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Sammanfattning

2010 var ett mycket bra ar for luftfartssakerheten i Europa. Det var
det forsta aret i europeisk luftfartshistoria som det inte forekom
nagra haverier med dodlig utgang inom kommersiell luftfart.
Detta galler bade helikopter- och flygplanstrafik. Jamfort med
resten av varlden ar ocksa frekvensen av haverier med dodlig
utgang inom requljar passagerartrafik med flygplan betydligt lagre
i Europa.

| andra regioner av varlden steg antalet haverier med dodlig utgang fran 39 till 46. For
dessa regioner 6kade antalet haverier med dodlig utgang inom reguljar trafik under 2010.
Det forefaller som om den allmanna sakerhetsnivan har natt en plata.

| Europa 6kade antalet haverier med dddlig utgang for allmanflyg och bruksflyg med
flygplan och helikoptrar som har en maximal certifierad startmassa (MTOM) Gver 2 250 kg.
"Forlorad kontroll under flygning” (LOC-1) ar den vanligaste haverikategorin for denna typ
av verksamhet. Tekniska problem tycks spela en betydligt mindre roll an LOC-I.

For femte aret samlade byran in data om latta luftfartyg med en maximal certifierad
startmassa (MTOM) under 2 250 kg fran Easas medlemsstater. Under 2010 rapporterades
antalet haverier ha minskat med 16 procent jamfort med 2009. Men de uppgifter som
inkom var inte fullstandiga eftersom vissa medlemsstater inte rapporterade alla haverier.
Byran fortsatter att samverka med medlemsstaterna for att ytterligare forbattra
harmoniseringen av datainsamlingen och underldtta utbytet av data mellan landerna.

For andra aret innehaller den ARLIGA SAKERHETSOVERSYNEN information fran ECR
(European Central Repository), en central databas med information om handelser inom
civil luftfart i Europa. Antalet rapporter och det faktum att samtliga medlemsstater
rapporterar ar uppmuntrande for databasens framtida anvandbarhet. Forbattringar har
gjorts nar det galler datakvaliteten, men vissa av datafalten ar fortfarandet ett problem.

Flygledningstjanst (ATM) ar ett omrade som — direkt eller indirekt — bidrar i mindre grad
till haverier och tillbud i det allmanna flygsystemet. Men det behover fortfarande goras
insatser for att kontinuerligt forbattra sakerheten i samband med flygledningstjansten.
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1.0 Inledning

11 BAKGRUND

Flygning dr ett av de sdkraste satten att fardas pa, men det &r viktigt att kontinuerligt
forbattra sakerhetsnivan for de europeiska medborgarna. Europeiska byran for
luftfartssakerhet (Easa) utgor sjalva grundbulten i EU:s strategi for luftfartssdkerhet. Byran
utarbetar gemensamma sakerhets- och miljéregler pa europeisk niva. Den Gvervakar
dessutom genomfdrandet av standarder genom kontroller i medlemsstaterna och
tillhandahaller nddvandig teknisk sakkunskap, utbildning och forskning. Byran samarbetar
med de nationella myndigheterna, som fortsatter att ansvara for manga sadana
driftsuppgifter som utfardande av luftvardighetscertifikat for enskilda luftfartyg och
licensiering av piloter.

Easa publicerar detta dokument for att upplysa allmdnheten om den generella
sakerhetsnivan inom civil luftfart. Byran tillhandahaller denna redogérelse arligen i enlighet
med kraven i artikel 15.4 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den
20 februari 2008. Analys av information som samlats in vid tillsyns- och
verkstallighetsaktiviteter publiceras eventuellt separat.

1.2 OMFATTNING

I denna ARLIGA SAKERHETSOVERSYN presenteras statistik om europeisk och global civil
luftfartssdkerhet. Statistiken ar uppdelad pa olika typer av verksamhet, sasom kommersiell
luftfart, och pa olika luftfartygskategorier, sasom flygplan, helikoptrar och segelflygplan.

Byran har haft tillgang till haveri- och statistikinformation som samlats in av den
Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO). Enligt ICAO-bilaga 13 "Utredning av
flyghaveri och tillbud” ar staterna skyldiga att till ICAO rapportera information om
flyghaverier och allvarliga tillbud med luftfartyg med en maximal certifierad startmassa
(MTOM) pa over 2 250 kg. Darfor rér huvuddelen av statistiken luftfartyg med en massa 6ver
detta varde. Utover ICAO-data riktades en begdran till Easas medlemsstater (Easa MS) for att
fa fram data om latta luftfartyg for aren 2006—2010. Vidare erhélls data om anvandning av
luftfartyg for kommersiell luftfart fran bade ICAO och NLR Air Transport Safety Institute
(Nederlanderna).

Den ARLIGA SAKERHETSOVERSYNEN bygger pa de uppgifter som var tillgéngliga for
byran den 15 april 2011. Eventuella andringar efter detta datum &r inte medtagna. Observera:
mycket av informationen grundas pa prelimindra uppgifter. Uppgifterna uppdateras nar
resultaten fran utredningar blir tillgangliga. Eftersom utredningar kan ta flera ar kan aven
uppgifter fran tidigare ar behova uppdateras. Detta leder ibland till skillnader mellan de
uppgifter som rapporteras i denna arliga sakerhetsoversyn jamfort med uppgifter tidigare ar.
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I den har rapporten avser begreppen "Europa” och “Easas medlemsstater” EU:s 27
medlemsstater plus Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz. Regionen bestams pa grundval
av i vilken stat det flygbolag ar registrerat som anvande olycksplanet for kommersiell luftfart.
For 6vriga anvandningar bestams regionen pa grundval av registreringsstaten.

| statistiken har haverier med dodlig utgang uppmarksammats sarskilt. Normalt ar dessa
haverier internationellt valdokumenterade. Siffror som innefattar haverier utan dédlig
utgang presenteras ocksa. Mer information skulle mycket val kunna laggas fram med hjalp av
avancerade statistiska tester, men detta skulle ocksa innebéra att dokumentet blev mer
komplext. .

1.3 INNEHALLET | RAPPORTEN

Pa grund av Easas utokade befogenheter inom flygledningstjanstomradet (ATM) har ett
nytt kapitel inforts i denna ARLIGA SAKERHETSOVERSYN. KAPITEL 7 innehaller statistik
om ATM-relaterade handelser. Detta kapitel har sammanstallts i nara samarbete med
EUROCONTROL.

KAPITEL 2 innehaller en 6versikt 6ver den kommersiella luftfartssakerhetens historiska
utveckling. Statistik dver kommersiell luftfart ingdr i KAPITEL 3. KAPITEL 4 innehaller data om
allmanflyg och bruksflyg. KAPITEL 5 behandlar haverier med latta luftfartyg i Easa MS.
KAPITEL 6 ger en sammanfattning av data i ECR (European Central Repository of occurrences).
KAPITEL 8 innehaller en 6versikt 6ver de luftfartssakerhetsatgarder som vidtas i de olika
Easa-direktoraten.

En forteckning 6ver de definitioner och forkortningar som anvands, samt ytterligare
information om haverikategorierna, aterfinns i tillagg 2: Definitioner och forkortningar.
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2.0 Luftfartssakerhetens
historiska utveckling

Fran 1945 och fram till 2009 har ICAO publicerat olycksstatistik
for haverier med dodlig utgang bland passagerare (exklusive
olagliga handlingar med civil luftfart) for requljar kommersiell
luftfart. Siffrorna nedan bygger pa olycksstatistik i den senaste
ARSRAPPORTEN fran ICAO:s styrelse. Siffrorna fér 2010 bygger
pa preliminara skattningar.

FIGUR 2-1

— passagerardddlighet

— rullande
femarsgenomsnitt

De data som redovisas i FIGUR 2-1 visar att luftfartssakerheten har forbattrats fran 1945 och
framat. Baserat pa mattet dodsfall bland passagerare per 100 miljoner passagerarmiles tog
det ungefar tjugo ar (1948 till 1968) att uppna den forsta tiofaldiga forbattringen fran g till
0,5. Nasta tiofaldiga forbattring uppnaddes 1997, nastan trettio ar senare, nar frekvensen
hade minskat till under 0,05. For ar 2010 berdknas frekvensen ha stannat pa 0,01 dodsfall per
100 miljoner passagerarmiles.

Att doma av figuren har haverifrekvensen varit konstant under senare ar. Detta beror dock pa
den skala som anvands for att visa de hoga siffrorna i slutet av 1940-talet.

DODSFALL BLAND PASSAGERARE GLOBALT PER 100 MILJONER PASSAGERARMILES |
REGULJAR KOMMERSIELL LUFTFART, EXKLUSIVE OLAGLIGA HANDLINGAR

1968: 0.5 Efter 1997: < 0,05

e VA b

Lrrrrrrrrrrerrrrrrrrrrrrrerrererrrrerrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrred
1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Observera: 'Siffran kan andras nar uppgifterna fér trafiken 2010 blir tillgéngliga
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Fram till 2009 redovisade ARSRAPPORTEN fran ICAO:s styrelse dessutom olycksfrekvenser
for haverier med dodlig utgang bland passagerare. Hur denna frekvens utvecklats de senaste
tjugo aren redovisas i FIGUR 2-2. Siffrorna for 2010 bygger pa prelimindra skattningar.

Fran 1993 minskade frekvensen haverier med dodlig utgang for passagerare inom reguljar
trafik (exklusive olagliga handlingar) per 10 miljoner flygningar kontinuerligt fram till 2003, da
det ldgsta vardet (3) uppnaddes. Under de senaste aren har frekvensen av haverier med dédlig
utgang inte forbattrats i nagon storre omfattning, utan ligger i genomsnitt pa mellan 4 och 5
haverier med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar. Det rullande femarsgenomsnittet

har ocksa varit praktiskt taget konstant sedan 2004. Observera att haverifrekvensen for reguljar
trafik skiljer sig betydligt mellan olika regioner i varlden (SE FIGUR 2-3).

FIGUR 2-2 ANTAL HAVERIER GLOBALT MED DODLIG UTGANG PER 10 MILJIONER FLYGNINGAR I
REGULJAR KOMMERSIELL LUFTFART, EXKLUSIVE OLAGLIGA HANDLINGAR

— frekvensen haverier
med dédlig utgang 21

S rullande
femarsgenomsnitt
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UTVECKLING

FIGUR 2-3 FREKVENSEN AV HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER 10 MILJONER FLYGNINGAR FOR OLIKA
REGIONER | VARLDEN (2001-2010, REGULJART PASSAGERAR- OCH FRAKTFLYG)

2.0 Nordamerika 3.1 EASA MS 3.3 Australien och Nya Zeeland
12.9 Sydamerika 24.6 Europa Ej Easa MS 11.1 Syd- och Sydostasien
47.7 Afrika 24.4 Vast- och Centralasien 2.6 Ostasien

Regionerna Nordamerika, Ostasien och Easa MS har de lagsta vardena for haverier med
dddlig utgang i varlden. Regionen Sydamerika innefattar Centralamerika och Vastindien.






