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FORORD ;

Bruksflyg ar ett samlingsbegrepp for arbeten som utférs med .
hjdlp av luftfartyg sdsom lyft, bogsering, inspektioner och &ver-
vakning. De arbeten som utférs kan innebidra flygning pa lag
hojd och ndra bebyggelse.

Arbete inom bruksflyget innebir i allmanhet en foérhojd flyg-
sakerhetsrisk genom att luftfartyget anviands som arbetsred-
skap. Darfor krivs ett sirskilt tillstdnd for verksamheten och ~ *
luftfartyget. Kravet pa tillstind giller oavsett om verksamheten  *
bedrivs i privat regi (utan att ersdttning utgar) eller i kom-
mersiellt syfte. Under det senaste aret har regleringen kring
bruksflyg setts 6ver och férindrats. Dels tridde den nya luft-
fartslagen i kraft den 1 september 2010, och genom denna
skirptes kraven pa tillstind for bruksflyg. Dels har Europeiska -
byran for luftfartssiakerhet, EASA, fitt i uppdrag av EU att ta
fram gemensamma europeiska flygsakerhetsbestimmelser. Ett ~ °
forslag till bruksflygbestimmelser som omfattar Europa haller
saledes pa att utvecklas.

: [°]
| detta nummer av Flygtendenser riktar vi ljuset mot bruks- . I N N E HALL

flyget. Inledningsvis gors en kartlaggning av de olika verksam-
heter som finns inom ramen foér bruksflygets tillstand. | den
konstateras att den vanligaste verksamheten som inkluderas i

tillstandet ar fotoflyg, ett omrade som presenteras nirmare i Bruksflyget i Sverige — en dvergripande

' ] ' L ‘ kartlaggning 4
en egen artikel efter den &6vergripande kartlaggningen.Vidare | o . . .
) ) ) . Fotoflyg — fran gardsfotografering till Eniro 7
gors ett nedslag hos Vistkustflyg, en av bruksflygets aktorer. . . B
; . . ) Vistkustflyg — Bruksflyg med méanga ar
Direfter beskiver en av Transportstyrelsens inspektorer av . .
heliopterfretag hur det i atc arbeta som inspekeor: Efrer | an1SChen 10
elikopterféretag hur det 4r att arbeta som inspektor. Efter  «
oprerioretag M © . . P . - Arbetet som flyginspektor 11
artiklarna foljer i vanlig ordning avsnittet Flygsakerhetsinfo - . .
dér vi i det hdr numret introducerar dmnesomrédet Human  * Flygfaker‘hetsmfo o 13
Factors. : Manskliga faktorer och Manniska —
Teknik — Organisation 15
Syftet med att presentera bruksflyg som tema i Flygtendenser . Aktuell statistik 19

ar att belysa en mangfasetterad, samhillsnyttig verksamhet dar .

luftfartyget anvinds som arbetsredskap for att utféra en viktig

uppgift.

Ingrid Cherfils :
Luftfartsdirektor

* | Flygtendenser 2011 utkommer med tva nummer.
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BRUKSFLYGET | SVERIGE
- EN OVERGRIPANDE KARTLAGGNING

Bruksflyg ar ett diversifierat omrade. Den gemensamma nam-
naren for verksamheterna ar att luftfartyget ar ett arbets-
redskap som anvands for att utféra en arbetsuppgift. | savil
Sverige som 6vriga Norden ér fotoflyg den verksamhet som
flest tillstandshavare har tillstand for. | Sverige och Norge
dominerar helikoptrarna inom bruksflyget, medan det i
Danmark’ 4r nagot fler flygplansforetag som har bruksflygtill-
stand. Den hir artikeln ar en kartlaggning pa en overgripan-
de niva av bruksflygets verksamhetsomraden i Sverige och
de nordiska grannlanderna Norge och Danmark. | den har
kartlaggningen ingar inte Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen
eller FFK.

DEFINITIONEN BRUKSFLYG

Bruksflyg enligt, LFS 2007:47, idr verksamhet med luftfar-
tyg ddr luftfartyget anvinds for sirskilda uppgifter som t.ex.
jordbruksflyg, fotoflyg, 6vervakningsflyg, patrullgjinst, flyg-
raddningstjinst, mitningsflyg, inspektionsflyg, bogserflyg,
malgangs- och reklamflyg,

Enligt kommissionens forordning EG ntr 2096/2005 de-
finieras bruksflyg eller aerial work sisom verksamhet med
luftfartyg dir luftfartyget anvinds for sirskilda uppgifter, t.ex.
jordbruksflyg, bygg- eller anliggningsarbete, fotoflyg, lant-
miteri, 6vervakning eller patrullering, flygriddningstjanst eller
reklamflygning. ICAO (Doc 9713) har en liknande definition
dir 7aerial work is an aircraft operation in which an aircraft is
used for specialized services such as agriculture, construction,
photography, surveying, observation and patrol, search and
rescue, aerial advertisement, etc.”

Kort sagt, bruksflygsverksamheten dr diversifierad och den
verksamhet som inte faller under kategorin f6r kommersiell
person- och godsbefordran (CAT) kan kategoriseras som
bruksflyg.

BRUKSFLYGET | SVERIGE
I Sverige bedrivs bruksflygsverksamhet med bide helikopter
och flygplan. Som figur 1 illustrerar sa finns det ndgot fler fére-
tag med helikoptrar (ca 60 procent) dn flygplan (40 procent)
som innehar bruksflygtillstind.

Antalet tillstind 6kade nagot under perioden 2006-2008
och minskade ndgot efter 2008. I genomsnitt har det funnits
mellan 35 och 40 tillstind registrerade.

En del verksamheter, t.ex. arbeten med hdngande last och ren-
drivning 4r det bara helikoptrar som har tillstind att utfra.
Bland savil féretag med helikoptrar som foretag med flygplan
aterfinns verksamhetsgrenarna; fotoflyg, kraftledningsinspek-
tion samt skogs- och viltinventering. Rundflyg kriver frin och
med den 16 juli 2010 EU-OPS tillstind och redovisas dir for
inte i den hir sammanstillningen.

FIGUR 1 Antal féretag som innehar ett svenskt bruksflygtillstand
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Bland flygplansféretagen dr det vanligast att verksamhetsom-
ridena; fotoflyg, kraftledningsinspektion, skog- och viltinven-
tering, reklamflyg samt malflyg aterfinns i bruksflygtillstinden,
se figur 2. Antalet tillstind {61 fotoflyg har 6kat nigot fran och
med ar 2007 och direfter legat relativt konstant.

FIGUR 2 Antal flygplansforetag som har viss verksamhet i sitt tillstand,
de vanligast férekommande verksamheterna 2006-2010.
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Bland helikopterforetagen dr det vanligast att verksamhets-
omrddena fotoflyg, brandbekimpning, skogs- och viltinven-
tering, kraftledningsinspektion samt rendrivning aterfinns i
tillstinden. Till skillnad mot utvecklingen bland flygplansfore-
tagen har antalet tillstind f6r fotoflyg bland helikoptrar mins-
kat frin 2008. Detsamma giller omridena viltinventering,
kraftledningsinspektion och rendrivning, Det verkar édven,
totalt sett, som om antalet tillstind inom helikopterverksam-
het har minskat i nigot stérre utstrickning dn foretagen som
bedriver bruksflygsverksamhet med flygplan.

FIGUR 3 Antal helikopterforetag som har en viss verksamhet i sitt
tillstand, de vanligast forekommande verksamheterna 2006—2010.
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JAMFORELSE MED ANDRA

NORDISKA LANDER

Jamfé&relser mellan linder kan vara ganska svara, dd definitio-
ner och kategorier inte helt 6verensstimmer med varandra.
I de svenska tillstinden beskrivs de olika verksamheterna
mer specificerat 4n i Norge och Danmark, som har stérre
kategorier och inkluderar fler verksamheter.

DET NORSKA BRUKSFLYGET

Under 2010 fanns det 18 helikopterforetag som bedrev
verksamhet inom bruksflyg i Norge. Bland de 18 operats-
rerna fanns de tre foretag som bedrev offshoretransport.
Foérutom helikopterforetagen fanns det 11 féretag som be-
drev bruksflygsverksamhet med flygplan. I Norge dr det
fler helikopterforetag dn foretag med flygplan som bedriver
bruksflygsverksamhet precis som i Sverige. Aven i Norge
inkluderas fotoflyg i de flesta tillstaind och direfter kommer
Svervaknings-/inspektionsflye. I Norge inkluderas fort-
farande rundflyg i bruksflygtillstinden.

FLYGTENDENSER 04/2010

FIGUR 4 Norge och bruksflyget?.
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NYA BESTAMMELSER FOR BRUKSFLYGET

FRAN OCH MED 1 SEPTEMBER 2010

For att fa utféra arbeten med hjilp av luftfartyg, sasom lyft,

bogsering, inspektioner och Svervakning, krivs ett bruks-

flygtillstand (SFS 2010:500, 7 kap 8§ 1 st.) | forarbetena

(SOU 1999:42; Prop 2009/10:95) till den nu gillande luft-

fartslagen framgar att begreppet bruksflyg avser verksamhet

ddr luftfartyget anvands for att utfora arbeten. Diar foreslas
dven att begreppet bruksflyg ska anvindas i stillet for ut-
trycket "luftfart av sirskild art” som anvindes i den upp-
hdvda luftfartslagen (SFS 1957:297). Skilet till ett skarskilt
tillstand for att utféra arbeten med luftfartyg ar att denna
verksamhet i allminhet innebdr en forhojd flygsdkerhets-
risk. Redan det férhéllandet att ett luftfartyg inte anvinds
som transportmedel eller for néjesflygning, utan anvinds
som ett redskap for att utfora ett arbete kan av flygsiker-
hetsskdl motivera ett krav pa sarskilt tillstand. Kravet pa
bruksflygtillstand omfattar aven luftfart som nagon utfor for
egen rikning eller utan att ersittning utgdr, till skillnad fran
vad som giller for drifttillstand. Bruksflygtillstand ar att be-

trakta som en specialform av drifttillstind (Prop 2009/10:95,

s 345).

