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Inom den civila luftfarten i Sverige, bade den kommersiella och den icke kommersiella, ar
arbetet med flygsikerheten ett kontinuerligt arbete som inte bara ar avhangigt ett lands initiativ.
Genom flygets internationella struktur ar flygsakerhet ett globalt omrade som kraver flera
landers engagemang. Inom Europa har arbetet med flygsiakerhet kommit langt. Framst handlar
det nu om att se till att de olika implementerade sikerhetssystemen fungerar och att en

sakerhetskultur etableras hos samtliga aktérer inom flygtrafiksystemet.
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FORORD

Det ar farligt att flyga, darfor ar det sakert! Detta pastaende grun-
dar sig pa att flygsikerheten sedan flygets barndom har varit den
viktigaste utmaningen och en grundliggande framgangsfaktor for
flygets fortsatta tillvaxt. Idag nar mer @n 2 miljarder passagerare
virlden 6ver varje ar anviander flyget som transportmedel ar
sakerheten minst lika viktig som tidigare och i stiandig fokus for
luftfartens olika aktorer. Den Overgripande visionen for svensk
luftfart enligt regeringens transportpolitik ar att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt. Det transportpolitiska malet for sikerheten
ar att antalet doda och allvarligt skadade ska minska, vilket 4r det
uppdrag Transportstyrelsens luftfartsavdelning har att arbeta efter.
Men flyget &r inte bara en svensk angelidgenhet. Att vi pa Trans-
portstyrelsen arbetar med flygsikerhetsfragorna pa ett sitt som
ar forankrat i det internationella samarbetet har vi en mgjlighet
att stdmma av ndr vi som myndighet granskas av ICAO och EU/
EASA. Deras granskningar genomlyser var verksamhet saval fran
ett europeiskt som fran ett globalt perspektiv, vilket 4r vilkom-
met i var stravan att ha hog kvalitet och stindig forbattring i det
arbete vi gor.

Det yttersta ansvaret for att flygverksamheten bedrivs sikert vilar
pa verksamhetsutovarna, men det ar bara genom att alla aktorer
pa flygmarknaden har ett hogt sikerhetsmedvetande och gemen-
samt arbetar for en hog flygsidkerhet som den kan uppnas och
bibehillas.

| detta nummer av Flygtendenser redovisar vi hur flygsikerhets-
arbetet ser ut inom olika arbetsomraden pa luftfartsavdelningen.
Sdkerheten dr alltid i fokus vid all var verksamhet och vi vill med
detta temanummer ge en inblick i hur flygsikerhetsfragorna ar
centrala i vart dagliga arbete.

Som inledning redovisar Transportstyrelsen sin syn pa flygsiker-
het. Darefter foljer artiklar som visar hur vi arbetar med aktuella
flygsakerhetsfragor inom olika omraden, savil nationellt som in-

ternationellt.

Ingrid Cherfils
Luftfartsdirektor
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HUR SER TRANSPORTSTYRELSEN

PA FLYGSAKERHET?

Det lingsiktiga malet for trafiksikerheten inom alla trafikslag
ir att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafik-
olyckor.

Sverige har en god flygsikerhet. Det internationella sam-
arbetet inom ICAQO, Eurocontrol, EU och senare EASA har
bidragit till den gynnsamma utvecklingen bla. genom att
utveckla gemensamma sikerhetsbestimmelser. Fran att i ti-
dernas begynnelse ha fokuserat pa produktutveckling for att
forbittra flygsikerheten har ménniskans och organisationens
betydelse for flygsikerheten blivit mer uppmirksammat. Ut-
vecklingen gir i allt hdgre grad mot att bedéma ledningens
férmaga att omhinderta kraven i den egna organisationen ge-
nom ett fungerande kvalitetsledningssystem.

Detta stiller i sin tur andra krav pa hur myndigheten ska
bedriva sin verksamhet, och sirskilt tillsynen. Tillsynen ska i
hogre grad fokusera pa omraden dir de storsta riskerna finns
och dir vi astadkommer storst effekt. En viktig komponent
i den framtida tillsynen é4r att kunna bedéma foretagens

sikerhetskultur, pi samma sitt som vi sjilva kommer att bli
bedémda nir vi granskas av EASA. Det stiller krav pd att vi
tydliggor vart eget kvalitetssystem, att vi konsekvent utvirde-
rar vart eget agerande, att vi dr kapabla att anpassa oss efter
nya forutsittningar, att vi har ett beteende som frimjar och
bevarar sikerheten.

Luftfartsmarknaden 4r konkurrensutsatt och harmonise-
ring av luftfartens villkor skapar stérre mojligheter f6r bran-
schens aktorer att etablera sig i andra linder. Detta dr en natur-
lig konsekvens av bildandet av den gemensamma marknaden.
Virt uppdrag dr att inom ramen fér vart mandat skapa samma
forutsittningar f6r branschens aktorer att verka i de olika EU-
linderna.

Sist, men inte minst, ska vi som myndighet bedriva en ef-
fektiv verksamhet kostnadsmissigt och resursmissigt. Det
stiller krav pd oss att vi i storre omfattning prioriterar och
bittre fljer upp véra insatser bl.a. genom nyckeltal for att bi-
dra till en hog flygsikerhet.




Anders Pettersson, anders.pettersson@transportstyrelsen.se
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VAD SAGER ANDRA OM FLYGSAKERHET?

Denna artikel handlar om flygsidkerhet och férsoker svara
pa fragan, “vad ar flygsdkerhet?”, genom att citera ett ax-
plock fran olika kidllor (nagra ar 6versatta till svenska fran
den engelska originaltexten). Ordet flygsdkerhet innehaller
mycket. Vi borjar med nagra sitt att forklara ordet siker-
het och flygsdkerhet. Darefter tittar vi pd hur man uppnar
flygsakerhet och pa olika flygsakerhetsmatt. For att fa ett
helhetsperspektiv pa flygsikerhet har historien om flyg-

sakerheten tagits med.

VAD INNEBAR SAKERHET UR ETT ALLMANT
PERSPEKTIV?

Enligt National Encyklopedin (NE) dr ’sikerhet, i allmin
betydelse, resultatet av atgirder eller egenskaper som mins-
kar sannolikheten for att oonskade hindelser ska intraffa”.

Enligt Stanford Encyclopedia of Philosophy (SEP) ir
”Sikerhet fullstindig kunskap”.

ICAO' skriver 2006 att: Sikerhet handlar om hantering av
risker.

Flight Safety Foundation (FSF) anger att “’Sikerhet ir
maximal frihet fran skada eller risk” och “Sikerhet dr redun-
dans. Den extra niva av skydd for att sikerstilla att viktiga
sikerhetsatgirder dr genomforda och att ingenting faller ge-
nom det organisatoriska sikerhetsnitet.”

Myndigheten fo6r samhillsskydd och beredskap (MSB)
skriver pa sin hemsida: ”’Sikerhet dr kunskap om hot och
risker och hur de kan férebyggas och undvikas. Sikerhet ér
ocksa en forutsittning for staters, samhillens och individers
trygghet och 6verlevnad.”

EU har ett antal politikomraden dir en av 32 dr Rittvisa,
frihet och sikerhet. P4 EU:s webbportal skriver man: ”En
av EU:s viktigaste uppgifter dr att garantera allmianhetens
sakerhet.”

FN:s mal dr: 7att frimja sikerhet, hallbar utveckling och
minskliga rittigheter.”

Sammanfattningsvis kan vi siga att sikerhet handlar om att
minska oonskade hindelser, hantera risker och att ha full-
stindig kunskap.

VAD AR FLYGSAKERHET?
NE skriver om flygsikerhet: ”sikerhetsniva vid anvindning
av flygplan eller annan luftfarkost.”

Wikipedia beskriver det pa foljande sitt: “Flygsdkerhet
avser sikerhet hos flygning i olika former. Det dr ett hon-
norsord, liksom ordet sidkerhet i allminhet, for en verksam-
het som inte kan erbjuda full sikerhet”, dvs. flygning ar
inte helt ofarlig, Pa samma sitt talar man om trafiksikerhet,
patientsikerhet inom sjukvarden och reaktorsikerhet. I po-
litiska sammanhang eller i en forsiljningssituation talar man
sdledes hellre om hog eller forbittrad sikerhet 4n om smd
eller minskade risker, som bittre beskriver vad uttrycket si-
kerhet egentligen handlar om. Det anses ge mera positiva
associationer hos mottagaren. Med hég sikerhet avses sile-
des lag risk for till exempel personskador, egendomsskador,
ekonomiska skador eller vad det kan réra sig om.

Begreppet flygsikerhet handlar huvudsakligen om flygets
egen inneboende sikerhet”.

Luftfartsverket (LFV) skriver: Flygsikerhet dr franvaro av
oacceptabel risk.”

Boeing menar att: “Flygsikerhet 4r det sammanlagda resul-
tatet av: myndighetstillsyn, hur flygplan dr konstruerade och
tillverkade, hur besittningar handhar och underhaller dem
och hur flygtrafiktjinst och flygplatsers infrastruktur 4r an-
passade for dem.”

HUR FAR MAN FLYGSAKERHET ELLER HUR
UPPNAR MAN FLYGSAKERHET?

NE skriver ”Begreppet sikerhet anvinds ofta som motsats
till risk: hog sikerhet ger liten risk” och ”Riskhantering och
sikerhetsarbete syftar till att minimera riskerna och 6ka si-
kerheten i teknisk, ekonomisk, social eller politisk mening.”’
ICAO skriver i sitt doc 73007 att: “Signatirerna har enats om
vissa principer och 6verenskommelser for att internationellt
civilflyg ska kunna utvecklas pa ett sidkert och vilorganiserat
sitt och att internationella flygtransporter ska kunna etable-
ras med samma forutsittningar for att drivas med en sund
ekonomi.”
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Diirefter férklarar man hur detta ska uppnis:

“Standarder och rekommendationer (SARPS — Standards
and Recommended Practices) omfattar alla tekniska och
operativa delar av internationellt civilflyg sisom sikerhet,
personliga certifikat, drift av flygplan, flygplatser, flygtra-
fiktjanster, haveriutredningar och miljéfragor. Utan SARPS
skulle vart flygsystem i bista fall vara kaotiskt och i simsta
fall osikert.

For framtagning och modernisering av SARPS ansvarar
International Civil Aviation Organization (ICAO), det spe-
cialiserade FIN-organ, vars mandat dr att sidkerstilla en siker,
effektiv. och vilorganiserad utveckling av internationellt
civilflyg.”

Letar man vidare pd ICAO:s hemsida hittar man ICAO

Safety Target for 2008—-2011 som har som malsittning att:

1. Minska antalet haverier med och utan déda, oavsett om-
fattningen av flygtrafik.

2. Astadkomma en avsevird minskning av haverifrekvens,
sdrskilt i regioner dir dessa ligger kvar pa en hég niva.

3. Ingen ICAO-region ska vid utgingen av 2011 ha en
hégre haverifrekvens 4n dubbla haverifrekvensen i
Ovriga virlden.

ICAO skriver vidare:

Att uppni ett sikert system har den hégsta prioriteten inom
flyget. Dock ir det sa att sikerhetsdtgirder inte drivs enbart
av fakta och statistik utan dven av uppfattningen om siker-
hetsbehov hos allminheten. Acceptabel risk sitts i forhal-
lande till den tillit som 4r kopplad till flygsidkerhetssystemet,
vilket urholkas varje ging som ett haveri intriffar.

EU skriver i skilen till varfér man antar Europaparlamentets

och ridets forordning (EG) nr 216/2008 att:

(1) Europas medborgare bor stindigt garanteras en hég och
enhetlig sikerhetsnivd inom den civila luftfarten genom
att gemensamma sikerhetsbestimmelser antas och ge-
nom dtgirder for att sikerstilla att produkter som an-
vinds och personer och organisationer som ir verksam-
ma inom gemenskapen féljer savil dessa bestimmelser
som miljoskyddsbestimmelserna.

(3) Chicagokonventionen innehéller redan miniminormer
for att sikerstilla sikerheten inom den civila luftfarten
med tillhérande miljéskydd. Grundliggande gemen-
skapskrav och deras tillimpningsféreskrifter bor garan-
tera att medlemsstaterna fullgér de forpliktelser som
foljer av konventionen, dven gentemot tredjeland.
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(4) Gemenskapen bor i linje med normer och rekommen-
dationer som anges i Chicagokonventionen faststilla
grundliggande krav som giller luftfartsprodukter, delar
och anordningar, personer och organisationer som ut-
for trafik med luftfartyg, samt personer som medverkar
i och produkter som anvinds i utbildning och medicinsk
undersokning av piloter.

Wikipedia skriver: ”Allt flygsikerhetsarbete, inte bara inom
det civila passagerarflyget, gir ut pa att antingen minska eller
eliminera sannolikheterna for de fel eller misstag som leder till
haverier eller att minska haveriernas konsekvens, eller bada.
Modernt civilt flygsikerhetsarbete bedrivs pa olika nivier.”

IATA’ overvakar flygsikerhetsproblem som identifieras
eller upplevs av flygbolag, De skriver “Dessutom ir siker-
het IATA:s frimsta prioritet och IATA:s malsittning dr att
kontinuerligt forbittra sikerhetsstandarden, sirskilt genom
IATA:s Operational Safety Audit IOSA).

IATA Operational Safety Audit (IOSA) program ir ett in-
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ternationellt aktat och accepterat bedémningsprogram som
ar upplagt for att utvirdera ett flygbolags operativa ledning
och kontrollsystem.”

LFYV beskriver flygsidkerhetsarbetet pa foljande sitt: ”det dr
att systematiskt identifiera risker samt att minimera dessa sd
lingt det dr praktiskt méjligt och till en acceptabel niva.”

SVERIGES TRANSPORTPOLITISKA MAL
Den 20 maj 2009 fattade riksdagen beslut om nya transport-
politiska mal, vilka bland annat behandlar:

"HANSYNSMAL Sdkerhet, milji och hilsa” — Dir skriver man
att Transportsystemets utformning, funktion och anvind-
ning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvar-
ligt. Det ska ocksd bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas
och att 6kad hilsa uppnas.”

Nir man bryter ner det ytterligare vill man att:
” Antalet omkomna och allvatligt skadade inom jarnvigstrans-
portomradet och luftfartsomradet minskar fortlopande.”
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OLIKA FLYGSAKERHETSMATT

Vanliga flygsikerhetsmatt dr:

e Antal haverier (med eller utan omkomna) per ett visst
antal flygtimmar, normalt f6r en viss art av flygning
(privatflygning, kommersiell passagerarflygning, kom-
mersiell helikopterflygning, etc.)

e Antal haverier (med eller utan omkomna) per ett visst
antal flygningar (i 6vrigt samma som ovan)

* Antal omkomna eller skadade per ett visst antal passagerar-
kilometer (kommersiell passagerarflygning).

HISTORIK GALLANDE FLYGSAKERHET
Kan vi hitta svaret till flygsikerhet i historien om flyget?
Nir vi pratar om flyg vill vi girna patala att flyghistorien bor-
jar runt 1900 med motorburna farkoster. Men flygningar star-
tade tidigare med luftballonger, dvs. farkoster littare 4n luft.
Bade varmlufts- och gasballonger kom pa 1700-talet. Det
pastas att jesuitfadern Bartolomeu de Gusmao gjorde expe-
riment med en modellballong i Lissabon 1709. 1783 gjorde
Francois Pilatre de Rozier en uppstigning med en luftballong
och var dirmed den férsta manniskan i luften.

Allmint anses att Broderna Wright blev de forsta att pa
ett kontrollerat sitt styra en luftfarkost framdriven av mo-
torkraft, vilket skedde i Kitty Hawk USA den 17 december
1903. (Wikipedia).

VARLDSHISTORIENS FORSTA FLYGOLYCKA in-
triffade den 15 juni 1785. Det var fransmannen Pilatre de
Rozier, och hans olycklige foljeslagare, en ung fysiker fran
Boulogne vid namn Romain, som férolyckades nir deras
ballong f6ll till marken. (Nordisk familjebok — 1800-tals-
utgavan/Hovbergs blogg)

Den 17 december 1908 skedde den forsta dédsolyckan
med ett Wright-flygplan och ddrmed den f6rsta flygolyckan
med ett motorflygplan i virlden. Orville startade med Tho-
mas E. Selfridge som officiell observator, under flygningen
brast ett propellerblad och Orville hann inte landa innan
flygplanet havererade frin 15 meters hojd. Selfridge fick livs-
hotande skador och avled medan Orville skadades allvarligt.

(Wikipedia)
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Med denna dubbeldickare Fokker-Grulich startade Luft Hansa sin linjefhygsverksambet, 6 april 1926. Foto: Lufthansa.

VAGEN FRAM TILL ICAO:S TILLKOMST

Forsta gangen flyg stod pa en métesagenda var 1880 ndr In-
stitut de Droit International, som ir en privat sammanslutning
av jurister fran manga linder méttes i Oxford, England.

1889 kallade den franska regeringen till den forsta interna-
tionella flygkongressen i Paris. De som métte upp var dele-
gater fran Brasilien, Frankrike, England, Mexico, Ryssland
och USA.

1910 holls den forsta konferensen om internationella flyg-
regler i Paris. Arbetet lades ner under férsta virldskriget,
men aterupptogs 1919 i Paris pd Fredskonferensen dar.
Arbetet lades ner igen under andra virldskriget.

Regleringen av luften dterupptogs i slutet av andra virlds-
kriget och mynnade ut i Chicagokonventionen och ICAO
som bildades formellt 1947.

NAGRA AV DE TIDIGA OLYCKORNA

1920, 14 december — Handley Page Transport som flég en
Handley Page O/400 havererar vid start frin Cricklewood
Aerodrome, i norra London. Det var en reguljir flygning
fran London till Paris, tvd besittningsmedlemmar och tvé av
sex passagerare dog;

1922, 7 april — Daimler Hire Ltd som flég en de Havilland
DH.18A, G-EAWO, och Compagnie des Grands Express

Aériens (CGEA) som flog en Farman F60 Goliath, F-
GEAD, kolliderar ovanfor vigen Thieulloy-St. Antoine nira
Picardie, Frankrike, och alla sju ombord péd flygplanen dor.
Piloterna pa de bada flygmaskinerna anvinde vigen som ett
landmirke i daligt vider och vid dalig sikt. Detta dr den f61-
sta flygplanskollisionen 1 luften.

1923, 14 maj — Ett Air Union Farman F.60 Goliath flygplan
havererar nira Monsures, Somme, i Frankrike pa grund av
strukturella fel i en vinge. Alla sex ombord dor.

1923, 27 augusti — Ett Air union Farman F.60 Goliath flyg-
plan havererar nira East Malling, i Kent, England, pd grund
av motorstopp. Det blir panik bland passagerarna och en av
13 ombord dot.

1923, 21 december — Det franska luftskeppet Dixmude f6r-
svinner i en storm nir det forsoker ta sig 6ver Medelhavet,
alla 44 ombord dor.

1924, 25 december — Ett Imperial Airways de Havilland
DH.34 flygplan havererar nira Putley, Surrey i England. Alla
atta ombord dor. Orsaken till haveriet ar fortfarande oklar.

' International Civil Aviation Organization
2 Doc 7300, Convention on International Civil Aviation
? International Air Transport Association
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Katarina Wigler, katarina.wigler@transportstyrelsen.se

EU-REGLER PA FLYGSAKERHETSOMRADET

Inom EU och EASA arbetar man sedan 2002 med att ta fram
gemensamma regler pa flygsikerhetsomradet. Transport-
styrelsen medverkar i det arbetet bade genom att delta i ar-
betsgrupper, representera Sverige och myndigheten i kommit-
téer och liknande forum och genom att vi stottar regerings-
kansliet med expertis pa luftfartsomradet.Vi arbetar |6pande
med att identifiera fragor som ar viktiga inom flygsakerhets-
omradet pa EU-niva och som vi anser att Sverige ska driva.
Du som vill kunna péaverka regelframtagningen pa luftfarts-
omradet i Europa kan gora det pa flera sitt, bade direkt mot
EASA eller Europeiska kommissionen och via Transport-

styrelsen.

