


2.0

LUFTFARTSSAKERHETENS
HISTORISKA UTVECKLING

Alltsedan 1945 har ICAO publicerat olycksstatistik for haverier med dodlig ut-
gang bland passagerare (exklusive olagliga handlingar med civil luftfart) for regel-
bunden kommersiell luftfart. Siffrorna nedan bygger pa olycksstatistik i dgrsrap-
porten fran ICAO:s styrelse. Siffrorna for 2007 bygger pd preliminir
uppskattning.

FIGUR 1 Globala dddsfall bland passagerare per 100 miljoner passagerarmiles, regelbunden kom-
mersiell luftfart, exklusive olagliga handlingar
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De data som redovisas i figur 1 visar att luftfartssikerheten har forbattrats fran
1945 och framover. P4 grundval av mattet dodsfall bland passagerarna per 100
miljoner passagerarmiles tog det ungefar 20 ar (1948 till 1968) att uppnd den for-
sta tiofaldiga forbattringen fran § till 0,5. Ytterligare en tiofaldig forbattring upp-
naddes ar 1997, ungefar 30 ar senare, nar vardet hade fallit till 0,05. For ar 2007
berdknas detta varde ha fallit till 0,014 dodsfall per 100 miljoner passagerarmiles.

Enligt denna figur verkar haverifrekvensen vara konstant under senare dr. Detta
beror pd den skala som anviands for att visa de hoga siffrorna i slutet av
1940-talet.
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2.0 LUFTFARTSSAKERHETENS HISTORISKA UTVECKLING

I arsrapporten fran ICAO:s styrelse redovisar ICAO dessutom olycksfrekvenser
for haverier med dodlig utgdng bland passagerare. Hur denna frekvens utvecklats
de senaste 20 aren redovisas i figur 2.

FIGUR 2 Antal haverier globalt med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar, regelbunden kommersiell
luftfart, exklusive olagliga handlingar

=== haverier med dédlig utgdmng  ---. rullande femarsgenomsnitt
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2.0 LUFTFARTSSAKERHETENS HISTORISKA UTVECKLING

Frekvensen for haverier med dodlig utgang per passagerare for regelbunden verk-
samhet (exklusive olagliga handlingar) per 10 miljoner flygningar har varierat fran
19 (1988) till 21 (1993), och uppvisade inte ndgon forbattring fran 1987 till 1993.
Fran detta ar har frekvensen sjunkit kontinuerligt fram till 2003, dd det lagsta
vardet, tre, uppndddes. Efter okningar ar 2004 och 2005, i Overrensstimmelse
med det fallande antalet haverier med dodlig utgang, foll frekvensen till fyra ar
2007. Observera att haverifrekvensen for regelbundna operationer skiljer sig at
betydligt mellan olika regioner i varlden (figur 3).

FIGUR 3 Frekvens haverier med dddlig utgéng per 10 miljoner flygningar for olika regioner i varlden

(2000-07, regelbundet passagerar- och fraktflyg)
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Figur 3 visar det genomsnittliga antalet haverier med dodlig utgdng per 10 mil-
joner flygningar fran 2000 till 2007, for olika regioner i varlden. Regionen
Sydamerika innefattar Centralamerika och Vistindien. Regionerna Nordamerika,
Ostasien och EASA MS har de ldgsta vardena for haverier med dodlig utgdng i
varlden.
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3.0

KOMMERSIELL LUFTFART,
FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

I detta kapitel redovisas olycksstatistik for kommersiell luftfart. Denna verksam-
het omfattar befordran av passagerare, frakt eller post mot ersittning. De aktuella
haverierna innefattade minst ett haveri med dodlig utgang och en luftfarkost med
en maximal certifierad startmassa (MTOM) pa 6ver 2 250 kg under perioden
1998-2007. Dessa luftfarkoster kan vara flygplan eller helikoptrar. Luftfartygsha-
verierna sammanstilldes pd grundval av registreringsstat. Anvandning av luftfar-
tygets registreringsbeteckning for att faststilla haveriernas geografiska spridning
medfor vissa konsekvenser. Haverier som innefattar luftfarkoster registrerade i
EASA MS ir exempelvis medtagna dven om luftfarkosterna har anvints av orga-
nisationer utanfor dessa staters jurisdiktion.

3.1 Luftfartyg

Flera olika matt kan anvandas for att bestimma sikerhetsnivan. Antalet haverier
som innefattar minst en personskada med dodlig utgang kan vara ett sidant matt.
Flyghaverier innefattande ett dodsfall ar slumpmassiga hiandelser och av detta skal
kan ett visst ar uppvisa ett i hog grad avvikande antal haverier jamfoért med fore-
gdende ar.

TABELL 1 Oversikt over det sammanlagda antalet haverier och haverier med dodlig utgéng for
luftfarkoster registrerade i EASA MS.

Antal Darav haverier Dodsfall Dodsfall pa
Period haverier med dodlig ombord marken
utgng
1996-2005 31 6 79 1
(genomsnitt)
il 39 6 146 0
(sammanlagt)
fi 34 3 25 1
(sammanlagtl)

3.1.1 Haverier med dédlig utgang

Figur 4 presenterar antalet haverier for luftfarkoster registrerade i EASA MS res-
pektive andra stater (ej EASA MS). Vad giller luftfarkoster registrerade i andra
stater har antalet haverier med dodlig utgang okat fran 36 ar 2006 till 54 4r 2007.
Antalet haverier 4r 2007 4r hogre dn genomsnittet for decenniet (52) men inte ett
av de hogsta virdena for artiondet. Trenden for artiondet visar att antalet haverier
i varlden sjunker.

Antalet haverier med dodlig utgdng for luftfarkoster sjonk fran sex ar 2006 till tre
ar 2007. Antalet haverier ar 2007 ar ett av de ligsta vardena for drtiondet och lig-
ger en bra bit under genomsnittet pa sex haverier med dodlig utgdng per ar. Anta-
let haverier med luftfarkoster registrerade i EASA MS star for 5 procent av det
sammanlagda antalet haverier i varlden ar 2007.
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

FIGUR 4 Haverier med dédlig utgdng — registrerade i EASA MS respektive i andra stater

Haverier med dodlig === Haverier med dddlig === EASA MS = Registrerade i andra
utgdng EASA MS- utgdng registrerade i 3-arsgenomsnitt stater 3-drsgenomsnitt
andra stater

Antal haverier med dédlig utgang
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3.1.2 Haverier med dddlig utgang

For att det skulle bli mojligt att dra meningsfulla slutsatser pd grundval av de ha-
verivirden som presenteras ovan kombinerades antalet haverier med dodlig ut-
gang i regelbunden luftfart med det antal flygningar som utgjorde sidana opera-
tioner. Dessa viarden medger jamforelse av sikerhetstrender genom att beakta
fordndringar av trafiknivan.

FIGUR 5 Antal haverier med dédlig utgéng fér regelbundna passagerarflygningar — registrerade i EASA
MS respektive i andra stater

mmm EASA MS-registrerade m=m Luftfartyg ===« Linjar (EASA MS-registre- === Linjar (Luftfartyg registre-
luftfartyg 3- registrerade i rade luftfartyg 3- rade i andra stater
andra stater 3- 3-arsgenomsnitt)
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

Figur 5 redovisar antalet haverier med dodlig utgang per 10 miljoner regelbundna
passagerarflygningar som genomsnitt for tredrsperioder.

Sakerhetsutfallet for luftfarkoster registrerade i EASA MS och som anvinds for
regelbundna passagerarflygningar ar betydligt battre an det for resten av varlden.
Under det forra drtiondet sjonk antalet haverier fran ett genomsnitt pa fyra till tre
haverier per 10 miljoner flygningar for EASA MS.

I figur 5 konstateras att antalet haverier med dodlig utgang lag betydligt over ge-
nomsnittet for drtiondet ar 2001. Under det aret intraffade sex haverier — vad
giller regelbundna passagerarflygningar — vilket utgor mer dn en fjardedel av alla
haverier under artiondet. Dessa haverier var en Britten-Norman Islander med atta
dodsfall, en De Havilland DHC-6-300 med 20 dodsfall, en Avro RJ100 med 24
dodsfall, en Antonov An-28 med tvd dodsfall, en CASA CN-235 med fyra dods-
fall och en Boeing 777-200 med ett dodsfall. Det sistnimnda haveriet avser ett
dodsfall pd marken i samband med tankning.

