GrofSbritannien,
forderte sieben Todesopfer. Beim Absturz wihrend eines Uberfiihrungsflugs in
der Nihe von Teneriffa, Kanarische Inseln, kamen am 8. Juli 2006 sechs Menschen
ums Leben.

ABBILDUNG 14 Unfalle und todliche Unfalle je Art des &ffentlichen Flugverkehrs, in einem
EASA-Mitgliedstaat registrierte Hubschrauber, 2006

—— Unfélle mmmm  Todliche Unfélle
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Nicht-Linien- Medizinischer Off-shore Uberfiihrung/ Schulung Sonstige

Passagierverkehr Notfalldienst Positionsbestimmung

ABBILDUNG 15 Verteilung von Hubschraubern im &ffentlichen Transportverkehr, Unfalle nach MTOM,
in einem EASA-Mitgliedstaat registrierte Hubschrauber, 2006

56 % 0 bis 2 250 Kg

22% 2 251 bis 5 700 Kg

22% 5701 bis 2 7000 Kg
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3.2

3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

In vielen Fillen sind die Untersuchungen fur Unfille des Jahres 2006 noch nicht
abgeschlossen. Es ist daher nicht moglich, eine Ubersicht iiber die Unfallursachen
zu geben.

ALLGEMEINE LUFTFAHRT UND ARBEITSLUFTFAHRT

Fur Unfille von Leichtflugzeugen besteht anders als bei Luftfahrzeugen tiber 2250 kg
MTOM keine Melde- oder Benachrichtigungspflicht gegentiber der ICAO. Die EASA
hat daher die EASA-Mitgliedstaaten gebeten, der Agentur Daten tiber Unfille von
Leichtflugzeugen zur Verfugung zu stellen. Die Informationen in diesem Absatz
beruhen auf den Unfalldaten, die von 30 EASA-Mitgliedstaaten vorgelegt wurden,
sowie ICAO ADREP-Daten’.

Allgemeiner Luftfahrtbetrieb® umfasst z. B. Vergniigungs- und Schulungsfliige.
Arbeitsluftfahrtbetrieb ist Flugbetrieb, bei dem das Luftfahrzeug fiir spezielle
Leistungen wie z.B. in der Landwirtschaft, im Bauwesen, fiir Fotografie, Luftwerbung
oder Brandbekiampfung eingesetzt wird.

Dies ist das erste Mal, dass die Agentur Unfalldaten fiir die Allgemeine Luftfahrt
und fiir die Arbeitsluftfahrt gesammelt hat. Die Agentur beabsichtigt, im Laufe der
Zeit eine entsprechende Datenbank zu schaffen. Da fiir die Allgemeine Luftfahrt
und die Arbeitsluftfahrt keine Benutzungsdaten vorliegen, konnte keine Berechnung
der Unfallraten durchgefiihrt werden.

* Alle Lander bis auf Osterreich haben die gewiinschten Daten vorgelegt.
°* Der Allgemeine Luftfahrtbetrieb ist der Betrieb von Luftfahrzeugen, der kein gewerblicher
Lufttransport oder Arbeitsluftfahrt ist.
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3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

3.2.1 STARRFLUGELFLUGZEUGE

In diesem Kapitel werden Unfalldaten fur Starrfliigelflugzeuge dargestellt, fiir
die eine Musterzulassung bzw. ein Lufttiichtigkeitszeugnis auf der Grundlage der
Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 ausgestellt wurde.

TABELLE 2 Betrieb von Starrfligelflugzeugen in der Allgemeinen Luftfahrt und der Arbeitsluftfahrt, 2006

Jahr Unfalle Todliche Unfalle Todesopfer an Bord
2006 385 55 102

ABBILDUNG 16 Unfalle und tédliche Unfélle je Betriebsart, Allgemeine Luftfahrt und Arbeitsluftfahrt, 2006

——= Unfélle mmmm  Tddliche Unfélle
200 oo -
200 il -
(5 O ] T T R T -
] I -
0 [ | | N | -
0- I | H | | H - _
| | | | |
Allgemeine Luftfahrt Allgemeine Luftfahrt Allgemeine Luftfahrt Allgemeine Luftfahrt Arbeitsluftfahrt
Vergniigen Flugtraining Sonstige Nicht bekannt

Wie aus ABBILDUNG 16 ersichtlich, betreffen die meisten Unfille und todlichen
Unfille Vergniigungsfliige. Auch die Zahl der Todesopfer ist bei dieser Betriebsart
am hochsten (57).
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3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

3.2.2 HUBSCHRAUBER

In diesem Absatz werden Daten tiber Unfille von Lufttransporthubschraubern im
nicht-offentlichen Flugverkehr fiir das Jahr 2006 vorgelegt. Die behandelten
Betriebsarten sind Hubschrauberbetrieb in der Allgemeinen Luftfahrt und der
Arbeitsluftfahrt.

TABELLE 3 Hubschrauberbetrieb in der Allgemeinen Luftfahrt und der Arbeitsluftfahrt, 2006
Jahr Unfalle Todliche Unfalle Todesopfer an Bord

2006 97 9 19

Es gab 2006 neun todliche Unfille mit 19 Todesopfern.

Die Daten in ABBILDUNG 17 zeigen, dass sich 2006 die meisten Unfille in der
Allgemeinen Luftfahrt bei Vergniigungsfliigen ereigneten.

ABBILDUNG 17 Unfalle und todliche Unfalle je Betriebsart, 2006, Hubschrauber, registriert in
einem EASA-Mitgliedstaat

—— Unfille mmmm  Todliche Unfélle
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i) & cecoacosamao05aE5560aE5500E555GEE5500EE58E5EE5EE0EEEEEEEEEEEEEE HEEEEEEEEAESESE0EE0EEEEEEEAEEEESaEEEEEEEEEa5EEEEE5E6 o
B0 = s o
Z0) o soccoed |oasacsacsssasacssanascsssssanaannacaaaaEEEEE0EE56E5500008000555500856080080665508008500555800650083G806E565E o
) o sscseed lesasssasasssasd [esssesasasasass] bossasasssscasssscasssscasssasasasasasasasassascasssscssssscnssssd [caanassas o
0 1 1 1 H ll. I . )
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i i A i Arbeif t Arbeitsluftfahrt Arbeitsluftfahrt Arbeitsluftfahrt
Luftfahrt Luftfahrt Luftfahrt Br a / Landwirtschaft Sonstige

Vergniigen Flugtraining Sonstige Schlinglast

019 JAHRESSICHERHEITSBERICHT 2006



020

3.2.3

3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

Im Jahr 2006 betrafen fast 85 Prozent der Unfille Leichthubschrauber mit einer
hochstzuldssigen Startmasse von 2 250 kg oder darunter.

ABBILDUNG 18 Verteilung von Unféllen nach MTOM, EASA-Mitgliedstaaten, Hubschrauber, 2006

85% 0 bis 2 250 Kg

14% 2 251 bis 5 700 Kg

1% 5701 bis 27 000 Kg

SEGELFLUGZEUGE

Im Jahr 2006 wurden insgesamt 245 Unfille mit Segelflugzeugen gemeldet. In
dieser Kategorie sind Segelflugzeuge und Motorsegelflugzeuge erfasst. Bei 31 todlichen
Unfillen gab es 41 Todesopfer.

TABELLE 4 Segelflugzeugbetrieb in der Allgemeinen Luftfahrt und der Arbeitsluftfahrt, 2006

Jahr Unfalle Todliche Unfalle Todesopfer an Bord
2006 245 31 41
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3.2.4

3.2.5

3.0 SICHERHEIT IN EUROPA

BALLONE

Im Jahr 2006 wurden insgesamt 15 Unfille mit Leichtballonen (0 — 2 250 kg)
gemeldet. Darunter waren keine todlichen Unfalle.