De stora skillnaderna for bruksflygsverksamheten @r alltsa att:

*  Bruksflyg ar samlingsbegrepp for verksamhet dir luft-
fartyg anvands som arbetsredskap.

*  Bruksflygtillstind &r att se som en specialform av drift-
tillstand och kravs dven for luftfart som nagon utfor
for egen rakning eller utan ersittning.

* Krav pa tillstand for att bedriva bruksflygverksamhet
foreligger alltid. Transportstyrelsen kan dock i ett enskilt
fall besluta om undantag fran tillstandsplikten om verk-
samheten inte ar av stérre omfattning, eller om det i
6vrigt finns sarskilda skal.
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DET DANSKA BRUKSFLYGET

I Danmark fanns det 21 bolag som hade bruksflygtillstind
2010. Fler bolag bedrev sin verksamhet med hjilp av flyg-
plan (14 stycken) i jimférelse med de féretag som anvinde
sig av helikoptrar (7 stycken). Det danska bruksflyget skiljer
sig frin det svenska och det norska genom den stora andel
flygplan som anvinds i verksamheterna. Precis som i Sve-
rige innehar de flesta bruksflygsforetag tillstind for fotoflyg.
Diirefter kommer tillstand f6r 6vervakningsflyg, malflyg och
viltinventering,

FIGUR 5 Danmark och bruksflyget®.
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" | Danmark inkluderas dven Grénland.

2 Slippflygning — slipp av fallskirmshoppare, kalkning, gédsling; Foto og reklameflygning — foto och reklamflyg; Overékningsflygning — évervakningsflyg, inspektion (t.ex.
kraftledningar, vilt, skog, trafik); Slepeflygning — t.ex. bogsering av segelflygplan, mal fér militara évningar; Skoleflygning — skolflyg t.ex. elever som flyger med instruktor.

3 Aerial photography — fotoflyg; Advertisment flight & droppning of advertisement — t.ex. reklamflyg; Area Surveillance — Overvakning/Inspektion; Wildlife inspection —
Viltinventering; Power line inspection — Kraftledningsinspektion; Target Flights & Target Towing — Malflyg; External load — t.ex. hdngande last.

SAMMANFATTNING

Sammanfattningsvis, ven om bruksflyget inkluderar ett antal
olika verksamhetsomraden, dr den gemensamma nimnaren
att foretagen med tillstind f6r bruksflygning anvinder luft-
fartyget som arbetsredskap. Det finns fler helikopterforetag
med bruksflygtillstind 4n bruksflygsféretag med flygplan i
Sverige och Norge, medan andelen féretag med flygplan ér
storre 1 Danmark. Tillstind f6r fotoflyg ar vanligast i sévil
Sverige som Norge och Danmark.

Den hir sammanstillningen beaktar enbart de vanligast
forekommande verksamheterna, men det bor nimnas att
inom bruksflyget finns mer specialiserade verksambheter,
med inte fullt si méinga aktorer. Andra verksamheter som
kan inkluderas i bruksflyg dr t.ex. malmletning, kantsigning
av kraftledningsgator, vattenprovtagning samt inspektion
och kalibrering av navigationshjilpmedel. Vissa verksam-
heter limpar sig bittre for helikoptrar och till andra
passar flygplan bittre. Syftet med sammanstillningen var att
kartligga bruksflyget pa ett enkelt sitt samt illustrera den
overskadligt i hopp om att skapa intresse f6r vidare under-
sokningar av bruksflyget och alla dess intressanta omraden.
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FOTOGRAFERING TILL ENIRO

-v.—~ —u'“" -

Fotoflyget har utvecklats mycket. Efter andra varldskrigets
slut, ndr det fanns mycket ledig kapacitet i form av flygplan
och personal, var det vanligt med flygfotografering av gardar.
Alla har sikert sett den typen av inramade flygfoton som
vanligtvis hangde 6ver soffan i finrummet. Flygfotografering

av fastigheter ar fortfarande vanligt férekommande, men ny

teknik har gjort det magjligt att ta helt andra typer av bilder.

| artikeln nedan beskrivs nagra av de nyaste teknikerna for
flygfotografering samt vilka tillstand som kravs for att fa dgna
sig at flygfotoverksamhet.

Uppfinningsrikedomen ndr det giller att ta bilder fran ovan
har alltid varit stor. Aven om flygfotografering fran flygplan
och helikoptrar dr vanligast fotograferas det ocksa fran bal-
longer, luftskepp och radiostyrda helikoptrar idag. Att flyg-
fotografera med hjilp av duvor, flygande drakar eller en projek-
til som skjuts ut fran en raket har faktiskt ocksd férekommit. De
allra dldsta flygbilderna som finns bevarade ir tagna fran luft-
ballong i slutet av 1800-talet och visar Patis boulevarder'.

Ett flygfoto skiljer sig fran annan fotografering eftersom
bilderna ger en 6verskédlighet och ett perspektiv som inte dr
mojligt ndr man tar bilder frin marken. Det gor att flygfoton
har mdnga anvindningsomriden. De anvinds exempelvis
vid kartframstillning och stadsplanering, men ocksid vid
skogsinventering och for att identifiera miljdproblem. Med
ny teknik har anvindningsomridena blivit annu fler.

FLYGTENDENSER 04/2010

SNEDBILDSFOTOGRAFERING

Pictometry” innebir ett helt nytt sitt att anvinda flygbilder
pé. Tekniken utvecklades i USA och har anvints i Europa
sedan 2005. Bilderna tas med hjilp av fem digitala kameror;
en riktad framadt, en bakit, en 4t vardera sida samt en kamera
riktad nerat. Dessa bilder struktureras i ett bildbibliotek be-
stiende av vertikalbilder och snedbilder med hég skirpa.
I bilderna kan man dndra perspektiv och mita storlek och
avstand. Man kan Gverblicka ett helt landskap, ett bostads-
omrade, en gata eller ett visst hus beroende pa vilken detalj-
nivi man viljer. Genom att zooma in kan man granska
detaljer. Snedbilderna dr sirskilt limpade for t.ex. mitning
av detaljer p4 husfasader’.

Den nya snedbildstekniken dr inte helt okontroversiell.
Bilderna kan vara sa avsljande att byggnader som klassas
som skyddsobjekt far retuscheras om de publiceras tex. pa
internet, vilket ocksa har hint med exempelvis nigra av for-
svarsmaktens byggnader. Skyddsobjekt far inte férekomma pa
bild pa nitet enligt lagen. I Norge har bilder dessutom skapat
debatt eftersom deras skirpa kan avsloja svartbyggen. Integri-
tetskrinkande tycker en del’. Oavsett detta ir anvindningsom-
ridena for den hir typen av bilder manga. Pictometrytekniken
anvinds av bade polisen och férsvarsmakten, och dven av kom-
muner dir handliggare med teknikens hjilp inte lingre alltid
behéver aka ut pa plats for att utfra kontroller av olika slag,

De flygbilder som tidigare fanns pa Eniros webbsida
byggde tex. pa Pictometrytekniken. Nu har Eniro bytt
leverantor tll C3 Technologies® som konstruerar syntetiska
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snedbilder, fran 3D-modeller. Snedbilderna tas med hjilp av
fem digitala kameror pd ungefir samma sitt som Pictometry-
tekniken, men man flyger pi en ligre hojd (600 meter) f6r
att fa bittre upplésning och man tar fler bilder (ungefir 100
bilder per objekt). Av detta ramaterial rekonstruerar man
sedan 3D-modeller. En anledning till att Eniro bytte till denna
teknik var att man ville kunna ligga ut mer information i
bilderna, som t.ex. rutter och hotell, adresser m.m. och att
de placeras pa ett annat stille i bilden. Aven hitta.se anvinder
sig av den hir 3D-tekniken. Férdelen med att generera sned-
bilder fran 3D-modeller dr att manga fler vinklar gors till-
gingliga och antalet vinklar som kan skapas dr oandligt’.

LASERSKANNING MED LIDAR

En annan modern teknik dr laserskanning med LIDAR
(Light detecting and ranging). LIDAR dr en laserbaserad
teknik som anvinds for att mita avstindet till avligsna
objekt. Dessutom kan egenskaper hos objektet bestimmas
genom att man studerar det reflekterade ljuset fran objektet.
Objektet kan vara fast, flytande eller i gasform. Tekniken
piminner om radar (Radio detecting and ranging), men
istillet for radiovdgor anvinds ljus. LIDAR anvinds bla.
f6r vetenskapliga undersékningar av aerosoler eller gaser,
exempelvis ozon men ocksa for scanning av terring for
milj6- och planeringsindamdl. Det dr en effektiv metod
for insamling av terringinformation dver stora ytor. Aven
vegetationen kan registreras, och ddrfér limpar sig LIDAR
for t.ex. skogsinventering, Laserskanning utférs fran sivil
helikopter som flygplan. LIDAR anvinds ocksd for att mata
under vattenytan, s.k. batymetrisk métning.

EN NY NATIONELL HOJDMODELL
Ett nu pigdende projekt dir laserskanning med LIDAR
anvinds dr produktionen av en ny nationell héjdmodell

Snedbildsfotografering © Bloom

(Swedish Digital Elevation Model). Projektet utférs pa upp-
drag av Lantmiteriet, som for Svrigt dr en stor kund hos
flygfotoféretagen. Héjdmodellen dr en 3-dimensionell mo-
dell av marken och utgér ett viktigt underlag vid bl.a. milj6-
och klimatstudier samt vid risk- och krishantering, Modellen
anvinds av manga svenska myndigheter, ddribland SMHI och
Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap, for att ndimna
ett par. Hela landet ska skannas, vilket sker fran flygplan pa
minst 2 000 meters hojd. Projektet pagér dll 2013”.

