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Sammanfattning

Minskningen av antalet dédsfall bland passagerare beror framst pa att luftfartygen som
varit inblandade i haverier med dddlig utgang har varit mindre till storleken och att
andelen dodsfall bland personer ombord minskat jamfort med foregaende ar.

| Europa var antalet dodsfall 2011 ett av de ldgsta under det senaste artiondet. Under aret
intraffade endast ett haveri med dodlig utgang, dar 6 av de 12 personerna ombord adrog
sig dodliga skador. Under artiondet 2002—2011 var frekvensen haverier vid reguljara
flygningar i medlemsstaterna i Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA MS) en av de
ldgsta i varlden, med 1,6 haverier med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar.

Flygledningstjansten (Air Traffic Management, ATM) &dr endast involverad i ett fatal haverier
och incidenter, saval direkt som indirekt, inom luftfarten totalt sett. Det kravs dock
ytterligare anstrangningar for att fortlopande forbattra sakerheten i flygledningstjansterna.

For sjatte aret samlade byran in haveridata om latta luftfartyg med en maximal certifierad
startmassa (MTOM) under 2 250 kg fran EASA MS. Aven om haverirapporteringen har varit
omfattande skulle kvaliteten pa nagra av rapporterna behova forbattras ytterligare sa att
det blir mojligt att mer noggrant kartlagga omstandigheterna kring haverierna.

Denna arliga sakerhetsdéversyn har utdkats med ett nytt kapitel om sdkerhet pa flygplatser.
Fragor som avvikelse fran bana och fagelkollisioner behandlas kortfattat i detta kapitel.
Oversynen har dessutom kompletterats med information om luftfartsverksamheten i
Europa, som tagits fram av EUROCONTROL. Syftet med detta kapitel ar att ge en oversikt av
situationen inom luftfarten saval nar det galler trafikrorelser som flottstorlek.
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1. Inledning

11 BAKGRUND

Flygning ar ett av de sakraste satten att fardas pa, men det ar viktigt att kontinuerligt férbattra
sakerhetsnivan annu mer for de europeiska medborgarna. Europeiska byran for luftfartssdkerhet
(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 operatorer och luftfartyg samt licensiering av piloter.

Easa publicerar detta dokument for att upplysa allmanheten om sdkerhetsnivan inom civil
luftfart. Byran tillhandahaller denna redogorelse arligen i enlighet med kraven i artikel
15.4 1 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

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

Byran har haft tillgang till haveri- och statistikinformation som samlats in av Internationella
civila luftfartsorganisationen (ICAO). Enligt ICAO-bilaga 13 "Utredning av flyghaveri och
tillbud” ar staterna skyldiga att till ICAO rapportera information om flyghaverier och allvarliga
tillbud med luftfartyg med en maximal certifierad startmassa (MTOM) pa 6ver 2 250 kg. Darfor
ror huvuddelen av statistiken luftfartyg med en massa 6ver detta varde. Utéver ICAO-data
riktades en begaran till Easas medlemsstater (Easa MS) for att fa fram data om latta luftfartyg
for aren 2010 och 2011. Vidare erholls data om anvandning av luftfartyg for kommersiell
luftfart fran bade ICAO och NLR Air Transport Safety Institute (Nederlanderna).

Den arliga sakerhetséversynen bygger pa de uppgifter som var tillgangliga for byran och
Eurocontrol den 1 april 2012. Eventuella dndringar efter detta datum ar inte medtagna.
Observera att mycket av informationen grundas pa prelimindra uppgifter. Uppgifterna
uppdateras nar resultaten fran utredningar blir tillgangliga. Eftersom utredningar kan ta flera
ar kan aven uppgifter fran tidigare ar behoéva dndras. Detta leder till skillnader mellan de
uppgifter som rapporteras i denna arliga sakerhetséversyn jamfort med uppagifter tidigare ar.

| den har rapporten avser begreppen Europa och Easas medlemsstater EU:s 27 medlemsstater
plus Island, Liechtenstein, Norge och Schweiz. Regionen bestdms pa grundval av i vilken stat
det flygbolag &r registrerat som anvande olycksplanet for kommersiell luftfart. For 6vriga
anvandningar bestams regionen pa grundval av registreringsstaten.

| statistiken har haverier med dodlig utgang uppmarksammats sarskilt. Normalt ar dessa
haverier internationellt valdokumenterade. Siffror som innefattar haverier utan dodlig
utgang presenteras ocksa. Byran ar medveten om att ytterligare uppgifter skulle kunna
ldggas fram med hjalp av avancerade statistiska tester, men anser att sadan statistik skulle
gora oversynen mer komplicerad.
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1.3 INNEHALLET | OVERSYNEN

Syftet med rapporten ar att tacka alla aspekter av civil luftfart som hor till byrans
ansvarsomrade. Darfor har ett nytt kapitel om flygplatser lagts till. Kapitlet om
flygledningstjanster har precis som foregdende ar sammanstallts av Eurocontrol.

Ett inledande kapitel om luftfartsverksamhet i Europa har lagts till, med malsattningen
att satta de rapporterade uppgifterna om haverier och tillbud i ratt sammanhang.

Den arliga sakerhetséversynen omfattar inte langre byrans sarskilda sakerhetsrelaterade
verksamhet. Information om atgarder for att forbattra sakerheten i Europa publiceras i den
europeiska planen for luftfartssakerhet (EASp), som finns pa http://easa.europa.eu/sms/.

KAPITEL 2 innehaller en 6versikt av den historiska utvecklingen nar det galler sakerhet i
kommersiell luftfartstrafik. Det har kortats av och innehaller nu endast haverifrekvensen for
de senaste 20 aren. KAPITEL 3 innehaller uppgifter om flottor och antalet trafikrorelser i Easa
MS. Statistik dver kommersiell luftfart ingar i KAPITEL 4. KAPITEL 5 innehaller data om
allmanflyg och bruksflyg. | KAPITEL 6 behandlas haverier med latta luftfartyg i Easa MS.
KAPITEL 7 ger en sammanfattning av data i ECR (European Central Repository of occurrences).
| KAPITEL 8 diskuteras flygplatsrelaterade sakerhetsfragor och KAPITEL 9 inriktas pd
flygledningstjanster.

De uppgifter och analyser som lamnas i den arliga sakerhetséversynen begransas framst till
byrans ansvarsomrade och rapporten innehaller darfor fa eller inga uppgifter om verksamhet
som statliga flygningar, sok och raddning, brandslackning av militara flygplan eller ultralatta
flygplan.

En forteckning 6ver de definitioner och forkortningar som anvands samt ytterligare
information om haverikategorierna finns i BILAGA 1: DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR.
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2. Luftfartsikerhetens historiska
utveckling

Fram till 2009 publicerades olycksfrekvenser for haverier med
dodlig utgang bland passagerare inom reqguljar trafik i arsrapporten
fran ICAOQ:s styrelse. Hur denna frekvens utvecklats under de
senaste 20 aren visas i DIAGRAM 2-1.

FIGUR 2-1

mmm  Olycksfrekvens med dodlig
utgang for passagerare

— Rullande femarsgenomsnitt
(Olycksfrekvens med dodlig
utgang for passagerare)

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

I I I | I I I I [ I I (. I I I (. I
1995 2000 2005 2010

Observera: Siffran for ar 2010 reviderades baserat pa nya trafikuppgifter. De uppgifter som visas for 201
baseras pa preliminara uppskattningar.

Fran 1993 minskade frekvensen haverier med dodlig utgang for passagerare inom requljar
trafik (exklusive olagliga handlingar) per 10 miljoner flygningar kontinuerligt fram till 2003,
da det lagsta vardet (3) uppnaddes. Under de senaste aren har frekvensen inte forbattrats
namnvart, och ligger i genomsnitt pa mellan 4 och 5 haverier med dodlig utgang per 10
miljoner flygningar. Det rullande femarsgenomsnittet har ocksa varit praktiskt taget
konstant sedan 2004. Observera att siffran for ar 2010 reviderades baserat pa nya
trafikuppgifter.

FIGUR 2-2 visar att frekvensen haverier med dodlig utgang skiljer sig betydligt mellan olika
regioner i varlden.
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HISTORISKA UTVECKLING

FIGUR 2-2 FREKVENS HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER 10 MILJONER FLYGNINGAR FOR OLIKA
REGIONER | VARLDEN (2002-2011, REGULJART PASSAGERARFLYG OCH FRAKTFLYG)

1.6 Nordamerika 1.6 EASA MS 3.3 Australien och Nya Zeeland
11.9 Sydamerika 32.9 Europa, icke EASA MS 12.3 Syd- och Sydostasien
43.9 Afrika 25-2 Vast- och Centralasien 2.9 Ostasien

Observera: Jamfort med den arliga sakerhetsoversynen for 2010 har frekvensen haverier for
Easa MS minskat fran 3,3 till 1,6 haverier med dodlig utgang. Denna férandring beror framst
pa den ovanligt hoga frekvensen haverier (11,7) for luftfartyg anvanda av Easa MS under ar
2001. Det aret ingar inte i 6versynen 2011 (som endast omfattar artiondet 2002—2011).
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3. Utvecklingen av luftfarten i Easa MS

Sedan 2003 har luftfartsvolymerna i Easa MS visat en stadig arlig
okning, som nadde en topp pa 5,6 % ar 2008. Darefter sjonk
volymen kraftigt, med dver 7 % under 2009, vilket kan kopplas ihop
med inledningen av den globala ekonomiska krisen. Fran och med
2010 borjade luftfartsvolymerna langsamt aterhamta sig. Under 2011
nadde volymen liknande siffror som 2006.

FIGUR 3-1

=mm Totalt antal flygningar

UTVECKLING AV LUFTFARTEN | EASA MS (2003-2011)

miljoner
125
\

10 0

75

5

2.5

| | | | | | | | |
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Observera: Easa MS omfattar luftrummet for EU:s 27 medlemsstater samt Schweiz, Norge och Island.
Liechtenstein utgodr inte en nationell flyginformationsregion och beaktas darfor inte i
diagrammet ovan.