TABELLE 5 Gesamter Ballonbetrieb, 2006

Jahr Unfille Todliche Unfille Todesopfer an Bord
2006 15 0 0

ANHANG II-LUFTFAHRZEUGE

Dieser Absatz beinhaltet Informationen iiber so genannte Anhang II-Luftfahrzeuge. In
Anhang II der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 sind Kategorien von Luftfahrzeugen
aufgefiihrt, fur die keine Musterzulassung bzw. kein Lufttiichtigkeitszeugnis von der
EASA ausgestellt zu werden braucht. In diese Kategorien fallen unter anderem:

— Luftfahrzeuge von eindeutiger historischer Bedeutung;

— Luftfahrzeuge, die fiir Forschungs-, Versuchs- oder wissenschaftliche
Zwecke ausgelegt oder verandert wurden;

— Luftfahrzeuge, die von einem Amateur gebaut wurden;

— militarische Luftfahrzeuge;

— Luftfahrzeuge mit begrenzter Geschwindigkeit und begrenzter MTOM.

TABELLE 6 Betrieb von Anhang llI-Luftfahrzeugen in der Allgemeinen Luftfahrt und der Arbeitsluftfahrt, 2006

Typ Unfille Todliche Unfalle Todesopfer an Bord
Kleinflugzeuge

und Microlights 356 b4 81

Tragschrauber ® 1 1

Fallschirme’ 23 2 2

Die 23 Unfille mit Fallschirmen wurden von einem einzigen Mitgliedstaat gemeldet, weshalb die
Gesamtzahl nicht als reprisentativ fiir die EASA-Mitgliedstaaten betrachtet werden kann.
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4.1

UNFALLKATEGORIEN

CAST-ICAO-SICHERHEITSINDIKATOREN

Alljahrlich klassifiziert die ICAO Safety Indicator Study Group (SISG) weltweite
Unfille anhand einer Taxonomie, die vom CAST-ICAO Common Taxonomy Team
entwickelt wurde. Die Analyse erstreckt sich auf Starrfliigelflugzeuge mit Turbinen-
antrieb mit einer hochstzuladssigen Startmasse tiber 5 700 kg. Hierin sind 6ffentlicher
Flugverkehr und Allgemeine Luftfahrt eingeschlossen, wihrend Luftfahrtshows,
Vorfuhrungsflige, Prufflige und illegale Fliige nicht berticksichtigt werden.

Die SISG klassifiziert Unfalle fiir diese Luftfahrzeugklasse seit 1997. Ein Unfall
kann in mehrere Kategorien aufgenommen werden.

Die Zahlen in diesem Absatz zeigen die Ergebnisse fur Unfalle mit Luftfahrzeugen,
die in Europa und der tibrigen Welt registriert waren. Die Zahlen beruhen auf
1701 Unfillen und 499 todlichen Unfillen weltweit fiir die Zeit von 1997-2006.

Die ersten drei Unfallkategorien stimmen fiir Europa und die tibrige Welt tiberein,
allerdings variiert deren Reihenfolge.

ABBILDUNG 19 Unfallkategorien - Unfalle von in EASA-Mitgliedstaaten registrierten Luftfahrzeugen,
die im o6ffentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden,
Starrfligelflugzeuge mit Turbinenantrieb mit einer Masse iber 5 700 kg

Zahl der Unfalle §
ARC: Abnormaler Pistenkontakt 72
SCF-NP:  System- oder Komponenten- 59 :
ausfall (Nicht-Triebwerk)
RE: Abkommen von der Landebahn 42 _
RAMP: Bodenbetrieb 28 »
TURB: Auftreten von Turbulenz 22 | ——————
GCOL: ZusammenstoB am Boden 22 | ————
SCF-PP:  System- oder Komponentenausfall 18 | ————
(Triebwerk) 5
LocC-I: Kontrollverlust wéhrend des Flugs 17 _
LOC-G: Kontrollverlust am Boden 16 | —————
F-Post:  Brand/Rauch (nach Aufprall) 16 | ———
CFIT: Kollision mit dem Boden 16 _
im kontrollierten Flug :
WSTRW:  Scherwind oder Gewitter 12 | ——
ADRM: Flughafen 12 | —
Usos: Zu kurz/zu weit kommen 9 | —
OTHR: Sonstiges 9 | —
F-NI: Brand/Rauch (kein Aufprall) 9 | —
ATM: Flugsicherung - ATM/CNS 9 | e—
EVAC: Evakuierung 8 | —
UNK: Unbekannt oder unbestimmt 5 | m—
ICE: Vereisung 5 |m—
AMAN: Abruptes Mandver 5 | m—
SEC: Sicherheitsrelevant 3 [
MAC: Airprox/TCAS-Warnung/ 3 |mm
Staffelunterschreitung/(Beinahe-)
zusammenstoB in der Luft
RI-VAP: Hindernisse auf der Landebahn 2 |m
(Fahrzeug, Luftfahrzeug oder Person)
FUEL: Treibstoffbedingt 2 (m
CABIN: Kabinen-Sicherheitsereignisse 2 m
RI-A: Hindernisse auf der Landebahn (Tier) 1(m
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

ABBILDUNG 20 Unfallkategorien - Unfalle von fremden Luftfahrzeugen, die im o6ffentlichen
Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden, Starrfligelflugzeuge
mit Turbinenantrieb mit einer Masse tber 5 700 kg

Zahl der Unfille §

RE: Abkommen von der Landebahn 336 ;

ARC: Abnormaler Pistenkontakt 246 .

SCF-NP:  System- oder Komponentenausfall 240
(Nicht-Triebwerk) :

TURB: Auftreten von Turbulenz 145

RAMP: Bodenbetrieb 141 i

Loc-I: Kontrollverlust wahrend des Flugs 110 | e—————

SCF-PP:  System- oder Komponentenausfall 107 —
(Triebwerk) :

CFIT: Kollision mit dem Boden im 100 | e——
kontrollierten Flug 3

F-Post: Brand/Rauch (nach Aufprall) 90 | e——

LOC-G: Kontrollverlust am Boden 87 |———

UNK: Unbekannt oder unbestimmt 81 | e——

GCOL: Zusammenstof3 am Boden 78

EVAC: Evakuierung 61 | —

ADRM: Flughafen 57 |e——

OTHR: Sonstiges 49

Usos: Zu kurz/zu weit kommen 42

F-NI: Brand/Rauch (kein Aufprall) 38 |m—

WSTRW:  Scherwind oder Gewitter 33 | e—

SEC: Sicherheitsrelevant 27 | e—

AMAN: Abruptes Mandver 27 | m—

MAC: Airprox/TCAS-Warnung/ 21 |m—
Staffelunterschreitung/(Beinahe-)
zusammenstoB in der Luft

FUEL: Treibstoffbedingt 21 |m—

ICE: Vereisung 19 |m—

RI-A: Hindernisse auf der Landebahn (Tier) 18 |mmm

ATM: Flugsicherung - ATM/CNS 15 (mem

CABIN: Kabinen-Sicherheitsereignisse 14 (mm

RI-VAP: Hindernisse auf der Landebahn 1 (mm
(Fahrzeug, Luftfahrzeug, Person)

LALT: Flugbetrieb in niedriger Hohe 4 |n

Bei der Betrachtung nur der todlichen Unfille sind die beiden haufigsten
Unfallkategorien ,,Kontrollverlust wihrend des Flugs” und ,,Kollision mit dem
Boden im kontrollierten Flug”. Auf diese entfallen auch die meisten Todesfille
weltweit.
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

ABBILDUNG 21 Unfallkategorien - tddliche Unfalle von in EASA-Mitgliedstaaten registrierten
Luftfahrzeugen, die im offentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt
wurden, Starrfligelflugzeuge mit Turbinenantrieb mit einer Masse {iber 5 700 kg