EASA, EU:S FLYGSAKERHETSMYNDIGHET

Ar 2002 inrittades EU:s flygsikerhetsmyndighet, Europeiska
byran for luftfartssikerhet (European Aviation Safety Agency,
EASA) genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
1592/2002 om faststillande av gemensamma bestimmelser pi det
civila Infifartsomradet och inrittande av en europeisk byra for luft-
Sartssikerbet, den sk. “grundférordningen”. Huvudsyftet
med grundférordningen 4r att skapa och uppritthélla en
hég och enhetlig sikerhetsnivd inom den civila luftfarten i

Europa. Andra milsittningar dr en hég miljéskyddsniva, att
underldtta fri rorlighet och att gynna kostnadseffektiva reg-
lerings- och certifieringsforfaranden. Genom grundférord-
ningen uppdras dven EASA att ta fram forslag till reglering
av luftfartsomridet som sedan 6verlimnas till Europeiska
kommissionen for beslut i den sirskilda kommittén, aven
kallad EASA-kommittén.

EASA ligger i Koln och har bla. avdelningar f6r regel-
utveckling, certifiering, standardisering och godkidnnanden.
Férutom de 27 EU-medlemsstaterna dr d4ven Norge, Island,
Liechtenstein och Schweiz medlemmar i EASA.

Du kan lisa mer om EASA i Fhygtendenser EU-Special, 2009.

ANSVARSFORDELNING MELLAN EASA

OCH DE NATIONELLA LUFTFARTS-
MYNDIGHETERNA

EASA svarar for att utveckla ett gemensamt regelverk for
grundférordningens behérighetsomriden, medan de natio-
nella myndigheterna svarar for tillstindsgivning och tillsyn.
EASA ger dock tillstand f6r konstruktionsorganisationer
samt for organisationer och féretag som 4r baserade i linder
utanfér EU. EASA utfirdar ocksa typcertifikat och milj6cer-
tifikat for luftfartyg samt genomfor standardiseringsinspek-
tioner i medlemsstaterna for att se till att det gemensamma
regelverket tillimpas pa samma sitt i alla medlemsstater.



REGELVERKET - NY FORORDNING OCH NYA
TILLAMPNINGSOMRADEN

Frin borjan reglerade grundférordningen luftvirdighet
inklusive typ- och miljécertifiering av luftfartyg. Kraven i
férordningen kompletterades med mer detaljerade regler,
s.k. tillimpningsfoéreskrifter (implementing rules, IR), certi-
fieringsspecifikationer (certification specifications, CS) och
radgivande material (acceptable means of compliance, AMC
och guidance material, GM).

Under 2008 utvidgades grundférordningen med reglering
om drift av luftfartyg, pilotcertifiering och sikerhet hos ope-
ratorer fran linder utanfér EU, s.k. operatérer fran tredjeland.
I samband med detta ersattes forordning (EG) nr 1592/2002
med en ny grundférordning, Ewuropapariamentets och radets for-
ordning (EG) nr 216/2008. Ar 2009 kom grundférordningen
att utvidgas ytterligare med krav pa flygplatser och flygtrafik-
tjanst. Dessa tva utvidgningar kommer dock inte att bli till-
limpliga fullt ut férrin grundférordningen har kompletterats
av tillimpningsforeskrifter f6r respektive omrade.
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REGELARBETET INOM EASA OCH EU

Forslag till nya eller andrade regler limnas av EASA till kom-
missionen i form av yttranden, s.k. EASA opinions, och han-
teras sedan enligt EU:s regelframtagningsprocess. De forslag
som ska utmynna i nya eller dndrade tillimpningsforeskrifter
hanteras enligt ett s.k. kommittologiférfarande. Férfarandet
innebdr att kommissionen med hjilp av den s.k. EASA-
kommittén, som bestir av samtliga medlemsstater, beslutar
om regelforslagen enligt vissa faststillda forfaranden innan
de kan behandlas av Europapatlamentet.

KOMMANDE REGLER OCH FORORDNINGAR
Regelverket har en struktur dir grundférordningen komplet-
teras av tillimpningsfoéreskrifter som finns i ett antal kom-
missionsférordningar med detaljerade krav och radgivande
material i bilagor (Del eller pa engelska Part) som komplet-
terar forordningarna. Nir alla utvidgningar har genomforts
far regelverket foljande utseende:

FIGUR 1 Struktur fér grundférordningen med dess tillampningsforeskrifter
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Senast den 8 april 2012 ska tillimpningsforeskrifter och rad-
givande material vara antagna och ha tritt i kraft pd f6ljande
omraden.

Flygoperativa bestimmelser (OPS) och bestimmelser f6r
besittningen ombord som kommer att regleras i ett antal
delomraden, nimligen
*  Bestimmelser som ska tillimpas av operatorer frin

tredjeland.

*  Bestimmelser som ska tillimpas av myndigheter respektive
organisationer och som arbetas in i 6vriga bestimmelser.

*  Bestimmelser om certifiering av personal dir tillimp-
ningsforeskrifterna ska besta av bilagorna Del FCL med
krav for olika flygcertifikat, Del CC med krav for intyg
for kabinpersonal och Del MED som innehaller medi-
cinska krav for innehavare av certifikat.

*  Bestimmelser om flygdrift dir tillimpningsféreskrifterna
bestar av bilagorna Del CAT med krav f6r kommersiella
flygtransporter, Del SPO med krav f6r bla. bruksflyg,
Del NCO och Del NCC med krav f6r privatflyg med
komplexa respektive icke-komplexa luftfartyg samt Del
SPA med krav f6r sirskilda godkidnnanden som dr kopp-
lade till drifttillstinden.

Flertalet av tillimpningsforeskrifterna pa det flygoperativa
omradet planeras att borja tillimpas successivt forst under
hosten 2012.

Senast den 31 december 2012 ska tillimpningsféreskrifter

vara antagna av kommissionen pa féljande omrade:

*  Bestimmelser om flygledningstjanst/flygtrafiktjanster
(ATM/ANS) och flygledare.

Senast den 31 december 2013 ska tillimpningsféreskrifter

vara antagna av kommissionen pa féljande omrade:

*  Bestimmelser om flygplatser.

VIKTIGA FRAGOR | DET EUROPEISKA
FLYGSAKERHETSARBETET
Transportstyrelsen arbetar 16pande med att identifiera fra-
gor som dr viktiga inom flygsikerhetsomradet pa EU-niva
och som vi anser att Sverige ska driva. Inom EASA har
medlemsstaterna fatt i uppdrag att identifiera de fem storsta
problemomradena for flygsikerheten. I Sverige identifierade
Transportstyrelsen foljande omriden:
*  Flygoperationer till hégriskomriden sisom Irak

eller delar av Afrika




*  Luftrumsintring

*  Flygtjinstgoringstider

* Rullbancintring

e EASA:s omstrukturering av regelverket.

En flygoperator ska kunna visa att den kan flyga in i risk-
omraden sikert for att fi géra det. Det kan vara problematiskt
f6r operatorer som flyger till och i omraden med hogre risk,
sasom Irak eller vissa delar av Afrika, att kunna visa att de
kan utféra sikra flygoperationer. Hur ska riskbedémningar
goras? Vilka faktorer ska riskbedomningen omfatta? osw.

Intrang i luftrum, dvs. att ett luftfartyg flyger in i luftrum
utan att nédvindig klarering har skett eller dir luftfart dr
begrinsad eller forbjuden, ér ett problem som f6r det mesta
uppstir under sommarperioden. Sidana intring utgdr en
fara for savil det ber6rda luftfartyget som andra luftfartyg
i luftrummet.

For nirvarande saknas regler om intring pd bana inom
EU. Problemet dr dock uppmirksammat eftersom det har
varit en bidragande orsak till ett flertal haverier, bl.a. det som
intriffade pa Linateflygplatsen utanfér Milano 4r 2001. 1
Sverige finns nationella regler som syftar till att férhindra
intring pa bana.

Nir det giller flygarbetstidsregleringen har man haft svart
att komma Gverens om gemensamma regler inom EU. Olika
linder har olika uppfattning om hur t.ex. stand by-arbetstid
ska beriknas. Ett forslag till EU-reglering av flygarbetstider
har nyligen varit ute pa remiss, och 49 000 synpunkter kom
in till EASA. Statistik och hindelserapportering visar att
piloter drabbas av trétthet oftare dn forr, vilket tros hinga
ihop med hur arbetstiden liggs upp, hur man ligger arbets-
scheman med datorhjilp osv.

Slutligen utgjorde den struktur for regelverket som EASA
tog fram tidigare en férindring jimfért med den struktur som
tidigare gemensamma krav hade. Dessa gemensamma krav
togs fram gemensamt av de europeiska luftfartsmyndigheter-
na inom organisationen Joint Aviation Authorities (JAA) och
har utgjort basen for flertalet nationella regler i de europeiska
linderna. Syftet med EASA:s tidigare struktur var att skapa
ett enhetligt regelverk for alla omriden som ska omfattas av
grundférordningen, fOr att stirka samsynen mellan dem. Nar
EASA gjorde om strukturen innebar det dock en stor risk att
reglerna skulle bli svartillgingliga och kringliga att tillimpa
for bide verksamhetsut6vare och myndigheter. De regelfor-
slag som tas fram fOr beslut och ikrafttridande under 2012
foljer darfor den ursprungliga strukturen men det finns skil
att anta att forslag till omstrukturering av regelverket kommer
att liggas fram pa nytt inom ett eller ett par ar.
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Dessutom anser Transportstyrelsen att foljande frigor dr

viktiga i det europeiska flygsikerhetsarbetet:

* Prioritet for kommersiell luftfart eftersom det dr hir
det finns storst risk att manga skadas eller dédas och det
framst dr hir det pagar internationell verksamhet.

* Rimliga 6vergangsbestimmelser cftersom det ir
viktigt att befintliga verksamhetsutévare och nationella
myndigheter far tillrickligt med tid pa sig for att kunna
anpassa sig till nya eller hirdare flygsikerhetskrav, sir-
skilt 1 de fall kraven dr kostnadsdrivande.

*  Hur och av vem tillsyn ska utdvas ir sirskilt intres-
sant da det i regelforslag frain EASA finns regler om s.k.
kollektiv tillsyn dér det kan bli aktuellt f6r medlems-
staterna att utdva tillsyn dt varandra. Sverige och manga
andra medlemsstater har motsatt sig en sky/dighet att ut-
6va tillsyn at en annan medlemsstat, bl.a. eftersom vi da
saknar mojlighet att dterkalla eller begrinsa tillstindet.
Transportstyrelsen arbetar dven for ett storre inslag av
systemtillsyn och riskbaserad tillsyn inom EU.

*  For att underlitta f6r verksamhetsaktorerna att uppfylla
de krav som stills pa dem pd det sitt som bist frimjar
deras egen verksamhet, organisation och tekniska 15s-
ningar arbetar Transportstyrelsen fo6r malbeskrivande
regler snarare dn detaljreglering. Vissa verksamhetsut-
6vare, framfor allt mindre organisationet, édr oroliga for
att malbeskrivande regler kommer att innebira en storre
bérda f6r dem eftersom de maste ta fram egna detalje-
rade 18sningar inom ramen for reglerna. I dessa fall kan
Transportstyrelsen behéva stotta verksamhetsutovarna i

att uppfylla regelverket.
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Genom att vi ligger tid och resurser pa att bedéma kost-
nad och nytta f6r f6rslag till nya och dndrade regler inom
EU far vi kostnadseffektiva regler. Det dr ett omrade
dir Transportstyrelsen sdrskilt vill uppmana verksam-
hetsutdvarna att limna synpunkter, bade till oss och
direkt till EASA.

HUR SER EASA:S REGELPROCESS UT OCH
VAR HAR VI EN CHANS ATT PAVERKA?

Bilden nedan beskriver kortfattat den process som foljs
nir EASA:s forslag till EU-férordningar tas fram, remiss-
behandlas och skickas i form av beslut till kommissionen.

Regelutvecklingsprogrammet faststills och godkénns

6-24
Regelarbete pabdrjas genom att direktiv fér arbetet tas fram, man

3
man
+
main
+
man

Du kan lisa mer om EASA:s regelprocess pé http://easa.
europa.cu/ eller i Fhygtendenser EU-Special, 2009.

Regelframtagning

Remisshantering

5 " . . .
a4 Vérdering av inkomna remissynpunkter

Godkinnande och publicering

EASA:s styrning
EASA:s styrelse
EAB, radgivande till EASA:s styrelse

Kommittéer under EASA:s styrelse

EASA:s regelprocess

AGNA, radgivande organ till EASA (myndigheter)
SSCC, radgivande organ till EASA
Regelarbetsgrupper

Yttranden over NPA (regelférslag pa remiss)

Yttranden Sver remissammanstillningar (comment
response document, CRD)

EU:s lagstiftningsprocedurer
Radets transportarbetsgrupp luftfart

EASA-kommittén, Single Sky-kommittén

Savil Transportstyrelsen som du sjilv kan paverka arbetet

inom EU och EASA. Transportstyrelsen paverkar regelfram-

tagningen och medverkar i regelarbetet inom EU genom att

e delta som expertstdd it regeringen,

e delta i EASA-kommittén,

e deltaigrupper inom EASA,

* svara pi remisser och kommentera remiss-
sammanstillningar och

e delta i regelarbetsgrupper.

D kan paverka t.ex. genom att du eller din intresseorganisa-
tion, om du ar verksamhetsutévare inom luftfarten, deltar i
arbetsgrupper eller sirskilda forum dir EASA f6r en dialog
med verksamheten. Du eller din intresseorganisation kan
ocksa svara pa remisser, NPA:er, direkt till EASA eller till
Transportstyrelsen. Vem som helst har moijlighet att svara
pa en remiss frain EASA och dessutom att kommentera
EASA:s virdering av samtliga remissvar i den kommente-
rade remissammanstillning (comment response document,
CRD) som EASA sammanstiller for varje regelfrslag och
ligger ut pa sin webbplats.

Hir visas en 6versiktlig bild 6ver hur vi och du kan pa-
verka regelarbetet inom EASA och EU:

Transportstyrelsen
Representanter for verksamhetsutévare pa luftfartsomradet

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen
Representanter for verksamhetsutévare
Transportstyrelsen, representanter fér verksamhetsutévare

Transportstyrelsen, representanter for verksamhetsutovare,
allmanheten

Transportstyrelsen, representanter for verksamhetsutévare,
allmanheten

Transportstyrelsen (expertstod)

Transportstyrelsen



VAR HANDLAGGNING AV REGELFORSLAG
FRAN EASA

Som framgar ovan kan du svara pa en remiss av ett regelfor-
slag frain EASA, en NPA, ocksi till Transportstyrelsen. Vi tar
del av regelforslag frin EASA ndr de publiceras och bed6-
mer hur de paverkar Sverige och vira verksamhetsutovare.
Vi publicerar information om att det finns en NPA att ta del
av pd var webbplats och anger sista datum f6r synpunkter
till oss.

Nir tiden f6r den nationella remissbehandlingen av regel-
forslaget har gitt ut sammanstiller och virderar vi de syn-
punkter som kommit in till Transportstyrelsen. Direfter tar
vi fram ett forslag till svar pa NPA-forslaget som kan liggas
in i EASA:s verktyg f6r remissvar (comment response tool,
CRT).

Transportstyrelsen informerar om remisser och annan in-
formation pa sin webbplats. For att underlitta for verksam-
hetsut6vare och andra intressenter kan man e-prenumerera
pd information om t.ex. remisser, nya och dndrade regler
som publiceras eller uppdateras pa webbplatsen. Man far da
ett e-postmeddelande om att viss ny eller uppdaterad infor-
mation har lagts ut pa webbplatsen.

VART ARBETE GENTEMOT NARINGS-
DEPARTEMENTET

En av Transportstyrelsens viktigaste uppgifter dr att stodja
regeringen 1 EU-arbetet pd transportomradet. Nar det gil-
ler luftfarten innebdr det bla. att vi fortlépande informerar
regeringen om utvecklingen inbegripet information som ror
arbetet i olika kommittéer, diribland EASA-kommittén. Det
ar regeringen som utser vilka som ska delta i det arbetet, och
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det 4dr ocksd regeringen som slar fast vilka svenska stind-
punkter som ska framféras av personer fran Transport-
styrelsen pa moten i EASA-kommittén. Nir det giller drenden
av storre ckonomisk eller utrikes- eller transportpolitisk
betydelse Gverlimnas dessa till regeringen for beslut.

DIALOGEN MED AKTORERNA PA
LUFTFARTSOMRADET

De transportpolitiska malen, sirskilda regeringsuppdrag och
Transportstyrelsens huvudsakliga arbetsuppgifter, dvs. till-
syn, tillstindshantering, registerhillning och normgivning,
utg6r sammantaget vira arbetsuppgifter. For att kunna ut-
féra uppgifterna behovs kontakter med de olika aktérerna
pa luftfartsomradet.

Vi behéver exempelvis himta in synpunkter genom re-
missférfaranden vid regelférslag, bade vara egna och t.ex.
de som kommer fran EASA. Nir det dr limpligt anvinder vi
oss av externa referensgrupper i vart eget regelarbete for att
reglerna ska fa ett sa bra innehdll som moijligt, for att goéra
reglerna kinda av verksamhetsutovarna i ett tidigt skede och
for att skapa god forstielse for vad vi vill 4stadkomma med
reglerna.

Vi haller dven seminarier dir verksamhetsutévare inom
olika delar av luftfartsomridet bjuds in f6r att fi informa-
tion och ha en dialog med oss.Minst en ging per ar halls
ett branschrid dir verksamhetsutévarna bjuds in for att
diskutera tankar kring en europeisk flygsidkerhetsstrategi,
den framtida utvecklingen inom EU pa kort och ling sikt
samt pagdende och framtida regel-utvecklingsprojekt. Syftet
med branschridet dr att vi battre ska kunna paverka EU och
EASA i 6nskad riktning och forbittra flygsidkerheten.
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Christina Berlin, christina.berlin@transportstyrelsen.se

STRATEGIER FOR DEN EUROPEISKA
FLYGSAKERHETEN

Den europeiska kommissionen har formulerat mélséttning-
ar fér det europeiska transportomradet'. Kommissionens
strategier for saval vag, sjo, luft som jarnvagstransporter
grundar sig pa 6kad miljéhdnsyn samt utveckling och
anvandning av ny teknik.

Inom ramen for den europeiska transportstrategin avser
kommissionen att etablera en strategi fér den civila luft-
farten och i den ingar bl.a. anpassning till ny teknologi och
internationellt samarbete med stora aktorer.

Kommissionens vision for luftfarten ar att Europa ska
bli den sikraste regionen i virlden och detta kan uppnas
genom att utveckla en gemensam strategi for luftfarts-
sakerheten som bygger pa den Europeiska byran for
flygsakerhetsarbete (EASA).

Genom EASA ska:

* insamling och hantering av data forbattras genom en
oversyn av regelverket for handelserapportering

* regelverket anpassas till utvecklingen av ny teknologi

* en konsekvent implementering av en EU-gemensam
flygsdkerhetsstrategi inom flygets alla omraden sékras

» transparens foresprakas och sikerhetsinformation ska
utbytas mellan bl.a. ICAO och andra internationella
organisationer

* ett sikerhetsledningssystem pa EU-niva utvecklas och
det ska inkludera matbara mal i avsikt att identifiera
riskomraden for att astadkomma sténdig forbattring av
flygsakerheten.

EASA presenterar i sin tur ett utkast till Gvergripande
handlingsplan? som ska avse 2011-2014 fér det europeiska
flygsakerhetsarbetet, som bedrivs gemensamt av saval
EASA och dess arbetsgrupper som de nationella myndig-
heterna och Eurocontrol. | planen foreslas att fokus ska
laggas pa specifika insatser inom:

* omraden som dr hanforliga till system (dvs. fragor om
SMS och SSP?)

» omraden som kan hinforas till den operativa verksam-
heten (t.ex.analys av inrapporterade hindelser; arbetet
med att implementera rekommendationerna som
lamnades av helikoptersikerhetsprojektet EHEST)

» omraden som utvecklas (bl.a. nya typer av system, nya
verksamheter, nya regelverk)

* omraden som kan hinforas till human factors (dar
man bl.a. avser att utveckla en gemensam definition av
human factors som ska inkluderas i alla verksamheter
inom den civila luftfarten).

" Europeiska kommissionen (2011) Roadmap to a single European trans-
port area - towards a competitive and resource efficient transport
system.White paper. COM (2011) 144 final

2 EASA (2011) European Aviation Safety Plan 2011-2014

? Safety Management System och State Safety Programme




Magnus Molitor, magnus.molitor@transportstyrelsen.se
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HUR KAN SSP HOJA FLYGSAKERHETEN?

