Die Sicherheit der
Schweizer Zivilluftfahrt
unter der Lupe

BAZL liefert fur das Jahr 2006 erstmals einen Sicherheitsbericht

Seit 2005 arbeitet das BAZL in neuen Strukturen
und was die Sicherheit anbetrifft mit einem
anderen Ansatz: Anstelle von isolierten Kon-
trollen bei den verschiedenen Akteuren setzt
das Amt auf ein umfassendes Sicherheits-
Management-System als zentrales Arbeits-
instrument in der Aufsicht. Es funktioniert nach
einem Regelkreis-Modell, das zuerst Daten aus
der Industrie sammelt und sie anhand einheit-
lich definierter Kennzahlen auf potenzielle
Gefahren und Risken hin Uberprift. Danach
erfolgt die Bewertung der Risiken und je nach
Ergebnis das Festlegen von Korrekturmass-
nahmen. Am Schiuss steht die Uberwachung
der Wirkung von umgesetzten Massnahmen.
Ein Sicherheits-Management-System ermdg-
licht einer Behdrde, aktiv und rechtzeitig Verbes-
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serungen einzuleiten und nicht erst als Reaktion
auf Zwischen- oder gar Unfalle den Nachhol-
bedarf festzulegen.

Transparenz schafft Vertrauen

Nach ersten Erfahrungen im Verlaufe von 2005
hat die fir den Betrieb des Sicherheits-Mana-
gement-Systems zustandige Einheit im BAZL -
das Sicherheits- und Risikomanagement — fir
2006 erstmals wahrend eines gesamten Jahres
das Datenmaterial aus der Aufsichtstatigkeit
des Amtes sowie den Meldungen aus der
Industrie Uber Vorfélle zusammengetragen und
ausgewertet. Entstanden ist der erste Uberblick
Uber die Sicherheit der schweizerischen Zivilluft-
fahrt. Das Amt wird inskinftig jedes Jahr einen
solchen Sicherheitsbericht veréffentlichen. Das
BAZL betrachtet ihn nicht nur als Erganzung,
sondern vielmehr als integralen Bestandteil
eines Sicherheits-Management-Systems.

Der Bericht gibt Auskunft Uber Phasen
des Regelkreises und beantwortet gleichzeitig
folgende Fragen: Welche Informationen hat das
Amt aus den Meldungen Uber Vor- und Zwi-
schenfélle in der Industrie erhalten, was haben
die Audits und Inspektionen des BAZL zu Tage
gebracht, zu welchen Schliissen hat die Aus-
wertung aller Daten gefuihrt, welche Schluss-
folgerungen sind aufgrund der festgestellten
Risiken zu ziehen (Risk Portfolio), wie haben
sich die Unfallzahlen im Vergleich zum Ver-

kehrsaufkommen entwickelt, und welche Trends
und Massnahmen leitet das BAZL fiir die Wei-
terentwicklung der Sicherheit in der Schweizer
Zivilluftfahrt ab?

Das BAZL versteht den Sicherheitsbericht
als wichtiges und nitzliches Kommunikations-
mittel im Dialog mit der Industrie, aber auch mit
der breiten Offentlichkeit. Eine transparente
Darstellung der Situation im Bereich Sicherheit
hilft der Industrie, Schwachstellen und Hand-
lungsbedarf zu erkennen und gegebenenfalls
Verhalten oder Ablaufe anzupassen. Zudem ver-
stérkt eine grundsatzliche Transparenz in der
Bevolkerung das nétige Vertrauen in den Luft-
verkehr als Transportmittel. Und nicht zuletzt
kann das BAZL mit dem Sicherheitsbericht
Rechenschaft Uber seine Aufsichtstétigkeit in
der Schweizer Zivilluftfahrt ablegen.

Erst am Anfang

Die 2006 vom BAZL systematisch und umfas-
send zusammengetragenen sowie bewerteten
Daten sind unterteilt in die drei Kategorien Flug-
technik, Flugbetrieb und Infrastruktur. Diese
Gliederung entspricht auch der Organisations-
form des BAZL in der Sicherheitsaufsicht. Fur
jede der drei Kategorien ist eine Sicherheits-
abteilung zusténdig. Da durch die erstmalige
Aufbereitung der Informationen in der vorlie-
genden Form verlassliche Vergleichswerte der
Schweizer Zivilluftfahrt aus den Vorjahren feh-



len, ist die Aussagekraft des Sicherheitsberichts
noch beschrankt. Dies wird sich jedoch andern,
wenn Jahr fir Jahr weitere Daten und Analysen
hinzukommen und sich die Entwicklung der
Sicherheit in der nationalen Luftfahrt tiber einen
langeren Zeitraum hinweg exakt nachverfolgen
lasst. Die im letzten Jahr gewonnenen Daten
und Informationen sowie deren Bewertung bil-
deneinegute Grundlagefirdie Weiterentwicklung
des Sicherheits-Management-Systems und die
Aufsichtsaktivitdten des BAZL in der Luftfahrt-
industrie.

Der Sicherheitsbericht 2006 umfasst
sechs Kapitel und enthélt verschiedene Fach-
begriffe oder englische Ausdriicke, die im Inter-
esse der internationalen Kongruenz nicht immer
Ubersetzt worden sind. Die Begriffe sind in den
Fachkreisen verbreitet und verhindern, dass es
zu Missverstandnissen oder Falschinterpreta-
tionen kommen kann.

