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Forord

I detta nummer av Flygtendenser fokuserar vi pd krisbered-
skap och luftfartens roll i det arbetet.

Nir vi for nirmare tvd dr sedan startade utgivningen av
Flygtendenser var det for att dterkommande informera och
analysera om vad som hinder inom flyget. Nigra av vira
teman har varit flyget och miljon, utvecklingen inom utrikes-
flyget och det svenska flygplatssystemets utveckling.

Hur den fortsatta utgivningen av Flygtendenser kommer att
se ut vet vi inte idag eftersom Luftfartsstyrelsens verksamhet fran
arsskiftet fors over till Transportstyrelsen, den nya myndig-
het som bildas genom sammanslagningen av verksamheterna
vid Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Jarnvigsstyrelsen,
Vigtrafikinspektionen samt delar av Vigverket.

Transportstyrelsens uppdrag ir att arbeta for en god till-
ginglighet, hog kvalitet, sikra och miljéanpassade transporter
inom jirnvig, luftfart, sjofart och vig. Vi kommer att ha det
samlade ansvaret for att ta fram regler och se till att myndighe-
ter, fOretag, organisationer och medborgare foljer dem.

Nir det giller luftfartens ansvar 1 den nya myndigheten
raknar vi inte med nigra storre forandringar jimfort med hur
vi arbetar i dag. I stillet dr det langsiktiga arbetet med en 6kad
sikerhet, som kinnetecknar flygbranschen, i minga fall en
forebild for de Gvriga transportslagens framtida arbete.

For att f en bittre bild av och forstielse f6r hur innehil-
let 1 Flygtendenser tas emot bifogar vi i detta nummer en
lisarundersGkning, som jag hoppas att du som ldsare kan dgna

ndgra minuter at.

Lena Bystrom Moller

Generaldirektor Luftfartsstyrelsen och
blivande luftfartsdirektor 1 Transportstyrelsen
lena.bystrommoller@luftfartsstyrelsen.se

TUFTEFARTSSTYRELSEN  Redaktor

. o . . Jean-Marie Skoglund
Swedish Civil Aviation Authority Telefon: 011-415 21 82, mobil: 0733-92 16 84

Luftfartsstyrelsen. 601 73 Norrkdping jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se
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Heléne Jansson, helene.jansson@Iuftfartsstyrelsen.se

Krisberedskap — en overblick

Samhallet férandras och med det aven foérutsattning-
arna for invanarnas trygghet. Vi har pa senare ar fatt se
effekterna av en utvecklad terrorism. Vi har sett foljder-
na av miljéférandringar och vi har upplevt hur olyckor
drabbat saval manga manniskor som stora egendoms-
varden. | var krisberedskapsplanering maste vi rakna
med att kriser kommer att intraffa ocksa i framtiden.

Vi lever idag 1 ett samhille som har blivit alltmer globalt.
Ett storre beroende mellan stater har utvecklats, vilket okar
risken for att storningar 1 ett land kan fi konsekvenser 1 flera
andra delar av virlden. En utbredd uppfattning ir att vi lever
i en alltmer sirbar virld dir hot som terrorism, farlig smitta,
IT-krascher och naturkatastrofer kan leda till stora samhaills-

problem.

Vél utbyggda men alltmer stérningskénsliga transporter
Transporterna ir en del av den samhillsviktiga infrastruktu-
ren, dir t.ex. dven teknisk infrastruktur ingdr. Dessa system
ir nodvindiga for sambhillets funktion och ekonomi. Den
samhillsviktiga infrastrukturen utmirks av att befolkningen ar
beroende av systemen och att de ticker stora geografiska om-
riden. Det dr mot bakgrund av detta viktigt att transportsyste-
men utformas pa ett sddant sitt att vira grundliggande behov
kan uppritthillas iven vid stora olyckor eller hindelser.

Vagras pa E6 Munkedal, 2006

Den svenska transportinfrastrukturen ir vil utbyggd, med god
tillginglighet. Men fOretagen inom transportsektorn blir allt-
mer beroende av avancerade informations- och kommunika-
tionssystem fOr att kunna svara upp mot behovet av snabba och
effektiva transporter. Beroendet medfor att de samhallsviktiga
infrastrukturerna inte bara ir kinsliga for tekniska storningar

utan aven for hiandelser som extrema vaderforhillanden.

Hur hanterar vi kriser?

Det iar oerhort svart, for att inte siga omdjligt, att stoppa ter-
rorister, miljoolyckor, pandemier eller katastrofer av olika
slag. And3 forvintar vi oss att samhillet ska ha en beredskap
for att 1 mojligaste man hindra eller begrinsa de negativa
effekterna av denna typ av aktioner eller hindelser.

Myndigheternas arbete med krisberedskap kan delas in 1
tre olika nivaer. Dels arbetar man pi en central vergripande
niva (exempelvis i regeringskansliet och i statliga myndigheter),
dels pa regional niva (t.ex. 1 de olika linsstyrelserna) och dels
pa lokal nivd 1 de enskilda kommunerna. Oftast startar en kris
som ett lokalt problem som tas om hand av de resurser som
finns pa lokal niva. Storleken och omfattningen kan dock
medfora att hela samhillet blir berort.

Luftfartsstyrelsen arbetar med dessa frigor pd central 6ver-
gripande nivd och har samordningsansvaret for krisberedskaps-
arbetet inom den civila luftfarten. Men 4ven marknaden har
en viktig roll 1 arbetet — dels nir det giller att sjilva uppritta
rutiner for krishantering, dels som deltagare 1 diverse radd-
ningsaktioner. Marknaden ir ocksi sjilv en aktor som utsitts
for storningar av olika slag som drabbar flygplatser, flygforetag
och resenirer samt gods och post som transporteras med flyg.
Det ligger 1 allas intresse att var och en som berors 1 samman-
hanget tar ansvar for sin del 1 krishanteringen.

Detta nummer av Flygtendenser handlar om krisberedskap
och hur vi pa olika sitt inom luftfarten angriper den hir upp-
giften. Vi inleder med att ta upp olika typer av hot mot sam-
hillet och hur samordningen vid krisberedskap ser ut. Hoten
ir méinga och terrorism ir en del av dessa. Hur ser skyddet
mot terrorismen ut? Direfter ser vi pd bilden idag: Hur ar-
betar vi 1 Sverige med krisberedskap? Vi beskriver den civila
luftfartens roll i den nationella beredskapen. Det svenska na-
tionella ambulansflyget (SNAM) ir en unik nationell resurs
for att transportera skadade frin krisomriden bide inom lan-
dets grinser och frin andra delar av virlden. Och sist men inte
minst ger vi en inblick 1 hur Luftfartsstyrelsen och hur foretag
och anstillda inom flygsektorn 1 Gvrigt pd olika sitt arbetar
med landets krisberedskap.
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Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se

Sakerhetsanalyser — hotbild

Sambhadllen har alltid utsatts foér olika former av kriser.
Under efterkrigstiden var kris kopplat till den hotbild
som skapades av krig, terrorism och karnvapen. Med
globaliseringen och digitalrevolutionen har nya hot mot
stater och samhaéllen utvecklats. Hoten ar idag av sadan
karaktar att det ar svart att identifiera avsandaren, och
de ar mer komplexa och svarhanterliga for stater. Be-
hovet av nationella och internationella institutioner for
effektiv krishantering ar kanske viktigare an nagonsin.
Denna artikel belyser den hotbild som riktas mot staten
och dess medborgare samt de svarigheter beslutsfatt-
are kan stéllas infér i ett kritiskt lage.