3.1 UTVECKLING AV LUFTFARTSVOLYMERNA 1 EASA MS PER MARKNADSSEGMENT

| diagrammet nedan visas utvecklingen av antalet flygningar i luftrummet for
Easa MS under de senaste sju aren, uppdelat per typ av flygning baserat pa de vanligaste
marknadssegmenten, det vill sdga charter, lagkostnadsflyg och requljart flyg.

Observera att lagkostnadsflygningarna 6kade mest under analysperioden jamfort med de
andra marknadssegmenten. Antalet flygningar med lagkostnadsbolag 2011 har mer an
fordubblats sedan 2004.

Den storsta arliga 6kningen av antalet lagkostnadsflygningar var 6ver 60 % 2004, med en
langsammare 6kning under de féljande aren.
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FIGUR 3-2

Reguljara flygningar
Lagkostnadsflygningar
Hl Charterflygningar

UTVECKLING AV LUFTFARTEN | EASA MS PER MARKNADSSEGMENT

miljoner

| | | | | | | | |
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Borjan av den globala ekonomiska krisen praglade luftfartsvolymerna under 2009, da antalet
lagkostnadsflygningar sjonk med 2,9 % jamfort med foéregaende ar. Observera dock att detta
marknadssegment dnda drabbades minst, eftersom charterflygningarna sjonk med hela 13 %
och de reqguljara flygningarna minskade med cirka 7 %.

Sist men inte minst sjonk det sammanlagda antalet charterflygningar med 35 % i det
geografiska omradet under den analyserade perioden, medan antalet reguljdra flygningar
endast minskade med 5 %.

3.2 UTVECKLING AV ANTALET REGISTRERADE LUFTFARTYG | EASA MS

Informationen nedan grundas pa data fran Eurocontrols Central Flow Management Unit
(CFMU) och avser endast luftfartyg som det lamnas in en fardplan for. Luftfartyg med en massa
under 2 250 kg som inte ldmnar in en fardplan ar foljaktligen inte medrdknade. FIGUR 3-3
visar de senaste fyra arens utveckling av antalet registrerade luftfartyg i Easa MS. Det ar
anmarkningsvart att antalet registrerade luftfartyg i den analyserade regionen har minskat
kontinuerligt under de senaste aren.

Den storsta minskningen pa 10 % skedde 2009, da den globala ekonomiska krisen brot ut.

| FIGUR 3-4 visas sammansattningen 2011 av registrerade luftfartyg i Easa MS per masskategori.
Luftfartyg med en massa fran 5 701 kg till 272 000 kg utgor dver 60 % av flottan.

| FIGUR 3-5 visas sammansattningen 2011 av registrerade luftfartyg i Easa MS per

luftfartygskategori. Over 9o procent av luftfartygen &r flygplan, medan helikoptrar utgér g
procent av den totala flottan.

Observera: © Europeiska organisationen for sakrare flygtrafiktjanst (Eurocontrol) 2012
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FIGUR 3-3

FIGUR 3-4

FIGUR 3-5
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UTVECKLING AV ANTALET REGISTRERADE LUFTFARTYG | EASA MS

Observera:

Easa MS omfattar luftrummet for EU:s 27 medlemsstater samt Schweiz, Norge och Island.
Liechtenstein har ingen specifik tvasiffrig ICAO-flygbolagskod och beaktas foljaktligen inte

ianalysen.

ANTALET REGISTRERADE LUFTFARTYG | EASA MS PER MASSKATEGORI
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4. Kommersiell luftfart

Kommersiell luftfart omfattar befordran mot ersattning av
passagerare, gods eller post. De haverier som redovisas i detta
kapitel 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 dddlig
utgang identifieras med definitionen i ICAO bilaga 13, "Utredning av
flyghaveri och tillbud”. Den forsta delen av kapitlet inriktas pa
flygplan och den andra pa helikoptrar.

4.1 FLYGPLAN

Under 2011 intraffade ett enda haveri med dodlig utgang med ett flygplan som flogs inom
Easa MS. Flygplanet var en Swearingen SA227 och 6 av de 12 ombordvarande fick dodliga
skador. TABELL 4-1 visar att antalet haverier med dodlig utgang 2011 ldg under genomsnittet
det foregaende artiondet (4 per ar), vilket ocksa galler antalet dodsfall. Antalet haverier 201
uppagick till 32, vilket ar en hogre siffra an aret fore (28) och dven hogre an genomsnittet for
foregaende artionde (30).

TABELL 4-1 OVERSIKT AV DET TOTALA ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG
— FLYGBOLAG (FLYGPLAN) REGISTRERADE | EASA MS

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

2000-2009 (genomsnitt) 30 4 89 0

2010 (totalt) 28 0 0 0

2011 (totalt) 32 1 6 0
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FIGUR 4-1

H Haverier med dodlig utgang,

flygbolag i Easa MS

Haverier med dédlig utgang,

flygbolag i tredje land
=== Flygbolag i tredje land,

tredrsgenomsnitt
== Flygbolag i Easa MS,

trearsgenomsnitt

FIGUR 4-2

B Flygbolag i Easa MS,
tredrsgenomsnitt
=== Flygbolag i tredje land,

trearsgenomsnitt

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

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

FREKVENS HAVERIER MED DODLIG UTGANG VID REGULJAR PASSAGERARTRAFIK -
FLYGBOLAG FRAN EASA MS OCH TREDJE LAND (HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER 10
MILJONER FLYGNINGAR)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

FIGUR 4-1 visar att antalet haverier med dddlig utgang for flygplan anvanda av flygbolag i
Easa MS har minskat betydligt under det senaste artiondet. Antalet haverier med dddlig
utgang under de senaste aren dr dessutom en indikation pa att sdkerhetsnivan har forbattrats
hos flygbolagen i Easa MS. Antalet haverier med dodlig utgang for flygbolag utanfér Easa MS
(flygbolag registrerade i tredje land) har minskat marginellt, till 45 fran 47 forra aret.

FIGUR 4-2 visar att den forbattrade sakerhetsnivan dven avspeglas i frekvensen haverier med
dodlig utgang. Dessa uppgifter fas fram genom att man jamfor antalet haverier med antalet
flygningar som utforts av flygbolag fran Easa MS och fran tredje land. Under 2011 var den
genomsnittliga frekvensen av haverier med dédlig utgang for flygbolag i Easa MS mindre an
ett (0,96) per 10 miljoner flygningar.

4.1.1 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER MASSKATEGORI

| FIGUR 4-3 beskrivs andelen haverier med dédlig utgang per masskategori (vikt) for luftfartyg
under det senaste artiondet, for saval flygbolag baserade i tredje land som flygbolag baserade i
Easa MS. For tredje land visar figuren att 45 procent av de luftfartyg som var involverade i haverier
med dddlig utgang hade en massa pa mellan 2 251 kg och 5 700 kg. Exempel pa sadana luftfartyg
ar Beechcraft King Air, Cessna 208 Caravan och De Havilland DHC-6. Luftfartyg med en massa pa
mellan 5701 kg och 27 000 kg var involverade i 28 procent av haverierna med dédlig utgang for
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FIGUR 4-3
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HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER MASSKATEGORI
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flygbolag utanfor Easa MS. Exempel pa sadana luftfartyg ar Embraer 145 och Yakovlev Yak-40.
Tunga luftfartyg med en massa pa éver 272 000 kg (till exempel Boeing 747 "Jumbo”) stod endast
for 2 procent av olyckorna med dodlig utgang under det senaste artiondet.

For flygbolag fran Easa MS var luftfartyg med en massa pa mellan 2 251 kg och 5 700 kg
involverade i 27 % av haverierna med dddlig utgang. Denna andel ar lagre for flygplan som
anvands av flygbolag registrerade i Easa MS jamfort med flygplan som anvands av flygbolag
registrerade i tredjeland (45 %). Skillnaden beror pa att mycket farre av dessa flygplan
anvands for kommersiell luftfart i Europa. Luftfartyg med en massa pa mellan 5701 kg och 27
000 kg var involverade i 46 % av haverierna med dddlig utgang. Ytterligare 27 % av
haverierna med ddodlig utgang involverade luftfartyg i masskategorin 27 001-272 000 kg. De
flesta jetflygplanen hor till denna masskategori.

4.1.2 HAVERIKATEGORIER

Genom att hanfora haverier till en eller flera kategorier medverkar man till att identifiera
sarskilda sdkerhetsfragor. Haverier med och utan dodlig utgang med luftfartyg som anvands i
Easa MS som intraffade under kommersiell luftfart placeras in i relevanta haverikategorier.
Dessa kategorier baseras pa de definitioner som har tagits fram av CICTT (CAST-ICAO
Common Taxonomy Team’). Ett haveri kan hanforas till flera kategorier beroende pa vilka
omstandigheter som bidrar till haveriet.

Sasom framgdr av FIGUR 4-4 var de haverikategorier som hade ett hogt antal haverier med
dodlig utgang under artiondet 2002—2011 LOC-I (forlorad kontroll under flygning) och CFIT
(kontrollerad flygning in i eller mot terrang). | kategorin LOC-I aterfinns handelser som innebar
att besattningen tillfalligt eller totalt forlorade kontrollen éver luftfartyget. Den forlorade
kontrollen kan vara resultatet av forsamrade luftfartygsprestanda eller att luftfartyget har
flugits utanfor sina kontrollgranser. Haverier som hanforts till kategorin CFIT involverar haverier
dar luftfartyget kolliderar med terrang medan besattningen fortfarande har kontroll 6ver det.
Sadana haverier kan vara foljden av att besattningen forlorar situationsmedvetenheten eller
bero pa fel som begas av besdttningen i hanteringen av luftfartygets system. Figuren visar
ocksa att det hogsta antalet haverier utan dodlig utgang involverar ARC (onormal kontakt med
start- och landningsbana). Sddana haverier involverar langa, snabba eller harda landningar och
att flygplansstjarten eller vingarna skrapas under start eller landning.