Hir fragar sig kanske den intresserade ldsaren om inte

SSP ar en virldsstandard for hur varje stat standigt ska for-
battra flygsakerheten.Arbetet ska g hand i hand med att alla
flygforetag och annan flygindustri infor sikerhetslednings-
system, SMS, i sin verksamhet. Allt gar ut pa att myndigheter
och foretag ska arbeta med modernare ledningssystem, och
bli effektivare genom att systematiskt ldra av egna och andras

erfarenheter.

FORST OCH FRAMST - VAD AR SSP?

SSP idr en forkortning for State Safety Programme, en stan-
dard f6r myndighetsarbete som virldens alla luftfartsnationer
kommit Gverens om genom det internationella FN-organet
for luftfart, ICAO. Forenklat kan SSP forklaras som ett
SMS f6r myndigheten”, se artikeln ”Minskliga faktorer och
manniska-teknik-organisation sidan 38 fér en mer ingaende
forklaring av SMS. Liksom f6r fOretagen si dr det ingen
enkel atgird att inféra ett SMS pa en myndighet. Det kan
inte liggas till som ett extra system ovanpa alla andra gamla
planeringssystem for t.ex. tillsyn, verksamhetsplanering och
budgetering, utan maste integreras i all den planering och det
genomforande som myndigheten redan bedriver.

Transportstyrelsen redan har metoder for att planera och
styra verksamheten pa ett sitt som uppfyller alla krav? Vi
ir ju trots allt en myndighet som sedan linge haft den upp-
giften via regeringens delegering och instruktioner, och si
upplever man det nog i de flesta andra linder i var nirhet
ocksd. ICAO tog i alla fall ett stort initiativ under 2000-talet
och stillde dessa 6vergripande krav pa alla medlemsstater,
och faktum var att manga stater hade ett pd pappret fung-
erande system, men verkligheten visade att sikerhetsarbetet
hade stagnerat. Det krivdes nagot utéver de SARPs, Stan-
dards and Recommended Practices, som hittills byggt upp
strukturen pa myndigheternas arbete. ICAO beslutade sam-
tidigt att SMS skulle bli en virldsstandard for alla foretag i
flygbranschen och det var dd naturligt att tillimpa samma
ledningsfilosofi f6r myndigheter.

Luftfartstyrelsen tog beslut redan 2008 om att arbeta enligt
SSP och det forsta SSP-dokumentet skrevs under det aret.
Sedan dess har myndigheten arbetat enligt dessa riktlinjer
och forbittrat effektiviteten, frimst genom ett internt till-
synsprojekt. Under 2011 kommer en revision av SSP-
dokumentet som sammanfattar hur vi arbetar systematiskt med
forbittring av flygsikerheten i Sverige och vir effektivitet.
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TRANSPORTSTYRELSENS ARBETE MED SMS

Hur arbetar vi pa myndigheten med detta? Pa vilka sitt kan
vi paverka flygsidkerheten? Vi brukar ju papeka att det ar
foretagens ansvar att bedriva siker verksamhet, att de i sin
dagliga verksamhet ska ha sd bra arbetssitt att de uppticker
faror i tid och forhindrar att de utvecklas till olyckor. De
ska ta det yttersta ansvaret for att verksamheten dr siker.
Myndighetens roll blir da bl.a. att se till att féretag arbetar pa
det sittet. Vir tillsynsuppgift blir att se om regelverket f6ljs
av dem som verkar pd marknaden, och siljer tjinster eller
utévar annan verksamhet. Vi kan ocksé stotta foretagen ge-
nerellt med att ge information pd branschméten eller annat
sitt om kommande regler och om kampanjer som bedrivs,
eller om speciella sikerhetstrisker som dyker upp. I slutinden
ligger alltid ansvaret pa verksamhetsutévarna att vara upp-
daterade pé regelverket. Virt ansvar ir att gora regelverket

tillgéngligt.

VARA VERKTYG

Transportstyrelsen har ett antal verktyg, eller verksamhets-

processert, att anvinda for detta:

* analys, information

e regelutveckling

¢ tillstindsgivning och tillsyn, samt

* ingripande dtgirder (t.ex. indragning av tillstind,
atalsanmilan).

Om man betraktar myndighetens arbete som ett kvalitets-
system sd behéver vi dels mal, dels metoder £6r att utvirdera
hur vi ndr de satta malen. Den 6vergripande visionen enligt
regeringens transportpolitik dr att ingen ska dédas eller ska-
das allvarligt pd grund av luftfart. For att kunna styra resurser
maste vi, utifrin regeringens vision, formulera ett konkret
mal som ska uppnds inom en viss tid, och sedan bryta ned
det i mindre bitar sd att det blir patagligt f6r var och en
vad som ska goras for att forbittra flygsikerheten. Da far
vi krav pa maluppfyllelse som kan stillas pa produktionen
i vdra verksamhetsprocesser. Vi kan t.ex. utforma informa-
tionsinsatser och mita deras genomslag genom enkiter, vi
kan ha som mdl att regelverket ska uppdateras med en viss
frekvens. Vi kan sidga att ingen ska behdva vinta mer dn en
viss tid pa att myndigheten ska utfirda ett tillstind, och att
vi ska genomfora ett visst antal tillsyner per ar som ska vara
riskbaserade.

Om alla delar i var verksamhet pd myndigheten bidrar
med forbittringar sd kan vi vara sikra pad att hela myndig-
hetsarbetet blir mer effektivt. Genom att vi virderar nyttan
i férhallande till kostnaden blir vi mer effektiva och sitter in
resurser dir de som mest behévs. En bra myndighet maste
vara bade dndamilsenlig och effektiv. Det forsta fOr att vi
ska gbra ritt saker, det andra fOr att vi ska gora de ritta
sakerna med minsta mojliga resursitgang.

RISKBASERAD TILLSYN

Att gbra ’ritt saker” kan ju kdnnas som ett konstigt mal,
eftersom vi som myndighet ska géra “allt som vi har i upp-
gift” enligt regeringens instruktion. Men som vilken organi-
sation som helst sa har vi begrinsade resurser, och vi méste
prioritera mellan de olika mal som stills pa oss. Den SSP-
standard som ICAO nu utvecklat stiller uttryckliga krav pa
var verksamhet att den ska styra resurserna till de stillen dir
de beh6vs mest.

For att veta var riskerna dr som storst anvinder vi fakta
som redan idag kommer in till myndigheten, som anmirk-
ningar vid tillsyn, stérningsrapporter, haveriutredningar, for-
indringar i branschen, uppgifter om flygtidsproduktion och
rorelser i luftrummet m.m. Vi gbr sedan trendanalyser av
detta fOr att Gver tiden se vart utvecklingen ér pa vig. For att
ytterligare 6ka var spaning efter var behoven édr som storst
inom varje tillsynsomrdde och mellan tillsynsomraden har vi
bérjat géra bedémningar av hur ledningsfunktionen, kvali-
tetssystemet och sikerhetskulturen uppfattades vid tillsyns-
beséket. Denna typ av mitningar kan efter ett tag anvindas
for att se om det finns problemomrtiden som inte syns i de
formella anmarkningar som utg6r den vanliga aterrapporte-
ringen fran tillsynen. De kan ocksd utgbra en bra grund f6r



att rikta insatser rérande t.ex. sikerhetskultur till vissa bran-
scher, sd att vi vet om vi kan informera bort vissa problem.
Arbetet med att utveckla ett system for riskbaserad till-
syn dr omfattande, det innebdr att manga nya datafléden,
analyser och rapporter maste skapas, vilket tar tid. Om man
dessutom héjer ambitionen inom samma system och borjar
jimfora risker mellan olika omraden stills det krav pd att
vi ska kunna jimféra risker mellan t.ex. flygtrafiktjinst och
flygforetagstillsyn sa att resurserna flyttas mellan olika till-
synsomriden. I Transportstyrelsens strategiska mél anges att
“Transportstyrelsen ska utéva tillsyn dér de storsta riskerna
finns och dir vi dstadkommer storst effekt”. Transportsty-
relsen har dven ett strategiskt mal att senast 2012 ha infért en
gemensam riskvirderingsmetod. For att det ska bli méjligt
maste vi noggrannare bestimma om samma sidkerhetsmal
ska gilla for alla typer av luftfartsverksamhet. Det dr ju inte
orimligt att den tunga kommersiella luftfarten far en storre
uppmirksamhet frain myndighetens sida dn t.ex. sportflyg-
verksamhet eller flygning med amatérbyggda luftfartyg.
Mer information om det férindringsarbete som luftfarts-
avdelningen genomfért finns i artikeln pa sidan 22.

RATTVIS KONKURRENS

Enligt regeringens mal ska vi verka for att flygsikerheten ska
forbittras fortlépande. Det finns ocksa krav pa att alla re-
gelverk ska vara sa lite ingripande som méjligt och tilldta en

effektiv verksamhet. Eftersom luftfarten inom Europa dr en
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avreglerad marknad dr det viktigt att kravbilden och tillimp-
ningen av kraven dr harmoniserade inom gemenskapen. For
att sikerstilla detta har EU-kommissionen och medlems-
staterna linge samarbetat om en gemensam regelutveckling
som frimst ska sikerstilla en positiv flygsikerhetsutveckling
men ocksa ge lika konkurrensférutsittningar. Inriktningen
pé regelutvecklingen dr for ndrvarande att skriva malbeskri-
vande och mindre detaljerade regler. Sidana regler ir positi-
va for verksamheten eftersom de tilldter effektiva 16sningar.
Ritt tillimpade dr de ocksa bra for flygsikerheten. Det hir
stiller dock stora krav pa myndigheterna i deras arbete med
godkinnande och tillsyn. Det dr ocksd svirare att sikerstilla
konkurrens pd lika villkor med sddana regler, bade inom lin-
derna och i dnnu hogre grad inom gemenskapen.

Oavsett hur regelverket dr utformat 4r det viktigt att till-
laimpningen ér likvirdig inom gemenskapen. For Transport-
styrelsens del maste vi se till att var tillimpning av regelverken
sker i harmoni med 6vriga Europa. Vi ska varken vara for
stranga eller for snilla. Vi maste ha kunskap om hur regel-
tillimpningen dr i andra medlemsstater, bade for vir egen tillsyn
och for att ’bevaka” standarden hos de EU-f6retag som flyger
till Sverige. Flygfcretag som utsitts for “6verkrav” eller vars myn-
dighet inte 4r kompetent och effektiv kommer pa sikt att slis ut.

HAR KOMMER EU IN
Det ir visserligen den nationella myndigheten i varje EU-
medlemsstat som avgor om landets flygbolag, flygverkstider
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FIGUR 1 Antal olyckor med dédlig utgang per 10 miljoner flygningar, redovisat for olika regioner i varlden (aren 20012010, reguljar- och fraktflyg).

Kiilla: EASA:s Aviation Safety Review 2010

eller en annan luftfartverksamhet ska fa ett tillstind, och na-
tionella luftfartsmyndigheter som avgér om ett tillstind ska
dras in. Men hur gér Europa nir reglerna ska dndras? Nya
regler maste kunna skrivas for att tillita systemets utveck-
ling, nya uppfinningar méste kunna ta plats i systemet for att
forbittra det, och nya problem uppticks stindigt och méste
kunna l6sas vilket ibland sker genom att nya regler skrivs.
SSP-standarden innebir att varje land ska kunna dndra reg-
ler allt efter hur flygsikerheten utvecklas. EU har en metod
for att gora detta lika for alla medlemsstater, och staterna
liksom industrin har méjlighet att paverka regelutvecklingen
pé flera stillen i processen. Problem som ska édtgirdas ge-
nom lagstiftning kan inte ett enskilt EU-land ta beslut om,
eftersom vi har limnat 6ver behorigheten Gver lagstiftning
inom luftfarten till de gemensamma EU-organen. Om Sve-
rige ska kunna péverka regelverket for luftfart inom Europa
(dvs. dven for svensk luftfart) méste vi vara verksamma och
driva vara frigor inom de gemensamma institutioner som
EU skapat; patlamentet, kommissionen, EASA m.m.

SAKRAST | VARLDEN?
Varje land ska enligt SSP-standarden sitta mal for sin egen
flygsikerhet. Detta gors pa olika sitt i olika delar av virlden.

3.1 EASAMS
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Inom Europa har vi historiskt sett haft hga ambitioner och
lyckats vildigt vil, men pd senare tid har faktiskt tvd andra
regioner legat fére oss i flygsikerhet, om vi riknar antal
haverier per miljoner flygtimmar, se figur 1.

Europa, riknat som EU:s medlemsstater samt Island,
Norge, Schweiz och Liechtenstein, har inte den hogsta
flygsikerheten i virlden, vi har inte ens den nist hogsta.
Nordamerika ligger fore oss, samt Ostasien. Kommissionen
uppmirksammade detta pa sin flygsikerhetskonferens i
januari 2011 och dé passade kommissiondren Siim Kallas pa
att siga att Europa miste héja ambitionen for att na upp
till, och till och med 6vertriffa, de bista regionerna. Han
sade ocksa att flygsikerheten varierar inom Europa och att
det dr oacceptabelt att vissa EU-medborgare ska drabbas av
ligre flygsikerhet d4n medborgare i andra delar av unionen.
Europeiska kommissionen har sedan dess beslutat att gora
ett uttalande under hosten 2011 om hur SSP-standarden ska
tillimpas inom Europeiska unionen. Vi vet dnnu inte detal-
jernaidetta men det kommer att innehalla ett uttalat mal om
att EU bor bli den region som har den hogsta flygsidkerheten
ivitlden. For att nd dit ska kommissionen utveckla ett siker-
hetsledningssystem som omfattar medlemsstaterna och flyg-
industrin, och ligger stor vikt vid férebyggande atgirder.



Owe Salomonsson, kvalitetssamordnare

FLYGSAKERHET, EXTERNA GRANSKNINGAR
AV LUFTFARTSAVDELNINGENS VERKSAMHET
Pa samma sitt som Transportstyrelsen granskar den
svenska luftfarten och dess tillstandsinnehavare blir dven
vi pa Transportstyrelsen granskade av ICAO och EASA/EU.
Dessa granskningar innebar att var verksamhet blir
genomlyst for att se om vi foljer de gemensamma regel-
verk och internationella 6verenskommelser som styr
verksamheten. Granskningarna fokuserar ofta pa atta
omraden, sa kallade “critical elements”:

*  Critical element 1 — Lagstiftning (Primary aviation
legislation)

*  Critical element 2 — Regelverk (Specific operating
regulations)

*  Critical element 3 —Tillsynsfunktioner (State civil
aviation system and safety oversight functions)

*  Critical element 4 — Personal (Technical personnel
qualification and training)

*  Critical element 5 —Védgledning och information
(Technical guidance, tools and the provision of safety
critical information)

*  Critical element 6 — Certifiering och godkdnnande
(Licensing, certification, authorization and/or approval
obligations)

+  Critical element 7 — Overvakning (Surveillance
obligations)

*  Critical element 8 — Hantering av sakerhetsproblem
(Resolution of safety concerns).

Granskningarna genomférs genom dokumentgranskning
och intervjuer hos luftfartsavdelningen samt inspektioner
hos ett antal tillstindshavare som t.ex. flygbolag och
verkstider. Resultatet redovisas i en rapport dar de funna
avvikelserna anges.Vi ska darefter géra en atgirdsplan for
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de avvikelser som riktas mot luftfartsavdelningen, atgiarda
avvikelserna och redovisa detta till de som genomfért
granskningen.

Under hosten 2008 genomférde ICAO en omfattande
granskning inom ramen for sitt Universal Safety Oversight
Audit Program (USOAP). Under 2009 genomforde EASA
granskningar av oss vid inte mindre @n sex olika tillfillen,
da i stort sett samtliga delar av var verksamhet granskades.
Som en f6ljd av detta har vi bl.a. fértydligat kompetens-
kraven pa var personal inklusive inspektorer, forbattrat
utbildningsprogrammet for dessa, utékat inspektionerna av
luftfartyg fran lander utanfor EU (SAFA-inspektioner) och
fortydligat vara arbetsrutiner.

Under 2011 har EASA genomfért en granskning av var
verksamhet avseende initial luftvirdighet, fortsatt luftvar-
dighet, operativ verksamhet och certifikat. Dessutom
granskades kompetens och arbetssitt for den personal
hos oss som utfér uppdrag direkt for EASA:s rakning.

Att vi sjdlva far uppdrag direkt fran EASA och att vi far
fortroendet att delta i EASA:s team da andra nationers
luftfartsmyndigheter granskas far anses vara ett gott betyg.
Inom omrédet flygtrafiktjanst finns dessutom en verksam-
het, peer review, dir man genom att delta i granskning av
andra nationers myndigheter lar av varandra for att hitta
”best practice”.

Under 2012 kommer ett nytt regelverk fran EASA, Part AR
(Authority Requirements), att triada i kraft. Dar har kraven
pa de nationella myndigheterna uppdaterats och i vissa
delar skarpts. Part AR omfattar bl.a. krav pa myndighetens
ledningssystem och krav pa uppféljningen av detta.
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Tomas Olsson, tomas.olsson@transportstyrelsen.se

TILLSYNSPROJEKT PA
LUFTFARTSAVDELNINGEN

For oss inom Transportstyrelsen ar det en sjilvklarhet att
strava efter stindig forbattring. Vi ska genomfora vart upp-
drag professionellt — med hog kvalitet, stor kostnadsmed-
vetenhet och enligt relevanta och effektiva arbetsprocesser.
Pa det sattet verkar vi for en trygg svensk luftfart. Transport-
styrelsens |uftfartsavdelning har i den andan under tva ar
arbetat med ett projekt som syftar till att vidareutveckla av-

delningens gemensamma system for tillsyn.

ANALYS, PRIORITERING OCH ANPASSNING
Luftfartsavdelningen, liksom hela Transportstyrelsen, an-
passar sig for nirvarande till nya fOrutsittningar som gal-
ler verksamhetens finansiering och hur avgifter ska tas ut av
branschen. En del av anpassningen utgdrs av att analysera
hur vi pd avdelningen bedriver virt arbete, om vi gbr ritt
saker och hur vi prioriterar var verksamhet.

Med detta f6r 6gonen har luftfartsavdelningen under tva
ar arbetat med ett projekt med malet att vidareutveckla ett
for avdelningen gemensamt system for tillsyn.

Det gemensamma systemet for tillsyn ska ge 6kad moj-
lighet att systematiskt kunna prioritera och férdela resurser
pé alla nivéer, samt gora det littare att dela information och
erfarenheter f6r att samordna tillsynsarbetet inom hela av-
delningen.

Dessutom ska avdelningens system for tillsyn 6ka fokus
pa uppfoljning av var verksambhet, inklusive mitning och
fortlépande kontroll av sikerhetsliget inom luftfarten och
dess utveckling i Sverige. Detta kommer att ske genom att
nya sikerhetsnyckeltal etableras inom samtliga omraden.
Nyckeltalen kommer kontinuerligt att trendbevakas och an-
vindas i avdelningens riskhantering samt, dir det ér relevant,
atermatas som statistik till berérda verksamhetsutovare.

Genom sikerhetsnyckeltal fir vi dven ett bra besluts-
underlag for langsiktiga och kortsiktiga prioriteringar for
styrning av vara insatser. Vi drivs i vardagen av att vér till-
syn ska vara effektiv och fokusera pa de omriden dir vi gor
storst nytta for en trygg svensk luftfart, dvs. en riskbaserad
tillsyn.

Tillsynsprojektet dr dven en del av vart stindiga forbitt-
ringsarbete, som ska leda till att vart eget kvalitetsarbete och
var egen sikerhetskultur vidareutvecklas.

SAKERHETSKULTUREN AR AVGORANDE
NAR KRAVEN AR MANGA OCH TUFFA
Flygbranschens stindiga utmaning ir att bedriva en 16nsam
verksamhet dir sidkerheten alltid 4r prioriterad. En vil utveck-
lad sdkerhetskultur dr didrfér en forutsittning for att alltid
kunna balansera upp verksamhetens olika mil mot varan-
dra, med sikerhetsmaélet som ett prioriterat omrade. Syftet
med luftfartsavdelningens tillsyn dr ddrfor att branschens
sidkerhetskultur stindigt utvecklas, vilket dr en férutsittning
for en fortsatt trygg svensk luftfart och f6r att nd det Gver-
gripande sidkerhetsmalet.

