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Sammanfattning

Flygsakerheten i Europa 2009 praglades av olyckan nar en Airbus
330 stortade i Atlanten och 228 manniskor omkom. Detta var
haveriet med de flesta doda i hela varlden det aret. Ett annat
allvarligt haveri i Europa var nar en Super Puma-helikopter
stortade under en offshoreoperation och 16 personer omkom.

Sakerhetsstatistiken visar ocksa att antalet haverier med dodlig utgang inom kommersiell luftfart minskade till ett haveri
ar 2009, vilket ar en av artiondets lagsta siffror. Under 2009 var det bara 2,6 procent av alla haverier med dddlig
utgang inom kommersiell luftfart i varlden dar flygplan fran ett flygbolag registrerat i en medlemsstat i Europeiska byran
for luftfartssakerhet (EASA MS) var inblandade. Jamfort med resten av varlden ar frekvensen av haverier med dddlig
utgang inom reguljara passagerarflygningar i Europa betydligt lagre. Tva haverier med dédlig utgang intrdffade inom
kommersiell luftfart med helikopter i Europa, samma som 2008, och motsvarande tiodrsgenomsnittet pa tva haverier.

Antalet haverier med dodlig utgang for bruksflygning och allmanflygning med flygplan och helikoptrar forblev relativt
stabilt. Forlorad kontroll under flygning (LOC-I) ar den vanligaste haverikategorin for denna typ av verksamhet. Tekniska
problem tycks spela en betydligt mindre roll.

For fjarde gangen samlade byran in haveridata om latta luftfartyg (med en maximal certifierad startmassa (MTOM) under
2 250 kg) fran EASA MS. Sammantaget var antalet haverier under 2009 for denna kategori luftfartyg 1234, dvs. hogre
an for 2006 (1121) och 2007 (1157). De uppgifter som inkom var inte fullstandiga. Flera stater rapporterade inte. Byran
fortsatter att samverka med EASA MS for att ytterligare forbattra harmoniseringen av datainsamlingen och underlatta
utbytet av data mellan staterna.

Detta ar forsta aret som den arliga sdkerhetséversynen innehaller information fran ECR (European Central Repository),
ett centralt upplag for handelser inom civil luftfart i Europa. Antalet rapporter och rapporterande stater dr
uppmuntrande. Kvarstaende problem att [6sa galler kvalitet pa och tillgang till data.

I den ARLIGA SAKERHETSOVERSYNEN ges dessutom en dversikt dver de flygsakerhetsatgirder som vidtagits inom de
olika EASA-Direktoraten. Certifieringsdirektoratet ansvarar for den initiala och fortsatta luftvardigheten hos flygtekniska
produkter, delar och anordningar. Direktoratet for regelarbete utarbetar nya forordningar och gor andringar i redan
befintliga forordningar for att sorja for en hog gemensam flygsdkerhetsniva i Europa. Standardiseringsdirektoratet svarar
for dvervakningen av att dessa regler beaktas.

Det europeiska strategiska sakerhetsinitiativet (ESSI) fortsatte utvecklas under 2009. Europeiska teamet for kommersiell
luftfartssakerhet offentliggjorde material om basta praxis for sakerhetsstyrningssystem (SMS). Europeiska teamet

for helikoptersakerhet offentliggjorde i april 2009 en preliminar analysrapport for olyckor i Europa under perioden
2000-2005. Europeiska teamet for sakerhet for allmanflyg (EGAST) offentliggjorde sakerhetsframjande material om
forlorad kontroll och undvikande av kollisioner.
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1.0 Inledning

1.1 BAKGRUND

Flygning ar ett av de sdkraste satten att fardas pa, men det ar viktigt att forbattra
sakerhetsnivan annu mer for de europeiska medborgarna. Europeiska byran for
luftfartssakerhet (EASA) utgor sjalva grundbulten i EU:s strategi for flygsakerhet. Byran
utarbetar gemensamma sakerhets- och miljoregler pa europeisk niva. Den 6vervakar
dessutom genomforandet 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 sadana driftsuppgifter
som utfardande av luftvardighetscertifikat for enskilda luftfartyg och licensiering av piloter.

EASA publicerar detta dokument for att upplysa allmanheten om sdkerhetsnivan inom civil
luftfart. Byran tillhandahaller denna redogdrelse arligen i enlighet med kraven i artikel
15.4 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008.
Analys av information som samlats in vid tillsyns- och genomdrivningsaktiviteter publiceras
eventuellt separat.

1.2 OMFATTNING

I denna ARLIGA SAKERHETSOVERSYN presenteras statistik om europeisk och global civil
luftfartssakerhet. 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 (ICAQ). 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 6ver 2 250 kg.
Darfor ror huvuddelen av statistiken luftfartyg med en massa 6ver detta varde. Utover
ICAO-data riktades en begdran till EASA:s medlemsstater (EASA MS) for att fa fram data om
latta luftfartyg for aren 2006-2009. Vidare erholls 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 tillgingliga for byran
den 23 mars 2010. Eventuella dndringar efter detta datum ar inte medtagna. Observera

att mycket av informationen grundas pa preliminara uppgifter. Uppgifterna uppdateras nar
resultaten fran utredningar blir tillgangliga. Eftersom utredningar kan ta flera ar kan aven
uppgifter fran tidigare ar beh6va andras. Detta leder till skillnader mellan de uppgifter som
rapporteras i denna arliga sakerhetséversyn jamfért med uppgifter tidigare ar.

| den har rapporten avser begreppen Europa och EASA:s medlemsstater EU:s 27 medlemsstater
plus Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz. Regionen bestams pa grundval av i vilken

stat det flygbolag &r registrerat som anvande olycksplanet for kommersiell luftfart. For dvriga
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 dodlig
utgang presenteras ocksa.
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1.3 INNEHALLET | RAPPORTEN

Utifran synpunkter som har inkommit har vissa andringar inforts i denna arliga
sakerhetsoversyn: | kapitel 3 bygger statistiken for kommersiell luftfart pa i vilken stat
flygbolaget har sin verksamhet i stallet for som tidigare pa registreringsstaten. Ett nytt
kapitel har lagts till med en inledande 6versikt Gver data i ECR (European Central Repository
of occurrences). Tabellrna éver haverier i bilagan visar nu dven relaterade haverikategorier.

Kapitel 2 innehaller en dversikt dver luftfartssakerhetens historiska utveckling. Statistik 6ver
kommersiell luftfart ingar i kapitel 3. Kapitel 4 innehaller data om allménflyg och bruksflyg.
Kapitel 5 behandlar haverier med latta luftfartyg i EASA MS. Kapitel 6 ger en inledande
oversikt over data i ECR (European Central Repository of occurrences). | kapitel 7 ges slutligen
en Oversikt over de luftfartssakerhetsatgarder som vidtas i de olika EASA-direktoraten.

En dversikt dver de definitioner och forkortningar som anvands, samt ytterligare information
om haverikategorierna, aterfinns i Bilaga 2: Definition och forkortningar.
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2.0 Luftfartssakerhetens
historiska utveckling

Alltsedan 1945 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 arsrapporten fran ICAO:s styrelse.
Siffrorna for 2009 bygger pa en preliminar uppskattning.

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 flygmiles tog det
ungefdr 20 ar (1948 till 1968) att uppna den forsta tiofaldiga forbattringen fran s till o,5.
Nasta tiofaldiga forbattring uppnaddes 1997, nastan 30 ar senare, nar frekvensen hade
minskat till under 0,05. Fér ar 2009 berdknas frekvensen' ha stannat pa 0,01 dodsfall per
100 miljoner passagerarmiles.

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

FIGUR 2-1 DODSFALL BLAND PASSAGERARE GLOBALT PER 100 MILIONER PASSAGERARMILES

I REGULJAR KOMMERSIELL LUFTFART, EXKLUSIVE OLAGLIGA HANDLINGAR
— Passagerardodlighet = KT
E— Rullande

femarsgenomsnitt

1968: 0,5 Efter 1997: <0,05

e A b

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

Observera: ' Siffran kan dndras nar uppgifterna for trafiken 2009 blir tillgéngliga.
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| arsrapporten fran ICAOQ:s styrelse redovisar ICAO dessutom olycksfrekvenser for haverier
med dodlig utgang bland passagerare. Hur denna frekvens utvecklats de senaste 20 aren
redovisas i FIGUR 2-2: Antal haverier globalt med dddlig utgang per 10 miljoner flygningar
ireguljar kommersiell luftfart, exklusive olagliga handlingar.

Frekvensen haverier med dodlig utgang for passagerare inom reguljar trafik (exklusive
olagliga handlingar) per 10 miljoner flygningar har varierat fran 16 (1990) till 21 (1993), och
uppvisade ingen forbattring mellan 1990 och 1993. Fran detta ar har frekvensen minskat
kontinuerligt fram till 2003, da det ldgsta vérdet, tre, uppnaddes. Efter 6kningar ar 2004
och 2005 foll frekvensen till fyra ar 2007 till foljd av det sjunkande antalet haverier med
dodlig utgang, okade till fem 2008 och minskade sedan till 4 igen (uppskattning) 2009.
Det rullande femarsgenomsnittet har varit praktiskt taget konstant sedan 2004. Observera
att haverifrekvensen for reguljar trafik skiljer sig betydligt mellan olika regioner i vérlden
(se FIGUR 2-3).