Antalet haverier med dodlig utgang ger inte nodvandigtvis en heltickande 6versikt
over sikerhetsnivaerna. Det beror pd att ett haveri med ett enda dodsfall har sam-
ma statistiska vikt som ett haveri med manga fler dodsfall.

3.1.3 Haverier med dédlig utgang per typ av operation

Som framgar av figur 6 tycks globala (exklusive EASA MS) kommersiella passage-
rarflygningar svara for en sjunkande andel av det totala antalet haverier med dod-
lig utgdng. Annan kommersiell luftfart, sisom taxiflyg eller bogserflyg, utgor en
okande andel av totalsumman (kategori:ovrigt). Nastan en tredjedel av alla have-
rier tycks innefatta luftfarkoster som bedriver verksamhet som hanfors till denna
kategori. Observera att andelen haverier inom denna kategori dr betydligt storre
an andelen luftfarkoster som bedriver denna typ av verksamhet. Information om
antalet luftfarkoster och den typ av verksamhet de anvinds for ingar inte i denna
sakerhetsoversyn.
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

FIGUR 6 Haverier med dédlig utgéng fordelade pa typ av operation — luftfarkoster i andra stater

Gods registrerade i andra Other foreign registered === Passagerare registreradei
stater andra stater
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For EASA MS tycks antalet haverier per typ av operation vara annorlunda, vilket
framgdr av figur 7. Det begriansade antalet haverier gor nistan den typ av opera-
tion under vilket ett haveri intraffade till ett nastan slumpmissigt kdannetecken.
Trots det hela tiden sjunkande antalet haverier kan man emellertid konstatera ett
konstant intrdffande av haverier innefattande passagerarluftfartsoperationer.

FIGUR7  Haverier med dédlig utgéng fordelade pa typ av operation — EASA MS
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

3.1.4 Haverikategorier

Kategoriseringen av haverier till en eller flera kategorier bidrar till att identifiera
sarskilda sakerhetsfragor. Haverier med och utan dodlig utgdng med luftfarkoster
registrerade i EASA MS som intraffade under kommersiell luftfart kategoriserades i
relevanta haverikategorier. Dessa kategorier baseras pa det arbete (') som utforts av
CICTT.

FIGUR 8 Haverikategorier — EASA MS

=== Haverier med dodlig === Haverier utan dédlig utgdng
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F-POST
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Som framgér dr de haverikategorier som har ett hogt antal haverier med dodlig ut-
gang CFIT (kontrollerad flygning in i terring), LOC-I (forlorad kontroll — under
flygning) samt SCF-PP (system- eller komponenthaveri eller felfunktion kopplad till
motorn).

CFIT handlar om kollision med terringen eller hinder utan foregdende forlorad
kontroll. Daliga vaderleksforhallanden eller begriansad sikt foreldg vid de flesta ha-
verier som kategoriserades till CFIT-kategorin. Handelser kategoriserade till kate-
gorin LOC-T avser tillfillig eller total forlorad kontroll 6ver luftfarkosten fran be-
sdttningens sida. Denna forlorade kontroll kan vara resultatet av forsimrade
luftfarkostsprestanda eller att luftfarkosten har flugits utanfor dess kontrollgranser.

! CICTT har utvecklat ett gemensamt klassificeringssystem for system for rapportering av haverier
och tillbud. Ytterligare information finns i Bilaga 2: Definitioner och akronymer
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

SCE-PP avser haverier under vilket ett system eller en komponent med samband
med luftfarkostens motorer havererat eller fungerat fel. For ytterligare analys av
haverikategoritrender for de allra senaste aren har kategorierna SCF-PP och SCF-
NP (ej motor) slagits samman till en kategori som ror tekniska problem (TECH).

FIGUR 9 Procentandel haverier kategoriserade till de fyra 6versta kategorierna och kategorin CFIT

ARC: Onormal s TECH: System- eller kompo- mmmm RE: Avvikelse wmsm RAMP: Mandver ... CFIT: Kontrollerad
kontakt med start- nentfel eller felfunktion fran bana pa marken flygning in i eller mot
och landningsbana terrang
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OBS: Ett haveri kan kategoriseras till flera kategorier (summan kan bli mer &n 100 procent).

Ett haveri kan kategoriseras till mer dn en kategori beroende pa det antal faktorer
som bidrar till haveriet. De kategorier som den hogsta procentandelen haverier
kategoriserats till ar RE (avvikelse fran bana), TECH, ARC (onormal kontakt med
start- och landningsbana) samt RAMP. Haverier kategoriseras till kategorin avvi-
kelse fran bana om luftfarkosten vid haveriet girat av fran start- eller landningsba-
nan. [ manga fall ar avvikelser fran banan en foljd av ett annat haveri och darfor
kategoriseras ett stort antal haverier till denna kategori.

ARC handlar om onormal kontakt mellan luftfarkostens flygkropp eller vingar
och start- eller landningsbanan. Denna onormala kontakt kan intriffa under land-
ning eller start och kan vara ett resultat av, bland annat, att landningsstallet inte
utvecklas korrekt. Aven om haverier som kategoriseras som CFIT uppvisar en
sjunkande trend dr de medtagna i denna 6versikt till foljd av de tillimpliga atgar-
der for att forstarka sikerheten som vidtagits under de senaste artiondena.
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

3.2 Helikoptrar

Avsnittet nedan ger en oversikt over haverier vid kommersiell luftfart med heli-
koptrar (MTOM over 2 250 kg). Det finns inga omfattande driftdata (exempelvis
flygtimmar) tillgangliga for helikoptrar.

I allminhet skiljer sig helikopterverksamhet fran flygplansverksamhet. Helikop-
trar startar och landar manga ganger pa andra platser dn flygplatser sisom heli-
kopterplattor, privata landningsplatser och ej iordningstallda landningsplatser. En
helikopter har dessutom andra aerodynamik- och hanteringskarakteristika an
flygplan. Allt detta dterspeglas av den olika haverikannetecknen.

TABELL 2 Oversikt dver det sammanlagda antalet haverier och haverier med dédlig utgdng for endast
helikoptrar registrerade i EASA MS.

Antal Darav haverier Dodsfall Dodsfall pa
Period haverier med ombord marken
dodlig utgang
1996-2005 7 3 1 0
(genomsnitt)
il 15 4 13 0
(sammanlagt)
2007 7 1 7 0
(sammanlagt)

3.2.1 Haverier med dédlig utgdng

Data visar att det mellan dren 1998 och 2007 har intraffat 26 haverier med dodlig
utgidng med helikoptrar registrerade i EASA MS jamfort med 120 haverier med
dodlig utgdng med luftfartyg registrerade i 6vriga varlden. Som andel svarar EASA
MS-haverierna for 18 procent av det totala antalet haverier. Antalet haverier va-
rierar over drtiondet. Om man ser pa ett rullande tredrsgenomsnitt tycks antalet
haverier med dodlig utgidng ha okat under artiondets andra halft.
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

FIGUR 10  Antal haverier med dodlig utgdng — registrerade i EASA MS respektive i andra stater - fér
helikoptrar
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3.2.2 Haverier med dodlig utgang per typ av operation

Figur 11 redovisar den typ av operation som bedrevs vid haverierna med dodlig
utgang. Vid genomgang av den typ av operation som bedrevs vid haverierna med
dodlig utgang kan man konstatera en skillnad mellan luftfarkoster registrerade i
EASA MS respektive luftfarkoster registrerade i dvriga virlden.

FIGUR 11 Haverier med dodlig utgéng per typ av operation — registrerade i EASA MS respektive i andra

stater - for helikoptrar
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

Nir det galler luftfartyg registrerade i ovriga virlden sd dr det framfor allt passa-
gerartransporter som rakar ut for haverier med dodlig utgang. De flesta haverier
med dodlig utgang (16) med EASA MS-luftfarkoster rorde helikoptrar som an-
vindes for ambulansflygningar (EMS). Detta innebar att 44 procent av det totala
antalet haverier med dodlig utgang rorde EMS-operationer i varlden. Dessa EMS-
flygningar underlattar sjukvardsflygningar, dar det ar viktigt med omedelbar och
snabb transport av medicinsk personal, medicinsk utrustning eller skadade perso-
ner.

Kategorin “6vrigt” innefattar sidana operationer som gods, kommersiella utbild-
ningsflygningar eller operationer vars typ dr okand.