Under de senaste decennierna har vi bevittnat hur hotbilden
mot stater har dndrat karaktir. Tidigare utgjordes det storsta
hotet av kampen mellan stater och militira allianser som resul-
terade 1 olika former av kris. Den allvarligaste under “Kalla
kriget” var Kubakrisen 1962. Hoten mot var sikerhet ar idag
forinderliga, grinslosa och mer komplexa in tidigare. Det blir
allt svérare att forutse nir ett hot eller en kris uppstar eftersom
de utvecklas sival nationellt som internationellt, med beto-
ning pa det senare. Var formaga till krishantering ska dirfor
omfatta ett mycket brett spektrum, frin vardagliga omstin-
digheter 1 samhillet till extraordinira hindelser.

Kiris innebir en markant 6kning av spanning och konflik-
ter mellan olika parter, som kan bestd av stater, transnation-
ella aktorer, religitsa eller ideologiska grupper, etc. Samtliga
kan medverka till att skapa kriser. Men vi ser ocksa att olika
hindelser som intraffar 1 samhillen 1 form av naturkatastrofer,
ekonomiska och politiska hindelser, tekniska problem m.m.
kan resultera 1 en kris for samhillet. Samtliga fall utgér mer
eller mindre ett hot mot staten och resulterar i en situation
som mdste hanteras.

Typer av hot

Det vi kan se ir att hoten mot en stat kan riktas mot delar
av samhillet. I figur 1 illustreras de olika delar av samhillet
som kan bli foremil for hot. Forsta komponenten handlar
om idén om staten, hir ges grunden for statens identitet och
legitimitet. Detta sker genom nationen, pa etniska, ideolo-
giska och religiosa grunder. Sedan 1990-talet utgor denna
form identifikationsgrund och grundval fér hot mot samhil-
let. Den andra komponenten bestir av statens forutsittningar
och innefattar faktorer som befolkning, territorium, resurser
och ekonomi. Hir finns mal 1 samhillet som 4r utsatta for en

" Mary Kaldor "New and Old Wars. Organized Violence in a Global Era”

standig hotbild. Den tredje och slutliga komponenten utgors
av statens institutioner, sisom politiska, juridiska och polisiira
organ samt statens infrastruktur. Kriser som uppkommer
genom hot mot dessa dr kanske det vanligaste hotet mot
staten. Dirutover forekommer dven hot mot samhillet 1 form

av hot mot enskilda, privata mal etc.

Figur 1 Samhallets tre komponenter

IDEN OM STATEN

SAMHALLE

STATENS FYSISKA
FORUTSATTNINGAR

STATENS
INSTITUTIONER

Fram till 1990-talet gick det att urskilja de hot som var riktade
mot samhillen. Ofta kom de frin grupper eller andra stater
med politiska, religitsa, etniska eller ideologiska fortecken.
Men i takt med globaliseringen har det utvecklats en ny typ
av organiserad brottslighet som vinder sig mot samhillet, en
typ som inte ir lika tydlig att greppa som tidigare. Enligt den
brittiska statsvetaren Mary Kaldor kidnnetecknas de nya hoten
av starka inslag av nationalism, tribalism och etnicitet'. Hoten
har sitt fiste och frodas 1 en miljo dir statens autonomi forsva-
gats och institutionernas legitimitet och eftektivitet urholkats
eller saknas. Ofta kanaliseras hoten genom nya informations-
kanaler, 1 synnerhet via Internet.

Kriser kan ocksd ha sin orsak i1 andra omstindigheter
in militdra eller vild mot samhillet. Det kan handla om
en naturkatastrof, stor olycka, epidemi eller ett datahaveri.
Under de senaste aren har vi ging pa ging bevittnat hur sam-
hillen forvandlats till kaos genom en naturkatastrof. Tsunamin
i Asien 2004, skogsbrinder i Europa 2003 och 2004, orkan-
vindar 1 Latinamerika och Nordamerika samt stormen Gud-
run i Sverige dr bara nigra i raden av hindelser som foranlett
statens institutioner att forsittas 1 krisldge. I tabell 1 presen-
teras de storsta olyckorna som forsatt myndigheter och det
civila samhallet i krisberedskap.



€ )

SID 6 — FLYGTENDENSER 03/2008 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

Tabell 1 Storre hdandelser i Sverige under de senaste

50 aren som foranlett ett allvarligt krislage.

Artal Ort Héndelse Antal Antal
déda skadade
1956 Stalldalen Tagolycka 20 8
1964 Angelholm Flygolycka 31 6
1969 Soédra och vastra  Storm 10 200
Sverige

1977 Tuve Skred 9 62
1978 Boras Brand 20 35
1979 Tjorn Broras 8
1986 Norra Sverige Nedfall radio-

aktiva damnen - -
1987 Lerum Tagolycka 9 130
1990 Lysekil Fartygsbrand 158 30
1992 Goteborg Sparvagnsolycka 13 85
1994 Ostersjon Fartygsférlisning 865
1995 Kumla Kemikalier 2 1
1997 Vagnharad Skred 5
1998 Goteborg Brand 63 190
1998 Enkoping Trafikolycka

med buss 42
1998 Géavle Kemikalier 63
1999 Skane Storm 1 20
2005 Sddra Sverige Storm 15
2006 Arboga Bussolycka 9 40

Kélla: Statens Raddningsverk.

Krishantering och krisberedskap

Stater och samhillen stills plotsligt och ovintat infor kriser mer
eller mindre stiandigt. Det leder till krav pa att utveckla stabila
institutioner for krisberedskap. Krisberedskap handlar om att
hela samhillet ska kunna klara stora och sma kriser. Beredskapen
syftar till att skydda befolkningens liv och hilsa, samhillets funk-
tionalitet, samt formdgan att uppritthilla grundliggande virden

som demokrati, rittssikerhet och minskliga rittigheter.