Din sikerhet dr vérat uppdrag. ‘ I 15

3.0 Kommersiell luftfart

| detta kapitel redovisas haveristatistik for kommersiell luftfart.
Denna verksamhet omfattar befordran mot ersattning av
passagerare, gods eller post. De aktuella haverierna innefattade
minst ett haveri med ett luftfartyg med en maximal certifierad
startmassa (MTOM) over 2 250 kg. Luftfartygshaverierna
sammanstalldes pa grundval av den stat dar flygbolaget var
registrerat. Haverier och haverier med dodlig utgang identifierades
enligt definitionen i ICAO bilaga 13, "Utredning av flyghaveri och
tillbud”. Detta kapitel ar indelat i tva huvudavsnitt: ett for flygplan
och ett for helikoptrar.

3.1 FLYGPLAN

Nar det galler haverier med dodlig utgang har 2010 varit ett av de basta aren i fraga om
luftfartssakerhet for Easas medlemsstater inom den kommersiella luftfartens historia. Som
framgar av TABELL 3-1 var det hér det forsta aret da det inte registrerades nagra haverier med
dodlig utgang for denna kategori av trafik. Antalet haverier utan dodlig utgdng var visserligen
hogre dn 2009, men ligger inom genomsnittet for artiondet. Overlevnadsfrekvensen for
samtliga haverier med luftfartyg som anvands i Easas medlemsstater under artiondet 2001-
2010 har varit 95 procent for alla personer ombord.

TABELL 3-1 OVERSIKT OVER ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG — FLYGBOLAG
(FLYGPLAN) REGISTRERADE | EASA MS

PERIOD Antal haverier Have-rier m dodlig utgang Dédsfall ombord Dédsfall pa marken
1999-2008 (genomsnitt) 32 5 78 1
2009 (totalt) 20 1 228 0

2010 (totalt) 26 0 0 0




15 EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET
ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2010

FIGUR 3-1

| Haverier med dodlig
utgang, flygbolag i Easa MS

Haverier med dodlig
utgang, flygbolag i tredje
land

JR— Flygbolag i tredjeland,
rullande trearsgenomsnitt

— Flygbolag i Easa MS,
rullande tredrsgenomsnitt

FIGUR 3-2

| Flygbolag i Easa MS,
rullande trearsgenomsnitt

— Flygbolag i tredjeland,
rullande tredrsgenomsnitt

HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM KOMMERSIELL LUFTFART — FLYGPLAN SOM
ANVANDS AV FLYGBOLAG | EASA MS OCH TREDJE LAND

80
S 2 - 56 e
60 BB T B mm
R e T
___________________________________________ 39 L3
40
20 11 5
3 2 > 5 L 1 1 0
|| - — — —
| | | | | | | | | | |
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

FREKVENS HAVERIER MED DODLIG UTGANG VID REGULJAR PASSAGERARTRAFIK —
FLYGPLAN SOM ANVANDS AV FLYGBOLAG | EASA MS OCH TREDJE LAND (HAVERIER MED
DODLIG UTGANG PER 10 MILJONER FLYGNINGAR)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

FIGUR 3-1 visar antalet haverier for flygplan anvanda av flygbolag i Easas medlemsstater och i
tredje land (andra lander an Easas medlemsstater) under artiondet 2001-2010. Antalet haverier
med dodlig utgang for flygplan fran tredjeland har 6kat fran 39 under 2009 till 46 under 2010.
Trenden for artiondet visar att antalet haverier med dodlig utgang har natt en plata varlden over.

3.1.1  HAVERIER MED DODLIG UTGANG VID REGULJAR PASSAGERARTRAFIK

Antalet haverier beskriver bara en del av sdkerhetsnivan for en given period. For att det ska ga
att dra meningsfulla slutsatser kombineras det absoluta antalet haverier med antalet flygningar.
De varden som da erhalls kan anvandas for att faststalla sakerhetstrender genom att hansyn tas
till forandringar av trafiknivan. FIGUR 3-2 visar frekvensen haverier med dodlig utgang per

10 miljoner requljara passagerarflygningar under trearsperioder enbart for requljar kommersiell
luftfart (trafiken for 2010 bygger pa skattningar). Den allmanna minskningen av den
genomsnittliga frekvensen av haverier med dédlig utgang for Easas medlemsstater under det
senaste decenniet har fortsatt under 2010. For luftfartyg som anvands av flygbolag i tredjeland
okade den genomsnittliga frekvensen under 2010 for att na 2006 ars niva.
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FIGUR 3-3 HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYPEN AV KOMMERSIELL LUFTTRANSPORT
— FLYGPLAN SOM ANVANDS AV FLYGBOLAG | TREDJE LAND
017 To
Frakt
| Passagerare

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

FIGUR 3-4 HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYPEN AV KOMMERSIELL LUFTTRANSPORT
- FLYGPLAN SOM ANVANDS AV FLYGBOLAG | EASA MS

Ovrigt
Frakt
| Passagerare

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

3.1.2  HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYP AV OPERATION

Mer detaljer framtradder om haverierna delas upp efter typ av operation. FIGUR 3-3 visar att
passagerarluftfarten éver hela varlden (férutom Easas medlemsstater) forefaller sta for det
hogsta antalet haverier med dodlig utgang, jamfort med andra typer av trafik. Observera att
andelen haverier inom kategorin "6vrigt” ar betydligt storre an andelen luftfartyg som
bedriver denna typ av verksamhet. Information om antalet flygningar efter typ av operation
saknas.

For Easas medlemsstater visas antalet haverier med dodlig utgang efter typ av operation i
FIGUR 3-4. Trots det stadigt sjunkande antalet haverier har majoriteten av haverierna med
dodlig utgang historiskt sett involverat passagerarluftfart.
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3.1.3 HAVERIKATEGORIER

Genom att hanfora haverier till en eller flera kategorier medverkar man till att identifiera
sarskilda sakerhetsfragor. De haverier med och utan dodlig utgang med flygplan som
anvands i Easas medlemsstater som intraffade under kommersiell luftfart placerades in i olika
haverikategorier. Dessa kategorier baseras pa de definitioner som har tagits fram av CICTT
(CAST-ICAO Common Taxonomy Team)'. Ett haveri kan hanforas till flera kategorier beroende
pa vilka omstandigheter som bidrar till haveriet.

FIGUR 3-5 visar antalet haverier per kategori for alla haverier som involverar flygplan som
anvandes av flygbolag i Easas medlemsstater under artiondet 2001-2010. De haverikategorier
som har ett hogt antal haverier med dodlig utgang ar bland annat LOC-I (forlorad kontroll
under flygning) och SCF-PP (system- eller komponenthaveri eller felfunktion kopplad till
motorn).

| kategorin LOC-I aterfinns handelser som innebar att besattningen tillfalligt eller totalt
forlorade kontrollen over luftfartyget. Den forlorade kontrollen kan vara resultatet av
forsamrade luftfartygsprestanda eller att luftfartyget har flugits utanfor sina kontrollgranser.
Haverikategorin LOC-I har hogst antal haverier med dodlig utgang under det senaste artiondet.
SCF-PP involverar felfunktion i en eller flera motorer som kan ha lett till fullstandig eller delvis
forlust av motoreffekt.

Ytterligare observationer kan goras om trenderna for vissa haverikategorier under det senaste
artiondet anvands. FIGUR 3-6 visar vissa haverikategoriers procentandel av det totala antalet
haverier. Under de senaste aren har andelen haverier som inkluderade kategorin ARC (onormal
kontakt med start- eller landningsbana) okat totalt sett. Sadana haverier involverar normalt
l[anga, snabba eller harda landningar. Vid sadana haverier skadas ofta landningsstallet eller
andra delar av luftfartyget. Aven den procentandel som involverar RAMP (mandver pa marken)
okar. Vid dessa haverier uppstar skador pa luftfartyget pa grund av fordon pa marken eller
markutrustning eller felaktig lastning av ett flygplan. Haverier som hanforts till kontrollerad
flygning in i eller mot terrang (CFIT) forefaller generellt vara sjunkande. Dessa haverier
involverar kollision eller ndra kollision mellan ett luftfartyg och terrangen, oftast under
omstandigheter med begransad eller patagligt begransad sikt.

Observera: *CICTT har utarbetat ett gemensamt klassificeringssystem i friga om hindelser fér rapportering av
haverier och tillbud. Mer information finns i tillagg 2: Definitioner och forkortningar
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KOMMERSIELL LUFTFART

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG — ANTAL HAVERIER

FOR FLYGPLAN SOM ANVANDS AV FLYGBOLAG | EASA MS (2001-2010)

FIGUR 3-5
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3.2 HELIKOPTRAR

Avsnittet nedan ger en dversikt 6ver haverier vid kommersiell luftfart med helikoptrar (MTOM
over 2 250 kg). Det finns inga omfattande driftdata (exempelvis flygtimmar) for helikoptrar
tillgangliga for denna rapport.

I allmanhet skiljer sig helikopterverksamhet fran flygplansverksamhet. Helikoptrar flyger ofta
ndra terrang och startar och landar manga ganger pa andra platser an flygplatser sasom
helikopterplattor, privata landningsplatser och ej iordningstallda landningsplatser. En
helikopter har dessutom andra aerodynamik- och mandévreringskarakteristika an flygplan. Allt
detta aterspeglas i de olika haverikdannetecknen.

Som framgar av TABELL 3-2 har det under 2010 inte registrerats ndgra haverier med dodlig
utgang 2010 som involverade helikoptrar anvanda av flygbolag registrerade i Easas
medlemsstater. Antalet haverier utan dodlig utgang lag dessutom under genomsnittet for
artiondet.

TABELL 3-2 OVERSIKT OVER ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG — FLYGBOLAG |
EASA MS (HELIKOPTRAR)
Period Antal haverier Haverier med dddlig Dodsfall ombord Dédsfall pa marken
utgang
1999-2008 (genomsnitt) 9 3 11 0
2009 (totalt) 5 2 18 0
2010 (totalt) 2 0 0 0

3.2.1  HAVERIER MED DODLIG UTGANG

FIGUR 3-7 visar antalet helikopterhaverier med dddlig utgang for flygbolag i Easas
medlemsstater och tredje land. Mellan 2001 och 2010 intraffade 25 haverier med dodlig
utgang som involverade flygbolag registrerade i Easas medlemsstater jamfort med 119
haverier med dodlig utgang med helikoptrar som anvandes av flygbolag i tredje land.
Haverierna med dodlig utgang som omfattande flygbolag i Easas medlemsstater stod for 17
procent av det totala antalet haverier i hela varlden. For flygbolag i tredje land var antalet
haverier med dodlig utgang 2010 lagt (5 haverier) jamfort med genomsnittet for artiondet
2001-2010 (12 haverier).

Om man tittar pa de rullande trearsgenomsnitten forefaller det genomsnittliga antalet
helikopterhaverier med dddlig utgang ha minskat under de senaste aren, bade dver hela
varlden och for flygbolagen i Easas medlemsstater.