Aufsichtstatigkeit des BAZL
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Aufsichtstatigkeit BAZL fihrte Uber 800 Kontroligéange in der Industrie durch

Die drei Sicherheitsabteilungen des BAZL - Verteilung der Audit- und Inspektionstétigkeit pro Abteilung 2006
Flugtechnik, Flugbetrieb und Infrastruktur - :

flihrten 2006 bei Schweizer Luftfahrt-Akteuren
gesamthaft 312 Audits und 498 Inspektionen
durch. Das sind 49 Audits (18 Prozent) und 97
Inspektionen (24 Prozent) mehr als im Jahr
zuvor. Bei den Inspektionen kamen 2006 noch
217 Kontrollen auslandischer Flugzeuge auf
Schweizer Flughafen (Safety Assessment of
Foreign Aircraft, SAFA) durch das BAZL und
177 durch die Flughafenbehorden hinzu. Ge-
samthaft lag die Zahl der SAFA-Inspektionen
um rund 100 oder 33 Prozent tUber dem Wert

45%

B sicherheit Flugbetriebe
Bz Sicherheit Infrastruktur
Sicherheit Flugtechnik

von 2005.
Audits Inspektionen (ohne SAFA)
Sicherheit 200 Sicherheit 2005 w} 46
Flugtechnik Flugtechnik
2 209 = 2006 I 4
Sicherheit 40 Sicherheit 166
Flugbetrieb Flugbetrieb
87 275
Sicherheit 23 Sicherheit 189
Infrastruktur Infrastruktur
16 219
Total 2006
Audits: 312

Inspektionen: 498
Total: 810



Gesamtzahl Beanstandungen pro
Sicherheitsabteilung und Schwere 2006
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Sicherheit Flugtechnik

Die Abteilung Sicherheit Flugtechnik nahm 2006
bei den Entwicklungs-, Herstellungs- und
Unterhaltsbetrieben 209 Audits und 4 Inspek-
tionen vor. Dabei stellten die Inspektoren des
BAZL gesamthaft 1409 Mangel, so genannte
Findings oder Abweichungen von Vorgaben,
Ablaufen und Normen, fest. Mehr als die Halfte
der Beanstandungen wiesen ein geringes Risiko
auf, weniger als 6 Prozent aller Abweichungen
enthielten ein hoheres Sicherheitsrisiko. Bei
den sicherheitsrelevanten Méngeln (922) kris-

tallisierten sich fiinf Hauptkategorien heraus,
die rund 80 Prozent aller Abweichungen aus-
machten:

¢ Fehlende, mangelhafte oder unkontrollierte
Unterhaltsdokumente: Darunter fallen alle
Papiere, von fehlenden oder mangelhaften
Bescheinigungen Uber durchgeflhrte Unter-
haltsarbeiten bis hin zu fehlenden oder nicht
nachgeflhrten Unterhaltshandblichern.

e Unzureichende Kennzeichnung und Lage-
rung von Materialien: Hierbei geht es um
Ersatzteile oder Materialien, die entweder
nicht korrekt gekennzeichnet waren oder
deren Lagerbedingungen (Temperatur,
Feuchtigkeit, maximale Lagerzeit) nicht ein-
gehalten wurden.

¢ Ungenligende betriebsinterne Qualitats-
tiberwachung: In dieser Kategorie sind
Méngel bei der Planung und Durchflihrung
von internen Audits sowie im Zusammen-
hang mit ungentigenden oder mangelnd
Uberwachten Korrektur- und Verbesserungs-
massnahmen aufgefiihrt.

e Abweichungen oder Missachtung von
Bestimmungen und Ablaufen: Dabei handelt
sich um eine unzureichende Umsetzung
von gesetzlichen Anforderungen oder von
Standards, aber auch um das Nicht-

Einhalten von festgelegten Ablaufen und
Verfahren bei Unterhaltsarbeiten.

¢ Mangelhafte und/oder unkontrollierte Werk-
zeuge und Gerate: Die eingesetzten
Werkzeuge und Gerate waren nicht regis-
triert, die Wartungs- und Eichintervalle
wurden nicht eingehalten oder diese teil-
weise hochempfindlichen Arbeitshilfsmittel
wurden unzureichend gelagert.

Sicherheit Flugbetrieb

Die Abteilung Sicherheit Flugbetrieb flihrte 2006
bei den Flugbetrieben und Flugschulen 87 Audits
und 275 Inspektionen durch. Zum Vorschein
kamen dabei 815 Abweichungen. Von diesen
wiesen weniger als 8 Prozent ein erhdhtes Sicher-
heitsrisiko auf. Die meisten Beanstandungen
liessen sich in finf Hauptkategorien einteilen,
die zusammen 73 Prozent aller sicherheitsrele-
vanten Feststellungen erreichten:

¢ Revisionen und Lenkung von Dokumenten:
Darunter fallen Abweichungen, bei welchen
die Dokumente nicht dem neuesten Revi-
sionsstand entsprachen oder bei denen die
Verteilung der Unterlagen an die Benutzer
_nicht oder unzureichend geregelt und sicher-
gestellt war.

