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Vorwort

Allgemeine Hinweise

Im Jahresbericht 2006 werden Ereignisse darge-
stellt, die der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersu-

chung (BFU) gemaR 8§ 5 LuftvO im Jahr 2006 ge-
meldet wurden.

In der ersten Tabelle finden sich Unfélle und schwe-
re Stérungen in Deutschland und Ereignisse mit in
Deutschland zugelassenen Luftfahrzeugen im Aus-
land.

Unfélle und schwere Stérungen mit in Deutschland
zugelassenen Luftfahrzeugen im In- und Ausland
bilden eine Teilmenge des Geschehens und sind in
einer zweiten Tabelle dargestellt. Diese Werte bilden
die Grundlage zur Berechnung der Unfallraten.

Die dritte Tabelle stellt Unfélle und schwere Stérun-
gen mit Luftfahrzeugen aller Zulassungsstaaten in
Deutschland dar.

Dem allgemeinen Teil folgen die im Jahr 2006 von
der BFU ausgesprochenen Sicherheitsempfehlun-
gen und eine Liste der vertffentlichten Untersu-
chungsberichte. Die Untersuchungsberichte abge-
schlossener Untersuchungen kénnen tber die BFU
bezogen oder unter der folgenden Adresse im Inter-
net abgerufen werden:

www.bfu-web.de

Menu > Publikationen > Untersuchungsberichte

Flugunfalluntersuchungen werden in Ubereinstim-
mung mit dem Gesetz Uber die Untersuchung von
Unféllen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahr-
zeuge (Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz -

FIUUG) vom 26. August 1998 durchgefihrt. Danach
unterliegen Unfélle und schwere Stérungen einer
Untersuchung mit dem ausschliel3lichen Zweck,
nach Mdglichkeit die Ursachen aufzuklaren, mit dem
Ziel, kuinftige Unfalle und Stérungen zu verhiten. Die
Untersuchungen dienen nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.

Aufbau von Tabellen und Abschnitten

Bei Ereignissen mit Flugzeugen wird im Folgenden
zwischen drei Gruppen unterschieden, die in der
maximalen Abflugmasse differieren.

Die Flugzeuge der Zulassungsklasse A, B und C, die
vorwiegend gewerblich von Luftfahrtunternehmen
betrieben werden, bilden den Abschnitt Flugzeuge
tber 5,7 t.

Eine zweite Gruppe wird durch die zweimotorigen
Flugzeuge der Zulassungsklasse | und die einmoto-
rigen der Klasse F mit einer maximalen Abflugmasse
zwischen 2,0 und 5,7 t gebildet.

Als dritte Gruppe sind die Ereignisse der Flugzeuge
bis 2,0 t der Klassen E und G aufgefiihrt.

Die Ereignisse mit Hubschraubern, Motorseglern,
Segelflugzeugen, Freiballonen, Luftschiffen und
sonstigen Luftfahrzeugen werden jeweils separat
dargestellt. Der Jahresbericht enthalt neben den
Tabellen der Unfélle und schweren Stérungen auch
die Darstellung der haufigsten Stérungsarten. Daran
schlieRt sich die Ubersicht der im Jahr 2006 ange-
zeigten Ereignisse an.
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Begriffsbestimmungen

Unfall

Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs vom
Beginn des Anbordgehens von Personen mit Flug-
absicht bis zu dem Zeitpunkt, zu dem diese Perso-
nen das Luftfahrzeug wieder verlassen haben, wenn
hierbei:

1. eine Person todlich oder schwer verletzt worden
ist

- an Bord eines Luftfahrzeugs oder

- durch unmittelbare Berihrung mit dem Luft-
fahrzeug oder einem seiner Teile, auch wenn
sich dieser Teil vom Luftfahrzeug gel6st hat,
oder

- durch unmittelbare Einwirkung des Turbinen-
oder Propellerstrahls eines Luftfahrzeugs,

es sei denn, dass der Geschadigte sich diese
Verletzungen selbst zugefligt hat oder diese ihm
von einer anderen Person zugefuigt worden sind
oder eine andere von dem Unfall unabhéngige
Ursache haben, oder dass es sich um Verletzun-
gen von unbefugt mitfliegenden Personen han-
delt, die sich auRerhalb der den Fluggasten und
Besatzungsmitgliedern normalerweise zugangli-
chen Raume verborgen hatten, oder

2. das Luftfahrzeug oder die Luftfahrzeugzelle einen
Schaden erlitten hat und

- dadurch der Festigkeitsverband der Luftfahr-
zeugzelle, die Flugleistungen oder die Flugei-
genschaften beeintrachtigt sind und

- die Behebung dieses Schadens in aller Regel
eine grol3e Reparatur oder einen Austausch
des beschadigten Luftfahrzeugbauteils erfor-
dern wurde;

es sei denn, dass nach einem Triebwerkschaden
oder Triebwerkausfall die Beschadigung des Luft-
fahrzeugs begrenzt ist auf das betroffene Trieb-
werk, seine Verkleidung oder sein Zubehdr, oder
dass der Schaden an einem Luftfahrzeug be-
grenzt ist auf Schaden an Propellern, Fliigelspit-
zen, Funkantennen, Bereifung, Bremsen, Be-
plankung oder auf kleinere Einbeulungen oder
Loécher in der AuBenhaut, oder

3. das Luftfahrzeug vermisst wird oder nicht zu-
ganglich ist.

