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Udgave 1, 17. juni 2003

| medfgr af § 54 og § 149, stk. 10 i lov om
luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 543 af 13.
juni 2001, fastseetter Statens Luftfartsvaesen
herved efter bemyndigelse fra Trafikministeri-
et, jf. bekendtggrelse nr. 795 af 3. september
2001 om henlzeggelse af opgaver til Statens
Luftfartsveesen og om kundgerelse af de af
luftfartsvaesenet udfaerdigede forskrifter, fol-
gende:

1. Referencedokumenter

1.1 EUROCONTROL Safety Regulatory
Requirement, ESARR 4, Risk Assessment
and Mitigation in ATM, seneste udgave.

1.2 European Air Traffic Management
Programme, Air Navigation System Safety
Assessment Methodology, seneste udgave.

1.3 BL 7-10, Bestemmelser om definitio-
ner vedrgrende lufttrafiktjeneste, seneste
udgave.

14 BL 7-26, Bestemmelser om flyvesik-
kerhedsstyring i forbindelse med udgvelse af
lufttrafikstyring, seneste udgave.

De dokumenter, der er naevnt i pkt. 1.1 og
1.2, kan kobes i engelsk udgave ved hen-
vendelse til Statens Luftfartsveesen, Luft-
fartsinformationstjenesten, Ellebjergvej 50,
2450 Kgbenhavn SV.

2. Definitioner

Se BL 7-10, Bestemmelser om definitioner
vedrgrende lufttrafiktjeneste, seneste udgave.

| denne BL geelder fglgende supplerende
definitioner:

Alvorlighed (Severity):

En fares virkning pa eller konsekvens for
flyvningers sikre udfgrelse (dvs. en kombina-
tion af niveauet for tabt adskillelse og af mu-
ligheden for at genoprette den).

Alvorsgrad (Degree of severity):

Graduering fra 1 (som den mest alvorlige) til
5 (som den mindst alvorlige), der udtrykker
omfanget af en fares indvirkning pa flyvnin-
gers udfarelse.

ATM-udgver (ATM service provider):
En virksomhed, som er ansvarlig for og har
tilladelse til at udgve lufttrafikstyring.

Direkte medvirken (af ATM til havari/haendel-
se):

Nar mindst en lufttrafikstyringsmaessig begi-
venhed vurderes som veerende en direkte
medvirkende faktor til et havari eller en haen-
delse, og uden hvilken havariet eller haendel-
sen vurderes til ikke at ville have fundet sted.

Fareidentifikation (Hazard Identification):
En proces, som fastleegger, hvad der kan
ske, hvorfor og hvordan.
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Fejl (Failure):

Manglende mulighed i en hvilken som helst
del af lufttrafikstyringssystemet, som forhin-
drer dets forventede funktion eller korrekte
funktion inden for de specificerede greenser.

Fejltilstand:

En tilstand, som pavirker et luftfartej og/eller
de, som befinder sig om bord, enten direkte
eller indirekte ved tab af adskillelse, som helt
eller delvist er forarsaget af en eller flere fejl
eller fejltagelser under hensyntagen til flyv-
ningens fase og relevante ugunstige operati-
onelle eller miljgmeaessige forhold.

Flyvehavari (Accident):
En begivenhed, der indtreeffer i forbindelse
med anvendelse af et luftfartgj fra det tids-
punkt, hvor nogen person gar om bord i luft-
fartgjet i den hensigt at flyve, og indtil alle er
gaet fra borde, og hvor

a. nogen afgar ved deden eller kommer
alvorligt til skade som fglge af at vee-
re i luftfartgjet eller ved direkte berg-
ring med luftfartgjet eller noget, der
harer til dette, eller som fglge af di-
rekte udsaettelse for lufttrykket fra en
jetmotor (undtagen hvis skaderne
har naturlige arsager, er pafort af
personen selv eller af andre perso-
ner, eller hvis skaderne rammer
blinde passagerer, der har skjult sig
uden for de omrader, som passage-
rer og beseaetning normalt har ad-
gang til), eller

b. luftfartgjet udseettes for skade eller
strukturelle fejl, der nedseaetter
strukturens styrke eller luftfartgjets
flyveegenskaber, og som normalt vil
ngdvendiggere en stgrre reparation
eller udskiftning af de pageeldende
dele (bortset fra motorfejl eller mo-
torskade, nar skaden er begraenset
til motoren, deres motorskaerme eller
tilbehgr, og bortset fra skade, der er
begraenset til propeller, vingespidser,
antenner, deek, bremser eller skeer-
me, eller til mindre buler eller huller i
luftfartgjets bekleedning), eller

C. flyet savnes eller er fuldsteendig util-
geengeligt.

Flyvesikkerhed (Safety):
Friholdt for uacceptable risici.