3.2.2 HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYP AV OPERATION

FIGUR 3-8 visar antalet haverier med dddlig utgang efter typen av kommersiell lufttransport.
N&r man tittar pa typen av operation vid haverier med dodlig utgang kan en skillnad
observeras mellan flygbolag i Easa MS och i tredje land.



KOMMERSIELL LUFTFART

FIGUR 3-7

| Haverier med
dodlig utgang, flygbolag
i Easa MS

Haverier med dodlig
ut- gang, flygbolag i
tredje land

— Flygbolag i tredjeland,
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FIGUR 3-8

| Flygbolag i Easa MS
Flygbolag i tredje land
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HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM KOMMERSIELL LUFTFART — HELIKOPTRAR SOM
ANVANDES AV FLYGBOLAG | EASA MS OCH | TREDJE LAND

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYP AV OPERATION — HELIKOPTRAR SOM
ANVANDS 1 EASA MS OCH TREDJE LAND (2001-2010)

80
65
60
40
19 22
20 14 14
8 I
3
] . 0
| | | | . |
Passagerare Ambulansflygning Bogsering och Ovriga
positionering

Passagerartransport dr den vanligaste typen av operation vid haverier med dodlig utgang for
flygbolag i tredje land. De flesta haverier med dddlig utgang (14) med luftfartyg som anvands
i Easas medlemsstater rorde helikoptrar som anvandes for ambulansflygningar (HEMS?).
Detta innebar att 42 procent av det totala antalet haverier med dodlig utgang rérde HEMS-
operationer i varlden. Kategorin "6vrigt” inkluderar frakt- och taxiflyg.

Under det senaste artiondet utférde 22 helikoptrar involverade i haverier med dddlig utgang
over hela varlden offshoreflygningar (flygningar till eller fran en offshoreanldggning). Dessa
haverier ingar i FIGUR 3-8, under samtliga kategorier, beroende pa typ av trafik.

Observera: * Ambulansflygningar gérs inom akutsjukvarden nar omedelbar och snabb transport av
sjukvardspersonal, medicinsk utrustning eller skadade kravs.
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3.2.3 HAVERIKATEGORIER
For att medverka till att identifiera sarskilda sakerhetsfragor har en eller flera haverikategorier
hanforts till helikopterhaverier som involverar flygbolag registrerade i Easas medlemsstater.

Dessa kategorier baseras pa de definitioner som har tagits fram av CICTT (CAST-ICAO Common
Taxonomy Team). Nyligen uppdaterades kategoriférteckningen for att battre tacka
helikoptertrafik. ”Kollisioner med hinder under start och landning” (CTOL) var en av de
kategorier som lades till. | tidigare arliga sakerhetsoversyner har haverierna i denna kategori
tagits upp under "6vrigt” (OTHR).

Kategorin med det hogsta antalet haverier med dodlig utgang ar CFIT (kontrollerad flygning
in i eller mot terrdng). | de flesta fall forelag ogynnsamma vaderleksférhallanden sasom
nedsatt sikt till foljd av dis eller dimma. Dessutom hade flera av flygningarna gjorts nattetid
eller i bergig eller kuperad terrang.

"Forlorad kontroll under flygning” (LOC-1) hade det nast hogsta antalet haverier med dodlig
utgang och det nast hogsta antalet haverier totalt.

Haverier av kategorin "operationer pa lag hojd” (LALT) ar kollisioner med terrdng och hinder
som intraffat vid avsiktlig flygning nara marken, exklusive start- och landningsfaserna.

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG - ANTAL
HAVERIER FOR HELIKOPTRAR SOM ANVANDS AV FLYGBOLAG REGISTRERADE | EASA MS
(HELIKOPTRAR 2001-2010)
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Kategorin "6vrigt” (OTHR) anvands nér haveriet inte faller under nagon annan kategori. Vid
flera haverier inom denna kategori har den kraftiga nedatriktade luftstrommen fran rotorn
lett till allvarliga skador pa personer pa marken eller lett till att l6sa foremal har skadat
helikoptern.

De tva kategorier som omfattar icke-motor- och motorhaverier eller felfunktioner ar SCF-NP
(ej motor) och SCF-PP (motor). Haverier i dessa kategorier involverar framst fel pa motor,
huvudrotor eller svansrotor samt fel eller storningar i styrorganen.

Haverier i kategorin "kollisioner med hinder under start och landning” (CTOL) omfattar
samtliga haverier under start och landning ndr huvud- eller svansrotorn kolliderar med
foremal pa marken. Helikoptrar flyger ofta déar det ar begransat med utrymme och néra till
hinder.
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4.0 Allmanflyg och bruksflyg

FIGUR 4-1

Fordelning per typ av bruksflyg

Annat/okant
Jordbruk

Fallskarmshoppning  21%

Annan typ

Brandbekdmpning 45%

Detta kapitel innehaller data om haverier med luftfartyg som har
en MTOM o6ver 2 250 kg och anvands for allmanflyg och bruksflyg.
Informationen i detta kapitel bygger pa data fran ICAO.

Enligt ICAO definieras "bruksflyg” som luftfart dar ett luftfartyg
anvands for sadana specialuppgifter som jordbruk, byggverksamhet,

fotografering, faltmatning, observation och patrullering, sokning
och raddning eller luftburen reklam.

Med "allmanflyg” avses all annan civil luftfart an kommersiella
lufttransporter eller bruksflyg. Fordelningen av haverier med dodlig

utgang efter typen av operation visas i FIGUR 4-1 for artiondet
2001-2010.

HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYP AV OPERATION - FLYGPLAN OVER 2 250 KG
SOM AR REGISTRERADE | EASA MS (2001-2010)

Fordelning per typ av allménflyg
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FIGUR 4-2 HAVERIER MED DODLIG UTGI‘-’\NG EFTER TYP AV OPERATION — HELIKOPTRAR MED MITOM
OVER 2 250 KG SOM ANVANDS AV FORETAG | EASA MS (2001-2010)

Fordelning per typ av bruksflyg Fordelning per typ av allménflyg
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TABELL 4-1 [6per den tidsperiod som redovisas fran 1999 till 2010 och visar antalet haverier
for 2010 och 2009 samt genomsnittet for drtiondet fore dessa ar.

TABELL 4-1 OVERSIKT OVER ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYP AV
OPERATION OCH TYP AV LUFTFARTYG — LUFTFARTYG MED MTOM OVER 2 250 KG SOM AR
REGISTRERADE | EASAS MEDLEMSSTATER

Luftfartygs- Typ av operation  Period Antal haverier Haverier med Dédsfall ombord Dédsfall pa

kategori dédlig utgang marken

Flygplan Allmanflyg 1999-2008 (genomsnitt) 17 5 13 1
2009 (totalt) 3 5 s o
2010 (totalt) 3 3 6 o

Fygplan Bruksflyg - 1999-2008 (genomsnit) s 2 P o
2000 total) 3 o 2 o
2010 (totalt) A o o o

Helikoptrar Alminflyg 1 1999-2008 (genomsnitt) ¢ s s 3 o
2009 (total) 2 P 3 o
2010 {totalt) T 5' """""""" 0' """"""""" 0' """""""" o

Helikoptrar Bruksfyg - 1999-2008 (genomsnitt) 6 1 2 o
2009 (total) o 1 Y o

2010 (totalt) 9 3 8 0
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FIGUR 4-3
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4.1 HAVERIKATEGORIER — FLYGPLAN (ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG)

Det kunde konstateras att alla haverier som rapporterats av ICAO inte hade klassificerats
med avseende pa haverikategorierna. De siffervarden som presenteras utgor darfor en
lag skattning av frekvensen for samtliga haverikategorier. Alla uppgifter avser drtiondet
2001-2010.

FIGUR 4-3 visar att "forlorad kontroll under flygning” (LOC-I) ar den ledande haverikategorin
med dodlig utgang. Det forekom flera haverier med dodlig utgang med haverikategorin
"okand”, vilket tyder pa att det inte fanns tillrackligt med uppgifter for klassificering.
"Onormal kontakt med start- eller landningsbana” (ARC) och "system- eller komponenthaveri
eller felfunktion (ej motor)” (SCF-NP) ar de mest betydande haverikategorierna utan dodlig
utgang. Detta innebar att tekniska problem hade betydelse men att haveriutfallet ofta var
mindre allvarligt.

Nar det galler bruksflyg foreligger det ett sarskilt problem med att inforskaffa data om
haverier vid denna typ av verksamhet. En av de farligaste typerna av operation i detta
avseende dr brandbekdampning. Denna verksamhet kan utféras av kommersiella flygbolag
men dven av statliga organisationer (t.ex. flygvapnet) som "statliga flygningar”. "Statliga
flygningar” inkluderas inte i denna Gversyn.

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG INOM
ALLMANFLYGET - FLYGPLAN MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS
(2001-2010)
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FIGUR 4-4
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HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG INOM BRUKSFLYGET
- FLYGPLAN MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS (2001-2010)
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Av FIGUR 4-4 framgar att de flesta haverierna med dodlig utgang finns inom kategorin
”forlorad kontroll under flygning” (LOC-l), direkt foljt av "operationer pa lag hjd” och “brand/
rok efter markkontakt” (F-POST). "Avvikelse fran bana” (RE) var den ledande haverikategorin for
bruksflyg nar det galler haverier utan dodlig utgang.

4.2 HAVERIKATEGORIER — HELIKOPTRAR (ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG)

Jamfort med flygplan har det varit farre haverier som involverat helikoptrar inom saval
allmanflyget som bruksflyget. Detta hanger sannolikt samman med att helikopterflottan ar
betydligt mindre och att helikoptrar maste fullgora en rad olika uppgifter inom bada typerna
av verksamhet. Liksom for flygplan saknas det tillganglig statistik om helikopteroperationer.

FIGUR 4-5 visar att "forlorad kontroll under flygning” (LOC-1) och "kontrollerad flygning in i
eller mot terrang” (CFIT) var de tva vanligaste handelsekategorierna nar det galler haverier
med dodlig utgang i helikoptertrafik. LOC-l ar ocksa en av de kategorier som har hogst antal
haverier utan dodlig utgang inom allmanflyget, vilket visar att problem i samband med
helikoptermandvreringen fortfarande ar en angeldgen fraga.

Inom bruksflyget anvands helikoptrar for en rad olika uppgifter som operationer pa lag hojd
(LALT) och transport av extern last (EXTL). Under sadana forhallanden kan varje
sakerhetsproblem, som ett mandvreringsfel eller ett “system- eller komponenthaveri kopplat
till en motor”, resultera i "forlorad kontroll under flygning” (LOC-I). FIGUR 4-6 visar att sadana
sakerhetsproblem galler majoriteten av haverier med dodlig utgang samt att ett relativt hogt
antal helikopterhaverier har klassificerats som "Okand” (UNK). Detta beror antagligen pa

att haveriutredningen dnnu inte hade avslutats eller att orsakerna eller omstandigheterna nar
det galler dessa haverier inte har kunnat faststallas.
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ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG INOM

FIGUR 4-5

ALLMANFLYGET — HELIKOPTRAR MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS

(2001-2010)
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HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG INOM BRUKSFLYGET
— HELIKOPTRAR MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE 1 EASA MS (2001-2010)
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FIGUR 4-7
| Registrerade i Easa MS
s Registrerade i Easa MS,

tredrsgenomsnitt

Haverier, registrerade
i tredje land
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4.3 AFFARSFLYG

Enligt ICAO anses "affarsflyget” utgora en del av allmanflyget. Data om "affarsflyg” presenteras
i detta dokument med hdnsyn till denna sektors betydelse.