Lantmiteriet forser ocksd samhillet med andra typer av
geografisk information. I datainsamlingen spelar flygbilder
och satellitbilder en viktig roll och flygfotografering utférs
rikstickande pa lantmaiteriets uppdrag med digital kamera.
De omriden som foridndras fortare 4n andra, t.ex. storstidet,
fotograferas oftare. Med hjilp av bilder tagna vid olika tillfal-
len kan man se férindringar i landskapsbilden och trender®.

Lantmiteriet tillhandahaller ocksd ortofoton. Ett ortofoto
ar en flygbild ddr perspektiv- och mittfel har justerats f6r
att bli skalriktiga. Vanliga flygbilder 4r centralprojektioner,
men med hjilp av en hojddatabas sd kan man omprojicera
centralproduktionen till en ortogonalprojektion. Dessa bilder
anvinds till framstillning av kartor men ocksa som undetlag
i olika samhillsplaneringsprojekt som vigbyggen och annat.

LAGFLYGSTILLSTAND OCH ANDRA TILLSTAND
Forhallandena maste vara perfekta nir man flygfotograferar
for att bilderna ska bli bra och det hinder ofta att flygningar
far stillas in p.ga. diligt vider. Fotografering pd ligre hojd
utférs vanligtvis av helikoptrar som dr smidigare att hantera
in flygplan. Dessutom kan en helikopter std stilla i luften.
Flygfotografering fran hégre hojd, exempelvis for sned-
bildsfotografering och laserskanning, sker ddremot ofta med
flygplan dven om helikopter ocksa férekommer. Exempel pa
flygplan som anvinds dr Cessna 152 och Piper PA 28.
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Laserskanning

For att ett flygbolag ska fi utféra fotoflygningar krivs att
de har tillstind for detta i sitt bruksflygtillstind. For att fa
ett bruksflygtillstind krivs bla. att bolaget har beskrivit
i sin manual att de kan utféra en flygfotografering, att
riskanalys finns, att piloterna har den utbildning som krivs etc.
Aven fotografen ska ha sirskild utbildning eftersom att
han/hon it en del av besittningen. Ett gott samatbete mellan
fotograf och pilot dr viktigt. Fotografen dirigerar ofta piloten
for att fi de bilder han/hon vill ha.

Vad piloten bor tinka pa ér att inte flyga f6r ligt och att
inte stora manniskor och djur. Sirskild hinsyn bor tas till
hickande figlar och driktiga djur som annars kan st6ta bort
sina ungar. Flygbuller kan vara ett problem vid flygfoto-
grafering, sirskilt eftersom en flygning kan pagi ganska
linge nir helikoptern cirkulerar 6ver det objekt som ska
fotograferas.

Fotoflygning kriver ofta att man flyger pé lig hojd, men
for att underskrida minimiflygh6jd krivs ett ligflygstillstand.
Minimiflygh6jden dr 500 fot (150 m) 6ver vanlig terring och
1000 fot (300 m) 6ver titbebyggt omride. Enligt regelverket
far flygchefeniett flygbolag/helikopterbolag utfirda ligflygs-
tillstind for sig sjilv eller fér foretagets anlitade piloter om

Europa fran ovan, Jan Morris.

DN 2008-07-12, Flygfoton kan avsl&ja svartbyggen.
C3 Technologies ér ett Linkopingsbaserat féretag som avknoppats fran Saab.
Personlig kontakt 2011-01-26, Ludvig Emgérd, C3 Technologies.

www.lantmateriet.se
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FLYGFOTOGRAFERING OCH TILLSTAND FOR
BILDSPRIDNING

For spridning av flygbilder och liknande registreringar fran
luftfartyg av svenskt territorium krdvs tillstand fran for-
svarsmakten, enligt 6 § lagen (1993:1742) om skydd for
landskapsinformation. Tillstand ska ges om spridning kan
ske utan att det kan antas medféra skada for Sveriges total-
forsvar. Diremot finns det inte lingre nagot krav pa for-
handstillstind for flygfotografering dver nagon del av Sverige,
sa lange inte hojd beredskap ar anbefalld.

19 § andra stycket forordningen om skydd for landskaps-
information (1993:1745) foreskrivs att forsvarsmakten
provar fragor om tillstand att sprida flygbilder och liknande
registreringar fran luftfartyg.

Provning av tillstindsdarenden handliaggs inom forsvars-
makten vid nagon av Sikerhets- och Samverkanssektionerna
(SdkSam). For information om adress och telefon till Sik-
Sam, ga in pa férsvarsmaktens hemsida™.

det ir direkt nédvindigt f6r det uppdrag man ska genomféra.
Underskridande av minimiflygh6jd far dock inte ske 6ver
titbebyggd del av sambhille eller 6ver stotre folksamling’.

Det krivs tillstind fran forsvarsmakten for att sprida
flygbilder eller liknande registreringar av svenskt territorium
fran luftfartyg. Diremot behévs det inte lingre nagot till-
stind i forvig for att flygfotografera, sa linge inte h6jd be-
redskap rader. Lis mer om detta i faktarutan.

Med tanke pa att anvindningsomridena for flygfoton
Okar i och med ny teknik, samtidigt som fotografering av
fastigheter och annat fortfarande ar vanligt férekommande,
torde utvecklingen for svenska flygbolag som sysslar med
flygfotografering vara lovande. Ar 2010 hade 35 svenska
flygbolag tillstind f6r flygfotografering i sitt bruksflygtill-
stdnd, att jimféra med 38 stycken 2009. Det kommer ocksa
ett tiotal utlindska flygbolag till Sverige som flygfotograferar
eller laserskannar varje ar.

Pictometry dr ett foretagsregistrerat namn for en teknik som innebir fotografering, komprimering och lagring av bilder.
www.fm-kartta.fi/sweden/se/produkter-och-tjinster/pictometry®---snedbilder, samt personlig kontakt med representant p& Blom Sweden AB,2011-01-18.

Uppdragsbeskrivning — Flygburen laserskanning m.m. fér produktion av ny nationell héjdmodell (SweDEM), Lantmiteriet 2009-02-04.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allminna rad om kommersiellt bruksflyg med helikopter; LFS 2007:49, 4 kap. 1§ och 2§.

" www.forsvarsmakten.se/sv/Om-Forsvarsmakten/Dokument/Tillstand2/Flygfotografering-och-tillstand-for-bildspridning/
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Pernilla Gunnarsson, pernilla.gunnarsson@transportstyrelsen.se

VASTKUSTFLYG - BRUKSFLYG MED
MANGA AR | BRANSCHEN

Vistkustflyg AB har sin bas pa Goéteborg City Airport dar de
erbjuder varierande uppdrag till saval privatpersoner som till
foretag och myndigheter. | intervjun med Lars Molin, som ar
flygchef pa Vistkustflyg, ges en inblick i flygbolagets verksam-

het och hur de ser pa bruksflygsmarknaden.

Nista ar firar Vistkustflyg 45 ar i branschen. Flygbolaget
borjade flyga fran Torslanda flygplats redan 1967, men
sedan Torslanda lades ned i slutet av 1970-talet iterfinns de
pa Géteborg City Airport. Foretaget dr heldgt av Aeroklub-
ben i Goteborg.

— Vi har ett titt samarbete med flygklubben, siger Lars
Molin. Initialt hade vi viss skolning i var regi for flygklubben,
men sedan omstruktureringen vad giller JAR-OPS pi 90-
talet sd har vi ingen skolning lingre, utan flygklubben driver
PPL-skolning i egen regi.

Vistkustflygs verksamhet dr blandad, dels erbjuder de
rundflyg och fotoflyg och dels speciella uppdrag som refe-
rensflygmitning (malflygning), inventeringsflyg och milj6-
overvakning, Till strsta delen dr det privatkunder som ut-
nyttjar foretagets tjdnster, men Vistkustflyg har ocksi
samarbete med olika féretag och myndigheter.

— Vi har varit involverade i ett forskningsprojekt med
Chalmers dér vi har utfért optisk mitning pa utslipp bade
pa fartyg och fast industri. Efter stormen Gudrun utférde vi

Pilot Magnus Bjornberg.

en hel del skogsinventering, vi lade ner 6ver 40 flygtimmar
pé det, beridttar Molin. Vi har ett samarbete med Saab Group
dir vi erbjuder malflygning i de héjder och de segment som
de vill f6r att kunna testa och utveckla sina produkter.

Vad giller rundflyget dr det mest privatpersoner som
bokar flyg som en dagsupplevelse, f6r mohippor eller
svensexor och liknande. Hir finns den storre delen av Vist-
kustflygs verksamhet. Marknaden dr ganska stabil enligt
Molin, dven om de senaste dren har varit lite kimpiga.

— Fran hosten 2008 till 2009 hade vi ingen rundflygs-
verksamhet nir vi gick 6ver till EU-OPS tillstind, det blev
en svacka som f6ljde med under resten av 2009 och 2010.
Annars ir rundflyg inte sd konjunkturkinsligt, dippen kom
p.ga. regelverket. I reglerna frin EU har man inte tinkt pa
att det finns smé operatorer som vi, fortsitter Molin. Vi job-
bar kanske 100 timmar per 4r och dr fyra piloter. Man jobbar
inte heltid med det hir, man f6rsorjer sig pa annat, det har ar
sdsongsbetonat p.g.a. vider och vind.