Krishantering handlar om hur institutionerna kan ingripa
da en kris uppstatt 1 en stat, ett omride eller ett samhille till
foljd av en hotande eller uppkommen konflikt, stor olycka
eller naturkatastrof. Ytterst handlar krishantering om att for-

hindra ett forlopp eller lindra dess konsekvenser. I Sverige ir

samhillets krishantering baserad pa foljande principer:

¢ Den som ansvarar for en verksamhet under normala forhallan-

den gor det ocksd under en krissituation (ansvarsprincipen).

* Under en kris ska samhillsfunktioner s3 lingt det ar mojligt

fungera pa samma sitt som vid normala forhillanden.

2 Regeringen - Statsradsberedningen
3 http://www.regeringen.se/sb/d/6468

¢ En kris hanteras dir den intraffar, av de niarmast berorda

och ansvariga®.

Det vilar ett stort ansvar pd varje myndighet, landsting och
kommun att i {6rvig uppritta en organisation for hur man kan
torbereda sig att hantera kriser. Samverkan dr en avgorande fak-
tor, men det 4r ocksd nédvindigt att skapa dtgirder som innebir
att sirbarheten i samhillet minskar. Detta giller bl.a. 1 samhills-
viktiga system som elforsorjning och kommunikationer, svil
IT-kommunikationen som de olika transportslagen. I reger-
ingens handlingsplan for krisberedskapen betonas minskad sir-
barhet och samverkan mellan olika samhillsaktorer som ytterst
angeligna omraden.

Regeringen satsar arligen 1,7 miljarder kronor i dtgarder for
att minska samhillets sirbarhet och vidta forberedelser som ska
starka krishanteringsformigan i landet’. Samverkan nationellt
men aven internationellt 4r en avgdrande fOrutsittning for
dagens krisberedskap. For att mota savil nationella som inter-
nationella hot har sex samverkansomraden inrittats dir myn-

digheterna deltar for att gemensamt stirka krisberedskapen:

* Teknisk infrastruktur

* Transporter

* Farliga dmnen

¢ Ekonomisk sikerhet

¢ Geografiskt omradesansvar

» Skydd, undsittning och vird

Hot, risker och ett brett spektrum av atgarder

Grunden for samhillets krishantering ar att hindelser och for-
hillanden som kan skada sambhillets funktionalitet och Gver-
levnad samt drabba den enskilde individen maste hanteras av
samhillets olika aktorer. Som berdrdes i inledningen s3 ir
dagens hot och kriser av mer komplex art och ligger ofta
utanfor statens kontroll och grinser. Forsvarsberedningen

identifierar fem exempel pa risker:

* Pandemi. Globaliseringen och rorligheten av varor och
transporter har bidragit till att risken for spridning av
virus har okat. Forsvarsberedningen bedomer att vi i fram-
tiden kommer att fi se nya virusvarianter, mot vilka vi
idag saknar motstindskraft. Det stora intresset att resa till
avldgsna platser kan resultera i att spridningen av bdde nya
och befintliga virus blir globala. Figelinfluensan visar hur
sarbara vi ir och hur transporter bidrar till den snabba

spridningen av virus.
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» Antagonistiska hot. Hir avses olika typer av terror-
aktioner riktade mot sambhillet. Forsvarsberedningen och
Sikerhetspolisen bedomer att det for nirvarande inte finns
nigot direkt hot mot Sverige. Diremot finns det en up-
penbar risk for terrorhot riktade mot linder dir Sverige
och svenska intressen kan drabbas indirekt. Det kan handla
om foretag och turister som befinner sig utomlands och
utsitts for hindelser som utgdr ett forhojt sikerhetshot.
Hindelserna i Libanon 2006, attentaten p3 Bali 2002 och
karikatyrteckningarna av profeten Muhammed 2006 ir alla
exempel pa situationer dir Sverige hotats sekundirt genom

att svenska aktorer och intressen har drabbats.

* Naturkatastrofer. Enligt Virldshilsoorganisationen, WHO,
beriknas naturkatastrofer som exempelvis extrema natur- och
viderhindelser 6ka markant fram till 2050. Dessa hindelser
medfor i regel betydande skador och kan lamsld visentliga
delar av samhillen. Infrastrukturen ir ofta den del av samhillet
som slds ut, samtidigt som den utgor en visentlig forutsittning
for sambhillets riddningsinsats vid den hir typen av kriser.

» Tekniska kollapser. Allt som oftast drabbas samhillen av
kriser som grundar sig pa vir beroendestallning till IT och
andra tekniska 16sningar. Minga av ett sambhilles funk-
tioner, sisom infrastruktur, transporter, karnkraft, samhalls-
service etc. vilar pd IT-16sningar bortom sivil minsklig
som nationell kontroll. Forsvarsberedningen pipekar att
avregleringen inom infrastrukturen i samhillet skapar
svarigheter for en samlad Gverblick av hur de olika syste-
men fungerar och vilka funktioner och resurser som ir till-

gingliga vid en eventuell kris.

* Olyckor med farliga dmnen. Sverige har dnnu inte drab-
bats av ndgra omfattande olyckor med farliga imnen.
Didremot har det forekommit smirre olyckor som visar
pa farligheten med och sirbarheten infor dessa typer av
olyckor — t.ex. explosionen i Karlskoga 1992, lickaget av
saltsyra 1 Gavle 1998, lickage frin en cistern i Helsingborg
2005 m.fl. Olyckor med kemikalier vid transporter ir ett
vanligt férekommande problem, drligen sker mellan 60
och 80 tillbud p3 jirnvig och vig.

Sambhillets sitt att hantera en kris ar enligt forsvarsbered-
ningen mycket avhingigt formigan till samordning mellan
olika aktorer, exempelvis myndigheter, organisationer och

foretag. Samtliga aktorer bor enligt utredningen utveckla:

1. Sdrbarhetsreducerande dtgérder i syfte att forhindra och minska
risker samt forebygga olyckor. Hir handlar det om att for-
bereda sig for och minimera riskerna vid olika typer av
hindelser.
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2. Forberedande dtgarder som syftar till att utveckla den opera-
tiva formdgan. Mycket av arbetet ligger 1 att ha en vil
fungerande krisledning.

3. Operativa och stodjande dtgdrder giller formdgan att opti-
mera och samordna insatser frin en rad olika aktorer,
sasom raddningstjanst, sjukvard, polis, centrala och regio-
nala myndigheter, kommuner etc.

4. Normalisering. Varje kris kriver en granskning. Det kan
vara en kommission eller en utredning i syfte att forbittra
och 6ka kunskapen genom att ta tillvara erfarenheter som
kan utnyttjas i det fortsatta arbetet. Minst lika viktigt ar hur

man ska stodja de som drabbats.

5. Erfarenhetsinsamling. Varje aktor bor inhimta kunskap och
erfarenhet frin sin omgivning i syfte att stirka sin krishanter-
ingsformdga. Internationell erfarenhet frin stater och andra

aktorer 4r 1 detta sammanhang viktigt.