Under senare ar har det férekommit ett haveri arligen i Easas medlemsstater. Over hela
varlden har antalet haverier med dédlig utgang totalt sett minskat under det senaste artiondet.
Under 2009 forekom det mycket fa haverier. Detta kan bero pa det minskade affarsflyget

under det aret. Det finns emellertid inga tillgangliga uppgifter om affarsflyget véarlden éver
for att kunna berdkna frekvensen.

HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM AFFARSFLYGET — FLYGPLAN REGISTRERADE | EASA
MS OCH | TREDJE LAND

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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5.0 Litta luftfartyg (massa under
2 250 kg MTOM)

Denna analys omfattar endast data over haverier som har
rapporterats av Easas medlemsstater och som har intraffat i dessa
stater med luftfartyg som har MTOM under 2 250 kg. Statliga
flygningar inkluderas inte. Data om haverier med latta luftfartyg
begardes in fran Easas medlemsstater i januari 2011. Rumanien har
inte lamnat nagra data.

Kvaliteten pa kodningen skiftar mellan medlemsstaterna. Vissa lander har fortfarande en del
problem med datakvaliteten, men nar det galler de data som har rapporterats for 2010 kan
det dnda konstateras en generell forbattring i fraga om datakvalitet och datafullstandighet
jamfort med tidigare ars data.

Antalet haverirapporter som inkom under perioden 2006—2010 var 4 383. Vissa lander
rapporterade om verksamheter som inte behandlas i den arliga sakerhetsoversynen, t.ex.
paramotorflygare eller skarmflygare. Dessa data har inte tagits med i denna éversyn.

Tre lander — Estland, Liechtenstein och Malta — rapporterade att inga haverier hade intraffat
2010. Ovriga lander rapporterade 1047 haverier, varav 129 med dodlig utgang. Antalet
rapporterade dodsfall var 189 ombord och ett dodsfall pa marken. Vissa haverier som har
tillkdnnagetts av de nationella luftfartsmyndigheterna eller andra organisationer
rapporterades inte till Easa. Dessa data ingar inte i denna éversyn och antalet haverier som
redovisas har ar darfor lagre an vad som faktiskt har intraffat.
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TABELL 5-1

Antalet haverier, haverier med dddlig utgang och dodsfall framgar av TABELL 5-1, dar 2010
ars data jamfors med medelvardena for tidigare ar med tillgangliga data (2006—2009).

Det kan observeras att alla siffror for 2010 ar i samma storleksordning som genomsnittet for
de fyra foregaende aren. Antalet haverier, haverier med dédlig utgang och dodsfall minskade
generellt sett under 2010 jamfort med genomsnittet for de foregaende aren.

Sett till varje enskilt land minskade antalet haverier i 22 medlemsstater och 6kade i 8. Antalet
haverier som rapporterades 2010 ar det lagsta under perioden 2006—2010. Trots att antalet
haverier hade 6kat fran 2006, minskade antalet haverier med nastan 16 procent fran 2009
och framdt. Denna minskning kan till viss del forklaras med att vissa medlemsstater inte har
[@dmnat en fullstdndig rapportering.

OVERSIKT OVER ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG — LUFTFARTYG
REGISTRERADE | EASA MS MED MTOM UNDER 2 250 KG

Luftfartygs-kategori Period Antal haverier =~ Haverier med Dodsfall Dédsfall pa
dédlig utgang ombord marken
Ballong 2006-2009 (genomsnitt) 22 0 0 0
w0 (total) wo o o o
Fygpln 2006-2009 (genomsnitt) 53 65 - r
o0l uo 55 % o
Segelfygplan 2006-2009 (genomsnitt) 88 8 a o
o0 (total) es v a o
Gyroplan 2006-2009 (genomsnitt) 0 3 3 o
010 (total) o o o o
Helkopter 2006-2009 (genomsnitt) s 0 a 2
w0(0ely 0 0 8 o
Utralstta 2006-2009 (genomsnit) - 00 3 8 o
o0 (total) 0 u w o
owigt 2006-2009 (genomsnit) - B B 5 o
2010 (totald) T 8 0 1 o
Motorsegelfygplan 2006-2009 (genomsnitt) o no 5 o
w0 (total) 2 s u o
Genomsnitt 2006-2009 1180 153 244 4
Totalt 2010 1047 129 210 1
Differens (%) -11.3% -15.5% -14.0% -71.4%




LATTA LUFTFARTYG (MASSA UNDER 2 250 KG MTOM)

FIGUR 5-1

FIGUR 5-2
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5.1 HAVERIER MED DODLIG UTGANG

FIGUR 5-1 visar att den 6vervéldigande majoriteten av haverier med dodlig utgang for latta
luftfartyg i Easas medlemsstater intrdffade inom allmanflyg (95 procent). Runt 4 procent

av haverierna med dodlig utgang omfattade bruksflyg och endast 1 procent kommersiell

luftfart.

FIGUR 5-2 visar fordelningen av haverier med dédlig utgang per luftfartygskategori. Huvuddelen
(43 procent) av de latta luftfartyg som var inblandade i haverier med dddlig utgang under
perioden 2006—2010 var flygplan, foljt av ultraldtta (22 procent) och segelflygplan (19 procent),
(inkluderar motorsegelflygplan). Ballonger &r sallan involverade i haverier med dodlig utgang
—under perioden 2006—2009 har bara ett sadant haveri intraffat.

HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYP AV OPERATION — LUFTFARTYG UNDER
2 250 KG SOM AR REGISTRERADE | EASA MS (2006-2010)

Kommersiell luftfart
Bruksflyg
Allmanflyg

Okdnt

W
W\ 11y
1% O gem &
7,
A% SO - ///
%% e X RS =
0% =

N
7 O\
S

HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER LUFTFARTYGSKATEGORI — LUFTFARTYG UNDER
2 250 KG SOM AR REGISTRERADE | EASA MS (2006-2010)
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FIGUR 5-3
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5.2 HAVERIKATEGORIER

CICTT-haverikategorierna tillampades av de rapporterande Easa-medlemsstaterna pa data om
haverier med latta luftfartyg under perioden 2006—2010. Haverikategorierna hade utvecklats
historiskt for att gora det mojligt att spara de sakerhetsinsatser som gjorts for lufttransport
med fasta vingar. Nyligen infordes ytterligare kategorier som lampar sig battre for allmanflyget
och dr adekvata for latta luftfartyg, roterande vingar och segelflygelplan. | denna ARLIGA
SAKERHETSOVERSYN tas de nu upp for férsta gdngen®. De nya kategorierna har framfér allt
kodats i 2010 ars poster, men endast till viss del beaktats i uppdateringar till tidigare poster.
Easa har efterstrdvat att ta upp eventuella uppenbara redaktionella fragor.

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG — LUFTFARTYG
UNDER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS (2006—2009)

0 50 100 150 200 250

Observera: *Dessa ar CTOL, GTOW, LOLI och UIMC (se definitioner i tilligg 2).
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Det storsta antalet haverier med dodlig utgang klassificerades som LOC-I (*férlorad kontroll
under flygning”) och LALT (”operationer pa lag h6jd”). LOC-I ar dessutom en av de mest
framtradande kategorierna for haverier utan dodlig utgang. Kategorierna LOC-I och LALT visar
ocksa en hog andel haverier med dodlig utgang i forhallande till det totala antalet haverier
inom respektive kategori.

Kategorin UNK ("okand”) &r den tredje storsta for haverier med dédlig utgang. Detta kan vara
haverier dar kategorin inte har kunnat faststallas efter utredningen eller dar utredningen
annu inte har slutforts. Kategorin UNK ("okand”) motsvarar ungefar 8 procent av haverierna
med dodlig utgang.

Liksom tidigare ar saknas det data om trafiken for latta luftfartyg. Antalet flygtimmar for latta
flygplan och helikoptrar registreras inte av de nationella luftfartsmyndigheterna i flertalet
medlemsstater. Data for segelflygplan, ballonger och luftfartyg som sa kallade hembyggen
registreras inte heller. | flera lander 6verlats ansvaret for registreringen ocksa till
medlemsorganisationer, och data samlas aldrig in av myndigheterna. En noggrann skattning
av antalet flygtimmar eller flygningar kravs for en meningsfull analys av data i syfte att
faststalla om variationen i antalet haverier motsvarar en férandring i fraga om sdkerheten.

Tillsammans med medlemsstaterna kommer byran att fortsatta sina anstrangningar att
forbattra datainsamlingen for latta luftfartyg for att hjalpa flygbranschen att faststalla
prioriterade atgarder i syfte att hoja sakerheten ytterligare.
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6.0 ECR - en central databas med
information om handelser inom
civil luftfart i Europa

Detta kapitel innehaller information om ECR. Huvuddelen av
handelserna i denna databas ar tillbud som har rapporterats
av medlemsstaterna.

Under cirka tjugo ars tid har Europeiska kommissionen utvecklat ett koncept i form av ett
centraliserat insamlingssystem for flygsakerhetsdata, som gar under namnet European
Coordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems (ECCAIRS). Inom detta
system samlas alla sakerhetshandelser fran Easas medlemsstater i en centraliserad databas
— ECR (European Central Repository). Genom direktiv 42/2003/EG om rapportering av
handelser inom civil luftfart blev medlemsstaterna skyldiga att stalla "all relevant
sakerhetsinformation” som lagras i deras databaser till forfogande for de behoriga
myndigheterna i andra medlemsstater och for Europeiska kommissionen samt att se till att
deras databaser ar kompatibla med den programvara som har utvecklats av kommissionen
(dvs. ECCAIRS-programvara). Enligt kommissionens férordning (EG) nr 1321/2007 alades
ocksa medlemsstaterna att integrera sina handelsedata i ECR. | slutet av 2010 hade 29 av de
30 staterna borjat integrera sina data. Under 2011 berdknas alla medlemsstater bérja
integrera data.

Att integrera handelser ar viktigt for att ge storsta mojliga underlag i form av sakerhetsdata
for hela Europa. Pa sa satt kan Easa och dess medlemsstater fa en tydligare bild av
flygbranschens sikerhetsfragor. Aven om ECR fortfarande befinner sig i sin linda, har den
okade informationsmangden och den forbattrade datakvaliteten resulterat i att ECR redan
borjar se ut att kunna bli en trovardig och betydelsefull sakerhetsresurs. | detta kapitel
presenteras en del nyckelstatistik fran ECR som kan vara vagledande for dem som arbetar
med att forbattra sakerheten ytterligare.
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FIGUR 6-2
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6.1 ECR | KORTHET

| slutet av 2010 inneholl ECR 418 009 handelser, vilket ar en 6kning pa mer an 140 000 i
forhallande till foregdende ar. Denna forbattring beror inte pa att det har skett en 6kning

av sakerhetshandelser under de senaste tolv manaderna. Forklaringen &r i stallet ldndernas
arbete med att integrera sina hdndelsedata i ECR under de senaste aren. Férdelningen

av handelser per ar visas i FIGUR 6-1. Det ska noteras att vissa lander har tillhandahallit sina
historiska data® medan andra endast har integrerat handelsedata rapporterade efter det datum
da integreringen av data inleddes. Det ar forklaringen till att antalet handelser for det har

aret har okat i forhallande till vad som rapporterades i den ARLIGA SAKERHETSOVERSYNEN
FOR 20009.