Trots detta ser Molin positivt pa framtiden. Ambitionen
ar att 6ka andelen rundflyg och att 6ka intresset hos allméin-
heten f6r smaflyget.

— Vi dr med och flyger pa ”Barnens flyghelg” hir i Géte-
borg och andra arrangemang, Vi férsoker att marknadsféra
oss och att vicka intresse for smaflyg och pa det sittet fa fler
medlemmar till flygklubben.
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ARBETET SOM FLYGINSPEKTOR

Vad gor en flyginspektor pa luftfartsavdelningens helikopter-
sektion? Pa sektionen fér helikopter finns fyra flyginspektérer
som bedriver tillsyn hos helikopterforetag. Har berittar en

av dem om arbetet.

I Sverige finns det totalt 25 helikopterféretag som Transport-
styrelsen bestker en gang per ar f6r en si kallad verksamhetskon-
troll (VK). Vid bescken kontrollerar vi att helikopterféretagen
foljer de regelverk som giller, att de foljer det de sjilva skrivit i sin
drifthandbok, att de haller tjanstgbringstiderna, att anstéllnings-
avtal finns samt att alla utbildningar 4r genomférda sisom PC
(Proficiency Check) och andra vidareutbildningar inom bolaget.
Vi kontrollerar dven att helikoptrarna dr ritt utrustade ur operativ
synpunkt. Den tekniska tillsynen gors av tekniska flyginspektorer.
De 25 helikopterforetagen dr férdelade pa de fyra inspektdrerna.

DET DAGLIGA ARBETET

Inom sektionen foér helikopter arbetar bade inspektorer,
regelspecialister och handliggare. I vira uppgifter ingar att
ta emot och bereda ansékningar fran helikopterflygféretag;
Tillsyn och kontroll vid flygféretag som anvinder helikop-
trar genomfors ocksd. Det regelverk som styr helikopter-
foretagens verksamhet dr i grunden ICAO:s Annex 6, part
III, som gors till svenska bestimmelser genom Luftfarts-
stytelsens forfattingssamling'. Vi ansvarar f6r de nationella
bestimmelserna pa omradet och deltar bade nationellt och
internationellt i regelutveckling.

RAPPORTERINGSKULTUR INOM
HELIKOPTERVERKSAMHETEN

Det pagar ett standigt flygsakerhetsarbete, bade i foretagen
och hos myndigheten, for att minska de risker helikopter-
piloterna utsitter sig for. Det finns en ambition att trots den
hogre risknivan minimera antalet haverier och hindelser.
Sdkerhetsarbetet sker till stor del genom att fraimja en god
sakerhetskultur i foretagen si att piloterna far en bra grund
for att planera och utféra sitt arbete. En god sikerhets-
kultur forutsitter ocksd en 6ppen rapporteringsmiljo. En
oppen rapporteringsmiljo innebar att rapportdren inte ut-
sitts for repressalier frin arbetsgivaren eller rittsliga
forfaranden som giller ooverlagda eller oavsiktliga 6ver-
tradelser. Hela rapporteringssystemet bygger pa att ta till-
vara, analysera och aterkoppla lirdomar av handelser i syfte
att forbittra flygsakerheten.

Som flyginspektor granskar man verksamhets- och drift-
handbécker for helikopterflygforetag som anséker om eller
innehar driftstillstind enligt JAR-OPS 3 och LFS serie Flyg-
drift (OPS). Genom granskning av dokumentation och
skriftligt/muntligt prov, samtal/intervju med verksamhets-
ansvariga, samt besdk och inspektion hos helikopterflyg-
foretag, verifieras att de sdkerhets- och driftsférhallanden
som krivs enligt regelverket uppfylls.

I arbetsuppgifterna ingar ocksa att besvara ansékningar,
uppritta skrivelser och foéra dialog med helikopterflyg-
foretag. Arbetet bedrivs bide enskilt och i projekt.

Att arbeta som flyginspektor dr ett omvixlande arbete dir
man har mycket kontakt med flygbranschen. Inspektérer far
ibland ta emot klagomal som handlar om helikoptrar som
stor allmdnheten. Det kan réra sig om helikoptrar som har
skrimt djur eller att de har bullrat.

Om allminheten har klagomal dr det bra om helikop-
terns registreringsbeteckning har noterats, da kan Transport-
stytelsen ta fram uppgifter om vem som ar dgare/brukare
av luftfartyget och kontakta den ansvarige for att beritta om
klagomalet som inkommit.

UTSEDDA BEFATTNINGSHAVARE

Flyginspektoren dr ocksd med och bestimmer vilka utsedda
befattningshavare (NPH — Nominated Post Holders) som ir
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godtagbara f6r myndigheten. I alla flygf6retag ska det finnas en
verksamhetsansvarig chef samt befattningshavare som ansva-
rar for ledning och 6vervakning av f6ljande omraden: flygverk-
samhet (flygchef), underhallssystem (teknisk chef), utbildning
av besittningar, markbunden verksamhet samt en som ér kvali-
tetsansvarig, Alla ska godkinnas hos Transportstyrelsen.

Myndigheten genomfér en interviju samt ett skriftligt prov
med den s6kande och direfter tas beslutet om personen ar
lamplig f6r den position som vederbérande sokt. Den sokande
ska bland annat kunna hitta i sitt eget manualverk samt i véira
regelverk.

REGLER OCH TILLSTAND

FOR HELIKOPTERFLYG

Helikopterbolagen flyger framfor allt efter tva regelverk. Det
ena heter JAR-OPS 3 och det regelverket giller nir man ut-
f6r kommersiell person- och godsbefordran, vanligen kallat
Commercial Air Transport (CAT). Det andra regelverket
heter Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allminna rid om
kommersiellt bruksflyg med helikopter (LFS 2007:49) van-
ligen kallat Aerial Work. Detta regelverk giller vid t.ex. flyg-
fotografering, kraftledningsinspektion, lyft vid byggnatio-
ner, hingande last, rendrivning, dlginventering, vattenprov-
tagning, osv. For att fa flyga ligre 4n 150 m (500 fot) Gver
underliggande terring, krivs ett lagflygtillstind som utfirdas
av helikopterbolagets flygchef till ber6rd pilot. Mellan upp-
dragen giller dock de vanliga flygreglerna.

For att fa genomfora kommersiella flygningar (inklusive
bruksflyg) médste man ha tillstind frin Transportstyrelsen.
Detta tillstind bendmns Air Operators Certificate (AOC).
For att fa utféra CAT krivs dessutom en Operativ Licens
(OL). Den far man ocksid genom Transportstyrelsen. Att
flyga utan nédvindiga tillstind ér ett allvarligt problem som
har uppmirksammats mer och mer pa senare dr. Myndig-
heten fir med jimna mellanrum kinnedom om bolag som
marknadsfér och utfér kommersiella flygningar utan giltigt
tillstaind. For att komma at problemet bedriver myndigheten
riktade tillsynsinsatser och informationsinsatser. I nagra fall
har vi dven gjort atalsanmalningar. For att fa flyga med beta-
lande passagerare maste man inneha CPL (H), vilket innebar
ett kommersiellt certifikat samt en anstillning i ett féretag
med tillstind att bedriva sddan luftfart (AOC).

MANGA VERKSAMHETSOMRADEN

Antalet verksamhetsformer f6r helikopterforetagen ér stort; allt
fran hingande last, rendrivning, vattenprovtagning, brandbe-
kimpning, avisning av ledning med en hingande stolpe, r6jning
av ledningsgator med hingande ség, fotoflygning till invente-
ring av ledningar osv. Antalet verksamhetsformer Skar dess-
utom, vilket gér det nédvindigt att dela upp dem. Hingande
last kan exempelvis innebira ménga olika saker som inte liknar

varandra. Dessa former ska beskrivas i foretagets drifthandbok
och dven anstkas om till Transportstyrelsen.

KUNSKAP OM BRANSCHEN KRAVS

Den som arbetar som flyginspektor ska normalt sett inneha
eller ha innehaft trafikflygarcertifikat, i detta fall f6r helikopter.
Man ska vanligen ocksd ha erfarenhet fran flygoperativ verk-
samhet 1 forvarvsmissig luftfart. Anledningen dr att man ska
kinna till branschen och hur den fungerar. Vi flyginspektorer
har ett varierande men kridvande arbete, ett arbete som dock
ger en tillfredsstillelse nir man ser att flygsikerheten f6rbittras.

SAKERHETSBESTAMMELSER FOR BRUKSFLYG
HELIKOPTER
Ragnar Boge

Pensionerad sakkunnig operativa fragor pa Transportstyrelsen,
numera senior rddgivare i Swedish Flight Industry Group.

ICAO (International Civil Aviation Organization), som
genom olika Annex givit ut sikerhetsbestimmelser for luft-
farten vilka varje nation har att leva upp till, har hittills inte
reglerat bruksflyget (aerial work).

Med ett vixande helikopterflyg i Sverige blev behovet av
ett regelverk fér denna verksamhetsform allt storre. Sverige
utvecklade darfér i borjan pa 1990-talet nationella bruks-
flygbestimmelser for helikopter. Detta gjordes i nira sam-
arbete mellan luftfartsmyndigheten, helikopteroperatérerna
och pilotféreningarna. Dessa bestimmelser giller med vissa
justeringar dnnu idag.

Den europeiska flygsikerhetsbyrin, EASA, som av EU fatt
uppdraget att ta fram gemensamma europeiska flygsiker-
hetsbestimmelser, har nu ocksa tagit sig an bruksflyget. Ett
forslag till bruksflygbestimmelser for Europa har salunda ut-
vecklats, varit ute pa remiss och vintades trada i kraft i april
2012. En stor miangd kritiska remissyttranden har dock lett
till en framflyttning av planerat ikrafttridande for just bruks-
flygdelen av det totala nya bestimmelsepaketet till i juli 2012.