Forsvarsberedningen betonar standigt att dagens hot madste
hanteras genom ett helhetsperspektiv for att man ska kunna
forebygga, forhindra, lindra, begrinsa och hantera konse-
kvenserna av en kris som ofta sker ovintat, snabbt och kan

utvecklas till att sl3 mot delar av sambhillets funktioner.

NY MYNDIGHET MED ANSVAR
FOR KRISBEREDSKAPSFRAGOR

Idag har Krisberedskapsmyndigheten (KBM) ansvar for
att samordna arbetet med att utveckla krisberedskapen i
det svenska samhaéllet.

Myndigheten sorterar under férsvarsdepartementet och
har verksamheter i Stockholm och Sollefted. Omkring
270 personer ar anstallda, varav drygt 60 i Solleftea.
KBM, som inradttades 2002, kommer att ersattas av en
ny myndighet frdn och med 1 januari 2009. Verksam-
heter frdn KBM, Réaddningsverket och Styrelsen for
psykologiskt férsvar kommer da att dverforas till den ny-
bildade Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap,
MSB.

Myndigheten ska ta 6éver den samordnande rollen i kris-
beredskapsarbetet. Till generaldirektér har regeringen
férordat Helena Lindberg, som idag ar generaldirektor
pa Raddningsverket.

#S0U 2005:104, sid 23
5S0U 2005:104

Beslutsfattande vid kris

En krissituation karakteriseras ofta av osikerhet och informa-
tionsbrist for beslutsfattarna. Ligg dartill att situationen 1
regel ocksa inkluderar 6verraskningsmoment. Det finns tva
faktorer som paverkar situationens utging. For det forsta,
statens och sambhillets samlade resurser. Diri ingir formégan
att mobilisera och organisera resurser. Rutiner och samord-
ning blir da viktiga kuggar 1 arbetet.

Fér det andra dr utgdngen av en krissituation 1 sin tur av-
hingigt tre faktorer; informationsinhimtning, tidsaspekten
och krissituationens omgivande karaktir. Informations-
inhimtande, dir information bearbetas och analyseras, utgor
grunden for hur statens och sambhillets resurser ska anvindas
i den uppkomna situationen. Detta forutsitter ett nitverk for
nationellt och internationellt informationsutbyte samt nigon
form av samlat informationscentrum for analyser och bearbet-
ning av information — nigot som katastrotkommissionen 1 sitt
betinkande pipekar saknades 1 Regeringskansliet i samband
med tsunamikatastrofen®. Vid en krissituation kan tidsfaktorn
vara en avgorande omstindighet for utgingen. Beslutsfat-
tarna befinner sig ofta 1 ett stresstillstind dar det kravs att
man omedelbart fattar beslut, aven vid avsaknad av fullstan-
dig och total information. Omgivningens karaktir kan ocksa
spela en avgorande roll 1 krishanteringen. Vissa kritiska ligen
utspelar sig och uppstir utanfor vira grinser. I ett interna-
tionellt sammanhang kan resurser, rutiner och hantering ske
med helt andra metoder och principer 4n vad som ir fallet
inom EU och i Sverige. En kris kan siledes behova hanteras
1 interaktion mellan linder och minniskor med fundamentalt
olika kulturer och virderingar och i sidana scenarier forsviras
naturligtvis beslutsfattarnas arbete ytterligare.

En krissituation kinnetecknas, 1 synnerhet pa den internatio-
nella nivin, av en miljo dir beslutsfattarna tvingas ta beslut trots
osikerhet samt brist pa information och kunskap om hindelsen 1
kombination med 6verraskningsmoment. Ett 6kat internationellt
utbyte och skapande av internationella institutioner kan minska
riskerna for felbedomning i1 hanteringen av kriser.

I kolvattnet av katastrofkommissionens® kritik av regering-
ens hantering av tsunamikatastrofen beslot regeringen under
hosten 2007 att inritta en nationell krishanteringsfunktion
inom Regeringskansliet. Den kommer att ligga vid statsrads-
beredningen och vara bemannat dygnet runt, dret om. Kris-
hanteringsfunktionen ska verka inom tre omraden; omvarlds-
bevakning och ligesbild, krishantering samt analys. Dessutom
ska man folja hot- och riskutvecklingen i omvirlden for att
tidigt kunna finga upp situationer eller hindelser som kan
komma att foranleda krishanteringsinsatser. Vid kriser ska
krishanteringsfunktionen larma, kunna initiera arbetet, stodja
beslutsfattare 1 Regeringskansliet och samordna underlag. Till

generaldirektor har regeringen utsett Christina Salomonson.
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Annika Ramstedt, annika.ramstedt@Iuftfartsstyrelsen.se

Skydd mot terrorism

| slutet av 1960-talet och bdérjan av 1970-talet 6kade
antalet flygkapningar markant, speciellt i USA med
Kuba som mal. Ett resultat av denna utveckling ar att
en overgripande internationell reglering har utformats,
daribland ett antal konventioner som syftar till att be-
kampa flygkapningar och andra brott ombord eller brott
riktade mot civil luftfart.

1974 tillkom ett nytt Annex till Chicagokonventionen,
Annex 17' som innehéller standarder och rekommendatio-
ner avseende luftfartsskyddet. Kraven 1 Annex 17 har som
syfte att skydda mot olagliga handlingar riktade mot den civila
luftfarten och omfattar bl.a. krav pa tilltridesskydd, skydd av
flygplan, sikerhetskontroll av passagerare och kabinbagage,
sikerhetskontroll av incheckat bagage och sikerhetskontroll

av frakt och post.

Det svenska regelverket skapas

De forsta svenska foreskrifterna inom luftfartsskyddet tillkom
i borjan av 1990-talet och baserades dels pd Annex 17, dels
pd rekommendationer i ECAC Doc 30. ECAC? ir ett mel-
lanstatligt samarbete ddr man vid den hir tidpunkten borjade
utveckla rekommendationer for olika atgirder avsedda att
skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar. Sverige
stod for 6vrigt under flera ir t6r ordférandeskapet i den opera-
tionella arbetsgruppen som ansvarade for regelutvecklingen
inom ECAC.

Nir de forsta svenska reglerna infordes sikerhetskontroll-
erades alla avresande utrikes passagerare och deras kabin-
bagage och 25 procent av inrikespassagerarna kontrollerades
stickprovsvis. I slutet av 1990-talet infordes sikerhetskontroll
av samtliga inrikespassagerare och 2001 kontroll av allt in-
checkat bagage.