FIGUR 6-2 visar fordelningen av handelser efter typ av operation i ECR. For narvarande saknas
det information om typ av operation for lite drygt 50 procent av handelserna i ECR. For 2010
var andelen dar det saknas information om typ av operation 50,2 procent, vilket kan jamféras
med 57 procent for 2009. | de fall dar det fanns tillganglig information avsag huvuddelen

- 42,7 procent — kommersiell luftfart, medan 5,3 procent avsag allmanflyg och resterande del
fordelas mellan bruksflyg och statliga flygningar.

FORDELNING AV HANDELSER PER AR — ECR
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FORDELNING AV HANDELSER EFTER TYP AV OPERATION - ECR
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Ej rapporterat 50% =

Observera: * Handelsen intraffade innan dataintegreringen pabérjades.
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FIGUR 6-3 visar fordelningen per luftfartygskategori i ECR. Huvuddelen av handelserna galler
flygplan, 36,9 procent, vilket motsvarar mer an 175 000 handelser. Helikoptrar ar den nast
vanligaste kategorin av luftfartyg med 2,1 procent. Den vita tartbiten visar de poster dar
luftfartygskategori inte har rapporterats. | slutet av 2009 hade luftfartygskategorin inte
rapporterats for 65 procent av handelserna, men i slutet av 2010 hade detta minskat till 56,4
procent.

Inom ECR har rapporteringen av handelsernas allvarlighetsgrad ocksa forbattrats, eftersom
andelen icke-rapporterade uppgifter minskade fran 30 procent 2009 till 18 procent 2010.
Huvuddelen av handelserna har klassificerats som tillbud, 62 procent och endast 2 procent av
uppgifterna avser haverier.

FIGUR 6-3 FORDELNING AV HANDELSER EFTER KATEGORI AV LUFTFARTYG — ECR
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FIGUR 6-4 FORDELNING AV HANDELSER EFTER ALLVARLIGHETSGRAD — ECR
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FIGUR 6-5 visar fordelningen av de tio vanligaste handelserna enligt ECR-data, dar denna

information varit tillganglig. Detta ger en bild av vilka typer av handelser som leder till

haverier och tillbud inom flyget.

Huvuddelen av handelserna klassificerades som OVRIGT, vilket visar pa betydelsen av initiativen
for en battre klassificeringsprocess for att minimera anvandningen av kategorierna "okand”

eller "6vrigt”. Efter detta var ATM/CNS och "system/komponenthaveri eller felfunktion”
(SCF-NP) de vanligaste handelsekategorierna i ECR.

Kritiska episoder under handelsen rapporteras utifran kodningen av typen av episod samt i
kronologisk ordning. Fordelningen av den forsta episoden visas i FIGUR 6-6. | de flesta fall ar
den forsta typen av episod “allmén luftfartygsoperation”, ”luftfartyg/system/komponent” och

"flygtrafiktjanster”.
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FIGUR 6-7
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FIGUR 6-8

Landning av sdkerhetsskal
Manovrering av luftfartyg
Viderforhallanden
Forklarat nodlage
Omdirigering

Avbruten start

Missad inflygning
Luftfartygets atergang

Din sdkerhet dr varat uppdrag.

FORDELNING AV HANDELSEEPISODER PER KATEGORI AV EPISODER RELATERADE
TILL LUFTFARTYGSOPERATIONEN
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Trots att det fortfarande forekommer rapporter dar det saknas viktig information ar det positivt
att se att ECR borjar bli en dandamalsenlig informationskalla som kan anvandas for analys. Med
hjalp av informationen i FIGUR 6-6 om episoder som involverar allman luftfartygsoperation
kan denna information analyseras mer ingaende. Som framgar av FIGUR 6-7 ar de episoder
som framfor allt paverkar luftfartygsoperationen flygbesattningens interaktion med
"flygtrafiktjanster”, "flygfartygskollisioner med hinder”, vilket omfattar alla kollisioner, dven
med faglar (fagelkollisioner) och ”luftfartygs handhavande”.

6.2 KONSEKVENSER AV HANDELSERNA

ECR kan ocksd ge information om konsekvenserna av sakerhetshandelser, som framgar av
FIGUR 6-8. Enligt de data som finns i ECR resulterade endast 6 procent av handelserna i att
nagon typ av handelse rapporterades. | de fall som handelserna fick konsekvenser berodde det
oftast pa luftfartygets atergang (atervandande till startplatsen), missade inflygningar och
avbrutna starter.

FORDELNING AV HANDELSEEPISODER SOM VAR KONSEKVENSER AV ANDRA
HANDELSER - ECR
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6.3 SLUTSATSER

Arbetet med att integrera hdandelsedata fran alla Easa-medlemsstater har nu nastan slutforts.
Det ar viktigt att man fortsatter att ldgga stor vikt vid att forbattra uppgifternas kvalitet. For
att ECR ska ge basta tankbara information till hela den europeiska luftfartssektorn maste
databasen innehalla uppgifter med storsta mojliga detaljeringsniva. Eftersom fler stater har
lagt till sina uppgifter i ECR har datakvaliteten forbattrats under de senaste tolv manaderna.
Arbetet med att hoja datakvaliteten kommer att fortsatta under de kommande aren.
Upprattandet av ett europeiskt natverk for sakerhetsanalytiker som leds av Easa och omfattar
de nationella luftfartsmyndigheterna i medlemsstaterna ger ocksa fordelen med ett
strukturerat natverk som kan utgora ett stod for denna viktiga verksamhet. Man kommer dven
att fortsatta att arbeta for att l0sa eventuella atkomstrestriktioner till beskrivningarna och
kommentarerna i ECR. Detta kommer i hog grad att bidra till att uppgifterna anvands mer
effektivt genom att majliggora aktiviteter som kontroll av handelseklassificering samt
textutvinning.

Det hdr aret har sjalva grundkonceptet med ECR - att tillhandahalla en samling
andamalsenliga data for hela Europa — borjat ge resultat. Eftersom ECR tillhandahaller ett
betydligt storre antal handelser for analys an varje enskilt land kan erbjuda ger detta en
storre forstaelse for de utmaningar som sektorn star infor inom sakerhetsomradet.
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7.0 Flygledningstjdnst (ATM)

Flygledningstjansten omfattar luftburna och markbaserade
funktioner (flygtrafik-ledningstjanst, luftrumsplanering och
flodesplanering) som kravs for att sakerstalla sakra och effektiva
rorelser for luftfartyg under alla faser av flygningen. Att
tillhandahalla en saker flygtrafikledningstjanst som ingar i hela
Europas system for flygledningstjanst ar ett av huvudmalen for
medlemsstaterna och leverantorerna av flygtrafiktjanster. For forsta
gangen innehaller Easas arliga sakerhetsoversyn ett sarskilt kapitel
om flygledningstjanst, som bygger pa sakerhetsdata som har
lamnats av Easas medlemsstater genom EUROCONTROLS
rapporteringsmekanism, den arliga sammanfattningsmallen (AST).

Detta kapitel innehaller information om haverier och tillbud relaterat till flygledningstjéanster.
For dessa handelser har andra datakallor och definitioner av handelsekategorier anvants

an i de andra kapitlen i denna dversyn. | stallet for CICTT-kategorierna, som tillampas nar

det galler liknande uppgifter i rapporten, anvands i detta kapitel handelsekategorier som har
utvecklats sarskilt for flygledningstjansten sedan 2000. Analysen i kapitlet om flygledningstjanst
omfattar haverier och tillbud som har skett i nagon av Easas medlemsstater och som har
omfattat minst ett luftfartyg med MTOM oGver 2 250 kg.

De uppgifter som anvands i detta kapitel har erhallits fran de obligatoriska sdkerhetsdata
som ska rapporteras till EUROCONTROL av dess 39 medlemsstater. | denna rapport omfattar
analysen enbart Easas medlemsstater.

SAFER — EUROCONTROLS verktyg for sakerhetsanalys och tillhdrande register — ar Eurocontrols
huvudredskap for arbetet med att analysera sakerhetsdata. Det omfattar en europeisk
sakerhetsdatabas om flygledningstjanst som baseras pa obligatoriska och frivilliga rapporter
av sakerhetsdata. SAFER har utformats for att utgéra den komponent som avser
flygledningstjansten i kommissionens flygrapporteringssystem, baserat pa ECCAIRS.
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FIGUR 7-1
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7.1 ATM-RELATERADE HAVERIER

FIGUR 7-1 visar fordelningen mellan ATM-relaterade haverikategorier 2010. Av dessa haverier
hade endast en dodlig utgang. Den mest framtradande haverikategorin nar det galler antalet
haverier dr "kollision mellan luftfartyg i rorelse pa marken och fordon/person/hinder”. Under
2010 forekom det inga haverier mellan luftburna luftfartyg (nara marken) och féremal pa
marken.

Under utredningsforfarandet kan tva grader av ATM-paverkan faststallas: direkt paverkan nar
ATM-episoden eller -punkten bedoms ha haft ett direkt orsakssamband med
hdndelseutvecklingen samt indirekt paverkan ndar ATM-handelsen kan ha bidragit till att hoja
allvarlighetsgraden.

FIGUR 7-2 visar antalet haverier dér flygledningstjansten uppges ha haft en inverkan

(dvs. minst en ATM-bidragande faktor férekom i orsakssambandet) samt relaterade trafiknivaer.
Sedan 2006 har antalet sadana haverier minskat. Som tidigare namndes definieras

dessa kategorier inte pa samma satt som i de andra kapitlen. For 2010 har endast preliminéra
uppgifter rapporterats.

HAVERIKATEGORIER FOR ATM-RELATERADE HAVERIER | EASA MS (2010)
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FIGUR 7-3

FIGUR 7-4

Direkt

Indirekt

Forekommerj
| Anges ej

RI
SMi
CLR

UAP

2010
2009
2008
2007
2006

Din sikerhet dr vérat uppdrag. ‘ I 49

Av de femton haverier dar flygledningstjansten anges ha haft en inverkan, var fem i
kategorin markkollision (GCOL) mellan luftfartyg, fem var GCOL mellan ett luftfartyg och ett
fordon eller hinder och fem i kategorin "6vrigt”. Under samma period rapporterades
sammanlagt 467 haverier till Eurocontrol.