Det ar viktigt att notera att 25 av de helikoptrar som var involverade i haverier
med dodlig utgdng runt om i virlden under det senaste artiondet genomforde en
offshoreflygning: en flygning till eller fran en offshoreinstallation. Denna typ av
haveri finns med i samtliga de fyra kategorier som nimns ovan.

3.23 Haverikategorier

CICTT:s haverikategorier utvecklades ursprungligen for haverier med stora kom-
mersiella flygplan. For denna drliga sdkerbetséversyn har dess haverikategorier
dven anvants for helikopterhaverierna med dodlig utgang. Ett haveri kan kategori-
seras till mer dn en kategori.

Som framgar av figur 12 kategoriseras huvuddelen av helikopterhaverierna till ka-

tegorin “okdnd”. Det beror pa att det i vissa fall inte 4r mojligt att faststilla orsa-
ken till ett haveri.
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3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

FIGUR 12  Haverikategorier for haverier med dédlig utgang — helikoptrar registrerade i EASA MS respek-

tive i andra stater

=== Registrerade i andra stater EASA MS-registrerade
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Kategorin med det nist hogsta antalet haverier med dodlig utgdng ar CFIT (kon-
trollerad flygning in i terrdng). I de flesta fall foreldg ogynnsamma viderleksfor-
hdllanden sdsom nedsatt sikt till foljd av dis eller dimma. Flera flygningar hade
dessutom dgt rum nattetid.

Forlorad kontroll under flygning (LOC-I) har det tredje hogsta antalet haverier.
Helikopterhanteringssvarigheter niamndes tillsammans med forekomsten av
ogynnsamma vaderleksforhillanden for flera haverier. Till kategorin “Ovrigt”
(OTHR) har huvudsakligen haverier under start- eller landningsfasen dar kollisi-
on med foremal pd marken intraffat kategoriserats.

Haverier av kategorin operationer pa lag hojd (LALT) dr kollisioner med terring
och hinder som intriffat vid avsiktlig flygning niara marken, exklusive start- och
landningsfaserna. Det ar viktigt notera att ett betydande antal LALT och OTHR
avsdg kollision med kraftledningar.

SCF-NP och SCF-PP kan samgrupperas som de mer tekniskt relaterade haverier-

na, eller kategorin TECH. Haverierna i denna kategori ror huvudsakligen kritiska
system: motorfel, fel pad huvudrotorn eller fel pd svansrotorn.

ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2007 19



3.0 KOMMERSIELL LUFTFART, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

Figur 13 visar trenden for de sex Oversta kategorierna for drtiondet (rullande tre-
arsgenomsnitt). Den branta okningen for kategorin “okdnd” for de tre aren
2005-07 beror sannolikt pa haveriutredningar som inte slutforts. Trenden for de
senaste dren kommer formodligen att dndras nar ytterligare undersokningsresul-
tat blir tillgdngliga.

FIGUR 13  Proportioner for de fyra oversta haverikategorierna — Haverier med dodlig utgdng — Kom-
mersiell luftfart med helikoptrar, EASA MS och resten av varlden

wmm CFIT: Kontrollerad mmmm TECH: System- eller kompo-  -... UNK:Okéndeller .... LOC-I: Forlorad
flygning in i eller mot nentfel eller felfunktion obestamd kontroll - mark
terrang
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4.0

ALLMANFLYGNING OCH BRUKS-
FLYGNING, FLYGPLAN OVER 2 250
KG MTOM

Detta kapitel innehéller data om haverier med luftfartyg anvianda for allmanflyg-
ning och bruksflygning. Informationen i detta kapitel bygger pa data fran ICAO.

I ICAO:s dokument definieras begreppet “bruksflygning” sisom luftfart dar en
luftfarkost anvinds for sidana specialuppgifter som jordbruk, byggverksamhet,
fotografering, overvakning, observation och patrullering, sokning och riaddning
eller luftburen reklam.

ICAO definierar “allminflygning” som all civil luftfartsverksamhet férutom regel-
bunden och oregelbunden luftfart mot ersittning eller bruksflygning.

Fordelningen av haverierna med dodlig utgang under artiondet 1998-2007 pa typ
av operation framgar nedan.

FIGUR 14 Luftfartyg dver 2 250 kg — Haverier med dodlig utgang — EASA MS

Fordelning per
typ av bruksflygning typ av allménflygning

Brandbekdampning: 55 %

Nojes : 32 %

FIGUR 15 Helikoptrar ver 2 250 kg — Haverier med dddlig utgdng — EASA MS

Fordelning per
typ av bruksflygning typ av allménflygning

Annat/oként: 21 %

Annat/okant: 43 %

Nojes: 19 %

Flygutbildningt: 6 %

Bogsering och
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4.0 ALLMANFLYGNING OCH BRUKSFLYGNING, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

TABELL 3 Luftfartyg 6ver 2 250 kg — antal haverier, haverier med dédlig utgdng och haverier per typ av
luftfartyg och typ av operation — endast luftfartyg registrerade i EASA MS

Period Antal Darav DL ESELLE Dédsfall pa
luftfartyg | operation haverier | haverier | ombord P

marken

Flygplan Bruks 1996-2005 5 2 4 0
flygning | (genomsnitt)

2006 2 0 0 0
(sammanlagt)

2007 4 3 4 0
(sammanlagt)

Flygplan | Allman | 1996-2005 15 5 17 th
flygning | (genomsnitt)

2006 19 7 16 0
(sammanlagt)

2007 13 4 3) 0

(sammanlagt)

Helikopter| Bruks 1996-2005 6 2 3 <1
flygningk | (genomsnitt)
2006 7 1 6 0
(sammanlagt)
2007 8 1 0 1
(sammanlagt)
e
Helikopter| Allman 1996-2005 4 1 2 0
flygning | (genomsnitt)
2006 8 2 1 0
(sammanlagt)
2007 4 3 10 0
(sammanlagt)

Tabell 3 ger en Oversikt over antalet haverier och haverier med dodlig utgdng se-
dan 1996. Antalet haverier vid bruksflygningsoperationer ar likartade for flygplan
och helikoptrar for drtiondet 1996-2005. Under de senare dren ar antalet helikop-
terhaverier for denna typ av operation mer dn dubbelt sd hogt som for flygplan.
For allminflygning aterspeglar det begransade antalet haverier for helikoptrar
jamfort med antalet for flygplan formodligen det relativt sett ligre antalet heli-
koptrar som anvinds for denna typ av operation.
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4.0 ALLMANFLYGNING OCH BRUKSFLYGNING, FLYGPLAN GVER 2 250 KG MTOM

4.1 Haverikategorier — Allmanflygning

Det kunde konstateras att flera av de haverier som rapporterats av ICAO inte
klassificerats med avseende pa haverikategorierna. De siffervirden som presente-
ras utgor darfor en lag uppskattning av frekvensen for samtliga haverikategorier.

FIGUR 16  Allminflygning — Luftfartyg éver 2 250 kg — Haverier med dodlig utgang, luftfartyg registre-
rade i EASA MS och i dvriga varlden

=== Luftfarkoster registrerade i EASA MS-registrerade
ovriga varlden luftfarkoster

MAC
OTHR
F-POST

SCF-NP

UNK

CFIT

LOC-I

P22

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Antal haverier

For allmianflygningsluftfartyg globalt och inom EASA MS utgor LOC-I (forlorad
kontroll under flygning) den ledande haverikategorin. Antalet haverier av typ
CFIT (kontrollerad flygning in i terring) for virlden i dess helhet dr ungefir half-
ten av antalet for forlorad kontroll under flygning. For EASA MS adr proportionen
ungefir en tredjedel. Tekniska problem tycks spela en betydligt mindre roll.

Allmint sett dr erfarenheterna nir det giller allmidnflygning liknande dem for
kommersiell luftfart i det att CFIT och forlorad kontroll under flygning ar de le-
dande kategorierna for haverier med dodlig utgéng.