Flyvesikkerhedsmeessige krav (Safety requi-
rements):

Krav, som defineret ud fra en risikoreduktions
strategi vil tilfredsstille et bestemt sikker-
hedsmaessigt mal. Kravene kan f.eks. omfatte
organisationsmeessige forhold, procedurer,
funktionsmaessige forhold, samspilsmaessige
krav eller miljgmaessige karakteristika.

Flyvesikkerhedsniveau (TLS) (Target level of
safety):

Et niveau for den sikkerhed, der skal tilstree-
bes i en given sammenhaeng vurderet under
henvisning til en accepteret risiko.

Flyvesikkerhedsovervagning (Safety monito-
ring):

En systematisk handling udfert med henblik
pa at opdage aendringer, som bergrer ATM
systemet, med det saerlige mal at identificere,
at der kan opnas et acceptabelt eller tolera-
belt flyvesikkerhedsniveau.

Heendelse (Flyvehaendelse) (Incident):

En begivenhed, som ikke er et havari, men
som indtreeffer i forbindelse med anvendelsen
af et luftfartaj, og som har indflydelse pa eller
vil kunne fa indflydelse pa sikkerheden for-
bundet med luftfartgjets anvendelse.

Lufttrafikstyring (Air traffic management)
ATM:

De samlede jord-baserede (bestaende af
henholdsvis lufttrafiktjeneste (ATS), luftrums-
regulering (ASM) og lufttrafikregulering
(ATFM)) og luftbarne funktioner, som er pa-
budt med henblik pa at fremme og regulere
lufttrafik under alle relevante faser af flyvnin-
gen.

Operationelt miljo (Operational environment):
De fysiske og bestemmelsesmaessige ka-
rakteristika for det luftrum, hvori flyvningen
foregar, omfattende den udgvede lufttrafiksty-
ringstijeneste, den anvendte teknologi, luft-
rumsorganisation, tilhgrende betingelser og
personale.
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Privat flyvning (Private flight):

En flyvning, som ikke er en erhvervsmaessig
transport eller anden erhvervsmaessig flyv-
ning.

Procedurer (Procedures):

Skrevne procedurer og instrukser, som an-
vendes af flyvekontrolpersonalet (ATC-
personalet) under udferelse af deres pligter
direkte i forbindelse med udavelsen af lufttra-
fikstyringstjeneste.

Reduktion eller Risikoreduktion (Mitigation or
Risk mitigation):

Trufne foranstaltninger med henblik pa at
kontrollere en fare eller forhindre en fare i at
forarsage skade samt at reducere risici til et
tolerabelt eller acceptabelt niveau.

Risiko (Risk):

Kombinationen af den overordnede sandsyn-
lighed for eller hyppighed af en skadelig virk-
ning, forarsaget af en fare og alvoren af en
sadan virkning.

Risikoreduktion (Risk mitigation):
Se reduktion.

Risikovurdering (Risk assessment):

En vurdering med henblik pa at fastsla, at
den opnaede eller opfattede risiko er accep-
tabel eller tilladelig.

Tab af sikkerhedsmargin (Loss of safety mar-
gin):

Enhver situation, hvor et luftfartgj er for teet
pa noget andet som f.eks. et andet luftfartgj,
terreenet, en hindring, et restriktionsomrade
eller meteorologiske uregelmaessigheder, og
muligheden for at genoprette adskillelse er
tilsidesat.

Vurdering (Assessment):
En vurdering baseret pa teknik, operationelt
skan og/eller analysemetoder.

3. Anvendelsesomrade

3.1 Denne BL fastsaetter bestemmelser
for risikovurdering og risikoreduktion i forbin-
delse med lufttrafikstyring med det formal at
opna et acceptabelt og hgijt flyvesikkerheds-
niveau for lufttrafikstyringssystemet som et

hele og i seerdeleshed for dets enkelte dele
gennem hele den operative anvendelsesperi-
ode.