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

— Frekvensen haverier
med dddlig utgang
S Rullande

femarsgenomsnitt

e e e e T e e A R
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Observera:* Att detta varde reviderades till fem frdn den ursprungliga uppskattningen fyra baserat pa
trafikminskningen 2008.
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UTVECKLING

FIGUR 2-3 FREKVENS HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER 10 MILJONER FLYGNINGAR FOR OLIKA
REGIONER | VARLDEN (2000-2009, REGULJART PASSAGERAR- OCH FRAKTFLYG)

2,3 Nordamerika 3,3 EASA MS 4,2 Australien och Nya Zeeland
11’2 Sydamerika 25,0 Europa Icke EASA MS 15,5 Syd- och Sydostasien
49,1 Afrika 23,4 Vast- och Centralasien 2,8 Ostasien

Regionen Sydamerika innefattar Centralamerika och Vastindien. Regionerna Nordamerika,
Ostasien och EASA MS har de lagsta vardena for haverier med dodlig utgang i varlden.
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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) pa over 2 250 kg. Luftfartygshaverierna
sammanstalldes pa grundval av den stat dar flygbolaget var
registrerat. Haverier och haverier med dodlig utgang identifierades
med 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

Flyghaverier som leder till ett dodsfall ar slumpmassiga handelser och darfor kan ett visst ar
uppvisa ett i patagligt avvikande antal haverier jamfort med foregaende ar. Antalet dodsfall
ombord (228) var 2009 6ver genomsnittet for artiondet 1998-2007 (93). Sammanlagt 228
personer omkom nar en Airbus A330 stortade i Atlanten den 1 juni (TABELL 3-1).

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

Period Antal haverier Haverier med dédlig Dodsfall ombord Dédsfall pa marken
utgang

1998-2007 (genomsnitt) 26 4 93 1

2008 (totalt) 31 1 154 0

2009 (totalt) 17 1 228 0
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FIGUR 3-1

Haverier med dodlig
utgang, flygbolag i EASA MS
Haverier med dodlig
utgang, flygbolag i tredje
land

— Flygbolag i tredje land,
rullande trearsgenomsnitt
Flygbolag i EASA MS,

rullande trearsgenomsnitt

FIGUR 3-2

EASA MS-flygbolag,
tredrsgenomsnitt
— Flygbolag i tredje land,

rullande trearsgenomsnitt

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

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

FIGUR 3-1 visar antalet haverier for flygplan anvanda av flygbolag i EASA MS och i tredje
land (icke EASA MS) under artiondet 2000 till 2009. Antalet haverier med dddlig utgang
for flygbolag registrerade i tredje land har minskat fran 512008 till 37 2009. Trenden for
artiondet visar att antalet haverier med dodlig utgang minskar éver hela varlden.

Ar 2009 fortsatte antalet haverier som involverade luftfartyg som anvindes av EASA MS-
flygbolag att vara en av de lagsta registrerade. Den sjunkande trenden under senare ar
for haverierna med dodlig utgang har fortsatt.

3.1.1  HAVERIER MED DODLIG UTGANG — FREKVENS

Antalet haverier enbart beskriver bara en del av sdkerhetsnivan for en given period. For
att det ska ga att dra meningsfulla slutsatser kombineras det absoluta antalet olyckor med
antalet flygningar. De varden som da erhalls kan anvandas for att hitta sakerhetstrender
genom att hansyn tas till férdndringar av trafiknivan. FIGUR 3-2 visar frekvensen haverier
med dodlig utgang per 10 miljoner reguljara passagerarflygningar under trearsperioder
enbart for reguljar kommersiell luftfart (trafiken for 2009 bygger pa uppskattningar). Trots
att antalet haverier med dodlig utgang med flygplan som anvands av flygbolag i EASA MS
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FIGUR 3-3

Ovrigt
Frakt
| Passagerare

FIGUR 3-4

Ovrigt
Frakt
| Passagerare

HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYPEN AV KOMMERSIELL LUFTTRANSPORT —
FLYGPLAN FRAN TREDJE LAND

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

HAVERIER MED DODLIG UTGANG EFTER TYPEN AV KOMMERSIELL LUFTTRANSPORT —
FLYGPLAN FRAN EASA MS

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

har forblivit detsamma under de senaste aren (ett haveri) har minskningen av antalet
flygningar under aren 2008 och 2009 lett till en 6kad frekvens av sadana haverier.

3.1.2 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION

Mer detaljer framtrader om haverierna delas upp efter typ av operation. FIGUR 3-3 visar att
passagerarluftfarten 6ver hela varlden (férutom EASA MS) star for en minskande andel

av det totala antalet haverier med dodlig utgang. Annan kommersiell luftfart, sdsom taxiflyg
eller bogserflyg (kategori: dvrigt) star for en 6kande andel av det totala antalet. Nastan en
fiardedel av alla haverier tycks innefatta luftfartyg som bedriver verksamhet som hanfors till
denna kategori. Observera att andelen haverier inom denna kategori ar betydligt storre an
andelen luftfartyg som bedriver denna typ av verksamhet. Information om antalet flygningar
per typ av operation saknas.

For EASA MS visas antalet haverier per typ av operation i FIGUR 3-4. Trots det stadigt
sjunkande antalet haverier har antalet haverier som involverar passagerarluftfart haft en
nastan konstant antal haverier.
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3.1.3  HAVERIKATEGORIER

Genom att hanfdra haverier till en eller flera kategorier medverkar man till att identifiera
sarskilda sakerhetsfragor. Haverier med och utan dodlig utgang med luftfartyg som anvands i
EASA MS som intrdffade under kommersiell luftfart placerades in i relevanta haverikategorier.
Dessa kategorier baseras pa de definitioner som har tagits fram av CICTT (CAST-ICAO
Common Taxonomy Team)®. FIGUR 3-5 visar antalet haverier per kategori for alla haverier
som involverar flygplan som anvédndes av flygbolag i EASA MS under artiondet 2000-2009.

Ett haveri kan hanforas till flera kategorier beroende pa vilka omstandigheter som bidrar till
haveriet. Som framgdr av FIGUR 3-5 dr de haverikategorier som har ett hogt antal haverier
med dodlig utgang 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 dver luftfartyget. Den forlorade kontrollen kan vara resultatet av
forsamrade luftfartygsprestanda eller att luftfartyget har flugits utanfor sina kontrollgranser.
SCF-PP involverar felfunktion i en eller flera motorer som kan ha lett till fullstandig eller
delvis forlust av motoreffekt.

Ytterligare observationer kan géras om trenderna for dessa kategorier under det senaste
artiondet anvands. FIGUR 3-6 visar varje haverikategoris procentandel av det totala antalet
haverier. Under de senaste aren har andelen haverier som inkluderade kategorin ARC
(onormal kontakt med start- eller landningsbana) okat. Sddana haverier involverar normalt
langa, snabba eller harda landningar. Vid sddana haverier skadas ofta landningsstallet
eller andra delar av luftfartyget. Aven den procentandel som involverar RAMP (manéver 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 terrdang (CFIT) forefaller generellt vara sjunkande.
Dessa haverier involverar kollision eller nara kollision mellan ett luftfartyg och terrangen,
oftast under omstandigheter med begransad eller patagligt begransad sikt.

Observera:*CICTT har utvecklat ett gemensamt klassificeringssystem for rapportering av haverier och incidenter. Mer
information finns i bilaga 2: Definitioner och forkortningar.
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| KOMMERSIELL LUFTFART

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG — FLYGPLAN SOM

ANVANDS AV FLYGBOLAG REGISTRERADE | EASA MS (2000 -2009)

FIGUR 3-5

ARLIG ANDEL AV DE FYRA VANLIGASTE HAVERIKATEGORIERNA OCH CFIT-KATEGORIN -

FLYGPLAN SOM ANVANDS AV FLYGBOLAG REGISTRERADE | EASA MS
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3.2 HELIKOPTRAR

Avsnittet nedan ger en oversikt over 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 (TABELL 3-2). Helikoptrar
flyger ofta nara terrang och startar och landar manga ganger pa andra platser an flygplatser
sasom helikopterplattor, privata landningsplatser och e]j iordningstallda landningsplatser.

En helikopter har dessutom andra aerodynamik- och hanteringskarakteristika an flygplan.
Allt detta aterspeglas i de olika haverikannetecknen.

TABELL 3-2 OVERSIKT OVER ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG — FLYGBOLAG
(HELIKOPTRAR) REGISTRERADE | EASA MS
Period Antal haverier Haverier med Dddsfall ombord Dadsfall pa marken
dédlig utgang
1998-2007 (genomsnitt) 8 3 11 0
2008 (totalt) 10 2 4 0
2009 (totalt) 5 2 18 0

3.2.1  HAVERIER MED DODLIG UTGANG

FIGUR 3-7 visar antalet helikopterhaverier med dodlig utgang for flygbolag i EASA MS och
tredje land. Mellan 2000 och 2009 intraffade 24 haverier med dodlig utgang som involverade
flygbolag registrerade i EASA MS jamfort med 124 haverier med dodlig utgang med helikoptrar
som anvandes av flygbolag i tredje land. Haverierna med dddlig utgang for flygbolag i EASA
MS stod for 16 % av det totala antalet haverier i hela varlden. For flygbolag i tredje land

var antalet haverier med dddlig utgang 2009 lagt (9 haverier) jamfort med genomsnittet for
artiondet 2000-2009 (12 haverier).

Antalet haverier med dodlig utgang 2009 som involverade helikoptrar som anvandes av
flygbolag registrerade i EASA MS var detsamma som 2008 (tva haverier) och motsvarar
genomsnittet for EASA MS under artiondet 2000-2009 (tva haverier). Tva personer omkom
i Polen ndr en helikopter inom ambulansflyget stortade. | april omkom sexton personer

ndr en Super Puma stortade under en offshoreflygning fran en oljeplattform i Aberdeen,
Skottland.

Om man tittar pa de rullande trearsgenomsnitten forefaller antalet helikopterhaverier med
dodlig utgang 6ver hela varlden ha dkat under de senaste aren, medan genomsnittet for
EASA MS-flygbolag har forblivit relativt konstant.
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3.2.2 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION

FIGUR 3-8 visar antalet haverier med dddlig utgang per typ av operation. Ndr man tittar
pa typen av operation vid haverier med dodlig utgang kan en skillnad observeras mellan
flygbolag i EASA MS och i tredje land.

Passagerarlufttransport ar den vanligaste typen av operation vid haverier med dédlig utgang
for flygbolag i tredje land. De flesta haverier med dodlig utgang (13) med EASA MS-luftfartyg
rorde helikoptrar som anvandes for ambulansflygningar (HEMS?). Detta innebar att 41 procent
av det totala antalet haverier med dddlig utgang rérde HEMS-operationer i varlden.
Kategorin dvrigt inkluderar frakt- och taxiflyg.