4.2 Haverikategorier — Bruksflygning — Luftfartyg

Som framgdr ovan bestar bruksflygning av sidana specialoperationer som brand-
bekdmpning, jordbruksoperationer och observation.
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4.0 ALLMANFLYGNING OCH BRUKSFLYGNING, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

Det foreligger ett sarskilt problem med att inforskaffa data med avseende pa have-
rier vid bruksflygning. En av de farligaste typerna av operation i detta avseende dr
brandbekampning. T vissa lander utfors emellertid sddana aktiviteter av statliga
organisationer (exempelvis flygvapnet) och ifrigavarande aktiviteter klassificeras
darfor inte som bruksflygningar utan som “statliga flygningar” och de darmed
sammanhingande haverierna omfattas darfor inte av denna Oversikt.

FIGUR 17 Bruksflygning — Luftfartyg éver 2 250 kg — Kategorier for haverier med dédlig utgang

=== Luftfarkoster registrerade i EASA MS-registrerade
ovriga varlden luftfarkoster

GCoL
RI-VAP
F-POST
SCF-PP
OTHR
MAC
CFIT
UNK
LOC-I

LALT

Det stora antalet haverier med dodlig utgdng inom kategorin operationer pa lag
hojd (LALT) ar inte ndgon overraskning eftersom bruksflygning till sin karaktar
manga ganger innefattar operationer nira marken, exempelvis jordbruksoperatio-
ner. Arbete pd lag hojd forsvarar atergang fran forlorad kontroll eller en oforut-
sedd handelse. Det stora antalet haverier som klassificerats till kategorin “okand”
ar ett tecken pa att utredning och rapportering av denna typ av haverier kan for-
battras.
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4.0 ALLMANFLYGNING OCH BRUKSFLYGNING, FLYGPLAN OVER 2 250 KG MTOM

4.3 Affarsflyg — luftfartyg

Enligt ICAO:s definitioner ar affarsflyget en del av allmanflyget. Data om affars-
flyget presenteras separat som en foljd av denna sektors betydelse.

FIGUR 18 Haverier med dédlig utgéng i affarsflyget — registrerade i EASA MS respektive i andra stater

Haverier EASAMS-  wm= Haverier med dodlig m=m EASA MS === Registreradeiandra
registrerade utgdng registrerade i 3-arsgenomsnitt stater 3-arsgenomsnitt
andra stater

Antal haverier

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Antalet haverier med dodlig utgadng inom affarsflyget ar lagt for luftfartyg regist-
rerade i EASA MS. Icke desto mindre tycks det som om antalet haverier med dod-
lig utgdng har okat under de senaste dren globalt sett.
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5.0

LATTA LUFTFARTYG, MASSA UNDER

2 250 KG

Data om haverier med latta luftfartyg begardes in frain EASA MS i januari 2008. I
mitten av april 2008 hade de flesta stater inkommit med informationen. Data sak-
nades dnnu fran Tjeckien, Irland, Osterrike och Ruminien.

Staternas rapportering ar ojamn. En del stater tillhandaholl data om incidenter
och olyckor med fallskirmshoppare, paramotorflygare och skarmflygare. Andra
gjorde det inte. En del anvinde en massagrians pa 454 kg (1 000 pund) som en
grans mellan “ultralitta” luftfartyg och “normala” luftfartyg. Andra gjorde det
inte. Data fran vissa stater visade att for samma luftfartygstillverkare och -modell
anvandes tva olika luftfartygskategoriklassifikationer. Mer arbete tycks behovas
for att harmoniera dessa definitioner.

Tabell 4 redovisar antalet haverier och de dirmed sammanhingande dodsfallen
for dren 2006 och 2007 pa grundval av de data som rapporterats. Det stora anta-
let haverier och de mdnga dirmed sammanhangande dodsfallen framgar.

TABELL 4 Haverier, haverier med dodlig utgang och darmed sammanhangande dodsfallen — luftfartyg

med en massa under 2 250 kg, per ar och luftfartygskategori

Ar Antal Anta_l f.ntal Dodsfall pa
haverier haverier dodsfall marken
med dodlig | ombord

Flygplan 2006 2
Flygplan 2007 0
Ballong 2006 29 0 0 0
Ballong 2007 15 0 0 0
Segelflygplan 2006 195 22 24 0
Segelflygplan 2007 173 17 19 1
Gyroplan 2006 5 1 1 0
Gyroplan 2007 5 3 4 0
e
Helikopter 2006 90 8 16 0
Helikopter 2007 80 11 21 4
| 5 R e
Ultralatta 2006 200 36 45 0
Ultralatta 2007 187 20 26 0
L |
Motorsegelflygplan 2006 60 1 18 0
Motorsegelflygplan 2007 48 1" 16 0
e
Annan typ 2006 46 10 10 2
Annan typ 2007 55 12 14 0
| 5 S e
Totalt 2006 1196 163 238 4
Totalt 2007 1052 133 208 5

6 ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2007

N



5.0 LATTA LUFTFARTYG, MASSA UNDER 2 250 KG

5.1 Haverier med dédlig utgang

FIGUR 19  Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — haverier med dédlig utgéng, typ av operation, 2006-07

Allmanflygning: 86 %

Den overvildigande majoriteten av de latta luftfartygen i EASA MS anvinds for
allmanflygning. En del av dem, och sarskilt litta helikoptrar, anvinds dven for
bruksflygning, exempelvis observationsuppgifter.

FIGUR 20  Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — haverier med dodlig utgang, luftfartygskategorier, 2006-07

Annan typ: 6 %

Motorsegelflygplan: 7 %

R T T T

Ballong: 0 %
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5.0 LATTA LUFTFARTYG, MASSA UNDER 2 250 KG

5.2 Haverikategorier

Ett forsok gjordes att tillampa CICTT:s haverikategorier pa de data som fanns om
haverier med latta luftfartyg for ar 2006. Att tillimpa dem pa sma, allmanflyg-
ningsluftfartyg visade sig emellertid vara svart.

FIGUR 21  Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — férdelning pa haverikategorier, 2006
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FIGUR 22 Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — fordelning pd haverikategorier, 2006
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5.0 LATTA LUFTFARTYG, MASSA UNDER 2 250 KG

Analysen baserades pa de begransade data som fanns tillgangliga for ar 2006.
Byran avser att fortsdtta att hamta in data om haverier med ldtta luftfartyg fran
EASA MS for att mojliggora en mer djupgdende analys. Pa grundval av de be-
gransade data som finns tillgangliga tycks det finnas en stor skillnad mellan have-
rierna med litta luftfartyg och haverier i samband med storre luftfartyg. Ett stort
antal haverier med ldtta luftfartyg innefattade motorrelaterade haverier och fel-
funktioner.

Naégon trend kunde inte tas fram eftersom det endast fanns data for tva ar. Dess-

utom begransades mojligheterna till orsaksanalyser av det faktum att det sakna-
des fullstindiga data frain EASA MS.
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6.0

BYRANS SAKERHETSATGARDER

For att uppfylla sina huvudmalsittningar dgnar sig EASA at manga olika aktivite-
ter, som exempelvis certifiering, utarbetande av bestimmelser och standardisering.
Dessa aktiviteter avspeglar sig i byrans organisationsmaissiga struktur i form av
olika direktorat. Certifieringsdirektoratet arbetar bland annat med certifiering av
nya eller befintliga luftfartyg, motorer och system. Till uppgifterna for direktora-
tet for regelarbete hor utarbetandet av nya eller andrade forordningar rérande
flygsakerhet. Standardiseringsdirektoratet arbetar med att standardisera och upp-
ratthélla sikerhetsnivder i samtliga EASA MS. I detta syfte dgnar sig detta direk-
torat at flera olika aktiviteter, exempelvis kontroll av civila luftfartsmyndigheter,
flygbolag och andra intressenter inom luftfartsindustrin.

6.1 Standardisering

Ar 2007 har utgjort ett &r av stabilisering for byrans standardiseringsaktiviteter
med avseende pa initial och fortsatt luftvardighet. Detta intrdffade efter en Gver-
gang fran en frivillig process, taget fran JAA:s (Joint Aviation Authorities) system,
till ett obligatoriskt system som stods av lamplig lagstiftning och strukturerade
genomforanderutiner som framhdvdes i maj 2006 genom utfardandet av kommis-
sionens forordning (EG) nr 736/2006 om arbetsmetoder for Europeiska byran for
luftfartssiakerhet vid standardiseringsinspektioner.

Aven om den fortlopande 6vervakningen fortfarande baserades pa en tvaarsperio-
dicitet sd har omfattningen av besoken for de storre linderna delats upp i syfte att
mojliggora intensivare inspektioner. T ett fatal kritiska fall upprepades besok av
samma omfattning efter ett dr.

