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Resultater av AEA Technology's flyplassrapport og risikoanalyse
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Flyplassene

- : m 51 flyplasser til s3kalt
Forskrift om utforming av store ” almenn bruk”

flyplasser

-Trafikkeres av fly med
tillatt startmasse 5.700 kg.
eller mer eller som er
godkjent for 10 eller flere

passasjerseter

Risikoanalyser og regelverksarbeid
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Hvordan fastsette kravene i forskriften? Forskriftsarbeidet | 2 faser

= Annex 14 til Chicago konvensjonen m Fase 1: | desember 2000 ble det fastsatt forskrift
- Sandards (normer) om utforming av store flyplasser
- Recommended Practices (anbefalinger) - midlertidig karakter _
= En del av anbefalingene og enkelte av normene er « Forskriftsregulering av etablert praksis
béde dyre og ressurskrevende a tilfredsstille - ontattende unntaksbestemmelser for analyseomradene og

Diskus dl LV LT en del andre omrader
= Diskusoner meiom 9 Fase 2: Gjennomfering av risikoanalyser for a

= Hast 1999: Bedluttet & gjennomfare risikoanalyser komme frem til endelige krav i forskriften
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Fase 2 - arbeidsgruppe

n FEtablert Desember
1999

= Representanter fral vV
og LT. Senere ogsa
SAS (pavegne av FL)

= Mandat: & definere
analysebehovet
(utarbeide.
kravspesifikagon), _
sikkerhetsnivaet og a
tilrettelegge for
analysene

Side 2
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Fase 2. Anbudsinvitasjon

= Juli 2000 - utlysning
av risikoanalyser iht
E@Sregelverket
September 2000 —
prekvalifisering og
invitagon til &inngi
anbud
Januar 2001 — kontrakt
tildeles AEA
Technology

LUFTFARTSTILSYNET

Analyseomradene

Lengder og
referansekoder for
rullebaner og
taksebaner
Sikkerhetsomrade
Sikkerhetsomréde ved
baneende (RESA)
arasjonsavstander
%i(psebagner/ rullebaner
mv
Definering av
hinderflater




LUFTFARTSKONFERANSE FOR LEDENDE PERSONELL - 2002
@vre, Steen og Bg

Resultater av AEA Technology's flyplassrapport og risikoanalyse

LUFTFARTSTILSYNET
CIVIL AVIATION AUTHORITY

Oppfelgingsarbeid med forskrift om
utforming av store flyplasser

= L uftfartstilsynet har startet arbeidet med afullfare
forskrift om utforming av flyplasser pa bakgrunn
av risikoanalysen

= Widerge's, Braathens og SAS invitert til adeltai
prosessen

m Utkast til revidert forskrift planlagt ferdig innen
utgangen av 2002
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Risiko
Risiko = sannsylighet * konsekvens
RISK ASSESSMENT MATRIX

Severity

Catastrophic Critical

ofl

Tmgrobable
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Risikoanalysen - hovedmal

Utvikle risikobaserte krav

Definere mal for sikkerhetsniva (Target Level of
SEVEI)

Identifisere mulige faresituasjoner og hvordan
flyplassens utforming kan gi beskyttelse mot disse

Sluttproduktet er anbefalinger for krav til utforming av

flyplasser
R ——

-
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Risikokartlegging

« |dentifisere mulige farer

« Kartlegging av &rsaker til fare

« Kartlegging av konsekvenser

« \urdere risiko (kvantitativt/kvalitativt)

«+ \/urdere tolerabiliteten til denne type risiko

« Handtere uakseptabel risiko
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Hovedpunkter i prosessen
* Fastsettelse av TLS (Target Level of Safety)

* Gjenomfering av FHA (Functional Hazard Analysis)

» Kvalitativ risikoanalyse (QRA)

LUFTFARTSTILSYNET

Targef Level of Safety (TLS)

Eksempler parisikogrenser:

5x 107 fatal accidents pr. mission, ICAO-NATSPG

1 x 107 fatal accidents pr. mission, | CAO-AWOP

1 x 107 obstacle collisions pr. approach, ICAO-OCP

3.5 x 108 accidents pr. movement, ECAC

1 x 102 prob. pr. flight hour of catastrophic failure condition, JAA
1 x 107 hazardous events pr. flight hour of engine operation, JAA

= Historisk nivdW Europa: 2 x 107
= Forventet hyppighet av fatale ulykker i norsk sivil
|uftfart n—]aj on ricilzanronen N

>106: ca.énpr.12ar.
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Target Level of Safety (TLS)

Risikogrense: Mindre enn én fatal
ulykke per 10 millioner (1-107)

T

Hayt sikkerhetsniva innen

luftfart flybevegelser

Samme nivd sombl.a. [CAO.. Risikomal: Mindre enn én fatal
JAA, EUROCONTROL og ulykke per 100 millioner (1-10°%)

UK-CAA flybevegelser

Risikogrenser, risikomal og - Apning for kos- nyttekriteriet

kost/nyttevurderinger: dersom man er innenfor
risikogrensen

Norsk luftfartsplan 1998- 2007 (St meld nr 38 1996-97):

*Det er ei malsetjing at det i Noreg skal vere like trygt & fly
med rute- og charterfly somi dei andre vesteuropeiske landa”

0,

.Hl LUFTFARTSTILSYNET

CIVIL AVIATION AUTHORITY
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Functional Hazard Analysis (FHA)

» Systematisk prosess for identifisering av farer
« ldentifikasjon av ndvaarende sikkerhetsbarrierer
» Klargjer omréder som krever kvalitativ analyse

Gruppe med operative- og flyplasseksperter
i samarbeid med risikoanalytikere
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Kvantitativ risikoanalyse (QRA)

Formal prosess basert pa historiske data, tidligere analyser,
empiriske data, simuleringer, o.l.