Storung

Ein anderes Ereignis als ein Unfall, das mit dem
Betrieb eines Luftfahrzeugs zusammenhangt und
den sicheren Betrieb beeintrachtigen konnte.

Schwere Stérung

Ein Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeugs, des-
sen Umsténde darauf hindeuten, dass sich beinahe
ein Unfall ereignet hatte. Schwere Stérungen werden
erst seit dem Jahr 1998 erfasst.

Todliche Verletzung

Eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall
erlitten hat und die unmittelbar bei dem Unfall oder
innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall ihren Tod
zur Folge hat.

Schwere Verletzung

Eine Verletzung, die eine Person bei einem Unfall
erlitten hat und die

1. einen Krankenhausaufenthalt von mehr als
48 Stunden innerhalb von 7 Tagen nach der Ver-
letzung erfordert oder

2. Knochenbriiche zur Folge hat (mit Ausnahme
einfacher Bruche von Fingern, Zehen oder der
Nase) oder

3. Risswunden mit schweren Blutungen oder Ver-
letzungen von Nerven, Muskeln- oder Sehnen-
strangen zur Folge hat oder

4. Schaden an inneren Organen verursacht hat oder

5. Verbrennungen zweiten oder dritten Grades oder
von mehr als fuinf Prozent der Kérperoberflache
zur Folge hat oder

6. Folge einer nachgewiesenen Aussetzung gegen-
Uber infektiosen Stoffen oder schéadlicher Strah-
lung ist.
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Unfalle und schwere Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge

(ausgenommen Luftsportgerate)

Zeitraum: 01.01.2006 — 31.12.2006

—— \ Schwere Unfalle Unfalle mit | Anzahl der | Unfélle mit | Anzahl der
BF" Stérungen (gesamt) schwer schwer tédlich todlich
(gesamt) Verletzten Verletzten Verletzten Verletzten
e

Luftfahrzeug-Art und Spalte Spalte S2 S3 S4 S5

Massenkategorie SO S1 aus S1 aus S2 u. S4 aus S1 aus S4
41 10 4 5 2 3
Flugzeuge > 5,7 t (40) @ @ ) @) @)
3 9 0 1 2 11
Flugzeuge 2,0 - 5,7 t 3) ) 1) @) @ ®)
) 5 103 7 16 18 31

Flugzeuge bis 2,0 t 3) (108) (11) (16) (11) (16)
3 12 4 7 2 2
Hubschrauber @) (12) @) (6) 4) (8)
Reisemot | 0 25 2 2 5 8
eisemotorsegler (0) (21) (4) (6) (3) (5)
Segelfl * 0 o a - 1 "

egelflugzeuge ©) (95) (11) (12) (12) (12)
Freiball 0 12 ° - 0 0
reiballone ) 17) (15) (15) 0) ©)
52 255 44 63 39 67

Summe (48) (266) (46) (59) (32) (47)

*Segelflugzeuge mit Hilfsantrieb eingeschlossen

Tabelle 1

(Vorjahreszahlen in Klammern)




-\
BF(L Jahresbericht 2006

Entwicklung von Unfallen und schweren Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge

Ereignisse

Unfélle und schwere Stérungen | 503 | 519 | 471 | 507 | 482 | 426 | 405 | 364 | 380 | 372 | 391 | 378 | 349 | 302 | 313 | 307

Schwere Stérungen - - - - - - - 38 35 38 | 45 | 46 | 45 31 | 48 | 52

Unfalle 503 | 519 | 471 | 507 | 482 | 426 | 405 | 326 | 345 | 334 | 346 | 332 | 304 | 271 | 266 | 255

Unfalle mit schwer Verletzten 63 61 60 78 66 59 67 | 44 57 73 56 53 | 41 | 41 | 46 | 44

Unfalle mit Toten 41 55 38 51 50 47 47 38 45 37 35 48 38 26 32 39
Personen schwer verletzt 95 91 (135] 108 | 91 78 88 66 70 94 79 73 60 56 59 63
Personen tddlich verletzt 106 | 105 | 78 95 84 99 77 62 87 77 | 177 | 141 | 56 43 47 67

Unfalle und schwere Stérungen beim Betrieb
ziviler Luftfahrzeuge

O Schwere Stérungen
O Unfalle ohne gr. Personenschaden
O Unfalle mit schwer Verletzten

Anzahl B Unfalle mit Toten
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Unfalle und schwere Stérungen mit in Deutschland zugelassenen
Luftfahrzeugen im In- und Ausland

(ausgenommen Luftsportgerate)

Zeitraum: 01.01.2006 — 31.12.2006

—— N Schwere Unfalle Unfalle mit | Anzahl der | Unfalle mit | Anzahl der
BFu Stérungen (gesamt) schwer schwer todlich todlich
(gesamt) Verletzten Verletzten Verletzten Verletzten
e
Luftfahrzeug-Art und Spalte Spalte S2 S3 S4 S5
Massenkategorie SO S1 aus S1 aus S2 u. S4 aus S1 aus S4
29 8 3 4 2 3
Flugzeuge > 5,7 t @7 (4) ) 2 (1) (1)
3 9 0 1 2 11
Flugzeuge 2,0 - 5,7 t ) (4) 1) ) 1) (%)
. 5 88 7 15 16 29
Flugzeuge bis 2,0t @) (99) (10) (14) (10) (13)
3 10 2 5 2 2
Hubschrauber ) (12) ) (6) (4) (8)
rei | 0 24 2 2 4 7
eisemotorsegler 0) (21) (4) (6) (3) (5)
Segelf . 0 84 19 21 10 12
egelflugzeuge ) (93) (11) (12) (12) (12)
Freiball 0 19 y y 0 0
reiballone ) 17) (15) (15) (0) )
S 40 233 39 55 36 64
umme (34) (250) (45) (57) (31) (44)