¢ Mangelhafte Sicherheits- und Qualitéts-
systeme sowie interne Audits und Uber-




Anzahl Befunde Sicherheit Flugtechnik

Mangelhafte und/oder unkontrol-
lierts Werkezuge und Gerite

Abweichungen oder Missach-
tung von Bestimmungen und
Abliufen

Unzureichende Materialkenn-
zeichnung und -lagerung

Ungeniigende betriebsinterne
Qualitatstberwachung (Auditing)

Fehiends, mangelhafte
oder unkontrollierte Unterhalts-
dokumente
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Anzahl Befunde Sicherheit Flugbetrieb

Planung, Kontrolle Flugdienst-
zeiten, Ruhezeiten

Revisionen und Lenkung von
Dokumenten

Abweichung von Gesetzes-
grundiagen (JAR-OPS, VBR)

Safety- & Quality System: man-
gelhafte interne Audits, Uber-
wachung

Planung, Uberwachung und
Nachweise von Ausbildung und
Schulung
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Anzahl Befunde Sicherheit Infrastruktur

Nicht den Weisungen entspre-
chende Betankungsanlagen

Unvollsténdige Notfallplanung

Pistenbefeuerung, defekte oder
fehlende Lampen oder Not-
stromgruppen

Fehlende oder unsachgemésse
Markierungen/Signale/ Hinder-
nisbefeuerung

Training und Ausbildung

Safety Management System
(SMS)

Unvollstandige oder fehlende
Dokumente und Prozesse

wachungen: In dieser Kategorie finden sich
Beanstandungen im Zusammenhang mit
den Anforderungen an die Gestaltung der
betriebsinternen Sicherheits- und Qualitéts-
systeme; zudem mangelte es an der Pla-
nung und Umsetzung der internen Audits
sowie den damit verbundenen Korrektur-
und Verbesserungsmassnahmen.

Planung, Uberwachung und Nachweise von
Ausbildung und Schulung: Der Nachweis
liber die Planung und Durchfiihrung gesetz-
lich geforderter Aus- und Weiterbildung
des Flugpersonals konnte nicht oder nicht
ausreichend erbracht werden.

Abweichungen von Gesetzesgrundlagen:
Darunter fallen Abweichungen bei der
korrekten Umsetzung von gesetzlichen
Anforderungen und von verbindlichen
Standards innerhalb der Handbiicher der
Unternehmungen und deren Einhaltung im
Betrieb.

Planung und Kontrolle von Flugdienstzeiten:
Sowohl im Bereich der Planung der maxi-
malen Einsatzzeiten respektive der minima-
len Ruhezeiten des Flugpersonals als auch
bei der Uberwachung der tatséchlichen Wer-
te wurde den gesetzlichen Anforderungen
nicht Rechnung getragen.

Sicherheit Infrastruktur

Die Abteilung Sicherheit Infrastruktur fihrte
2006 bei Skyguide, Meteoschweiz und den
Flughdfen 16 Audits und 219 Inspektionen
durch. Darin inbegriffen sind die 119 Inspek-
tionen im Bereich der Schutzmassnahmen vor
terroristischen Ubergriffen (Security). Um die
Wirksamkeit der Security nicht zu beeintrachti-
gen, macht das BAZL keine Angaben (iber die
Anzahl und Art der festgestellten Befunde. Die
ausgewiesenen 162 sicherheitsrelevanten Be-
anstandungen stammen rein aus den Aktivitaten
im Bereich der Safety. Von diesen Findings fie-
len weniger als 3 Prozent in die Kategorie
«hoheres Risiko». Das Gros der Abweichungen
(ca. 70 Prozent) Iasst sich in sieben Kategorien
zusammenfassen:

* Fehlende oder unsachgemasse Markie-
rungen oder Signale: Hierbei wurden
fehlende oder kaum mehr erkennbare
Pisten- und Rolifeld-Markierungen
und -Signalisationen beanstandet, aber
auch unzureichende Kennzeichnung
von Flughindernissen. Ebenfalls in diesen
Bereich gehort die ungeniigende
Schneeraumung, wobei Schnee- und
Eisrlickstdnde vorhandene Markierungen
bedeckten.

¢ Unvollstéandige oder fehlende Dokumente

und Prozesse: In dieser Kategorie ist die



unzureichende Umsetzung von gesetzlichen
Anforderungen oder von Standards und
deren Festlegung in den betriebsinternen
Handbutchern und Ablaufen zusammenge-
fasst.

Unvollstiandige Notfallplanung: Mangelhafte
oder fehlende Planung der Vorkehrungen
fur die Bewadltigung einer Notsituation
(Unfall, technischer Systemausfall usw.)

Mangel im Safety Management System:
Hier finden sich Beanstandungen im Zusam-
menhang mit der Erfullung von Anforde-
rungen aus Gesetzen und internationalen
Standards, welche bei der Gestaltung

der betriebsinternen Sicherheits- und Quali-
téatssysteme nicht oder ungeniigend umge-
setzt wurden.

Pistenbefeuerung, defekte oder fehlende
Lampen: Diese Beanstandungen resul-
tierten aufgrund unzureichender oder
defekter Pisten- und Rollwegbefeuerung
und -beleuchtung, wobei darunter auch
mangelhafte Notbeleuchtung respektive
nicht den Weisungen entsprechende Not-
strom-Einrichtungen fallen.