Observera: 'CICTT har utvecklat ett gemensamt klassificeringssystem for rapportering av haverier och
incidenter. Mer information finns i bilaga 1: Definitioner och forkortningar.
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HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG — FLYGPLAN SOM

ANVANDS AV FLYGBOLAG REGISTRERADE | EASA MS (2002-2011)

FIGUR 4-4

29y a E: s a b 282

> =) < w & (3 a 2 -

§5 2852388228588, EEEys85Eg

S IS20 22 0CRsxzasgel=argzosSgzLR ARS8
=5

[ ]

s 2

oD O

5 =

o T

273

8

8 o

70

60

50

40

30

20

10

FIGUR 4-5
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FIGUR 4-5 visar trenden for nagra av handelsekategorierna 6ver tiden. Diagrammet skapas
genom att man berdknar procentandelen haverier som har hanforts till de olika
handelsekategorierna. Det framgar tydligt av figuren att trenden for CFIT-haverier som
involverar luftfartyg som anvands i Easa MS har varit generellt nedatgdende under det senaste
artiondet. Detta kan hanforas till tekniska forbattringar och 6kad medvetenhet om situationer
som kan leda till den typen av haverier. En liknande trend rader ocksa for haverier som
involverar SCF-PP, haverier i system eller komponenter som ar direkt relaterade till motorns
funktion (system- eller komponenthaveri (motor)). Under de senaste aren har antalet haverier
som involverar forlorad kontroll under flygning (LOC-l) ddremot visat en dkande trend.

4.2 HELIKOPTRAR
| foljande avsnitt ges en Gversikt 6ver haverier i kommersiell luftfart med helikoptrar
(maximal certifierad startmassa pa éver 2 250 kg).

TABELL 4-2 visar att det under 2011 intraffade sex haverier, av vilka tva hade dédlig utgang,
som involverade helikoptrar som anvdnds i kommersiell luftfart av flygbolag fran Easa MS.
Aven om bada sifforna ligger ndgot under genomsnittet for artiondet r de and& hdgre &n
foregaende ar.

OVERSIKT AV DET TOTALA ANTALET HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG -
FLYGBOLAG (HELIKOPTRAR) REGISTRERADE | EASA MS

Antal Antal haverier med Dodsfall Dédsfall pa
haverier daddlig utgang ombord marken

2000-2009 (genomsnitt)

2011 (totalt)

FIGUR 4-6

Bl Haverier med dodlig utgang,
flygbolag i Easa MS
Haverier med dodlig utgang,
flygbolag i tredje land

=== Flygbolag i tredje land,
tredrsgenomsnitt

= Flygbolag i Easa MS,

trearsgenomsnitt

| FIGUR 4-6 jamfors antalet haverier med dodlig utgang mellan flygbolag i Easa MS och
flygbolag i andra regioner (flygbolag fran tredje land). Totalt utgdr haverierna med dodlig
utgang som involverar flygbolag fran Easa MS 20 procent av antalet haverier med dddlig
utgang i varlden. For flygbolag fran tredje land har antalet haverier med dodlig utgang
minskat betydligt sedan 2009.

HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM KOMMERSIELL LUFTFART — HELIKOPTRAR SOM
ANVANDS AV FLYGBOLAG | EASA MS OCH TREDJE LAND
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FIGUR 4-7

B Flygbolag fran Easa MS
Flygbolag fran tredje land

4.2.1  HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION

FIGUR 4-7 visar antalet haverier med dodlig utgang per typ av operation under perioden
2002-2011. For flygbolag som anvander helikoptrar i tredje land &dr passagerarlufttransport den
vanligaste typen av operation vid haverier med dodlig utgang. De flesta haverier med dodlig
utgang med Easa MS-luftfartyg (13) rorde helikoptrar som anvandes for ambulansflygningar
(HEMS?). Dessa utgor 42 procent av det totala antalet haverier med dédlig utgang vid HEMS-
operationer i varlden. Kategorin "Ovrigt” inkluderar frakt- och taxiflyg.

4.2.2 HAVERIKATEGORIER

For att gora det lattare att identifiera sarskilda sakerhetsfragor har helikopterhaverier som
involverar flygbolag registrerade i Easa MS hanforts till en eller flera haverikategorier. Detta
gjordes genom att anvanda CICTT-definitionerna, vilka forklaras i AVSNITT 4.1.2.

FIGUR 4-8 visar att kategorin med det hogsta antalet haverier med dddlig utgang ar CFIT
(kontrollerad flygning in i eller mot terréng), foljt av LALT (operationer pa lag hojd). Denna
incidentkategori omfattar haverier som intraffar vid avsiktlig flygning nara marken, exklusive
start- och landningsfaserna. For helikoptrar omfattar kategorin SCF-NP (system- eller
komponenthaveri eller felfunktion (ej motor)) haverier relaterade till fel i vaxelladan.

Haverier i kategorin "kollision med hinder under start och landning” (CTOL) omfattar alla
haverier under start och landning nar huvud- eller svansrotorn kolliderar med féremal pa
marken. Denna kategori ar framst tillamplig pa helikoptrar, eftersom de ofta flyger dar det &r
begransat med utrymme och nara till hinder.

HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION — HELIKOPTRAR SOM ANVANDS
1 EASA MS OCH TREDJE LAND (2002-2011)

80
63
60
40
_____________________________________ - T R
20 13
8 I
3
[] = =
[ [ [ [ i [
Passagerartransport Ambulansflygningar  Bogsering och positionering Ovrigt

Observera: > Ambulansflygningar gérs inom akutsjukvarden nér omedelbar och snabb transport av
sjukvardspersonal, medicinsk utrustning eller skadade kravs.
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5. Allmanflyg och bruksflyg

| detta kapitel diskuteras haverier med luftfartyg med en maximal
certifierad startmassa over 2 250 kg som anvands for allmanflygning
och bruksflygning. Allmanflyg ar all civil luftfartsverksamhet
forutom kommersiell luftfart eller bruksflygning. Bruksflyg ar
luftfart dar ett luftfartyg anvands for sadana specialuppgifter som
jordbruk, byggverksamhet, fotografering, overvakning, observation
och patrullering, sokning och raddning och luftburen reklam. Detta
kapitel omfattar endast luftfartyg registrerade i Easa MS.

TABELL 5-1

5.1 HAVERIER INOM ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG
| TABELL 5-1 l6per den redovisade tidsperioden fran 2000 till 2011 och visar antalet haverier
for 2010 och 2011 samt genomsnittet for artiondet fore dessa ar.

OVERSIKT - ANTAL HAVERIER, HAVERIER MED DODLIG UTGANG OCH HAVERIER PER
LUFTFARTYGSKATEGORI OCH TYP AV OPERATION — LUFTFARTYG MED MTOM OVER 2 250 KG
REGISTRERADE | EASA MS

Typ av operation Luftfartygs Period Totalt antal Haverier med Dodsfall Dédsfall
kategori haverier dédlig utgang ombord pa marken
Allmanflygning Flygplan 2000-2009 (genomsnitt per ar) 6 6 12 1
o0 wo 3 6 o0
o 3 a4 L o
"""""""""" Helikoptrar  2000-2009 (genomsnittpera) 5 2 3 o
w0 s o o o
o P 2 s o
Bruksfygning  Flygplan 2 2000-2009 (genomsnitt per ar) 7 2 P o
o0 Y o o o
o 0 2 2 o
"""""""""" Helkoptrar  2000-2009 (genomsnittpera) 7 2 3 o
w0 s 3 s o
o 7 e s o
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FIGUR 5-1
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FIGUR 5-2
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HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM ALLMANFLYGNING PER LUFTFARTYGSKATEGORI
OCH TYP AV OPERATION (2002-2011)
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HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM BRUKSFLYGNING PER LUFTFARTYGSKATEGORI OCH
TYP AV OPERATION (2002-2011)

Helikoptrar
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FIGURERNA 5-1 och 5-2 visar fordelningen av haverier med dddlig utgang per typ av
operation mellan flygplan och helikoptrar for drtiondet 2002-2011.

5.2 HAVERIKATEGORIER
Pa ett liknande sétt som i andra delar av denna dversyn har haverier som involverar flygplan
och helikoptrar inom allmanflyg och bruksflyg hanforts till en eller flera haverikategorier.

5.2.1 FLYGPLAN I ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG

FIGUR 5-3 visar att "forlorad kontroll under flygning” (LOC-I) &r den kategori som har det
hogsta antalet haverier med dodlig utgang. Under utredningarna av flera av dessa haverier
kunde man inte faststdlla alla orsaker som ledde till den férlorade kontrollen. Det férekom
flera haverier med dodlig utgang inom haverikategorin "okdand” (UNK), vilket tyder pa att
det inte fanns tillrackligt med uppgifter for klassificering. “Onormal kontakt med start- eller
landningsbana” foregar ofta avvikelse fran bana (som klassificeras i kategorin RE). Bada
dessa haverikategorier har hoga antal haverier utan dodlig utgang.



ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG

FIGUR 5-3

H Dodlig utgang
Ej dodlig utgang
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HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG | ALLMANFLYG —
ANTAL HAVERIER FOR FLYGPLAN MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS
(2002-2011)

Det foreligger ett sarskilt problem med att inforskaffa alla data om haverier vid
bruksflygning. En av de farligaste typerna av bruksflygningar i detta avseende ar
brandbekdampning. Denna verksamhet kan utféras av kommersiella flygbolag men aven av
statliga organisationer (t.ex. flygvapnet) som "statliga flygningar”. Statliga flygningar ingar
inte i denna dversyn, eftersom de inte omfattas av byrans ansvarsomrade.
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FIGUR 5-4

H Dodlig utgang
Ej dodlig utgang
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HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG | BRUKSFLYG —
ANTAL HAVERIER FOR FLYGPLAN MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA MS
(2002-2011)

FIGUR 5-4 ger en liknande bild av flygplanshaverier inom bruksflyg. Haverier som intraffar vid
avsiktlig flygning nara marken (som kodas under LALT) utgor det storsta antalet haverier med
dodlig utgang. Forlorad kontroll under flygning (LOC-I) &r den kategori som uppvisar det nast
hogsta antalet haverier med dodlig utgang, foljt av "kontrollerad flygning in i eller mot terrang”
(CFIT). Inget av de luftfartyg som var involverade i CFIT-haverier var utrustat med
terrangvarningssystem, vilket skulle ha kunnat bidra till att undvika dessa olyckor. Det finns
inget krav pd att luftfartyg inom denna kategori ska vara utrustade med terrangvarningssystem.