Under det senaste artiondet utférde 26 helikoptrar involverade i haverier med dodlig utgang
over hela varlden offshoreflygningar (flygningar till eller fran en offshoreanldaggning). Dessa
haverier ingar i FIGUR 3-8.

Observera: * Ambulansflygningar gors inom akutsjukvarden nar omedelbar och snabb transport av
sjukvardspersonal, medicinsk utrustning eller skadade kravs.
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3.2.3 HAVERIKATEGORIER

For denna ARLIGA SAKERHETSOVERSYN har haverikategorierna dven hanforts till
helikopterhaverier och haverier med dodlig utgang som involverar flygbolag i EASA MS.
Ett haveri kan hdnforas till olika kategorier.

Under de senaste aren har byran kontinuerligt forsokt minska andelen haverier som hédnférs
till kategorin "okand” (UNK). En anstrangning har gjorts att erhalla kompletterande
haveridata. Jamfort med den ARLIGA SAKERHETSOVERSYNEN for 2008 har antalet UNK
minskat till tva haverier, se FIGUR 3-9.

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG — HELIKOPTRAR
SOM ANVANDES AV FLYGBOLAG REGISTRERADE | EASA MS (2000-2009)

Kategorin med det hogsta antalet haverier med dédlig 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-I) hade det nast hogsta antalet haverier med dddlig
utgang och det tredje hogsta antalet haverier totalt.

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

De tva kategorier som omfattar system- eller komponenthaverier eller felfunktioner ar
SCF-NP (ej motor) och SCF-PP (motor). Haverier i bada kategorierna involverar framst fel pa
motor, huvudrotor eller svansrotor.

25
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Kategorin "6vrigt” (OTHR) anvands nér haveriet inte faller under nagon annan kategori.
Haverier i denna kategori intraffar huvudsakligen under start och landning, nar huvud- eller
svansrotorn kolliderar med foremal pa marken. Helikoptrar flyger ofta dar det ar begransat
med utrymme och nara till hinder. Vid flera haverier har ocksa den kraftiga nedatriktade
luftstrommen fran rotorn lett till allvarliga skador pa personer pa marken eller lett till att
l6sa foremal har skadat helikoptern.
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4.0 Allmanflyg och bruksflyg

Detta kapitel innehaller data om haverier med luftfartyg med
MTOM o6ver 2 250 kg anvanda for allmanflygning och bruksflygning.
Informationen i detta kapitel bygger pa data fran ICAO.

Enligt ICAO definieras "bruksflygning” som luftfart dar ett
luftfartyg anvands for sadana specialuppgifter som jordbruk,
byggverksamhet, fotografering, overvakning, observation

och patrullering, sokning och raddning eller luftburen reklam.
ICAQ:s definition av "allmanflygning” ar alla luftfartstjanster

och all civil luftfartsverksamhet forutom requljar och icke requljar
luftfart mot ersattning eller bruksflygning. Fordelningen av
haverier med dodlig utgang efter typen av operation visas nedan
for artiondet 2000-2009.

FIGUR 4-1 FLYGPLAN OVER 2 250 KG — HAVERIER MED DODLIG UTGANG — EASA MS
Fordelning per typ av bruksflygning Fordelning per typ av allménflygning
111 [
\\\\\\\\ I/////// \\\\\\\\ Il//////

Bruksflygning 5% x N L //// Annat/oként 7% oo & N . ////
Annat/okant 5% oo (.\T__o //// Affarsflyg 4% _________ i‘\T ________________ ® ///
Fallskdrmshoppning  10% ________:\_ ___________ H ° /// Flygutbildning 16% ________:\_ _________________________ ° ///
Jordbruk 15% _______ =-i0 | = Annantyp 31% ... =10 =
Annan typ 15% _______ S = Nojesflyg 32% _______ = =
Brandbekémpning 50% ... ..o = = : =

- N - : N
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FIGUR 4-2 HELIKOPTRAR OVER 2 250 KG — HAVERIER MED DODLIG UTGANG — EASA MS

Fordelning per typ av bruksflygning

Fordelning per typ av allménflygning

Brandbekdmpning 7% . Forsta flygning
Fotografering 7% . Provflygning/ ////
Flygévervakning 7% experiment ///
Sokning och raddning 19% Affarsflyg =
Skogsavverkning 20% Lokalflygning g
Jordbruk 20% Annan typ \:
Byggverksamhet och Nojesflyg \\\\\
utvandig last 20% Bogsering och \\\\\
positionering  30% ____________"// z;,m:, i \\\\\\\
| TABELL 4-1 l6per den tidsperiod som redovisas fran 1998 till 2009 och visar antalet haverier
for 2009 och 2008 samt genomsnittet for artiondet fore dessa ar. For artiondet 19982007
ar antalet haverier vid bruksflygning detsamma for flygplan och helikoptrar.
TABELL 4-1 LUFTFARTYG OVER 2 250 KG — ANTAL HAVERIER, HAVERIER MED DODLIG UTGANG OCH
HAVERIER PER TYP AV LUFTFARTYG OCH TYP AV OPERATION — LUFTFARTYG REGISTRERADE
1 EASA MS
Typ av luftfartyg Typ av operation  Period Antal haverier Haverier med Dadsfall Dadsfall pa
dédlig utgang ombord marken
Flygplan Allmanflygning 1998-2007 (genomsnitt) 16 6 25 0
008 9 7 8 v
000 L s s o
Fygplan ¢ Bruksflygning  1998-2007 (genomsnitt) R 2 P o
008 7 2 3 o
000 3 o 2 o
Helikoptrar Alménflygning  1998-2007 (genomsnitt) s 2 3 o
2008 T o o o
w009 2 2 3 o
Helikoptrar | Bruksflygning  1998-2007 (genomsnitt) 6 2 3 o
2008 s r 2 o
000 L T /R o

Observera: * Att tva helikopterhaverier inom allmanflygning som intraffade 2008 klassificerades om utifran senare
uppgifter: det faststalldes att den ena hade bedrivit kommersiell lufttransport och i det andra haveriet
anvandes helikoptern olagligt och denvar oregistrerad.
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FIGUR 4-3
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4.1 HAVERIKATEGORIER — ALLMANFLYG - FLYGPLAN

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
uppskattning av frekvensen for samtliga haverikategorier. Alla uppgifter avser artiondet

2000-2009.

FIGUR 4-3 visar att "férlorad kontroll under flygning” &r den ledande haverikategorin med
dodlig utgang. Det férekom 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” och "system- eller komponenthaveri eller felfunktion
(ej motor)” ar de mest betydande haverikategorierna utan dodlig utgang. Detta innebar

att tekniska problem hade betydelse men att haveriutfallet ofta var mindre allvarligt. En
liknande observation kan goras nar det galler kategorin "onormal kontakt med start- eller

landningsbana”.

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG - FLYGPLAN OVER
2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS (2000 -2009)

15

Din sdkerhet dr varat uppdrag.
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FIGUR 4-4
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HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG - FLYGPLAN
OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS

4.2 HAVERIKATEGORIER — BRUKSFLYG — FLYGPLAN
Det foreligger ett sarskilt problem med att inforskaffa data om haverier vid bruksflygning.
En av de farligaste typerna av operation i detta avseende ar brandbekampning. Denna

verksamhet kan utféras av kommersiella flygbolag men dven av statliga organisationer (t.ex.

flygvapnet) som ”statliga flygningar”. "Statliga flygningar” inkluderas inte i denna 6versyn.

| FIGUR 4-4 finns de flesta haverierna med dodlig utgang inom kategorin "forlorad kontroll
under flygning”, foljt av "kontrollerad flygning in i eller mot terrang”, “operationer
pa lag hojd” och “brand/r6k efter markkontakt”. "Avvikelse fran bana” var den ledande

haverikategorin for bruksflygning nér det géller haverier utan dodlig utgang.

4.3 AFFARSFLYG

Enligt ICAO ar affarsflyg flygningar vars syfte ar att transportera foretagsanstallda, inklusive
foretagsflygbolag. Affdrsflyget anses utgora en del av allmanflyget. Data om affarsflyg
presenteras i detta dokument med hansyn till denna sektors betydelse.

Under senare ar har det férekommit ett haveri arligen i EASA MS. Over hela varlden hade
antalet haverier med dodlig utgang atergatt till nivan for 2004 och 2005. Skalen till denna
minskning har inte kunnat faststallas.

10
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FIGUR 4-5 HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM AFFARSFLYG — LUFTFARTYG REGISTRERADE
1 EASA MS OCH | TREDJE LAND
EASAMS e
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5.0 Litta luftfartyg (massa under
2 250 kg MTOM)

EASA har begart in data om haverier med latta luftfartyg sedan
2006. | januari 2010 begarde byran in data for haverier under 2009.
Den sista uppsattningen data mottogs den 23 mars 2010. Data
saknas for Cypern, Liechtenstein och Malta. Tva lander, Lettland och
Luxemburg, meddelade att inga haverier intraffade 2009.

Vissa stater tillhandaholl reviderade uppgifter for tidigare ar: 17 lamnade data for 2008.
Staternas rapportering ar ojamn. Den grundlaggande forstaelsen av handelsekodningen
varierar. Det férelag dven betydande variationer i fraga om uppgiftsldmning for de falt som
ar nodvandiga for statistiken och kvaliteten pa kodningen av kategorier, hdndelser etc.

Nar det galler luftfartygskategori lamnade en del EASA MS data om incidenter och olyckor
med fallskarmshoppare, paramotorflygare och skarmflygare. En del anvande en massagrans
pa 454 kg (1 000 pund) som en grans mellan "ultralatta” luftfartyg och "normala” luftfartyg,
men de flesta gjorde inte det. Tillampning av de granser som faststalls i forordning (EG)

nr 216/2008 bilaga Il punkt e skulle ha minskat problemet med den ojamna klassificeringen.
Grundlaggande data som gruppering av luftfartyg efter massa eller skadeniva saknades och
i andra fall var data fordelade pa fel satt.
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Sammanlagt rapporterade staterna 1234 haverier 2009, varav 163 med dddlig utgang.
Antalet rapporterade dodsfall for 2009 var 253, vilket framgar av TABELL 5-1. Siffrorna
visar medelvarden for perioden 2006-2008 som jamforelse med data for 2009.