Preciseringen av det transportpolitiska malet “’sikerhet”
inom luftfartsomradet dr att antalet d6da och allvarligt ska-
dade inom svensk luftfart fortlopande ska minska. Malet ar
en utmaning eftersom vi samtidigt férvintar oss en 6kning
av trafiken Over tid.

En utvecklad sikerhetskultur kan i vissa fall ersitta be-
hovet av ny eller kompletterande reglering inom luftfarts-
omradet. En utvecklad sikerhetskultur dr ocksa en av for-
utsdttningarna for att luftfartsavdelningen péd nationell och
internationell niva ska kunna verka for att nuvarande regler
inom luftfartsomradet férenklas.

For att avdelningens tillsyn ska leda till att branschens
sdkerhetskultur utvecklas krivs att Transportstyrelsen ge-
nomfér systemorienterad tillsyn av verksamhetsut6varna, s.k.
systemtillsyn. Med systemtillsyn menas en revision som
inriktar sig pa verksamhetsutvarens eget kvalitetssystem
(drifthandbok, manual etc.) och exempelvis dess forméiga
att uppticka och ritta till avvikelser i den dagliga operativa
verksamheten.

HUR KAN VI SAMORDNA VAR TILLSYN?

Det gemensamma systemet for tillsyn ger forutsittningar
for ett enhetligt arbetssitt och en samordnad tillsyn. Sam-
ordningen kan besta av att tillsyner av verksamhetsutévare
som innchar flera tillstind genomférs gemensamt nir det
bedéms vara effektivt f6r myndigheten och verksamhets-
utévaren. Samordningen kan ocksa bestd av att revisioner
genomfors vid olika tillfdllen f6r att det bedéms ge den bista
effekten men dér vi sprider kunskapen internt for att fa en
helhetsbild av verksamhetsutvaren.



VAD MARKER VERKSAMHETSUTOVARNA
INOM LUFTFARTSOMRADET?
Luftfartsavdelningens olika verksamhetsomraden kommer
att arbeta efter samma grundmetodik, enligt samma Gver-
gripande process och anvinda samma grundmallar. Verk-
samhetsutovare med flera tillstind fran luftfartsavdelningen
kommer dirfor i detta avseende att ’kidnna igen sig” oavsett
vilken del av luftfartsavdelningen man méter. Vidare kom-
mer branschen pa olika sitt notera att Luftfartsavdelningen
forstirker sin fokusering inom omrédet sikerhetskultur pa
branschtriffar, tillsynsinsatser och vid andra informations-
insatset.

Verksamhetsutévarnas ledning och kvalitetssystem dr
fundamentala delar av en god sikerhetskultur. De olika akt6-
rernas kompetens och férméga inom verksamhetsledningen
och kvalitetssystemets férmaga att exempelvis sjilv hitta av-
vikelser och ritta till dessa kommer darfor alltid att ha ett
sarskilt fokus i vdra kontakter med verksamhetsutovarna.
Allt med syftet att branschens sikerhetskultur ska vidareut-
vecklas for att sikerstilla en fortsatt trygg svensk luftfart!

Carina Petersson,
carina.petersson@transportstyrelsen.se

Inom Transportstyrelsen finns arbetet med luftfartsavdel-
ningens ekonomiska tillsyn samlat pa enheten for ekono-
misk tillsyn. Enheten svarar fér hanteringen av avgiftssyste-
met for avgiftsutjamning for sikerhetskontroll (GAS) samt
avgiftssystemet for tillhandahallande av flygtrafiktjanster.
Utover detta ansvarar enheten for hanteringen av myndig-
hetens avgifter samt avdelningens intiktsuppfdljning.

| samband med revideringen av den s.k. tredje packen —
marknadstilltradesférordningen, tarifférordningen och
licensieringsférordningen — framkom det att hogre krav
kommer att stillas pa de europeiska luftfartsmyndighe-
terna nir det giller uppféljning av flygféretagens ekono-
miska stillning och deras férmaga att kunna fullgéra sina
ataganden gentemot sina passagerare. Dessa tre forord-
ningar samlades i den nu gillande férordningen (EG) nr
1008/2008".

Forordningen (EG) nr 1008/2008" innehaller regler om
operativa licenser for lufttrafikforetag. Férordningen till-
kom i samband med att lufttrafiken inom EG avreglerades
i borjan av 1990-talet bl.a. i syfte att tillforsakra flygpassa-
gerarna och kunderna ett rimligt skydd mot att drabbas
av ekonomisk skada p.g.a. att ett lufttrafikforetag inte kan
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uppfylla sina ataganden p.g.a. bristande ekonomisk stillning.
En medlemsstat far utfirda en operativ licens till ett flyg-
foretag som uppfyller de krav som stills i forordningen. En
operativ licens innebdr behérighet att utfora viss flygtrafik
mot betalning. Medlemsstaten ges i férordningen ett
ansvar for kontinuerlig uppféljning av lufttrafikforetagets
ekonomiska stdllning. | den ekonomiska uppféljningen far
den behdriga myndigheten i medlemsstaten (den behériga
myndigheten i Sverige 4r Transportstyrelsen) begira in de
underlag som behévs for att gora bedémningen. For det
fall myndigheten finner att kraven i férordningen inte ling-
re ar uppfyllda kan myndigheten éterkalla den operativa
licensen. Aterkallelsen kan vara tillfillig eller permanent.
For foretag som enbart bedriver verksamhet med luft-
fartyg vars hogsta tillatna startvikt &r mindre an 10 ton
och/eller som har farre an 20 platser tillimpas en for-
enklad tillstandsprovning. For sddana foretag utfirdas

en s.k. liten operativ licens. For nirvarande finns 42 luft-
trafikféretag med operativ licens utfirdad av myndig-
heten.Av dessa innehar 27 en liten operativ licens.

Ekonomisk tillsyn genomfors idag pa samtliga tillstands-
havare minst en gang per ar. Extra tillsyner gors vid storre
forandringar, sasom agarskifte eller utdkning av verksam-
heten i form av nya luftfartyg eller nya flyglinjer, samt vid
indikationer om ekonomiska problem.

Genom att samordna tillsynen med &vriga enheter

inom luftfartsavdelningen skapas en bittre helhetsbild av
tillstdndshavarens verksamhet samt en effektivare tillsyn.
Myndigheten kan dé fokusera och prioritera var insatser
ska laggas med hansyn till visentlighet och risk. Darigenom
far vi ett bittre underlag att bedéma tillstandshavarens
férmaga att uppritthélla en siker och trygg luftfart.

' Europaparlamentet och ridets férordning (EG) nr 1008/2008 av den
24 september om gemensamma regler for tillhandahallande av luft-
trafik i gemenskapen.
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Christer Ullvetter, christer.ullvetter@transportstyrelsen.se

Magnus Axelsson, magnus.axelsson@transportstyrelsen.se

SAKERHETSARBETET INOM PRIVAT
OCH KOMMERSIELLT FLYG

Inom den civila luftfarten i Sverige, bide den kommersiella
och den icke kommersiella, ar arbetet med flygsikerheten
ett kontinuerligt arbete som inte bara ar avhingigt ett lands
initiativ. Genom flygets internationella struktur ar flygsiker-
het ett globalt omrade som kraver flera linders engagemang.
Inom Europa har arbetet med flygsikerhet kommit langt.
Framst handlar det nu om att se till att de olika implemente-
rade sikerhetssystemen fungerar och att en sikerhetskultur

etableras hos samtliga aktorer inom flygtrafiksystemet.

FLYGSAKERHETENS GRUNDER, SKILLNADER
MELLAN PRIVATFLYG OCH KOMMERSIELLT
FLYG

Flygsikerhet dr nigot som byggs langsiktigt och bestar av
flera faktorer. Under hela flygets historia har flygsikerheten
stindigt utvecklats, eftersom man har lirt sig av erfarenheter.
Flygolyckor utreds mycket noggrant och utredningar styrs
av internationella regelverk. Négot férenklat kan man sdga
att de fyra grundpelarna f6r en god flygsakerhetsutveckling
ar; ledning, underhall, kvalitet och utbildning;

Inom den tillstandspliktiga flygverksamheten kriver
regelverket att det ska finnas ledningssystem som arbetar
for stindiga kvalitetsforbittringar inom organisationen, luft-
fartygen ska inordnas i det som kallas f6r kontrollerad miljé
med avseende pa underhill och service, och piloterna ska
fortlopande utbildas i riskmedvetenhet, pilotsamarbete och
nédprocedurer etc. Allt detta ska vara beskrivet i operat6-
rens manualsystem och vara godtaget av myndigheten. Vida-
re ska alla befattningshavare som regelverket stipulerar vara
godkinda av myndigheten. Nir det giller tillstandspliktig
verksamhet ldggs alltsa stor tonvikt vid att procedurer och
personer ska vara limpliga ur ett flygsikerhetsperspektiv.

Privatflyg har nistan inga sidana krav i regelverket, utan
hir liggs hela flygsidkerhetsansvaret for varje enskild flyg-
ning pa befilhavaren och dgare (utom vid privatflygning med
luftfartyg vars maximala startmassa Gverstiger 5,7 ton, da be-
filhavaren ska ha st6d av en operativ organisation).

Befilhavaren vid privatflygning maste alltsa, for att bi-
behilla sidkerheten, lita pd sitt eget goda omdéme, sin egen
utbildningsnivé, sina egna rutiner for planering och uppfolj-
ning av flygningen medan befilhavaren inom den tillstinds-




pliktiga verksamheten har till sin hjilp ett manualsystem,
en organisation, en flygchef och ett dokumenterat utbild-
ningsprogram som stédjer honom si att flygningen kan ge-
nomféras pd ett sikert sitt. Med detta i atanke dr det inte sa
konstigt att privatflyget har ett sikerhetsutfall som 4r ca 50
ganger simre dn det kommersiella passagerarflyget. De bada
flygformerna har det gemensamt att det dr minniskor som
ar piloter, tekniker etc. samt att man ror sig i luftrummet.

OLIKA KRAV PA UTBILDNING

Det finns dven ytterligare foérhallanden som torde péaverka
den lagre sikerhetsnivan for privatflyg (giller litta och ultra-
litta luftfartyg), nimligen forarkompetensen i form av certi-
fikat och etfarenhet. En privatflygare har normalt en PPL',
vars kravbild och kunskapsgrund ér enklare i férhallande till
den CPL/ATPL? som piloterna i den kommersiella trafiken
har.

FLER FAKTORER SOM PAVERKAR
SAKERHETEN INOM PRIVATFLYGET

De litta luftfartygen byggs enligt en betydligt enklare luft-
virdighetsnorm och dr i grunden avsedda f6r VFR’-flygning.
Det operativa regelverk som styr planering, flygning, befal-
havarkrav etc. riktar sig direkt till piloten och saknar krav
pa organisation, styrning/ledning etc. (operational control).
Dessa forhillanden hindrar inte en privatflygare att fa ett

lingt flygarliv under férutsittning att denne haller sig inom
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de forutsittningar som certifikat, flygmateriel samt operativa
flygregler stiller. Forsvirande for detta dr att den genom-
snittlige privatflygaren har en drlig flygtid pa kanske 10-15
timmar, vilket gor att erfarenhetsuppbyggnaden gar mycket
langsamt. Frinvaro av styrning/ledning i en flygande or-
ganisation gbr ocksd att en forare med ett oskickligt eller
pé annat sitt olimpligt beteende inte korrigeras eller sallas
bort. Privatflygning som bedrivs i en organiserad form, t.ex.
i en flygklubb, har en bittre haveristatistik 4n den verksam-
het som sker helt pd egen hand. Erfarenheten visar att den
miljé som rader i en flygklubb i form av 6msesidigt ansvars-
tinkande bland medlemmarna har en positiv paverkan pa
sikerhetsutvecklingen.

Man brukar dven peka pé att moéjligheten att flyga i da-
ligt vider (IMC") pa instrument, sd kallad IR’-behorighet,
forbattrar haveriutfallet. Dock finns en del haverier bland
piloter som med IR-behérighet flugit i déligt vider och dari-
genom forsatt sig i situationer som utbildning och erfaren-
het inte rickt till f6r. Oftast i samband med reseflygningar.
Privatflygférutsittningarna enligt ovan ger inte méjlighet att
utnyttja IFR®-minima ner dll grinsvirdena, dir sitter flyg-
materielens utformning och pilotens bristande erfarenhet
hinder.

Privatflygning bedrivs dock i undantagsfall med tung
flygmateriel och i basta fall i en organisation som minst kan
utéva operational control. Dirvid blir sidkerheten betydligt
hégre. Se figur 1 pd ndsta sida.
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FIGUR 1 Flygsikerhetsmatris
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0,36

Krav pa
certifikat
A

EU-OPS, Radets férordning (EEG)
nr 3922/91, bilaga 3 med ikraft-
tradande den 16 juli 2008

LFS 2007:47, Luftfartsstyrelsens
féreskrifter om kommersiellt
bruksflyg med flygplan

LFS 2007:58, Luftfartsstyrelsens
féreskrifter och allmanna rad om
privatflygning med flygplan

ATPL — Airline Traffic Pilot License

CPL — Commercial Pilot License

CPL

PPL — Private Pilot License

Krav pa

Certifikatspecifikationer: CS 23 |

CS25

| > byggstandard
flygplan

Vinster y-axel visar krav pd verksambetsform, higer y-axel visar certifikat/ ntbildningsnivd och x-axel visar krav pa byggstandard for flygplan. Ovre tal i
respektive box dr antal haverier per 100 000 fhgtimmar (2008). Undre tal i respektive box dr antal haverier med omkomna per 100 000 fhygtimmar (2008).

FLYGSAKERHETSHOJANDE INSATSER INOM
PRIVATFLYGET

For att na de flygsidkerhetsmal for privatflyget som faststill-
des for perioden 1998-2007 inrdttade davarande Luftfarts-
inspektionen i samverkan med allminflygorganisationerna
ett projekt, H50P (Haverier 50 procent inom Privatflyget).
Projektet verkade for att nd maélet om halvering av antalet
haverier inom privatflyget fram till 2007 drs utgang, Huvud-
principen var att skapa 6kad flygsikerhet genom att privat-
flyget gavs forbittrade kunskaper om gillande relevanta re-
gelverk. Dirut6ver sags det som en lika viktig uppgift att hos
privatflygarna verka foér goda attityder kring flygsikerhet.
Projektet genomférdes i ndra samarbete med flygklubbar
och allminflygorganisationer. Tyngdpunkten i arbetet lades
vid information direkt till utévarna.

Antalet haverier har successivt minskat under den senaste
20-drsperioden och en av flera anledningar till minskningen
var flygsidkerhetsprogrammet f6r privatflygare. H50P gav
myndigheten ett ansikte utit och flygsikerhet fick en plats
pé agendan bland privatflygarna.

Private pilot license — privatflygarcertifikat

Commercial pilot license/Airline transport pilot license — trafikflygarcertifikat
Visual flight rules

Instrument meteorological conditions

Instrument rating

Instrument flight rules
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VAD AR SAFA, SAFETY ASSESSMENT OF
FOREIGN AIRCRAFT?

Ar 1996 Inledde ECAC' sitt eget SAFA-program (sikerhets-
bedémning av utlandska flygplan), som ett komplement till
”Universal Safety Oversight Audit Programme” som numera
ar ICAO:s tillsyn av medlemstaternas nationella luftfartsmyn-
digheter. En av de utlésande faktorerna var ett okint haveri
1996 i Dominikanska republiken, den s.k.”’Birgenair”-olyckan,
da 189 personer forolyckades. | Sverige startades SAFA-
programmet i blygsam skala 1997.

I vilka regelverk finns kravet att utfora ramp-
inspektioner (SAFA) av utlindska operat6rer?
Chicagokonventionens bilaga 6 (Annex 06), Part 1 4.2.2.2,
sdger f6ljande:

“States shall establish a programme with procedures for the surveillance
of operations in their territory by a foreign operator and for taking
appropriate action when necessary to preserve safety.”

Inom EU har kravet omhindertagits i grundférordning-
en 216/2008% artikel 9 och 10, kommissionens direktiv
2004/36/EG? och 2008/49/EG* samt kommissionens tva
forordningar (EG) 768/2006° och (EG) 351/2008°.

Vad innebir Safety Assessment of Foreign Aircraft
(SAFA)?

I varje EU-medlemsstat, samt i de linder som har ingitt ett
visst SAFA-avtalsarrangemang med EASA, ska flygplan frin
tredje land som landar i en SAFA-deltagande stat kontrolleras.
Dessa inspektioner foljer ett gemensamt forfarande som ar
lika 1 alla deltagande stater och som sedan rapporteras in
i enlighet med standardiserade procedurer och gemensamt
format. Om en inspektion identifierar betydande oegentlig-
heter, kommer dessa att meddelas flygbolaget och myndig-
heten som har ansvar for tillsynen av operatéren. Nir oe-
gentligheter har en omedelbar effekt pa flygsikerheten, kan
inspektorer kriva korrigerande atgirder innan flygning, Om
bristerna utgdr en uppenbar sikerhetsrisk kan luftfartyget
beliggas med startférbud.

Alla rapporter matas in i ett gemensamt datasystem och
rapporterade data lagras centralt i en databas som adminis-
treras av EASA . Databasen innehaller dven kompletterande
information som bilder, uppféljning och Gvrigt fran inspek-
tionerna. Den information som finns i databasen analyseras
regelbundet av EASA och Europeiska kommissionen, och
medlemsstaterna informeras om potentiella sikerhetsrisker
som identifierats.
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Pi uppdrag av Europeiska kommissionen utvecklar EASA
dven kvalitativa kriterier f6r att uppnd en mer riskbaserad
strategi ndr det giller prioriteringarna pa SAFA-inspektions-
omradet. Aven om det endast finns en skyldighet att utféra
inspektioner pa flygplan fran tredje land sa finns det inget
som hindrar att inspektioner utférs dven pd flygplan frin
EU:s medlemsstater pa frivillig basis. Det maste understry-
kas att SAFA-inspektioner dr begrinsade till bedémningar
pa plats och de varken kan eller ska ersitta den ordinarie
myndighetens 6vergripande tillsyn. Rampinspektioner fung-
erar dock som en tidig varning och som ett komplement,
eftersom programmet miter flygsikerhetslidget pd plats och
under pagiende drift.

Hur dr arbetet med SAFA-inspektioner organiserat?
Det finns manga aktérer som deltar i EG SAFA-pro-
grammet; Europeiska kommissionen, EASA, medlems-
staterna och Eurocontrol. De triffas regelbundet i flyg-
sikerhetskommittéméten (ASC) som  bla. ansvarar for
7sikerhetslistan” samt den europeiska SAFA-styrnings-
gruppen (ESSG) som dr rena expertméten dir nationell ko-
ordinator 4r obligatorisk medlem. Europeiska kommissionen
har ett 6vergripande ansvar och lagstiftande befogenheter.
EASA ansvarar for vissa specifika verkstillande uppgifter
som t.ex. administration och utveckling av databasen, siker-
hetsanalyser av flygplan och operatorer, att rapportera till
kommissionen och medlemsstater om potentiella flygsiker-
hetsbrister samt utveckla och revidera procedurer och regler
inom SAFA-omradet. Sverige deltar aktivt i utvecklingen av
savil procedurer som nya bestimmelser och utfér naturligtvis
inspektionerna som dr grundbulten i hela systemet.

Hur gors detta i Sverige?

Sveriges program ir utvecklat enligt de europeiska bestim-
melser som giller f6r SAFA-programmet och sedan anpas-
sat till luftfartavdelningens system for tillsyn samt svenska
lagar och bestimmelser.

Procedurerna som foljer grundprinciperna for ett siker-
hetsledningssystem dr utarbetade av den nationella koordina-
torn som ocksd ansvarar for revisioner som sedan godkinns
av luftfartsdirektren, dvs. chefen fér Transportstyrelsens
luftfartsavdelning.

Milet med programmet ér att i férsta hand utféra inspek-
tioner hos de operatérer dir det finns misstanke om att de
inte uppfyller internationella sikerhetsnormer (’prioritera-
de”), for att pa sa sitt fa ett maximalt utnyttjande av tillsatta
medel och na hégsta effektivitet i flygsikerhetsarbetet 1 stil-
let £Or att satsa pé stort antal i blindo.

Vad kontrolleras hos luftfartyget och operatéren?