"Annex 17 to the Convention on International Civil Aviation — Security (Eight edition April 2006)

2European Civil Aviation Conference
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HANDELSER SOM HAR HAFT STOR
BETYDELSE FOR UTVECKLINGEN
INOM LUFTFARTSSKYDDET

| slutet av 1960-talet 6kade antalet flygkapningar drama-
tiskt, speciellt i USA. Under 1968 noterades 27 kapning-
ar i USA med Kuba som mal. Under 1969 genomfordes
82 kapningar i hela varlden, vilket var mer &n dubbelt s&
manga som under hela den féregdende 20-arsperioden.
P4 svenska Bulltofta flygplats kapades 1972 ett SAS-
flygplan av kroatiska Ustasja-medlemmar.

Kapningen av Lufthansa Flight 181. Den 13 oktober 1977
kapade palestinska terrorister Lufthansas Flight 181, en
Boeing 737, pa vag fran Palma de Mallorca till Frankfurt.
Efter ett antal mellanlandningar och dramatiska héan-
delser landade flygplanet den 17 oktober i Mogadishu,
Somalia, dér specialstyrkor senare stormade flygplanet.
Tre av fyra terrorister samt kaptenen dédades och yt-
terligare en beséttningsmedlem skadades. De kvarvar-
ande 86 personerna i gisslan rdddades och aterférdes
till Tyskland.

Sprangningen av Pan Am Flight 103. Den 21 december
1988 sprangdes Pan Am Flight 103, en Boeing 747, pa
vag fran London till New York 6ver Lockerbie i Skottland.
Alla 270 ombord, samt 11 personer p& marken, omkom
och vrakdelar spreds Over ett mycket stort omrade. Den
efterféljande undersdkningen konstaterade att olyckan
orsakats av plastiska sprangdmnen som detonerat i flyg-
planets lastutrymme.

Handelserna i USA i september 2001 dar flygplan anvan-
des som vapen for att genomfora terrordad. United Air-
lines Flight 175 och American Airlines Flight 11 krascha-
des i de bada tornen i World Trade Center i New York
och American Airlines Flight 77 i Pentagon. Ett fjarde
flygplan, United Airlines Flight 93 kraschade pa en aker
i Pennsylvania. Totalt omkom n&stan 3 000 personer in-
klusive 19 terrorister.

Handelserna i Storbritannien i augusti 2006 dar terror-
handlingar planerades och en helt ny typ av flytande
sprangamnen skulle anvandas. Ingredienserna till den
nya typen av flytande sprdngdmne ar mycket latta att
anskaffa och de tester som utférts bl.a. i Storbritannien
visar att de ar mycket effektiva om de hanteras i ratt
méangd och pa ratt sétt.

En direkt effekt av hindelserna 1 USA 1 september 2001 var att
gemensamma europeiska skyddsregler antogs genom forordning
(EG) nr 2320/2002 och forordning (EG) nr 622/2003. Dessa
regler innebar okade krav pa skalskyddet, dvs. det yttre skyddet
av flygplatserna, krav pa sikerhetskontroll av personal m.m.
Sammanfattningsvis kan sigas att det civila flyget har varit
och ir fortsatt ett mal for terrorism och metoderna forind-
ras standigt, viket medfor att det hela tiden uppstir nya be-
hov av att anpassa sikerhetsitgirderna. Ett bra exempel ir de
begrinsningar att medfora vitska i kabinbagaget som infordes
i november 2006. Denna tgird infordes som en direkt effekt
av att myndigheterna i1 Storbritannien avsljat lingt gingna
planer pa terrorhandlingar riktade mot det civila flyget dir en

ny typ av flytande explosiva dmnen skulle anvindas.

Framéatblick

Den 29 april 2008 tridde en ny ramfdrordning (EG) nr
300/2008 i kraft med gemensamma skyddsregler avseende
luftfartsskyddet. Forordningen ska tillimpas senast den 29
april 2010. Det innebir att innan detta datum maste de detal-
jerade tillimpningsbestimmelserna utarbetas, ett arbete som
for nirvarande pigir. Det ir svart att uttala sig om exakt tid-
plan for slutférandet, men den 29 april 2010 ir den bortre
tidpunkten di hela regelverket miste vara pa plats.

D3 de nya kraven med storsta sannolikhet medfor vissa
littnader, sarskilt for flygforetagen, dr det onskvirt att arbetet
slutfors s snart som mojligt, och det 4r ocksd en ambition frin
svensk sida. Dessa littnader ar baserade bl.a. pa anvindningen
av andra och/eller alternativa metoder som innebir att samma
niva pa luftfartsskyddet bibehills.

EU-kommissionen har under viren ocksd presenterat ett
forslag till hur arbetet ska gi vidare for att man pa sikt ska
kunna avveckla vitskebegrinsningen och 1 férsta hand hur
transferproblematiken ska 16sas. De 19sningar som diskuteras
utgir bl.a. frin anvindning av olika typer av teknisk utrust-
ning som kan detektera och/eller avgora innehillet i vitskor 1
kombination med manuella kontroller.

Nir det giller sikerhetskontrollen av passagerare ir det
framst s.k. personskanners som ir intressanta. Det finns idag
personskanners som arbetar med olika typer av teknik sisom
mikrovigsteknik, terrahertzteknik etc. An si linge anvinds
de endast for tester. Nir det giller utvecklingen av utrustning
for sikerhetskontroll av kabinbagage handlar det frimst om
bittre detekteringsformaga hos rontgenutrustningen, vilket
t.ex. kan komma att innebiara att vitskor, datorer och annat
inte behdver tas ur viskan for att undersokas.

Den teknikutveckling som nu sker pd sikerhetomridet
kommer efterhand att underlitta och forbattra sikerhets-
kontrollen — i forsta hand nir det giller passagerare och

kabinbagage, men dven inom andra omriden.
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Heléne Jansson, helene.jansson@Iuftfartsstyrelsen.se

Det svenska krishanteringssystemet

Kris definieras som en hédndelse som drabbar manga
manniskor och stora delar av vart samhélle. Den hotar
grundlaggande funktioner och varden som exempelvis
elforsorjningen eller var halsa och frihet. For att lindra
dess konsekvenser maste kommuner, lansstyrelser,
centrala myndigheter, organisationer, naringsliv och yt-
terst regeringen agera tillsammans. Det handlar om att
vi maste kunna fortsatta att leva sa normalt som mdjligt
aven om vart samhalle ar hotat.

Krisberedskap handlar om forméigan att genom utbildning,
Ovning och andra atgirder forebygga och hantera krissitua-
tioner och sakerstilla funktioner som ir viktiga for samhil-
let. En god krisberedskap dr nédvindig for var grundliggande
trygghet, och de ansvarigas hantering av en allvarlig situation
ir 1 allra hogsta grad en fortroendefriga. Misslyckas man med
uppgiften att lindra effekterna av en kris kan allminheten for-
lora fortroendet for landets regering och myndigheter, vilket
i forlingningen skulle kunna hota den nationella sikerheten

och vart demokratiska system.