Det kan observeras att alla siffror for 2009 dr i samma storleksordning som genomsnittet
for de tre foregaende aren. Antalet haverier, haverier med dodlig utgang och dodsfall 6kade
2009. Den lilla minskningen av antalet ballong- och flygplansolyckor kompenserades med
rage av okningen inom 6vriga luftfartygskategorier. Sammantaget 6kade haverierna med ca
6 procent 2009, haverierna med dédlig utgang med 12 procent och dédsfallen ombord pa
luftfartyg med 8 procent (ungefarligt virde). Okningen kan delvis forklaras av att data for en
storre stat inte rapporterades for den arliga sakerhetséversynen 2008.

TABELL 5-1 HAVERIER, HAVERIER MED DODLIG UTGANG OCH RELATERADE DODSFALL. LUFTFARTYG
MED EN MASSA UNDER 2 250 KG, PER AR OCH LUFTFARTYGSKATEGORI, EASA MS
Luftfartygskategori Period Antal haverier ~ Dédlig utgang Dodsfall Dédsfall pa
ombord marken
Ballong 2006—-2008 23 0 0 0
w000 a0 o o o
Fygpln 006-2008  s% & s o
000 ew 2 s 2
Segelfygplan 006-2008 16 8 v o
000 az 0 s o
yropla 006-2008 10 3 3 o
000 T o 2 o
Helkopter 006-2008 79 s 8 T
w0009 e 5 8 2
Uralitta 006-2008 a1 3 8 o
000 x»sas o o
okant 2006-2008 e s uo I
w09 e n P o
Motorsegelfygplan 006-2008 st 0 5 o
w0 s g o
(Genomsnitt) 2006-2008 1160 145 234 3
(Totalt) 2009 1234 163 253 4
Okning (%) 6,3% 12,4% 8,3% 20,0%

Observera: Vardena for perioden 2006-2009 ar trearsgenomsnitt
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5.1 HAVERIER MED DODLIG UTGANG

Den o6vervaldigande majoriteten av rapporterade haverier intraffade inom allmanflygning.
Den 6vervaldigande majoriteten av de latta luftfartygen i EASA MS anvands for
allmanflygning (FIGUR 5-1). En del av dem, sarskilt [dtta helikoptrar, anvands dven for
bruksflygning (t.ex. observationsuppgifter) och en mycket liten andel for kommersiell
luftfart. Nar det galler typen av operation kodades ca fyra procent inte av staterna, men
stickprover visade att de i huvudsak intraffade inom allmanflygning.

Huvuddelen (42 %) av de latta luftfartyg som var inblandade i haverier med dddlig utgang
under perioden 2006—2009 var flygplan (FIGUR 5-2). Ultralatta luftfartyg var involverade

i halften s manga: 24 %. Ballonger dr mycket sallan involverade i haverier med dodlig
utgang — under de fyra ar som omfattas av denna studie har bara ett sadant haveri intraffat.
Det oenhetliga satt pa vilket luftfartygskategorierna tilldelades luftfartygen (t.ex. ultralatta,
flygplan eller gyroplan) kan ha lett till en viss snedvridning av sifferuppgifterna. Detta beror
pa att staterna anvander olika klassificeringar och i vissa fall pa felklassificering.

FIGUR 5-1 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION — LUFTFARTYG MED EN MASSA
UNDER 2 250 KG, EASA MS (2006 —2009)

\\\\\\\\lllll//////
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FIGUR 5-2 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION — LUFTFARTYG MED MASSA

UNDER 2 250 KG, EASA MS (2006 -2009)

Gyroplan 2 i
Motorsegelflyplan 6% - N
Okant 7% oo
Helikopter 7% o=
Segelflygplan 12% ..
Ultralatta 28% ..
Flygplan 42%

Ballonger 0%




34 EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET
ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2009

FIGUR 5-3
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5.2 HAVERIKATEGORIER
CAST-ICAO-haverikategorierna tillampades av de rapporterande staterna pa data om haverier
med latta luftfartyg under perioden 2006-2009.

Analysen bygger pa mottagna data for aren 2006 till 2009. Som redan har ndmnts kan
resultaten ha blivit lidande av vissa rapporterande staters oenhetliga kodning.

Det storsta antalet haverier med dédlig utgang klassificerades som LOC- (férlorad kontroll
under flygning) och LALT (operationer pa lag hojd). LOC-I &r dessutom en av de mest
framtradande kategorierna for haverier utan dodlig utgdng. Kategorierna LOC-l och LALT
visar ocksa en hog andel haverier med dodlig utgang i forhallande till det totala antalet
haverier inom respektive kategori.

Kategorin UNK (okdnd) ar den tredje storsta for haverier med dodlig utgang. | denna analys
kan detta per definition innebara att kategorin inte kunde faststallas vid haveriutredningen.
I manga fall innebar det att den inte tillhandahélls av den rapporterande staten eftersom

LUFTFARTYG UNDER 2 250 KG, EASA MS, FORDELNING PA HAVERIKATEGORIER (2006 —2009)

0 50 100 150 200

250
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utredningen inte slutfordes. Kategorin UNK star for ca 10 procent av haverierna med dodlig
utgang, men denna andel skulle kunna minskas om utredningarna slutférdes.

Den fjarde storsta kategorin ar OTHR, "6vrigt”. Detta ar en foljd av den ofullstandiga tackning
som ges av klassificeringssystemet for latta luftfartyg, sarskilt i luftfartygskategorierna
segelflygplan och ballonger, dar klassificering i en befintlig kategori ofta ar omaijlig.

Liksom tidigare ar ar exponeringsdata for latta luftfartyg inte tillgangliga. Antalet flygtimmar
for latta flygplan och helikoptrar registreras inte i de flesta stater. Data for segelflygplan,
ballonger och luftfartyg som de sd kallade "hembyggena” registreras inte heller. | flera lander
overlats ansvaret for registreringen ocksa till medlemsorganisationer och data samlas

aldrig in av medlemsstaterna. Registrering av data for ultralatta luftfartyg (inklusive ultralatta
flygplan, helikoptrar, gyroplan och segelflygplan) 6verlats oftast till luftfartygsagaren, som
mycket sallan dverlamnar data till myndigheterna.

En noggrannare uppskattning av antalet flygtimmar eller rorelser kravs for en mer meningsfull
analys av data an enbart antalet haverier kan anvdndas for. Detta har varit mojligt under
manga ar for stora luftfarkoster.

Med data tillgangliga for endast fyra ar ar det inte mojligt att dra upp nagon trend. Dessutom
begransades analysen av orsakerna av bristen pa fullstandiga data fran staterna. Manga
registreringar for perioden 2006 -2008 reviderades inte av staterna, och data som var
ofullstandiga for tidigare ar har forblivit ofullstdndiga. Snabb tillgang till fullstandiga data
ar en forutsattning for att byran ska kunna ge en fullstandig bild av alla aspekter av
luftfartssdkerheten i Europa.
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6.0 ECR - ett centralt upplag for
information om handelser inom
civil luftfart i Europa

Die zentralisierte Datenbank — der europaische Zentralspeicher

fur Unfalle (ECR) wurde vom Joint Research Centre der Europaischen
Kommission als Teil des Projekt ECCAIRS eingerichtet, um Infor-
mationen uber sicherheitstechnisch bedingte Unfalle einzuholen,
die in den EASA-Landern in Ubereinstimmung mit der Richtlinie
42/2003 gesammelt wurden. Die EASA-Mitgliedstaaten sind gemal}
Verordnung (EG) Nr. 1321/2007 verpflichtet, diese Unfalldaten in
den ECR einzupflegen.

TABELL 6-1 STATERNA INTEGRERAR SINA DATA |1 ECR | BOKSTAVSORDNING — SITUATIONEN
1 SLUTET AV 2009

BELGIEN FINLAND LITAUEN SPANIEN
BULGARIEN FRANKRIKE NEDERLANDERNA SVERIGE

CYPERN GREKLAND NORGE STORBRITANNIEN
DANMARK ISLAND POLEN TYSKLAND
ESTLAND LETTLAND SLOVAKIEN UNGERN

Den forsta EASA-medlemsstat som borjade integrera sina data i ECR var Island i januari
2008. | slutet av 2009 hade 20 stater integrerat sina data (TABELL 6-1).
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6.1 ECR | KORTHET

I slutet av 2009 innehdll ECR 275 646° handelser. Fordelningen av hdndelser per ar visas i
FIGUR 6-1 med det 6kande antalet handelser som en f6ljd av att staterna har integrerat sina
handelsedata i ECR. Vissa stater har tillhandahallit sina historiska data’ medan andra endast
har integrerat handelsedata rapporterade efter det datum da integreringen av data inleddes.

Enligt FIGUR 6-2 rapporterades huvuddelen av handelserna for kommersiell luftfart. Typen

av operation saknas for 57 procent av posterna. Enligt FIGUR 6-3 galler de flesta rapporter for
vilka denna information tillhandahallits flygplan. Den vita tartbiten visar att luftfartygskategorin
inte rapporterades for 65 procent av posterna.

Huvuddelen av de hdndelser dar luftfartygets massa rapporterades gallde luftfartyg

i massgruppen 27 001 till 272 000 kg. For 71 procent av posterna rapporterades inte
massgruppen (FIGUR 6-4).

FORDELNING AV HANDELSER PER AR - ECR

2005 2006 2007 2008 2009

FORDELNING PER TYP AV OPERATION - ECR

Statliga flygningar
Allmanflygning
Kommersiell lufttransport
Ej rapporterat
Bruksflygning

Oként

\

//
ST

Observera: ° Detta virde ar preliminart och kan forandras nar resterande stater borjar integrera sina data.