Nicht den Weisungen entsprechende Be-
tankungsanlagen: Im Zusammenhang
mit dem betrachtlichen Risikopotenzial bei

der Flugzeugbetankung muissen die Betan-
kungsanlagen und -einrichtungen periodisch
tiberpriift werden und minimalen Sicherheits-
anforderungen geniligen — Abweichungen
von diesen Anforderungen wurden dieser
Beanstandungskategorie zugewiesen.

e Training und Ausbildung: Sowohl der Pla-
nung als auch dem Nachweis Uber die
Durchfilihrung der erforderlichen Aus- und
Weiterbildung der Mitarbeitenden wurde
nicht die erforderliche Beachtung ge-
schenkt.

Vorfeldkontrollen auslandischer

Flugzeuge (Safety Assessment of Foreign
Aircraft, SAFA)

Das SAFA-Programm der Européischen Zivil-
luftfahrtskonferenz (ECAC) existiert seit Mitte
der 90er Jahre. Die Schweiz beteiligt sich an
diesem Programm seit dem Jahr 2000 und fiihrt
in Zusammenarbeit mit den Flughafenbehdrden
Stichprobenkontrollen auslandischer Flugzeuge
auf dem Vorfeld von Schweizer Flughéfen
durch. Die Inspektoren priifen vor dem Start
eines Flugzeuges die Flugvorbereitungsarbei-
ten, den technischen Zustand des Flugzeugs
und den Zustand der Notfallsysteme. Die
Spannweite der gefundenen Méngel reicht von
fehlenden Freigaben auf Dokumenten bis hin zu
offensichtlichen Unterhaltsméngeln am Flug-
zeug. Bei schweren Méngeln kann ein Flugzeug

am Weiterflug gehindert werden, bis diese kor-
rigiert sind.

Die Kontrollen erlauben einen allgemeinen
Uberblick tiber den Zustand der Flugzeuge und
die Arbeiten der Besatzungen, sind jedoch keine
umfassenden Inspektionen. Die eigentliche
Aufsicht mit vertieften Inspektionen und Audits
obliegt der jeweiligen Behérde im Herkunftsland
einer Fluggesellschaft. Die Inspektoren des
BAZL fuhrten im Jahr 2006 217 SAFA-Inspek-
tionen auf Schweizer Flughafen durch, die Flug-
hafenbehorden ergédnzten diese Kontrollen mit
ihrerseits 177 Inspektionen, die hauptséchlich
administrativen Aspekten galten. Die Inspekto-
ren machten 108 Befunde, wovon 14 Prozent in
die héchste Kategorie 3 fallen, die eine Behe-
bung vor dem Riickflug erforderten. Die meisten
Befunde kamen zum Vorschein in den Kategorien
technischer Zustand des Flugzeugs, Borddoku-
mente, Kartenmaterial, Lecks, Pilotenlizenzen
und Zugang zu Notausgéngen.




Occurrences I Uber 1000 Meldungen beim BAZL eingegangen

Im vergangenen Jahr sind bei der Meldestelle
des Sicherheits- und Risikomanagements (SRM)
im BAZL 1073 Meldungen uber Vorfille
(Occurrences) eingegangen. Eine Auswertung
dieser Meldungen auf ihre Sicherheitsrelevanz
hin zeigt, dass etwa ein Viertel der Ereignisse ein
erhdhtes Risiko aufwiesen, wobei sich die
Verhéltnisse zwischen den drei Sicherheitsbe-
reichen unterschieden. Rund die Halfte der
Meldungen betraf die Infrastruktur, die andere
Hélfte verteilte sich zu etwa gleichen Teilen auf
die Flugtechnik und den Flugbetrieb. Mit der
Revision der Luftfahrtverordnung ist am 1. April
2007 das straflose Meldewesen in Kraft getreten
(vgl. Seite 4). Damit kann das BAZL einen wei-
teren Schritt zu einer offenen und umfassenden
Sicherheits- und Meldekultur in der Schweizer
Zivilluftfahrt machen. Es ist zu erwarten, dass
als Folge des straflosen Meldewesens die Zahl
der Occurrences in Zukunft zunehmen wird.

Flugtechnik

Der Anteil der gemeldeten technisch bedingten
Vorfélle betrug 258. Das Verhiltnis der Falle mit
erhdhtem und geringerem Risiko betrug 1:2.

Kategorien mit den meisten Vorfallen waren:

* Vorfélle bei elektrischen, hydraulischen
und pneumatischen Komponenten und
Systemen

* Vorfélle an Triebwerken und Treibstoff-
system

¢ Vorfélle mit Rauch und/oder nicht identifi-
zierten Gertlichen

¢ Abweichung bzw. Nichteinhalten von tech-
nischen Anforderungen und Daten

¢ Vorfélle an Fahrwerken und Radern

* technische Vorfille bei Helikopter-Operatio-
nen

Der Anteil dieser 6 Kategorien an der Gesamtzah|

der Meldungen betrug 75 Prozent.