Ett gemensamt ansvar som KBM samordnar
Sambhillets krisberedskap bygger pd att kommuner, lands-
ting, myndigheter, organisationer och foretag tar sitt ansvar
och samarbetar med varandra. Krisberedskapsmyndigheten,
KBM, har till uppgift att samordna dessa aktorers arbete och
utveckla krisberedskapen 1 det svenska samhillet. KBM ska ha
en helhetssyn och stodja de ansvariga — framfor allt kommu-
ner och linsstyrelser — samt tydliggora deras roller samt bygga
upp och formedla kunskap.

For att ytterligare frimja en helhetssyn 1 krisberedskaps-
arbetet ska planeringen for sirskilt utpekade myndigheter
bedrivas inom s.k. samverkansomriden'. Det finns for nir-
varande sju sidana. Luftfartsstyrelsen tillhoér de myndigheter
som blivit sarskilt utpekade och ingir i tvd samverkansom-
rdden: Skydd, undsdittning och vird samt Transporter. Inom
samverkansomrddena arbetar myndigheter med anknyt-
ande verksamheter tillsammans for att fi en samstimmig bild
av riskerna inom omridet och for att gemensamt forsoka be-
grinsa dessa risker.

Statliga myndigheters forberedelser for kris
Varje myndighet ska drligen analysera om det finns hot och
risker som kraftigt kan fOrsimra formégan till verksamhet
inom dess omride. Syftet med analyserna ir att stirka bade
myndighetens egen och sambhillets krisberedskap.

Vid dessa analyser ska sirskild vikt liggas vid:

* situationer som uppstir hastigt, ovintat och utan forvar-
ning, eller situationer dir det finns ett hot om eller en risk
for att ett sadant lige kan uppstd

e situationer som kriver bridskande beslut och samverkan
med andra aktorer

+ att de mest nodvindiga funktionerna kan uppritthallas i
samhillsviktig verksamhet, och

* formdigan att hantera mycket allvarliga situationer inom

myndighetens ansvarsomrade.

Sambhillet maste fungera dven om det uppstar en allvarlig kris-
situation. Diarfor ar det viktigt att identifiera vilka verksam-
heter som ir helt nédvindiga for att kunna undvika eller
hantera en kris. Inom dessa samhillsviktiga verksamheter vill
KBM att man gir ytterligare ett steg och faststiller grund-

liggande sikerhetsnivier.

! Férordning (2006:942) om krisberedskap och hdjd beredskap
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De grundliggande sikerhetsnivierna ar miniminivier som
bor faststiallas for att kunna uppratthilla sikerheten och funk-
tionaliteten 1 en krissituation. Arbetet med att ta fram dessa
ska bl.a. syfta till att forhindra bortfall eller storning 1 verksam-
heten som 1 sin tur kan leda till att en kris uppstar. Det handlar
ocksd om att sikerstilla grundliggande leveransnivier av livs-
nodvindiga varor eller tjinster.

Planeringsprocessen

KBM har till uppgift att halla samman myndigheternas arbete
och planering. Planeringsprocessen borjar med att KBM kon-
kretiserar regeringens overgripande direktiv i en planerings-
inriktning. Dir lyfter man bla. fram prioriterade omriden
och verksamheter. Inriktningen ir sedan utgingspunkt for
alla myndigheters planering.

Inom ramen f0r de olika samverkansomridena Gverviger
myndigheterna vilka dtgirder de bor vidta for att minska sam-
hillets sirbarhet och 6ka sikerheten. Direfter limnas forslag
pa atgirder till KBM. I underlaget bedomer myndigheterna
hur mycket pengar de behéver for att kunna genomfora pla-
nerade dtgirder.

Efter samtal med alla inblandade myndigheter limnar KBM

/i
lll"lll

ett samlat underlag till regeringen. Underlaget innehiller for-
slag pa dtgirder och pd hur de pengar som anslis ska fordelas
under kommande ar. En viktig del i planeringsprocessen ar
KBM:s uppfoljning och utvirdering, som blir viktiga under-
lag for den fortsatta inriktningen av planeringen.

Luftfartsstyrelsens roll
Luftfartsstyrelsen ska planera och vidta de dtgirder som behovs
for att skapa en formiga inom luftfartsomridet att hantera en
kris och for att forebygga sirbarheter och motstd hot och ris-
ker. Som ett led i1 det arbetet tar vi varje r fram en risk- och
sarbarhetsanalys och en formigebedomning baserad pi scena-
rier som utarbetats av KBM f{0r att fa jimforbara analyser.
Med utgingspunkt i risk- och sarbarhetsanalysen sitter vi
upp bade lingsiktiga mil och etappmadl for de itgirder som
bor genomforas. Pengar for detta dskas frin KBM. Varje ar
triffar Luftfartsstyrelsen och Krisberedskapsmyndigheten en
overenskommelse som bl. a. anger hur mycket pengar KBM
skjuter till f6r varje etappmal, uppdelat pa fyra kategorier.
Arbetet med risk- och sarbarhetsanalysen ligger till grund
tor det planeringsunderlag som tas fram fOr tre ar i taget, det
senaste giller for perioden 2009-2011.

Ledning av krisberedskapsdvning.
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Heléne Jansson, Roy Kannerstal, Thomas Kuntze och Annika Wallengren

Den civila luftfartens roll
| den nationella beredskapen

Det nationella krisberedskapsarbetet har historiskt sett
fokuserat pa att hantera hot i form av en krigssituation.
Néar det sékerhetspolitiska laget férandrades fick kris-
beredskapen en ny och bredare inriktning. Idag organi-
seras en stor mangd aktorer pa olika samhallsplan for
att tillsammans bygga upp resurser for att méta en hot-
bild dér risken for krig tonats ner kraftigt, men dar andra
dimensioner tillkommit.

Under ling tid ansigs risken for krig utgora det virsta hotet
mot var nation. Luftfartsmyndigheten hade bl.a. som uppgift
att tillsammans med de olika aktdrerna inom flygtransportsek-
torn planligga for hur de olika verksamheterna skulle kunna
fortsitta att fungera under ett krigslige.

En av de storsta kravstallarna pa att det skulle finnas ett fung-
erande flygtransportsystem var Forsvarsmakten. Vid ett krigs-
utbrott skulle tusentals inryckande samlas pd flygplatser runt
om 1 landet och dirifran transporteras med flyg till sina tjanst-
goringsplatser. Det fanns ocksd ett potentiellt behov av att
evakuera boende frin hotade omriden till sikrare platser.

Sverige rustades for krig

I luftfartsmyndighetens uppdrag ingick att ha kapacitet for att
flygtransportera 3 000 barpatienter per dygn, vilket mojliggjordes
av att man kopte in ett stort antal birutrustningar som 1 ett kri-
tiskt ldge skulle kunna installeras i SAS och Linjeflygs flygplan.