Zahl der Unfille
LoC-I: Kontrollverlust wahrend des Flugs 12
CFIT: Kollision mit dem Boden im 1
kontrollierten Flug
F-Post: Brand/Rauch (nach Aufprall] 10
SCF-PP:  System- oder Komponentenausfall 10
(Triebwerk)
SCF-NP:  System- oder Komponentenausfall 6 i
[Nicht-Triebwerk) q
RAMP: Bodenbetrieb 5 _
RE: Abkommen von der Landebahn 5 | ———
ATM: Flugsicherung - ATM/CNS 4 | —————
ADRM: Flughafen 3 | —
ARC: Abnormaler Pistenkontakt 3 _
ICE: Vereisung 3 | —
F-NI: Brand/Rauch (kein Aufprall) 3 | e—
OTHR: Sonstiges 3 | —
uUsos: Zu kurz/zu weit kommen 2 | e—
RI-VAP: Hindernisse auf der Landebahn - 2
Fahrzeug, Luftfahrzeug oder Person
EVAC: Evakuierung 2
CABIN: Kabinen-Sicherheitsereignisse 1 | —
LOC-G: Kontrollverlust am Boden 1| —
SEC: Sicherheitsrelevant 1 | —
MAC: Airprox/TCAS-Warnung/ 1 | —
Staffelunterschreitung/(Beinahe-)
zusammenstolB in der Luft

ABBILDUNG 22 Unfallkategorien - todliche Unfalle von fremden Luftfahrzeugen,
die im offentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden,
Starrfligelflugzeuge mit Turbinenantrieb mit einer Masse tber 5 700 kg

Zahl der Unfélle
LoC-I: Kontrollverlust wahrend des Flugs 87
CFIT: Kollision mit dem Boden 80
im kontrollierten Flug
F-Post: Brand/Rauch (nach Aufprall) 57
UNK: Unbekannt oder unbestimmt 43
SCF-PP:  System- oder Komponentenausfall 36
(Triebwerk)
RE: Abkommen von der Landebahn 35
SCF-NP:  System- oder Komponentenausfall 34
[Nicht-Triebwerk)
SEC: Sicherheitsrelevant 23
RAMP: Bodenbetrieb 22 | ——
ARC: Abnormaler Pistenkontakt 16 | ————
WSTRW:  Scherwind oder Gewitter 13 | —
FUEL: Treibstoffbedingt 12 | e—
ATM: Flugsicherung - ATM/CNS 9 | e—
ICE: Vereisung 9 | —
ADRM: Flughafen 7 | —
Usos: Zu kurz/zu weit kommen 7 | —
LOC-G: Kontrollverlust am Boden 7 | e—
EVAC: Evakuierung 7 | e—
OTHR: Sonstiges 6 | —
RI-VAP: Hindernisse auf der Landebahn 5 |m—
(Fahrzeug, Luftfahrzeug, Person)
CABIN: Kabinen-Sicherheitsereignisse 4 |mm
LALT: Flugbetrieb in niedriger Hohe 4 |mmm
F-NI: Brand/Rauch (kein Aufprall)) 4 |mmm
MAC: Airprox/TCAS-Warnung/ 4 (mmm
Staffelunterschreitung/(Beinahe-)
zusammenstoB in der Luft
TURB: Eintritt in Turbulenz 3 |
AMAN: Abruptes Mangver 2 |m
GCOL: Zusammensto am Boden 1
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

Fiir in Europa registrierte Luftfahrzeuge sind die wichtigsten Kategorien beziiglich
der Zahl der Todesopfer ,,System- oder Komponentenausfall (nicht Triebwerk)”
und ,,Brand/Rauch (kein Aufprall)” (ABBILDUNG 23). Da nur wenige Unfille mit einer
groflen Zahl von Todesopfern bei in Europa registrierten Luftfahrzeugen auftreten,
kann schon ein einziger Unfall die Reihenfolge der Kategorien verandern. Die hohe
Zahl von Todesopfern in der Kategorie der nicht durch einen Aufprall verursachten
Briande ist das Ergebnis von zwei Unfillen: der Swissair MD-11 (1998) und der
Concorde der Air France (2000). Auf diese beiden Unfille entfallen auch praktisch
alle Todesopfer in der Kategorie SCF-NP.

Die Ereigniskategorie ,,Flughafen” liegt an vierter Stelle, wobei die Zahl der Todes-
opfer im Wesentlichen auf zwei GrofSunfille zuriickgeht: MD80 (SAS, 2001) in Italien
und Concorde (Air France, 2000) in Frankreich. Auf ,,Kollision mit dem Boden
im kontrollierten Flug (CFIT)” und ,,Kontrollverlust wahrend des Flugs (LOC-I)”
entfallen 137 bzw. 162 Todesopfer.

ABBILDUNG 23 Anzahl der Todesopfer pro Unfallkategorie, in EASA-Mitgliedstaaten registrierte
Luftfahrzeuge, die im o6ffentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt
wurden, Starrfligelflugzeuge mit Turbinenantrieb, Masse tber 5 700 kg

Zahl der Todesopfer

SCF-NP:  System- oder Komponentenausfall 386
[Nicht-Triebwerk)

Staffelunterschreitung/(Beinahe-)
zusammenstofB in der Luft

F-NI: Brand/Rauch (kein Aufprall) 338

F-Post: Brand/Rauch (nach Aufprall) 303 ; ;

ADRM: Flughafen 239 » »

SCF-PP:  System- oder Komponentenausfall 171
(Triebwerk) : :

ATM: Flugsicherung - ATM/CNS 163 ; ;

LocC-1: Kontrollverlust wahrend des Flugs 162 . .

RE: Abkommen von der Landebahn 151 -

CFIT: Kollision mit dem Boden im 137 3 3
kontrollierten Flug : :

LOC-G: Kontrollverlust am Boden 126 | e————

OTHR: Sonstiges 124 | ————

RI-VAP:  Hindernisse auf der Landebahn 115 | ——————
(Fahrzeug, Luftfahrzeug oder Person)

ICE: Vereisung 26 |m— : :

EVAC: Evakuierung 24 | m—

CABIN: Kabinen-Sicherheitsereignisse 22 |

ARC: Abnormaler Pistenkontakt 21 | m—

MAC: Airprox/TCAS-Warnung/ 15 (e

usos: Zu kurz/zu weit kommen 5|m

RAMP: Bodenbetrieb 3

SEC: Sicherheitsrelevant h

WSTRW:  Scherwind oder Gewitter 0

UNK: Unbekannt oder unbestimmt 0

TURB: Auftreten von Turbulenz 0

RI-A: Hindernisse auf der Landebahn (Tier) 0

GCOL: Zusammenstof3 am Boden 0

FUEL: Treibstoffbedingt 0

AMAN: Abruptes Manéver 0
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4.2

4.0 UNFALLKATEGORIEN

ABBILDUNG 24 Anzahl der Todesopfer pro Unfallkategorie, fremde Luftfahrzeuge, die im 6ffentlichen
Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden, Starrfligelflugzeuge
mit Turbinenantrieb, Masse tiber 5 700 kg

Zahl der Todesopfer

CFIT: Kollision mit dem Boden 2763
im kontrollierten Flug

LoC-I: Kontrollverlust wahrend des Flugs 2573

F-Post: Brand/Rauch (nach Aufprall] 1904

SCF-NP:  System- oder Komponentenausfall 1195
(Nicht-Triebwerk)

ATM: Flugsicherung - ATM/CNS 1085
UNK: Unbekannt oder unbestimmt 1072
SEC: Sicherheitsrelevant 993
SCF-PP:  System- oder Komponentenausfall 664 | EE————
(Triebwerk)
WSTRW:  Scherwind oder Gewitter 386 |—
RE: Abkommen von der Landebahn 362 | —
TURB: Auftreten von Turbulenz 263 | e—
ADRM: Flughafen 241 | ee—
MAC: Airprox/TCAS-Warnung/ 231 | —
Staffelunterschreitung/(Beinahe-)
zusammenstoB in der Luft
RAMP: Bodenbetrieb 225 |me—
usos: Zu kurz/zu weit kommen 198 | m—
FUEL: Treibstoffbedingt 139 |mmm
ARC: Abnormaler Pistenkontakt 115 |mm
ICE: Vereisung 113 |mm
OTHR: Sonstiges 83 |m
GCOL: Zusammensto am Boden 83 (m
LOC-G: Kontrollverlust am Boden 36 (m
EVAC: Evakuierung 30 |m
F-NI: Brand/Rauch (kein Aufprall) 27 [n
LALT: Flugbetrieb in niedriger Héhe 8
CABIN: Kabinen-Sicherheitsereignisse 4 (I
AMAN: abruptes Manéver 4N
RI-VAP: Hindernisse auf der Landebahn 30
(Fahrzeug, Luftfahrzeug, Person)
RI-A: Hindernisse auf der Landebahn (Tier) 0

SICHERHEITSINDIKATOREN DES OFFENTLICHEN LUFTVERKEHRS

Zusitzlich zu den in Kapitel 4.1 betrachteten CAST-ICAO-Unfallkategorien wurden
Unfallkategorien firr Luftfahrzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse zwischen
2250 und § 700 kg aufgenommen.