Vorfélle aus der Kategorie der elek-
trischen, hydraulischen und pneumatischen
Systeme und Komponenten fiihrten beinahe in
der Hélfte der Fille zu einer zusitzlichen
Erfassung wegen Rauch oder nicht identifi-
Zierter Gerliche. Haufige Stérungen in dieser
Kategorie betrafen Ol-Leckagen (21 Prozent),
elektrische Fehler oder Geruchsentwicklung
von angesengten Speiseresten in Bordkiichen
(13 Prozent) sowie Fehlfunktionen im Kabi-
nendrucksystem (10 Prozent). In einem Funftel
der Falle fuhrten auch Vorfille an Triebwerken
und dem Treibstoffsystem zu einer ergan-
zenden Erfassung wegen Rauch oder Geriichen.
Die meisten Meldungen dieser Kategorie basier-
ten auf Anzeigen im Cockpit iiber Triebwerk-
Fehlfunktionen (87 Prozent), auf Defekten und
Méngeln im Triebwerk-Olsystem (26 Prozent)
und auf mechanischen Triebwerk-Beschadi-
gungen (24 Prozent).

Flugbetrieb ;

Aus den Flugbetrieben erhielt das BAZL 2006
gesamthaft 264 Vorfélle gemeldet. Knapp ein
Viertel davon war mit einem erhéhten Risiko
behaftet. Mit gegen 100 machten die Meldungen
Uber Flugdienstzeiten die mit Abstand grésste
Kategorie aus. Dabei musste festgestellt wer-
den, dass die Uberschreitungen der zulassigen
Flugdienstzeiten im Verlauf des Jahres zunah-
men. Diese Falle waren nicht mit einem erhoh-
ten Risiko verbunden. Dennoch erachtet das
BAZL die Zahl der gemeldeten Flugdienstzeit-
Uberschreitungen als zu hoch. Diesem Thema

Ereignismeldungen pro Sicherheitsbereich
und Schwere 2006

500

300
200

100

Bl Hoheres Risiko
I Geringes Risiko

T,
P

(=]
s

Flugtechnik
Flugbetrieb
Flugsicherung,
Infrastruktur



wird im Rahmen der Aufsicht 2007 besonderes
Gewicht beigemessen.

Aufgrund der Topographie operiert in der
Schweiz ein relativ grosser Anteil von Heli-
kopterunternehmen, die hauptséchlich im
Bereich von Arbeits- oder Rettungsflligen tétig
sind. Diese Art von Operation birgt aufgrund der
speziellen Anforderungen bestimmte Gefahren
und bedingt eine seriése Vorbereitung und
Durchfiihrung von Einsétzen. Die Mehrheit der
gemeldeten Vorfélle barg denn auch ein er-
héhtes Risiko. Mit neun schlugen vor allem

Flugtechnik — Hauptkategorien, Anzahl und
Schwere der Vorfille 2006
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Vorfalle bei Transporten von Unterlasten und
Fille von Rotorbeschadigungen zu Buche. Um
die Sicherheit zu verbessern, hat das BAZL
gemeinsam mit dem Schweizerischen Helikop-
terverband und der SUVA spezielle Ausbil-
dungsprogramme fiir Piloten, Flughelfer und
Operationshelfer erarbeitet.

Beim Transport von Gefahrengut (Dan-
gerous Goods) stiegen die Vorfélle im Verlauf
des Jahres markant an. Gemaéss nationalen und
internationalen Regelungen missen Giiter und
Substanzen nach bestimmten Vorgaben klassi-

Flugbetrieb - Hauptkategorien, Anzahl und
Schwere der Vorfélle 2006
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fiziert, verpackt, markiert, gekennzeichnet und
dokumentiert sein, bevor sie als Luftfracht
transportiert werden durfen. Aufgrund der
Zunahme der Vorfélle startete das BAZL noch
2006 eine Informationskampagne, um die Auf-
merksamkeit der Frachtfirmen fiir Dangerous
Goods wieder zu erhdhen.

Bei den operationellen Verfahren handelte
es sich ausschliesslich um Abweichungen der
Flugzeugbesatzungen von vorgegebenen Ab-
laufen und Betriebsvorschriften. Von den 25
gemeldeten Fallen waren 44 Prozent im erhéh-

Infrastruktur und Flugsicherung — Hauptkategorien,
Anzahl und Schwere der Vorfille 2006
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ten Risikobereich, 30 Prozent der Fille waren
darauf zurlckzufiihren, dass die Standard-
Abflugrouten nicht korrekt eingehalten wurden.
Weitere Schwachstellen waren die inkonse-
quente Verwendung von Checklisten, Ver-
wechslungen von Landebahnen, Nichteinhal-
tung von Flughafen-Betriebszeiten und die
unkorrekte Bedienung von Autopilot und Flight
Management System.

Infrastruktur/Flugsicherung

In diesem Bereich verzeichnete das BAZL 2006
551 Vorfélle. Der Anteil mit erhthtem Risiko
machte knapp einen Viertel aus. 93 Prozent der
Félle betrafen die Flugsicherung, 4 Prozent der
Meldungen stammten von Flughéfen. Die restli-
chen 3 Prozent der Vorfille wurden von der
Luftwaffe und privaten Personen gemeldet. In
der Flugsicherung betrafen 26 Prozent der
Vorfélle Luftraumverletzungen. Mit einem Anteil
von 7 Prozent aller Occurrences in diesem Be-
reich machten sie auch die meisten Falle mit
erhdhtem Risiko aus. Bei der Betrachtung der
Félle im Jahresverlauf fillt auf, dass sich die
Luftraumverletzungen mit zwei Dritteln vor allem
im 2. und 3. Quartal hauften. Dies ist darauf
zurtickzufiihren, dass in den Sommermonaten
am meisten Verkehr der allgemeinen Luftfahrt
(General Aviation) stattfindet.