’Handelsedata harror frén innan integreringen av data pabérjades.
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FIGUR 6-3 FORDELNING PER LUFTFARTYGSKATEGORI — ECR
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FIGUR 6-4 FORDELNING PER MASSGRUPP — ECR
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FIGUR 6-5 visar fordelningen av handelser efter allvarlighetsgrad. De flesta handelser vars
allvarlighetsgrad rapporterades har klassificerats som incidenter. | 30 procent av rapporterna
angavs inte handelsens allvarlighetsgrad.

FIGUR 6-6 visar de 10 vanligaste haverikategorierna enligt ECR-data. Huvuddelen av handelserna
klassificerades som ATM/CNS, 6vrigt och system- eller komponenthaveri eller felfunktion
(ej motor). Handelsekategorin rapporterades for 55 procent av alla poster i databasen.

Kritiska episoder under handelsen kodas efter typen av episod. Episoder rapporteras i
kronologisk ordning. Fordelningen av den forsta episoden visas i FIGUR 6-7. | de flesta fall ar
den forsta typen av episod allman luftfartygsoperation, luftfartyg/system/komponent och
luftnavigeringstjanster. Information om episod rapporterades inte for 51 procent av posterna.

FIGUR 6-6 DE 10 VANLIGASTE HAVERIKATEGORIERNA - ECR
SEC s s s s s s
RI-VAP i i i i i i
s s s s s s
: : : : : :
BIRD
ADRM | | | | | |
: : : : : :
MAC
SCF-NP Z | | | | |
OTHR f f f f | |
ATM ' ' ' : ’ ’
| | | | | | |
0 10 000 20 000 30 000 40 000 50 000 60 000
FIGUR 6-7 FORDELNING EFTER FORSTA EPISODEN — ECR
\\\\\HIH/////
foljfieplso.der 1% e _\<<\\__0 ////
Ovriga episoder 1% o {*\- ______ ///
Markhjalpmedel pa flygplatser 3% S _________ 4 ///
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FIGUR 6-8
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FIGUR 6-8 visar de fem vanligaste haverikategorierna uppdelat efter massgrupp for
luftfartygen. De vita staplarna visar poster for vilka massgruppen inte rapporterades. Ett
systematiskt problem verkar foreligga i samband med rapporteringen av luftfartygens
massgrupp tillsammans med handelser som klassificeras som ATM/CNS.

6.2 SLUTSATSER

Detta dr forsta gangen som data fran Europa om handelser kan bli féremal for en dversyn.
Foljaktligen har anstrdngningarna att bygga upp systemet for storskalig insamling borjat bara
frukt. Problem aterstar dock att l6sa. ECR kan jamforas med ett stort pussel som utgors av
sma bitar (hdandelser) som tillhandahalls av rapportérerna. Om ett betydande antal bitar inte
finns eller ar felaktiga gar det inte att fa fram nagon tydlig bild av den 6vergripande
luftfartssakerheten.

Exempelvis rapporteras typen av episod inte for 51 procent av ECR-posterna, luftfartygskategorin
namns inte i 65 procent av posterna, massgruppen saknas i 71 procent av posterna och typen
av operation rapporteras inte i 57 procent av posterna.

Anstrangningar kommer att goras pa alla nivaer for att forbattra datakvaliteten.

En effektiv anvdndning av data hindras av begransad datadtkomst: beskrivningar och
kommentarer finns inte tillgangliga, vilket innebdr att haverikategorin och typen av episod
inte kan kontrolleras. Registreringar for luftfartyg saknas, vilket férhindrar kontroll av
rapporterad luftfartygstyp och rapporterade egenskaper.
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7.0 Byrans sikerhetsatgirder

7.1 GODKANNANDEN OCH STANDARDISERING

Byrans inspektioner under 2009 gav ytterligare bekraftelse pa att standardiseringsprocessen
har blivit ganska mogen nar det galler initial och fortsatt luftvardighet, dar kommissionens
forordning (EG) nr 736/2006 ger en gedigen ram for dvervakning av medlemsstaternas
genomférande av grundférordningen (EG) nr 216/2008 och genomférandebestammelserna
(forordningarna 2042/2003 och 1702/2003). Erfarenheterna fran de senaste aren tyder
dock pa att det fortfarande finns behov av en éversyn av kommissionens foérordning (EG)
nr 736/2006, inte bara for att gra processen enhetlig utan ocksa for att tacka in inférandet
av den andra och tredje utvidgningen av byrans ansvarsomrade.

Inom omradena licensiering av flygbesattningar, flygbolag och syntetiska flygutbildnings-
hjdlpmedel, dar genomférandebestammelser annu inte har utfardats, fortsatter EASA JAA:s
verksamhet i enlighet med FUJA ll-rapporten. Efter avvecklingen av JAA den 30 juni 2009
har standardiseringsinspektioner utforts av byran utifran en undertecknad 6verenskommelse
mellan kommissionen och EASA for EASA-staterna (EU:s medlemsstater, Island, Norge,
Schweiz och Liechtenstein). | detta avtal foreslas anvandning av vissa arbetsmetoder enligt
kommissionens férordning (EG) nr 736/2006. Tillsammans med flera andra civila
luftfartsmyndigheter, dvs. de i ECAA-ldnderna och i 6vriga fore detta JAA-medlemsstater,
har EASA ingatt arbetséverenskommelser som bland annat syftar till fortsatt tilldmpning
av standardiseringsatgarder som bygger pa de principer som faststalls i kommissionens
forordning (EG) nr 736/2006.

Inom omradena initial (IAW) och fortsatt (CAW) luftvardighet har antalet besok forblivit
stabilt (IAW: 13 jamfort med 13) eller 6kat jamfort med 2008 (CAW: 32 jamfort med 26). Inom
initial luftvardighet bekraftas laget fran tidigare ar, och det foreligger en tillfredsstallande
och enhetlig niva av insikter och genomfdrande i alla berérda ldnder. Nar det galler fortsatt
luftvardighet (CAW), dar alla medlemsstater utdvar sin behorighet, kravs det @n sa lange
anstrangningar for att fa till stand ett enhetligt och gott genomférande av bestimmelserna.

Antalet konstaterade brister i forhallande till antalet inspektioner har sjunkit nagot

for IAW men okat for CAW. Detta beror i huvudsak pa sarskilda bestammelser om
undantagsmojligheter som upphdrde att galla i september 2008 och i september 2009,
vilket ledde till att vissa daligt forberedda medlemsstater inte ldngre foljde reglerna.

Ar 2009 borjade EASA lagga storre vikt vid en forebyggande standardiseringsstrategi, och
man har darfor i annu hogre grad uppmuntrat direkt deltagande av nationella experter

i EASA:s standardiseringsinspektioner. De flesta behoriga myndigheter, dven i de nyligen
anslutna staterna, har aktivt sttt genomfdérandet av processen och forser EASA med resurser
for standardiseringsgrupperna. Ett annat initiativ fran byran som stodjer en forebyggande
standardiseringsstrategi har varit standardiseringsmoten inom varje omrade. Generellt har
dessa moten fatt ett mycket positivt mottagande.

Ett nytt koncept med en strategi for kontinuerlig évervakning (CMA — Continuous Monitoring
Approach) som inbegriper ett riskbaserat planeringsverktyg haller pa att utvecklas. Detta
skulle gora det mojligt att anpassa teamens storlek och standardiseringsinspektionernas
omfattning, djup och frekvens for att identifiera risker och darigenom optimera processen
och resursanvandningen.
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Inom utbildningsomradet har EASA inlett ett initiativ som ar 6ppet for alla traningsledare

vid de nationella luftfartsmyndigheterna for att hitta gemensamma kriterier for kvalifikationer
och tillgodose utbildningsbehov som ar gemensamma for alla typer av inspektorer. Detta
initiativ konsolideras nu till en permanent grupp som har regelbundna moten. Byran fortsatter
ha 6ppna kurser om EU-bestammelser for alla nationella luftfartsmyndigheter och for

tredje lands myndigheter. Kurserna samordnas med den internationella samarbetsenheten

for regelarbete.

| fraga om godkannande av konstruktionsorganisationer (DOA), organisationer for fortsatt
luftvardighet (- underhall) (CAO) och tillverkningsorganisationer (POA) har verksamheten
utvecklats ytterligare under 2009. Trots den globala ekonomiska krisen har antalet initiala
godkannanden 6kat: byran ansvarar nu for 6vervakningen av 254 konstruktionsorganisationer
och 223 innehavare av alternativa forfaranden for DOA inom och utanfor Europa, 254
underhallsorganisationer och 33 organisationer for underhallsutbildning utanfér Europa,
16 tillverkningsorganisationer utanfor Europa, utfardande av en gemensam europeisk

POA till Airbus i Europa och Kina. Alla de listade aktiviteterna har genomforts av EASA:s
personal med stdd av de europeiska nationella luftfartsmyndigheterna och med hjalp

av delvis utstationerad personal fran de nationella luftfartsmyndigheterna inom DOA- och
POA-omradena. Dessutom sdkerstaller byran fortsatt validitet for 1303 EASA-underhalls-
organisationer i USA och 148 EASA-underhallsorganisationer i Kanada, utifran fortsatt
overvakning av FAA och Transport Canada.

SAFA:s samordningsaktiviteter dverférdes den 1januari 2007 fran JAA till byran. Byran ska

ha en samordnande funktion med féljande roller: uppratthalla databasen med rapporter fran
SAFA:s rampinspektioner, tillhandahalla analys och rapportering av insamlade data, stodja
organisation och genomférande av traningskurser, tillhandahalla forslag till manualer och
forfaranden och standardisera SAFA-aktiviteter.

| enlighet med ett faststallt schema (var fiarde manad) har byran genomfort
SAFA-kvalitetsoversyn och den regelbundna SAFA-analys som distribuerades till alla SAFA-
deltagande stater och till kommissionen. P3 begdran av kommissionen har dessutom flera
sarskilda analyser genomforts som stod i olika enskilda fall. Efter den vanliga SAFA-analysen
sammanstalldes och distribuerades prioriteringslistor till alla nationella samordnare

i de SAFA-deltagande staterna. Analysen av SAFA-data har ocksa lett till viktiga indikatorer
for den allmanna sdkerhetsnivan hos de flygbolag som ar verksamma i Europa, vilket
bidrar till att identifiera potentiella riskfaktorer och ger underlag for en direkt kvalitativ
malinriktning. SAFA-standardiseringsprogrammet initierades 2009 i enlighet med metodiken
i kommissionens forordning 736/2006 for genomfoérande av standardiseringsinspektioner.
Tillsammans med detaljerat vagledningsmaterial for SAFA-rampinspektioner, som

ocksa offentliggjordes 2009, sdkerstaller detta en hog grad av harmonisering mellan de
deltagande staterna.