Byran genomforde enligt plan sammanlagt 28 besok avseende fortsatt luftvardig-
het (%) och 12 avseende initial luftvardighet (3).

I avvaktan pa utokandet av byrdns ansvarsomrdde till flygoperationer och licen-
siering av piloter sd utfordes dessa kontroller i form av ett JAA-standardiserings-
program, som genomfordes av de nationella luftfartsmyndigheterna, inklusive dir
sa var mojligt gruppledarna. De standardiseringsbesok som utfordes & JAA:s vig-
nar beskrivs i korthet i Tabell 5: Standardiseringsbesok.

o

Grekland, Belgien, Cypern, Tyskland (NRW), Storbritannien, Ungern, Portugal, Norge, Estland,
Island, Frankrike, Polen, Nederlinderna, Monaco*, Turkiet*, Italien, Luxemburg, Slovakien,
Slovenien, Lettland, Finland, Sverige, Bulgarien, Ruminien, Spanien, Schweiz, Kroatien*, Serbien*
(* = utfors & JAA:s vignar).

3 Slovakien, Tyskland, Schweiz, Litauen, Norge, Polen, Spanien, Tjeckien, Finland, Sverige, Portugal,
Danmark.
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6.0 BYRANS SAKERHETSATGARDER

TABLE 5 Standardiseringsbesok

Flygverksamhet Bulgarien, Danmark, Spanien, Estland, Island,
Grekland, Slovenien, Tjeckien, Polen, Osterrike,
Slovakien, Tyskland

Syntetisk utbildnins Finland, Belgien, Italien, Frankrike, Storbritannien,
NSO NET TG I Nederlanderna

Besattningslicensiering Storbritannien, Norge, Serbien, Spanien, Slovakien,
och medicinsktl Slovenien, Luxemburg, Tjeckien

6.2 Certifiering

Certifieringen bidrar direkt till flygsikerheten genom genomforande av certifie-
ringsaktiviteter som leder till EU-tickande godkinnande av flygtekniska produk-
ter, delar och anordningar pd hogsta mojliga sikerhetsniva. I detta avseende kan
en flygteknisk produkt bara erhdlla sitt certifikat om den uppfyller alla tillimpliga
sakerhetskrav. Under 2007 utfirdade byrdn 7 000 konstruktionsrelaterade certifi-
kat.

Utover certifieringsverksamheten si har certifieringsdirektoratet som en av sina
andra huvuduppgifter att aktivt sikerstilla den fortsatta luftvardigheten hos flyg-
tekniska produkter, delar och anordningar under hela deras livscykel. Certifie-
ringsdirektoratet har darfor utarbetat en ingdende process for fortsatt luftvardig-
het som syftar till att forebygga haverier. Denna process ar baserad pa data som
tillhandahallits genom obligatorisk hindelserapportering, haveri- och tillbudsut-
redningar, typkonstruktionsgranskningar etc.

P4 grundval av undersokningen och analysen av certifikatinnehavaren, eller pa an-
nan information, definierar EASA limpliga atgirder som kan leda, i hindelse av
faststillande av ett osikert tillstand, till utfirdandet av luftviardighetsdirektiv (AD)
som kraver lampliga korrigerande dtgirder.

Ar 2007 utfirdade byran 305 AD:n och 75 AD:n for nédligen. Genom tillskapan-
det av en sektion for “Luftvirdighetsdirektiv, sikerhetsstyrning och forskning™ ar
2007 sorjer certifieringsdirektoratet for regelbundenheten i processen for fortsatt
luftvardighet.

Dessutom genomfér man langsiktiga dtgarder sdsom ett natverk med luftvirdig-
hetsinformation tillsammans med den civila luftfartsmyndigheten i Singapore
(CAAS) efter den forsta leveransen av A380 fran Airbus till Singapore Airlines.
Som en uppfoljning av luftvardighetsdirektiv till foljd av flera landningsstallstill-
bud med Bombardier Q400 (Dash 8) tillhorande Scandinavian Airlines (SAS) i
september och oktober 2007 ordnades moten for att ga igenom luftvardigheten
med tjanstemin fran skandinaviska och kanadensiska myndigheter och represen-

ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2007 31



6.0 BYRANS SAKERHETSATGARDER

tanter for flygplanstillverkaren Bombardier och komponenttillverkaren Goodrich.
Allt detta ar en del av byrans och certifieringsdirektoratets inriktning pa att, bland
annat, ha ett nira samarbete med europeiska och icke-europeiska intressenter ge-
nom bilaterala arrangemang och pa att utveckla ett innovativt sikerhetsnitverk
med olika stater.

Regelbundna granskningar som gjorts av sjalvstindiga parter (sasom ICAQO) be-
kriftade att byran/certifieringsdirektoratet dr pa god vdg att uppfylla sina skyldig-
heter och bidrar till flygsiakerhet pa en hog niva.

FIGUR 23  Antalet utfardade AD:n och AD:n fér nodlagen under ar 2007
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6.3. Regelarbete

Efter overlaggningar med olika intressenter antar byran ett arligt program for re-
gelarbete som publiceras pa dess webbplats. Programmet utformas med beaktande
av olika kriterier, daribland befintliga brukserfarenheter, framvixandet av nya
tekniker och koncept for drift eller organisationer samt uppfyllandet av interna-
tionella skyldigheter. I programmet for regelarbete beaktas dessutom behovet av

att ha regler som motsvarar riskerna. Nagra av de viktigaste atgarderna under
2007 dr:

e Arbete med att bygga ut EASA-systemet med avseende pa driftskompatibiliteten
mellan och sikerhetsforeskrifterna for flygplatserna.

e Arbete med avseende pé fortsatt anviandning av luftfartyg konstruerade i tidigare
Sovjetunionen som nu ir registrerade i EASA MS.

e Andringar i dokumentet “Certifieringsspecifikationer for stora luftfartyg” an-
togs. Dessa andringar syftade till att forbattra erforderliga specifikationer for
dorrar och flyg- och riktlinjesystem och till att ta itu med fragor som ror flyg-
ning under forhallanden med nedisning och med beaktande av den minskliga
faktorn.
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e Andringar antogs med avseende pa certifieringsspecifikationer for sma och stora
rotorflyg (helikoptrar), forbattring av flygspecifikationer och hanteringsegen-
skaper.

e Andringar i dokumentet “Certifieringsspecifikationer for motorer” antogs som
forbattrade specifikationerna med avseende péa elektroniska reglersystem

e Standarderna for terringmedvetenhet och varningssystem dndrades och en ny
standard avseende sekundira évervakningstranspondrar for ldtt flygtrafik an-
togs.

¢ Flera andra dokument med avseende pa godtagbara medel for att uppfylla skyl-
digheterna antogs. Dessa dokument omfattade flera olika amnesomraden sidsom
aldrande flygplansstrukturer, flygtillstind och flygunderhéllslicenser.

Denna drliga sdkerhetsoversyn belyser de hoga haverifrekvenserna i vissa regioner
i varlden. Direktoratet for regelarbete avser att hantera problemen med luftfartyg
som flyger fran mindre reglerade regioner med foljande tva dtgdrder, som for nir-
varande dr under utvecklande:

¢ godkdnnande av tredje lands flygbolag;

e program for tekniskt stod.

Nar det giller kommersiell luftfart med luftfartyg har foljande atgarder vidtagits.

e Framtagningen av ett “driftlimplighetscertifikat” som bland annat ska definiera
en minimikursplan for ett utvirderingsprogram for besittningar. Denna siker-
hetsatgard kommer sannolikt att reducera risken for CFIT och LOC-L.

¢ Risken for haverier med samband med framdrivningssystemet kommer sanno-
likt att reduceras som en foljd av forbattringar av “Certifieringsspecifikationer
for stora luftfartyg” avseende varningar for l1dg bransleniva. Liknande arbete av-
seende nodutgangar och viarmeisolerande filtar reducerar foljderna av brand vid
markkontakt.

e Slutligen bor systemtillforlitligheten forbattras genom battre specifikationer for
elledningssystem.