Alla deltagande stater anvinder i princip samma checklista”

dir 54 punkter ingar. Inspektionen genomférs under luftfar-

tygets “turn-around” tid, dvs. den tid som luftfartyget befin-

ner sig pa marken mellan flygningarna.

SAFA-inspektéren kontrollerar bl.a. foljande omraden:

*  Den tekniska statusen hos luftfartyget, inklusive
luftvirdighet.

*  Manualer och obligatoriska dokument.

e Licenser och utrustning for piloter.

e Sikerhetsutrustning;

e Last ombord.

Viirt att notera ir att en inspektion i princip aldrig ska ”’st6-

ra” operatéren mer dn nédvindigt om inspektionen inte

visar allvarliga flygsikerhetsbrister dd operatéren mdste at-

girda bristerna innan avgang,

Vad gor Transportstyrelsen med det som hittas?
T.ex. detta:

Foto: Dan 1i

Bilden visar en hobbyinstallation” av en GPS i en MD-80
som anvints vid flygning till Sverige. Installationen saknade
bade underlag och godkinnande frin den egna myndigheten
och var okind for operatorens luftvirdighetsorganisation.

Systemet bygger pa att alla anmirkningar inspektéren hit-
tar rapporteras och behandlas pa samma sitt oavsett vilken
nation som utfér inspektionen. Man har darfor tagit fram
ett graderingssystem for anmarkningar med olika kategorier,
O=ingen brist, 1=info till befilhavaren, 2=brist med flyg-
sikerhetspaverkan och slutligen 3 som kriver dtgird innan
flygningen eller restriktioner fér operationen.

Befilhavaren far alltid en kopia av den preliminira rapport
som skrivs pa plats. Kategori 1 har endast mindre inverkan pa
flygsikerheten och befilhavaren fir det som information, vid
kategori 2 skickar nationell koordinator den officiella rapporten



FLYGTENDENSER 01/2011

FIGUR 1 Forhallande ECAC — Non-ECAC inspektioner genomférda av Transportstyrelsen

2009

till ursprungslandets myndighet och operatoren och ber i vissa
fall om en atgirdsplan. Kategori 3 har samma procedur som 2
med undantag fér att koordinatorn alltid foljer upp drendet. I
undantagsfall kan det komma fram sa allvarliga brister mot in-
ternationella sdkerhetsnormer att Sverige beslutar att utestinga
operatéren. Detta beslut fattas 1 sa fall av luftfartsdirektoren,
och vid ett sddant beslut ska varje EU-medlemsstat och Euro-
peiska kommissionen meddelas omgdende. Detta dr en ytterst
ovanlig atgird och har aldrig tillimpats av vart land.

Hur gar det da for Sverige?

Sedan programmet inférdes har Transportstyrelsen suc-
cessivt uttkat antalet inspektioner, savil antalet inspektio-
ner totalt som antalet inspektioner av tredjelandstrafiken.
2011 blir ett rekordar i antal inspektioner och dessutom har
kvaliteten pa rapporteringen Okat avsevirt (mits av EASA
kvartalsvis), vilket dr glidjande och gynnar trovirdigheten
for programmet. EASA har dven placerat Sverige i en hogre
kategori, vilket innebdr att EASA inte kommer och kontrol-
lerar Transportstyrelsens SAFA-program lika frekvent som
ovriga verksamheter. Programmet riskbaserades 2010 och
sedan dess riktas besiktningar uteslutande mot stater som
inte dr med i EU om de inte dr ”prioriterade” p.g.a. miss-
tanke om flygsikerhetsbrister.

Di programmet startades 1996 genomférde de nio
ECAC-staterna som deltog 110 inspektioner tillsammans
vilket kan jimforas med att Sverige (Transportstyrelsen)
2011 kommer att genomféra ca 130 inspektioner. Figur 1
visar i siffror Sveriges forbattrade resultat ndr det giller in-
spektioner mot tredjeland och man bér ha i dtanke att 41
procent av Sveriges besiktningar 2011 idr s.k. prioriterade.

Figur 2 visar antalet inspektioner under perioden 2009—
2011 med antalet anmirkningar samt vilka som inneburit
omedelbara restriktioner for operatoren. Aven férdelningen
av antalet inspektioner mellan ECAC och non ECAC framgar.

2010

a a 23%
Now BOAG Non-ECAC

2011 (t.o.m 2011-09-15)

52%
Non-ECAC

FIGUR 2 SAFA i siffror 2009-2011
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European Civil Aviation Conference

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari
2008 om faststillande av gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsomra-
det och inrittande av en europeisk byra for luftfartssikerhet.

Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG av den 21 april 2004 om siker-
heten i fraga om luftfartyg frén tredje land som anvinder flygplatser i gemenskapen
Kommissionens direktiv 2008/49/EG av den 16 april 2008 om éndring av bilaga ||
till Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG rérande kriterier for ut-
férande av rampinspektioner pa luftfartyg som anvinder flygplatser i gemenskapen
Kommissionens férordning (EG) nr 768/2006 av den 19 maj 2006 om tillimpning
av Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG i fraga om insamling och
utbyte av information om sikerheten hos luftfartyg som anvinder flygplatser i
gemenskapen samt forvaltningen av informationssystemet

Kommissionens férordning (EG) nr 351/2008 av den 16 april 2008 om genom-
férande av Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG avseende priori-
tering av rampinspektioner for luftfartyg som anvinder flygplatser i gemenskapen
De 42 deltagande staterna i EU SAFA-programmet ir: Albanien,Armenien, Osterrike,
Azerbajdzjan, Belgien, Bosnien och Herzegovina, Bulgarien, Kroatien, Cypern, Tjeckien,
Danmark, Estland, Finland, Frankrike, Tyskland, Grekland, Ungern, Island, Irland, Italien,
Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Moldavien, Monaco, Nederlinderna, Norge, Polen,
Portugal, Georgien, Ruménien, Serbien och Montenegro, Slovakien, Slovenien, Spanien,
Sverige, Schweiz, Makedonien, Turkiet, Ukraina och Storbritannien.
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KOMMUNIKATION | FLYGSAKERHETSARBETET
Pa grund av flera stora olyckor och incidenter dar kom-
munikation och sprak varit en bidragande faktor, bl.a. Tene-
riffaolyckan 1977 ddr tva stycken Boeing 747 kolliderade
pa startbanan och kravde 583 manniskoliv, fastslog ICAO
Assembly 1998 resolution A32-16.

Den handlar om att ICAO skulle utéka regelverket for att
forstarka kraven pa sprakfardighet for framst piloter och
flygledare. Arbetet pabérjades och tio ar senare, i mars
2008, tradde nya sprakkrav i kraft. Dar fastslog man att
piloter och flygledare inte bara skulle kunna fraseologi,
utan dven ha en fardighet i vanlig engelska. Man delade

in sprakkunskaperna i sex kategorier; uttal, struktur,
ordforrad, talférhet, forstaelse och interaktioner. Dessa
kategorier delades sedan upp i sex nivaer, dir sex ir bdst,
och niva fyra sattes som den lagsta operativa nivan.

Vid ett test ar det den lagsta kategorin som sitter slut-
betyget, dvs. om man far sex i alla kategorier férutom
uttal, dir man far tre, da far man tre i slutbetyg. Det inne-
bar att en pilot eller flygledare som ska anvinda engelska
pa radion maste testas i engelska och uppvisa ldgst niva
fyra i samtliga sex kategorier.

| Sverige har vi implementerat dessa krav sa att de giller
for samtliga certifikatinnehavare som innehar en radio-
telefonibehorighet, inte bara piloter och flygledare. Darfor
far aven certifierade flygtekniker genomféra ett spraktest
om de vill anvdnda engelska nir de framfor luftfartyg vid
en flygplats.

Manga lander, daribland Sverige, inforde en 6vergangs-
period pa tre ar for att omhéanderta sprakkraven. Under
denna tid fick tidigare innehavare av radiotelefonibehérig-
het en automatisk niva fyra. Niva fyra giller i tre dr, niva
fem i sex ar och niva sex giller pa livstid. Det innebar att
innan slutet av mars 2011 skulle samtliga som vill anvinda
engelska pa radion ha testats pa engelska.

Arbetet med sprik ar dock inte firdigt an. Ett antal linder
i vdrlden har inte klarat av att inféra sprakkraven fullt ut,
av olika anledningar. Darfor har ICAO uppmanat de linder
som uppfyller kraven att ha en flexibel instillning till Svriga
under tiden som de kiampar for att kunna inféra kraven.
Hur detta kommer att gestalta sig vet vi @nnu inte.

| december 2010 anordnade ICAQO ett seminarium i
Paris angdende sprakkraven. Dar talades det dven lite om
hur framtiden kan komma att se ut. De linder som var
narvarande var i princip eniga om att detta ar ett arbete
som maste fortsétta for att kunna 6ka flygsikerheten
globalt. Man ansag att sprakkraven skulle utokas till andra
personalkategorier, det talades om att bl.a. kabinpersonal
och meteorologer skulle omfattas. Dessutom framférdes
asikten att man i framtiden skulle arbeta for att man
endast skulle fa anvianda det engelska spraket i radio-
kommunikation. Allt for att 6ka forstaelsen for det som
hander i luftrummet och pa flygplatserna. Oavsett hur det
ser ut i framtiden ar férhoppningen att kommunikation
och sprakforbistring ska ha en allt mindre roll i haverier
och incidenter.
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FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsakerhetsinfo redovisas luftfartshandelser inom svensk
luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor som Transport-

styrelsens luftfartsavdelning arbetar med. Flygsakerhetsinfo tas

fram av luftfartsavdelningens sektion for statistik och marknad.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN
En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hin-
delser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud, allvarliga
tillbud och haverier beroende pa allvatlighetsgrad och utfall.
Systemet med hindelserapporteting bygger pa att lirdomar av
intriffade hindelser ska leda till att de inte intrdffar igen och
pa sa sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan juli 2007 4r rap-
portering av samtliga hindelsetyper obligatorisk inom svensk
luftfart. Fran och med 2007 noteras ocksé en 6kning totalt av
antalet rapporterade hindelser (figur 1).

Kravet pi vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som ir skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Transport-

styrelsens foreskrifter och allminna rid om rapportering av
hindelser inom civil luftfart (LFS 2007:68) och Transport-
styrelsens fOreskrifter om allmidnna bestimmelser for flyg-
trafiktjanst (ANS), luftrumsplanering (ASM) och flédesplane-
ring (ATFM) (LES 2007:9).

FIGUR 1 Antal inrapporterade hindelser under en tioarsperiod.
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Varje enskild rapport som kommer in kodas enligt ett inter-
nationellt system och informationen matas in i en databas
(ECCAIRS), som dr gemensam foér de europeiska staterna.
Direfter analyseras hindelsen och bedémning gérs om
eventuella dtgirder ska initieras. De uppgifter som liggs in i
databasen ir avidentifierade och anvinds for att ta fram sta-
tistik som ger virdefull information i flygsikerhetsarbetet.

Aterkopphng till den som rapporterar en hindelse sker
frimst d4 myndigheten vidtar nigon form av atgird. Over-
gripande aterkoppling ges genom den statistik fran hin-
delserapporteringen som redovisas i Flygsikerhetsinfo pa
Transportstyrelsens webbsida en ging per kvartal och 1 Flyg-
tendenser. Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att
finna former for bittre aterkoppling till dem som rapporte-
rar, i syfte att frimja 6kad rapportering,

Bland rapportérerna dterfinns flygplatser, flygledning, pi-
loter, flygbolag och flygklubbar. Flest rapporter kommer fran
flygledningen, notera dock att det inte beror pa att flygled-
ningen har flest hiandelser att rapportera, utan att de skickar
in flest rapporter. Inflédet av rapporter varierar Gver aret.
Flest rapporter kommer som regel in till luftfartsavdelningen
under sommarminaderna.



Av de inrapporterade hindelserna under det forsta halviret
2011 var kategorin tekniska fel — flygtrafiktjinst stérst och
de utgjorde nistan 25 procent av alla hindelser, direfter
kommer hindelsekategorierna luftrumsintring och infor-
mationshantering (bida motsvarar drygt 7 procent vardera
av rapporterna), se vidare i figur 2 nedan.

FIGUR 2 Inrapporterade handelser i procent, fordelade efter hindelse-

typ januari—juni 2011 i jimforelse med januari—juni 2010.
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HAVERIER OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER PERIODEN JANUARI-JUNI 2011

ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat
vad ett haveri ir.

For att en hindelse ska klassas som ett haveri kravs att

luftfartyget anvinds i avsikt att flyga och att:

* ndgon person omkommer eller skadas
allvatligt genom hindelsen och/eller

e luftfartyget fir omfattande strukturella skador eller
skador som paverkar luftfartygets flygegenskaper
vasentligt och/eller

° luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer haveriet frin det allvarliga tillbudet dr hin-
delsens utgdng. Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en
hindelse gors med utgingspunkt i en internationellt faststalld
standard.

Under det forsta halvaret 2011 har det intréffat totalt fjor-
ton haverier. Motsvarande period féregiende ar intraffade det
sexton haverier, se aven tabell 1 nedan.

Totalt sett har det under perioden januari—juni 2011 inte
intriffat nigot haveri inom det kommersiella passagerarflyget.
Inom luftfartygskategorin flygplan har tio haverier intriffat
och fyra haverier har intriffat inom kategorin ultraldtta, dér
dven tvi personer omkom (se tabell 1).

TABELL 1 Antal haverier per luftfartygskategori januari—juni 2010 och

januari—juni 2011

Luftfartygskategori januari-juni 2010 januari-juni 2011
Flygplan 4 10
Helikopter 2 -
Ultralatt 3 4
Segelflyg 1 -
Skarmflyg/Héangflyg 6 -
Totalt 16 14

Under perioden januati—juni 2011 har sex® hindelser intriffat
som har klassats som allvarliga tillbud. Under motsvarande
period 2010 klassades 28 handelser som allvarliga tillbud.

Al statistik baseras pa uppgifter som var kinda i samband med publiceringstillfillet.

2 Den administrativa rutinen fér klassning av hindelser som kan definieras som
allvarliga tillbud har férandrats under 2010. Syftet ar att luftfartsavdelningen och
Statens haverikommission i huvudsak ska ha enad bedémning om klassning av de
allvarliga tillbuden. Férindringen av rutinen for klassning paverkar inte luftfarts-
avdelningens arbete som bedrivs inom ramen for tillsynsuppdraget nar det giller
héndelser som kan inverka pa flygsikerheten. Se dven information om EU férord-
ning nr 996/2010 i artikeln "Nya regler om utredning och férebyggande av olyckor
och tillbud inom civil luftfart” i Flygtendenser 03/2010.
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LARMMODELL FOR OVERVAKNING
AV SAKERHETSNYCKELTAL

| luftfartsavdelningens riktlinjer for trendbevakning har ett antal
behov av systematisk Svervakning identifierats. Larmmodellen

som beskrivs i det féljande utgdr verktyget for det som beskrivs

som bevakning av sdrskilda sakerhetsnyckeltal inom avdelningen.

Modellen dr utformad pa ett sadant sitt att den ocksa kan an-

vandas pa andra delar som ror handelserapporteringen.

Sektionen for statistik och marknad har ett utpekat ansvar for
att ta fram en limplig larmmodell och att administrera driften
av den. De tre sidkerhetsnyckeltalen som modellen initialt ska
bevaka faststilldes under varen 2011 och ir:

e Luftrumsintring
* Rullbaneintring
 Flygtjdnstgoringstider

DATA
I foljande figur visas utvecklingen av antalet rapporterade
hindelser mellan 1999 och 2010.

FIGUR 1 Antal rapporterade handelser
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Som framgér har antalet rapporterade handelser 6kat kraftigt,
i synnerhet efter 2006. Férmodligen har lagkravet om rappor-
teringsskyldighet fran mitten av 2007 haft stor betydelse. Man
kan pa goda grunder anta att det ritt en betydande underrap-

portering fore andra halvaret 2007. Stod for detta far man t.ex.
genom att studera hur antalet flygrérelser har utvecklats under
samma period. Det framgar da att antalet starter och land-
ningar minskade med 25 procent samtidigt som antalet hin-
delser mer dn fordubblades. Om detta forhallande vore sant sa
skulle det innebira att risken for att en hindelse intriffar har
Okat kraftigt. Detta har vi beddmt som mindre sannolikt och
att det i stillet fére 2008 varit en betydande underrapporte-
ring av hindelser. En konsekvens av det ir att informationen
fore 2008 inte bor anvindas i sammanhanget eftersom den
underskattar antalet hindelser och dirmed risken for att en
hindelse ska intraffa.

VAL AV MODELL

Eftersom vi har att géra med det som kallas slumpen bor ett
grundliggande krav pi en larmmodell vara att den ér for-
ankrad 1 sannolikhetsteorin. En sannolikhetsfunktion som ér
limplig i detta sammanhang dr den s.k. binomialférdelningen,
som utgar ifran att vatje forsok (en start eller landning) dr for-
knippad med en viss sannolikhet att hindelsen (t.ex. rullbane-
intrang) intriffar. En viktig forutsittning dr att hindelserna
sker oberoende av varandra (ett intrang i Kiruna paverkar inte
sannolikheten att det sker ett intring i Skane). Det betyder att
vi kan ge samma sannolikhet (p) fér att en hindelse intrif-
far for varje enskild flygning, Vi kan da t.ex. svara pa frigan;
Hur stor dr sannolikheten att det intriffar x stycken rullbane-
intrang vid 7 stycken flygrorelser. Sannolikhetsfunktionen ut-
tryckt i sin matematiska form ér;

PO = —pr

dir p dr sannolikheten att hindelsen intriffar och (1 — p)
att hindelsen inte intriffar. Med detta kan man berikna hur
manga hindelser som kan forvintas intriffa vid olika voly-
mer av flygplansrorelser. Det dr ocksd enkelt att berdkna olika
spridningsmatt som t.ex. varians och standardavvikelser, vilka
ar nodvindiga att kinna till nir det ska berdknas konfidens-
intervall. Tanken 4r att modellen ska larma nir det faktiska ut-
fallet hamnar utanfér det férvintade antalets konfidensgrinser.

ATT BESTAMMA SANNOLIKHETER
Sannolikheten for att en viss hindelse ska intriffa beriknas uti-
fran de historiska data som finns i hindelserapporteringssyste-



met ECCAIRS. Av skil som tidigare nimnts anvinds inte den
information som ir dldre an 2008. Genom att rikna antalet av
en viss hidndelse och sitta detta i relation till antalet flygrorelser
far man en skattning av sannolikheten f6r att hindelsen ska in-
triffa. Som exempel finns 278 otillbérliga intring pa rullbana
bokférda mellan 2008 och 2010. Under samma period genom-
fordes 2,27 miljoner starter och landningar pa de svenska trafik-
flygplatserna. Med dessa fakta beriknas sannolikheten genom
att ta kvoten 278/2,27 miljoner som ir lika med 0,000122. Vi
kan sdledes forvinta oss att det sker ett otillborligt rullbanein-
trang per 8 200 flygrorelser. Pa samma sitt har sannolikheten
for att flygtjdnstgoringstiden Gverskrids berdknats till 0,000041.
Nir det giller luftrumsintrang far vi rikna pa ett lite annorlunda
sitt eftersom det finns en sisongseffekt att ta hinsyn till. Luft-
rumsintringen 4r relativt fa vintertid jimfort med Gvriga tider
pa aret. Risken att det sker ett luftrumsintring t.ex. i maj méanad
ir mer dn 5 ganger hogre dn under januari. Dirfor beriknas en
specifik sannolikhet fér varje enskild ménad.

UPPFéLjNING | PRAKTIKEN

Baserat pa de uppskattade sannolikheterna beriknas férvintade
virden f6r antalet hindelser genom att multiplicera antalet flyg-
rorelser med de skattade sannolikheterna. Samtidigt beriknas
konfidensintervallen f6r de férvintade parametervirdena. Detta
gors nir trafikstatistiken f6r den aktuella manaden 4dr samman-
stlld och vi vet hur ménga flygrorelser det de facto har varit. Vi
har valt att rikna med ett 80-procentigt konfidensintervall, vilket
innebir att vi kan vara 80 procent sikra pd att det sanna virdet
hamnar inom intervallets grinser. Det faktiska utfallet himtas
ur ECCAIRS och jimférs sedan med det férvintade virdets
konfidensintervall. I figuren nedan visas hur det har sett ut f6r
hindelsetypen luftrumsintring under forsta halvaret 2011.