7.2 CERTIFIERING

Certifieringsdirektoratet bidrar direkt till flygsakerheten genom genomférande av
certifieringsaktiviteter som leder till EU-tackande godkdnnande av flygtekniska produkter,
delar och anordningar pa hogsta mojliga sakerhetsniva. En flygteknisk produkt kan pa
detta satt erhalla sitt certifikat forst nar den uppfyller alla tillampliga sdkerhetskrav. Under
2009 utfardade byran 4409 konstruktionsrelaterade certifikat.

Utover certifieringsverksamheten har Certifieringsdirektoratet som en av sina andra
huvuduppgifter att aktivt dvervaka den fortsatta luftvardigheten hos flygtekniska produkter,
delar och anordningar under hela deras livscykel. Certifieringsdirektoratet har darfor
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utarbetat en ingaende process for fortsatt luftvardighet som syftar till att forebygga riskabla
tillstand och haverier. Denna process ar baserad pa data som tillhandahallits genom
handelserapportering, haveri- och tillbudsutredningar, typkonstruktionsgranskningar etc.
Som ett exempel utloste AF 447-haveriet i juni 2009 intensiv aktivitet inom omradet
fortsatt luftvardighet, inklusive testserier och andra atgarder, i nara samarbete med berdrda
konstruktionsorganisationer.

Pa grundval av undersokningen och analysen av certifikatinnehavaren, eller pa annan
information, definierar EASA lampliga atgarder som kan leda till att ett luftvardighetsdirektiv
(AD) utfardas med krav pa lampliga avhjalpande dtgarder om ett riskabelt tillstand
konstateras.

Ar 2009 utfirdade byran 304 AD, inklusive 60 for nddlagen. Sektionen for luftvirdighets-
direktiv, sdkerhetsstyrning och forskning inom Certifieringsdirektoratet ansvarar for att
processen for fortsatt luftvardighet blir konsekvent.

Ytterligare atgarder vidtas, exempelvis genomférandet av informationsnatverk om luftvardighet
tillsammans med de civila luftfartsmyndigheterna, som har utvarderat EASA-certifikat

for viktigare europeiska produkter. Moten om fortsatt luftvardighet halls regelbundet med
tillverkare och utldndska myndigheter for att ta upp potentiella sakerhetsfragor. Allt detta

ar en del av byrans och Certifieringsdirektoratets strategi for ett ndra samarbete med
intressenter i och utanfor Europa.

Regelbundna granskningar som gjorts av sjdlvstandiga parter (sdsom ICAQO) bekraftade att
Certifieringsdirektoratet och byran som helhet ar pa god vag att uppfylla sina skyldigheter
och bidra till hog flygsakerhet.
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7.3 REGELARBETE

Byrans direktorat for regelarbete bidrar till utarbetandet av all EU-lagstiftning och
genomforandematerial som galler regleringen av den civila luftfartssakerheten

och miljoskyddet. Byran avger yttranden till Europeiska kommissionen och ska horas

av kommissionen om alla tekniska fragor inom dess behdrighetsomrade. Den ansvarar
ocksa for det berdrda internationella samarbetet. | TABELL 7-1 redovisas pagaende
regleringsuppgifter som &r av direkt betydelse for de angivna haveri- och incidentkategorierna.

TABELL 7-1 EASA REGLERINGSUPPGIFTER GRUPPERADE EFTER DERAS INVERKAN PA
HAVERIKATEGORIERNA

Haverikategori Regelarbete

ARC OPS.012 (Ovantade banforandringar, uppgift 6verford fran JAA OPSG): kommer att faststallas

(onormal kontakt med start- och 25.026 (Elektronisk checklista, smarta larm och automatiserade héjdutrop): 2012-2014

landningsbana) 25.027 (Luftfartygskonstruktion): 2012—-2014

(avvikelse fran bana) 25.026 (Elektronisk checklista, smarta larm och automatiserade héjdutrop): 2012-2014

LATL OPS.054 (Radiohdjdmatare for helikoptrar; 6versyn av genomférandebestammelsen p.g.a. genomférande-/
(operationer pa lag hojd) tolkningsproblem): kommer att faststallas

o 0PS.057 (Overflyttning av JAA TGL-43 HEMS bergsoperationer): komrmer att faststallas
(kontrollerad flygning in i eller 20.003 (Erforderliga navigeringsprestanda/omradesnavigation): 2000
mot terring) 20006 (APV/IPVRNAV): 2000

ATM/CNS 20.003 (Erforderliga navigeringsprestanda/omradesnavigation): 2009

(flygledningstjanst/kommunikation, 20.006 (APV/LPV RNAV): 2010

navigering och 6vervakning) AWO.006 (GNSS-landningssystem): 2013-2014
(Brand/rok (ej markkontakt)) MDM.002 (Elektriska ledningar, kopplingssystem): avslutat

25.056(b) (Minskad brandfarlighet/bransletanksakerhet): 2009
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Haverikategori

Regelarbete

F-POST
(Brand/rok (efter markkontakt))

(evakuering)

(System- eller komponenthaveri

eller felfunktion (ej motor))

System- eller komponenthaveri

eller felfunktion (ej motor))

(isbeldggning)

25.006 (Ljud-/vdarmeisolerande material): avslutat

ADR.002 (Flygplatsoperationer)
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7.4 DET EUROPEISKA STRATEGISKA SAKERHETSINITIATIVET (ESSI)

Det europeiska strategiska sakerhetsinitiativet (ESSI) ar ett frivilligt, privatfinansierat och
icke rattsligt bindande partnerskap i syfte att ytterligare forbattra luftfartssakerheten i Europa
och for medborgare i hela varlden. ESSI leds av men &gs inte av EASA och sammanfor
luftfartsmyndigheter, flygbolag, tillverkare, organisationer, forskningslaboratorier, Eurocontrol,
andra europeiska intressenter, ICAO och FAA.

ESSI startades 2006 av EASA som efterfoljare till JAA:s JSSI (Joint Safety Strategy Initiative)
och ESSI har vitaliserat de gemensamma anstrangningarna for att oka luftfartssakerheten

i Europa. ESSI har en naturlig plats inom den fardplan for global luftfartssakerhet som 2006
togs fram for ICAO:s rakning av den sdkerhetsstrategigrupp for flygbranschen som leddes
av IATA. Med stod i fardplanen tillhandhaller ESSI en mekanism for samordning av
sakerhetsinitiativinom Europa och mellan Europa och resten av vdrlden i syfte att uppna
global samordning och undvika dubbelarbete. Over 150 organisationer deltar i initiativet.

Bakgrundsinformation, uppdragsbeskrivning och en forteckning 6ver deltagande
organisationer finns pa ESSI:s webbplats www.easa.europa.eu/essi.

ESSI ar medlem i EARPG (European Aviation Research Partnership Group) som leds av EASA,
dar sdkerhetsinitiativet kan lagga fram forslag till forskningsprojekt och deltar i paneler
for projektbedomning. 2009 blev ESSI partner i och medlem av redaktionen for SKYbrary,
det centrum for referensdokumentation och kunskapsforvaltning som har utvecklats

av Eurocontrol i samarbete med ICAQ, FSF (Flight Safety Foundation), FSC (UK Flight Safety
Committee) och IFA (International Federation of Airworthiness).

ESSI har tre sakerhetsteam:

— Europeiska teamet for kommersiell luftfartssdkerhet
ECAST (European Commercial Aviation Safety Team)

— Europeiska teamet for helikoptersakerhet

EHEST (European Helicopter Safety Team)

— Europeiska teamet for sdkerhet for allmanflyg
EGAST (European General Aviation Safety Team)

7.5 EUROPEISKA TEAMET FOR KOMMERSIELL LUFTFARTSSAKERHET (ECAST)

ECAST ar ESSI:s komponent for luftfartsfrakt med flygplan med fasta vingar. ECAST startades
i oktober 2006, har 6ver 75 medverkande organisationer och star under gemensamt
ordférandeskap av IATA och EASA.

I likhet med CAST i USA bygger ECAST pa principen att industrin kan komplettera
regleringsatgarder genom frivilliga ataganden for att uppna kostnadseffektiva forbattringar
av sakerheten. Samarbetet bygger pa en dverenskommelse som innebar ett atagande

fran organisationerna att som likvardiga parter tillhandahalla rimliga resurser for att sakerstalla
effektivitet och vidta rimliga dtgarder som en foljd av rekommendationer, vdgledning

och lésningar som utvecklas inom ramen for initiativet. ECAST samarbetar med US CAST och
andra storre sakerhetsinitiativ over hela varlden, till exempel COSCAP fran ICAO, Eurocontrols
sakerhetsinitiativ, FSF:s initiativ for bansdkerhet, IATA:s program ISAGO (IATA Safety

Audit programme for Ground Operations) och brittiska GHOST (Ground Handling Operations
Safety Team).

ECAST:s arbetsprioriteringar faststalldes 2007 pa grundval av tre kriterier: betydelse for
sakerheten, omfattning (den omfattning i vilken olika fragor redan omfattats av annat
sakerhetsarbete) samt hdnsynstagande till férdelar med avseende pa hognivakostnader.
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Utifran en kombination av dessa kriterier definierades de tre viktigaste omradena:
marksakerhet, bansdkerhet och sakerhetsstyrningssystem (SMS).