3.1.1 Den tiltagende integration, automati-
sering og kompleksitet i lufttrafikstyringssy-
stemet kraever en systematisk og struktureret
anvendelse af risikovurdering og risikoreduk-
tion, herunder fareidentifikation, savel som
anvendelse af forudsigelses- og overvag-
ningsmetoder.

3.1.2 Fejl i produktionen, den operative
anvendelse eller vedligeholdelse af lufttrafik-
styringssystemet kan savel som svigt i sy-
stemet medfgre nedsatte sikkerhedsmarginer
og derved resultere i eller medvirke til fare for
den sikre gennemferelse af flyvning. Der
leegges tiltagende veegt pa alle dele af lufttra-
fikstyringssystemet, hvorfor der ogsa laegges
storre veegt pa disse enkeltdeles sikre an-
vendelse. Hertil kommer den tiltagende an-
vendelse af lufttrafikstyring pa tveers af lan-
degreenser, som kreever en mere systematisk
og struktureret anvendelse af risikovurdering
og risikoreduktion for alle lufttrafikstyringssy-
stemets elementer.

3.2 Denne BL geelder for ATM-udgvere,
der udgver lufttrafikstyring inden for dansk
omrade, og hvis hovedforretningssted er be-
liggende i dansk omrade.

Anm.: Militeere ATM-udovere, der udover
lufttrafikstyring til civile luftfartgjer eller til mi-
liteere luftfartgjer, som flyver i luffrum, hvor
der forekommer bade civil og militaer flyvning,
efterlever tilsvarende bestemmelser.

4, Ansvar

ATM-udgveren er ansvarlig for, at der anven-
des risikovurdering og risikoreduktion i over-
ensstemmelse med bestemmelserne i denne
BL forud for enhver aendring af de dele af
lufttrafikstyringssystemet og understgttende
tienester, som er omfattet af udaverens le-
delsesmeessige befgjelser.
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5. Omfang

En ATM-udgver skal sikre, at fareidentifikati-
on savel som risikovurdering og risikoredukti-
on systematisk anvendes pa en made, der

a. deekker hele den operative periode
for lufttrafikstyringssystemets enkelt-
dele fra dets indledende planlaegning
og specifikation gennem dets efter-
folgende operationelle anvendelse
og vedligeholdelse til dets operative
udfasning,

b. omfatter bade luftbarne og jordplace-
rede dele af lufttrafikstyringssyste-
met i samarbejde med de, der er an-
svarlige for disse, og

C. omfatter de tre forskellige typer af
lufttrafikstyringselementer, dvs. men-
nesker, procedurer og udstyr, og
samspillet mellem disse elementer
og indflydelsen fra de delelementer,
som behandles, pa det resterende
lufttrafikstyringssystem.

6. Proces

6.1 Fareidentifikation, risikovurdering og
risikoreduktionsprocessen skal koordineres
mellem de parter, der er ansvarlige for at
treeffe beslutning om sikkerhedskrav i forbin-
delse med lufttrafikstyringssystemets enkelt-
dele.

6.2 Fareidentifikation, risikovurdering og
risikoreduktionsprocessen skal omfatte fol-
gende:

a. Beslutning om omfanget af og green-
sefladerne for de enkeltdele, som
skal behandles, savel som identifi-
kation af enkeltdelenes funktioner og
det operationelle miljg, i hvilket det
er hensigten, de skal fungere.

b. Beslutning om det sikkerhedsmees-
sige mal for pageeldende enkeltdel
omfattende

i identifikation af lufttrafiksty-
ringsrelaterede troveerdige fa-

re- og fejlbetingelser sammen
med deres kombinerede effekt,

ii. ved anvendelse af den tabel
for alvorsgrader, der er vist i
tabel A, en vurdering af savel
den effekt, de kan have pa
luftfartgjers sikkerhed, som af
alvorsgraden, og

ii. en vurdering af den mulige
accept for den pageeldende
enkeltdel, udtrykt i farernes
maksimalt sandsynlige fore-
komst afledt af alvorsgraden
og den maksimale sandsynlig-
hed af farernes effekt i over-
ensstemmelse med, hvad der
er angivet i bilag A.