7.2 ATM-RELATERADE TILLBUD

7.2.1  TILLBUDSKATEGORIER

Med ATM-relaterade tillbud avses att de ar relevanta for flygledningstjansten, aven om de
inte nddvéndigtvis behdver ha nagon ATM-paverkan. FIGUR 7-3 ger en snabb oversikt 6ver
antalet tillbud som har rapporterats inom varje kategori sedan 2005. Ett tillbud kan
klassificeras i mer an en kategori (ett tillbud som klassificeras som intrangning pa bana kan
ocksa klassificeras som avvikelse fran fardtillstand fran flygledningen).

Tillbudskategorier dar ett stort antal har rapporterats ar: otillatet intrang i luftrummet (UAP),
(aven kallat luftrumsintrang), luftfartygs avvikelse fran fardtillstand fran flygledningen (CLR)
(som omfattar hojdgenomskjutningar), separationsunderskridande (SMI) och intrang pa bana
(RI). Tillbud som omfattar "otillracklig separation” klassificeras under "IS”. De tva sistnamnda
kategorierna behandlas mer ingdende i ndsta avsnitt. FIGUR 7-4 visar att endast en brakdel
av de ATM-relaterade tillbuden har nagon ATM-paverkan pa orsakssambandet.

For varje ATM-relaterat tillbud maste den anknytande risken bedémas och klassificeras. Risk

definieras som kombinationen av tillbudets allvarlighetsgrad och sannolikheten for att det
ska handa pa nytte.

TILLBUDSKATEGORIER FOR ATM-RELATERADE TILLBUD (2005-2010)
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Observera: *Metodik: http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/esarr2_
awareness_package/eam2quis_e10_ri_web.pdf (riskanalysverktyg som anges i forordning (EG) nr
691/2010).
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FIGUR 7-5
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Tillbud som medfor risker anses vara de som har hogst allvarlighetsgrad: allvarliga tillbud
(allvarlighetsgrad A) och stérre tillbud (allvarlighetsgrad B). Ovriga allvarlighetsgrader ar
betydande tillbud (allvarlighetsgrad C), ingen sakerhetseffekt (E), e] faststallt (D). FIGUR 7-5
visar antalet tillbud efter allvarlighetsgrad och tillbuds-kategori.

Den kategori som har storst andel tillbud som medfor risker (allvarlighetsgrad A och B) &r
underskridande av separationsminima (SMI). Denna kategori avser handelser nar det
faststallda minimiavstandet mellan luftfartyg inte har iakttagits. Manga av de tillbud som

ANTALET ATM-RELATERADE TILLBUD EFTER KATEGORI OCH ALLVARLIGHETSGRAD
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har resulterat i forlust av sakerhetsavstand och anses medféra risk klassificeras ocksa som
avvikelse fran fardtillstand fran flygledningen eller otillatet intrang i luftrummet.

7.2.2 TILLBUDSFREKVENS OCH TRENDER
Rapporteringen av ATM-relaterade tillbud blir allt battre. De storsta tillbudskategorierna har
uppvisat en stadig trend med likartad eller minskande allvarlighetsgrad under de senaste aren.

Genom att jamfora antalet tillbud och trafiknivan kan man fa ett andamalsenligt resultat om
sakerhetstrenderna. Siffrorna i detta avsnitt avspeglar tva trender: frekvensen rapporterade
tillbud per miljoner flygtimmar oberoende av allvarlighetsgrad och frekvensen tillbud som
medfor risker (allvarlighetsgrad A och B). For intrangning pa bana anvands frekvensen per
miljoner luftfartygsrorelser — avgangar/ankomster.

FIGUR 7-6 bygger pa de prelimindra uppgifter som rapporterats fér 2010 och visar en
kontinuerlig 6kning av det totala antalet rapporterade tillbud, bade sett till absoluta tal och
till frekvens (i forhallande till trafiknivaer, uttryckt i flygtimmar). Den 6kade frekvensen av
alla rapporterade tillbud ar ett steg i positiv riktning mot en rattvisekultur’, som dven
omfattar en rapporteringskultur, vilket bor ge en battre bild av de underliggande
sakerhetsfragor som paverkar flygledningstjdnsten.

Frekvensen av allvarliga tillbud (allvarlighetsgrad A) minskar totalt sett. Storre tillbud
(allvarlighetsgrad B) har uppvisat en stabil trend sedan 2005, men har 6kat betydligt under
2010.

Observera: " Med "rattvisekultur” avses en kultur dar operativa medarbetare och andra inte bestraffas fér handlingar,
forbiseende eller beslut som star i rimligt forhallande till deras erfarenhet och utbildning, men dar grov
vardsloshet, medvetna dvertradelser eller destruktivt agerande inte tolereras (kommissionens forordning
(EG) nr 691/2010).
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FREKVENSEN ATM-RELATERADE TILLBUD EFTER ALLVARLIGHETSGRAD (HANDELSE PER 1
MILJON FLYGTIMMAR). FOR 2010 RAPPORTERADES ENDAST PRELIMINARA UPPGIFTER.

Antal per miljoner flygtimmar Totalt antal per miljoner
(allvarlighetsgrad A och B) flygtimmar

2005 2006 2007 2008 2009 2010 prelim

FREKVENSEN UNDERSKRIDANDE AV SEPARATIONSMINIMA EFTER ALLVARLIGHETSGRAD
(TILLBUD PER 1 MILJON FLYGTIMMAR). FOR 2010 RAPPORTERADES ENDAST PRELIMINARA
UPPGIFTER.

120
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FIGUR 7-7 visar frekvensen underskridande av separationsminima (SMI) per miljoner
flygtimmar. For SMI ar det andamalsenligt att berdkna frekvensen med hjalp av antalet
flygtimmar eftersom detta bdst motsvarar den tid da ett luftfartyg uppehaller sig i
luftrummet.

SMI avser hdndelser nér det faststdllda minimiavstandet mellan luftfartyg inte har iakttagits.
Generellt sett har det totala antalet tillbud i denna kategori 6kat varje ar, med undantag for
2009. SMI ar den tillbudstyp som normalt tar langst tid att utreda och antalet kan darfor
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FIGUR 7-8
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1 MILJON LUFTFARTYGSRORELSER). FOR 2010 RAPPORTERADES ENDAST PRELIMINARA
UPPGIFTER.
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komma att andras framover. SMI med allvarlighetsgrad A har foljt en minskande trend under
de fyra senaste aren. | de prelimindra uppgifterna for 2010 kan emellertid en betydande
6kning for allvarlighetsgrad B konstateras.

FIGUR 7-8 visar pa en generellt sett 6kande trend for frekvensen tillbud med intrangning
pa bana. For intrangning pa bana ar det andamalsenligt att berakna frekvensen med antalet
rorelser eftersom detta motsvarar frekvensen som en bana anvands.

For luftfart och flygledningstjanst ar antalet intrangningar pa bana en viktig indikator. |
Europa har antalet intrdngning pa bana 6kat under arens lopp, vilket framfor allt kan ha ett
samband med den 6kade medvetenheten efter det att European Action Plan for the Prevention
of Runway Incursions publicerades 2003. Den andrade ICAO-definitionen av intrangning pa
bana har ocksa utokat omfattningen av de handelser som ingdr i denna definition.
Frekvensen av allvarliga tillbud (allvarlighetsgrad A) ligger antingen kvar pa samma nivaer
eller uppvisar en mindre 6kning over tid.

Frekvensen av intrdngning pa bana som medfor risk varierar under de senaste aren.
Frekvensen storre tillbud (allvarlighetsgrad B) minskade fram till 2009, men de preliminara
uppgifterna for 2010 visar en betydande 6kning: 25 procent for sddana tillbud i forhallande
till foregaende ar. Denna 6kning kan forklaras med battre rapportering i storsta allmanhet
och i vissa medlemsstater i synnerhet.

7.3 AVSLUTANDE KOMMENTARER

Detta kapitel har gett en 6versiktsbild 6ver rapportering och analys av ATM-relaterade
haverier och tillbud. For mer specifik information om ATM-sdkerhet och analys, se
Eurocontrols webbsajt i allmanhet och SRC:s webbsajt i synnerhet:

http://www.eurocontrol.int/src/public/subsite_homepage/homepage.html.
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8.0 Byrans sikerhetsatgarder

8.1 GODKANNANDEN OCH STANDARDISERING

Byrans standardiseringsinspektioner under 2010 gav ytterligare bekraftelse pa standardi-
seringsprocessens mognad. De arbetsmetoder som inrattats genom kommissionens forordning
(EG) nr 736/2006 har med framgang genomforts inom alla tekniska omraden, dvs. initial och
fortsatt luftvardighet, flygoperationer, certifiering av flygbesattningar och utbildningshjalpmedel
for flygsimulering.

Byran har rétt att utfora standardiseringsinspektioner i 41 olika europeiska lander, antingen med
stod av grundforordningen eller ocksa i enlighet med bilaterala avtal och/eller specifika
arbetsformer. Under 2010 utforde Easa sammanlagt 111 standardiseringsinspektioner i 33 lander.
Resultaten bekraftade de senaste arens positiva trend, dven om vissa nationella luftfarts-
myndigheter fortfarande behdver gora stora insatser for att uppna en tillfredsstallande niva av
enhetligt genomférande och efterlevnad av de relevanta kraven.

Byran har fortsatt att ldgga vikt vid en forebyggande standardiseringsstrategi. Man har ocksa i
annu hogre grad uppmuntrat experter fran de nationella luftfartsmyndigheterna att delta i
inspektionerna: 2010 utgjordes 95 teammedlemmar av utstationerade inspektorer fran de
nationella luftfartsmyndigheterna. Ett annat initiativ i anslutning till detta ar de standardi-
seringsmoten som anordnas inom varje omrade som ett satt att uppna en hogre grad av
gemensam forstaelse och tolkning av kraven. Vid de tio mdten som anordnades under 2010
medverkade 448 foretradare for de nationella luftfartsmyndigheterna.

Ett nytt koncept med en strategi for kontinuerlig 6vervakning (CMA — Continuous Monitoring
Approach) som inbegriper ett riskbaserat planeringsverktyg hdller pa att utvecklas. Detta skulle
gora det majligt for Easa att anpassa teamens storlek och standardiseringsinspektionernas
omfattning, djup och frekvens for att identifiera risker och darigenom optimera processen och
resursanvandningen.

Inom det tekniska utbildningsomradet har Easa konsoliderat sitt initiativ for att hitta gemen-
samma kriterier for kvalifikationer och tillgodose utbildningsbehov som dr gemensamma for
alla typer av inspektorer vid de nationella luftfartsmyndigheterna. En sdrskild permanent grupp
har regelbundna moten. Byrans kurser om EU-bestammelser dr 6ppna for alla nationella
luftfartsmyndigheter och for tredje lands myndigheter.

Verksamheten med organisationsgodkannanden inom konstruktion, tillverkning och fortsatt
luftvardighet har utvecklats ytterligare under 2010. Antalet godkdannanden har 6kat: byran
ansvarar nu for 6vervakningen av 265 konstruktionsorganisationer och 222 innehavare av
alternativa forfaranden for godkdannande av konstruktionsorganisation (DOA) inom och utanfor
Europa, 267 underhallsorganisationer och 41 organisationer for underhallsutbildning utanfor
Europa, 17 tillverkningsorganisationer utanfor Europa, utfardande av ett gemensamt europeiskt
godkédnnande av tillverkningsorganisation (POA) till Airbus i Europa och Kina. Dessutom
sakerstaller byran fortsatt validitet for 1348 Easa-underhallsorganisationer i USA och 163
Easa-underhallsorganisationer i Kanada.