Ebenfalls ein saisonaler Einfluss ist bei den
Verletzungen von Pisten und Pistenschutzzonen

(Runway Incursions) ablesbar. Im 1. und 4. Quar-
tal wurde rund ein Viertel, im 2. und 3. Quartal
die restlichen drei Viertel aller Falle gemeldet.
Der Einfluss der General Aviation wird durch
den Umstand verdeutlicht, dass 85 Prozent der
Runway Incursions auf den Regionalflugplatzen
und Flugfeldern passierten. Verursacher der
Vorfélle waren zu mehr als der Hélfte Fahrzeuge
und Personen, welche sich ohne Berechtigung
auf dem Flughafenareal aufhielten. Die restli-
chen 15 Prozent der Vorfille ereigneten sich auf
den beiden Landesflughéfen Ziirich und Genf.

14 Prozent der Vorfille betrafen Verfah-
rensfragen, zum grossen Teil nicht eingehaltene
An- oder Abflugverfahren respektive Anweisun-
gen der Flugsicherung an die Piloten. Mit 13
Prozent der Félle zu Buche schlugen die Anna-
herungen von Luftfahrzeugen (Airprox). Knapp
die Hélfte der Airprox-Félle mussten in die Kate-
gorie hdheres Risiko eingestuft werden. Eben-
falls 13 Prozent erreichten die Vorfille, bei
denen die Funkverbindung zwischen einem
Flugzeug und der Flugsicherung fiir lingere Zeit
unterbrochen war (Prolonged Loss of Commu-
nication, PLOC). Das Sicherheitsrisiko dieser
Félle ist jedoch zumeist als gering einzustufen.




Das BAZL beteiligte sich 2006 auf internationa-
ler Ebene an Sicherheitsprogrammen und flhr-
te in der Schweiz Sicherherheitsveranstaltun-
gen mit der Industrie durch. Die wichtigsten
Aktivitdten sind nachfolgend kurz erldutert.

Safety Oversight Committee (SOC)

Das BAZL hat 2006 die Zusammenarbeit mit
der Industrie und der General Aviation in der
Sicherheit auf nationaler Basis durch das Safety
Oversight Committee (SOC) verstarkt. Dieses
Forum dient den Vertretern des Amtes und der
Luftfahrtorganisationen, um Daten, Erfahrungen
und Entwicklungen im breiten Themenbereich
der Sicherheit auszutauschen und zu diskutie-
ren. Neben dem Austausch von Beispielen und
Modellen von Sicherheits-Management-
Systemen nahm die Diskussion Uber die
Einfihrung des straflosen Meldewesens in der
Schweiz breiten Raum ein. Die Gesprache
drehten sich auch um die fir die Sicherheit
zentralen Begriffe wie Sicherheitskultur und
Just Culture.

Swiss Aviation Safety Conference

Die 2005 vom BAZL erstmals durchgefiihrte
nationale Sicherheitskonferenz mit den Akteuren
der Luftfahrt soll in den n&chsten Jahren zu
einem festen Anlass in der Schweizer Aviatik
werden. Sie ist Ausdruck der aktiveren Rolle des
Amtes in Sicherheitsfragen. Die Swiss Aviation
Safety Conference 2006 fand im September

Weitere Aktivitaten

statt. Aus der Industrie nahmen rund 60 Per-
sonen teil. Themen waren Luftraumverletzungen
durch Piloten, Schwierigkeiten bei Landungen
aufgrund topografischer Besonderheiten und
erschwerter Wetterbedingungen sowie Kom-
munikationsprobleme zwischen Flugbesatzun-
gen und der Flugsicherung. Die aus der Debatte
gewonnenen Erkenntnisse wird das BAZL in die
weiteren Uberlegungen zu allfdlligen Mass-
nahmen in diesen drei Themenbereichen einbe-
ziehen.

European Strategic Safety Initiative (ESSI)
Anlasslich des Ubergangs von der JAA zur
EASA wurde auf européaischer Ebene ein neues
Programm mit dem Namen European Strategic
Safety Initiative (ESSI) lanciert. Ziel der ESSI ist
die Verbesserung der Sicherheit im europai-
schen Luftfahrtsystem durch Starkung der Un-
fallverhitung und Verminderung der sicher-
heitsrelevanten Ereignisse. Die ESSI besteht
aus Vertretern von Behorden, Industrie, Interes-
senverbanden und Organisationen. Die Arbeiten
werden in drei Gruppen durchgefiihrt: Com-
mercial Aviation Safety Team, Helicopter Safety
Team und General Aviation Safety Team. Diese
drei Teams werden von einer Coordination
Group geleitet. Das BAZL ist in der Coordination
Group und im Commercial Aviation Safety
Team aktiv.