Specifikationerna med avseende pa kommersiell luftfart med helikoptrar haller
pa att dandras och regelverk dr under upprattande. Detta material kommer bland
annat att definiera en minimikursplan for ett utviarderingsprogram for besatt-
ningar. Dessa aktiviteter kommer sannolikt att reducera risken for CFIT och for-
lorad kontroll for helikoptrar.
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6.4 SAFA

SAFA-programmet lanserades ursprunligen av ECAC ar 1996 och byggde inte pa
ndgon europeisk bindande rattslig grund utan pa ett dtagande som gjorts av gene-
raldirektorerna fran de medverkande ECAC-medlemsstaterna.

Den 30 april 2004 publicerades Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/
EG om sikerheten i friga om luftfartyg fran tredje land som anvinder flygplatser i
gemenskapen (det sd kallade “SAFA-direktivet”), som stillde juridiska krav pa
medlemsstaterna i EU att genomfora rampinspektioner av “tredje lands flygplan”
som landade pa deras flygplatser.

I varje stat som medverkar i SAFA kan luftfartyg (tredje land for EU-stater respek-
tive utlandska for icke-EU-ECAC-stater) bli foremal for en rampinspektion som
huvudsakligen avser flygplanets dokument och bruksanvisningar, besattningens li-
censer, flygplanets uppenbara skick och forekomsten av och skicket pa obligato-
risk kabinsakerhetsutrustning. Dessa kontroller baseras pa relevanta ICAO-stan-

darder.

Per den 1 januari 2007 Overgick ansvaret for att driva och vidareutveckla EG:s
SAFA-program pa Europeiska kommissionen med stod av Europeiska byran for
luftfartssakerhet (EASA). SAFA:s samordningsaktiviteter har darfor overforts fran
de gemensamma luftfartsmyndigheterna (JAA) till byran.

Dessutom flyttades SAFA:s databas ocksa framgangsrikt fran JAA till EASA:s lo-
kaler i Koln och ar for narvarande foremal for en omfattande uppdatering med
nya forbattringar och funktioner (bland annat webbaserade funktioner).

Regelbundna analyser har utforts pa en tremanadsbasis tillsammans med ad hoc-
analyser begirda av kommissionen som stod for svartlistningsbeslut. Analysen av
SAFA-data har lett fram till viktiga indikatorer med avseende pd den overgripande
sakerhetsnivan hos de flygbolag som ar verksamma i Europa, vilket har bidragit
till att identifiera potentiella riskfaktorer och direkt kvalitativ maluppstallning.

Som stod for kommissionens policy for samarbete med utbyte av sikerhetsdata

har utforskande tekniska diskussioner slutligen inletts med FAA avseende ett data-
utbyte mellan EG:s SAFA-program och FAA:s lasdex-program.
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6.5 Det europeiska strategiska sdkerhetsinitiativet (ESSI)

Det Europeiska Strategiska Sikerhetsinitiativet (ESSI) ar ett frivilligt och privat-
finansierat partnerskap for luftfartssikerhet mellan EASA, andra reglerare och
branschen, som syftar till att ytterligare forbattra flygsakerheten i Europa och
for de europeiska medborgararna runt om i varlden. ESSI inleddes den 27 april
2006 och ar efterfoljaren till de gemensamma luftfartsmyndigheternas (JAA) ge-
mensamma sakerhetsstrategiinitiativ (JSSI).

En fullstandig lista 6ver de medverkande organisationerna finns pda EASA:s webb-
plats pa adressen (www.easa.europa.eu/essi).

Som en foljd av sin JSSI-bakgrund uppriatthaller och vidareutvecklar ESSI samar-
betet med teamet for kommersiell flygsakerhet i USA (CAST), den federala luft-
fartsmyndigheten i USA (FAA) och flygsikerhetsorganisationen Flight Safety
Foundation (FSF). Som ett av de storre gemensamma sikerhetsinitiativen i varlden
passar ESSI vil in i den globala vagkartan for luftfartssakerhet (GASR). Det ger en
mekanism for samordning av siakerhetsinitiativ inom Europa och med resten av
varlden.

6.5.1 ESSI:s sakerhetsteam

ESSI bestir av tre delar: Europeiska teamet for kommersiell luftfartsikerhet
(ECAST), Europeiska teamet for helikoptersikerhet (EHEST) och Europeiska tea-
met for sikerhet for allmanflyg (EGAST).

Europeiska teamet for kommersiell luftfartsdkerhet (ECAST)

ECAST bildades den 12 oktober 2006 och arbetar med luftfart med stora luftfar-
tyg. Med sina mer an 50 medverkande ar det Europas motsvarighet till CAST.

ECAST overvakar ocksd genomforande av de handlingsplaner som drvts av JSSI i
Europa. Dessa planer ar inriktade pa att minska riskerna for haverier i kategorier-
na kontrollerad flygning in i terrang (CFIT), inflygning och landning och forlorad
kontroll.

Parallellt med det, utvecklade ECAST 4r 2007 en ny process med tre faser:
e Fas 1: Identifiering och urval av siakerhetsfragor;
e Fas 2: Analys av sikerhetsfragor; samt

e Fas 3: Utveckling, genomforande och 6vervakning av handlingsplaner.
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Fas 1 inleddes i april 2007. Malet var att prioritera det fortsatta ECAST-arbetet
pa grundval av tre kriterier: betydelse for sikerheten, omfattning (den omfatt-
ning i vilken olika fragor redan omfattats av annat sikerhetsarbete) samt han-
synstagande till fordelar med avseende pd hognivakostnader eller paverkansbe-
domningar.

Ar 2008 tillskapade ECAST tva arbetsgrupper for sikerhetsstyrningssystem res-
pektive marksdkerhet, som en del av fas 2.

Europeiska teamet for helikoptersakerhet (EHEST))

EHEST inledde sitt arbete den 14 november 2006. Teamet dr ett samarbete mellan
storre tillverkare av skrov, motorer och system for helikoptrar, flygbolag, lagstifta-
re, helikopter- och pilotforbund, forskningsorganisationer, haveriutredare fran hela
Europa samt en del militira organisationer.

EHEST ar ocksa den europeiska komponenten i det internationella teamet for heli-
koptersakerhet (IHST). IHST har grundat regionala team runt om i virlden, darav
ett i Europa.

EHEST stravar efter att uppna IHST:s mal att reducera haverifrekvensen for heli-
koptrar med 80 procent fram till &r 2016 for varlden i dess helhet.

Det europeiska teamet for analys av helikoptersdkerhet (EHSAT) bildades av EHEST
med syftet att analysera europeiska helikopterhaverier med en anpassad process fran
IHST.

Mer dn 50 organisationer medverkar hitintills i EHEST, varav ungefar 30 medverkar
i EHSAT. For att klara de manga olika sprdk som anvinds i haverirapporter, och for
att optimera resursutnyttjandet, har EHSAT upprittat regionala analysteam.

Resultaten av de regionala teamens arbete kommer att presenteras vid konferensen
THST Europe 2008 vid Helitech, Estoril, Portugal den 13 oktober 2008.

Europeiska teamet for sikerhet for allmanflyg (EGAST)

Det konstituerande sammantradet for det europeiska teamet for sikerhet for all-
manflyg (EGAST) dgde rum vid EASA den 17 oktober 2007 med medverkan av
mer 4n 60 representanter for allmanflygbranschen i Europa.

“Allmanflyget utgor en viktig prioritering for Europeiska byran for luftfartssiker-
het . EGAST ir en ny satsning i Europa och en utmaning. Byrdn uppskattar att
flygbranschen engagerar sig i sa hog utstrackning, som en del av sina 6vergripande
anstrangningar for att vitalisera allmanflyget”, sade EASA:s direktor Patrick Gou-
dou vid det inledande métet.

36 ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2007



6.0 BYRANS SAKERHETSATGARDER

Allmanflyget utgor en mangskiftande foreteelse som bestar av mycket olikarta-
de delar sdsom affarsflyg, bruksflygning, flygsport och fritidsaktiviteter. Fritids-
aktiviteterna i sig innefattar ett brett spektrum av luftburna aktiviteter alltifran
motordriven flygning, ballongfarder och segelflygning till ultralitt flyg, skarm-
flygning och hiangglidning. EGAST svarar upp mot behovet av en samordnad
europeisk insats.

EGAST bygger vidare pa allmanflyginitiativen i Europa och utgor ett forum for
fraimjande av sdkerheten, forbdttring av datainsamlingen och -analysen samt ut-

byte av basta praxis, daribland for sikerhetsstyrning.