*Segelflugzeuge mit Hilfsantrieb eingeschlossen

Tabelle 2

(Vorjahreszahlen in Klammern)
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Unfélle und schwere Stdrungen in Deutschland
(ausgenommen Luftsportgeréate)
Zeitraum: 01.01.2006 — 31.12.2006
—— \, Schwere Unfalle Unfalle mit | Anzahl der | Unfalle mit | Anzahl der
BF" Stérungen (gesamt) schwer schwer tadlich todlich
(gesamt) Verletzten Verletzten Verletzten Verletzten
e
Luftfahrzeug-Art und Spalte Spalte S2 S3 S4 S5
Massenkategorie SO S1 aus S1 aus S2 u. S4 aus S1 aus S4
26 7 2 2 2 3
Flugzeuge > 5,7t (33) 5) (1) () (1) (1)
2 5 0 1 1 5
Flugzeuge 2,0 =571 ® ® 6 @ © ©
. 3 84 6 12 14 21
Flugzeuge bis 2,0 t @) 88) (10) (15) ©) 13)
3 8 4 6 0 0
Hubschrauber 0 (10) @) (5) 3) @)
Reisemotorsegler 0 23 2 2 4 6
g 0) (15) ) 3) 3) (5)
Segelflugzeuge* 0 68 18 19 3 4
getiugzeug 0) (77) (10) (11) (3) (3)
Freiballone 0 10 ! 10 0 0
(0) (15) (13) (13) (0) (0)
34 205 39 52 24 39
Summe (39) (214) (39) (50) (19) (29)

*Segelflugzeuge mit Hilfsantrieb eingeschlossen

Tabelle 3

(Vorjahreszahlen in Klammern)
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Sicherheitsempfehlungen 2006

Ereignisdatum: 17.01.2005

Luftfahrzeug: Hubschrauber PZL-Swidnik
W-3A

Empfehlungsdatum:  21.02.2006

Empfanger: Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS)

Ereignis:

Bei einem Soforteinsatzflug geriet der Polizeihubschrau-
ber wahrend des Suchfluges in eine unkontrollierte Flug-
lage und prallte auf einen bewaldeten Hang.

Bei der Untersuchung wurden Defizite bezuglich luftrecht-
licher Regelungen fiir den Betrieb von Polizeihubschrau-
berstaffeln festgestellt.

Empfehlung Nr.: 01/2006

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) sollte zur Gewahrleistung eines hohen
Niveaus der Flugsicherheit im Benehmen mit den fir die
Polizeien zustéandigen Behérden des Bundes und der
Lander luftrechtliche Regelungen fiir den Betrieb von Po-
lizeihubschrauberstaffeln schaffen, die den besonderen
Anforderungen polizeilicher Einséatze gerecht werden und
ein Sicherheitsniveau garantieren, das dem fir den ge-
werblichen Einsatz ziviler Hubschrauber vergleichbar ist
(siehe JAR-OPS 3).

Reaktionen:

Einrichtung einer gemeinsamen Luftfahrerschu-
le (FTO) der Bundes- und Landerpolizei zur
Ausbildung von Hubschrauberpiloten und Flug-
technikern beabsichtigt

Landerpolizeien werden Betriebshandbiicher in
Anlehnung an JAR-OPS 3 deutsch
erstellen und anwenden

RegelmaRige Besprechung der Leiter der Poli-
zeihubschrauberstaffeln zur Verbesserung der
Sicherheit im Flugbetrieb mit Hubschraubern

RegelméaRige Teilnahme an nationalen und
internationalen Veranstaltungen zur Flugsi-
cherheit beim Betrieb von Hubschraubern
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Ereignisdatum: 17.01.2005

Luftfahrzeug: Hubschrauber PZL-Swidnik
W-3A

Empfehlungsdatum:  21.02.2006

Empféanger: Sachsisches
Staatsministerium des Innern —
Abteilung 3

Ereignis:

Bei einem Soforteinsatzflug geriet der Polizeihub-
schrauber wahrend des Suchfluges in eine unkontrollier-
te Fluglage und prallte auf einen bewaldeten Hang.

Bei der Untersuchung wurden Defizite bei der Einsatz-
planung von Polizeihubschraubern festgestellt.