Die nachfolgenden Unfallraten basieren auf Unfalldaten aus dem ICAO ADREP-
System und Benutzungs-/Bewegungsdaten des Air Transport Bureau der ICAO. Bei
der Erstellung dieses Berichts waren noch keine Bewegungsdaten fiir 2006 verfiigbar,
weshalb der Bericht auf die Jahre 2000 bis 2005 beschrinkt werden musste (jedoch
wurde eine Schitzung fiir 2006 vorgenommen, siehe unten). AufSerdem waren nur
die Summe der Bewegungsdaten fiir alle europdischen Staaten verfiigbar, d. h. die
Berechnungen enthalten Unfallraten von europaischen Staaten, die nicht Mitglieder
der EASA bzw. nicht mit ihr assoziiert sind.
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

ABBILDUNG 25 Rate der tédlichen Unfélle, in Europa registrierte Luftfahrzeuge, 2000 - 2006,
Starrfligelflugzeuge Uber 2 250 kg, 6ffentlicher Flugverkehr

mmmm  Europa - Rate der tédlichen Unfélle —— 3 Per. gl. Mittel (Europa - Rate der tédlichen Unfille)
28 © =czescccceczeccccccsezssccsoccazcceszcossezssaszscsssossasccasssecsososasscesssessassssssessascaszcessssosaazas -
20 - -
15 - -
1.0 - -
0.5 - -
0 - -
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
geschatzt

Die in ABBILDUNG 25 dargestellte Rate basiert auf der Zahl aller in Europa registrierten
todlichen Unfille ungeachtet ihrer Ursache. Der Wert fiir 2006 beruht auf einer
Schitzung der Anzahl der Fliige unter Heranziehung der tatsidchlichen Zahl todlicher
Unfille. Der Riickgang der Rate zwischen 2005 und 2006 ist hauptsichlich das
Ergebnis der gesunkenen Zahl von Unfillen, die von zehn im Jahr 2005 auf 6 im
Jahr 2006 zuriickging.

ABBILDUNG 26 zeigt die relative Haufigkeit der drei wichtigsten Kategorien von todlichen
Unfillen von in Europa registrierten Luftfahrzeugen.
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

ABBILDUNG 26 Die Verteilung der wichtigsten Unfallkategorien, in Europa registrierte Starrfligelflugzeuge
Uber 2 250 kg MTOM, offentlicher Flugverkehr, todliche Unfalle, 2000 - 2006

B0 o e -
25 : ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, :
20 : ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, :
SR I [ I i
10 : ............................................................................................................... :
SR [ IR E—— i
0. i
CFIT LOCI TECH

CFIT: Controlled Flight Into Terrain (Kollision mit dem Boden im kontrollierten Flug)

LOC-I: Loss of control in flight (Kontrollverlust wahrend des Flugs)

TECH: Unfélle im Zusammenhang mit Luftfahrzeugen/Luftfahrzeugsystemen oder dem Ausfall
von Luftfahrzeugtriebwerken

Kollision mit dem Boden im kontrollierten Flug (CFIT)

ABBILDUNG 27 CFIT: Haufigkeit todlicher Unfalle 2000 - 2006, in Europa registrierte Starrfligelflugzeuge
Uber 2 250 kg, offentlicher Flugverkehr

mmmm  Rate - Europa ——  3Per. gl. Mittel (Rate - Europa)
O o o R S e S S e -
0.8 = -
0.6 = oo -

0.4 -

0.2 - -
0 - -
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
geschatzt
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

Der leichte Riickgang der Haufigkeit im Vergleich zwischen den Jahren 2003 und
2005 und die geschitzte Haufigkeit fiir 2006 sind das Ergebnis eines Anstiegs des
Flugverkehrs, wahrend gleichzeitig die Zahl der ,,Kollisionen mit dem Boden im
kontrollierten Flug” unverandert blieb (zwei).

Kontrollverlust wahrend des Flugs (LOC-I)

ABBILDUNG 28 LOC-I: Haufigkeit todlicher Unfalle 2000 - 2006, in Europa registrierte Starrfliigelflugzeuge
Uber 2 250 kg, offentlicher Flugverkehr

mmmm  Europa - todliche LOCI-Rate —— 3 Per. gl. Mittel (Europa - tédliche LOCI-Rate)
0 -
0.8 oo -
R ] B -
0.4 - -
0.2 - -
0 - -
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
geschatzt

Wihrend die Zahl der Unfille in der Kategorie ,,Kontrollverlust wahrend des Flugs”
schwankte, blieb die durchschnittliche Hiufigkeit der durch einen ,,Kontrollverlust
wihrend des Flugs” bedingten todlichen Unfillen wihrend der letzten fiinf Jahre
stabil bei etwa 0,27 Unfillen pro Mio. Fluge.
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4.0 UNFALLKATEGORIEN

Unfélle im Zusammenhang mit Luftfahrzeugsystemen oder dem Ausfall von Triebwerken (TECH)

ABBILDUNG 29 TECH: Haufigkeit todlicher Unfalle 2000 - 2006, in Europa registrierte Starrfligelflugzeuge
Uber 2 250 kg, 6ffentlicher Flugverkehr

mmmm Rate - Europa —— 3 Per. gl. Mittel (Rate - Europa)
1) & ==comeccommaccoocacccocaaccocanccoonaccmancccmaaccomaascomaanssasoseansoma s sman e saa S s Ree s s o e S o aa S0 eas -
008 m e -
006 = <. -
e B I e o o o e o o e S e et -
R [ e I [ T ) S [ = S T | SR -
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
geschatzt

Aufgrund der stabilen Zahl todlicher Unfille in dieser Kategorie blieb auch die
entsprechende Rate todlicher Unfille in den letzten funf Jahren stabil. Der gering-
fugige Riickgang, der seit 2002 zu beobachten ist, ist das Ergebnis einer Zunahme
der Anzahl der Flige, wahrend gleichzeitig die entsprechende Zahl von Unfillen
konstant blieb (zwei pro Jahr).

SCHLUSSFOLGERUNG:

Die Daten zeigen, dass die Sicherheit in der europdischen Luftfahrt auf einem hohen
Niveau liegt und dass ein Trend zur stetigen Verbesserung besteht. Dennoch ist das
Bild nicht ungetrubt: Die Zahl der Unfille bleibt unverandert, wenn auch auf
einem niedrigen Niveau, und in einigen Unfallkategorien sind fast ausschliefSlich
Unfille europdischer Luftfahrzeuge vertreten.

Neben den Todesfillen im 6ffentlichen Flugverkehr erlitten fast noch einmal so viele
Personen in Unfillen todliche Verletzungen, die mit der europaischen Allgemeinen
Luftfahrt zusammenhingen.

Es sind koordinierte europdische Anstrengungen erforderlich, um diese Probleme
zu losen.