Die ESSI fordert mit Prioritét folgende Uberge-

ordnete Ziele:

e Umsetzung von Best Practices bei Sicher-
heits-Management-Systemen durch
gegenseitigen Informations- und Erfahrungs-
austausch

¢ Einfuhrung und Unterstiitzung einer offenen
und transparenten Sicherheitskultur

e Umgang mit sicherheitsrelevanten Daten in
einer vertraulichen und angemessenen Art

e Kooperation in und Koordination von inter-
nationalen Sicherheitsinitiativen

Global Aviation Safety Roadmap

Die Global Aviation Safety Roadmap ist unter
der Leitung der International Air Transport
Association (IATA) zu Handen der ICAQ entstan-
den. Das primare Ziel der Roadmap ist ein
gemeinsamer Rahmen fiir alle Beteiligten, inklu-
sive Staaten, Regulatoren und Akteure der Luft-
fahrt, zu schaffen. Die Roadmap bezweckt die
Koordination von internationalen Sicherheits-
Initiativen und -Grundséatzen auf einer globalen
Basis, um die Sicherheit des Luftfahrtsystems
zu erhdhen. In einem Aktionsplan werden Mass-
nahmen definiert, um das weltweite Luftfahrt-
system laufend und vorbeugend zu verbessern.
Die ECAC-Léander, darunter die Schweiz, unter-
stlitzen dieses Vorhaben. Das Sicherheits-
Management-System des BAZL ist konsistent
mit den Kernelementen der Roadmap.

BAZL national und international
an der Sicherheitsfront aktiv



Level of Safety
(Sicherheitsniveau)

Die vorliegenden Zahlen quantifizieren das
erreichte Mass an Sicherheit (Level of Safety),
welches die schweizerische Zivilluftfahrt 2006
erreichte. Das Amt legt erstmals einen solchen
Level of Safety vor. Als Basis wéahlte das BAZL
die Flugstunden, da diese Daten in einer zuver-
lassigen und guten Qualitat beschafft werden
kénnen. Weitere Analysen bezuglich Flugbewe-
gungen und Uberfliige koénnen zurzeit nicht
gemacht werden, da die dem Amt zur Verfiigung
stehenden Daten nicht konsistent genug sind.
Dies dirfte sich in den kommenden Jahren
andern.

<5700kg > 5700 kg Total
Flugstunden 281522 434050 715572
Unfalle? 28 6 34
Todesopfer3 10 0 10
Unfallrate3 9.95 1.38 4.75
Todesfallrate® 3.55 0 14

1 Quelle: BAZL

2 Quelle: BFU (Vorlaufige Zahlen)

3 pro 100000 Flugstunden

4 Flugstunden beinhalten Linienflug, Fléichenflug, Helikopter und Segel-
flug (kommerziell und privat)

Wie sicher die Luftfahrt in der Schweiz 2006 gewesen ist

Insgesamt gab es im Jahr 2006 4,75 Unfalle
respektive schwere Vorfalle pro 100000 Flug-
stunden.* Die Daten beziehen sich ausschliess-
lich aufin der Schweiz registrierte Luftfahrzeuge.
Bei der Gewichtsklasse der Luftfahrzeuge unter
5700 Kilogramm MTOW (Maximum Take-off
Weight) waren im Jahr 2006 9,95 Unfalle und
schwere Vorfélle pro 100000 Flugstunden zu
verzeichnen. Pro 100000 Flugstunden ereigne-
ten sich im Jahr 2006 1,38 Unfalle und schwere
Vorfalleinder Gewichtsklassevon Luftfahrzeugen
mit 5700 Kilogramm MTOW und mehr.

Die Anzahl der tédlich verletzten Personen ist
2006 im Vergleich zu den Vorjahren leicht ge-
sunken. Im Jahr 2006 mussten Uber alle
Gewichtsklassen gesehen 1,4 Tote pro 100000
Flugstunden verzeichnet werden. Bei der Ge-
wichtsklasse der Luftfahrzeuge unter 5700 Kilo-
gramm MTOW wurden im 2006 pro 100000
Flugstunden 3,55 Tote gez&hit. Der letzte Unfall
mit Todesfolgen bei der Gewichtsklasse von
Luftfahrzeugen mit 5700 Kilogramm MTOW
und mehr ereignete sich 2001.

Unfallrate/ Todesfille, alle Kategorien und
Gewichtsklassen (pro 100000 Flugstunden)
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Unfallrate/ Todesfille, alle Kategorien
(MTOW unter 5700 kg pro 100000 Flugstunden)
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Unfallrate/ Todesfille, alle Kategorien
(MTOW iiber 5700 kg pro 100000 Flugstunden)
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Risk Portfolio

Um eine Ubersicht der iibergeordneten Gefahren
im schweizerischen Luftfahrtsystem zu erlan-
gen, hat das BAZL eine systematische Gefah-
renanalyse erstellt. Sie basiert auf den verflig-
baren Daten und der Einschédtzung durch
Experten aus allen sicherheitstechnischen
Bereichen. Auch Vertreter aus der Industrie zog
das Amt bei. Das Resultat ist eine Art «Gefah-
renkatalog» (Risk Portfolio) und enthalt die neun
wichtigsten Risiken in der Schweizer Aviatik.
Das Risk Portfolio der Schweiz unterscheidet
sich nicht wesentlich von denjenigen anderer
européischer Staaten. Das BAZL erachtet es
als eine seiner Kernaufgaben, Massnahmen zu
treffen, um diese neun Hauptrisiken verringern
zu kénnen. Das Amt wird denn auch 2007 in der
Aufsicht besonderes Gewicht auf diese Themen
legen. Das Risk Portfolio dient somit als Ent-
scheidungshilfe beim Setzen von Prioritaten.