De samverkande aktorerna inom flygtransportsystemet var
flygplatser, flygbolag och flygverkstider. Genom den lagstift-
ning som reglerar niringsidkares skyldighet att medverka i
myndigheternas beredskapsplanering, utsdgs foretagen till s.k.
K-foretag (krigsviktiga foretag).

Pi flera flygplatser byggdes transportplattor ut och banor for-
lingdes, dven hangarer byggdes pi de flygplatser som skulle ta
emot verkstider som flyttades bort frin Arlanda.

Eftersom ett krig skulle innebira problem med reservdelar
byggde man upp lager med reservdelar och komponenter som
anvindes av foretagen 1 den dagliga verksamheten, men som
ersattes igen och pa detta sitt holl man lagren 1 stand.

Beredskapslager for flygbrinsle upprittades genom att ett
stort antal brinsletankar placerades ut pa flygplatser och i deras
nirhet. For att hantera tilldelningen organiserade myndigheten

ocksa en funktion for brinsleransonering.

! Trafik Ledare Félt

Arligen genomfordes Gvningar och utbildning av de berérda,
ofta 1 samarbete med Forsvarsmakten.

Samverkan mellan luftfartsmyndigheten, centrala och regio-
nala myndigheter samt foretag var omfattande. Utdver tidigare
niamnda 6vningar och utbildningar genomfordes drligen region-
visa sammandragningar under tva dagar.

Luftfartsmyndigheten fick varje ir ett anslag for att bibehalla
och utveckla krishanteringsfunktionen. Anslaget fick endast
anvindas fOr att 6ka formdgan 1 en krigssituation. Men vissa
itgirder innebar givetvis att de dven stirkte verksamheten 1
fredstid och pa sd sitt 6kade samhillets formaga att hantera kriser.

Nir det sikerhetspolitiska liget forindrades och risken for
att Sverige skulle hamna i en krigssituation inom de nirmaste
dren bedomdes som liten, forindrades inriktningen pa kris-
arbetet. Systemet med K-foretag avvecklades och anslagen styr-
des om till att inriktas pa att forstirka krishanteringstormigan vid
hindelser 1 fredstid.

Luftfartsstyrelsens arbete idag
I den risk- och sirbarhetsanalys som gjorts inom luftfarts-
sektorn har det bl.a. konstaterats att flygplatsernas trafik-
ledningstorn och kontrollcentraler ir sirbara resurser. KBM
avsatte under dren 2006—2008 medel for att atgirda sarbar-
heten pi prioriterade anliggningar.

Alternativa flygtrafikledningstorn for krisberedskap
Nir medlen avsattes angavs storstadsomrddena samt Gotland
som mal for insatsen. Detta innebar att Arlanda, Landvetter,
Malmo Airport och Visby skulle forses med en reservfunk-
tion for flygtrafikledningstornet. Fyra TLF-vagnar' dvertogs
frin Forsvarsmakten och rustades upp. P3 Arlanda ersattes den
gamla TLF-vagnen med en ny renoverad vagn i maj 2006.
Dir har projektet drivits enligt féljande:

En teknisk gruppering har arbetat med att ta fram underlag
och utrustning till det alternativa flygtrafikledningstornet och
med att ansluta el- och telekablage till anliggningen. En annan
grupp har arbetat med drifthandbocker (tekniska och operativa)
samt teknisk och operativ utbildning, en tredje med sikerhets-
bevisningen for det alternativa tornet.

Det alternativa tornet pA Malmé Airport stod klart till som-
maren 2008 och kommer att kunna utnyttjas si snart nddviandig
dokumentation 4r pa plats.
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ATCC? - redundans mellan kontrollcentralerna

For att minska sirbarheten om en av kontrollcentralerna skulle
sls ut har ett projekt inletts i syfte att skapa redundans mellan
centralerna. Luftfartsverket stir for storre delen av kostnaden,

men en del av den finansieras med krisberedskapsmedel via
KBM.

Flygbréanslecisterner

Luftfartsstyrelsen har ansvar for ett antal brinslecisterner som
installerades under 1980- och 1990-talen for beredskapsbruk.
Sedan regeringens foOrsvarspolitik indrats ska cisternerna
grivas upp och forstoras, ett arbete som sker med hjilp av
krisberedskapsmedel. Samma sak giller for annan beredskaps-
materiel som inte lingre fyller sitt syfte.

Ledningscentraler

Luftfartsverket, och senare Luftfartsstyrelsen, har pa ett antal
flygplatser installerat ledningscentraler avsedda att utnyttjas i
samband med en kris. Luftfartsstyrelsen ansvarar for att personal
inom luftfartssektorn fortldpande utbildas i att arbeta i lednings-
central. Utbildningen finansieras med krisberedskapsmedel.
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Planeringsarbete hos Luftfartsstyrelsen

Samarbete med andra myndigheter
Samverkansomradet "Transporter”

Samverkansomridet Transporter bestir av Banverket, Energi-
myndigheten, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och Vigver-
ket. I ssmverkansomridets styrgrupp sitter representanter frin
respektive myndighet. Till styrgruppsmotena kallas dven re-
presentanter frin Krisberedskapsmyndigheten, Forsvarsmak-
ten, Niringsdepartementet samt Krisberedskapsmyndighetens
och Sveriges Kommuners och Landstings referensgrupp.

En arbetsgrupp inom omradet Kritisk infrastruktur har sedan
2005 arbetat med att identifiera sirbarheter och bedéma for-
migan att hantera storningar och hot mot den samhallskritiska
infrastrukturen. Arbetet har resulterat i en analysmodell utifrin
en pilotstudie av Preems bidda oljeraffinaderier i Lysekil och
Goteborg samt oljedepan 1 Goteborg. Milet dr att modellen ska
kunna tillimpas pa andra viktiga transportnoder och dven kunna
ligga till grund for en gemensam risk- och sirbarhetsanalys inom
samverkansomridet.

Inom omridet CBRN (kemiska, biologiska, radiologiska och
nukleira frigor) har samverkansgruppens arbete inriktats mot att
kartligga och forstirka transportverkens CBRN-forméga. En
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arbetsgrupp har tillsammans med Forsvarsutbildarna tagit fram
ett utbildningspaket for CBRN-experter. Utbildningen har lett
till att samtliga transportmyndigheter nu har sidan expertis att
tillgd 1 hindelse av en kris.