5.2.2 HELIKOPTRAR | ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG
Antalet haverier med helikoptrar ar lagre an antalet haverier med flygplan inom bade allménflyg
och bruksflyg. Detta beror dven pa att antalet registrerade helikoptrar ar ldgre i Easa MS.

FIGUR 5-5 visar att "forlorad kontroll under flygning” (LOC-I) star for det hogsta antalet
haverier med och utan dddlig utgang inom allmanflygningar med helikopter. Detta visar
ocksa att helikoptrar som forlorar kontrollen fortfarande &r ett problem.

Inom bruksflyget anvands helikoptrar fér en rad olika uppgifter som medfér mandévrering pa
lag hojd (LALT) och frakt av extern last (EXTL). Under sadana forhallanden kan vilket
sakerhetsproblem som helst, till exempel ett fel i hanteringen eller ett "system- eller
komponenthaveri (motor)” leda till "férlorad kontroll under flygning” (LOC-I).

FIGUR 5-6 visar att sadana sakerhetsproblem ar orsaken till de flesta haverierna med ddédlig
utgang. Figuren visar ocksa att procentandelen haverier med dodlig utgang jamfért med
haverier utan dédlig utgang vid operationer pa lag hojd (LALT) ar mycket lagre for helikoptrar
an for flygplan (vilket framgar av FIGUR 5-4). Detta beror sannolikt pa att helikoptrar flyger i
lagre hastighet under sadana operationer jamfort med flygplan.
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ALLMANFLYG OCH BRUKSFLYG

HAVERIKATEGORIER FOR HAVERIER MED OCH UTAN DODLIG UTGANG | ALLMANFLYG —

FIGUR 5-5

ANTAL HAVERIER FOR HELIKOPTRAR MED MTOM OVER 2 250 KG REGISTRERADE | EASA M$S
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FIGUR 5-6
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FIGUR 5-7

Bl Haverier med dodlig utgang,
flygbolag i Easa MS

=== Flygbolag i Easa MS,
trearsgenomsnitt
Haverier med dédlig utgang,
flygbolag i tredje land

=== Flygbolag i tredje land,

trearsgenomsnitt

5.3 AFFARSFLYG

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

Under senare ar har det forekommit ett haveri arligen for flygplan registrerade i Easa MS.

Antalet haverier med dodlig utgang visar en generell minskning under det senaste artiondet
i hela varlden.

HAVERIER MED DODLIG UTGANG INOM AFFARSFLYG — FLYGPLAN REGISTRERADE AV
FLYGBOLAG | EASA MS OCH TREDJE LAND

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
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6. Latta luftfartyg — massa under
2 250 kg MTOM

| detta kapitel anvands endast uppgifter om haverier inom Easa MS.
De luftfartyg som behandlas i detta kapitel har en MTOM lagre an
2 250 kg. Samtliga stater i Easa MS lamnade data om haverier som
involverar latta luftfartyg.

Som under tidigare ar skiljer sig rapporteringsgraden och kvaliteten pa rapporterna mellan
Easa-staterna. Nagra stater som tidigare lamnade data av god kvalitet har inte lyckats sa val
den har gadngen, medan andra stater forbdttrade rapporternas kvalitet och fullstandighet. Tva
stater ldmnade endast en kortfattad skriftlig sammanfattning med begransad information,
som inte mojliggjorde vidare analyser av haverierna.

For 2011 rapporterade tre stater, Cypern, Luxemburg och Liechtenstein, att inga haverier
intraffat inom deras territorier. Frankrike, Tyskland och Storbritannien rapporterade 60
procent av samtliga haverier under 2011. Observera att det faktiska antalet haverier kan
variera. Det beror pa att nyligen intrdffade haverier kan saknas i databasen eftersom
utredningarna inte ar avslutade annu.

| TABELL 6-1 anges antal haverier, antalet haverier med dodlig utgang och dodsfall for 201
och uppgifterna jamférs med genomsnittet for foregaende period (2006—2010), Det
sammanlagda antalet haverier minskade 20111 jamforelse med genomsnittet for foregaende
ar. Antalet haverier med dédlig utgdng och dédsfall ombord dkade dock globalt. Okningen
av haverier med dodlig utgang och dodsfall registrerades framst i samband med haverier
med ballonger, styrbara luftskepp och gyroplan (och, utanfor byrans ansvarsomrade, aven for
ultralatta luftfartyqg).
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TABELL 6-1 OVERSIKT AV TOTALT ANTAL HAVERIER OCH HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER
LUFTFARTYGSKATEGORI — HAVERIER MED LUFTFARTYG UNDER 2 250 KG | EASA MS

Luftfartygskategori Period Antal haverier  Antal haverier Dédsfall ombord Dédsfall pa
med dddlig utgang marken
Ballong 2006-2010 20 0 0 0
o1 u 3 PO o
Stybara 006-2000 o o o o
o1 TR T 1 o
Fygplan 0062000 s18 2 e o
o 09 2 03 o
Segelfygplan 006-2000 8 8 a o
o1 66 8 u o
Gyroplan 006-200 n 3 3 o
o % s 7 o
Helkopter w06-2000 B 0 2 r
o n 0 0 o
Ulalitta w06-200 m . w o
o 00 @ o o
okant 006-2000 % P w o
o 2 8 v o
Motorsegelflygplan - w06-200 8 o B o
o 55 o Y o
Genomsnitt 2006-2010 1158 149 238 3
Totalt 2011 1109 169 253 1

Okning (%) 2011 dver foregaende

Observera: Vardena for perioden 2006—2010 &dr femarsgenomsnitt

FIGUR 6-1 UTVECKLING AV TOTALT ANTAL HAVERIER UNDER DE SENASTE SEX AREN — HAVERIER | EASA
MS MED LUFTFARTYG MED EN MASSA UNDER 2 250 KG
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FIGUR 6-1 visar en generellt ndgot sjunkande trend for antalet haverier i Easa MS med
luftfartyg med MTOM under 2 250 kg nar det galler de vanligaste luftfartygskategorierna
(flygplan, helikoptrar och segelflygplan). Andra luftfartygskategorier, det vill sdga ballonger,
styrbara luftskepp, gyroplan och ultraldtta flygplan (de sistndmnda omfattas inte av Easas
ansvarsomrade), visar daremot en stigande trend for de senaste sex aren.

FIGUR 6-2 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV OPERATION — HAVERIER | EASA MS MED
LUFTFARTYG MED EN MASSA UNDER 2 250 KG (2006—2011)
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FIGUR 6-3 HAVERIER MED DODLIG UTGANG PER TYP AV LUFTFARTYGSKATEGORI — HAVERIER | EASA

MS MED LUFTARTYG MED EN MASSA UNDER 2 250 KG (2006-2011)
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6.1 HAVERIER MED DODLIG UTGANG

FIGUR 6-2 visar fordelningen av haverier med dodlig utgang per typ av operation. De allra
flesta haverier med dodlig utgang for luftfartyg under 2 250 kg i Easa-staterna intrdffade
inom allmanflygning (94 procent). Omkring 5 procent av haverierna med dédlig utgang
intraffade inom bruksflyget. Inom den kommersiella luftfarten intraffar mycket fa haverier
med dodlig utgang. Ett haveri (av de 1100) intrdffade inom en “okdnd” operation, och
procentandelen for dessa haverier ligger pa cirka 0,1 procent.

FIGUR 6-3 visar fordelningen av haverier med dodlig utgang per typ av luftfartyg.
Huvuddelen (41 procent) av de latta luftfartyg som var inblandade i haverier med dodlig
utgang under perioden 2006—2011 var flygplan. Ultralatta luftfartyg var involverade i halften
sa manga, 23 procent, nara foljda av glidflygplan med 18 procent (motorglidflygplan &r

medraknade). Ballonger ar mycket sallan involverade i haverier med dddlig utgang, men
under 2011 intraffade tre sddana haverier.
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FIGUR 6-4
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6.2 HAVERIKATEGORIER

De rapporterande staterna tillampade CICTT-haverikategorierna pa data om haverier med latta
luftfartyg under perioden 2006—2011. Haverikategorierna har historiskt sett utvecklats for att
gora det mojligt att spara sdkerhetsinsatser nar det galler operationer med flygplan med fasta
vingar. Ytterligare kategorier, som dr ldmpligare for allmanflygning och passar latta luftfartyg,
luftfartyg med roterande vingar och segelflygplan, har nyligen inforts och anvands redan i
denna oversyn. De nya kategorierna dr CTOL, GTOW, LOLI och UIMC (SE DEFINITIONER | BILAGA 1).
| de flesta fall tillampades inte de nya kategorierna i registren fore 2010. Analysen kan ha blivit
lidande av staternas oenhetliga kodning trots att insatser har gjorts for att korrigera uppenbara
felklassificeringar.

| tidigare utgavor av den arliga sakerhetsoversynen presenterades en allman siffra

for alla luftfartygskategorier. Denna siffra behalls i jamforelsesyfte, men man har insett
att haverikategorierna representeras pa ett mer korrekt satt om de delas upp per
luftfartygskategori (t.ex. flygplan, helikoptrar och segelflygplan).
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FIGUR 6-5
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Det stdrsta antalet haverier med dodlig utgang klassificerades som LOC- (forlorad kontroll
under flygning) och LALT (operationer pa lag hojd). LOC-l ar dessutom en av de mest
framtradande kategorierna for haverier utan dodlig utgang. Sasom visas i figuren nedan
galler detta for alla luftfartygskategorier.

Kategorin UNK (okand) ar fortfarande den femte storsta kategorin for haverier med dodlig
utgang. Kodningen okdnd betyder att kategorin inte kunde faststallas vid haveriutredningen
eller att utredningen inte hade avslutats. Antalet haverier som klassificeras i denna kategori
bor minska nar man kommer langre i haveriutredningarna.