Empfehlung Nr.: 02/2006 Reaktionen:

Das séchsische Staatsministerium des Innern sollte Schreiben vom 22.05.06, in dem die eingeleite-
sicherstellen, dass die Polizeihnubschrauberstaffel Sach- | teén und noch geplanten MaRnahmen beschrie-
sen ein effektiv arbeitendes Safety Management System | ben werden:

einfuhrt. o
Auswertung von Einsatzen
Mit dem System sollte ein Prozess installiert werden, der | . )
insbesondere sicherstellt, dass Einflihrung Flugbetriebsanweisung: ,Musterbe-
rechtigung und Besatzungszusammensetzung

« latente Risiken bei bestehenden Verfahren frith- | Hubschraubermuster W-3A Sokol*

zeitig aufgedeckt und behoben werden. N , ) )
Anderung der Flugbetriebsanweisung: ,Fliegen

e bei Einfihrung neuer Systeme oder Verfahren mit Bildverstarkerbrille (BiV)*

Sicherheitseinbuf3en verhindert werden.
Anderung der Flugbetriebsanweisung ,VFR-
Nacht"

Einfihrung eines Risk Management Systems (in
Vorbereitung)

Jahrlich zwei Check-Flige, statt wie vorgeschrie-
ben nur ein Checkflug
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Ereignisdatum: 23.04.2005
Luftfahrzeug: Boeing B737
Empfehlungsdatum:  22.03.2006
Empféanger: Flughafen Stuttgart GmbH
Ereignis:

Wahrend des Anrollens kippte das Flugzeug mit dem
Rumpfheck auf den Boden. Der Start wurde abgebro-
chen.

Die unnormale Lage des Flugzeuges war aufgefallen
und wurde dem Verkehrsleiter vom Dienst gemeldet.
Das Flugzeug konnte dennoch nicht gestoppt werden.
Es fehlten die technischen Voraussetzungen, um unver-
zlglich Kontakt mit den entsprechenden Flugsiche-
rungsstellen aufzunehmen. Zudem gab es teilweise
Sichteinschrankungen auf die Betriebsflachen.

Empfehlung Nr.: 03/2006

Die Flughafen Stuttgart GmbH sollte in Absprache mit
der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) als Vorkeh-
rung zur Abwehr unmittelbarer Gefahr eine Sprechfunk-
verbindung zwischen Verkehrsleiter vom Dienst und
Tower, Ground- sowie Rampcontrol auf den entspre-
chenden Flugfunkfrequenzen einrichten.

Empfehlung Nr.: 04/2006

Die Flughafen Stuttgart GmbH sollte Ma3nahmen tref-
fen, die es ermdglichen, dass alle Betriebsflachen von

der Verkehrsleitung einsehbar sind.

Reaktionen:
Flugfunkfrequenz wurde eingerichtet und wird
seit Dezember 2006 im Echtbetrieb genutzt.

In den Raumen der Verkehrsleitung wurden im
Juni 2006 zwei Monitore installiert, die es ermdg-
lichen, alle Bewegungsflachen durch Aufschalten
der am Flugplatz vorhandenen Kameras zu er-
fassen.

-10 -
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Ereignisdatum: 23.04.2005
Luftfahrzeug: Siat 223 K 1
Empfehlungsdatum:  24.03.2006
Empféanger: Luftfahrt-Bundesamt (LBA)
Ereignis:

Wahrend des Kunstfluges Ioste sich nach einem Loo-
ping beim Ubergang zu einem weiteren Looping der
linke Tragfligel vom Flugzeug.

Aufgrund einer Vorschadigung durch Uberbeanspru-
chung waren am linken Tragfligel der Hauptholm und
der hintere Beschlag an der Tragfligelwurzel im Uber-
gang zum Rumpf gebrochen.

Empfehlung Nr.: 05/2006 Reaktionen:

Das Luftfahrt-Bundesamt (LBA), zustandig fur die Mus- | Lufttlichtigkeitsanweisung (LTA) Nr.: D-2005-
terbetreuung des Flugzeugs Siat 223 K1, sollte fiir alle | 200R1 vom 30.03.2006

in Betrieb befindlichen Baureihen des Musters eine Le-
bensdauerbegrenzung festlegen sowie adaquate Pruf-
verfahren und MalBnahmen zur Lebensdauerverlange-
rung mit dem Halter der Musterzulassung abstimmen.

Ereignisdatum: 15.05.2006
Luftfahrzeug: Boeing B747-400
Empfehlungsdatum:  29.05.2006
Empfanger: Lufthansa Technik AG
Ereignis:

Bei einem Funktions- und Dichtigkeitstest fiel beim zwei-
ten Testdurchlauf beim Offnen der vorderen Fahr-

werksklappen der an einer 2 m langen Stange befes-
tigte Sicherungspin heraus. Das Bugfahrwerk fuhr zligig
nach vorn ein. Dabei legte sich der Bug des Flugzeuges
auf das darunter stehende Bugsierfahrzeug.

Fur die Benutzung der Stange gab es keine Arbeitsan-
weisung. Im Gegensatz zum verwendeten Arbeitsmittel
wird beim Einsatz des Original-Arbeitsmittels die Stange
nach dem Anbringen des Bugfahrwerkssicherungspins
entfernt.

Empfehlung Nr.. 06/2006 Er?\?vketilsc;r;en;ur noch den kurzen Original-Pin zu
Die Lufthansa Technik AG sollte grundsétzlich Boeing- verwende% g

Arbeitsmittel verwenden. Fir den Fall, dass eigene oder
modifizierte Arbeitsmittel eingesetzt werden, ist im Vor-
feld sicherzustellen, dass ein gleich hohes Sicherheits-
niveau gewahrleistet wird.

Dariiber hinaus sollte eine Arbeitsanweisung fiir den
Umgang mit dem entsprechenden Arbeitsmittel erstellt
werden.

Konstruktion einer neuen Einsetzhilfe wurde be-
auftragt unter Berlicksichtigung der Erkenntnisse
aus der Laboruntersuchung der Stange.