* Hinweis: Fiir die Zwecke dieser Auswertung wurden die Unfalldaten fiir die Unfallkategorien ,,SCF-
NP“ (Systems/component failure, non-power plant: System-/Komponentenausfall, Nicht-Triebwerk)
und ,,SCF-PP“ (System/component failure, power plant: System-/Komponentenausfall, Triebwerk)
zusammengefasst.
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SICHERHEITSMASSNAHMEN
DER EASA

DIE EUROPAISCHE STRATEGISCHE SICHERHEITSINITIATIVE
(EUROPEAN STRATEGIC SAFETY INITIATIVE, ESSI)

Die EASA hat im April 2006 als Nachfolgeinitiative zur Joint Aviation Safety
Initiative (JSSI) der Joint Aviation Authorities (JAA) die europaische strategische
Sicherheitsinitiative (ESSI) ins Leben gerufen. Die ESSI-Griindungssitzung fand am
27. April 2006 statt, und der Ubergang von JSSI zu ESSI wurde am 28. Juni 2006
vollzogen.

Die ESSI ist eine Luftfahrtsicherheitspartnerschaft in Europa. Thr Ziel ist es, im
Zeitraum von 2007 bis 2017 durch Auswertung von Sicherheitsdaten, Abstimmung
mit weltweiten Sicherheitsinitiativen und Durchfithrung kostenwirksamer
MafSnahmenpline die Sicherheit in Europa und fiir die europaischen Biirger weltweit
weiter zu verbessern.

Die ESSI hat die gemeinsamen Sicherheitsanstrengungen in Europa mit neuen
Zielsetzungen, einem neuen Ansatz fiir die Partnerschaft zwischen Aufsichtsbehorde
und Industrie und einem neuen Verfahren neu definiert und neu belebt. Entsprechend
ihrem JSSI-Hintergrund wird die ESSI die Zusammenarbeit mit dem Commercial
Aviation Safety Team (CAST) in den Vereinigten Staaten und mit anderen grofSeren
Sicherheitsinitiativen weltweit weiter ausbauen, insbesondere im Rahmen

des Cooperative Development of Operational Safety and Continuing Airworthiness
Programme (gemeinschaftliches Programm zur Weiterentwicklung der Betriebs-
sicherheit und Aufrechterhaltung der Lufttuchtigkeit, COSCAP) des Technical
Cooperation Programme (technisches Zusammenarbeitsprogramm) der ICAQO.

Die ESSI gliedert sich nahtlos ein in die Global Aviation Safety Road Map (Fahrplan
zur weltweiten Luftfahrtsicherheit), die die Industry Safety Strategy Group unter
Fihrung der International Air Transport Association (Internationale Flug-Transport-
Vereinigung, IATA) 2006 fiir die ICAO entwickelt hat. Wie auch im ,,Fahrplan”
vorgesehen, stellt die ESSI ein Instrument zur Koordinierung von Sicherheitsinitiativen
innerhalb Europas und zwischen Europa und der uibrigen Welt mit dem Ziel einer
globalen Abstimmung und der Vermeidung von Doppelarbeit unter den Akteuren
bereit.

Die Teilnehmer an der ESSI rekrutieren sich aus den EASA-Mitgliedstaaten

(27 EU-Mitgliedsstaaten sowie Schweiz, Liechtenstein, Island und Norwegen) und
den JAA-Staaten, aus Herstellern, Betreibern und Fachverbanden, Forschungs-
organisationen, der US-amerikanischen Luftfahrtaufsichtsbehorde (Federal Aviation
Administration, FAA) und internationalen Organisationen wie z. B. EUROCONTROL
und ICAO. Derzeit sind tiber siebzig zivile und militdrische Organisationen beteiligt.
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Die ESSI ist eine Partnerschaft zwischen EASA, weiteren europaischen Aufsichts-
behorden und der Industrie. Wie CAST beruht die ESSI auf dem Prinzip, dass die
Industrie behordliche Mafinahmen durch eine freiwillige Verpflichtung zu einer kosten-
wirksamen Verbesserung der Sicherheit ergianzen kann. Die Partnerschaft wird durch
Unterzeichnung einer Selbstverpflichtung besiegelt, durch die sich Organisationen
verpflichten, gleichberechtigte Partner innerhalb der ESSI zu sein, angemessene
Ressourcen zur Verfugung zu stellen, die die Effektivitat der ESSI sicher stellen, und
angemessene MafSnahmen entsprechend den Empfehlungen, Orientierungshilfen
und Losungen der ESSI zu ergreifen. Zur Konsolidierung dieser Partnerschaft ist
in den Richtlinien der ESSI festgelegt, dass in jedem ESSI-Team ein Vertreter der
Aufsichtsbehorden und ein Mitglied aus der Industrie gemeinsam den Vorsitz fithren.

Die ESSI ist eine datengesteuerte und zielorientierte Risikoabschatzungs- und Risiko-
management-Initiative. Sie analysiert Sicherheitsdaten, um Faktoren zu identifizieren,
die Unfille oder Zwischenfille verursachen bzw. dazu beitragen, und identifiziert
Sicherheitsrisiken. Sie nutzt die Ergebnisse anderer Sicherheitsinitiativen, um eine
doppelte Inanspruchnahme von Ressourcen zu vermeiden und Synergien optimal zu
nutzen. Sie fithrt weiterhin prognostische Studien durch, um potenzielle kunftige
Risiken zu ermitteln. Die ESSI definiert Sicherheitsstandards, erstellt und veroffentlicht
Sicherheitszielsetzungen und wagt das Potenzial fiir eine Risikosenkung gegeniiber den
Kosten ab. Sie erarbeitet MafSnahmenplidne und teilt Ressourcen zu, um diese Ziele zu
erreichen, und stellt die Ergebnisse der Luftfahrtindustrie unentgeltlich zur Verfiigung.

Die ESSI wendet Sicherheitsmanagementgrundsitze an und fordert ihre Einhaltung,
beachtet den ,,Just Culture”-Grundsatz, behandelt alle Sicherheitsdaten und deren

Quellen vertraulich und schiitzt eigentumsrechtlich geschiitzte Informationen und
Daten.

Die ESSI ruht auf drei Sdulen: dem European Commercial Aviation Safety Team
(europdisches Sicherheitsteam der gewerblichen Luftfahrt, ECAST), dem European
Helicopter Safety Team (europdisches Hubschraubersicherheitsteam, EHEST),
und dem European General Aviation Safety Team (europaisches Sicherheitsteam
der Allgemeinen Luftfahrt, EGAST). Die Hubschrauber-Aktivititen umfassen den
gewerblichen und Allgemeinen Hubschrauberbetrieb.

EUROPEAN COMMERCIAL AVIATION SAFETY TEAM (ECAST)
Das ECAST befasst sich mit dem Betrieb grofSer Luftfahrzeuge. Es wurde im Oktober
2006 vom Griindungsteam der ESSI ins Leben gerufen. Das ECAST ist das euro-

pdische Gegenstiick zum US-amerikanischen CAST. Ziel des ECAST ist die weitere
Verbesserung der Flugsicherheit in der gewerblichen Luftfahrt in Europa und weltweit.
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Das ECAST entwickelt eine neue Sicherheitstatigkeit anhand eines dreistufigen
Prozesses: Phase 1 — Identifizierung und Auswahl von Sicherheitsproblemen, Phase 2 —
Analyse von Sicherheitsproblemen, und Phase 3 — Entwicklung, Durchfithrung und
Uberwachung von Mafinahmenplinen. In Phase 1 erstellt das ECAST ein Verzeichnis
von Sicherheitsproblemen, die die europiische Offentlichkeit gefihrden, und fiir die
geeignete Abhilfemafinahmen ergriffen werden konnen. Dieses Verzeichnis wird fiir
die weitere Analyse bereitgestellt, die Gegenstand von Phase 2 ist. Fiir jedes Sicher-
heitsproblem erarbeitet, bewertet, selektiert, implementiert und tiberwacht das ECAST
in Phase 3 kostenwirksame MafSnahmenplidne. Anhand der Erfassungsmechanismen
fir die Sicherheitsleistung, die in Phase 2 definiert wurden, tiberwacht das ECAST
die Wirksamkeit der MafSnahmenplane zur Erreichung der festgelegten Sicherheits-
zielsetzungen und ergreift ggf. AbhilfemafSnahmen. Die Arbeiten an Phase 1 haben
im April 2006 begonnen, und erste Ergebnisse werden fur das Jahr 2007 erwartet.