Efter behov fastleeggelse af en risi-
koreduktionsstrategi, som

i. specificerer de risikoreduce-
rende foranstaltninger, som
pateenkes indfart,

ii. indeholder om ngdvendigt de
sikkerhedsmaessige krav, som
vil kunne ggres geeldende for
den pageeldende enkeltdel el-
ler andre dele af lufttrafiksty-
ringssystemet eller det opera-
tionelle miljg, og

iii. preesenterer en forsikring om
dens gennemfarlighed og vir-
keevne.

Bekraeftelse pa, at alle identificerede
sikkerhedsmeessige mal og sikker-
hedsmeessige krav er opfyldt

i. forud for implementeringen af
&ndringen,

ii. under alle overgangsstadier il
operationel tjeneste,

iii. under hele den operationelle
levetid og

iv. under alle overgangsstadier til
operationel udfasning.
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Anm.: For allerede eksisterende dele af
lufttrafikstyringssystemet kan en analyse ba-
seret pa historiske data - som f.eks. flyvesik-
kerhedsmaessige heendelser (havarier, heen-
delser og specielle lufttrafikstyringshaendel-
ser), statistikker, menneskelige fejl, systemfejl
baseret for det meste pa flyvesikkerhedso-
vervagning og haendelsesrapporteringer -
bidrage som dokumentationsmateriale i pro-
cessen til sikring af flyvesikkerhed for at fuld-
staendiggare den flyvesikkerhedsanalyse,
som er beskrevet i denne BL.

7. Dokumentation

Alle resultater, tilknyttede begrundelser og
bevismateriale i processen for sikring af fly-
vesikkerhed, herunder fareidentifikationen,
skal samles og dokumenteres pa en made,
som sikrer,

a. at korrekt og fuldsteendigt bevis fore-
ligger til pavisning af, at bade pa-
geldende enkeltdel(e) og hele luft-
trafikstyringssystemet har og fortsat
vil have et tilladeligt flyvesikkerheds-
niveau samt efter behov tillige speci-
fikationer af alle de forudsigelses-,
overvagnings- og kontrolmetoder,
som bruges til over for Statens Luft-
fartsveesen at demonstrere, at det
eksisterende flyvesikkerhedsniveau
ikke vil blive forringet, og

b. at alle sikkerhedsmeessige krav til
implementeringen af sendringen kan
fores tilbage til den forventede ope-
rationelle funktion.

8. Dispensation

Statens Luftfartsveesen kan i ganske seerlige
tilfeelde dispensere fra bestemmelserne i
denne BL, nar det skgnnes foreneligt med de
hensyn, som ligger til grund for de pageel-
dende bestemmelser.

9. Straf

9.1 Den ATM-udever, der overtraeder
bestemmelserne i afsnit 5-7 i denne BL,
straffes med bgde.

9.2 Der kan paleegges selskaber m.v.
(juridiske personer) strafansvar efter reglerne

i straffelovens 5. kapitel, jf. luftfartslovens §
149, stk. 14.

10. Ikrafttraeden

Denne BL treeder i kraft den 17. juli 2003.

Statens Luftfartsvaesen, den 17. juni 2003

Kurt Lykstoft Larsen

/Karsten Theil
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Bilag A

Risiko klassifikationsskema

A-1 Fareidentifikation og alvorsvurdering i lufttrafikstyring

Far de risici, som stammer fra indfgrelsen af en sendring i lufttrafikstyringssystemet, kan vurderes,
skal der foretages en systematisk fareidentifikation.

Alvorsgraden af den virkning, som farer i det operationelle miljg kan medfere, skal bestemmes ved
anvendelse af skemaet A-1.

(Note: Skema A-1 danner rammerne for at vurdere alvorsgraden af den virkning, som farer i et
specifikt operationelt miljig kan medfare. Dette gares ved anvendelsen af et kvalitativt prioritets-
skema for alvorsgraden/vigtigheden af den virkning, farer kan medfgre for funktionaliteten som
falge af forskellige fejltilstande i lufttrafikstyringssystemets forskellige dele.)

Der findes ikke et havari/haendelses arsagsskema. Derfor skal alvorsgraden baseres pa en specifik
oversigt over de mest sandsynlige virkninger af farer under de veerst taenkelige omstaendigheder.