-11 -
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Ereignisdatum: 12.03.2005
Luftfahrzeug: British Aerospace
BAe 146-300
Empfehlungsdatum:  21.11.2006
Empféanger: Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS
Ereignis:

Im Steigflug blockierten die Ruder. Die Besatzung
brachte das Flugzeug mit der manuellen H6henruder-
trimmung, mit der das Flugzeug bis zur Landung ge-

steuert wurde, wieder unter Kontrolle.

Nach der Landung wurden am Flugzeug in den Spalten
zwischen der Flosse und dem Ruder des Hohenleit-
werks und im Bereich der Quer- und Seitenruder stark
aufgequollene und vereiste Riickstande von Entei-
sungsmittelfestgestellt, die die Bewegung der Ruder
blockiert hatten.

Das Flugzeug war seit der letzten Reinigung von Entei-
sungsmittelriickstdnden mehrmals mit einer verdickten
Vereisungsmittelfliissigkeit gereinigt worden.

Die Moglichkeiten der Enteisung mit unverdickter Entei-
sungsflussigkeit sind eingeschrankt.

Empfehlung Nr.: 07/2006

Das BMVBS sollte mit den fur die Flughafen zustan-
digen Luftfahrtbehtrden der Lander ein gemeinsames
Vorgehen abstimmen, wie die zustandigen Auf-
sichtsbehdrden auf die fur die Enteisung verantwort-
lichen Bodendienste einwirken kénnen, dass auf den
Verkehrsflughéfen, die von Flugzeugmustern ohne
kraftverstarkte Steuerung regelméaRig angeflogen wer-
den und auf denen eine Flugzeugenteisung angeboten
wird, neben einer verdickten Enteisungsflissigkeit
(Typ Il oder Typ IV) auch eine unverdickte (Typ I) Ver-
wendung findet.

Reaktionen:
Empfehlung wurde an die betroffenen Behodrden
und Stellen zur Stellungnahme verteilt

Meinungsbildungsprozess noch nicht abge-
schlossen

-12 -
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Ereignisdatum: 12.03.2005
Luftfahrzeug: British Aerospace
BAe 146-300
Empfehlungsdatum:  21.11.2006
Empféanger: nationale Untersuchungs-
stellen in Europa
Ereignis:

Im Steigflug blockierten die Ruder. Die Besatzung
brachte das Flugzeug mit der manuellen H6henruder-
trimmung, mit der das Flugzeug bis zur Landung ge-

steuert wurde, wieder unter Kontrolle.

Nach der Landung wurden am Flugzeug in den Spalten
zwischen der Flosse und dem Ruder des Hohenleit-
werks und im Bereich der Quer- und Seitenruder stark
aufgequollene und vereiste Riickstande von Entei-
sungsmittelfestgestellt, die die Bewegung der Ruder
blockiert hatten.

Die Bevorratung und Verwendung unverdickter Entei-
sungsflissigkeiten, besonders fir Flugzeuge ohne kraft-
verstarkte Steuerung, blieben in der jahrlichen Entei-
sungsplanung der Flugh&fen unberticksichtigt.

Empfehlung Nr.: 08/2006 Reaktionen:

Die nationalen Untersuchungsstellen in Europa sollten diverse europaische Untersuchungsstellen besta-
ihren flr die Luftfahrt zustandigen Behdrden empfehlen, |tigen das Problem und wollen die Empfehlung
dass auf den Verkehrsflughafen, die von Flugzeugmus- | unterstiitzen

tern ohne kraftverstarkte Steuerung regelmafig ange-
flogen werden und auf denen eine Flugzeugenteisung
angeboten wird, neben einer verdickten Enteisungsflis-
sigkeit (Typ Il oder Typ 1V) auch eine unverdickte (Typ I)
Verwendung findet.

-13-
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Ereignisdatum: 12.03.2005
Luftfahrzeug: British Aerospace
BAe 146-300
Empfehlungsdatum:  21.11.2006
Empféanger: European Aviation Safety
Agency (EASA)
Ereignis:

Im Steigflug blockierten die Ruder. Die Besatzung
brachte das Flugzeug mit der manuellen H6henruder-
trimmung, mit der das Flugzeug bis zur Landung ge-

steuert wurde, wieder unter Kontrolle.

Nach der Landung wurden am Flugzeug in den Spalten
zwischen der Flosse und dem Ruder des Hohenleit-
werks und im Bereich der Quer- und Seitenruder stark
aufgequollene und vereiste Riickstande von Entei-
sungsmittelfestgestellt, die die Bewegung der Ruder
blockiert hatten.

Die Betriebe fur Flugzeugenteisung unterliegen keiner
behordlichen Uberwachung

Um in Fallen, in denen die Lufttichtigkeit von Flugzeu-
gen betroffen ist, auf die Sicherheit des Flugbetriebes
Einfluss nehmen zu kdnnen, sollten die Betriebe fir
Flugzeugenteisung auch einer Luftfahrtbehérde unter-
stellt sein.

Empfehlung Nr.: 09/2006 Reaktionen:

Lufttiichtigkeit eines Flugzeuges im Winterflugbetrieb No.: 2006 — 09 vom 26.09.2006, verdffentlicht auf
sollte durch zertifizierte und zugelassene Unternehmen | der EASA-Website

unter der Uberwachung der Luftfahrtbehérden wahrge-
nommen werden. Wird die Flugzeugenteisung nicht von | Advance-Notice of Proposed Amendment
einem Luftfahrtunternehmen oder anerkannten Instand- | (A-NPA) beabsichtigt

haltungsbetrieb ausgefuhrt, sollte der Bodendienst
»Flugzeugenteisung” in geeigneter Weise einer luftrecht-
lichen Regelung unterliegen.