FIGUR 2 Luftrumsintrang, vintevarde, utfall och konfidensintervall (80 %)
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De faktiska utfallen av antalet luftrumsintrang illustreras av
de svarta punkterna. De bla trianglarna ér de forvintade an-
talen, konfidensgrinserna dr de rédmarkerade linjerna. Som
framgar av figuren ligger utfallen inom intervallets grinser for
samtliga manader utom f6r maj, vilket innebdr att modellen
larmar. Vad giller rullbaneintriang sa larmar modellen for att
det intriffat f6r manga sadana under juni.

FIGUR 3 Rullbaneintrang, vantevarde, utfall och konfidensintervall (80 %)
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Nir det giller 6verskridande av flygtjdnstgoringstid har inget
alamerande hint under forsta halvéret, vilket framgér av fol-
jande figur.

FIGUR 4 Flygtjanstgoringstid, vantevirde, utfall konfidensintervall (80 %)
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ANALYS AV SAKERHETSNYCKELTALEN

Som presenterats i foregaende artikel har luftfartsavdelningen
identifierat ett antal sikerhetsnyckeltal som trendbevakas med
hjdlp av en larmmodell. Larmmodellen tjanar som en bevakning
av utvecklingen inom respektive nyckeltal och ger en indikation
om eventuella trender utifrdn det historiska utfallet. Modellen
anvands ddarmed som ett verktyg i flygsikerhetsarbetet for att
pa sikt minska antalet handelser och darmed stindigt forbattra
flygsdkerheten.

Inom ramen fér avdelningens trendbevakning kommer nyckel-
talen regelbundet att foljas upp och analyseras. Dessutom ge-
nomférs en arlig Gversyn av nyckeltalen for att sikerstilla att
dessa kontinuerligt halls aktuella. Avdelningen arbetar aven med
att etablera specifika nyckeltal inom respektive tillsynsomrade
(t.ex. flygplats, flygtrafiktjanst, EU-OPS, etc.) som tillsammans

med avdelningens utgdr underlag for den riskbaserade tillsynen.

Nedan presenteras en kortfattad analys av utfallet under det

forsta halvaret 2011 for respektive nyckeltal.

LUFTRUMSINTRANG
Ett luftrumsintrang intriffar nir ett luftfartyg flyger i kon-
trollerat luftrum utan klarering eller i trafikinformationszon
(T1Z), trafikinformationsomrade (TIA) samt i avgrinsade
omraden for militir 6vnings- och triningsverksamhet utan
tillstind. Avgrinsade omraden bestdr bla. av farligt omréde,
restriktionsomrade och tillfalligt reserverade omraden (TRA).
Kort och gott handlar det om niir ett luftfartyg flyger i en del
av luftrummet dir det inte har fatt tillstind att flyga, och en
majoritet av luftrumsintrangen orsakas av allmanflyget.
Historiskt sett har antalet rapporterade luftrumsintring
Okat fram till och med 2008, f6r att direfter sjunka nigot och
stabilisera sig runt ca 300 rapporter arligen. Aven om vi de

senaste aren kunnat se en svag minskning kvarstir omridet

luftrumsintrang som ett av de prioriterade flygsikerhetsom-
radena ur ett europeiskt perspektiv, och dven fér Transport-
styrelsen. For kategorin luftrumsintrang ligger utfallet forsta
halvaret 2011 i linje med eller nagot under det férvintade an-
talet rapporter enligt larmmodellen.

I enlighet med den europeiska atgirdsplanen mot luftrums-
intrang' arbetar Transportstyrelsen med forebyggande och
riskreducerande atgirder. En atgird i arbetet med att minska
antalet luftrumsintrang var det seminarium som Transportsty-
relsen arrangerade den 16 juni 20112 Ett resultat av seminatiet
var att kontaktpersoner utsags for varje grupp av deltagare
(flygtrafiktjinst, utbildningsorganisationer, luftrumsanvin-
dare, leverantorer av flygbriefing- och flygvidertjinst samt
Forsvarsmakten), och de kommer att féresla limpliga atgir-
der inom sina egna omriden. Dessa atgirder i kombination
med Transportstyrelsens atgirder kommer sedan att utgéra
underlag f6r den svenska dtgardsplanen mot luftrumsintrang,
som ska presenteras under slutet av 2011.

RULLBANEINTRANG

Ett rullbaneintrang intriffar nir ett luftfartyg, ett fordon eller
en person utan klarering/tllstind befinner sig pa det skyddade
omradet for start och landning pa en flygplats. Det skyddade
omradet omfattar rullbanan och en buffertzon kring denna.
I den statistik som presenteras hir ingir dven rapporter gil-
lande intrang orsakade av djur.

Totalt har Transportstyrelsen tagit emot 278 rapporter
gillande rullbaneintrang f6r aren 2008 till 2010. Statistiken
for forsta halviret 2011 visar att antalet rapporterade rull-
baneintrang har 6kat i jimforelse med de tre féregdende aren.
Okningen av antalet rapporterade rullbaneintrang pa svenska
flygplatser ligger dock i linje med utvecklingen pa ett europe-
iskt plan (baserat pa europeisk statistik fran hindelserappor-
ter), ddr dkningen under 2010 uppgick till 25 procent. Detta
framgar av en flygsikerhetsrapport som Eurocontrol, den
europeiska organisationen f6r sikerhet inom flygtrafiktjdnst,
har publicerat’.

For Sveriges del dr antalet rapporter under juni manad
i6gonfallande, och luftfartsavdelningens Analysforum har
studerat denna Skning extra noggrant och kommit fram till
att det var ovanligt manga rapporter gillande djur pa banan.
Eftersom djur enligt ICAO:s definition inte omfattas dr nu
nista steg att rikna bort dessa rapporter och géra om larm-
modellen enligt ICAO:s definition.

Preliminira siffror f6r juli manad visar pa firre rapporter
an forvintat, vilket ocksa paminner om att statistiska variatio-



ner alltid férekommer samt att 6kningen under juni inte n6d-
vandigtvis behover betyda att helaret 2011 kommer att upp-
visa ett totalt 6kat antal rullbaneintrang,

Som tidigare pdpekats dr inrapporterade rullbaneintring
ett av luftfartsavdelningens utvalda omraden som vi bevakar
noggrant. Pa ett europeiskt plan har Eurocontrol, i samarbete
med flera olika flygsikerhetsorganisationer, tagit fram en eu-
ropeisk atgirdsplan for att forhindra rullbaneintring, Som
en del av denna atgirdsplan kommer Transportstyrelsen att
anordna ett seminarium om rullbaneintring under 2012, mer
information om detta kommer att publiceras pa Transport-
styrelsens hemsida.

FLYGTJANSTGORINGSTIDER
Besittningsmedlemmarna pé ett luftfartyg inom kommersiell
luftfart far inte janstgora lingre dn en viss tid som specifice-
ras i ett regelverk bendmnt EU-OPS Subpart QQ. Eventuella
avvikelser, t.ex. 6verskridande av den maximala tjinstgorings-
tiden vid en flygning, rapporteras till Transportstyrelsen. Det
gillande regelverket for de storre operatérerna, EU-OPS Sub-
part Q med nationella kompletteringarna, bérjade tillimpas i
juli 2008.

Totalt har Transportstyrelsen tagit emot 60 rapporter gil-
lande flygtjdnstgoringstider for perioden 2008-2010. For
kategorin Overskridande av flygtjanstgoringstider dr utfallet
forsta halvaret 2011 nagot ldgre dn det férvintade antalet rap-
porter enligt larmmodellen. Andra kvartalet 2011 inkom inga
rapporter om avvikelser frin gillande regelverk om flygtjanst-
goringstider. En orsak kan vara att flygverksamheterna latt-
are hiller de planerade flygtiderna vid bra viderférhallanden,
eftersom besittningarnas flygtjanstgoringstider alltid paverkas
i samband med f6rseningar.

Regelverket gillande rapportering uppfattas dock som
komplext och svirtolkat av besittningsmedlemmarna och
operatorerna, vilket kan bidra tll att man inte alltid vet vad
som ska rapporteras. EU-direktivet om hindelserapportering
(EC 2003/42) och det nationella regelverket anger att samt-
liga hindelser som har eller skulle kunna ha paverkat flygsi-
kerheten ska rapporteras. Samtidigt anges inte Gverskridande
av flygtjanstgoringstider specifikt som exempel pa hindelser
som omfattas av rapporteringskraven. I syfte att fortydliga
bla. detta och for att férbittra hindelserapporteringen i all-
minhet 6verviger nu EU-kommissionen att revidera direk-

Mats Tornvall, mats.tornvall@transportstyrelsen.se

ANALYSFORUM GER HELHETSSYN

OVER SAKERHETSLAGET

Enligt regelverket bade pa internationell och pa nationell
niva (luftfartslagen som exempel) ska personer inom
luftfarten skicka en handelserapport till Tranportstyrelsen
ndr nagot avviker fran det normala. Férra aret kom det
in ndstan 4 500 rapporter till luftfartsavdelningen. For att
vi ska kunna ta till oss och analysera dessa hindelser, har
Analysforum bildats. Analysforum bestar av en represen-
tant vardera fran enheterna flygplats, flygtrafiktjanst och
luftfartsskydd, flygoperativa och luftvirdighet.

| Analysforum diskuteras trender och avvikelser i den
senaste hindelserapporteringen. Underlaget erhalls fran
sektionen for statistik och marknad, och den larmmodell
som presenteras har. Larmmodellen &r i nuldget avgransad
till omradena luftrumsintrang, rullbaneintrang och flyg-
tjianstgoringstider. Utfallet i larmmodellen, analyserna och
initierandet av atgarder blir en bekriftelse till marknaden
pa att vi har tagit emot och behandlat hindelserappor-
terna, samtidigt som det forstirker Transportstyrelsens
sakerhetsarbete och sikerhetskultur.

Syftet med analysforum ar att ge en 6kad helhetssyn

over sikerhetsliget och identifiera vilka omraden som
ska prioriteras for den riskbaserade tillsynen. Kort sagt,
Analysforum ska ha en aktuell koll pa sikerhetsldget inom
luftfarten, ndgot som bade marknaden och den egna orga-
nisationen efterfragar.

Analysforum initierar sirskilda atgirder i syfte att hoja
flygsdkerheten, och resultatet av analysen aterkopplas till
de olika enheterna varje kvartal. Dessutom ska resultatet
presenteras en gang om éret i en rapport till branschen,
tillsammans med forslag pa atgarder. Ett exempel pa en
atgird som redan initierats genom Analysforum dr det
seminarium om luftrumsintrdng som arrangerades i mitten
av juni 2011. Analysforum har dven uppdraget att bidra till
okad aterkoppling till marknaden genom Transportstyrel-
sens webbsida och genom medverkan vid olika typer av
seminarier.

" http://www.skybrary.aero/bookshelf/books/1044.pdf

2 Lis mer om detta pa Transportstyrelsens hemsida; http://www.transportstyrelsen.
se/sv/Luftfart/Seminarier-och-information/Flygtrafiktjanst/

? Eurocontrol (2011) SRC Intermediate Safety Report

tivet gillande hindelserapportering, Transportstyrelsen kom-
mer ocksd att se Gver och om méjligt férbittra bearbetning
och analys av mottagna hindelserapporter.
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MANSKLIGA FAKTORER OCH
MANNISKA-TEKNIK-ORGANISATION

Luftfartssystemet ar ett komplext system med malet att
transportera manniskor och gods utan uppkomst av negativa
konsekvenser for sikerhet, hilsa och miljo. Systemet ar kom-
plext i den bemirkelsen att det bestar av flera olika faktorer
som pa olika satt samverkar. En central faktor i systemet ar
manniskan. | sikerhetsarbetet inom olika transportsystem
bendmns ofta samverkan mellan ménniskor och andra de-
lar i systemet som Human Factors (HF) och/eller Manniska-
Teknik-Organisation (MTO). Transportstyrelsen har valt att i
Flygtendenser ha med artiklar pa det hir temat, kopplat till
de aktuella amnesomradena. Det tidigare numret av Flygten-
denser (nr 04/2010) innehdll en 6versikt av amnesomradet.
Det har numret innehaller ett HF/MTO-perspektiv pa siker-
hetsledningssystem (SMS).

INTRODUKTION

Sikerhetsarbetet inom flyget har genomgitt stora férind-
ringar dnda sedan 1903 di broderna Wilbur och Orville
Wright forsta gangen framgingstikt flég sin motordrivna
flygfarkost. Under tidigt 1900-tal fokuserade sikerhetsarbe-
tet pa att forbittra teknik och fysisk utformning. Atgirder
som vidtogs dterspeglade ofta davarande syn pia minnis-
kans roll, dvs. minniskan ansigs orsaka olyckor och tillbud.
Atrbetet fokuserade siledes pé att eliminera, eller ”ta bort”
minskliga misstag. Senare teorier pa olyckors uppkomst
resulterade i storre fokus pd att forbittra samspelet mellan
teknik och manniska. Under 1990-talet utvecklades dven sys-
tem for kvalitet och sikerhetsledning, s.k. Quality Manage-
ment System (QMS) och Safety Management System (SMS).
Sikerhetsarbetet organiserades bittre genom struktur och
uppfoljning,

ICAO:S BESKRIVNING AV HUMAN FACTORS
”"Human Factors handlar om att optimera forhallandet
mellan ménniskor och deras aktiviteter genom systematisk
tillimpning av humanvetenskap, integrerad i systemveten-
skapens ramverk.”"®

Men sikerhet skapas ocksa i enskilda situationer i det dagliga
arbetet, isolerat frin och oberoende av systemen, och bygger
pa samspel mellan manniskor. For att kunna styra arbetet i
en proaktiv och riskbaserad riktning krivs kunskap om hur
manniskors sikerhet paverkas av psykologiska och sociala
omstindigheter i samverkan med organisationen och den
fysiska miljon. Minskliga misstag ér t.ex. systematiskt kopp-
lade till egenskaper hos de verktyg, procedurer och operativa
miljéer som minniskan arbetar med och inom. Framsteg i
sikerhetsarbete skapas genom att férstd och paverka dessa
kopplingar och samspel. Ett effektivt SMS tar hansyn till in-



teraktionen mellan méinniska och system. Vad som krivs f6r
att en sadan effektivitet ska kunna uppnis dr ett aktivt arbete
och god integrering av disciplinerna HF/MTO.

SAKERHETSLEDNINGSSYSTEM - KORT
BAKGRUND OCH BESKRIVNING
Sikerhetsledningssystem (SMS) blir allt vanligare inom flyg-
branschen. ICAO:s medlemsstater har gemensamt beslutat
att inféra SMS som krav for alla organisationer som bedriver
sakerhetskritisk luftfartsverksamhet.! Uttalade krav finns i
olika ICAO Annex, t.ex. 6, 11 och 14? samt EASA:s NPA
2008-22-C.* Det sistnimnda, den europeiska versionen, ut-
g6r en del av ett mer omfattande regelverk for alla luftfarts-
verksamheter och ska enligt planerna vara gillande fran och
med april 2012. Anvindandet och tillimpningen av SMS
Okar med andra ord inom luftfarten, bl.a. pa grund av regel-
krav, men framforallt f6r att det anses forse organisationer
med ett kraftfullt ramverk av sikerhetsfilosofi, verktyg och
metoder som kan forbittra deras forméga att forsta, skapa
och hantera proaktiva sikerhetssystem.

Kort kan SMS beskrivas som ett redskap for att pd ett
strukturerat sitt leda och arbeta med flygsikerhet i en orga-
nisation. Det inkluderar den organisatoriska strukturen, an-
svarsforhdllanden, policys och arbetsrutiner och innehaller
vanligtvis foljande delar:*

*  Metoder for att identifiera faror i den egna verksamhe-
ten (t.ex. hindelserapportering)

. Processer som sikerstiller att proaktiva och reaktiva dt-
girder som uppritthaller sikerhetsnivan vidtas 16pande

e Stindig 6vervakning av aktuellt flygsikerhetslige (t.ex.
riskhantering och riskbedémningar)

*  Mailsittning att flygsikerheten stindigt ska forbittras
och prioriteras.

HF/MTO OCH SYSTEMSAKERHET

Fordelen med att inkludera HF/MTO i arbete med system-
sikethet® 4r uppenbar: minniskor skapar, installerar, under-
hiller, leder, kontrollerar och férfogar 6ver alla system i na-
gon form. Minniskan i systemet har dirfor en sjilvklar och
direkt paverkan pd systemet, bade nir det giller dess fram-
gang och misslyckande. HF/MTO handlar om de individu-
ella, kollektiva och organisatoriska faktorerna som inverkar
pé var formaga att utfora vara uppgifter. Det kan innefatta
externa faktorer som ljud, ljus och annan fysisk utformning,
men dven andra faktorer som berér 6msesidig omsorg av
risker, prioritering av sikerheten, tillit och gemensamt an-
svarstagande och dven fysiologiska aspekter som trétthet.
Minga av dagens erkinda olycksmodeller och teorier om
sikethet belyser minniskans centrala roll i systemsikerhet.”

Kort sagt kan man siga att HF/MTO kopplat till system-
sikerhet fokuserar pa olika variabler som skapar forutsitt-
ningar for 6kad sikerhet.

SMS SOM SOCIOTEKNISKT SYSTEM
Ur ett HF/MTO-perspektiv, kan SMS betraktas som ett
sociotekniskt system, dvs. ett system som innefattar bade
sociala komponenter (interaktioner och samspel mellan
individer och grupper) och tekniska komponenter (fysiska
artefakter saisom hédrd- och mjukvaror) och deras samver-
kan. HF/MTO beaktar dven samspelet mellan individ och
organisation. Fenomen som sikerhetskultur, ledarskap etc.
aktualiseras. Ett SMS inkluderar minga dimensioner:’

e Ln social dimension: Innefattar sociala processer/aspek-
ter som interaktion och samspel mellan t.ex. medarbe-
tare och ledning (sikerhetsansvariga, operativ personal,
chefer etc.). En vil fungerande social dimension ir en
grundliggande férutsittning for ett effektivt SMS.

*  En kulturell dimension: Hanvisar till kulturella organisa-
tionsfenomen som individers och gruppers virderingar,

normet, attityder och 6vertygelser i sikerhetsfragor.

*  En teknisk dimension: Hinvisar till de tekniska redskap
och system och hur de anvinds i det dagliga arbetet
med ett SMS. Innehaller procedurer, rutiner, rapporte-
ringssystem, dokumentation etc.




For att askadliggéra hur dessa dimensioner kan paverka ett
SMS utfall kopplar vi det till en vanligt f6rekommande del av
ett SMS, ett system for handelserappotteting.® En grundlig-
gande fOrutsittning dr att ett system for rapportering finns
pa plats och att rutiner och processer fé6r omhindertagande
av risker dr vil implementerade. Det ska vara anvindarvin-
ligt, littillgdngligt och relevant (teknisk dimension). For att
minniskor ska kdnna sig trygga i att rapportera och upp-
mirksamma risker maste sikerhet prioriteras hogt av savil
chefer som medarbetare. Ett fortroendefullt arbetsklimat, en
s.k. rittvis kultur, méste existera inom organisationen (kul-
turell dimension). Oppen kommunikation och delaktighet
ir viktig for att integrera ett proaktivt ”sidkerhetstink” i alla
aspekter av arbetets utférande. God samverkan mellan olika
nivaer i organisationen borgar for ett hogt informations-
fléde som kan ge insikter om risker si vil som skyddande
mekanismer (social dimension).

Behovet av att arbeta utifrin ett sociotekniskt perspektiv
nér vi talar om sikerhetskritiska verksamheter uppmarksam-
mas dven av det internationella organet for den civila luftfar-
ten, ICAO. ICAO foresprakar att man ser pa sidkerhet fran
ett organisatoriskt och kulturellt perspektiv.” De ger uttryck

f6r behov av att titta pa organisatoriska faktorer istillet for
att enbart fokusera pa individen och tekniken.

VARDET AV ETT HF/MTO-PERSPEKTIV
Noggrant évervigande av HF/MTO-aspekter ir nédvin-
digt for att forbattra sikerhet och hilsa i arbetet. Det finns
manga skil till varfor det dr virdefullt att titta pa ett SMS
frin ett HF/MTO perspektiv. Nedan redovisas nagra reflek-
tioner.