Mot bakgrund av att det i storre delen av Europa inte ti-
digare har funnits bestimmelser for bruksflyg har EASA kint
sig foranlatet att ta hinsyn till detta och dirmed foresla ett
relativt liberalt regelverk inom omradet. Restriktioner och
krav som aterfinns i det svenska regelverket for de verksam-
hetsformer som kan medféra en forhsjd flygsikerhetsrisk
aterfinns exempelvis inte i det kommande regelverket fran
EASA. Darmed kommer det av branschen respekterade och
for svenskt bruksflyg anpassade regelverket fran 1990-talet
att ha gjort sitt.

" Luftfartsstyrelsens forfattningssamlingar (LFS) hanteras i sin helhet av Trans-
portstyrelsen fran och med den 1 januari 2009 (www.transportstyrelsen.se).
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FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsdkerhetsinfo redovisas flygsakerhetsrelaterade héandelser
inom svensk luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor som
Transportstyrelsens luftfartsavdelning arbetar med. Flygsikerhets-
info tas fram av luftfartsavdelningens sektion for strategiska fragor.
Synpunkter pa utformningen eller innehallet tas emot pa adressen

christina.berlin@transportstyrelsen.se.

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 allvarlighetsgrad och utfall.
Systemet med hindelserapportering bygger pa att lirdomar av
intriffade hindelser ska leda till att de inte intriffar igen och
pa si sitt ska flygsikerheten bli battre. Sedan juli 2007 dr 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 pa vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som dr 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).

Transportstyrelsen tog under det fjirde kvartalet 2010
emot 1 178 rapporter om intriffade hindelser (figur 1).

Varje enskild rapport som kommer in kodas enligt ett in-
ternationellt system och informationen matas in i en databas
(ECCAIRS), som dr gemensam for de europeiska staterna.
Direfter analyseras hindelsen och bedémning gbrs om
eventuella atgirder ska initieras. De uppgifter som ldggs in
i databasen ir avidentifierade och anvinds for att ta fram
statistik som ger virdefull information i flygsikerhetsarbetet.

Aterkoppling till den som rapporterar en hindelse sker
frimst d4 myndigheten vidtar nigon form av atgird. Over-
gripande aterkoppling ges genom den statistik frin héin-
delserapporteringen som innan 2010 redovisades i Flyg-
sikerhetsinfo pa Transportstyrelsens webbsida en gang per
kvartal och som nu redovisas i Flygtendenser. Transport-
styrelsen arbetar kontinuerligt med att finna former f6r bittre
aterkoppling till dem som rapporterar, i syfte att frimja 6kad
rapportering.

Bland rapportorerna dterfinns flygplatser, flygledning,
piloter, flygbolag och flygklubbar. Flest rapporter kom-
mer frin flygledningen, notera dock att det inte beror pi

FIGUR 1 Antal inrapporterade hidndelser under en tiodrsperiod.
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att flygledningen har flest hindelser att rapportera, utan att
de skickar in flest rapporter. Inflédet av rapporter vatierar
6ver aret. Flest kommer som regel in till luftfartsavdelningen
under sommarmanaderna.

De flesta inrapporterade hindelserna under det fjirde kvar-
talet 2010 klassificerades som tekniska fel ANS och motsvarade
nistan 34 procent av alla hindelser, informationshantering
motsvarade drygt 11 procent och drygt fyra procent hade att
g6ra med kommunikation, se vidare i figur 2.

FIGUR 2 Inrapporterade hindelser i procent, fordelade efter handelse-

typ, fjarde kvartalet 2010.
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EUROPEAN HELICOPTER SAFETY TEAM
European Strategic Safety Initiative (ESSI) ar ett program med syfte
att hoja flygsakerheten for europeiska medborgare. Programmet in-
leddes 2006 och I6per under en tiodrsperiod. ESSI r ett samarbete
mellan bl.a. EASA (European Aviation Safety Agency), de nationella
myndigheterna, tillverkare, operatorer och olika organisationer. En
del av ESSI dr European Helicopter Safety Team (EHEST). EHEST
ingar dven i International Helicopter Safety Team (IHST) som ska-
pades for att forbittra den globala helikoptersikerheten. Savil
IHST som EHEST arbetar med malsittningen att haverifrekvensen
for civila helikoptrar ska minska med 80 procent under perioden
2006-2016.

Det finns tva arbetsgrupper etablerade; ett analysteam (EHSAT
— European Helicopter Safety Analysis Team) och ett implemente-
ringsteam (EHSIT — European Helicopter Safety Implementation
Team).

EHSAT har genomfort en analys av 311 helikopterhaverier i Eu-
ropa som intréffade under dren 2000-2005.Av de 311 haverierna
intriffade 140 inom allménflyget, 103 inom bruksflyget, 59 under
kommersiell flygning och 9 inom statsluftfart. Néstan en tredjedel
(28 procent) av de analyserade haverierna intriffade under flygfasen
”en route” och hilften av dessa var fatala. Utifran den genomforda
analysen lamnades rekommendationer som fokuserade pa bla.
flygoperativa aspekter och sikerhetskultur; utbildning samt regler
och riktlinjer. Efter analysen etablerade

EHSIT tre arbetsgrupper som har i uppdrag att utveckla hand-
lingsplaner utifran de framtagna rekommendationerna samt presen-
tera informationsmaterial och andra verktyg om sikerhet som kan
anvindas av branschen. Transportstyrelsen leder arbetet inom den
svenska EHSIT-arbetsgruppen, som for nirvarande ar densamma
som den svenska EHSAT - analysgruppen. Mer information om pro-
grammen finns pa http://easa.europa.eu/essi/index.html

HAVERIER OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER F_IARDE KVARTALET 2010'
ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad
ett haveri 4r. For att en hindelse ska klassas som ett haveri
krivs att luftfartyget anvinds i avsikt att flyga och att:
ndgon person omkommer eller skadas allvarligt
genom hindelsen och/eller
luftfartyget far omfattande strukturella skador eller
skador som paverkar luftfartygets flygegenskaper
visentligt och/eller
luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer haveriet frin det allvarliga tillbudet dr hindelsens
utgang, Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en hindelse
g6rs med utgangspunkt i en internationellt faststilld standard.

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

Under det fjirde kvartalet 2010 har det intriffat totalt sex
haverier. Motsvarande period féregiende dr intriffade det
tva haverier, se dven tabell 1.

TABELL 1 Antal haverier per kategori under fjarde kvartalet 2010 och 2009

LUFTFARTYGSKATEGORI 2009 2010
Normal- och experimentklassade flygplan 1 4
Helikopter 1 -
Ultraldtta - 1
Segelflyg - -
Skarmflyg -

Under perioden oktober—december 2010 har tre hindelser in-
triffat som har klassats som allvatliga tillbud®. Under motsva-
rande petiod 2009 klassades 15 hindelser som allvarliga tillbud.

Totalt har det under 2010 inte intriffat nagot haveri inom
det kommersiella passagerarflyget. Inom privatflyget har 13
haverier intriffat, se tabell 2. Tva personer har omkommit
och en person har blivit allvarligt skadad. Under aret har fyra
haverier intriffat med helikopter, varav tvd under utbildning,
ett under privat flygning och ett under kommersiell flygning,
Inom kategorin ultraldtta har det intriffat sju haverier, inom
kategorin segelflyg har det intriffat tvd haverier och inom
kategotin paramotor/paraglider har det intraffat 13 haverier.
Ide 13 haverierna med paramotot/ paraglider har 10 personer
blivit allvatligt skadade.

Under 2009 intriffade det 14 haverier med normal- och
experimentklassade flygplan, varav 13 under privatflygning
och ett under bruksflygning (tabell 2). Fyra haverier intraf-
fade med helikopter, varav tre under bruksflygning och ett
under privatflygning. Tio haverier intriffade med ultralitta
luftfartyg och dtta haverier med segelflygplan. Totalt intrif-
fade 14 haverier med paramotor/paraglider. Sammanlagt in-
triffade tva fatala haverier da tvé personer omkom, ett under
privat flygning med flygplan och ett med ett segelflygplan.
Totalt blev 15 personer allvatligt skadade, varav de flesta
inom kategotin paramotot/ paraglider.

TABELL 2 Sammanstillning haverier helar 2010 och 2009

LUFTFARTYGSKATEGORI 2009 2010
Normal- och experimentklassade flygplan 14 13
Helikopter 4 4
Ultraldtta 10 7
Segelflyg 8 2
Paramotor/Paraglider 14 13

2 Den administrativa rutinen for klassning av hindelser som kan definieras som allvarliga tillbud har férandrats under 2010. Syftet 4r att luftfartsavdelningen och Statens
haverikommission i huvudsak ska ha enad bedémning om klassning av de allvarliga tillbuden. Férandringen av rutinen for klassning paverkar inte luftfartsavdelningens
arbete som bedrivs inom ramen for tillsynsuppdraget nér det giller hindelser som kan inverka pa flygsakerheten. Se dven information om EU férordning nr 996/2010
i artikeln ”Nya regler om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart” av Mario Saric i Flygtendenser kvartal 3.
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MANSKLIGA FAKTORER OCH
MANNISKA - TEKNIK - ORGANISATION

Luftfartssystemet ar ett komplext system med malet att trans-
portera manniskor och gods utan uppkomst av negativa kon-
sekvenser for siakerhet, hilsa och miljo. Systemet dr komplext
i den bemirkelsen att det bestér av flera olika faktorer som pa
olika sétt samverkar. En central faktor i systemet dr manniskan.
| sdkerhetsarbetet inom olika transportsystem benamns ofta
samverkan mellan ménniskor och andra delar i systemet som
Human Factors (HF) och/eller Ménniska—Teknik— Organisation
(MTO).Transportstyrelsen har valt att i kommande utgavor av
Flygtendenser ha med artiklar pa det har temat, kopplat till de
aktuella @mnesomradena. Vi borjar i det har numret med en

allman genomgang.