Das ECAST tiberwacht weiterhin in Europa den Abschluss der noch von der JSSI
eingeleiteten Mafsnahmenpline. Diese Pline wurden von der JSSI von der Arbeit

des CAST ubernommen. Sie zielen auf die Verringerung der Risiken von Unfallen
aufgrund von ,,Kollisionen mit dem Boden im kontrollierten Flug”, ,,Kontrollver-

lust wahrend des Flugs” und Unfillen ,,wihrend der Anflug- und Landephase” in
Europa ab.

Zwei weitere ECAST-Prozesse betreffen die Kommunikation und Koordination mit
anderen Sicherheitsinitiativen in Europa und weltweit.

EUROPEAN HELICOPTER SAFETY TEAM (EHEST)

Das EHEST ist die zweite ESSI-Sdule. Thm gehoren Vertreter von Herstellern,
Betreibern, Forschungsorganisationen, Aufsichtsbehorden, Unfalluntersuchungs-
stellen und militarischen Stellen aus ganz Europa an.

Das EHEST ist auch die europadische Komponente des Internationalen Hubschrauber-
sicherheitsteams (International Helicopter Safety Teams, IHST). Das IHST wurde
2006 in den Vereinigten Staaten mit dem Ziel gegriindet, die Unfallhdufigkeit bis
2016 um 80 Prozent zu senken. Um besser auf die Besonderheiten des Hubschrauber-
betriebs in Europa eingehen zu konnen, haben die europiischen Mitglieder des IHST
im November 2006 das EHEST geschaffen.

Das Europaische Hubschraubersicherheitsanalyseteam (European Helicopter Safety
Analysis Team, EHSAT) wurde mit dem Ziel gegriindet, einen Prozess fiir die
Analyse europdischer Hubschrauberunfille und die Durchfihrung der Analyse
dhnlich der Funktion des Joint Helicopter Safety Team (JHSAT) innerhalb des THST
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zu entwickeln. Das EHSAT hat die Aufgabe sicherzustellen, dass die in Europa
durchgefithrte Analyse mit der Arbeit des JHSAT kompatibel ist.

Um die Vielfalt der in Unfallmeldungen verwendeten Sprachen anzugehen und
die Nutzung von Ressourcen zu optimieren, hat das EHSAT in ganz Europa sieben
regionale Analyseteams eingerichtet, die 2007 tiber 89 Prozent der europaischen
Flotte abdecken sollen. Die Konsolidierung der Ergebnisse fithrt das EHSAT mit
Unterstutzung der EASA durch.

EUROPEAN GENERAL AVIATION SAFETY TEAM (EGAST)
Das EGAST ist die dritte ESSI-Saule, die Ende 2007 die Arbeit aufnehmen soll.

In Europa wie in anderen Teilen der Welt ist die Allgemeine Luftfahrt eine vielfaltige
Gemeinde. Luftsport und Freizeitluftfahrt umfassen ein breites Spektrum von
Luftfahrtaktivititen, die von Motor-, Ballon- und Segelflug bis zu noch jungen Sport-
aktivitaten wie z. B. Sky Surfing, das Fliegen von Ultra-Leichtflugzeugen und
Gleitschirmfliegen reichen.

Das EGAST beriicksichtigt neue Regeln, welche die EASA fiir die Allgemeine Luftfahrt
erarbeitet. Die Beschaffung von Sicherheitsdaten aus der Allgemeinen Luftfahrt und
Sicherstellung einer Mitwirkung seitens der Gemeinschaft der Allgemeinen Luftfahrt
ist eine anspruchsvolle Aufgabe. Das EGAST wird sich auf die einzelstaatlichen
Initiativen der Allgemeinen Luftfahrt in Europa stiitzen und ein Forum fiir die
gemeinsame Nutzung von Sicherheitsdaten und optimierter Prozesse (,,Best Practices”)
in Europa schaffen.

VORSCHRIFTENERSTELLUNG

Nach MafSgabe der Unfallerfahrungen arbeitet die EASA bei der Vorschriften-
erstellung an der Verbesserung der entsprechenden Regeln. Niheres hierzu ist zu
finden unter: HTTP://WWW.EASA.EUROPA.EU/HOME/RM_APP_EN.HTML.

ZERTIFIZIERUNG

Die EASA ergreift auch spezifische MafSnahmen nach MafSgabe der Unfallerfahr-
ungen. Die Agentur arbeitet mittels verschiedener MafSnahmen wie z. B. der
Erstellung von Lufttiichtigkeitsanweisungen an einer Verbesserung der betrieblichen
Ablaufe in Bezug auf die Unfallkategorien. Niheres hierzu ist zu finden unter:
HTTP://WWW.EASA.EUROPA.EU/HOME/AW_DIR_EN.HTML.
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ANHANG 1: DEFINITIONEN UND AKRONYME

Unfall’

Arbeitsluftfahrt

ADREP

EASA

EC

Todlicher Unfall

Fremdes Luftfahrzeug
Allgemeiner
Luftfahrtbetrieb
ICAO

Leichtflugzeuge
MTOM
Offentlicher
Flugverkehr
Linienflugdienst

SISG

Ein Ereignis im Zusammenhang mit dem Betrieb eines Luftfahrzeugs, das
zwischen dem Zeitpunkt, zu dem eine Person mit der Absicht des Fliegens
an Bord des Luftfahrzeugs geht, und dem Zeitpunkt liegt, zu dem alle
diese Personen das Flugzeug verlassen haben, wobei:

eine Person aufgrund des Nachfolgenden todlich oder schwer verletzt wird:
— Aufenthalt im Luftfahrzeug, oder

— direkter Kontakt mit einem Teil des Luftfahrzeugs einschliefSlich Teilen,
die sich vom Luftfahrzeug gelost haben, oder

— direkter Kontakt mit dem Diisenstrahl; hierunter fallen nicht Verlet-
zungen aus natiirlichen Ursachen, solche, die selbst oder von anderen
Personen zugefiigt wurden, oder wenn die Verletzungen blinde Passagiere
erleiden, die sich aufSerhalb der Bereiche aufhalten, die Fluggisten und
der Besatzung normalerweise zuginglich sind; oder

am Luftfahrzeug eine Beschidigung oder ein Ausfall der Zelle auftritt, die/der:
— die Festigkeit der Zelle, die Leistung oder die Flugcharakteristiken des
Luftfahrzeugs beeintrichtigt, und

— normalerweise eine Hauptinstandsetzung oder den Austausch der be-
troffenen Baugruppe erforderlich machen wiirde, mit Ausnahme eines Aus-
falls oder einer Beschddigung des Triebwerks, wenn der Schaden auf das
Triebwerk, die Triebwerksverkleidung oder Anbauteile beschrankt ist;

oder bei Schiden, die auf Propeller, Fliigelspitzen, Antennen, Reifen, Bremsen,
Verkleidungen, kleine Kerben oder Durchschlige in der AufSenhaut beschrinkt
sind; oder

¢) das Luftfahrzeug verschollen oder vollstindig unerreichbar ist.

Betrieb eines Luftfahrzeugs, bei dem ein Luftfahrzeug fir Sonderdienste wie
z. B. Landwirtschaft, Bau, Fotografie, Erkundung, Uberwachung und Patrouille,
Suche und Rettung, Luftwerbung usw. eingesetzt wird.

ICAO-Meldesystem fiir Daten tiber Unfille/Storungen

European Aviation Safety Agency (Europdische Agentur fiir Flugsicherheit)
European Commission (Europaische Kommission)

Ein Unfall mit mindestens einem Todesopfer (Flugbesatzung und/oder
Passagiere oder am Boden) innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall.

Alle Luftfahrzeuge, die nicht in einem der EASA-Mitgliedstaaten registriert sind
Der Betrieb von Luftfahrzeugen, der kein gewerblicher Lufttransport oder
Arbeitsluftfahrt ist

International Civil Aviation Organisation (Internationale
Zivilluftfahrt-Organisation)

Flugzeuge mit einer hochstzuldssigen Startmasse unter 2 251 kg.