ECAST:s marksakerhetsgrupp, som grundades 2008, utvecklade 2009 (icke obligatoriska)
minimistandarder for traningskoncept och kursplaner for markpersonal och bedrev forskning
om den manskliga faktorns inverkan pa rampsakerheten (studie genomford av NLR for
nederlandska CAA). Delresultat har presenterats pa tva stora internationella konferenser:
GHI 2009 och ACI 2009.

Bansakerheten behandlades genom deltagande i det initiativ for detta sakerhetsomrade
som leds av FSF.

Nar det galler SMS fick en arbetsgrupp i uppdrag att utarbeta (icke obligatoriskt) material
om basta metoder som hjalp for intressenterna att flja ICAO-normerna och framtida
EASA-regler om sakerhetsstyrning. Detta material offentliggjordes i april 2009 pa ESSI:s
webbplats och SKYbrary. Nar det galler riskbedomning (ett centralt koncept for SMS)
stodjer ECAST den metodik som har utvecklats av ARMS-teamet (Airlines Risk Management
Solutions).

ECAST 6vervakar ocksa genomférandet i Europa av handlingsplaner som arvts fran JSSI.
Planerna ar inriktade pa att minska risken for CFIT (kontrollerad flygning in i eller mot
terrang), inflygning och landning och LOC-I (foérlorad kontroll under flygning). Dessutom
startade ECAST 2009 ett preliminart arbete for att i Europa genomfora ett urval av
handlingsplaner utvecklade av US CAST inom omrdden som frakt, isbeldggning, underhall
och system, felaktig banstart och oordning och intrangning pa start- och landningsbanor.

Parallellt har ECAST:s sdakerhetsanalysteam utvecklat en ny metodik for identifiering av
haveririsker som bland annat kan anvandas for att under kommande ar omdefiniera
prioriteringslistan for ECAST. ECAST:s framsteg har presenterats pa tva viktiga internationella
konferenser: EASS och IASS 2009.

Mer information finns pa www.easa.europa.eu/essi/ecastEN.html.

7.6 EUROPEISKA TEAMET FOR HELIKOPTERSAKERHET (EHEST)

EHEST ar helikopterkomponenten i ESSI. EHEST star under gemensamt ordférandeskap av
EASA, Eurocopter och EHOC (European Helicopter Operators Committee). EHEST ar ett
samarbete mellan helikoptertillverkare, flygbolag, lagstiftare, helikopter- och pilotférbund,
forskningsorganisationer, haveriutredare, foretradare for allmanflyget och en del militdra
organisationer. EHEST har 6ver 50 medverkande organisationer, varav ca 30 ar involverade
i analys- och genomfdrande.

EHEST &r ocksa den europeiska komponenten i det internationella teamet for
helikoptersakerhet (IHST), en samarbetssatsning mellan statliga och privata aktorer
som startades 2005 for att minska frekvensen helikopterhaverier i varlden med

80 procent till 2016.

Under 2008 genomfdrde EHEST:s analysteam en analys av 186 haverier dar det fanns

en slutlig utredningsrapport fran haverikommissionen. Detta representerar ungefar

58 procent av samtliga fall under denna tidsrymd. For att hantera de manga olika spraken

i haverirapporterna och optimera resursutnyttjandet har EHSAT inrattat nio regionala
analysteam runt om i Europa. De regionala analyserna sammanstalldes sedan pa europeisk
niva. Detta initiativ ar unikt i sina insatser for att genomfora en Europaomfattande analys
av helikopterhaverier. | april 2009 offentliggjorde EHEST en preliminar analysrapport med
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de viktigaste resultaten av denna analys. Delresultat som byggde pa 303 haverier
presenterades pa IHSS 2009 i Montreal i oktober och pa 3rd EASA Rotorcraft Symposium
i Koln i december 2009.

De tre viktigaste omraden som identifierades genom analysen &r pilotbedémning och
pilotatgarder, sakerhetsstyrning och sdkerhetskultur samt pilotens situationsmedvetenhet.
Olika ménster och haveriscenarier observerades for kommersiell luftfart, bruksflygning
och allmanflygning.

Tre specialistteam inrattades for att behandla dessa tre hogprioriterade omraden: EHEST:s
genomférandeteam for operationer och SMS, for utbildning och for regleringsfragor.
Resultat ska redovisas 2010—2012 och planer kommer att presenteras pa IHSS 2010 i oktober
i Cascais, Portugal. Samarbete inom det internationella teamet for helikoptersakerhet (IHST)
forstarktes bade pa verkstallande och pa teknisk niva.

Mer information finns www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html och pd www.ihst.org.

7.7 EUROPEISKA TEAMET FOR SAKERHET FOR ALLMANFLYG (EGAST)

EGAST &r den tredje komponenten i ESSI. Det konstituerande sammantradet for det europeiska
teamet for sakerhet for allmanflyg (EGAST) agde rum hos EASA i oktober 2007 med medverkan
av fler an 60 representanter for allmanflygbranschen (GA) i Europa.

EGAST svarar pa behovet av en samordnad insats for att forbattra sakerheten inom allmanflyg-
branschen i Europa. Teamet bygger pa befintliga initiativ pa nationell niva eller inom
organisationer inom allmanflygbranschen och star under gemensamt ordférandeskap av
EASA, EBAA (European Business Aviation Association), EAC (European Airshow Council)

och ECOGAS (European Council for General Aviation Support).

EGAST bestar av foretrddare for sammanslutningar, tillverkare, tillsynsmyndigheter, flygklubbar,
haveriutredare, forskningsorganisationer och andra GA-intressenter. Teamet dr organiserat
pa tre nivaer som representerar olika grader av medverkan: Niva 1 ar karnteamet som

driver initiativet. Det bestar av cirka 20 organisationer som avspeglar de olika allmanna
luftfartsektorerna. Niva 2 ar sammansatt av ca 60 organisationer som dr engagerade
iinitiativet utan att driva det. EGAST Niva 3 ar hela den europeiska GA-gemenskapen.

EGAST ar organiserat runt tre huvudaktiviteter: Sakerhetsframjande, datainsamling och analys
samt framtida sakerhet. 2009 tog EGAST fram sakerhetspublikationer och videor om férlorad
kontroll och undvikande av kollisioner i samarbete med brittiska CAA och franska IASA
(Institut pour lAmélioration de la Sécurité Aérienne) och kontakt har etablerats med FAA:s
sakerhetsteam (FAAST) i USA.

Preliminart arbete utférdes om aggregering av data for flottor och den exponering som kravs
for berdkning av haverifrekvenser pa europeisk niva. En arbetsgrupp for férebyggande
sakerhetsarbete startades. 2009 utvecklade arbetsgruppen en metod for att identifiera risker
som aktualiseras och framtida risker for GA utifran den metodik som har utvecklats av
teamet for framtida luftfartssdkerhet (FAST) och finns dokumenterad pa SKYbrary. Metoden
kommer att tillampas under 2010 for att ta fram sakerhetspublikationer om utvalda amnen.

Utover dessa tre karnverksamheter har EGAST ocksa ett forskningsintresse. 2009 samarbetade
EGAST med EARPG (European Aviation Research Partnership Group) inom tva EASA-finansierade

forskningsprojekt: ”Safety Spin Resistance Concept” och "Safety Implications of Biofuels in GA”.

Mer information finns pa EGAST-webbplatsen: www.easa.europa.eu/essi/egastEN.html.
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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 fran en del
medlemsstater. Utan omedelbar tillgang till undersokningsresultat, och utan fullstandigt eller ldmpligt
tillhandahallande av data fran staterna, kan byran inte presentera en komplett bild av samtliga aspekter av
civil flygsakerhet i Europa.

Byran kommer att fortsatta sina anstrangningar att hamta in haveridata for latta luftfartyg for framtida
arliga sakerhetsdversyner och forvantar sig en béttre datatackning allt eftersom rapporteringssystemen och
medvetenheten om bristen pa data mognar inom EASA MS.

Arbetet med tillgangliga data visar att CICTT:s olyckskategorier har begransad anvandbarhet nar de tillampas pa
helikoptrar, latta luftfartyg och andra luftfartsaktiviteter sdésom hangglidning och fallskarmshoppning. Nya
tillvdagagangssatt har darfor utarbetats for att pa ett battre satt folja upp sakerhetsangeldgenheterna inom detta
segment av flygsystemet. De relativa forandringar av CICTT:s olyckskategorisystem som redan gjorts kunde

inte tillampas pa arets haverier eftersom myndigheterna kommer att borja anvanda den nya klassificeringsplanen
fran och med 2010.

For storre luftfartyg ar foreliggande data sa fullstandiga som 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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Definitioner och forkortningar

A2-1: ALLMANNA

AD

ATM
BRUKSFLYGNING (AW)

CAST

KOMMERSIELL LUFTFART (CAT)
(dqn)

CNS

EASA

EASA MS

ECAST

ECR
EGAST

EHEST

EMS

ESSI

ALLMANFLYGNING (GA)
HAVERI MED DODLIG UTGANG

ICAO

IHST

LATT LUFTFARTYG

LUFTFARTYG FRAN TREDJELAND

MTOM
REGULJAR FLYGNING

SAFA
SMS

Luftvardighetsdirektiv: en underrattelse till luftfartygsagare och flygbolag om
kdnda sakerhetsfragor rérande en specifik luftfartygs-, motor-, flygelektronik-
eller annan systemmodell.

Flygledningstjanst

En luftoperation dar ett luftfartyg anvands for sarskilda tjdnster sasom jordbruk,
byggverksamhet, fotografering, 6vervakning, observation och patrullering,
sok och raddning och luftburen reklam.

Teamet for kommersiell luftfartsakerhet — Commercial Aviation Safety Team
ECAST ar det europeiska initiativet.