Die EASA sollte in Abstimmung mit den nationalen eu-
ropéischen Behodrden entsprechende Regelungen schaf-
fen.

-14 -
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Ereignisdatum: 12.03.2005
Luftfahrzeug: British Aerospace
BAe 146-300
Empfehlungsdatum:  21.11.2006
Empfénger: European Aviation Safety
Agency (EASA)
Ereignis:

Im Steigflug blockierten die Ruder. Die Besatzung
brachte das Flugzeug mit der manuellen H6henruder-
trimmung, mit der das Flugzeug bis zur Landung ge-

steuert wurde, wieder unter Kontrolle.

Nach der Landung wurden am Flugzeug in den Spalten
zwischen der Flosse und dem Ruder des Hohenleit-
werks und im Bereich der Quer- und Seitenruder stark
aufgequollene und vereiste Riickstande von Entei-
sungsmittelfestgestellt, die die Bewegung der Ruder
blockiert hatten.

Es wurde festgestellt, dass Enteisungsfliissigkeiten glei-
cher Spezifikation und gleichen Typs im Test erhebliche
Unterschiede in den Eigenschaften aufweisen.

Empfehlung Nr.: 10/2006 Reaktionen: _ _
Di tenden Austrock d Rehvdrati Hinweis auf Safety Information Notice (SIN)
le zu erwartenden Austrocknungs- und Rehydrations-- | ;- 5006 — 09 vom 26.09.2006, versffentlicht auf

eigenschaften der verdickten Enteisungsfliissigkeiten R :
(Typ I, 11, 1IV) zur Flugzeugenteisung sollten in der Nor- der EASA-Website.
mung so umfassend beschrieben und_ festgelegt sein, Advance-Notice of Proposed Amendment
dass zwischen den Produkten verschiedener Hersteller (A-NPA) beabsichtigt

keine signifikanten Qualitatsunterschiede mehr mdéglich
sind.

Die EASA sollte Zulassungskriterien entwickeln, in de-
nen verbindliche Grenzwerte und der Nachweis der
uneingeschrankten Eignung, auch fir Flugzeuge ohne

kraftverstarkte Steuerung, festgelegt sind.
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Ereignisdatum: 12.03.2006
Luftfahrzeug: British Aerospace
BAe 146-300
Empfehlungsdatum:  21.11.2006
Empféanger: European Aviation Safety
Agency (EASA)
Ereignis:

Im Steigflug blockierten die Ruder. Die Besatzung
brachte das Flugzeug mit der manuellen H6henruder-
trimmung, mit der das Flugzeug bis zur Landung ge-

steuert wurde, wieder unter Kontrolle.

Nach der Landung wurden am Flugzeug in den Spalten
zwischen der Flosse und dem Ruder des Hohenleit-
werks und im Bereich der Quer- und Seitenruder stark
aufgequollene und vereiste Riickstande von Entei-
sungsmittelfestgestellt, die die Bewegung der Ruder
blockiert hatten.

Die Enteisungsmittelriickstdnde konnten mit den im
Luftfahrtunternehmen praktizierten Verfahren und den
Empfehlungen des Flugzeugherstellers nicht verlasslich
erkannt und entfernt werden.

Empfehlung Nr.: 11/2006 Reaktionen:

Die EASA sollte unter Bericksichtigung der derzeit zur | Hinweis auf Safety Information Notice (SIN)
Verfugung stehenden verdickten Enteisungsflussigkei- No.: 2006 - 09 vom 26.09.2006, verdffentlicht auf
ten die Hersteller von Flugzeugen ohne kraftverstarkte | der EASA-Website.

Steuerung verpflichten, fur ihre Flugzeugmuster verlass-
liche Verfahren zu entwickeln, mit denen hydrierte Ent-
eisungsmittelriickstande erkannt und beseitigt werden
kdnnen, bevor sie zu einer Gefahr fir die Sicherheit des
Flugbetriebes werden.

Advance-Notice of Proposed Amendment
(A-NPA) beabsichtigt
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Ereignisdatum: 18.04.2005
Luftfahrzeug: Bombardier DHC-8
Empfehlungsdatum:  20.12.2006
Empféanger: Bombardier Inc.,
Ontario, Canada
Ereignis:

Beim Einsatz der Schubumkehr bei der Landung auf
regennasser Bahn behinderte aufgewirbeltes Wasser
die Sicht der Flugzeugfuhrer. Das Flugzeug kam von der
Bahn ab und rollte in unbefestigtes Gelande, bevor es
wieder auf die Landebahn zuriickkehrte.

In den Unterlagen des Herstellers fand sich kein hinrei-
chender Bezug zum Gebrauch der Schubumkehr unter
den gegebenen Voraussetzungen.