HUMAN FACTORS - ETT BEGREPP MED VID
INNEBORD

Human Factors, HFE, dr ett vanligt férekommande begrepp,
framférallt 1 diskussioner kring sidkerheten inom olika trans-
portsystem, som t.ex. kommersiellt flyg och flygtrafikganst'.
Sikerhet kan di komma att betraktas som ett tillstind, eller en
egenskap som hirstammar fran ett komplext samspel mellan
minniska, teknik och organisation. Vid inférandet av ny
teknik beskrivs HF inom bla. forskning som ett arbete dir
man soker svar pa hur tekniska system och organisatoriska
forandringar paverkar processer och rutiner i organisationer®
Vidare utgér begreppet ett mycket stort och komplext
omride och ses av olika foretridare som ett amne, ett orsaks-
foérhallande och dven ibland som fenomen.

Beskrivningar och tolkningar av HF utgér fran olika per-
spektiv. I ett individperspektiv fokuseras manniskan och den-
nes fysiska och kognitiva foérutsittningar och begrinsningar.
Ett sadant perspektiv kan berdra aspekter som beslutsfattan-
de, stress, kommunikation, utrustning och andra hjilpmedel,
med fokus pa hur de ska utformas tillika med olika faktorer for
sikerhet och vilbefinnande. HE, sett ur ett sammanhang som
16r flygsikerhet pd individniva associeras ofta till samverkan
med tekniken, t.ex. att den utrustning som finns i cockpit ar
ergonomiskt utformad och hanterbar’. T ett systemperspektiv
ligger diremot inte fokus pa den enskilde individen. Dir ses
minniskan istillet som en del i ett system med flera kompo-
nenter. Med det hir perspektivet fir man en annan syn pa

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 intriffade handelser och fore-
byggande vid inférande av nya system, ny teknik, ny organi-
sation och nya foreskrifter.'®

exempelvis ansvarsutkrivande. Ett sidant perspektiv beak-
tar systemets helhet' och komplexitet med utgdngspunkt att
olyckssituationer ofta uppstir som en foljd av ett samspel
mellan flera komponenter, dir individen utgér en del och dar
utformning av teknik, infrastruktur och organisation ér andra
kritiska faktorer.
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HISTORISK BAKGRUND - ETT LITET AXPLOCK

Minniskan boérjade tillverka redskap och verktyg for over
5 000 4r sedan’. Insikten om behovet av att anpassa dessa
verktyg till individen kan sannolikt kopplas till en mycket tidig
appliceting av grundliggande ergonomi® och HF-principer.
Den moderna utvecklingen inom de bida omradena paboérja-
des under senare delen av 1800-talet, d4 studier inleddes 1 syfte
att optimera tids- och rorelseménster och hur de paverkar
produktionen i framf&rallt industriella miljGer. Parallellt star-
tades bl.a. den forsta vetenskapliga studien av intelligensen av
Sir Francis Galton. Intelligensmitning paborjades vid sekel-
skiftet av en tidigare kollega till Galton, Alfred Binet, vars ar-
bete blev foregingare for alla moderna intelligenstest’. Under
perioden 1917-1918 administrerades inom den amerikanska
militdren sddana test till uppemot 2 miljoner rekryter. Vid un-
gefir samma tid (1924-1930) genomférdes 1 USA dven arbete
med fokus pa psykologiska faktorer som bl.a. motivation och
dess inverkan pa minskliga prestationer.

Under forsta och andra virldskrigen utvecklades intresset
for minniskans férmagor yttetligare, och var 1 huvudsak in-
riktat mot urval och utbildning av personal. Detta ledde till
okad forstielse f6r den inverkan teknisk utveckling och dess
snabba frammarsch hade pid minniskans roll i samspelet med
t.ex. teknologi och annan utrustning, Efterhand bérjade séle-
des HF framsta som en egen disciplin.

En milstolpe f6r HF-forskningen genomférdes var den
s.k. ”Cambridge cockpit” som uppfanns vid Cambridge uni-
versitet i England. Genom studier och experiment genom-
forda i simulatorn drogs slutsatsen att ménniskans hantering
av utrustning i stor utstrickning var beroende av design och
layout av olika instrument och manéverorgan, som t.ex. flyg-
planets klaff- och landstillsreglage®. I vir moderna td ir en
sidan applicering av bade ergonomi och HF vedertagen och
ett vanligt tillvigagangssitt for att optimera ménniskans sam-
spel med hoégteknologisk modern utrustning som datorer,
autopilotet, kollisionsvarningssystem etc’.

UTVECKLING OCH FRAMTID

De senaste decennierna har kunskapen om och forstielsen
for HF-aspekter utvecklats starkt. Ett perspektiv som tidigare
framst fokuserat pa individens begridnsningar och férutsitt-
ningar inkluderar nu édven ett s.k. systemperspektiv. System-
perspektivet har genom modern sikerhetsforskning visat att
det 4r manga komplexa sociotekniska och psykologiska sam-
band som tillsammans kan férklara orsakerna bakom tillbud
och olyckor. I fragor kring t.ex. ansvarsutkrivande har blicken
lyfts fran individen till att dven inkludera ett systemperspektiv.

Bide utvecklingsteorier inom HF och systemsikerhet
— framf6rallt organisatoriska, psykologiska och sociologiska —
och det praktiska arbetet med riskhantering och sikerhetspro-
blem i organisationer har bl.a. resulterat i nya sitt att hantera
frigor inom dess omriden. Med ny kunskap beaktas allt of-
tare olyckors uppkomst i sociotekniska system med férdjupad
forstielse for den komplexitet som sa ofta dr associerad med
att astadkomma hogre sikerhet. Myndigheters och organisa-
tioners arbete priglas allt oftare av inslag som t.ex. organisa-
toriskt lirande i syfte att skapa genomfSrbara rapporterings-
system, hantera frigor kring ansvarsférdelning och repressa-
lier i kolvattnet av misslyckande, och att hjilpa beslutsfattare
balansera sikerhet och produktionskrav'.

HUMAN FACTORS: SYNONYMT MED
MANSKLIGA MISSTAG?
Den minskliga faktorn (HF) anges i olika sammanhang ofta
som direkt eller indirekt orsak till olyckors uppkomst. Beskriv-
ningarna férekommer i media, utredningsrapporter och dven
inom forskning. Begreppet omnidmns dé ofta i termer av nega-
tiva omstindigheter, utfall, och framférallt nir nigot gatt fel''.
Detta synsitt dskddliggdrs i utredningar av olyckor genom
konstruktioner av diverse kategorier som “forlust av situa-
tionsmedvetenhet”, “inkorrekta beslut”, sjilvbeldtenhet (eng.
uttrycket: “complacency”), “otillricklig kunskap”, “avsteg
fran procedurer”, "felakdg tillimpning av CRM'*”, osv. Fokus
ligger ofta pd att identifiera vilka misstag som begatts och vad
man som t.ex. flygbesittning missade att beakta eller atgirda.
Att endast utgd ifrdn sidana eller liknande arbets- och forsk-
ningsstrategier for att forsta uppkomsten av olyckor anses av
manga inom den moderna HF-forskningen orsaka mer pro-
blem 4n nytta f6r sikethetsarbetet”. Argumentet ligger bla.
i att det ofta konstrueras en tro (kategori) i utgingspunkten
att en operators (tex. flygledares) forstielse av omvirlden
— och framfGrallt situationen denne befann sigi vid tillfillet dd
olyckan uppstod — korrekt kan aterges och konstrueras mot
en objektiv, rationell mall, ppen och littforstaelig for andra

HUMAN FACTORS ENLIGT EUROCONTROL
”Human Factors dr 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 milj6 de
verkar i. Human Factors fokuserar i huvudsak pa att anpassa
arbetet till manniskan.”*?



att bedéma och dra slutsatset av'*. Men sociotekniska miljGer,

och framfor allt uppkomsten av olyckor i sddana, har visat sig
vara av en mer komplex karaktir, svr att forsta och férklara.
FramfGrallt sker misstag — ’minskliga” eller inte, vilken etikett
man nu villanvinda—inte i ett vakuum, utan i komplexa miljGer
som fOr operatéren (t.ex. piloten) erbjuder otillrickliga, frag-
menterade och dynamiska férlopp som maste ses i sin hel-
het. Sirskilt om vi ska forstd deras eventuella koppling till
uppkomsten av tillbud och olyckor. Genom att beakta olika
petspektiv pa minskliga misstag kan vi undvika att associera
minskliga misstag med den miénskliga faktorn.

OLIKA PERSPEKTIV PA MANSKLIGA MISSTAG
Anledning till att HF ibland tolkas synonymt med minskliga
misstag kan vara flera. Ett exempel kan vara samhillets gene-
rella synsitt pa orsaker till olyckors uppkomst; minniskor har
en tendens till att skuldbeldgga, vilket kan resultera i att vi till-
skriver individen en stor del i orsaken till olyckor. Férekoms-
ten av ett straffrittsligt ansvarsutkrivande kan dven leda till
att fokus liggs pd individen dé straffansvar oftast utdéms till
enskilda individer. Ett annat exempel kan ses i olika historiska
olycks- och forskningsundersékningars synsitt pd manskliga
misstag, didr 1980-talets traditionella synsitt och data tydde pa
att omkring 70-90 procent av alla flygolyckor orsakades av
minskliga misstag'. Vid olycksunderskningar uppticks ofta
att misstag begatts. Hur vi ser pa misstagen resulterar i olika
sitt for hur vi som sambhille, myndighet, organisation etc.
forhaller oss dels till individens roll i systemet, dels till olika 4t-

girder for att komma till ritta med misstagen. Nedan redovisas
tvéd olika perspektiv pd manskliga misstag som forskning iden-
tfierat:'® Individpetspektivet (dven kallad “old view of human
error”) och systemperspektivet (’new view of human error”).
Man kan siga att huvudtesen i det forsta dr att systemet i
stort anses sikert och att misstag och fel beror pa individen.