Ytterligare information finns pa ESSI:s webbplats (www.easa.europa.eu/essi).
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Bilaga 1: Allmanna kommentarer om datainsamling och datakvalitet

De data som presenteras ar inte fullstandiga. Nar det galler latta luftfartyg saknas
information frdn en del medlemsstater. Utan omedelbar tillgdng till undersok-
ningsresultat, och utan fullstandigt eller lampligt tillhandahallande av data fran
staterna, kan byran inte presentera en komplett bild av samtliga aspekter av flyg-
sakerheten i Europa.

Byrdn kommer att fortsdtta sina anstrangningar att hamta in data om haverier
med latta luftfartyg for framtida arliga sikerhetsoversyner och forvintar sig en
battre datatdckning allt eftersom rapporteringssystemen och medvetenheten om
bristen pa data mognar inom EASA MS.

Arbetet med tillgangliga data visar att CICTT:s olyckskategorisystem har begran-
sad anvandbarhet nar det tillimpas pa helikoptrar, latta luftfartyg och andra luft-
fartsaktiviteter sdsom hiangglidning och fallskirmshoppning. Nya tillvigagangs-
satt mdste utarbetas for att pa ett battre sitt folja upp sakerhetsangeldgenheterna
inom detta segment av flygsystemet. Specifika kategorier behover utarbetas for
sadan verksamhet. Byrdn avser att engagera sina partners med syftet att ta itu
med denna fraga.

For storre luftfartyg ar foreliggande data lika ofullstindiga eftersom staterna har

rapporterat haveridata till ICAO i enlighet med bilaga 13. Kontroller har visat att
alla stater inte rapporterar till fullo och i ratt tid till ICAO.
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Bilaga 2: Definitioner och akronymer

A2-1: Allmanna
AD

Bruksflygning
(aerial work - AW)

ATM

Commercial air
transport (CAT)
CAST

CICTT
CNS

EASA
EASA MS

Haveri med dadlig
utgang

Luftfarkoster
registrerade i
ovriga varlden

Allmanflyg
(general aviation
GA)

ICAO

Latt luftfartyg
MTOM

SAFA

Regelbunden
flygning

SISG

Luftfartyg fran
tredje land
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Luftvardighetsdirektiv: en underrattelse till luftfartygsdgare och
flygbolag om kanda sékerhetsfradgor rorande en specifik luftfar-
tygs-, motor-, flygelektronik- eller annan systemmodell.

En luftoperation dar ett luftfartyg anvands for sarskilda tjans-
ter sdsom jordbruk, byggverksamhet, fotografering, évervak-
ning, observation och patrullering, sok och raddning och luftbu-
ren reklam.

Air Traffic Management (flygledningstjanst)

Kommersiell luftfart. Luftfart for befordran av passagerare,
frakt eller post mot ersattning.

Teamet for kommersiell luftfartsakerhet. ECAST ar det euro-
peiska initiativet.

CAST-ICAO Common Taxonomy Team

Communications, Navigations and Surveillance (kommunikation,
navigering och évervakning)/Air Traffic Management
Europeiska byran for luftfartssdkerhet (EASA)

Medlemsstater i Europeiska byrén for luftfartssidkerhet. Dessa
stater ar de 27 medlemsstaterna i Europeiska unionen plus
Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz.

Ett haveri som resulterade i minst ett dédsfall bland besattnin-
gen och/eller passagerarna eller pa marken, inom 30 dagar efter
olyckan. (Kalla: ICAO bilaga 13)

Alla luftfartyg som inte ar registrerade i en EASA MS.

En flygning forutom kommersiella lufttransporter eller bruks-
flygningar.

International Civil Aviation Organisation - Internationella civila
luftfartsorganisationen

Luftfartyg med en maximal certifierad startmassa under 2 251
kg.

Maximum certificated take-off mass - maximal certifierad start-
massa

Sakerhetsutvardering av utlandska luftfartyg

En luftfarttjanst som ar oppen for allmanheten och som erbjuds
enligt en offentliggjord tidtabell eller med en s&ddan frekvens att
den utgor en latt igenkannlig systematisk serie av flygningar som
ar oppna for direktbokning fran allmanheten.

ICAO Safety Indicator Study Group - ICAO:s arbetsgrupp for
sakerhetsindikatorer

Ett luftfartyg som inte anvands under kontroll av en behdrig
myndighet i en EU-medlemsstat.
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A2-2: Akronymer for haverikategorier

ARC

AMAN
ADRM
ATM
CABIN
CFIT

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

OTHR
RE
RI-A
RI-VAP

SEC
SCF-NP

SCF-PP

TURB
Usos
UNK
WSTRW

Abnormal Runway Contact - Onormal kontakt med start- och
landningsbana

Abrupt mandver
Aerodrome - Flygplats
ATM/CNS
Kabinsdkerhetshandelser

Controlled flight into or toward terrain — Kontrollerad flygning in
eller emotiterrang

Evacuation - Evakuering

Fire/smoke (non-impact) - Brand/Rok (ej markkontakt)
Fire/Smoke (post-Impact) - Brand/rok (efter markkontakt)
Fuel Related - Branslerelaterat

Ground Collision - Markkollision

Ground Handling - Mangver pa marken

Icing - Isbeldggning

Loss of Control - Ground - Forlorad kontroll - mark

Loss of control - In-flight - Forlorad kontroll under flygning
Low Altitude Operations - Operationer pa lag hojd

Airprox/TCAS Alert/Loss of Separation/Near Midair Collisions/
Midair Collision - Varning for eller forlust av sdkerhetsavstand/
Risk for kollision i luften/Kollision i luften

Annan typ

Runway Excursion - Avvikelse fran bana

Runway incursion — Animal - Intréngning pa bana - djur
Runway Incursion - Vehicle, aircraft or person - Intrédngning pa
bana - fordon, luftfartyg eller person

Security Related - Sékerhetsrelaterat

System/Component Failure or malfunction (non-powerplant] -
System- eller komponenthaveri eller felfunktion (ej motor)
System/component failure or malfunction (powerplant) - System-
eller komponenthaveri eller felfunktion (motor)

Turbulence Encounter - Turbulens

Undershoot/Overshoot - Under- eller dverskattning av banlangd
Unknown or undetermined - Okand eller obestamd

Windshear or thunderstorm - Vindskjuvning eller dskby

Haverikategorierna kan anvindas att klassificera hindelser pa en hog niva for att
medge analys av data. CICTT har tagit fram de haverikategorier som anviands i
denna arliga sikerhetsoversyn. Ytterligare uppgifter om detta team och haverika-
tegorierna finns pa webbplatsen (http://intlaviationstandards.org/index.html).
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BILAGA

Bilaga 3: Figur- och tabellforteckning

A3-1: Figurer
Figur 1

Figur 2

Figur 3

Figur 4

Figur 5

Figur 6

Figur 7

Figur 8
Figur 9

Figur 10

Figur 11

Figur 12

Figur 13

Figur 14
Figur 15

Figur 16

Figur 17
Figur 18
Figur 19
Figur 20
Figur 21
Figur 22

Figur 23

Globala dodsfall bland passagerare per 100 miljoner
passagerarmiles, regelbunden kommersiell luftfart,

exklusive olagliga handlingar
Antal haverier globalt med dodlig utgang per 10 miljoner

flygningar, regelbunden kommersiell luftfart, exklusive

olagliga handlingar
Frekvens haverier med dodlig utgang per 10 miljoner

flygningar for olika regioner i varlden (2000-07, regelbundet
passagerar- och fraktflyg)

Haverier med dédlig utgang — registrerade i EASA MS
respektive i andra stater

Antal haverier med dddlig utgang for regelbundna
passagerarflygningar — registrerade i EASA MS respektive i
andra stater

Haverier med dodlig utgang fordelade pa typ av operation —
luftfarkoster i andra stater

Haverier med dodlig utgéng fordelade pa typ av operation —
EASA MS

Haverikategorier — EASA MS

Procentandel haverier kategoriserade till de fyra dversta
kategorierna och kategorin CFIT

Antal haverier med dédlig utgédng — registrerade i EASA MS
respektive i andra stater - for helikoptrar

Haverier med dodlig utgang per typ av operation —
registrerade i EASA MS respektive i andra stater - for
helikoptrar

Haverikategorier for haverier med dodlig utgang —
helikoptrar registrerade i EASA MS respektive i andra stater
Proportioner for de fyra éversta haverikategorierna —
Haverier med dodlig utgdng — Kommersiell luftfart med
helikoptrar, EASA MS och resten av varlden