*  Ett SMS ir, trots sin potential for 6kad flygsikerhet,
en ”pappersprodukt”. For att systemet ska fungera och
leverera vad som avses mdste dess syfte och plats i or-
ganisationen kommuniceras tydligt. Budskap som fo-
kuserar pa och prioriterar flygsikerheten kan endast fa
fortroende om ledningens beslut och agerande tydligt
visar att flygsidkerhet dr en vigledande princip f6r orga-
nisationen. Medarbetare maste biade kdnna delaktighet
och att ledningen prioriterar och fokuserar pa flygsi-
kerheten.

. HF/MTO-perspektivet kan synliggéra och uppmairk-
samma organisatoriska fordndringar som tex. ny

ledning och vilken inverkan férindringen och for-




valtningen av denna kan ha pd medarbetare och flyg-
sakerhetsarbetet.

*  Detkrivs ett aktivt arbete med att savil underhélla som
forbittra organisationens sikerhetskultur som bl.a. kan
bidra till hog riskmedvetenhet. Detta kan ske genom
att medarbetare uppmuntras att komma med forslag till
hur riskkillor ska hanteras, och vilka férindringar som
kan forbittra sikerheten.

*  Enkoppling mellan SMS och HF/MTO bidrar till 6kad
férméga att som organisation fanga upp och bittre fo1-
std verkligheten i verksamheten, dvs. hur vil fungerar
vart SMS i det dagliga arbetet?

*  En HF/MTO-koppling till SMS bidrar till att omsitta
teorier och kunskap till metoder och redskap f6r bevak-
ning och uppféljning av sikerhetskritiska parametrar
som balansen mellan olika verksamhetsperspektiv (pro-
duktionsmal) och sikerhetsperspektiv (sikerhetsmal).

*  HF/MTO-petspektivet bidrar till att man pa ett bittre
sitt beaktar och tillvaratar manniskans férutsittningar
och begrinsningar i planering, utformning, uppfoljning
och forbittring av diverse redskap som teknisk utrust-
ning, procedurer, rutiner etc.

e Utbildning och kunskap om HF/MTO krivs. Det in-
troduceras ofta ny teknik, nya procedurer, nya regler
samt ansvarsuppgifter vilka kriver relevant och tids-
enlig kunskap. Individen maéste ges adekvata forutsitt-
ningar for att kunna uppfylla sidana krav.

*  Ett HF/MTO-petspektiv pa analyser, utredningar och
riskbedomningar bidrar till férdjupade kunskaper. En
HEF/MTO-metodik tar hinsyn tll flera variabler: in-
dividen och dennes forutsittningar (kunskap, trining,
trotthet, stress, problemldsning etc.), tekniken (tydliga
och relevanta procedurer och rutiner, fysisk utform-
ning, funktionalitet, kompatibilitet etc.) samt organisa-
tionen (balans mellan produktion och sikerhet, siker-
hetskultur, hantering av problem och fel etc.).

. Okad sikerhet, hilsa och trivsel uppnds genom att
hinsyn tas till fysiologiska, (trétthet, sjukdom), psyko-
logiska (stress, kommunikation, lirande) och sociala as-
pekter (samspel, relationer, kultur).

*  HF/MTO-synsittet skapar forstielse f6r manniskans
bidrag till flygsidkerheten genom 6kad kunskap om hur
systemets olika komponenter (minniska, teknik, orga-
nisation) paverkar varandra.

EN HF/MTO-MODELL AV ETT SAKERHETS-
LEDNINGSSYSTEM

Det finns manga beskrivningar av hur ett SMS kan se ut
och implementeras. Vad som dr mer knapphindigt dr en

tydlig och vedertagen HF/MTO-metodik som kombinerar
sikethetssystemet (SMS) med disciplinerna (HF/MTO).
Flygbranschens manga aktérer (myndigheter, foretag, orga-
nisationer etc.) har kommit olika langt i det arbetet. Euro-
control' har en bred och lang erfarenhet av HF, och inte-
grering sker bl.a. genom s.k. ”Best Practices” av disciplinen
”Human Performance”. Stor vikt liggs vid att introducera
HF i moment som utformning av teknisk utrustning, utbild-
ning, analys och utredning etc.

Nedan beskrivs ndgra reflektioner och forslag till HE/
MTO-omriden som kan anvindas vid forberedelser, im-
plementering och underhéll av SMS; en anvindarorienterad
ansats, den 6ppna effektiva kommunikationen och den goda
sikerhetskulturen. Fokus har lagts pa omriden som kan bi-
dra till dels 6kad medvetenhet om sikerhet inom organisa-
tionen, dels stimulera till 6kad delaktighet bland deltagarna.
1. Vibérjar med att beskriva vikten av en anvindarorien-

terad ansats, dvs. for att i tidigt stadium kunna ta hinsyn
till den viktigaste komponenten i systemet; méinniskan,
maste de som kommer att utforma, leda och ansvara
for systemet dels beakta minniskans forutsittningar
och begrinsningar, dels uppmirksamma att sikerhet
skapas av minniskor. Sikerhet dr inte inneboende i sys-
temet, systemet kan bidra till 6kad sdkerhet, men det
ir manniskan som skapar sikerhet. Regler, procedurer
och rutiner 4r viktiga inslag i sikerhetsarbetet, men man
maste alltid beakta anvindaren och dennes férméga att
applicera dessa i praktiken. Férdelar med ett sadant re-
sonemang ir att interaktion och funktionalitet mellan
verklighet (den faktiska arbetsmiljén som manniskan,
tekniken och organisationen verkar inom) och system
(SMS:et) kan ges transparens, vilket kan resultera i kad
kunskap om bade risker (negativ inverkan pé sikerhe-
ten) och skyddande mekanismer (positiv inverkan pa
sikerheten). Ytterligare en viktig del av en anvindar-
orienterad ansats dr att nir vi ser minniskans bidrag
till 6kad sakerhet tenderar vi att involvera manniskor
mer, vilket i sin tur dr viktigt for systemets framgéing
och acceptans. Detta kan bla. uppnis genom effektiv
kommunikation, vilket f6r oss till nista reflektion och
forslag; vikten av 6ppen och effektiv kommunikation.

2. Ett effektivt och vil fungerande SMS ir beroende av
oppen och effektiv kommunikation. 1 relationer mel-
lan minniskor har kommunikation en avgorande bety-
delse.! Utan kommunikation existerar knappast nigra
relationer, vilket kan fi forodande konsekvenser for
flygsakerheten. Kommunikationen maste vara relevant,
tidsenlig och begriplig. Ett SMS innefattar bade verbal



och skriven information som t.ex. sikerhetsorientering,
procedurer, spridning av information om haverier och
tillbud etc. Spridning av information ér viktigt for att
som organisation dra lirdomar och utvecklas. Ater-
koppling och éppenhet ir ocksa viktigt. Oppen och ef-
fektiv kommunikation i ett SMS uppmuntrar medarbe-
tare att dela med sig av framgangar, misslyckanden och
lirdomar i ett arbetsklimat av icke domande karaktir.
Detta bidrar dven till att skapa tillit och fértroende, vil-
ket kan synliggéras i hur ledningen kommunicerar hur
beslut och processer tar hinsyn till flygsakerheten.

En god sikerhetskultur anses allmint som en avgo-
rande forutsittning for ett vil fungerande SMS.”? Det
finns manga beskrivningar och tolkningar av begreppet
sikerhetskultur. Det beskrivs bla. som en aterspegling
av individuella, kollektiva samt organisatoriska attity-
der, normer och beteenden, och bestir av virderingar,
ptioritetingar och dtaganden gentemot flygsikerheten.”
Vidare anses den karaktiriseras av 1 huvudsak fem egen-
skaper, dven kallade komponenter; den maste vara la-
rande, rapporterande, rittvis, flexibel och informerad."
Artikeln kommer inte applicera samtliga fem, utan foku-

serar pd komponenten rittvis kultur och dess egenska-
per. En rittvis kultur handlar om att balansera sikerhet
och ansvarsskyldighet. Detta beskrivs bla. 1 litteraturen
som hur organisationer kommer fram till férklaringar
av misstag/felhandlande, vilket kan leda dll tva saker: att

tillfredstilla behovet av ansvarskyldighet och att bidra
dll lirande och foérbittring.'s En rittvis kultur sirskiljer
manskliga felhandlingar fran illasinnade Gvertrddelser
och innefattar en milj6 som priglas av fortroende dir
manniskor uppmuntras att beritta Sppet om kritiska si-
kerhetsaspekter. HF och MTO-perspektiven bidrar ge-
nom att beakta psykologiska och sociologiska aspekter
pé bla. incitament. Det finns viktiga psykologiska fakto-
rer som hur beléningar och sanktioner uppfattas av med-
arbetare (till exempel hur man behandlas efter att man
limnat in en hindelserapport). Vidare ger HEF/MTO-
metoder som t.ex. observationer och intervjuer med fo-
kus pa hela systemet, dvs. méinniska, teknik och organisa-
tion, bredare och fordjupad kunskap om underliggande
péverkansfaktorer och varfér hindelsen intriffade. For
att som organisation kunna identifiera konstruktiva och
adckvata sikerhetsatgirder dr detta mycket viktigt, fram-
forallt f6r det proaktiva sikerhetsarbetet inom ett SMS.

MANNISKA - TEKNIK - ORGANISATION (MTO)
Beskrivs bl.a.som ett systematiskt arbetssitt for att hantera
risker i samspelet mellan manniska, teknik och organisation.
MTO tar ett systemperspektiv, dvs. tar hansyn till helheten.
Vidare ses MTO som metodik for att kunna arbeta syste-
matiskt vid t.ex. utredning av intréffade handelser och fore-
byggande vid inférande av nya system, ny teknik, ny organi-
sation och nya féreskrifter."”

SAMMANFATTNING

Sikerhetsarbetet inom flyget har genomgatt stora férind-
ringar under relativt kort tidsperiod. Frin att utgd ifrin
simplifierade, reaktiva och individfokuserade atgirder, efter-
stravar nuvarande och framtida sikerhetsarbete bla. struk-
tur, metoder och redskap for proaktiv riskhantering. Syftet
ir att forbattra organisationers férméga att hantera ett pro-
aktivt sikerhetsarbete. For att uppnd sidana kriterier har
bl.a. regelkrav pa SMS inforts.

Framgang i sikerhetsfrigor, och dven SMS, bygger pa
samspel mellan méinniskor. Fér att kunna ta hinsyn till den
viktigaste bestindsdelen (och aktéren) av ett SMS; minni-
skan, maste implementering, ledning och utveckling av
systemet integrera ett aktivt arbete med disciplinerna HF/
MTO. En bra borjan dr att som organisation betrakta sitt
SMS som ett sociotekniskt system, dvs. genom ett system-
perspektiv ta hinsyn till helheten som teknik, manniska och
organisation verkar inom. Detta mot bakgrund av faktumet
att SMS uppvisar manga dimensioner gemensamma for so-
ciotekniska system; sociala, kulturella och tekniska.



HUMAN FACTORS ENLIGT EUROCONTROL
”Human Factors ar en utformningsorienterad disciplin och
arbetsmetod som utvecklar och tillimpar kunskap om man-
niskors arbetsprestationer i utformningen av arbetsuppgifter.
Inom Human Factors fokuserar man pa den kravspecifikation,
utrustning och teknologi som manniskor anviander samt de
regler och procedurer de arbetar under, sitten de kom-
municerar pa och den fysiska och organisatoriska miljé de
verkar i. Human Factors fokuserar i huvudsak pa att anpassa
arbetet till manniskan.”'®

Olika organisationer arbetar pa olika sitt med HE/MTO.
Integrering av de bida i SMS foljer samma monster, dvs.
det finns begrinsningar vad giller beprévade och vedertag-
na tillvigagingssitt. Orsaken till detta kan vara manga. HF
har historiskt sett fokuserat primirt pa teknisk utformning
istillet for bredare och djupatre organisationsfenomen som
psykologiska och sociala fragor, exempelvis ledarskaps- och
kulturfunktioner. Senare utveckling av HF har borjat ta en
mer tydlig inriktning mot systemperspektivet.

I artikeln har avslutningsvis tre HEF/MTO reflektioner pd
ett SMS diskuterats. En anvindarorienterad ansats (minniskan
och dennes roll i systemet), vikten av dppen och effektiv kom-
munikation (skapar delaktighet, acceptans och fértroende)
och en god sakerbetskultnr (bidrar till lirande och proaktivt
sikerhetsarbete).

' T.ex.flygbolag som bedriver passagerartrafik, flygtrafiktjanst som bedriver

flygtrafikledning.
Annex 6 — Operation of Aircraft,Annex 11 — Air Traffic Services, och Annex
14 - Aerodromes
EG- Regler for flygdrift (NPA-OPS).
For en detaljerad beskrivning av SMS se bl.a. Flygtendensers tidigare utgava om
sakerhetskultur (03/2009).
Systemsikerhet i var mening anvinds for att askadliggora ett systems dyna-
miska, inneboende tillstind som inte orsakar skada eller forlust.
Perrow, C. (1984). Normal accidents: Living with high-risk technologies. New York:
Basic Books.
Lowe, C. (2008). A human factors perspective on safety management systems. In
Improvements in System safety, 5, 139-153. Springerlink.
Héndelserapportering ar en viktig del av arbetet med att forbittra flygsaker-
heten. Det finns i dag olika former av rapporteringssystem, inte bara inom
flygbranschen, utan dven inom karnkraften, sjukvarden och andra trafikslag som
sjofarten. Den grundliggande principen ar att rapporten inte anvands for att
faststilla nagons skuld till den rapporterade hindelsen, utan for att lira sig om
brister och latenta problem for att férhindra uppkomsten av framtida olyckor
och tillbud. Fér mer information om hiandelserapportering se bl.a. Transport-
styrelsens hemsida och Flygtendensers tidigare utgdva om sakerhetskultur
(03/2009).
Se ICAQ:s sikerhetsledningshandbok for Safety Management System (2009).
Safety Management Manual (SMM). Montreal, Kanada. ICAO Publishing.
Eurocontrol — Europeiska organisationen for sikrare flygtrafiktjanst — ar en
mellanstatlig civil-militar organisation bestaende av 39 medlemsstater och
Europeiska Unionen, och grundades 1960. Organisationen jobbar med att
uppna en saker, effektiv och miljévanlig flygtrafik inom hela Europa.
Karlsson, L. (2001). Psykologins grunder. 2:a uppl. Lund: Studentlitteratur.
Se bl.a. ECAST, European Commercial Aviation Safety Team (2009). Safety
management system and safety culture working group (SMS WG). Safety culture
framework for the ECAST SMS-WG- Mars 2009.
EUROCONTROL:The European Organisation for the Safety of Air Naviga-
tion. Beskrivningen ovan ér en 6versittning av deras engelska version. Se
EUROCONTROL (2008). Safety culture in air traffic management: A white paper.
EUROCONTROL/FAA Action plan 15 Safety, december 2008.
“ Reason, ). (1997). Managing the risks of organizational accidents. Aldershot,
UK:Ashgate Publishing Company.
1> Dekker, S.W.A. (2007). Just culture: Balancing safety and accountability.
Aldershot, UK: Ashgate Publishing.
International Civil Aviation Organization. (2002). Human factors guidelines for
safety audits manual. First Edition. Montreal, Canada. ICAO publishing.
7" Rollenhagen, Carl. (1995). MTO: En introduktion. Sambandet manniska, teknik och
organisation — en introduktion. Lund: Lund Studentlitteratur.
8 EUROCONTROL (2010). Human performance in air traffic management safety:
A white paper.
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Mats Térnvall, mats.tornvall@transportstyrelsen.se

FLYGSAKERHETSFRAGOR
INOM EUROCONTROL

Pa Transportstyrelsens luftfartsavdelning sitter en plansch
med texten "Att flyga ar farligt, darfor ar det sikert”. Det
ligger mycket i det pastaendet, for det ar faktiskt farligt att
flyga — bade pa gott och ont. Det goda som det medfor ar
att sakerheten dr avgorande for att vi ska kunna flyga och
transportera manniskor runt om i landet och vérlden. Detta
har dnda sedan flygets barndom genomsyrat utvecklingen
och tack vare att sikerheten ar en grundldggande framgangs-
faktor inom flygbranschen laggs det ner mycket resurser pa
omradet. Allt i syfte att behalla den hoga sidkerheten och att
standigt forsoka hoja den genom reaktivt och proaktivt ar-
bete. | detta arbete spelar Eurocontrol, den europeiska or-

ganisationen for sikerhet inom flygtrafiktjanst, en viktig roll.

Aven om luftfarten rent statistiskt sett ir det sikraste trafik-
slaget dr ”andra sidan av myntet” att manga minniskor fak-
tiskt fortfarande anser att det dr farligt att flyga och upplever
obehag infér och under en flygning, I jimforelse med de tre
andra trafikslagen inom Transportstyrelsen — som under en
resa stindigt befinner sig i kontakt med jorden i form av
tagrals, asfalt eller vatten — s har ett luftfartyg endast luften
under sina vingar som garanti for en siker framfart. San-
nolikt bidrar detta till att manniskor upplever att flygning
ar farligare och mer obehagligt 4n resor med de tre andra
trafikslagen.

Man skulle kunna sdga att tack vare att det ér farligt att
flyga s satsas mycket resurser pa sikerheten.

NATIONELLT SAKERHETSARBETE INOM
LUFTFARTEN
I Sverige édr det mdnga organisationer, myndigheter och per-
soner som arbetar for flygsikerheten. Enkelt kan man dela
upp det nationella flygsikerhetsarbetet i tre grupper:
*  Foretag som bedriver nigon form av verksamhet

inom luftfarten
*  Organisationer for allminflyg, m.fl.
*  Myndigheter i form av Transportstyrelsen och

Statens haverikommission

Vad giller den sistnimnda gruppen kan man nog hivda att
alla pa Transportstyrelsens luftfartsavdelning arbetar for flyg-
sikerheten, oavsett vilka typer av arbetsuppgifter man har.
Myndigheterna fyller en viktig funktion eftersom man ska
virna om medborgarnas, tillika flygresendrernas intressen.
Och som tidigare konstaterats spelar sidkerheten en central
roll f6r medborgarnas krav och férvintningar pa luftfarten.
Ur ett myndighetsperspektiv dar med andra ord det viktiga att
myndigheterna stiller krav pa féretagen inom deras ansvars-
omrade. Foretagen maste sedan sitta sikerheten i relation
till verksamheten, och géra avvigningar inom detta omrade.
Om dessa avvigningar tyngs for mycket av t.ex. ekonomiska
intressen kan sikerheten riskera att bli lidande.

Samtidigt finns det ett vilkdnt argument for sikerhets-
arbetet som lyder “om du tycker att sikerhetsarbete dr dyrt
— prova en olycka”. Aven i detta pastiende finns mycket san-
ning, da det syftar pa att man genom att satsa resurser pa det
proaktiva och férebyggande sikerhetsarbetet kan undvika
olyckor med stora konsekvenser som féljd. Aterigen dr si-
kerheten en grundliggande forutsittning for flygbranschen.

INTERNATIONELLT SAKERHETSARBETE
INOM LUFTFARTEN

Mycket av det internationella sikerhetsarbetet inom luftfar-
ten grundas pa Chicagokonventionen och resultatet av si-
kerhetsarbetet inom den internationella organisationen for
civil luftfart (ICAQO). Sverige har under ling tid varit fore-
gangare 1 sikerhetsarbetet inom luftfarten. Innan europe-
iska organisationer och myndigheter i form av Europeiska
Unionen (EU), Eurocontrol och den europeiska byran for
luftfartssidkerhet (EASA) bildades och detaljerade sitt siker-
hetsarbete och regelverk, har Sverige pd ett framgangsrikt
sitt arbetat med sidkerhet. Ett bevis pé detta ér var historia av
hindelserapportering och utredningar inom luftfarten och
att vi alltid har stillt héga krav pa savil myndigheternas som
foretagens arbete med sikerhet.