Luftfart for befordran av passagerare, frakt eller post mot ersattning.
CAST-ICAO Common Taxonomy Team

Kommunikation, navigering och 6vervakning

Europeiska byran for luftfartssakerhet — European Aviation Safety Agency
Medlemsstater i Europeiska byran for luftfartssakerhet. Dessa stater ar de

27 medlemsstaterna i Europeiska unionen plus Island, Liechtenstein, Norge och
Schweiz — European Aviation Safety Agency Member States

Europeiska teamet for kommersiell luftfartssakerhet — European Commercial
Aviation Safety Team

European Central Repository for occurrences

Europeiska teamet for allman flygsakerhet — European General Aviation

Safety Team

Europeiska teamet for helikoptersakerhet — European Helicopter Safety Team
Ambulansflygning

Europeiska strategiska sdkerhetsinitiativet — European Strategic Safety Initiative
Annan flygning dn kommersiella lufttransporter eller bruksflygningar.

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)
Internationella civila luftfartsorganisationen

Teamet for internationell helikoptersakerhet — International Helicopter Safety Team
Luftfartyg med en maximal certifierad startmassa under 2 251 kg.

Ett luftfartyg som inte anvands under kontroll av en behorig myndighet

i en EU-medlemsstat.

Maximal certifierad startmassa

En luftfarttjanst som ar 6ppen 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 ar 6ppna for direktbokning
fran allmanheten.

Sakerhetsutvardering av utlandska luftfartyg

Sakerhetsstyrningssystem



Din siikerhet dr vérat uppdrag. ‘ I 53

Definitioner och forkortningar

A2-2: FORKORTNINGAR FOR HAVERIKATEGORIER

ADRM
AMAN
ARC
ATM/CNS

BIRD
CABIN
CFIT

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

OTHR
RAMP
RE
RI-A
RI-VAP

SCF-NP

SCF-PP

SEC
TURB
UNK
usos
WSTRW

Flygplats — Abnormal runway contact

Abrupt mandver — Abrupt manoeuvre

Onormal kontakt med start- och landningsbana — Aerodrome
Flygledningstjanst/kommunikation, navigering och 6vervakning — Air Traffic
Management/Communication Navigation Surveillance

Kollision/nara kollision med fagel eller faglar — Collision/near Collision with bird(s)
Kabinsakerhetshandelser — Cabin safety events

Kontrollerad flygning in i eller mot terrdng — Controlled flight into or

toward terrain

Evakuering — Evacuation

Brand/rok (ej markkontakt) — Fire/smoke (non-impact)

Brand/rok (efter markkontakt) — Fire/smoke (post-impact)

Branslerelaterat — Fuel related

Markkollision — Ground collision

Isbeldggning - Icing

Forlorad kontroll — mark — Loss of control — Ground

Forlorad kontroll under flygning — Loss of control — In-flight

Operationer pa lag hojd — Low altitude operations

Varning for eller forlust av sakerhetsavstand/Risk for kollision i luften/Kollision
i luften — Airprox/TCAS alert/loss of separation/near midair collisions/midair collision
Annan typ — Other

Manover pa marken — Ground handling

Avvikelse fran bana — Runway excursion

Intrangning pa bana — djur — Runway incursion — Animal

Intrdngning pa bana — fordon, luftfartyg eller person — Runway incursion —
Vehicle, aircraft or person

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

System- eller komponenthaveri eller felfunktion (motor) — System/component
failure or malfunction (powerplant)

Sakerhetsrelaterat — Security related

Turbulens - Turbulence encounter

Okand eller obestamd — Unknown or undetermined

Under- eller éverskattning av banlangd — Undershoot/overshoot

Vindskjuvning eller askby — Windshear or thunderstorm

Haverikategorierna kan anvandas for att klassificera handelser pa en hg 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).




EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET
ARLIG SAKERHETSOVERSYN 2009

Bilaga 3:
Figur- och tabellforteckning

A3-1: FIGURFORTECKNING

11 ....FIGUR 2-1: Dodsfall bland passagerare globalt per 100 miljoner passagerarmiles i reguljar kommersiell
luftfart, exklusive olagliga handlingar

12 ....FIGUR 2-2:  Antal haverier globalt med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar i reguljar kommersiell
luftfart, exklusive olagliga handlingar

13 .....FIGUR 2-3: Frekvens haverier med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar for olika regioner i varlden
(2000-2009, reguljart passagerar- och fraktflyg)

16 .....FIGUR 3-1: Haverier med dddlig utgang inom kommersiell luftfart — flygplan som anvands av flygbolag
i EASA MS och tredje land

16 ..... FIGUR 3-2: Frekvens haverier med dodlig utgang vid requljar passagerartrafik — flygplan fran EASA MS
och tredje land (haverier med dddlig utgang per 10 miljoner flygningar)

17 ....FIGUR 3-3:  Haverier med dddlig utgang efter typen av kommersiell lufttransport — flygplan fran tredje land

17 ....FIGUR 3-4:  Haverier med dodlig utgang efter typen av kommersiell lufttransport — flygplan fran EASA MS

19 ....FIGUR 3-5: Haverikategorier for haverier med och utan dédlig utgang — flygplan som anvands av
flygbolag registrerade i EASA MS (2000-2009)

19 .....FIGUR 3-6:  Arlig andel av de fyra vanligaste haverikategorierna och CFIT-kategorin — flygplan som
anvands av flygbolag registrerade i EASA MS

21 ....FIGUR 3-7: Haverier med dddlig utgang inom kommersiell luftfart — helikoptrar som anvdndes av
flygbolag i EASA MS och i tredje land

21 ....FIGUR 3-8: Haverier med dddlig utgang inom kommersiell luftfart — helikoptrar som anvands i EASA MS
och tredje land (2000-2009)

22 ...FIGUR 3-9:  Haverikategorier for haverier med och utan dodlig utgang — helikoptrar som anvandes av
flygbolag registrerade i EASA MS (2000-2009)

25 ....FIGUR 4-1: Flygplan 6ver 2 250 kg — haverier med dddlig utgang — EASA MS

26 ....FIGUR 4-2:  Helikoptrar dver 2 250 kg — haverier med dédlig utgang — EASA MS

27 ....FIGUR 4-3: Haverikategorier for haverier med och utan doédlig utgang — flygplan 6ver 2 250 kg
registrerade i EASA MS (2000-2009)

28 ....FIGUR 4-4:  Haverikategorier for haverier med och utan dddlig utgang — flygplan 6ver 2 250 kg
registrerade i EASA MS

29 ....FIGUR 4-5:  Haverier med dodlig utgang inom affarsflyg — luftfartyg registrerade i EASA MS och
i tredje land

33 .....FIGUR 5-1: Haverier med dddlig utgang per typ av operation — luftfartyg med en massa under 2 250 kg,
EASA M (2006-2009)

33 .....FIGUR 5-2: Haverier med dodlig utgang per typ av operation — luftfartyg med massa under 2 250 kg,
EASA MS (2006-2009)

34 ...FIGUR5-3:  Luftfartyg under 2 250 kg, EASA MS, férdelning pa haverikategorier (2006 -2009)

38 .....FIGUR 6-1:  Fordelning av handelser per ar — ECR

38 ....FIGUR 6-2:  Fordelning per typ av operation — ECR

39 ....FIGUR6-3:  Fordelning per luftfartygskategori — ECR

39 .....FIGUR 6-4: Fordelning per massgrupp — ECR

39 .....FIGUR 6-5: Fordelning av handelser efter allvarlighetsgrad — ECR

40 ....FIGUR 6-6:  De 10 vanligaste haverikategorierna — ECR

40 ....FIGUR 6-7:  Fordelning efter forsta episoden — ECR

41 ....FIGUR 6-8:  Fordelning efter massgrupp per haverikategori — ECR
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Bilaga 3:
Figur- och tabellforteckning

A3-2: TABELLFORTECKNING

15 ... TABELL 3-1:  Oversikt dver antalet haverier och haverier med dodlig utgang - flygbolag (flygplan)
registrerade i EASA MS

20 ... TABELL 3-2:  Oversikt dver antalet haverier och haverier med dddlig utgang - flygbolag (helikoptrar)
registrerade i EASA MS

26 .....TABELL 4-1:  Luftfartyg 6ver 2 250 kg — antal haverier, haverier med dodlig utgang och haverier per
typ av luftfartyg och typ av operation — luftfartyg registrerade i EASA MS

32...TABELL5-1: Haverier, haverier med dodlig utgang och relaterade dodsfall. Luftfartyg med en massa
under 2 250 kg, per ar och luftfartygskategori, EASA MS

37 ....TABELL 6-1:  Staterna integrerar sina data i ECR i bokstavsordning — situationen i slutet av 2009

46 .....TABELL 7-1:  EASA regleringsuppgifter grupperade efter deras inverkan pa haverikategorierna
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Bilaga 4:
Forteckning over haverier
med dodlig utgang (2009)

Nedanstaende tabeller innehaller en forteckning
over haverier 2009 vid kommersiell luftfart med

flygplan over 2 250 kg maximal certifierad startmassa.

Klapper auf Seite 58 liegend: 165 x 297 mm, Seite 55/56 zuriickstehend: jeweils 2mm verkiirzen
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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.

Oversattning gjord av 6versattningscentrumet fér Europeiska unionens organ:
www.cdt.europa.eu
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eller visning av innehallet. Informationen i rapporten far inte tolkas som juridisk radgivning.
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FOTOKALLOR

Omslag: Ray, fotolia / Omslagets framre insida: Vasco Morao; Linda Philippens; Thomas
Zimmer; Marina Zarate-Lopez; Banana Stock Ltd.; Banana Stock Ltd.; Vasco Morao; Rolls-Royce
plc 2009; Vasco Morao; Sidan 6: Banana Stock Ltd. /Sidan 8: Marina Zarate-Lopez [ Sidan 14:
Banana Stock Ltd. Sidan 24: INAER /Sidan 30: Linda Philippens /Sidan 36: Eurocopter /Sidan 42:
Marina Zarate-Lopez /Omslagets bakre insida: Thomas Zimmer

LAYOUT, UTFORMNING OCH TRYCKNING
Thomas Zimmer, Mittelstrale 12—14, 50672 Koln, Tyskland






EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY
EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

ISBN 978-92-9210-071-1

711

929211100

9llir8