Luftfartyg dver 2 250 kg — Haverier med dédlig utgang —
EASA MS

Helikoptrar dver 2 250 kg — Haverier med dodlig utgang —
EASA MS

Allmanflygning — Luftfartyg dver 2 250 kg — Haverier med
dodlig utgang, luftfartyg registrerade i EASA MS och i Gvriga
varlden

Bruksflygning — Luftfartyg dver 2 250 kg — Kategorier for
haverier med dodlig utgang

Haverier med dédlig utgang i affarsflyget — registrerade i
EASA MS respektive i andra stater

Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — haverier med dddlig
utgang, typ av operation, 2006-07

Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — haverier med dodlig
utgang, luftfartygskategorier, 2006-07

Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — fordelning pa
haverikategorier, 2006

Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS — férdelning pa
haverikategorier, 2006

Antalet utfardade AD:n och AD:n fér nédléagen under &r 2007
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A3-2 Tabeller

Tabell 1

Tabell 2

Tabell 3

Tabell 4

Tabell 5

Oversikt 6ver det sammanlagda antalet haverier och haverier
med dddlig utgang for luftfarkoster registrerade i EASA MS.
Oversikt dver det sammanlagda antalet haverier och have-
rier med dodlig utgang for endast helikoptrar registrerade i
EASA MS.

Luftfartyg over 2 250 kg — antal haverier, haverier med
dodlig utgang och haverier per typ av luftfartyg och typ av
operation — endast luftfartyg registrerade i EASA MS
Haverier, haverier med dédlig utgdng och darmed samman-
hangande ddodsfallen — luftfartyg med en massa under

2 250 kg, per ar och luftfartygskategori
Standardiseringsbesok

Bilaga 4: Forteckning dver haverier med dédlig utgang (2007)

10

22

26

31

Tabellerna nedan fortecknar haverier med dodlig utgang under 2007 vid kom-
mersiell luftfart med luftfartyg 6ver 2 250 kg endast maximal certifierad start-

massa.
EASA MS
UL Stat dar handel- Typ av Typ av Dodsfall Dodsfall pa
sen intradffade luftfartyg operation ombord marken
25.1.2007  Frankrike Fokker 100 Passagerare 0 1
9.8.2007 Franska Poly-  De Havilland Passagerare 20 0
nesien DHC6-300
9.12.2007  Ukraina Beech 90 Passagerare 5 0
King Air

Luftfartyg registrerade i évriga varlden (utldndska luftfartyg)

Datum

1.1.2007
5.1.2007
5.1.2007
7.1.2007
9.1.2007
9.1.2007

42

Stat dar handel- Typ av luftfartyg Typ avopera- Dédsfall Dodsfall pa
sen intraffade tion ombord  marken
Indonesien Boeing 737-400 Passagerare 102 0

Tanzania Piper PA-31-350 Passagerare 1 0

Sudan Antonov An-26B Passagerare 0 1

Kanada Beech 100 King Air Flygtaxi 1 0

Irak Antonov An-26B Passagerare 34 0

Mexiko Learjet 24 Gods 2 0
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Datum

12.1.2007

18.1.2007

6.2.2007

9.2.2007
12.2.2007

7.3.2007
14.3.2007

17.3.2007

23.3.2007
30.3.2007

1.4.2007

25.4.2007

5.5.2007
17.5.2007
2.6.2007

4.6.2007

15.6.2007

21.6.2007
23.6.2007

25.6.2007
28.6.2007
5.7.2007

8.7.2007

10.7.2007
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Stat dar handel-
sen intraffade

USA
Brasilien

USA

USA
Kongo

Indonesien

Brasilien
Ryssland
Somalia
Papua Nya
Guinea
Kanada

Guyana

Kamerun
Kongo

Kanada

USA

Iran

Kongo

Yemen

Kambodja
Angola
Mexiko

Kanada

USA

Typ av luftfartyg

Cessna 525 Citationjet

Beech 55/95-55
Baron

Beech 200 King Air

Beech 18

McDonnell-Douglas
DC-9

Boeing 737-400

North American
Commander 500

Tupolev TU-134

[lyushin IL-76

Embraer 110
Bandeirante

Piper PA-31

Britten-Norman
BN-2A Islander

Boeing 737-800
Let L41OUVP

De Havilland DHC3
Turbo-Otter

Cessna 550 Citation Il

Embraer 110
Bandeirante

Let L410UVP

De Havilland DHC3
Twin-Otter

Antonov An-24
Boeing 737-200

North American
Sabreliner

De Havilland DHC3
Twin-0Otter

Boeing 737-200

Typ av opera- Dodsfall

tion
Overf./
positioner.

Flygtaxi

Overf./
positioner.

Gods
Okant

Passagerare

Flygtaxi
Passagerare

Gods
Gods

Overf./posi-
tioner.

Passagerare

Passagerare
Gods
Flygtaxi

Passagerare
Gods

Passagerare

Passagerare

Passagerare
Passagerare
Gods

Passagerare

Passagerare

ombord
2

Dadsfall

pa marken

0

43



BILAGA

Datum

17.7.2007
18.7.2007
23.7.2007
24.7.2007

29.7.2007
5.8.2007
16.8.2007

22.8.2007

26.8.2007
7.9.2007
16.9.2007

20.9.2007

24.9.2007
4.10.2007

4.10.2007
8.10.2007
14.10.2007

25.10.2007
4.11.2007

8.11.2007
26.11.2007

30.11.2007

5.12.2007
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Stat dar handel-
sen intraffade
Brasilien

Kongo

Etiopien

USA

Ryssland
USA
USA

Brasilien

Kongo
Kongo
Thailand

USA

Kongo
USA

Kongo
Colombia

Colombia

Kanada

Brasilien

Sudan
USA

Turkiet

USA

Typ av luftfartyg

Airbus A320
Antonov An-24
Antonov An-26

De Havilland DHC2

Beaver
Antonov An-12
Beech 90 King Air

De Havilland DHC2

Beaver

Embraer 110
Bandeirante

Antonov An-32
Antonov An-12

McDonnell-Douglas

MD 82
Short SC.7 Skyvan

Let L410UVP

Raytheon 90 King Air

Antonov An-26
Let L41OUVP

Beech 200 King Air

Beech 100 King Air

Learjet 35A

Antonov An-12
Cessna 310R

McDonnell-Douglas

MD 83

Cessna 208 Caravan

Typ av opera-
tion
Passagerare
Passagerare
Gods
Sightseeing

Gods
Passagerare

Sightseeing

Flygtaxi

Gods
Gods

Passagerare

Overf./
positioner.

Passagerare

Overf./
positioner.

Passagerare
Passagerare

Overf./
positioner.

Flygtaxi

Overf./
positioner.

Gods

Overf./
positioner.

Passagerare

Gods

Dodsfall
ombord
187

10

1

5

17
18

57

Dddsfall
pa marken

12
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FRISKRIVNINGSKLAUSUL

De haveridata som redovisas ar enbart avsedda som information. De har erhallits
fran byrans databaser som innehdller uppgifter frin ICAO och fran flygindustrin.
De dterspeglar de kunskaper som fanns nir rapporten sammanstilldes.

Trots att stor omsorg har dgnats at att utarbeta rapportens innehall for att undvika
fel kan inte byran garantera att innehéllet ar korrekt, komplett eller aktuellt. I den
utstrackning som det ar tillitet enligt europeisk och nationell lagstiftning tar byran
inget ansvar for ndgra skador eller andra krav som uppkommer som resultat av
felaktiga, otillrackliga eller ogiltiga data, eller som uppkommer pé grund av eller i
samband med anvindning, kopiering eller visning av innehéllet. Informationen i
rapporten far inte tolkas som juridisk radgivning.

Tveka inte att kontakta EASA:s kommunikationsavdelning (communications@
easa.europa.eu) vid behov av ytterligare information eller klarlagganden.

Information om Europeiska byrdn for luftfartssikerhet finns dven pd Internet
(www.easa.europa.eu).
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TRYCKINFORMATION

Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA)
Enheten for sakerhetsanalys och forskning
Ottoplatz 1

D-50679 Koln, Tyskland

Tel. (49-221) 89 99 00 00
Fax (49-221) 89 99 09 99

Www.easa.europa.eu

,&tergivning medges under forutsattning att kallan anges..
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