Maximum Certificated Take-off Mass (hochstzulissige Startmasse)

Betrieb von Luftfahrzeugen, der der Beforderung von Fluggisten, von Fracht
oder Post gegen Entgelt oder Miete dient.

Ein Flugdienst, der der Offentlichkeit zur Nutzung zur Verfiigung steht und
gemaf$ einem veroffentlichten Fahrplan oder mit einer solchen RegelmafSig-
keit erbracht wird, dass er eine leicht erkennbare Serie von Fliigen darstellt,
die von der Offentlichkeit direkt gebucht werden kénnen.

ICAO Safety Indicator Study Group (Studiengruppe Sicherheitsindikatoren
der ICAO)

’ Die EASA verwendet die ICAO-Definitionen fiir die Begriffe ,,Unfall” und , Todlicher Unfall” (siehe
ICAO Anhang 13, Kapitel 1 — Definitionen).
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ABKURZUNGEN FUR EREIGNISKATEGORIEN

Niheres hierzu siehe unter
HTTP://INTLAVIATIONSTANDARDS.ORG/OCCURRENCECATEGORIES.HTML

ARC
AMAN
ADRM
ATM
CABIN
CFIT

EVAC
F-NI
F-POST
FUEL
GCOL
RAMP
ICE
LOC-G
LOC-1
LALT
MAC

OTHR
RE
RI-A
RI-VAP

SE@
SCEF-NP

SCF-PP

TURB
Usos
UNK
WSTRW

Abnormal Runway Contact (Abnormaler Pistenkontakt)

Abrupt Manoeuvre (abruptes Manéver)

Aerodrome (Flughafen)

ATM/CNS

Cabin Safety Events (Kabinen-Sicherheitsereignisse)

Controlled Flight Into Terrain (Zusammenstoss mit dem Boden

im kontrollierten Flug)

Evacuation (Evakuierung)

Fire/Smoke (Non-Impact) (Brand/Rauch (kein Aufprall))

Fire/Smoke (Post-Impact) (Brand/Rauch (nach Aufprall))

Fuel Related (treibstoffbedingt)

Ground Collision (Zusammenstof§ am Boden)

Bodenbetrieb

Vereisung

Loss of control — Ground (Kontrollverlust am Boden)

Loss of Control — In-flight (Kontrollverlust wihrend des Flugs)

Low Altitude Operations (Flugbetrieb in niedriger Hohe)

Airprox / TCAS Alert / Loss of Separation/Near Midair Collisions /
Midair Collision (Airprox / TCAS-Warnung/ Staffelunterschreitung /
Beinahezusammenstof$ in der Luft / ZusammenstofS in der Luft)
Other (Sonstiges)

Runway Excursion (Abkommen von der Landebahn)

Runway Incursion — Animal (Hindernisse auf der Landebahn — Tier)
Runway Incursion — Vehicle, Aircraft or Person (Hindernisse auf der
Landebahn — Fahrzeug, Luftfahrzeug oder Person) ICAQO Definition:
Eine Stérung im Zusammenhang mit der fehlerhaften Anwesenheit
eines Flugzeuges, Fahrzeuges oder einer Person in der geschiitzten Zone, die
fiir den Start und die Landung von Flugzeugen gekennzeichnet wurde.
Security Related (sicherheitsrelevant)

System/Component Failure or Malfunction (Non-Powerplant)
(System- oder Komponentenausfall (Nicht-Triebwerk))
System/Component Failure or Malfunction (Powerplant)

(System- oder Komponentenausfall (Triebwerk))

Turbulence Encounter (Auftreten von Turbulenz)
Undershoot/Overshoot (zu kurz/zu weit kommen)

Unknown or Undetermined (unbekannt oder unbestimmt)
Windshear or Thunderstorm (Scherwind oder Gewitter)

ANHANG 2: VERZEICHNIS DER ABBILDUNGEN

Abbildung 1
Abbildung 2
Abbildung 3
Abbildung 4

Abbildung 5

Todlich verungliickte Passagiere je 100 Mio. Passagiermeilen, offentlicher
Linienverkehr, ohne rechtswidrige Eingriffe

Hiufigkeit von tddlichen Unfillen Passagieren je 100 000 Fliige,
Linienverkehr, ohne rechtswidrige Eingriffe

Todliche Unfille, offentlicher Flugverkehr gesamt, Starrfliigelflugzeuge
tber 2 250 kg MTOM

Todliche Unfille, offentlicher Passagierverkehr, Starrfliigelflugzeuge

iber 2 250 kg MTOM

Todliche Unfille, offentlicher Frachtverkehr, Starrfliigelflugzeuge

uber 2 250 kg MTOM
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Abbildung 6

Abbildung 7

Abbildung 8

Abbildung 9

Abbildung 10
Abbildung 11
Abbildung 12
Abbildung 13
Abbildung 14
Abbildung 15
Abbildung 16
Abbildung 17
Abbildung 18
Abbildung 19

Abbildung 20

Abbildung 21

Abbildung 22

Abbildung 23

Abbildung 24

Abbildung 25

Abbildung 26

Abbildung 27
Abbildung 28

Abbildung 29

An Bord todlich Verungliickte, 6ffentlicher Flugverkehr gesamt,
Starrfliigelflugzeuge tiber 2 250 kg MTOM

An Bord todlich Verungliickte, offentlicher Flugverkehr gesamt
Starrfliigelflugzeuge iiber 2 250 kg MTOM

Verteilung der gewerblichen Luftfahrzeugflotte nach Antriebstyp, ICAO-Vertrag-
staaten, 1996 — 2005, Flugzeugmasse iiber 9 000 kg MTOM

Regionale Verteilung der Anzahl der Fliige, Linien- und Nicht-Linienverkehr,
2000 - 2008

Verteilung der Unfallraten fiir todliche Unfille fiir den Zeitraum 2000 — 20035,
Linien und Charterverkehr

Todliche Unfille, offentlicher Flugverkehr gesamt, Starrfliigelflugzeuge

tber 2 250 kg MTOM

Todliche Unfille, 6ffentlicher Flugverkehr gesamt, Starrfliigelflugzeuge

iiber 2 250 kg MTOM

Verteilung der todlichen Unfille tiber die Flugphasen, offentlicher Flugverkehr,
1997 - 2006, Starrfliigelflugzeuge tiber 2 250 kg MTOM

Unfille und todliche Unfille je Art des offentlichen Flugverkehrs, in einem
EASA-Mitgliedstaat registrierte Hubschrauber, 2006

Verteilung von Hubschraubern im 6ffentlichen Transportverkehr, Unfille nach
MTOM, in einem EASA-Mitgliedstaat registrierte Hubschrauber, 2006
Unfille und todliche Unfille je Betriebsart, Allgemeine Luftfahrt und Arbeits-
luftfahrt, 2006

Unfille und todliche Unfille je Betriebsart, 2006, Hubschrauber registriert in
einem EASA-Mitgliedstaat

Verteilung der Unfille nach MTOM, EASA-Mitgliedstaaten, Hubschrauber, 2006
Unfallkategorien — Unfille von in EASA-Mitgliedstaaten registrierten Luftfahr-
zeugen, eingesetzt im offentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt,
Starrfliigelflugzeuge mit Turbinenantrieb, Masse iiber 5 700 kg
Unfallkategorien — Unfille von fremden Luftfahrzeugen, die im offentlichen
Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden, Starrfliigel-
flugzeuge mit Turbinenantrieb mit einer Masse tiber 5 700 kg
Unfallkategorien — todliche Unfille von in EASA-Mitgliedstaaten registrier-
ten Luftfahrzeugen, die im 6ffentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen
Luftfahrt eingesetzt wurden, Starrfliigelflugzeuge mit Turbinenantrieb mit einer
Masse tiber 5 700 kg