FIGUR 6-5 visar att den vanligaste kategorin for haverier med dodlig utgang dar flygplan var
inblandade var LOCI, foljt av LALT och F-POST, som eventuellt kan ha tilldelats tillsammans
med LOC-I. Figuren visar ocksa att ett stort antal haverier med dodlig utgang involverar
"oavsiktlig flygning i instrumentvaderfoérhallanden” (Unintended flight into Instrument
Meteorological Conditions, UIMC). Eftersom UIMC &r en av de nya kategorierna som inte
anvandes fore 2010 underskattas vikten av denna kategori i vardet i diagrammet.
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FIGUR 6-6
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FIGUR 6-6 visar att for helikoptrar forekommer flest haverier med dédlig utgdng inom
kategorin LOC-I, som ocksa ar den vanligaste kategorin generellt sett. Den nast storsta
kategorin ar LALT.

| FIGUR 6-7 visas haverikategorier for luftfartygskategorin segelflygplan. LOC-I ar den storsta
kategorin dven for segelflygplan, som har det storsta antalet haverier med dddlig utgang.

Observera den héga forekomsten av risk for kollision i luften/kollision (MAC) for
segelflygplan i jamforelse med helikoptrar och flygplan. Detta forklaras delvis av att flera
segelflygplan ofta ar uppe i luften samtidigt och delar samma luftrum, men beror dven pa
problemen med kommunikation och dalig sikt.
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FIGUR 6-7
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Liksom tidigare ar ar exponeringsdata for latta luftfartyg inte tillgangliga. Antalet flygtimmar
for latta flygplan och helikoptrar registreras inte av de nationella myndigheterna i de flesta
stater. Antalet flygtimmar for segelflygplan, ballonger och luftfartyg som de sa kallade
"hembyggena” registreras inte heller. | flera lander 6verlats ansvaret for registreringen ocksa
till medlemsorganisationer och data samlas aldrig in av medlemsstaterna. Exponeringsdata
for ultralatta luftfartyg (inklusive ultralatta flygplan, helikoptrar, gyroplan och segelflygplan)
och fér kategorin "Ovriga” dverlats oftast till luftfartygsagaren, som mycket séllan registrerar
eller 6verlamnar data till myndigheterna. En noggrannare uppskattning av antalet
flygtimmar eller rorelser kravs for en mer meningsfull analys av data och for att
tillhandahalla ett matt for sakerhetssituationen.
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7. ECR - ett central upplag for
information om handelser inom civil
luftfart i Europa

Enligt EU-direktivet 2003/42/EG om rapportering av handelser inom civil luftfart ar
medlemsstaterna skyldiga att se till att "all relevant sakerhetsinformation” som lagras i deras
databaser stalls till forfogande for de behoriga myndigheterna i andra medlemsstater och for
Europeiska kommissionen. De ska ocksa se till att deras databaser ar kompatibla med den
programvara som utvecklas av kommissionen (dvs. ECCAIRS-programvaran). Enligt
kommissionens forordning (EG) nr 1321/2007 ska myndigheterna ocksa integrera information
om handelser i det centrala upplaget. Alla medlemsstater arbetar nu med att integrera sina
data i ECR.

Att integrera data om handelser ar viktigt for att ge storsta mojliga underlag i form av
sakerhetsdata for hela Europa. Pa sa satt kan Easa och dess medlemsstater fa en tydligare
bild av sakerhetsproblemen inom luftfarten. Ju mer information som finns tillganglig inom
ECR, desto battre blir den gemensamma forstaelsen for dessa fragor. Pa sa satt kan ocksa
experter och specialister utveckla de hallbara l6sningar som behovs for saval luftfarten som
passagerarna. Aven om ECR annu &r i sin linda innebér bade den 6kade
informationsmangden och den forbattrade datakvaliteten att ECR redan borjar se ut att
kunna bli en trovardig och betydelsefull sakerhetsresurs. | detta kapitel beskrivs viktig
statistik fran ECR samt ett antal trender under utveckling, som kan fungera som underlag for
dem som arbetar med att ytterligare forbattra sakerheten.
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7.1 ECR | KORTHET

I slutet av 2011 inneholl ECR 625 267 handelser, vilket utgér en 6kning pa 6ver 200 000 i
jamforelse med foregdende ar (uppgifterna omfattar bade tillbud och haverier). Okningen
beror inte nddvandigtvis pa att antalet sdkerhetstillbud har 6kat under de senaste 12
manaderna, utan snarare pa staternas insatser for att integrera sina handelsedata i ECR.
Fordelningen av handelser per ar visas i FIGUR 7-1. Det ar viktigt att tanka pa att vissa stater
har tillhandahallit historiska data medan andra endast har integrerat handelsedata
rapporterade efter det datum da integreringen av data inleddes.
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Med tanke pa den 6kande informationsmangd som finns tillganglig i ECR &r det vart att
overvaga vilka typer av operationer som handelserna avser. | FIGUR 7-2 visas en uppdelning
av handelserna i ECR per typ av operation. Av de handelsedata som for narvarande finns
registrerade i ECR saknas information om typ av operation for 50 procent, men
informationen om typ av operation 6kade nagot under 2011. Fér de handelser som det fanns
information for rorde det stora flertalet kommersiell luftfart (43 procent). Allmanflyg stod for
6 procent och aterstoden var uppdelad mellan bruksflyg och statliga flygningar.

Inom ECR har aven handelsernas allvarlighetsgrad, eller deras handelsekategori enligt den
formella benamningen, minskat inom andelen okant, fran 18 procent 2010 till bara 1 procent
2011. Denna forbattring belyser den positiva trenden for forbattrad datakvalitet i ECR. | FIGUR 7-3
visas en uppdelning av hdandelserna i ECR per handelsekategori. Huvuddelen av handelserna,

76 procent, klassificeras som tillbud, och endast 3 procent av rapporterna avser haverier?.

En fordelning av de tio vanligaste handelsekategorierna i ECR:s data visas i FIGUR 7-4. Pa sa
satt blir det majligt att se vilka typer av handelser som involverade haverier och incidenter
inom luftfarten.

Observera: 3Det &r intressant att notera att Heinrich-modellen férslar ett forhallande pa 1 till 29 mellan
haverier och incidenter, en siffra som ligger néra den statistik som har sammanstallts i ECR.
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OM HANDELSER INOM CIVIL LUFTFART

FIGUR 7-2

FIGUR 7-3

FIGUR 7-4
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Huvuddelen av handelserna klassificerades som ”Ovrigt”, vilket visar pa vikten av de initiativ
som har tagits for att forbattra klassificeringen sa att man kan undvika att anvanda
kategorierna "okand” eller "6vrigt”. Dessutom arbetar man just nu med att kartldgga trender
i de typer av handelser som klassificeras som 6vrigt, for att bedoma om det ar nddvandigt att
infora nya handelsekategorier. ATM/CNS och system- eller komponenthaveri eller felfunktion
(ej motor) (SCF-NP) var de nast storsta handelsekategorierna i ECR.
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FIGUR 7-5 FORDELNING EFTER FORSTA EPISODEN — ECR
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Kritiska episoder under handelsen kodas efter typen av episod. Episoder rapporteras i
kronologisk ordning efter nar handelserna intraffade. Fordelningen av den forsta episoden
visas i FIGUR 7-5. | de flesta fall ar den forsta typen av episod allmén luftfart, luftfartyg/
system/komponent och flygtrafiktjanst.

Trots att det fortfarande finns okdnda eller oklassificerade data ar det positivt att se att ECR
borjar bli en meningsfull informationskalla som kan anvandas for analys. Genom att till
exempel anvanda informationen i FIGUR 7-5 om handelser som involverar allman luftfart kan
dessa uppgifter analyseras mer i detal;.

FIGUR 7-6 visar att allvarliga handelser som paverkar luftfartsoperationer ar flygbesattningens
interaktion med flygtrafiktjanster (ANS), kollisioner med terrang eller med hinder och
hantering av luftfartyg.
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FIGUR 7-7

FIGUR 7-8
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7.2 KONSEKVENSER AV HANDELSER

ECR kan dven ge information om féljderna av sdakerhetshandelser, vilket visas i FIGUR 7-7. Av
uppgifterna i ECR ledde endast 6 procent av handelserna till att nagon typ av konsekvens av
en handelse rapporterades. | de fall en konsekvens av en hdandelse uppstod var de vanligaste
kategorierna "atervandande till flygplatsen” (flygplanet atervander till startflygplatsen),
"avbruten inflygning” och "avbruten start”.

7.3 ANVANDNING AV ECR-DATA FOR SAKERHETSANALYS

I och med den 6kade mangden anvandbar information i ECR har det under 2011 funnits
mojligheter att anvanda data for en rad olika analysuppgifter inom byran, och dven i
samarbete med Easa MS. | FIGUR 7-8 ldmnas uppgifter om det 6kade antalet rapporterade
laserljusattacker mot luftfartyg, vilka har féranlett byran att vidta atgarder for att utveckla
metoder sa att risken i samband med denna typ av episod kan minskas.

FORDELNING AV EPISODER MED LASERLJUSATTACKER — ECR
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Under 2011 var temat for byrans sakerhetskonferens “Forlorad kontroll under flygning”
(LOC-I). | FIGUR 7-9 visas uppgifter for den forsta episoden inom handelsekategorin LOC-I for
luftfartyg med en massa 6ver 5 700 kg.

Den vanligaste handelsetypen ar avvikelse fran flygbana, som ar en sannolik handelse i en
LOC-l-episod. Det ar intressant att notera att den nast vanligaste handelsetypen ar
vindskjuvning. Dessa uppgifter fran ECR ligger till grund for en atgard inom den europeiska
planen for luftfartssakerhet (European Aviation Safety Plan, EASp). Byran kommer att ta fram
riktlinjer for krav pa framatriktade varningssystem for vindskjuvning inom kommersiell
luftfartsverksamhet.