Empfehlung Nr.: 12/2006 Reaktionen:

Der Flugzeughersteller sollte im Aircraft Flight Manual | keine Anderung beabsichtigt
(AFM) entsprechende Hinweise bzw. Verfahren zum
Gebrauch der Schubumkehr bei méglicher Sichtver-
schlechterung auf kontaminierter Landebahn einarbei-

ten.
Ereignisdatum: 12.10.2006
Luftfahrzeug: Ultraleichtflugzeug Flaming Air

FA 01 Smaragd
Empfehlungsdatum: 13.10.2006
Empfanger: Deutscher Aero Club e.V.
(DAeC)

Ereignis:

Waéhrend eines privaten Fluges geriet das Ultraleicht-
flugzeug ins Trudeln, bis zum Aufprall in einem Waldge-
biet.

Es bestanden Zweifel beziglich der Lufttiichtigkeit des
Musters.

Empfehlung Nr.: 13/2006 Reaktionen:

Der Deutsche Aero Club e.V. sollte sicherstellen, dass | Lufttiichtigkeitsanweisung (LTA) Nr.: LSG 06-005
das Ultraleichtflugzeugmuster Flaming Air FA 01 Sma- | VoM 13.10.2006, ersetzt durch LTA-Nr.: LSG 06-
ragd in den verschiedenen Baureihen ab sofort nicht 005-1 vom 20.12.2006

mehr betrieben wird.

Als Voraussetzung fur eine Wiederaufnahme des Flug-
betriebes des Musters sollte die Erfullung der Bauforde-
rungen, insbesondere im Bereich der statischen und
dynamischen Langsstabilitat neu nachgewiesen werden.
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Ereignisdatum: 12.10.2006
Luftfahrzeug: Aerospatiale ATR 72
Empfehlungsdatum: 18.03.2006
Empféanger: European Aviation Safety
Agency (EASA)
Ereignis:

Bei der Flugvorbereitung stellte die Besatzung eine
Kraftstoffdifferenz von 1800 kg fest, zwischen der Rest-
kraftstoffmenge des vorangegangenen Fluges und der
aktuell angezeigten Menge.

Eine Uberprifung ergab, dass beim Austausch des Fuel
Quantity Indicator (FQI) ein falsches Ersatzteil, das bau-
gleich war, sich aber in der aufgedruckten Kraftstoffka-
pazitat unterschied, verwendet wurde.

Empfehlung Nr.: 14/2006

Die EASA sollte veranlassen, dass einer der beiden
Fuel Quantity Indicator (FQI) der Flugzeugmuster

ATR 42 bzw. ATR 72 baulich so geandert wird, dass sie
nicht mehr untereinander vertauschbar sind.

Reaktionen:
Risikobeurteilung mit dem Hersteller beabsichtigt
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Im Jahr 2006 veroffentlichte Untersuchungsberichte

www.bfu-web.de Publikationen > Untersuchungsberichte

Ereignisdatum  Ort Luftfahrzeug(e) Aktenzeichen Berichts-
monat
18.04.2005 Hof-Plauen Bombardier DHC-8-314 5X010-0/05 Dezember 2006
14.09.2005 nahe Frankfurt/Main Gulfstream G-V2 / EX010-1-2/05 Dezember 2006
Boeing B737-300
11.10.2003 Bad Neuenahr-Ahrweiler Avions Pierre Robin DR400/180R 3X224-0/03 Dezember 2006
19.06.2005 Riedlingen Glasflugel Club-Libelle 205 3X076-0/05 Dezember 2006
24.10.2006 Hannover Diamond DA 42 CX017-0/06 Dezember 2006
12.03.2005 Stuttgart Brithish Aerospace BAe 146 - 5X007-0/05 November 2006
Enteisungsflussigkeit
23.04.2005 Straelen Siebel ATG Siat 223 K1 3X030-0/05 November 2006
16.08.2006 nahe Lichtenau VOR Piper PA42-720 7X008-0/06 November 2006
12.06.2006 Eichigt R-Schneider LS8-A 3X056-0/06 November 2006
06.12.2005 nahe Warburg VOR Airbus A320 / Boeing B747 5X022-1-2/05 November 2006
21.07.2002 GieRBen Wieseck Alexander Schleicher 3X158-0/02 November 2006
ASW 24
29.07.2006 nahe Kall / Eifel HB Aircraft HB202 V2 CX009-0/06 November 2006
26.02.2006 nahe Lahr New Piper PA34-200T / RX010-1-2/06 November 2006
Robin HR100/210D
17.08.2002 nahe Bad Liebenzell Alexander Schleicher ASH 26E 3X194-0/02 November 2006
18.09.2006 nahe Lichtenow Moravan Z-42M 3X155-0/06 Oktober 2006
13.09.2006 nahe Thalmassing Schweizer Hughes 269 C 3X151-0/06 Oktober 2006
04.05.2006 Bergisch Gladbach Thunder & Colt AX10-210 3X025-0/06 Oktober 2006
23.01.2006 Ruhpolding Fire Balloons Fire G 30/24 CX002-0/06 Oktober 2006
27.08.2005 Furth-Seckendorf Schempp Nimbus 3T 3X145-0/05 Oktober 2006
30.10.2000 Coburg-Brandensteinsebene Piper PA60-602P 3X268-0/00 Oktober 2006
11.06.2006 Landshut-Ellermihle New Piper PA28-181 3X053-0/06 September 2006
24.03.2006 nahe Plon Aquila T.E. ATO1 3X010-0/06 August 2006
17.01.2005 nahe Thalheim PZL-Swidnik W-3A 3X002-0/05 Juni 2006
04.08.2005 Kurtschau Schempp Ventus CT / 3X124-1-2/05 Mai 2006
PZL-Bielsko SZD 48-3
25.07.2003 Heppenheim Schempp-Hirth Duo-Discus 3X164-0/03 April 2006
02.06.2005 Frankfurt-Sindlingen Lindstrand LBL HS 110 CX003-0/05 April 2006
28.10.2003 Zirich (CH) Piper 42 4X040-0/03 Mérz 2006
07.09.2004 Schoppenau (OE) Piper PA28-181 4X038-0/04 Marz 2006
03.09.2003 nahe Malvaglia (CH) Mooney M20J 4X034-0/03 Mérz 2006
06.08.2003 La Vera (Esp) Bell / 206L-3 4X025-0/03 Februar 2006
17.08.2002 Oberreichenbach Reims Aviation F182P / 3X195-1-2/02 Februar 2006
Schempp-Hirth Ventus CT
27.06.2003 near Bilbao (Esp) Socata TB20 4X015-0/03 Februar 2006
16.05.2005 Borkenberge S.A.N. Jodel DR 1050 Ambassadeur 3X054-0/05 Januar 2006
14.02.2002 Zernez (CH) Beech 300 LW 4X004-0/02 Januar 2006
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Diese Seite ist absichtlich leer.
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Flugzeuge Uber 5,7 t