Basert pa data fra Norge, UK, USA, ICAO, o.a

Resulterer i kvantitative utsagn om konstruksjons-
dimensjoner og risikoniva (anbefalinger om dimensjonering)

LUFTFARTSTILSYNET
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TRE TEMA
m AEA-ANALYSENS RESULTATER
= OPPFILGING OVERFOR FLYPLASSENE

= MULIGE FLYOPERATIVE RESTRIKSIONER

Side 5
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Flygerinspektor Bjgrn Bg

LUFTFARTSTILSYNET

CIVIL AVIATION AUTHORITY

AEA ANALYSEN
= BAKKEASPEKTET

m | UFTASPEKTET
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BAKKE ASPEKTET

= BEHOV FOR BESKYTTELSE VED
+ FOR TIDLIG LANDING
+ UTFORKJZRING OVER ENDEN
+ UTFORKJZRING OVER SIDEN

DATAGRUNNLAGET HAR VZART GODT
NOK

LUFTFARTSTILSYNET

CIVIL AVIATION AUTHORITY

ANALYSEN

= VALIDERER | STOR GRAD KRAVENE |
ANNEX 14 FOR RULLEBANER OVER 1200M

= ANGIR BEHOV FOR VESENTLIG
STRENGERE KRAV FOR KORTERE
RULLEBANER (ikke-instrument, ikke-presisjon)

Side 6
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GRUNNLEGGENDE
SAMMENHENGER

PRESISIONSINNFLYGING ER BRA

FLY MED SMA KRAV TIL BANELENGDE
KREVER SAMME BESKYTTELSE SOM FLY
MED STORE KRAV TIL BANELENGDE

FLYETS BREDDE ER | STOR GRAD
STYRENDE FOR KRAV

DETTEERMOTSATT AV ANNEX 14

LUFTFARTSTILSYNET

UTFORKJZRING OVER ENDEN

= Behov for ca 300 m, saalig
for ikke-
presisjonsinnflyging og
marginale banelengder
Kan redusere til 150 m i -
visse tilfelle (banelengde L
vesentlig lenger enn det er e
behov for) —_— e
Vi har 60 — 150 meter,
minst pa de mest

marginale banene med
ikke-presisjon
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FOR TIDLIG LANDING UTFORKJZRING OVER SIDEN

m Stort skille mellom presisjon og ikke- = Behov for 70—90 m
presigonsinnflyging (flybredde 24 — 65 m)
= Vi har 30/40 m pa baner
under 1200 m og 75m pa
= P: 24 m er nok (med forbehold) ; ) baner over 1200 m.
Gapet er starst pa de korte

- ; s banene og det er her vi har
= |P: 300 m gnskelig el hatt flest utforkjeringer.

fe o Der fly har stoppet paca
= Vi antar at visuelt glidebaneanlegg er viktig, selv i 40 m skyldes det sng
om analysen ikke kunne avgjare det.

[’I
LUFTFARTSTILSYNET 1’ LUETFARTSTIL SYNET

Mulig konsekvens av analysene -
sikkerhetsomrader

BEEEECI S oo

LUFTASPEKTET
= Beskyttelse for fly som devierer fra gnsket bane

= Datagrunnlaget er svakt av flere arsaker

-/ g = Analysen ser kun pa kollisionsrisiko, det kan ogsa
vage andre forhold av betydning, f eks
signal beskyttel se, turbulensgenerering etc

Side 7
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INNFLYGING

= Krav til hinderflater for Cat | ber vaae lik for alle
banelengder.

m Det vil s skjerping av kravene for baner under
1200 m.

= |nnerste del av innflygingsflaten ber vare flatere
enni dag

= Bredden pa innflygingsflaten kan reduseres noe

LUFTFARTSTILSYNET
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LAV OVERFLYGING

= Hinder pa siden av rullebanen kan i noen tilfelle
aksepteres neamere enn i dag.

(gjelder presisonsrullebaner lenger enn 1200m)

m For dagens ikke-instrument rullebaner kortere enn
1200 m skjerpes kravene.

= Avstand fra banens senterlinje vil styres av flyenes
bredde og ikke banens lengde.