Det leder ofta dll foljande synsitt och atgirder:"”

* Minskliga misstag dr orsaken till problemet.

¢ Systemen dir manniskor arbetar ar i sig sidkra; framgang
ar inneboende. Det frimsta hotet mot sikerheten kom-
mer fran otillforlitliga minniskor

* Framsteg i sidkerhet dstadkoms genom att skydda systemet
fran opalitliga minniskor genom t.ex. urval, processer,
automation, trining och disciplin etc.

Till skillnad frin individperspektivet ser systemperspektivet

inte enskilda misstag som orsak i sig, utan som tecken pa djupare

problem i t.ex. system och organisationer. Detta leder till f61-

jande synsitt och atgirder:

*  Minskliga misstag dr ett symptom pd djupate problem i
systemen.

¢ Sikerhet dr inte inneboende i systemen, sikerhet maste
skapas av manniskorna som arbetar med- och inom syste-
men. Systemen ér féremal f6r kompromisser mellan flera
olika mél som minniskan samtidigt méste striva efter.

*  Minskliga misstag dr systematiskt kopplade till egen-
skaper av de verktyg, uppgifter och operativa miljéer



som minniskan arbetar med- och inom. Framsteg i
sikerhetsarbete kommer fran att f6rstd och paverka dessa
kopplingar och samspel.

De tva perspektiven innehiller vildigt olika beskrivningar av
minskliga misstag. Om de anvinds oberoende av varandra —
genererar de helt olika synsitt och dtgirder, och spelar saledes
en avgorande roll £6r hur vi ser pd HF och minskliga misstag.
Ser vi dessa begrepp som synonyma med varandra? Eller ser
vi kanske istillet HF som en vedertagen vetenskaplig disciplin
som syftar till att exempelvis forstd komplexa system och hur
individens olika férutsittningar och begrinsningar samspelar
med dessa, och den minskliga faktorn som otillricklig forkla-
ring till olyckors uppkomst? Den sistndimnda ér ofta en etikett
eller kategori skapad i efterklokhetens tecken som enligt mo-
dern forskning dirfor inte bor anses tillricklig som forklaring,
utan snarare kriver en. Den miénskliga faktorn bor saledes ses
som en tillgang, inte som en borda.

SAMMANFATTNING

Human Factors handlar om manniskor. Det handlar om min-
niskor i deras arbets- och levnadsmiljé och en forstaelse for
att minniskor presterar utifrin de forutsittningar de ges. Det
ir ett begrepp med vid inneb6rd och anvinds ofta internatio-
nellt i sammanhang da det handlar om utveckling, forbittring
och utvirdering for att anpassa konstruktioner till individens
forutsittningar och begrinsningar. HF beaktas dven pa ett
socialt plan, och kan da ber6ra djupare och bredare organi-
sationsfenomen som t.ex. formella och informella proces-
ser kring ansvarsfragor och balansen mellan sikerhets- och
produktionskrav.

Sambhiillets negativa syn pa HF (den minskliga faktorn)
resulterar ofta i tolkningar att nagon fallerade och begick miss-
tag, misstag som ofta far st som orsak till olyckors uppkomst.
Dir individperspektivet ser till brister i individen och avhjil-
per fel genom t.ex. bestraffning, ser systemperspektivet till de
bakomliggande orsakerna till felhandlandet och séker forsta-
else och svar genom att studera flera variabler. Olika synsitt
pé minskliga misstag paverkar sdledes hur vi ser pA HE.

Flygtendenser kommer fortsittningsvis att publicera
artiklar under rubriken Manskliga faktorer (HF) och Manniska —
Teknik — Organisation (MTO) i varje nummer.

ICAO:S BESKRIVNING AV HUMAN FACTORS
“"Human Factors handlar om att optimera forhallandet
mellan manniskor och deras aktiviteter genom systematisk
tillimpning av humanvetenskap, integrerad i systemveten-
skapens ramverk.”®
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Se t.ex. Dekker, S.W.A. (2005).Ten questions about human error:A new view of
human factors and system safety. New Jersey, NJ: Lawrence Erlbaum Associates,
Publishers och EUROCONTROL (2010). Human performance in air traffic
management safety:A white paper. EUROCONTROL/FAA Action Safety Plan 15
Safety,August 2010.

Woods, D., & Dekker; S. (2000). Anticipating the effects of technological change:
a new era of dynamics for human factors.Theoretical Issues in Ergonomics
Science 1 (3),272-282.

Jalonen, H. (2000). Flygutbildning och flygsakerhet: Studier av relation mellan
utbildningskarridr och haveribenigenhet i ett Human Factors-perspektiv samt
en attitydundersokning. Link&pings universitet, Institutionen for pedagogik och
psykologi.

Uttrycket system syftar till flera samverkande delar som t.ex. ménniska, teknik,
organisation, miljo, regler etc. Systemet antas ha egenskaper och beteenden som
endast kan forstas genom att beakta systemets helhet dvs. samtliga delar, dir en
analys eller bedémning av de enskilda delarna inte anses tillrackligt for att forsta
systemet.

Hawkins, . H. (1993). Human factors in flight. (2nd Edition).Aldershot, UK:Ashgate
Publishing Company.

Enligt det svenska ergonomisillskapet, ESS, definieras ergonomi som ett “tvar-
vetenskapligt forsknings- och tillimpningsomrade som i ett helhetsperspektiv
behandlar samspelet méanniska — teknik — organisation i syfte att optimera hilsa
och vilbefinnande samt prestanda vid utformning av produkter och system.”

Se vidare i bl.a. Karlsson, L. (2001). Psykologins grunder (2. uppl.). Lund: Student-
litteratur.

Klaffar ar en anordning pa flygplan monterade pa vingens bak- och/eller framkant.
Klaffarna, som dels har en lyftkraftsokande och dels en bromsande effekt, anviands
framfor allt vid start och landning. Lyftkraftsékningen innebir att flygplanet kan
flygas vid lagre fart utan att Sverstegras, vilket ar en fordel framst vid start och
landning. Enkelt beskrivet ér landstillet den anordning flygplanet vilar pa nar det
inte flyger, och bestar vanligtvis av ett eller flera dick och en stotdampare. Klaffar
och landstill kontrolleras av piloten via reglage i cockpit.

Se bl.a. Dekker, S.W.A. (2003). Human factors in aviation — A natural history. Lund
University School of Aviation, Technical Report 2003-02.

T.ex. den internationella civila luftfartsorganisationens (ICAQO) arbete med
begreppet rittvis kultur som bl.a. syftar till att férhindra oproportionerlig och
vanemissig bestraffning av operativ personal som piloter; tekniker, flygtrafikledare
m.fl. Som exempel kan dven ges Luftfartsavdelningens tillsynsarbete som utgar
ifran ett system- och riskbaserat tillsynsperspektiv med inriktning pa att bidra till
att utveckla luftfartens sikerhetskultur.

Korolija, Natascha., & Lundberg, ]. (2010). Speaking of human factors: Emergent
meanings in interviews with professional investigators. Safety Science, 48, 157-165.
CRM: Crew Resource Management

Se bl.a.Woods, D.D., & Cook, R. 1. (2002). Nine steps to move forward from
error. Cognition, technology & Work, 4: 137-144, och Leveson, N. (2008). Applying
systems thinking to analyze and learn from events. Massachusetts Institute of
Technology, 1-16.

Se t.ex. Dekker, S.W.A,, Nyce, J. M.,Van Winsen, R., & Henrigsen, E. (2010).
Epistemological self confidence in human factors. Journal of Cognitive Engineering
and Decision Making. In Press. Himtad 19 januari 2011 fran Leonardo daVinci
Laboratorium for Komplexitets- och Systemtankande, Lunds universitet.
http://www.leonardo.Ith.se/publications/

| internationella sammanhang och litteratur anvands ofta etiketten "human error”.
Den svenska 6versittningen blir vanligtvis ”den manskliga faktorn”, istillet for
minskliga misstag, vilket leder till att HF jamstalls med mianskliga misstag. En sadan
koppling kan leda till att uttrycket den ménskliga faktorn blir ett negativt skymford
och anvinds felaktigt som forklaring till diverse olyckor, tillbud etc.

Se bl.a.Woods, D. D., Dekker; S.W.A,, Cook, R, Johannesen, L., & Sarter, N. (2010).
Behind human error. (2nd Edition).Aldershot, UK:Ashgate Publishing Company.
Dekker, S.W.A. (2006).The field guide to understanding human error. Aldershot,
UK:Ashgate Publishing Company.

Rollenhagen, Carl. (1995). MTO: En introduktion. Sambandet mianniska, teknik och
organisation — en introduktion. Lund: Lund Studentlitteratur.

EUROCONTROL (2010). Human performance in air traffic management safety:
A white paper.

International Civil Aviation Organization. (2002). Human factors guidelines for
safety audits manual. First Edition. Montreal, Canada. ICAO publishing.
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PASSAGERARUTVECKLINGEN
FJARDE KVARTALET 2010

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
drygt 6,84 miljoner under det fjarde kvartalet 2010. Jaimfort
med foregaende ars fjarde kvartal ar detta en 6kning med
9,7 procent, vilket motsvarar drygt 605 000 fler passagerare.

Inrikestrafiken 6kade med 7,5 procent och uppgick till
1,74 miljoner passagerare. Utrikestrafiken 6kade med 10,4
procent, och uppgick till 5,1 miljoner passagerare.