Unfallkategorien — todliche Unfille von fremden Luftfahrzeugen, die im
offentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden,
Starrfliigelflugzeuge mit Turbinenantrieb mit einer Masse iiber 5 700 kg
Anzahl der Todesopfer pro Unfallkategorie, in EASA-Mitgliedstaaten regist-
rierte Luftfahrzeuge, die im 6ffentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen
Luftfahrt eingesetzt wurden, Starrfliigelflugzeuge mit Turbinenantrieb, Masse
iiber 5 700 kg

Anzahl der Todesopfer pro Unfallkategorie, fremde Luftfahrzeuge, die im
offentlichen Flugverkehr oder in der Allgemeinen Luftfahrt eingesetzt wurden,
Starrfliigelflugzeuge mit Turbinenantrieb, Masse tiber 5 700 kg

Rate der todlichen Unfille, in Europa registrierte Luftfahrzeuge, 2000 — 2006,
Starrfliigelflugzeuge iiber 2 250 kg, offentlicher Flugverkehr

Die Verteilung der wichtigsten Unfallkategorien, in Europa registrierte Starr-
fligelflugzeuge tiber 2 250 kg MTOM, offentlicher Flugverkehr, todliche Unfille,
2000 - 2006

CFIT: Haufigkeit todlicher Unfille 2000 — 2006, in Europa registrierte
Starrfliigelflugzeuge iiber 2 250 kg, offentlicher Flugverkehr

LOC-I: Haufigkeit tédlicher Unfille 2000 — 2006, in Europa registrierte
Starrfligelflugzeuge tiber 2 250 kg, offentlicher Flugverkehr

TECH: Haufigkeit todlicher Unfille 2000 — 2006, in Europa registrierte
Starrfliigelflugzeuge iiber 2 250 kg, offentlicher Flugverkehr
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ANHANG 3: VERZEICHNIS DER TODLICHEN UNFALLE 2006

Nur offentlicher Flugverkehr mit Starrfliigelflugzeugen tiber 2 250 kg MTOM

IN EASA-MITGLIEDSTAATEN REGISTRIERTE LUFTFAHRZEUGE

Datum Mitgliedsstaat, Luftfahrzeugtyp Betriebsart Todesopfer Flugphase
in dem das Ereignis an Bord
emtrat
12/01/06  Deutschland Beech 300 King Air Uberfithrung/ 2 Landeanflug
Bereitstellungsflug
07/03/06  Spanien Cessna 421 Lufttaxi 6 Landeanflug
02/07/06 ~ Deutschland De Havilland DHC2 Passagier N Start
MK I Beaver
09/07/06 ~ Russische Foderation Airbus A310 Passagier 126 Landung
10/10/06  Norwegen BAE Systems 146-200 Passagier 4 Landung
19/10/06  Frankreich Beech 90 King Air Medizinischer 4 Start
Notfalldienst

IN DER UBRIGEN WELT REGISTRIERTE LUFTFAHRZEUGE (FREMDE LUFTFAHRZEUGE)

Datum Mitgliedsstaat, Luftfahrzeugtyp Betriebsart Todesopfer Flugphase
in dem das Ereignis an Bord
eintrat
02/01/06  Ukraine BAE Systems 125 Series 700 Uberfithrung/ 3 Landeanflug
Bereitstellungsflug
16/01/06  Vereinigte Staaten Boeing 737-500 Passagier 1 Stehend
19/01/06  Australien Beech 58 Baron Passagier 2 Unbekannt
21/01/06  Kanada Cessna 208B Passagier 3 Reiseflug
08/02/06  Vereinigte Staaten Swearingen Metro II Fracht 1 Reiseflug
08/03/06  Vereinigte Staaten Cessna 414A Uberfiihrung/ 3 Landeanflug
Bereitstellungsflug
08/03/06  Kanada Piper PA-31-350 Fracht 1 Landung
18/03/06  Vereinigte Staaten Beech C99 Fracht 2 Landeanflug
24/03/06  Ecuador Cessna 208 Caravan | Passagier S Start
31/03/06  Brasilien Let L-410 Passagier 19 Reiseflug
16/04/06  Bolivien Fokker F-27 Passagier 1 Landung
24/04/06  Afghanistan Antonov An-32 Passagier 2 Landung
27/04/06  Kongo Convair 580 Fracht 8 Landung
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039

21/06/06
25/06/06

30/06/06
07/07/06
10/07/06
10/07/06
03/08/06
04/08/06

13/08/06
22/08/06
27/08/06
01/09/06
29/09/06
25/10/06
29/10/06
09/11/06
17/11/06
18/11/06
16/12/06
30/12/06

ANHANGE

Mitgliedsstaat, Luftfahrzeugtyp Betriebsart Todesopfer Flugphase
in dem das Ereignis an Bord
eimntrat
Nepal De Havilland DHC6-300 Passagier 9 Landeanflug
Vereinigte Staaten Mitsubishi MU-2B-60 Uberfithrung/ 1 Start
Bereitstellungsflug
Mosambik Cessna 208B Passagier 1 Landeanflug
Kongo Antonov An-12 Fracht 6 Reiseflug
Vereinigte Staaten Piper PA-31-350 Fracht 1 Reiseflug
Pakistan Fokker F-27 Passagier 45 Start
Kongo Antonov An-28 Passagier 17 Landeanflug
Vereinigte Staaten Embraer 110 Bandeirante ~ Uberfiihrung/ 1 Landeanflug
Bereitstellungsflug
Italien Lockheed Hercules 100-30  Fracht 3 Reiseflug
Ukraine Tupolev TU-154M Passagier 170 Reiseflug
Vereinigte Staaten Bombardier CRJ-100 Passagier 49 Start
Iran Tupolev TU-154M Passagier 28 Landung
Brasilien Boeing 737-800 Passagier 154 Reiseflug
Madagaskar Cessna 425 Passagier 6 Start
Nigeria Boeing 737-200 Passagier 96 Start
Kongo Let L-410 Passagier 1 Landung
Indonesien De Havilland DHC6-300 Passagier 12 Reiseflug
Kolumbien Boeing 727-100 Fracht 5 Landeanflug
Tansania Cessna 310Q Passagier 2 Start
Mexiko Rockwell Sabreliner Fracht 2 Landeanflug
AUSSCHLUSSKLAUSEL

Die hier vorgelegten Unfalldaten dienen ausschliefSlich der Information. Sie stammen
aus Datenbanken der Agentur, die aus Daten der ICAO und der Luftfahrtindustrie
zusammengestellt sind. Sie spiegeln den Kenntnisstand zum Zeitpunkt der Berichts-
erstellung wieder.

Wiewohl bei der Erstellung des Berichts alle Anstrengungen unternommen wurden,
Irrtimer zu vermeiden, tibernimmt die Agentur keine Gewahr hinsichtlich der
Genauigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitit des Inhalts. Die Agentur haftet, soweit
dies im Rahmen europiischer oder einzelstaatlicher Gesetze zulassig ist, nicht fiir
Schiden oder sonstige Forderungen und Anspriiche aufgrund inkorrekter, unzu-
reichender oder ungiiltiger Daten oder aufgrund der Verwendung, des Kopierens
oder der Darstellung des Inhalts oder im Zusammenhang damit. Die in diesem Bericht
enthaltenen Informationen diirfen nicht als Rechtsberatung ausgelegt werden.
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IMPRESSUM

Europaische Agentur fur Flugsicherheit
Safety Analysis and Research Department
Ottoplatz 1, 50679 Koln, Deutschland
Telefon: +49 221 89990 000

Telefax: +49 221 89990 999

E-Mail : asr@easa.europa.eu

Nachdruck mit Quellenangabe gestattet.

Informationen iiber die Europdische Agentur fiir Flugsicherheit
sind zu finden unter www.easa.europa.eu.

ART DIREKTION UND DESIGN

Heller & C, Thomas Zimmer
LindenstrafSe 20, 50674 Koln, Deutschland

DRUCK
Dr. Cantz’sche Druckerei

Zeppelinstrafse 29 — 31, 73760 Ostfildern, Deutschland

PAPIER

Z-Script, Classen-Papier, Essen, Deutschland

040 JAHRESSICHERHEITSBERICHT 2006