Slutligen samordnar direktoratet alla SAFA-aktiviteter (Safety Assessment of Foreign Aircraft,
sakerhetsutvardering av utlandska luftfartyg). Analysen av SAFA-data har ocksa lett till viktiga
indikatorer for den allménna sakerhetsnivan hos de flygbolag som &r verksamma i Europa, vilket
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bidrar till att identifiera potentiella riskfaktorer och ger underlag for en direkt kvalitativ
malinriktning. SAFA-standardiseringsprogrammet och utfardandet av detaljerat vaglednings-
material for rampinspektioner sakerstaller en hog grad av harmonisering mellan de deltagande
staterna.

8.2 CERTIFIERING

Certifieringsdirektoratet framjar aktivt luftfartssakerheten genom att genomféra certi-
fieringsaktiviteter for produktkonstruktion som leder till EU-omfattande godkannande av
flygtekniska produkter, delar och anordningar pa hogsta mojliga sakerhetsniva. Under 2010
utfardade byran sammanlagt 4 000 konstruktionsrelaterade certifikat. P4 begaran fran
industrin utfor Certifieringsdirektoratet ocksa driftanalyser for att tillhandahalla data och
information for certifierade produkters sakra funktion.

En av Certifieringsdirektoratets andra huvuduppgifter ar att aktivt 6vervaka den fortsatta
luftvardigheten hos flygtekniska produkter, delar och anordningar under hela deras livscykel
och ddrigenom se till att de uppfyller de gallande luftvardighetskraven och &r i ett skick som
garanterar saker funktion. Byran has upprattat ett integrerat system for sakerhetsévervakning
och korrigerande/foérebyggande atgérder, som baseras pa handelserapportering och syftar
till att forebygga haverier och tillbud.

Byrans instrument for att korrigera potentiella sakerhetsproblem och tillhandahalla en hog
niva av fortsatt luftvardighet ar att "utfarda luftvardighetsdirektiv” (AD) och sérskilda AD

for nodlagen. AD och AD for nodlagen dr en reaktion pa sakerhetsfragor som har blivit kanda
forst efter utfirdandet av initiala luftvirdighetsbevis. Ar 2010 utfirdade byran 284 AD,
inklusive 58 for nodlagen.

Genom att lansera IORS, ett "internt system for handelserapportering”, i mars 2010, vill byran
uppna en ytterligare forbattring av sin process for fortsatt luftvardighet samt en bredare
analys av tillgangliga handelsedata.

Under 2010 stalldes certifieringsdirektoratet infor nagra stora sdkerhetsfragor. Efter vulkanen
Eyjafjallajokulls utbrott pa Island i april 2010, som orsakade enorma stérningar i flygtrafiken i
Vast- och Nordeuropa, lade certifieringsdirektoratet och byrans andra direktorat ned ett stort
arbete pa att ta fram ldmpliga atgarder for att framja en fortsatt sdker flygverksamhet. For
detta andamal utfardades en Safety Information Bulletin (SIB) med rekommendationer for
operatdrer av turbindrivna flygplan och helikoptrar som mandvrerades in i eller narmade sig
luftrum med kand eller misstankt fororening av vulkanisk aska. Ett samarbete inleddes ocksa
med Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) om uppréttandet av nya certi-
fieringsstandarder for vulkanisk aska.

Nar det galler aspekter kring de forfalskningar av testresultat for stolar som utforts av Koito
Industries Ltd (Japan) i borjan av 2010 har Easa arbetat i ndra samarbete med sin ameri-
kanska motsvarighet FAA for att utarbeta obligatoriska atgdrder pa respektive hall, vilket
ledde fram till harmoniserat innehall i relevanta Easa PAD/FAA NPRM. Innan slutbestammel-
serna publicerades genomfoérdes tva informationsméten med industrin for att underlatta
samradsperioden.

Under aret har direktoratet varit aktivt involverat i arbetet med att undersoka och analysera
haverier och storre tillbud, daribland haveriet med en Airbus A380, som anvandes av Qantas
Airlines, i november 2010.
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8.3 REGELARBETE

Byrans direktorat for regelarbete bidrar till utarbetandet av all EU-lagstiftning och genom-
forandematerial som galler regleringen av den civila luftfartssakerheten och miljoskyddet.
Byran avger yttranden till Europeiska kommissionen och ska héras av kommissionen om alla
tekniska fragor inom dess behdrighetsomrade. Den ansvarar ocksa for det berérda inter-
nationella samarbetet. Har foljer en forteckning dver beslut, yttranden och meddelande om
andringsforslag (NPA) i samband med regelarbete.

TABELL 8-1 BESLUT | SAMBAND MED REGELARBETE

Beslut Uppgifts- Arende
nummer

Beslut 2010/001/R 21.001 Godkannande av leverantdrer av navigationsdatabaser
2102 Godkinda organisationers certifiatnummer
21003 lusteringavDel21och AMC/GM
21023()  Flygtillstand: Befogenheter for organisationer som svarar for fortsatt luftvérdighet
MDMo07  Auktoriserat underhallsintyg/tilverkningsintyg

Beslut 2010/002/R 21023()  Flygtillstand: Befogenheter for organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet
g6oor | Korrigering av redaktionella felaktigheter i Del-66 och tilhérande AMC
usoo1 b Korrigering av redaktionella felaktigheter | Del-145 och tilhérande AMC
uz001 b Korrigering av redaktionella felaktigheter i Del-147 och tilhérande AMC
Moor b Korrigering av redaktionella felaktigheter | Del-M och tilhorande AMC
MDMoo7  Auktoriserat underhallsintyg/tilverkningsintg

Beslut 2010/003R | MDMo3s  Kompositmateral

Beslut 2010/005/R 25000 TYPllutgingar (tilginglighet och lsttarvéindhety
w057 ¢ Sikerhetsrelaterade konstruktionsstandarder
MDMo34  Kompositmaterial

Beslut 2010/006R | MDMoss Avisning/dtgirder mot isbildning AMC och GM efter ANPA 200741

Beslut 2010/007R | MDMo3s  Kompostmateral

Beslut 2010/008/R

Beslut2010/010/R | ETS0.007  Systematisk versyn och inférlivande av befintliga FAA TSO for delar och anordningar i Easa ETSO

Besiut2010/012/R | MDMoo1  ETOPSAROPS

Beslut 2010/013/R

Beslut 2010/014/R

Beslut 2010/015/R

Beslut2010/016/R 2o Kontrollav annan parts leverantér enligt Del21
ETS0.007  Systematisk versyn och inforlivande av befintliga FAA TSO for delar och anordningar | Easa ETSO

MDM.o01 ETOPS/LROPS
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TABELL 8-2 YTTRANDEN | SAMBAND MED REGELARBETE
Yttranden Uppgifts- Arende
nummer
Yttrandee 01/2010 21.024(a) Kapitel J, DOA (godkdnnande av konstruktionsorganisationer)
Yttrandee 02/2010 ATM.001 Utvidgning av Easa-systemet till sdkerhetsbestammelser for flygledningstjansten (ATM) och

(PASKYNDAT flygtrafiktjanster (ANS) — utarbetande av regler om krav for leverantorer av flygtrafiktjanster
FORFARANDE)

ATMoos | Utvidgning av Easa-systemet till sakerhetsbestammelser for flygledningstjansten (ATM) och
(PASKYNDAT flygtrafiktjanster (ANS) — utarbetande av regler om behdriga myndigheter

FORFARANDE)

Yttrande 03/2010 ATM.003 Utvidgning av Easa-systemet till sakerhetsbestammelser for flygledningstjansten (ATM) och
(PASKYNDAT flygtrafiktjanster (ANS) — utarbetande av regler om certifiering av flygledare

FORFARANDE)
Vttrandeog/200  § FcLoot I Del-FCL. Utvidgning av grundférordningen tllcertifiering av flygbesattningar
Vttrandeos2010 4 ATM/ANS.002 Inforande av programmet TCAS Il version 7.4
Vitrande o200 uso2 | Enkelt och flerfaldigt godkinnande enligt Detags
Vitrande 07200 | FcLoon | Del-MED Utvidgning av grundforordningen tll ertifiering av flygbesattningar
TABELL 8-3 NPA-DOKUMENT | SAMBAND MED REGELARBETE
NPA Uppagifts- Arende
nummer
NPA 2010-01 21.042 Kontroll av annan parts leverantor
NPAZOI0-02 2018 Forbattring av GM till 218200
NPAZOI0-03 ATM/ANS.002 Inforande av programmet ACAS llversion 7.0
NPA2OLOO4 27828.002  Skadetolerans och slitagebeddmning av rotorluftfartygs strukturer av kompositmaterial
NPA2OLO05 66025 Tilligg 1Typbehdrigheter for luftfartyg for certifikat for luftfartygsunderhall enligt Del66
NPAZOI0-06 27820002 Skadetolerans och slitagebedomning av rotorluftfartygs metallstrukturer
NPAZOI0-07 Mo Andring av AMC M.A.706 e for att inbegripa ytterligare fall d3 den behoriga myndigheten far godta
att den utsedda befattningshavaren hos operatéren/organisationen i enlighet med Del-M kapitel G ar
anstalld av den avtalsbundna Del-145-organisationen
T s | Kontroll av avtalsbunden underhglispersonal
NPA20l0-09 Mo Upphandiing av ledningsverksamhet for fortsatt uftvérdighet
NPAZ000 MDM.0g7  Anpassning av forordning (EG) nr 2042/2003 til forordning (EG) nr 216/2008 och till kravet enligt ICAO
bilaga 6 om att den manskliga faktorn ska beaktas vid utformning och tilldmpning av programmet for
luftfartygsunderhall
NPAZOI01 5039 Passagerarnodutgangar, nodfunktioner och utrymningsvigar — harmonisering med FAA
NPAZ002 27800019 Vibrationsvervakning (VM)
NPAZ0043 21059 Miljoskydd - Kassificering av andringar i typkonstruktion
NPA2OLOL4 OPS0ss  Tillimpningsforeskrifter om begransningar av flygtjanst- och tjanstgdringstiden samt krav pé vila for

kommersiella lufttransporter med flygplan
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8.4 DET EUROPEISKA STRATEGISKA SAKERHETSINITIATIVET (ESSI)

Det europeiska strategiska sakerhetsinitiativet (ESSI) ar ett frivilligt, privatfinansierat och icke
rattsligt bindande partnerskap som syftar till att ytterligare forbattra luftfartssakerheten i
Europa och for medborgare i hela varlden. ESSI leds av men dgs inte av Easa och sammanfor
luftfartsmyndigheter, industrin och internationella parter som ICAO och FAA. Under 2010 har
ESSI varit med och utarbetat den forsta utgavan av den europeiska flygsakerhetsplanen
(EASP). ESSI administreras av Easa, men forvaltas nu i 6verensstammelse med 1SO
9001:2008-kraven.