Pa 32 av de 41 svenska trafikflygplatserna 6kade pas-
sagerarantalet under det fjirde kvartalet 2010. Den stérsta
okningen hade Hagfors flygplats med plus 78 procent, £6ljt
av Linkoping/Saab flygplats med 26 procent fler passage-
rare. Simst har utvecklingen varit pd Kramfors-Sollefted
flygplats med minus 22 procent.

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm 6ka-
de passagerarvolymen pa nio av de 10 mest trafikerade
strdckorna. Stockholm—Skelleftea visade en uppging med
16 procent f6ljt av Stockholm—ILandvetter med plus 14
procent. Den enda stricka som minskade, bland de
10 storsta, var Stockholm—Visby ddr 1 procent firre flog
jamfort med 20009.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland det
land som hade flest passagerare, 660 000, under det fjirde
kvartalet 2010. Direfter féljde Storbritannien och Spanien
(inklusive Kanarie6arna) med 574 000 respektive 539 000
passagerare. Trafiken till Turkiet hade den storsta Skningen
under perioden med plus 30 procent, foljt av Finland och
Italien dit trafiken 6kade med 22 procent vardera jimfort
med dret innan.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar inom passagerartrafiken under det fjirde

kvartalet 2010 uppgick till 56 900. Jimfért med 2009 ér det

en 6kning med 3,9 procent. Antalet utrikes landningar ékade

med 7,4 procent, f6r intikestrafiken var 6kningen 1,2 procent.
Antalet utbjudna flygstolar uppgick till 9,8 miljoner, vilket

var ndrmare 780 000 fler 4n under samma period 2009. I

utrikestrafiken 6kade utbudet med 10,4 och for inrikestrafi-

ken var 6kningen 4 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning pa en flyg-
ning, var i genomsnitt 0,5 procentenheter hégre under fjirde
kvartalet 2010 jimfort med aret innan och uppgick till 69,9
procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga kabin-
faktorn 71,1 procent, vilket var oférindrat jamfort fjirde
kvartalet 2009. For inrikestrafiken uppgick kabinfaktorn till
66,8 procent vilket var 2 procentenheter hogre jaimfért med
iret innan.

FLYGPRISER

Statistiska Centralbyran, SCB, miter manatligen priserna
pa flygresor i Sverige. Priserna ingar som en komponent
i SCB:s konsumentprisindex (KPI), dirfér omfattar mat-
ningarna endast privatresendrspriser”. Enligt SCB var
priserna i utrikes linjefart mycket ligre under november

och december. For utrikes charter var prisskillnaden gente-
mot fjirde kvartalet 2009 relativt liten.

Nir det giller biljettprisutvecklingen inrikes gér Trans-
portstyrelsen egna berdkningar baserade pd uppgifter som
limnas av flygbolagen. Berikningarna visar att det genom-
snittliga priset for en inrikes flygresa har minskat kontinu-
erligt sedan april 2009, med undantag f6r juli 2010.




NORDISKA HUVUDSTADSFLYGPLATSER
Bland de nordiska huvudstadsflygplatserna uppvisade
samtliga flygplatser 6kade passagerarvolymer under fjirde
kvartalet. Den stOrsta relativa 6kningen hade Képenhamn
med plus 12 procent foljt av Arlanda/Bromma dir antalet
passagerare 6kade med nidrmare 11 procent. Svagast utveck-
ling hade Helsingfors dir antalet passagerare 6kade med 5,3
procent. Fér Oslo uppgick 6kningen under fjirde kvartalet
till drygt 8 procent.

Den flygbefordrade frakt- och postvolymen Gkade
procentuellt mest pa Helsingfors flygplats, plus 28,4 procent.
P4 Arlanda/Bromma flygplats var okningen 17,5 procent.
I Oslo minskade volymerna med 11 procent. Siffror for
Koépenhamns flygplats har inte varit tillgingliga.

HELARET 2010

Antalet passagerare pi de svenska flygplatserna uppgick
for helaret 2010 till drygt 26,9 miljoner. Det dr ndrmare 1,5
miljoner fler in under 2009, detta trots att flyget periodvis
helt eller delvis drabbades av flygstopp p.g.a. askmoln eller
andra viderfenomen. Utrikestrafiken 6kade under aret med
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6,8 procent och uppgick till 20,78 miljoner. Fér inrikes-
trafiken stannade 6kningen pa 2,6 procent, vilket innebir att
det gjordes drygt 6,1 miljoner inrikes flygresor under 2010.

Pa 25 av de 41 trafikflygplatserna 6kade trafiken under
2010. Den storsta relativa 6kningen hade Hagfors flygplats
med drygt 32 procent fler passagerare dn under 2009. God
tillvixt hade ocksa Jonk&ping, Linkoping och Norrkoping
vars passagerarvolymer 6kade med 6ver 15 procent. Den
sdmsta utvecklingen hade Storumans flygplats dir passage-
rartrafiken upphérde under aret.

Nir det giller utbudssidan 6kade antalet landningar i
linjefart och chartertrafik med 1 procent. Det var utrikes-
trafiken som svarade fér Skningen, plus 4 procent, medan
landningarna i inrikestrafiken minskade med ndrmare 2
procent. Tittar vi pd antalet utbjudna flygstolar 6kade dessa
med ndrmare 4 procent och uppgick till cirka 38 miljoner.
Det betyder att den genomsnittliga flygplansstorleken 6kade
under 2010.

Kabinfaktorn, som 4r ett matt pi resursutnyttjandet,
6kade fran i genomsnitt 69,9 procent under 2009 till 71,1
procent 2010.
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Hékan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

TRAFIKUTVECKLINGEN
FJARDE KVARTALET 2010

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska
flygplatser under fjiarde kvartalen respektive ar

Number of arriving and departing passengers at Swedish airports with scheduled
and non-scheduled traffic for the fourth quarter respectively years

Flygplats 2009 2010 Forindring, antal Foriandring, %
Arvidsjaur 7 559 8016 457 6,0%
Botlinge 10 260 11 095 835 8,1%
Gillivare 9442 8 652 -790 -8,4%
Goteborg-City 159 165 170 753 11 588 7,3%
Géteborg-Landvetter 919 297 1094 948 175 651 19,1%
Hagfors 641 1139 498 77,7%
Halmstad 23 885 24 616 731 3,1%
Hemavan 1885 2003 118 6,3%
Jonkoping 16 221 19 281 3060 18,9%
Kalmar 41 909 48 151 6242 14,9%
Karlstad 22 639 20901 -1738 -7,7%
Kiruna 37 026 40 328 3302 8,9%
Kramfors-Sollefted 7058 5523 -1535 -21,7%
Kristianstad 10 899 11 348 449 4.1%
Linkoping/Saab 20 029 25278 5249 26,2%
Lulea/Kallax 246 129 263 265 17 136 7,0%
Lycksele 5825 5473 -352 -6,0%
Malmé Airport 390 132 426 243 36 111 9,3%
Mora/Siljan 1758 1881 123 7,0%
Norrkoping/Kungsingen 23 460 28 999 5539 23,6%
Oskarshamn 3609 3453 -156 -4,3%
Pajala 829 879 50 6,0%
Ronneby 55 248 60 349 5101 9,2%
Skellefted 54 209 62 091 7 882 14,5%
Stockholm/Arlanda 3921048 4376788 455 740 11,6%
Stockholm/Bromma 557 027 586 533 29 506 5,3%
Stockholm/Skavsta 624 989 556 577 -68 412 -10,9%
Stockholm/Visteris 34 436 28 148 -6 288 -18,3%
Storuman 2913 0 -2913 -
Sundsvall/Hirnésand 66 848 71 829 4981 7,5%
Sveg 1410 1509 99 7,0%
Totsby 935 809 -126 -13,5%
Trollhittan-Vinersborg 10 325 11523 1198 11,6%
Umed 222190 241 230 19 040 8,6%
Vilhelmina 3040 3224 184 6,1%
Visby 67 090 72 748 5658 8,4%
Vixj6/Kronoberg 37 715 42913 5198 13,8%
Are Ostersund 91 375 92 611 1236 1,4%
Angelholm 97 875 107 527 9 652 9,9%
Orebro 14 023 16 999 2976 21,2%

Ornskoldsvik 23716 24 284 568 2,4%



Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled passengers at
Swedish airports
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Antalet utbjudna flygplanstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser

Number of available seats in scheduled and non-scheduled
traffic at Swedish airports
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar)
i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
and non-scheduled traffic
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio Relativ férandring for de passagerarmassigt tio storsta
storsta linderna (forsta destination) fjarde kvartalet 2009 och 2010 linderna under fjirde kvartalet 2010
Number of arriving and departing passengers, to/from the top Relative change in the number of passengers travelling to/from
ten countries (first destination), fourth quarter 2009 and 2010 the top ten countries, fourth quarter 2010
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Passagerarnas férdelning efter region under fjarde kvartalet
2009 (forsta destination)

Passengers divided by region during the fourth quarter 2009
(first destination)

9,3 %
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Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrum

Number of overflights in controlled airspace
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Passagerarnas fordelning efter region under fjirde kvartalet
2010 (forsta destination)

Passengers divided by region during the fourth quarter 2010
(first destination)

Inrikes (Domestic)
B Europa (Europe)
64,1 % B Ovriga varlden (International)

Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Passenger price index for international flights according to Statistics
Sweden, fixed price level
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Den reala biljettprisutvecklingen i inrikes passagerartrafik Biljettprisférindring realt i inrikestrafik per manad 2010

. . . (jamforelse med samma manad féregaende ar)
The actual development of ticket prices for domestic

passenger traffic, fixed price level Actual ticket price changes per month in 2010 (compared with
the same month in the previous year), fixed price level
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