Under 2011 passerade ECR en milstolpe, eftersom samtliga Easa MS nu integrerar sina data i
ECR. Trots de kontinuerliga forbattringarna av datakvaliteten ar det mycket viktigt att dessa
anstrangningar fortsatter. For att ECR ska kunna ge bdsta mojliga information till hela det
europeiska luftfartsystemet ar det ocksa viktigt att uppgifterna ar sa detaljerade som majligt.
Arbetet med att forbattra datakvaliteten kommer att fortsatta under de kommande aren.
Dessutom har ett europeiskt natverk for sakerhetsanalytiker inrattats. Natverket leds av
byran med deltagande av medlemsstaternas nationella luftfartsmyndigheter och ger redan
konkreta fordelar pa detta omrade. Insatserna for att l6sa eventuella begrdansningar nar det
galler beskrivningar och noter i ECR kommer ocksa att fortsatta. Detta kommer att leda till
att anvandningen av uppgifterna blir mycket effektivare genom att moéjliggora aktiviteter
som kontroll av klassificeringen av episoder.
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8. Flygplatser

Till foljd av karaktaren hos flygningar intraffar nastan 9o procent av
handelserna pa och nara flygplatser. De flesta av dessa handelser ar
emellertid inte direkt relaterade till sakerhetsproblem pa
flygplatserna. | detta kapitel ges en Oversikt av sakerhetsfragor i
samband med flygplatser i Easa MS. Informationen omfattar haverier,
allvarliga tillbud och aven tillbud som har intraffat i Easa MS.

Data fran 2007 och framat har anvénts eftersom rapporteringen i Easa MS har forbattrats
betydligt fran det aret och framat. Den forbattrade rapporteringen av hdndelser kan ibland
gora det svart att dra slutsatser nar uppgifterna jamfors mellan aren. Man kan dock dra
anvandbara slutsatser om sdkerhetsfragor dven med dessa begransningar.

8.1 AVVIKELSE FRAN BANA

FIGUR 8-1 visar att antalet allvarliga avvikelser fran bana i Easa MS har minskat under de
senaste aren. Bade haverier och allvarliga tillbud i samband med avvikelse fran bana visar en
generellt sjunkande trend. Antalet rapporterade tillbud visar dock en stigande trend.
Motsdttningen mellan dessa trender, det vill sdga mellan allvarliga och mindre allvarliga
tillbud som ror avvikelse fran bana, beror sannolikt pa forbattrad rapportering.

| FIGUR 8-2 visas antalet handelser som involverar avvikelse fran bana vid flygplatser i Easa
MS, uppdelat per flygningsfas da avvikelsen skedde samt handelsekategori. Figuren visar att
de flesta avvikelser har intraffat under landningsfasen. Den visar ocksa att allvarlighetsgraden
for avvikelse fran bana under start ar hogre an under andra flygningsfaser, eftersom éver
halften var haverier. Den ldgsta allvarlighetsgraden ar avvikelser nar flygplanen taxar, vilket
sannolikt beror pa luftfartygets laga hastighet under den fasen.

8.2 FAGELKOLLISIONER

Mycket fa fagelkollisioner leder till sa betydande skador att de orsakar ett haveri. | FIGUR 8-3
visas antalet fagelkollisioner vid flygplatser i Easa MS. Antalet rapporterade incidenter har
okat med mer an hilften i jimforelse med 2007. Okningen ar betydande efter 2009, efter en
uppmarksammad incident med en fagelkollision i Forenta staterna i januari det aret. Under
samma period har antalet allvarliga tillbud och haverier inte foljt trenden for incidenter. Den
mest sannolika forklaringen till det &r 6kad medvetenhet om detta sdkerhetsproblem och
forbattrad rapportering av sadana handelser.
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Flygledningstjanst (ATM)

Flygledningstjansten (Air Traffic Management, ATM) bestar av
saval luft- som markbaserade funktioner (flygtrafikledningstjanster,
luftrumslplanering och flodesplanering) som kravs for att
sakerstalla sakra och effektiva rorelser for luftfartyg under alla
faser av flygningen. Att tillhandahalla en saker
flygtrafikledningstjanst, som en del av ATM-systemet inom det
gemensamma europeiska luftrummet, forblir ett av de viktigaste
malen for medlemsstaterna och leverantorer av flygtrafiktjanster.
FOor andra gangen har ett sarskilt kapitel om flygtrafiktjansten
tagits med i byrans arliga sakerhetsoversyn. Kapitlet baseras pa
sakerhetsdata som lamnats av Easa MS genom Eurocontrols
rapporteringsmekanism AST, som bestar av en arlig
sammanfattande mall.

Detta kapitel innehaller information om haverier och incidenter i samband med
flygledningstjanster. Bade datakallor och definitionerna av hdandelsekategorier skiljer sig fran
andra kapitel i 6versynen. | stallet for CICTT-kategorier, som anvénds for liknande siffror i
denna rapport, anvands i detta kapitel handelsekategorier som har utvecklats sarskilt for
flygledningstjansten sedan 2000. Analysen i detta kapitel omfattar haverier inom Easa MS som
involverade minst ett luftfartyg med en massa over 2 250 kg samt tillbud inom Easa MS utan
massabegransningar.

De uppgifter som anvands i kapitlet har inhamtats fran de obligatoriska sdkerhetsdata som
Eurocontrols 39 medlemsstater rapporterar till systemet. | denna rapport begransas analysen
till data fran Easa MS.

Systemet Safer (”Safety Analysis Function Eurocontrol and associated Repository”) ar
Eurocontrols viktigaste verktyg i arbetet med sakerhetsdataanalyser. Systemet bestar av en
europeisk databas med sakerhetsdata for flygledningstjanst som baseras pa obligatoriska och
frivilliga sakerhetsdatarapporter. Safer ar utformat for att ge uppgifter om flygledningstjansten
till kommissionens allmanna rapporteringsystem for luftfart, som baseras pa ECCAIRS.
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FIGUR 9-1
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9.1 ATM-RELATERADE HAVERIER

FIGUR 9-1 visas fordelningen av haverier mellan ATM-relaterade haverikategorier under 2011.
Endast ett av dessa haverier fick dodlig utgang. Den storsta haverikategorin raknat i antalet
haverier ar "kollision mellan luftfartyg i rorelse pa marken och fordon/person/hinder”. Under
2011 intrdffade inga kollisioner i luften eller haverier som involverade luftburna luftfartyg
(ndra marken) med foremal pa marken.

Under utredningen kan tva nivaer for inblandning av flygledningstjansten anvisas. Direkt
bidrag — dar ATM-handelsen eller posten anses ha ett direkt orsakssamband med handelserna,
och indirekt bidrag — dar ATM-handelsen kan ha 6kat allvarlighetsgraden.

FIGUR 9-2 visar antalet haverier dar ATM anses ha bidragit till haveriet (dvs. minst en
bidragande faktor som kan kopplas till ATM fanns med i handelsekedjan). Antalet sadana
haverier har minskat sedan 2006. Sasom namnts tidigare skiljer sig definitionen av dessa
kategorier fran de kategorier som anvands i andra kapitel. For 2011 rapporteras preliminara
uppgifter. Under 2010 intrdffade tva haverier utan dodlig utgang (en avakning fran startbana
och en kollision pd mark mellan luftfartyg och fordon) som uppgavs involvera ett indirekt
ATM-bidrag. | de prelimindra uppgifterna fran 2011 finns inga haverier med ATM-bidrag med.

HAVERIKATEGORIER FOR ATM-RELATERADE HAVERIER — EASA MS (2011)

I Dodlig utgang Ej dodlig utgang

HAVERIKATEGORIER FOR ATM-RELATERADE HAVERIER — EASA MS (2005-2011)

——

I | | | | | | | | | |
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 420

B Haveri med ATM-bidrag Haveri utan ATM-bidrag
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Av de 17 haverier dar ATM uppgavs som bidragande faktor hanfordes sex till kategorin
"markkollision” (GCOL) mellan luftfartyg, fem markkollisioner intraffade mellan ett luftfartyg
och ett fordon eller ett hinder och sex hanfordes till kategorin 6vrigt”. Under samma period
rapporterades sammanlagt 529 haverier till Eurocontrol.

9.2 ATM-RELATERADE TILLBUD

9.2.1 TILLBUDSKATEGORIER

Ett ATM-relaterat tillbud betyder att tillbudet ar relevant for flygledningstjansten, men att det
inte nodvandigtvis har ett ATM-bidrag. | FIGUR 9-3 presenteras en kort dversikt av antalet
tillbud som rapporterats i varje kategori sedan 2005. Ett tillbud kan klassificeras i fler an en
kategori (ett tillbud som klassificeras som intrangning pa bana kan till exempel ocksa
kategoriseras som avvikelse fran en flygkontrollklarering).

Manga tillbud rapporteras inom incidentkategorierna otillatet intrang i luftrummet (UAP)
(bendamns aven luftrumsintrang), luftfarttygs avvikelse fran fardtillstand fran flygledningen
(CLR) (som omfattar hojdgenomskjutning), separationsunderskridande (SMI) och intrangning
pa bana (RI). Incidenter som involverar "olampligt sakerhetsavstand mellan luftfartyg”
kategoriseras under "IS”. De tva senare kategorierna diskuteras mer ingaende i ndsta avsnitt.
FIGUR 9-4 visar att endast en del av de ATM-relaterade incidenterna har ett ATM-bidrag i
handelsekedjan.

Sammanhangande risker ska beddmas och klassificeras for varje ATM-relaterad incident.

Risken definieras som kombinationen mellan incidentens allvarlighetsgrad och sannolikheten
for att den ska intraffa igen®.

INCIDENTKATEGORIER FOR ATM-RELATERADE INCIDENTER (2005-2011)

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000

| :

: I i i i i

| — | | | |

| | | | | | |

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000
Observera: *Metod: http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/deliverables/

esarr2_awareness_package/eam2guis_e1o_ri_web.pdf (metod for anvandning av
riskbedémningsverktyg enligt forordning (EG) nr 691/2010).
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FIGUR 9-5
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FIGUR 9-6
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ANTAL ATM-RELATERADE INCIDENTER PER KATEGORI OCH ALLVARLIGHETSGRAD
(2005-2011)
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Riskbarande incidenter anses ha de hogsta allvarlighetsgraderna: "Allvarliga tillbud”
(allvarlighetsgrad A) och "svara tillbud” (allvarlighetsgrad B). De 6vriga allvarlighetsklasserna
ar "betydande tillbud” (allvarlighetsgrad C), "ingen omedelbar konsekvens for sakerheten” (E)
och ”inte faststallt” (D). | FIGUR 9-5 visas antalet incidenter per allvarlighetsgrad och
incidentkategori.