ESSI har tre sakerhetsteam:

8.4.1 EUROPEISKA TEAMET FOR KOMMERSIELL LUFTFARTSSAKERHET (ECAST)

ECAST ar ESSI:s komponent for kommersiell luftfart med flygplan med fasta vingar. Det har
over 75 medverkande organisationer och star under gemensamt ordférandeskap av Easa och
IATA. Det samarbetar med CAST i USA och ICAO COSCAP-programmet.

Under 2010 har ECAST behandlat sdkerhetsstyrningssystem (SMS) och sakerhetskultur,
marksdkerhet och bansdkerhet. Bansdkerhetsverksamheten omfattar samarbete med
Eurocontrol och marksdkerhetsverksamheten samarbete med IATA. ECAST arbetar for att IATA:s
program ISAGO (IATA Safety Audit for Ground Operations) och IGOM (IATA Ground Operations
Manual) ska antas i Europa. ECAST har stott ett forskningsprojekt om manskliga faktorer vid
rampsdkerhet som har utforts av NLR for Nederlandernas civila luftfartsmyndighet och startat
tva forum for flygdatadvervakning (FDM): ett for operatérer och ett for myndigheter.
http://www.easa.europa.eu/essi/ecastEN.html

8.4.2 EUROPEISKA TEAMET FOR HELIKOPTERSAKERHET (EHEST)

EHEST ar helikopterkomponenten i ESSI. EHEST star under gemensamt ordférandeskap av
Easa, Eurocopter EHOC (European Helicopter Operators Committee) och har mer dn 50
medverkande organisationer. EHEST &r ocksa den europeiska komponenten i det inter-
nationella teamet for helikoptersakerhet (IHST), en USA-baserad samarbetssatsning mellan
statliga och privata aktorer som startades 2005 for att minska frekvensen helikopterhaverier i
varlden med 80 procent fram till 2016.

Under 2010 har EHEST publicerat en analysrapport om 311 helikopterhaverier som intraffade i
Europa mellan 2000 och 2005. Fyra genomforandeteam behandlade operationer och SMS,
utbildning, regleringsfragor och underhall. EHEST har ocksa st6tt arbetet med att utarbeta en
helikopterkompatibel version av I1S-BAO (International Standard for Business Aircraft
Operations) fran IBAC (International Business Aviation Council).

Under 2010 anordnades IHSS (International Helicopter Safety Seminar) i Europa.
http://easa.europa.eu/essi/ehestEN.html
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8.4.3 EUROPEISKA TEAMET FOR SAKERHET FOR ALLMANFLYG (EGAST)

EGAST behandlar allmanflyg med fasta vingar. Syftet ar att hoja sakerheten ytterligare genom
sakerhetsframjande, utbildning och utbyte av basta praxis. Teamet bygger pa befintliga initiativ
pa nationell niva eller inom organisationer inom allmanflyget och stdr under gemensamt
ordforandeskap av Easa, EAC (European Airshow Council) och ECOGAS (European Council for
General Aviation Support) och omfattar mer dn 50 organisationer. Pa internationell niva
samarbetar EGAST med FAAST (FAA Safety Team) och med Transport Canada.

EGAST ar organiserat runt fyra huvudaktiviteter: sakerhetsfraimjande, datainsamling och analys,
framtida sakerhet (dar morgondagens risker behandlas redan nu) och kopplingar till forskning.

Under 2010 publicerade ECAST flera olika sakerhetsbroschyrer och sdkerhetsvideor samt en
vdgledning med fackuttryck for piloter inom allmanflyget.
http://easa.europa.eu/essi/egast/.
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Tillagg 1: Allmanna kommentarer
om datainsamling och datakvalitet

De data som presenteras ar inte fullstandiga. Nar det galler ltta luftfartyg saknas information fran en del av
Easas medlemsstater. Utan omedelbar tillgang till undersokningsresultat, och utan fullstandigt eller lampligt
tillhandahallande av data fran ldnderna, kan byran inte presentera en komplett bild av samtliga aspekter av civil
luftfartssakerhet i Europa.

Byran kommer att fortsatta sina anstrangningar att hamta in haveridata for latta luftfartyg for framtida
ARLIGA SAKERHETSOVERSYNER och forvintar sig en battre datatickning allt eftersom rapporteringssystemen
och medvetenheten om bristen pa data mognar inom Easas medlemsstater.

For storre luftfartyg ar foreliggande data fullstandiga i den man som staterna har rapporterat haveridata till ICAO
i enlighet med bilaga 13. Kontroller har visat att alla stater inte rapporterar till fullo och i rdtt tid till ICAO.
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Tillagg 2:
Definitioner och forkortningar

A2-1: ALLMANT

ALLMANFLYG (GA) Annan flygning an kommersiella lufttransporter eller bruksflyg.

ANS Flygtrafiktjanst

ASR Easas arliga sakerhetsoversyn

AST Annual Summary Template (arlig sammanfattningsmall)

ATC Flygkontrolltjanst

ATM Flygledningstjanst

BRUKSFLYG (AW) En luftoperation dar ett luftfartyg anvands for sarskilda tjanster sasom jordbruk,

byggverksamhet, fotografering, 6vervakning, observation och patrullering, sok
och raddning och luftburen reklam.

CICTT CAST-ICAO Common Taxonomy Team

CNS Kommunikation, navigering och 6vervakning

EASA Europeiska byran for luftfartssakerhet

EASA MS Medlemsstater i Europeiska byran for luftfartssakerhet. Dessa stater ar de 27
medlemsstaterna i Europeiska unionen plus Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz.

ECCAIRS European Coordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems
(europeiskt samordningscentrum for system for rapportering av haverier och tillbud)

ECR Central databas med information om handelser inom civil luftfart i Europa

HAVERI MED DODLIG UTGANG  Ett haveri som resulterade i minst ett dodsfall bland besattningen och/eller
passagerarna eller pa marken, inom 30 dagar efter olyckan.

(KALLA: ICAO BILAGA 13) Intern. Zivilluftfahrt-Organisation
HEMS Ambulansflygning
ICAO Internationella civila luftfartsorganisationen

KOMMERSIELL LUFTFART (CAT) Luftfart for befordran av passagerare, frakt eller post mot ersattning.
LUFTFARTYG FRAN TREDJELAND Ett luftfartyg som inte anvands under kontroll av en behérig myndighet i en av
Easas medlemsstater.

LATT LUFTFARTYG Luftfartyg med en maximal certifierad startmassa under 2 251 kg.
MTOM Maximal certifierad startmassa
Reguljar flygning En luftfarttjanst som ar dppen for allmanheten och som erbjuds enligt en

offentliggjord tidtabell eller med en sadan frekvens att den utgor en latt igenkannlig
systematisk serie av flygningar som dr 6ppna for direktbokning fran allmanheten.
SAFER Eurocontrols verktyg for sakerhetsanalys och tillhérande register
SMS Sakerhetsstyrningssystem

A2-2: FORKORTNINGAR FOR HAVERIKATEGORIER

ARC Onormal kontakt med start- och landningsbana

AMAN Abrupt manover

ADRM Flygplats

ATM/CNS Flygledningstjanst/kommunikation, navigering och 6vervakning
BIRD Kollision/nara kollision med fagel eller faglar

CABIN Kabinsakerhetshandelse

CFIT Kontrollerad flygning in i eller mot terrang

cToL Kollisioner med hinder under start och landning



TILLAGG 2: DEFINITIONER OCH
FORKORTNINGAR

EVAC
EXTL
F-NI
F-POST
FUEL
GcoL
GTOW
RAMP
ICE
LOC-G
LOC-
LOLI
LALT
MAC

OTHR
RE

RI-A
RI-VAP
SEC
SCF-NP
SCF-PP
TURB
uimc
usos
UNK
WSTRW
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Evakuering

Handelse relaterad till extern last

Brand/rok (ej markkontakt)

Brand/rok (efter markkontakt)

Branslerelaterat

Markkollision

Episod relaterad till bogsering av segelflygplan
Mandver pa marken

Isbelaggning

Forlorad kontroll — mark

Forlorad kontroll under flygning

Forlust av lyftforhallanden pa stracka

Operation pa lag hojd

Varning for eller forlust av sakerhetsavstand/Risk for kollision i luften/Kollision i
luften

Ovrigt

Avvikelse fran bana

Intrangning pa bana — djur

Intrangning pa bana — fordon, luftfartyg eller person
Sakerhetsrelaterat

System- eller komponenthaveri eller felfunktion (ej motor)
System- eller komponenthaveri eller felfunktion (motor)
Turbulens

Oavsiktlig flygning i IMC

Under- eller dverskattning av banlangd

Okand eller obestamd

Vindskjuvning eller askby

Haverikategorierna kan anvéandas for att klassificera handelser pa en hog niva for att medge analys av data.
CICTT har tagit fram de haverikategorier som anvinds i denna ARLIGA SAKERHETSOVERSYN. Mer information
om detta team och om haverikategorierna finns pa webbplatsen http://intlaviationstandards.org/index.html.

A2-3: FORKORTNINGAR FOR ATM-RELATERADE HAVERIKATEGORIER

CLR
IS
MAC
SMI
UAP
RI

coL

Avvikelse fran fardtillstand fran flygledningen

Otillracklig separation

Kollision i luften

Underskridande av separationsminima

Otillatet intrang i luftrummet

Intrdngning pa bana ar en handelse nar ett luftfartyg, ett fordon eller en person
felaktigt befinner sig pa ett skyddat markomrade som ar avsett for landning och
start av luftfartyg

Kollision med ett fordon, en person eller ett luftfartyg nar ett luftfartyg star pa
marken
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FRISKRIVNINGSKLAUSUL

De haveridata som redovisas ar enbart avsedda som information. De hdmtas fran byrans
databaser och utgors av data fran ICAO och fran luftfartsindustrin. De aterspeglar de
kunskaper som fanns nar rapporten sammanstalldes.

Trots att stor omsorg har dgnats at att utarbeta rapportens innehall for att undvika fel kan
inte byran garantera att innehallet ar korrekt, komplett eller aktuellt. | den utstrackning som
det &r tillatet enligt europeisk och nationell lagstiftning tar byran inget ansvar for nagra
skador eller andra krav som uppkommer som resultat av felaktiga, otillrackliga eller ogiltiga
data, eller som uppkommer pa grund av eller i samband med anvdndning, kopiering eller
visning av innehadllet. Informationen i rapporten far inte tolkas som juridisk radgivning.

Tveka inte att kontakta Easas enhet for kommunikation och externa relationer
communications@easa.europa.eu) vid behov av ytterligare information eller klarlagganden.

FORFATTARNAS TACK

Forfattarna vill uttrycka sin erkansla for medlemsstaternas bidrag och tacka dem for deras
stod i genomforandet av detta arbete och utarbetandet av denna rapport.

Forfattarna vill ocksa tacka ICAO och NLR for deras stod i genomforandet av arbetet.
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