(Note: Muligheden for, at en fare leder til et havari eller en haendelse (dvs. tage bade muligheden
for et havari og muligheden for at genoprette efter en farefuld situation i betragtning), er afhaengig
af mange faktorer. Det er derfor ikke normalt gennemfarligt at identificere og vurdere alvorligheden
tydeligt uden at vurdere farernes virkning pé lufttrafikstyringssystemets enkelte dele.)

For at udlede en fares virkning pa driftstilstanden og for at fastsla dens alvorsgrad skal den syste-
matiske fremgangsmade omfatte (men ikke nadvendigvis begraenses til) farers virkning pa lufttra-
fikstyringssystemets forskellige dele som

o virkningen pa flyvebesaetningsmedlemmer, (f.eks. arbejdspres og mulighed for at udfare
deres funktioner),

o virkningen pa flyveledere, (f.eks. arbejdspres og mulighed for at udfgre deres funktioner),

. virkningen pa luftfartgjets funktionelle muligheder,

) virkningen pa de funktionelle muligheder for jordplacerede dele af lufttrafikstyringssyste-
met og

o virkningen pa muligheden for at udgve en sikker lufttrafikstyring, (f.eks. vigtigheden af tab

eller forstyrrelse af lufttrafikstyringens forskellige funktioner).

(Note: Disse eksempler skal ses som typiske, og der er behov for at overveje dem for konse-
kvent at identificere alle farer og vurdere alvorsgraden af deres virkning pa funktionaliteten.

Omfanget af fareidentifikation og vurdering af alvorsgrad er ikke begreenset til de dele af systemet,
som a&ndres, men bgr omfatte alle dele og systemer, som er involveret i den tjeneste, som udgves
i det operationelle miljg.

Vurdering af alvorsgrad baor ogsa omfatte overvejelse af;
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o forskellige fremstillinger af farer, (f.eks. antal luftfartgjer, som udseettes for faren, det geo-
grafiske omrade, som faren omfatter og lignende), og

o karakteristika for det operationelle milja.

Det tilrédes, at elementer i det operationelle miljg, som kan anvendes som kompenserende fakto-
rer ved vurderingen af alvorsgrad, identificeres og godkendes af Statens Luftfartsveesen, far flyve-
sikkerhedsvurderingen pabegyndes.)

A-2 Risiko klassifikationsskema i lufttrafikstyring

Sikkerhedsmaessige mal, som er baseret pa en risiko, skal fastszettes som farernes maksimalt
sandsynlige forekomst afledt af alvorsgraden (skema A-1) og den maksimale sandsynlighed af
farernes effekt (skema A-2).

Som et nadvendigt supplement til den demonstrerede opnaelse af disse kvantitative flyvesikker-
hedsmaessige mal skal der foretages yderligere flyvesikkerhedsstyringsmaessige overvejelser for
at tilfgre lufttrafikstyringssystemet en hgjere grad af sikkerhed, nar dette skannes rimeligt.

(Note: Skema A-2 er en matrix, der sammenholder alvorsgraden, som den er fastlagt gennem
anvendelsen af skema A-1, med en acceptabel sandsynlig forekomst (dvs. en maksimal accepta-
bel mulighed af direkte medvirken af lufttrafikstyring ved flyvesikkerhedsmaessige haendelser) for at
pavise, at jo mere alvorlig virkningen af en fare er, desto mindre acceptabelt er det, at den fore-
kommer.

Skema A-2 omfatter kun en overordnet generel flyvesikkerhedsmaessig udfarelse af lufttrafikstyring
og er ikke direkte anvendelig til at klassificere individuelle farer. Til et sddant formal vil det derfor
veere ngdvendigt at udarbejde en fordelingsmetode for den overordnede sandsynlighed for enkelt-
dele af lufttrafikstyringssystemet. En sadan fordeling kan foretages pr. flyvning og/eller pr. havari-
type. Skemaet vil da skulle udformes, sa det afspejler det operationelle miljg for den specifikke
enkeltdel af lufttrafikstyringssystemet (f.eks. graenseflader til andre systemer, flyvningens faser og
luftrumsklasser). En aendring af alvorskategorierne i skema A-1 vil skulle foretages, sa de tilpasses
det enkelte delsystem, ligesom det kan aflede, at der ma foretages risikoreduktion i andre delsy-
stemer.