Auswertung der Unféalle und schweren Stérungen

Im Jahr 2006 ereigneten sich 10 Unfalle mit Flug- Schwere Storungen
zeugen Uber 5,7 t. Davon 7 in Deutschland und drei
im Ausland. 41 Ereignisse wurden als schwere Sto-
rung eingestuft.

Verteilung der schweren Stérungen:

Schwere Stérungen 2006 Anzahl
) Geféhrliche Annéherung zweier Luftfahrzeuge im 11
Unfalle Fluge (Near Miss)
Ein toédlicher Unfall ereignete sich im Endanflug auf Ausfall von Systemen / Komponenten 9
den Flugplatz Freiburg i.Br., als die Beech B300 (ausgenommen Triebwerkstorungen)
Baumberihrung bekam und in einem Waldgebiet Ausfall von Besatzungsmitgliedern wegen 7

ausbrannte. Die beiden Piloten wurden bei dem Un-  |gesundheitlicher Beeintrachtigung
fall todlich verletzt. (Flight crew Incapacitation)

Abkommen von der Bahn / Zuweitkommen 4

Ein zweiter tddlicher Unfall ereignete sich bei einem Gofahr emer Kotlision oder einer Staffel 2
. . . . . eranr einer Kollision oaer einer stafreilungsun-

Yorfuhrungsflug, als sich Te|le de§ Hohenleitwerks terschreitung auf einer Start/Landebahn

I6sten und das Flugzeug in der N&he des Sonder- (Runway Incursion)

landeplatzes Mindelheim-Mattsies aufschlug. Dabei

kam der Pilot ums Leben. Rauch, Brand oder Explosion im Fluge 2
Triebwerksstérung 2
Bei vier Unféallen in 2006 erlitten fiinf Personen Sonstiges 5
schwere Verletzungen.
Gesamt 41
Wegen versehentlichen Ziindens einer Signalrakete
und der damit verbundenen Rauchentwicklung im
Flugzeug musste eine Notlandung in Kiel-Holtenau In 2006 wurden der BFU weitere Ereignisse gemel-
durchgefihrt werden. Dabei kam das Flugzeug zu det, von denen 31 als Stérung eingestuft wurden.
weit und rutschte eine Boschung hinunter. Es wur- Sie sind in der Liste der Ereignisse mit aufgefihrt.

den dabei eine Person schwer und fiinf Personen
leicht verletzt.

Eine Passagierin, die beim Verlassen des Flugzeu-
ges auf der Fluggasttreppe stirzte, zog sich dabei
schwere Verletzungen zu.

Flugzeuge Uber 5,7 t 99 00 01 02

Unfélle und schwere Stérungen | 7 9 6 5 5 8 4 24|27 (333235 ]40 (32|45 |51
Schwere Stérungen - - - - - - - 120121126123 |130|3 (28| 39|41
Unfélle 7 9 6 5 5 8 4 4 6 7 9 6 5 4 6 | 10
Unfélle mit schwer Verletzten 1 1 0 0 0 2 1 0 3 3 2 1 2 0 2 4
Unfélle mit Toten 2 0 3 2 1 2 0 1 1 1 2 1 0 0 1 2
Pers. schwer verletzt 13| 3 |51 | 4 0 5 1 0 4 8 2 1 2 0 2 5
Personen tddlich verletzt 29| 0 10| 2 2 |14] 0 1 (4] 4 6 |71 0| O 1 3

Flugzeuge Uber 5,7 t - Seite 1
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Unféalle und schwere Stérungen mit
Flugzeugen MTOW Uber 5,7 t

O Schwere Stérungen

O Unfélle ohne gr. Personenschaden
Anzahl O Unfélle mit schw er Verletzten

B Unfélle mit Toten
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Ubersicht der Ereignisse im

Zeitraum 01.01.2006 -

Flugzeuge tber 20 000 kg

31.12.2006

12.01.2006 1909 Uhr (UTC)
Ort: Frankfurt/Main (Darmstadt (HE))

Schwere Storung eines auslandischen Lfz. im Inland ohne Verletzte
Betriebsart: Luftfahrtunternehmen Linienverkehr - Personenbeford. - internat.

LFZ.: Airbu