Den kategori som uppvisar den storsta andelen riskbarande incidenter (allvarlighetsgraderna
A och B) ar separationsunderskridande (SMI). Denna kategori avser handelser dar
separationsunderskridandet mellan luftfartyg har forlorats. Manga av de incidenter som har
lett till forlorad separation och som har kategoriserats som riskbarande klassificeras dven som
"deviation from ATC Clearance” eller "Unauthorised Penetration of Airspace”, som dven
bendamns luftrumsintrang.

9.2.2 INCIDENTFREKVENS OCH TRENDER
Rapporteringen av ATM-relaterade incidenter forbattras. De storsta incidentkategorierna har
visat en stabil trend med liknande eller sjunkande allvarlighetsgrad under de senaste aren.

Jamforelser mellan antalet incidenter och trafiknivan kan ge meningsfulla resultat for
sakerhetstrender. Siffrorna i detta avsnitt visar pa tva trender: rapporteringsfrekvensen for
incidenter per miljoner flygtimmar oberoende av allvarlighetsgrad samt frekvensen for
riskbarande incidenter (allvarlighetsgraderna A och B). For intrangning pa bana anvéands en
frekvens per miljon trafikrérelser — avgangar/ankomster.

FREKVENS FOR ATM-RELATERADE INCIDENTER PER ALLVARLIGHETSGRAD (INCIDENTER PER
1 MILJON FLYGTIMMAR) 2011 — BASERAT PA PRELIMINARA RAPPORTERADE UPPGIFTER

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

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
prelim
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Baserat pa de prelimindra data som rapporterats for 2011 visar FIGUR 9-6 en kontinuerlig
okning av det sammanlagda antalet rapporterade incidenter, i bade faktiska tal och frekvens
(mot trafikrorelser, uttryckt i flygtimmar). Den 6kade frekvensen for alla rapporterade
incidenter dr ett positivt steg framdt eftersom det ar ett tecken pd en "rattvisekultur”?® och dven
visar att denna typ av incidenter rapporterats. Detta bor ge en battre bild av de bakomliggande
sakerhetsproblem som paverkar flygledningen.

Efter nagra ar med en sjunkande frekvens allvarliga tillbud (allvarlighetsgrad A) visar siffrorna
for 201 att frekvensen okar. De svara tillbuden (allvarlighetsgrad B) visade en stabil trend
under perioden 2005-2009, men 2010 visade en betydande 6kning, som foljdes av en
minskning 2011.

FIGUR 9-7 visar frekvensen for separationsunderskridande(SMI) per miljoner flygtimmar.
For SMI ar det anvandbart att berakna frekvensen genom att anvanda antalet flygtimmar,
eftersom detta varde bast representerar den tid som luftrummet upptas av ett luftfartyg.

SMI avser handelser dar separationsunderskridandet mellan luftfartyg har forlorats. Med
undantag for aren 2009 och 2010 6kar det totala antalet incidenter som rapporteras i denna
kategori varje ar. SMl-incidenter tar vanligen langst tid av alla incidenttyper att utreda och
antalet SMl-incidenter kan darfor dndras langre fram. SMI som hor till allvarlighetsgrad A
visade en sjunkande trend fram till 2010, foljt av en 6kning 2011. En liknande 6kning inom
allvarlighetsgrad B kan utldsas fran de prelimindra uppgifterna for 2011.

FREKVENS FOR SMI PER ALLVARLIGHETSGRAD (INCIDENTER PER 1 MILJON FLYGTIMMAR)
2011 — BASERAT PA PRELIMINARA RAPPORTERADE UPPGIFTER

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
prelim

Observera: *En "réttvisekultur” &r en kultur dér operativa medarbetare och andra inte bestraffas fér
handlingar, forbiseende eller beslut som star i rimligt forhallande till deras erfarenhet och
utbildning, men dar grov vardsloshet, medvetna Gvertradelser eller destruktivt agerande inte
tolereras (kommissionens férordning (EU) nr 691/2010).
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FIGUR 9-8

m— Totalt
m— Allvarlighetsgrad B
Allvarlighetsgrad A

FIGUR 9-8 visar att frekvensen for incidenter som ror intrangning pa bana har en generellt
okande trend. For intrdngning pa bana ar det anvandbart att berakna frekvensen genom att
anvanda antalet rorelser, eftersom detta varde representerar hur ofta en bana anvands.

Antalet intrdngningar pa bana ar en nyckelindikator for luftfart och flygledning. Antalet
rapporterade intrdngningar pa bana i Europa har 6kat under aren, med undantag for 201,
vilket i synnerhet berodde pa 6kad medvetenhet efter offentliggérandet 2003 av den
europeiska atgardsplanen for férebyggande av intrangningar pa bana. Dessutom andrades
ICAQ:s definition av intrdngning pa bana, vilket ledde till att antalet handelser som omfattas
av denna kategori utokades.

Frekvensen for riskbarande intrangningar pa bana har varierat under de senaste aren.
Frekvensen allvarliga tillbud (allvarlighetsgrad A) lag pa samma niva 2011 som foéregaende ar,
efter att ha 6kat nagot dver tiden. Frekvensen for svara tillbud (allvarlighetsgrad B) minskade
fram till 2009, men uppgifterna for 2010 visade pa en betydande 6kning. Preliminara data for
2011 visar dock att situationen kan ha vant, daven om frekvensen ar hogre dan 2009.

FREKVENS FOR INTRANGNING PA BANA (INCIDENTER PER 1 MILJION TRAFIKRORELSER)
2010 — BASERAT PA PRELIMINARA RAPPORTERADE UPPGIFTER

Antal allvarlighetsgrad A och B Totalt antal
per miljoner trafikrorelser per miljoner trafikrorelser
16 120
14 105

| | | | | | | | | |
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
prelim

9.3 AVSLUTANDE ANMARKNING

Detta kapitel innehaller en versikt av rapportering och analys av ATM-relaterade haverier och
incidenter. For mer ingdende sakerhetsinformation om flygledningstjanster hanvisar vi till
Eurocontrols webbplats i allmanhet och SRC:s webbplats i synnerhet.
http://www.eurocontrol.int/articles/safety-regulation-commission-src
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10. Byrans sikerhetsatgarder

| planen beskrivs de storsta riskerna inom Europas luftfartsystem
och de manga atgarder som pagar for att begransa dessa risker.
Atgirderna i planen omfattar inte bara det arbete som
genomfors av byran, utan aven de insatser som gors av
medlemsstaterna, luftfartsindustrin och andra intressenter, till
exempel Eurocontrol, organet for prestationsgranskning och
Europeiska kommissionen. Detta arbete kompletterar
medlemsstaternas insatser for att begransa sakerhetsriskerna pa
sin niva.

For att ge en tydlig bild av den verksamhet som genomfors inom
de olika sakerhetsinitiativen och sakerhetsgrupperna atfoljs varje
uppdatering av planen av en rapport om framstegen och de
viktigaste produkter som utvecklats.

Information om European Aviation Safety Plan finns pa
www.easa.europa.eu/sms.
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Bilaga 1:
Definitioner och forkortningar

ALLMANNA

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

ANS Flygtrafiktjanst

ATM Flygledningstjanst

AST Eurocontrols rapporteringsmekanism, en arlig sammanfattande mall

BRUKSFLYG (AW) En luftfartsoperation dar ett luftfartyg anvands for sadana specialuppgifter som
jordbruk, byggverksamhet, fotografering, 6vervakning, observation och
patrullering, sokning och raddning och luftburen reklam.

CicTT CAST-ICAO Common Taxonomy Team

CNS Kommunikation, navigering och dvervakning

EASA Europeiska byran for luftfartssakerhet

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

EASp European Aviation Safety Plan (europeiska planen for luftfartssakerhet)

ECCAIRS European Co-Ordination Centre for Aviation Incident Reporting Systems (europeiskt
samordningscentrum for system for rapportering av haverier och tillbud)

ECR European Central Repository for occurrences (centralt upplag for information om
handelser inom civil luftfart i Europa)

EU Europeiska unionen

HAVERI MED DODLIG UTGANG Ett haveri som resulterade i minst ett dodsfall bland besattningen och/eller
passagerarna eller pa marken, inom 30 dagar efter olyckan. (Kdlla: ICAO bilaga 13)

HEMS Ambulansflygning — Helicopter Emergency Medical Service

ICAO Internationella civila luftfartsorganisationen

LUFTFARTYG FRAN Ett luftfartyg som inte anvands under kontroll av en behorig myndighet i en av
TREDJELAND Easas medlemsstater.

LATT LUFTFARTYG Luftfartyg med en maximal certifierad startmassa under 2 251 kg.

MTOM Maximal certifierad startmassa

REGULJAR FLYGNING 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.

SAFER Safety Analysis Function Eurocontrol and associated Repository (Eurocontrols
verktyg for sakerhetsanalys och tillhérande register)

SMS Sakerhetsstyrningssystem

HANDELSEKATEGORIER

ARC Onormal kontakt med start- och landningsbana — Abonormal runway contact

AMAN Abrupt mandver — Abrupt manoeuvre

ADRM Flygplats — Aerodrome

ATM/CNS Flygledningstjanst/kommunikation, navigering och 6vervakning — Air Traffic

Management/Communication Navigation Surveillance
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Kollision/nara kollision med fagel eller faglar — Collision/near Collision with bird(s)
Kabinsakerhetshandelser — Cabin safety event

Kontrollerad flygning in i eller mot terrdng — Controlled flight into or toward terrain
Kollision med hinder under start och landning — Collision with obstacle(s) during
take-off and landing

Evakuering — Evacuation

Handelse relaterad till extern last — External load related occurrence

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

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

Branslerelaterat — Fuel related

Markkollision — Ground collision

Episod relaterad till bogsering av segelflygplan — Glider towing related event
Manover pa marken — Ground handling

Isbelaggning - Icing

Forlorad kontroll — mark — Loss of control — Ground

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

Forlust av lyftforhallanden pa stracka — Loss of lifting conditions en-route
Operationer pa lag hojd — Low altitude operation

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

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

Sakerhetsrelaterat — Security related

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)

Turbulens — Turbulence encounter

Oavsiktlig flygning i instrumentvdderforhallanden — Unintended Flight in IMC
Under- eller 6verskattning av banlangd — Undershoot/overshoot

Okand eller obestamd — Unknown or undetermined

Vindskjuvning eller askby— Windshear or thunderstorm

Haverikategorierna kan anvandas for att klassificera handelser pa en hog niva for att medge analys av data. CICTT
har tagit fram de haverikategorier som anvdnds i denna darliga sakerhetséversyn. Mer information om detta team
och om haverikategorierna finns pa webbplatsen http://intlaviationstandards.org/index.html).
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ATM - FORKORTNINGAR FOR HAVERIKATEGORIER

CLR
IS
MAC
SMI
UAP
RI

coL

Avvikelse fran fardtillstand fran flygledningen — Deviation of ATC Clearance
Otillracklig separation — Inadequate Separation

Risk for kollision i luften/kollision — Mid-Air Collision

Separationsunderskridande — Separation Minima Infringement

Luftrumsintrdng — Unauthorised Penetration of Airspace

Runway Incursion — Intrangning pa bana ar en handelse som involverar obehoriga
luftfartyg, fordon eller personer som befinner sig inom ett skyddat omrade pa en
yta som ar avsedd for luftfartygs landning och start.