Side 8
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DET BETYR

= Det er grunn til areevaluere hindersituasjonen ved
flyplasser som skal fa SCAT-1

= Det er grunn til & se naamere pa hindersituasjonen,
spesielt mellom M APt og terskel.
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Oppfelging overfor flyplassene

m Brev av 2. Januar 2002 fra L T til samtlige
flyplasser:

- @yeblikkeligetiltak:
Tiltak uten spesielle kostnader og som tar hensyn til
vinterforholdene

- Kortsiktigetiltak:
Tiltak som kan gjennomfares ved mindre omfordeling av
ressursene og som ikke krever sterre investeringer

- Langsiktigetiltak:
Trekke de endelige konsekvenser av risikoanalysen
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Oppfelging - ayeblikkelige tiltak

m | dédugnadkan gjennomfares pa hver flyplass med
utgangspunkt i risikoanalysen for & avdekke risikoomrader
og komme frem til tiltak som kan bedre sikkerheten

m Stikkord for idédugnad:

- Vintervedlikehold: Ingen trafikk p& kontaminerte baner
under vanskelige vaaforhold

- Sikkerhetsomréader: Utnytte sngens muligheter

- Havariberedskap: @ket beredskap under vanskelige
vagforhold; sidevind, nullfegre, kontaminert bane...

LUFTFARTSTILSYNET
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Anbefaling til flyplassene

m Snarest mulig vurdere
forholdene ved egen
|. flyplass
= Med demidler som er
-l til rédighet; redusere
=" mulighetene for og
konsekvensene av
utforkjering

Side 9
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Oppfelging — gyeblikkelige tiltak

m Flysikkerhetskomité

- Etableres pa hver flyplass, eller fellesfor flere
flyplasser

- Bar ledes av ansvarshavende for bakketjenesten og
ha representanter fra lufttrafikktjenesten,
flynavigasjon, flysel skapene, evt tankingsel skap,
og evt handlingsselskap

- Kan behandle og gi réd i flysikkerhetsrelaterte
spersmal

LUFTFARTSTILSYNET

CIVIL AVIATION AUTHORITY

MULIGE FLYOPERATIVE
RESTRIKSIONER

m Progekti LT for sdvidt uavhengig av AEA

= VUDERE OPERATIVE FORHOLD VED
NORSKE FLYPLASSER SOM KAN HA
BETYDNING FOR SIKKERHETEN

= Vurdere saglige krav til operatarer
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HVORFOR BAKGRUNNSMATERIALE

= Anmodning fra SD ifm anbudsutlysning = Enriskoanayse utarbeidet for LV ad
innflygingsforhold
m Fornuftig i og med at vi sitter p& mer kunnskap enn = AEA analysen
det som uten videre fremgdr, eller kan fremga av = AIP—Norge
AlP. = Godkjenningsdokument og inspeksjonsrapporter

= Den kunnskap og erfaring gruppens medlemmer
m Tilsvarende gjort fer av andre, f eks Portugal, hadde.
Psterrike, Frankrike m fl.
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VURDERE OPERATIVE FORHOLD METODE

Kompleksitet i innflyging m Hvert av forholdene ble gitt et tall avhengig av

Bratt innflyging (4.5 grader og mer) avorlighet (systematisk), slik at hay kompleksitet,
Lys store avvik gahgyt tall og omvendt.

Awvik i flyplassutforming (noen)

ST ETEE s = Forebyggende forhold talte mer enn
— = skadereduserende forhold

Kompleksitet i utflyging

= Flyplassene ble delt i tre grupper

Side 10
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KRAVTYPER (administrative)

= Ingen sagskilte
= Dokumentasjon mé kunne forevises pa foresparsel

= Krav om forhdndsdokumentasjon

LUFTFARTSTILSYNET
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GRUPPE 1

= ADMINISTRATIVE
+ Ingen saaskilte

= FAGLIGE
+ Ingen saaskilte

Side 11
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KRAVTYPER (faglige)

Ingen saaskilte

Besetningskvalifikasjoner (B/C eller C)
Operataren skal fastsette vindbegrensninger
Operataren skal fastsette krav til banestatus
Operataren skal dokumentere utflygingsprosedyre,
avgangsminima etc

Operatar uten " steep approach” godkjenning skal
beskrive hvorledes en skal forholde seg til visuelt
glidebaneanlegg

LUFTFARTSTILSYNET

CIVIL AVIATION AUTHORITY

GRUPPE 2

= ADMINISTRATIVE
+ Dokumentasjon pa forespersel

m FAGLIGE
+ Kvalifikasjon (B/C)
+ @vrige avhenger av hvilke forhold som ga utslag
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GRUPPE 3

= ADMINISTRATIVE
+» Forhandsdokumentasjon

= FAGLIGE
+ Kvalifikasjon (C)
+ @vrige avhenger av hvilke forhold som ga utsag

Side 12
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AVSLUTNING

KAN IKKE FULLT UT KOMPENSERE

FRITAR IKKE FLYPLASSEIER FOR ANSVAR FOR A
UTBEDRE FORHOLDENE, jfr tidligere kommentar

FRITAR IKKE OPERAT@REN FOR A GJENNOMFZRE
SELVSTENDIG VURDERING AV FORHOLDENE

MINSKE RISIKOEN FOR AT FREMMEDE
OPERATORER GJZR EN FOR LETTVINT
VURDERING

Side 13