Skema A-2 er baseret pa et dansk fastsat flyvesikkerhedsniveau pr. flyvning/flyvetime som maksi-
mal acceptabel mulighed for lufttrafikstyringens direkte medvirken til et havari eller en haendelse
med erhvervsmeessig flyvning. Tilsvarende metode anbefales anvendt, hvor der udelukkende fore-
kommer privat flyvning.

Sikkerhedsmeessige mal og tilharende sikkerhedsmeessige krav, som omfatter den luftbarne del af
lufttrafikstyringssystemet, skal betragtes som supplerende eventuelle JAA krav (f.eks. JAR 25-
1309 og JAR 25-11), ogsa selvom nogle delsystemer tillige indgar i behandlingen af luftfartgjets
luftdygtighedsbedgmmelse.)
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Alvorsgrad 1 2 3 4 5
(Alvorligst)
Virkning pa funktionali- Havarier Alvorlige handelser Storre haendelser Betydningsfulde haendel- | Ingen umiddelbar ind-

tet

ser

flydelse pa sikkerhe-
den

Eksempler pa virkninger
pa funktionaliteten in-
kluderer * :

= et eller flere kata-
strofale havarier,

= en eller flere kollisio-
ner i luften,

= en eller flere kollisio-

ner mellem luftfartajer

pa jorden,

= en eller flere kontrol-
lerede luftfartgjers
flyvning ind i terraen,

= totalt tab af luftfarte-
jets mangvreevne.

Ingen uafhaengig genop-
retningsteknik som f.eks.
besigtigelse eller flyve-

kontrol og/eller procedurer

for flyvebesaetninger kan
med rimelighed forventes
at forhindre havarier.

stor nedsaettelse af
adskillelse (f.eks. en
adskillelse pa mindre
end halvdelen af det
kraevede), uden at
flyvebesaetningen el-
ler flyvekontrollen
fuldt ud har kontrol
over situationen eller
er i stand til at genop-
rette adskillelsen.

et eller flere luftfarte-
jer afviger fra deres
tilsigtede klarering, sa
bratte mangvre er
pakraevet for at undga
kollision med andre
luftfartgjer eller med
terreenet (eller nar
undvigemangvre ville
veere passende).

stor nedseettelse af
adskillelse (f.eks. en
adskillelse pa mindre
end halvdelen af det
kraevede), nar flyve-
besaetningen eller fly-
vekontrollen har kon-
trol over situationen
og er istand til at
genoprette adskillel-
sen.

mindre nedseettelse
af adskillelse (f.eks.
en adskillelse pa me-
re end halvdelen af
det kraevede), uden at
flyvebesaetningen el-
ler flyvekontrollen
fuldt ud har kontrol
over situationen og
kan genoprette ad-
skillelsen ( uden an-
vendelse af undvige-
mangvrer)

voksende arbejdspres
pa flyvelederen eller fly-
vebesaetningen eller
ubetydelige nedsaettel-
ser af godkendte kom-
munikations-, navigati-
ons- og overvagningssy-
stemers funktionalitet.

mindre nedseettelse af
adskillelse (f.eks. en ad-
skillelse pa mere end
halvdelen af det kraeve-
de), nar flyvebesaetnin-
gen eller flyvekontrollen
har kontrol over situatio-
nen og er fuldt ud istand
til at genoprette adskil-
lelsen.

ingen farlig tilstand, dvs.
ingen umiddelbar direkte
eller indirekte indflydelse
pa funktionaliteten.

Skema A-1 Alvorsgrader

Anm.: Den veerste troveerdige virkning p& det operationelle miljo bestemmer alvorsgraden.

Y Alvorsgraden af virkninger stammer fra en tidligere bedemmelse. Listen er pa ingen made udtemmende.




Alvorsgrad

Maksimal acceptabel
mulighed ( af direkte
medvirken af lufttrafik-

styring )

2,27 x10® pr. flyvning

For Grenland og Faerger-
ne

20x 10° pr. flyvetime

1,85 x 107 pr. flyvning 3,70x10° pr. flyvning

6,04 x 10 pr. flyvning

2,12 x 10™ pr. flyvning

Skema A-2 Risiko klasser