¢ Kontrollverlust (Loss of Control)
Operation, bei der die Besatzung die
Kontrolle Uber das Flugzeug oder dessen
Systeme verliert

¢ Kollision mit Hindernissen am Boden
(Collision with Obstacle on Ground)
Kollision am Boden zwischen einem Luft-
fahrzeug und einem Hindernis, einem Fahr-
zeug oder einer Person sowie zwischen
einem fliegenden Helikopter mit Unterlast
und einem Hindernis respektive dem Boden

Die neun Hauptgefahren in der Schweizer Luftfahrt

Kontrollierter Absturz ins Geléande
(Controlled Flight into Terrain)
Fachausdruck flir den Absturz eines zum
Zeitpunkt des Unfalls voll flugtauglichen
und kontrollierbaren Luftfahrzeugs

Verletzung von Pistenschutzzonen
(Runway Incursion)

Verletzung von Pistenschutzzonen durch
Flugzeuge, Fahrzeuge, Personen oder Tiere

Unfall wahrend dem Start oder der
Landung (Takeoff and Landing Accidents)
Situation, bei der ein sicherer Start, Start-
Abbruch oder eine Landung moglich wére,
was der Besatzung aber nicht gelingt

Kollision in der Luft (Mid-air Collision)
Ein Zusammenstoss zweier Luftfahrzeuge in
der Luft

Luftfahrtdaten (Aeronautical Information)
Unsichere Durchflihrung eines Fluges infol-
ge fehlerhafter, fehlender oder ungeeigneter
Luftfahrtdaten oder -informationen

Technischer Defekt, Fluggerat nicht
mehr lufttiichtig (Technical Defects,
Aircraft not Airworthy)

Verlust der Lufttlichtigkeit infolge strukturel-
ler Beschadigung, System- oder Triebwerk-
ausfalls

Notlandung (Forced Landing)
Eine Zwangslandung, welche von der
Besatzung nicht vorgesehen war



Aus den 2006 gesammelten und ausgewerteten
Daten sowie Informationen haben sich Themen
herauskristallisiert, die das BAZL als entschei-
dend fir die weitere Entwicklung von Sicher-
heits-Management-Systemen und damit der
Sicherheit betrachtet, welche sich mehr und
mehr zu einem zentralen Instrument in der Luft-
fahrt entwickeln. Eine ebenso grosse Rolle
spielt die weitere Férderung einer umfassenden
Sicherheitskultur. Neben diesen Punkten geho-
ren die Themen im Risk-Portfolio zu den
Schwergewichten in den Sicherheitsaktivitaten
des BAZL fiir das Jahr 2007.

Sicherheitskultur

Die Sicherheitskultur innerhalb des BAZL hat
sich positiv entwickelt, das Thema ist mehr und
mehr im Gesprach — sowohl in den einzelnen
Abteilungen und Sektionen als auch bei den
Inspektoren. Diese Entwicklung ist aber noch
nicht abgeschlossen, die Sensibilisierung muss
weitergehen. In der Industrie stellte das BAZL
ein teilweise unterschiedliches Versténdnis von
einer Sicherheitskultur respektive eine unter-
schiedliche Praxis fest. Aus diesem Grund bil-
det das Thema Sicherheitskultur ein Schwer-
gewicht fir das Safety Oversight Committee
sowie das Hauptthema des Sicherheitsseminars
2007 (Swiss Aviation Safety Conference ’'07)
mit der Industrie.

Just Culture, strafloses Meldewesen

Mit der Einflihrung des straflosen Meldewesens
und dem Bereitstellen der entsprechenden In-
formationsmdglichkeiten hat das BAZL den
Grundstein fur den Aufbau einer Just Culture
gelegt. Diese wiederumbildet eine Voraussetzung
fir eine umfassende, sich laufend weiterentwi-
ckelnde Sicherheitskultur. Der Erfolg bei der
praktischen Einfiihrung wird davon abhéngen,
ob es dem BAZL gelingt, das Vertrauen der Ak-
teure in der Zivilluftfahrt in das neue Instrument
zu gewinnen. Das Amt weiss um die Bedeutung
einer konsistenten Anwendung des straflosen
Meldewesens und wird sich bemihen, dies in
der Praxis auch zielgerichtet umzusetzen.

SMS-Integration

Die Implementierung eines Sicherheits-Ma-
nagement-Systems (SMS) ist gemass ICAO
heute Voraussetzung fiir den Betrieb von Flug-
hafen und das Erbringen von Flugsicherungs-
dienstleistungen. Das BAZL prift denn auch
Form und Qualitdt des SMS bei Zulassungs-
und Aufsichtstatigkeiten. Fur die Unterhaltsbe-
triebe sieht ICAO die Einfihrung von SMS bis
Anfang 2009 vor. Zudem stehen bei der EASA
bzw. den JAA Anpassungen der Gesetzgebung
in Bezug auf SMS bevor. Das BAZL unterstitzt
deshalb die Weiterentwicklung der bestehen-
den und die Einfuhrung neuer SMS wie folgt:

Ausblick Die Schwerpunkte des BAZL fiir 2007

Hilfestellung (Beratung) fiir Akteure wah-
rend der Entwicklungs- und Einfihrungs-
phase

Uberwachung der Leistung der Industrie im
Sicherheitsbereich basierend auf den verifi-
zierten Erkenntnissen des SMS der Akteure

Foérderung des Austausches von sicher-
heitsrelevanten Informationen innerhalb der
Schweiz und in Europa