Dagens sikerhetsarbete star dock pa en mer heltickande
och harmoniserad grund, eftersom det till stor del bygger
pé det underlag som tas fram av Eurocontrol och regleras
av EASA. I ett tidigare nummer av Flygtendenser (Flygten-
denser EU-special 2009) kunde man lisa om relationen mel-
lan Eurocontrol och EASA. Kortfattat tog EASA 6ver de
sikerhetsrelaterade frigor som r6r flygtrafiktjansten, men i
praktiken innebdr det att dven om ansvaret ligger hos EASA






sd anvinder sig EASA i stor utstrickning av den erfaren-
het och kompetens som Eurocontrol férfogar 6ver. Med
andra ord har rollerna férindrats nagot i och med EASA,
men Eurocontrol ir fortfarande en férutsittning och en
avgorande framgangsfaktor f6r europeiskt sikerhetsarbete.
Eurocontrol kommer dven fortsittningsvis att f4 mandat
av bide EU-kommissionen och EASA att ta fram utkast till
inférandebestimmelser. Sammanfattningsvis dr EASA EU.s
[hgsakerbetsmyndighet, medan Eurocontrol dr den europeiska or-
ganisationen for sikerhet inom fhjgtrafiktidnst.

EUROCONTROLS' SAKERHETSARBETE

INOM LUFTFARTEN

Just nu arbetar flera medarbetare inom luftfartsavdelningen
med prestandaplanen for det funktionella dansk-svenska
luftrumsblocket (FAB), dir malsittningar inom sikerhet, ka-
pacitet och kostnadseffektivitet ingar. SRC? har i sin tur lagt
grunden for en stor del av det systematiska sikerhetsarbetet
inom Europa genom sina ESARR’ publikationer. ESARR
bestir av sex olika dokument som ger en vigledning och
sitter upp en struktur och ett harmoniserat arbetssitt for
sikerhetsarbetet inom f6ljande omraden:

ESARR Titel Implementeringsdatum
ESARR 1 Safety Oversight in ATM — sakerhets- 2007-11-05
tillsyn inom flygtrafikledning
ESARR 2 Reporting and Assessment of Safety 2000-01-01 (fas 1)
Occurrences in ATM — Rapportering 2001-01-01 (fas 2)
och bedémning av sikerhetshindelser  2002-01-01 (fas 3)
inom flygtrafikledning
ESARR 3 Use of Safety Management Systems by 2003-07-13
ATM Service Providers — Anviandande
av sakerhetsledningssystem av féretag
inom flygtrafiktjanst
ESARR 4 Risk Assessment and Mitigation in ATM 2004-04-05
— Riskbedémning och hantering inom
flygtrafikledning
ESARR 5 ATM Services’ Personnel — Operatérer  2003-11-10 (flygledare (ATCO)
inom flygtrafikledning och generellt)
2005-04-11 (servicepersonal/
tekniker (ATSEP))
ESARR 6 Software in ATM systems — mjukvara i 2006-11-06

flygtrafikledningssystem



Flera av de ndmnda publikationerna har omsatts i form
av EU-direktiv och EU-férordningar, t.ex. ESARR 1 som
omhindertas genom “Kommissionens férordning (EG) nr
1315/2007 om sikerhetstillsyn av flygledningstjansten |...]”
(som nu dr under omatbetning/justering genom EASA).

ESARR 2 ir delvis omsatt genom ”Europaparlamentets och
radets direktiv 2003/42/EG om rapportering av hindelser
inom civil luftfart”. ESARR 2 beskriver dven ett tillviga-
gangssitt for allvarlighetsklassificering av tillbud inom luft-
farten genom anvindandet av ett gemensamt riskanalysverk-
tyg (RAT), som ocksd utgér en delmingd i ”Kommissionens
forordning (EU) nr 691/2010 om ett prestationssystem for
flygtrafiktjinster och nitverksfunktioner [...]” ddr "tillimp-
ning av riskanalysverktygets allvarlighetsklassificering for
att mojliggbra harmoniserad rapportering av allvarlighets-
bedémningen foér separationsunderskridande?, intring pa
bana® och ATM-specifika tekniska hindelser®” ska féljas upp
for att i framtiden kunna malsittas. Resultatet av detta kan
da anvindas i sikerhetsarbetet och som underlag f6r bedém-
ning av olika staters sikerhetsprestanda.

Avslutningsvis spelar utbildningsenheten for flygtrafik-
tjanst IANS), med huvuddelen av sin verksamhet i Luxem-

burg, en central roll i Eurocontrols sikerhetsarbete. Hir ut-
bildas personal tillhérande savil foretag och organisationer
som myndigheter inom medlemsstaterna i syfte att uppna
en hog kunskapsnivd och ett harmoniserat arbetssitt. Det
senaste initiativet bendmns "NSA” Training Initiative”, och
syftar till att hjilpa medlemsstaterna uppna kraven i kom-
missionens férordning (EG) nr 1315/2007 gillande specifik
utbildning f6r de som ir inblandade i tillsynsaktiviteter.

WEBBSIDAN SKYBRARY

Webbsidan, www.skybrary.aero, dr framtagen av Eurocon-
trol i samarbete med f6ljande organisationer:

* ICAO,

e The Flight Safety Foundation,

e The UK Flight Safety Committee,

e The European Strategic Safety Initiative, och

e International Federation of Airworthiness.

Skybrary utgor ett viktigt fundament i det europeiska flyg-
sakerhetsarbetet, och definieras som ett elektroniskt arkiv for
sikerhetskunskap relaterad till ATM och sikerhet i allmén-
het. Avsikten 4r att tillhandahalla en omfattande killa och en



enda referenspunkt for sikerhetsinformation och géra den

tillgdnglig f6r anvindare 6ver hela virlden. Sidan innehaller
ocksi en sokfunktion f6r alla relevanta ICAO-dokument.

Skybrary har ett liknande uppligg som Wikipedia, med
skillnaden att allt material som publiceras genomgar en nog-
grann granskning for att sikerstilla den nédvindiga kvalitet,
tillforlitlighet och enhetlighet som krévs.

Skybrary omfattar nu fyra huvudomraden:
e Operativa fragor (Operational Issues)
— t.ex. luftrumsintrang (Airspace Infringement),
rullbaneintraing (Runway Incursion), avvikelse fran
klarering (Level Bust), fagelkollisioner (Bird Strike)
*  Minniskors prestanda (Human Performance)®
— t.ex. manskligt beteende (human behaviour),
human factors
e Sikerhetsforbattring (Enhancing Safety)
— t.ex. sikerhetsledning (Safety Management),
sikerhetskultur (Safety Culture)
e Sikerhetsférordningar (Safety Regulations)
— t.ex. regler, certifiering, personliga certifikat.

De fyra huvudomradena ovan omfattar tillsammans 39 olika
omraden, ddr man kan hitta relaterad sidkerhetsinformation.
Vad giller minniskors prestanda, human factors, m.m. sa
kan du ldsa mer om detta i artiklarna av Nicklas Svensson,
sakkunnig Human Factors/MTO (Minniska-Teknik-Otga-
nisation) pa Transportstyrelsens luftfartsavdelning,

EUROCONTROLS ACTION PLANS
Inom fyra av de 39 omridena ovan har Eurocontrol gett ut
s.k. Action plans. Dessa atgirdsplaner grundas till stor del
pa all den sikerhetsinformation som medlemsstaterna, flyg-
trafikledning och luftrumsanvindare rapporterar in. All data
samlas sedan och analyseras i den gemensamma europeiska
databasen (ECCAIRS’). Syftet med Eurocontrols dtgirds-
planer dr att sikerstilla att medlemsstaterna vidtar relevanta
och harmoniserade dtgirder inom sikerhetsomradet. De at-
girdsplaner som hittills getts ut omfattar fljande:
e rullbaneintring (The European Action Plan for

the Prevention of Runway Incursions)
e luftrumsintrang (European Action Plan for

Airspace Infringement Risk Reduction)
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e avvikelse frin tilldelad flygh6jd (European Action
Plan for Prevention of Level Bust)

*  kommunikation mark-luft (European Action Plan
for Air Ground Communications).

I de fyra atgirdsplanerna limnas rekommendationer till at-
girder att vidtas av olika foretag, organisationer och myndig-
heter i medlemsstaterna. For Sveriges del pagar arbetet med
implementeringen av atgirdsplanen for luftrumsintrang, och
Transportstyrelsens luftfartsavdelning genomférde en work-
shop gillande luftrumsintrang i bérjan av juni 2011.

EUROCONTROLS TIDSKRIFT "HINDSIGHT”

Oversatt till svenska betyder Hindsight efterklokhet, dvs. na-
got man kommer fram till i efterhand, eller med facit i hand,
genom att "titta i backspegeln” och lira av vad som har hint.
Tidskriften produceras av Eurocontrol och utkommer tva
ganger varje ir. I december 2010 gavs nummer 12 ut, med
fokus pa avakning av bana — Runway Excursion. I juni 2011
gavs nummer 13 ut, med fokus pa trétthet/utmattning hos
operatorer — internationellt kdnt som “fatigue”. Tidigare

nummer har fokuserat pa olika teman, bl.a. luftrumsintrang,
avvikelse fran tilldelad flygh6jd (Level Bust), arbetsbelast-
ning, och kollisionsavvirjning. Tidskriften finns tillginglig
pa bl.a. www.skybrary.aero

Genomgiende for Hindsight dr att fokus alltid ligger
pa sikerheten, och genom att bjuda in skribenter i form av
sikerhetsexperter och professorer haller tidskriften en ge-
nomgédende hog kvalitet och innehiller méinga lisvirda
artiklar och intressant information.

SAKERHETSINFORMATION VIA E-POST
Utover ordinarie utgavor av Hindsight skickar Eurocontrol
med jimna mellanrum och pa férekommen anledning ocksa
ut foljande informationsbrev via e-post:

o Skybrary highlight

e Sikerhetsvarning (Safety warning message)

e Sikerhetspaminnelse (Safety reminder message)

Sammantaget 4r det en stor mingd sikerhetsinformation
som finns tillginglig pa och distribueras fran Eurocontrol
och Skybrary. Transportstyrelsen och luftfartsavdelningen
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ser nu 6ver hur man pa bista och mest effektiva sitt kan dra
nytta av den hir informationen for nationella andamal.

VAD AR AKTUELLT?

Internationellt fokuserar man just nu pé trétthet/utmatt-
ning, “fatigue”, med anledning av ett antal uppmirksam-
made hindelser i USA. Aven avikning av bana (Runway
Excursion), rullbaneintring (Runway Incursion) och fagel-

kollisioner har varit i fokus den senaste tiden.

INSPEKTIONER
Eurocontrol har under flera 4r bedrivit inspektioner av luft-
fartsmyndigheter i medlemsstaterna i form av ESIMS'".
Programmet inleddes 2002 och var under de tre forsta aren
inriktat pd implementeringen av ESARR i de olika staterna.
2005 uppdaterades programmet till ett mer formellt inspek-
tionsprogram i enlighet med ICAO:s motsvarande pro-
gram fOr revision av olika medlemsstaters sikerhetstillsyn
(TUSOAP™). Efter 2005 har programmet varit inriktat pd in-
spektion/revision av medlemsstaternas kapacitet/forméiga
for sikerhetstillsyn inom flygtrafikledning,
EU-kommissionen genomfor ocksa med hjilp av Euro-
control revisioner i form av s.k. ”Peer Review” av luftfarts-
myndigheten enligt artikel 9 1 EC 2096/2005 for att siket-
stilla att tillsyn av flygtrafiktjinstleverantorer sker enligt
férordningskraven och dven att harmonisera tillsynen inom

Europa och dela erfarenheter mellan de nationella tillsyns-
myndigheterna.

Under 2011 beslutades att ESIMS ersitts av "EASA stan-
Ett samarbetsavtal mellan EASA
och Eurocontrol dr dock framtaget i syfte att sikerstilla att

dardisation inspections”.

man i framtida inspektioner drar nytta av Eurocontrols erfa-
renheter och kompetens inom omradet.

SUMMERING

Eurocontrols flygsikerhetsarbete dr avgorande for att vi
dven fortsittningsvis ska lyckas behilla och héja var redan
héga sikerhet inom luftfarten. For att pa biésta sitt dra nytta
av det nationella och internationella flygsikerhetsarbetet
kommer detta utrymme i Flygtendenser i fortsittningen ag-
nas dt bevakning och rapportering om sikerhetsarbete, och
atergivning av det sidkerhetsmaterial som Eurocontrol m.fl.
producerar. Detta i syfte att kontinuerligt férse marknaden
med sikerhetsinformation.

www.eurocontrol.int, se mer information om organisationen i Flygtendenser
EU-special 2009.

SRC —Safety Regulation Commission.

® ESARR —Eurocontrol Safety Regulatory Requirement.

Da luftfartyg kommer narmare varandra in specificerade minsta horisontella
eller vertikala avstand/separation.

Orriktig narvaro pa det omrade pa en flygplats som anvinds for start och
landning.

¢ Stérningar i tekniska system inom flygtrafiktjansten.

7 National Supervisory Authority.

Inom detta omrade finns ett av Eurocontrol nyligen publicerat dokument:
”Human Performance in Air Traffic Management Safety: A White Paper”.
European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems.
0 ESIMS — ESARR Implementation Monitoring and Support Programme

" JUSOAP — ICAQO Universal Safety Oversight Audit Programme.

-

©

©




FLYGTENDENSER 01/2011

AKTUELL STATISTIK

R st
JJ.I.I.;-[I{‘.'A"}-} Hll'”-

Replagle® 4.2 inch
POLITICAL GLOBE




FLYGTENDENSER 01/2011

Hékan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN
FORSTA HALVARET 2011

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
14,4 miljoner under det forsta halvaret 2011. Jimfért med
forsta halvan foregaende ar ar detta en 6kning med 15,5
procent och motsvarar drygt 1,9 miljoner fler passagerare.
Inrikestrafiken 6kade med 16,4 procent och uppgick till 3,48
miljoner passagerare, utrikestrafiken 6kade med 15,2 procent
och uppgick till narmare 10,94 miljoner passagerare.

Pa 37 av de 40 svenska trafikflygplatserna 6kade antalet pas-
sagerare under det férsta halviret 2011. Den storsta relativa
okningen hade Pajala/Yllds flygplats med plus 38 procent.
Bland de storre flygplatserna hade Goteborg/Landvetter
den bista tillvixten, plus 24 procent. Simst har utvecklingen
varit pa Kiruna flygplats med minus 18 procent.

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm 6kade
passagerarvolymen pé samtliga av de mest passagerartunga.
Den storsta 6kningen hade strickorna Stockholm—Géte-
borg, Stockholm—Malmé och Stockholm—Sundsvall med
passagerarokningar pa mer dn 25 procent.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland
storst under det forsta halviret 2011 med drygt 1,34 miljo-
ner passagerare, foljt av Storbritannien med 1,22 miljoner
passagerare. Den storsta relativa forindringen hade Turkiet
med plus 34,4 procent foljt av Spanien dir 6kningen var 27
procent. I absoluta tal var det Spanien som hade den stérsta
okningen, antalet passagerare var 250 000 fler under forsta
halvaret i ar jimfért med samma period 2010.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar inom passagerartrafiken uppgick under
forsta halvaret till drygt 117 000. Jimfért med 2010 ar det
en uppgang pa 11,5 procent. Antalet utrikes landningar 6kade
med 13 procent. For inrikestrafiken var 6kningen 10 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till ca 21 miljoner, vilket
var nirmare 3 miljoner fler 4n under samma period 2010. I
utrikestrafiken 6kade utbudet med 16,3 procent och i inri-
kestrafiken med 16,8 procent.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pa en
flygning var i genomsnitt 0,6 procentenheter ligre under
forsta halvaret i ar jimfért med forra dret och uppgick till
68,7 procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga kabin-
faktorn 69,7 procent och i inrikestrafiken 65,8 procent.

Antalet 6verflygningar i det svenska luftrummet 6kade
med 9 procent forsta halvaret. Overflygningar dr trafik som
sker 1 det svenska luftrummet utan att flygplanet har startat
eller kommer att landa pa nagon svensk flygplats. Exempel
pa sadan trafik dr flygningar som sker mellan de vistra de-
larna av Europa och Fjirran Ostern.

MARKNADSANDELAR

Tinrikestrafiken, bland de stérre flygbolagen, har Norwegian
Okat sin andel med nirmare 4 procentenheter, och hade en
marknadsandel pa 13,9 procent under érets forsta sex ma-
nader. SAS och Malmé Aviation tappade vardera 1,7 pro-
centenheter.

I utrikestrafiken har Norwegian ¢kat sin marknadsandel
fran 6,5 till 8,8 procent. Ryanairs andel minskade med 1,4
procentenheter och SAS med 1,2. T 6vrigt har det varit rela-
tivt sma férdndringar i utrikestrafiken.

BILJETTPRISER

Transportstyrelsen samlar for varje manad in uppgifter om
biljettpriser och antal forsalda biljetter i inrikestrafiken. Sam-
manstillningen for det férsta halvaret visar pa sjunkande bil-
jettpriser. Prisnivan har foér samtliga ménader under forsta
halvaret varit ligre jimfort med motsvarande manader 2010.
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Hékan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

TRAFIKUTVECKLINGEN
FORSTA HALVARET 2011

Antal ankommande och avresande passagerare i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser under forsta halvaret respektive ar

Flygplats 2010 2011 Forindring, antal Foriandring, %
Arvidsjaur 28 503 33561 5058 17, 7%
Borlinge 17 252 19 576 2324 13,5%
Gillivare 16 729 18 850 2121 12,7%
Goteborg-City 314 653 378 348 63 695 20,2%
Goteborg-Landvetter 1881132 2333 381 452 249 24,0%
Hagfors 1582 1768 186 11,8%
Halmstad 42 851 54919 12 068 28,2%
Hemavan 6941 7933 992 14,3%
Jonkoping 33780 42 391 8611 25,5%
Kalmar 79 029 87 106 8077 10,2%
Karlstad 43915 54 442 10 527 24,0%
Kiruna 101 501 83126 -18 375 -18,1%
Kramfors-Sollefted 12987 11273 -1714 -13,2%
Kristianstad 18 379 21 074 2 695 14,7%
Linképing/Saab 43 889 51742 7 853 17,9%
Lulea/Kallax 468 444 525 378 56 934 12,2%
Lycksele 10 157 11 940 1783 17,6%
Malmé Airport 757 183 916 165 158 982 21,0%
Mora/Siljan 5566 7 236 1670 30,0%
Norrkoping/Kungsingen 46 731 48903 2172 4,6%
Oskarshamn 6172 7 045 873 14,1%
Pajala/Yllis 1340 1855 515 38,4%
Ronneby 101 262 115 510 14 248 14,1%
Skellefted 110 876 131 704 20 828 18,8%
Stockholm/Arlanda 7 864 379 9166 433 1302 054 16,6%
Stockholm/Bromma 1007 867 1106 487 98 620 9,8%
Stockholm/Skavsta 1182 287 1228 608 46 321 3,9%
Stockholm/Visterds 69 822 74 822 5000 7,2%
Sundsvall/Hirnésand 129 112 146 311 17199 13,3%
Sveg 3400 3243 -157 -4,6%
Torsby 1696 1708 12 0,7%
Trollhdttan-Vinersborg 20 006 23063 3057 15,3%
Umed 404 154 468 879 64725 16,0%
Vilhelmina 7 604 7 884 280 3,7%
Visby 125119 149 892 24773 19,8%
Vixjo/Kronoberg 74 831 83799 8968 12,0%
Are Ostersund 193 362 204 769 11 407 5,9%
Angelholm 173 623 193914 20291 11,7%
Orebro 33260 37619 4359 13,1%

Ornskoldsvik 41761 47 153 5392 12,9%



Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

2400 000
2200 000
2000 000
1800 000
1600 000
1400 000
1200 000
1000 000

800 000

600 000

400 000

200 000

0
Jan Feb Mars April Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec

~— Utrikes 2011
— Inrikes 2011

=== Utrikes 2010

=== Inrikes 2010
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar)
i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio Relativ férdandring for de passagerarmissigt tio stérsta
storsta linderna (férsta destination) forsta halvaret 2010 och 2011 linderna under forsta halvaret 2011
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Passagerarnas fordelning efter region under forsta halvaret 2010

(forsta destination)

10,0 %

24,0 %

Inrikes
B Europa
B Ovriga varlden

Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrum

30 000
28 000
26 000
24000
22000
20 000
18 000
16 000
14 000
12 000

10 000
Jan Feb Mars April Maj Juni  Juli Aug Sept Okt

2010 —2011

Nov

Dec

FLYGTENDENSER 01/2011

Passagerarnas férdelning efter region under forsta halvaret 2011
(forsta destination)
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Marknadsandelar i inrikes trafik forsta halvaret 2010 och 2011 Marknadsandelar i utrikes trafik férsta halvaret 2010 och 2011
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