Kollision med ett fordon, en person eller ett luftfartyg, medan luftfartyget
befinner sig pa marken.
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Bilaga 2:
Figur- och tabellforteckning

FIGURFORTECKNING

FIGUR 2-1 Antal haverier globalt med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar i requljar
kommersiell luftfart, exklusive olagliga handlingar

FIGUR 2-2 Frekvens haverier med dddlig utgang per 10 miljoner flygningar for olika regioner i
varlden (2002—2011, requljart passagerarflyg och fraktflyg)

FIGUR 3-1 Utveckling av luftfarten i Easa MS (2003—2011)

FIGUR 3-2 Utveckling av luftfarten i Easa MS per marknadssegment

FIGUR 3-3 Utveckling av antalet registrerade luftfartyg i Easa MS

FIGUR 3-4 Antalet registrerade luftfartyg i Easa MS per masskategori

FIGUR 3-5 Antalet registrerade luftfartyg i Easa MS per luftfartygskategori

FIGUR 4-1 Haverier med dddlig utgang inom kommersiell luftfart — flygplan som anvéands av
flygbolag i Easa MS och tredje land

FIGUR 4-2 Frekvens haverier med dodlig utgang vid requljar passagerartrafik — flygbolag fran
Easa MS och tredje land (haverier med dodlig utgang per 10 miljoner flygningar)

FIGUR 4-3 Haverier med dodlig utgang per masskategori

FIGUR 4-4 Haverikategorier for haverier med och utan dddlig utgang — flygplan som anvéands av
flygbolag registrerade i Easa MS (2002-2011)

FIGUR 4-5 Arlig andel av alla haverier, i procentandelar av haverikategorierna CFIT, SCF-PP och
LOC-| - flygplan som anvénds av flygbolag registrerade i Easa MS

FIGUR 4-6 Haverier med dodlig utgang inom kommersiell luftfart — helikoptrar som anvédnds av
flygbolag i Easa MS och tredje land

FIGUR 4-7 Haverier med dodlig utgang per typ av operation — Helikoptrar som anvands i Easa MS
och tredje land (2002—2011)

FIGUR 4-8 Haverikategorier for haverier med och utan dodlig utgang — helikoptrar som anvands

av flygbolag registrerade i Easa MS (2002-2011)

FIGUR 5-1 Haverier med dodlig utgang inom allmanflygning per luftfartygskategori och typ av
operation (2002—2011)

FIGUR 5-2 Haverier med dodlig utgang inom bruksflygning per luftfartygskategori och typ av
operation (2002—2011)

FIGUR 5-3 Haverikategorier for haverier med och utan dodlig utgang i allmanflyg — antal haverier
for flygplan med MTOM o6ver 2 250 kg registrerade i Easa MS (2002—2011)

FIGUR 5-4 Haverikategorier for haverier med och utan dédlig utgang i bruksflyg — antal haverier for
flygplan med MTOM over 2 250 kg registrerade i Easa MS (2002—2011)

FIGUR 5-5 Haverikategorier for haverier med och utan dodlig utgang i allmanflyg — antal
haverier for helikoptrar med MTOM Gver 2 250 kg registrerade i Easa MS (2002—2011)
FIGUR 5-6 Haverikategorier for haverier med och utan dddlig utgang i bruksflyg — antal haverier

for helikoptrar med MTOM 6ver 2 250 kg registrerade i Easa MS (2002—2011)

FIGUR 5-7 Haverier med dodlig utgang inom affarsflyg — flygplan registrerade av flygbolag i Easa
MS och tredje land

FIGUR 6-1 Utveckling av totalt antal haverier under de senaste sex aren — haverier i Easa MS med
luftfartyg med en massa under 2 250 kg

FIGUR 6-2 Haverier med dodlig utgang per typ av operation — haverier i Easa MS med luftfartyg
med en massa under 2 250 kg (2006—2011)
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FIGUR 6-3

FIGUR 6-4
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Haverier med dodlig utgang per typ av luftfartygskategori — haverier i Easa MS med
luftartyg med en massa under 2 250 kg (2006—2011)

Haverikategorier for alla haverier med och utan dodlig utgang — haverier i Easa MS
med luftfartyg med en massa under 2 250 kg (2006—2011)

Haverikategorier for flygplanshaverier med och utan dodlig utgang — Easa MS med
flygplan med en massa under 2 250 kg (2006—2011)

Haverikategorier for helikopterhaverier med och utan dodlig utgang — Easa MS med
helikoptrar med en massa under 2 250 kg (2006—2011)

Haverikategorier for segelflygplanshaverier med och utan dodlig utgang — Easa MS
med segelflygplan med en massa under 2 250 kg (2006—2011)

Fordelning av handelser per ar — ECR

Fordelning av handelser per typ av operation — ECR

Fordelning av handelser per handelsekategori — ECR

De tio vanligaste handelsekategorierna — ECR

Fordelning efter forsta episoden — ECR

Fordelning av episoder i handelser i kategorin allman luftfart— ECR

Fordelning av konsekvenser av handelser — ECR

Fordelning av episoder med laserljusattacker — ECR
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Handelser som involverar avvikelse fran bana vid flygplatser i Easa MS — per
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Handelser som involverar avvikelse fran bana vid flygplatser i Easa MS — per
handelsekategori och flygningsfas (2007—2011)

Handelser som involverar fagelkollisioner vid flygplatser i Easa MS — per
handelsekategori (2007-2011)

Haverikategorier for ATM-relaterade haverier — Easa MS (2011)

Haverikategorier for ATM-relaterade haverier — Easa MS (2005-2011)
Incidentkategorier for ATM-relaterade incidenter (2005—-2011)

Antal ATM-relaterade incidenter per ATM-bidrag

Antal ATM-relaterade incidenter per kategori och allvarlighetsgrad (2005-2011)
Frekvens for ATM-relaterade incidenter per allvarlighetsgrad (incidenter per 1 miljon
flygtimmar) 2011 — baserat pa prelimindra rapporterade uppgifter

Frekvens for SMI per allvarlighetsgrad (incidenter per 1 miljon flygtimmar) 2011 -
baserat pa preliminara rapporterade uppgifter

Frekvens for intrangning pa bana (incidenter per 1 miljon trafikrorelser) 2010 —
baserat pa preliminara rapporterade uppgifter

Sidan 37

Sidan 38

Sidan 39

Sidan 40

Sidan 41

Sidan 44
Sidan 45
Sidan 45
Sidan 45
Sidan 46
Sidan 46
Sidan 47
Sidan 47
Sidan 48
Sidan 51

Sidan 51
Sidan 51
Sidan 54
Sidan 54
Sidan 55
Sidan 55
Sidan 56
Sidan 56
Sidan 57

Sidan 58



BILAGA 2: FIGUR- OCH TABELLFORTECKNING Din sdkerhet dr varat uppdrag. ‘ I 67

TABELLFORTECKNING

TABELL4-1  Oversikt av det totala antalet haverier och haverier med dédlig utgang - flygbolag Sidan 19
(flygplan) registrerade i Easa MS

TABELL4-2  Oversikt av det totala antalet haverier och haverier med dodlig utgang — flygbolag Sidan 23

(helikoptrar) registrerade i Easa MS

TABELL5-1  Oversikt — antal haverier, haverier med dddlig utgang och haverier per luftfartygskategori Sidan 27
och typ av operation — luftfartyg med MTOM Over 2 250 kg registrerade i Easa MS

TABELL6-1  Oversikt av totalt antal haverier och haverier med dodlig utgang per luftfartygskategori  Sidan 36
— haverier med luftfartyg under 2 250 kg i Easa MS
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Bilaga 3: Forteckning over haverier
med dodlig utgang (2011)

OBSERVERA: Flygplan, med 6ver 2 250 kg maximal
certifierad startmassa, kommersiell luftfart
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FORTECKNING GVER HAVERIER MED DODLIG
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FRISKRIVNINGSKLAUSUL

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

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

FORFATTARNAS TACK

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

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

FOTOKALLOR:

Omslag: Bananastock / Omslagets framre insida: Vasco Morao; Vasco Morao; Vasco Morao;
Alexander Schleicher; Fotolia; Eurocontrol; iStock; ZLT Zeppelin Luftschifftechnik GmbH & Co;
iStock / Sidan 6: Bananastock / Sidan 8: Bananastock / Sidan 11: iStock / Sidan 14: iStock /
Sidan 26: Rotorflug GmbH / Sidan 33: iStock / Sidan 34: Zeppelin / Sidan 42: Harald Richter |
Sidan 49: iStock / Sidan 52: Vasco Morao / Sidan 59: Eurocontrol / Sidan 61: Janick Cox/
Omslagets bakre insida: iStock

UTFORMNING
Thomas Zimmer, GoltsteinstraRBe 28 — 30, 50968 Koln, Germany

EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET
Enheten for sakerhetsanalys

Sakerhetsanalys och forskning

Ottoplatz 1

D-50679 Koln

Tfn +49 (221) 89 99 00 00

Fax +49 (221) 89 99 09 99

E-post: asr@easa.europa.eu

Kopiering tillaten med angivande av kallan.
978-92-9210-145-9

Information om Europeiska byran for luftfartssdakerhet finns pa internet
(www.easa.europa.eu.).
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