Samverkansomradet Transporter har hittills genom-
fort tre stora studier utifrin tre olika scenarier (snokaos 1
Goteborg 2004, pandemi i Stockholm 2005 och terror-
attentat med CBRN-hindelse i Oresundsregionen 2006).
Dir kom man fram till att gemensamma svagheter 1 kris-
beredskapen ir: myndighetsroller, lagrum och lagstiftning,
samordnad krisledning, nyckelbefattningar och gemensam
ligesuppfattning. Nu pigir arbete med att planera en kon-
ferens dir myndigheterna i samverkansomradet tillsammans
med niringslivet ska belysa hur man gemensamt kan arbeta
med dessa frigor under en kris.

Samverkansomradet ”Skydd, undsattning och vard”
I samverkansomradet Skydd, undsdittning och vdrd ingir
forutom Luftfartsstyrelsen dven Kustbevakningen, Rikspolis-
styrelsen, Sjofartsverket, Socialstyrelsen, Statens riddningsverk,
Tullverket samt kommun- och lansstyrelserepresentanter.

For att bittre kunna planera och vidta ritt forberedelser
for framtiden har samverkansomridet under det senaste dret
skapat sig en samlad uppfattning om de brister, sarbarheter
och risker som finns inom de berérda myndigheternas och
organisationernas gemensamma verksamheter. Analyserna har
frimst skett genom myndigheternas risk- och sarbarhetsanaly-
ser, analyser av utredningar, rapporter samt resultat frin olika
arbetsgrupper. Samverkansomridet har dessutom genomfort
olika studier som exempelvis Oresundsstudien, dir represen-
tanter frin samverkande myndigheter i regionen samlades for
att diskutera hur samverkan i krissituationer kan forbittras.
Brister, sirbarheter, risker och erfarenheter har sammanstillts
och utgor nu grunden for de gemensamma dtgardsbehov/
samverkansbehov som iterfinns 1 samverkansomridets plane-
ring f6r 2009—2011. Erfarenheterna har dven delgetts forsk-
ningen inom omrdidet.

Inom samverkansomridet genomfordes utredningen om
”Samordnat helikopterstdd vid insatser under svira pafrest-
ningar”, vilken ir en av de utredningar som ligger till grund
for den nu pagiende helikopterutredningen som ska se &ver
hur den offentliga sektorns anvindning av helikoptertjinster ska
kunna bli mer eftektiv.

Ett annat projekt 4r det pagiende arbetet med att ta fram en
plan f6r pandemi inom luftfarten. Denna utformas enligt riktlin-
jer frin ICAO (International Civil Aviation Organization).

Samverkansomradet har genomfort grundliggande stabs-utbild-
ningar i KBM:s regi med mycket positivt resultat. Ambitionen
ar att dessa utbildningar ska ligga till grund for samhillets fram-
tida gemensamma stabsutbildning.

Luftfartsstyrelsen har dven fitt medel for att genom seminarier
och 6vningar fortsitta arbetet med att samordna flygande radd-
ningsresurser fran flera myndigheter.

Flygriddningscentralen, ARCC?, har tillsammans med sjo-
raddningscentralen, MR CC*, genomfort en praktisk dvning av
den gemensamma redundansplatsen i Goteborg samt gjort en
analys av brister och fOreslagit forbittringsatgirder for platsen.

Luftfartsstyrelsens uppdrag ir att samordna krisberedskaps-
arbetet inom civil luftfart. Men ansvaret for att skydda sin verk-
samhet och att bygga upp en beredskap ligger till syvende och sist

hos var och en av marknadens aktorer. Framover kommer Luft-
fartsstyrelsens verksamhet att 1 allt stdrre omfattning inriktas mot
att erbjuda utbildning och 6vning med befintliga resurser.

3 Aeronautical Rescue Coordination Centre
4 Maritime Rescue Coordination Centre
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Heléne Jansson och Karin Palmblad. Intervju av Eva-Mari Léfqvist.

SNAM - en unik nationell resurs

Vid tva tillfallen under senare ar har det varit aktuellt
att med flygtransporter i storre skala evakuera svenskar
fran utlandska katastrofomraden - dels i samband med
tsunamikatastrofen i Sydostasien, dels under Libanon-
kriget. Vid bada dessa tillféllen anvandes resurser ur
Svenska Nationella Ambulansflyget (SNAM), som drivs
av Luftfartsstyrelsen i samarbete med Socialstyrelsen,
Vasterbottens lans landsting och SAS Sverige AB.

SNAM har sina rotter i det transportsystem som byggdes
upp inom det civila forsvaret dir flygforetagen Linjeflyg och
SAS ingick 1 egenskap av s.k. K-foretag (krigsviktiga foretag).
Flygplan som normalt anvindes 1 reguljir luftfart byggdes om
for att transportera skadade i en krigssituation. Passagerarsiten
togs ut och ersattes med militar brutrustning.

Okat behov av avancerade sjuktransporter

Nir hotbilden forindrades och sikerhetsbegreppet vidgades
under 1990-talet framkom ett 6kat behov av att kunna genom-
fora flygtransporter med mer avancerad sjukvard vid allvarliga
hindelser i fredstid. En av de hindelser som visade p3 behovet
av denna typ av ambulansflyg var diskoteksbranden 1 Goteborg
1998, di det blev nodvindigt att transportera ett stort antal per-
soner med brannskador till sjukhus 1 hela Norden.

UR LUFTFARTSSTYRELSENS
INSTRUKTION:

6 § Luftfartsstyrelsen ska svara for forvaltning och utveckling
av ett krisberedskapssystem for luftburna sjuktransporter.

Luftfartsstyrelsen ska uppratthélla en beredskap for att, i
samrad med Krisberedskapsmyndigheten, Statens radd-
ningsverk och Socialstyrelsen, besluta om och genomféra
luftburna sjuktransporter

¢ nationellt vid hédndelser dar samhéllets ordinarie resurser
for sjuktransporter inte ar tillrackliga,

¢ internationellt for att bista vid hemtagning av personer som
drabbats av katastrofer utomlands, vid civil och militar kris-
hantering samt vid andra humanitéra insatser.

16 § Luftfartsstyrelsen far ta ut avgifter for sin verksamhet, be-
sluta om avgifternas storlek och disponera inkomsterna.

Influtna avgifter far inte anvéndas fér genomférande av
luftburna sjuktransporter enligt 6 §.

Intensivvardsbar

e ——

Mot denna bakgrund startades SNAM-projektet under led-
ning av Luftfartsverket den 1 juli 2001. Projektet har finan-
sierats med krisberedskapsmedel. Ar 2005 verifierades
SNAM-systemet i 6vningen Barents Rescue 1 Nordnorge.
Sedan dess har systemet Ovats vid ytterligare tva tillfillen.
I november 2008 avser man att genomfora ytterligare en
stor dvning.

Samarbetet kring SNAM-systemet har lett fram till att
Sverige nu har en nationell resurs 1 form av en Boeing 737-
800 med md&jlighet till avancerad sjukvird ombord och som
kan anvindas vid storre olyckor, katastrofer eller terrorist-
attacker fOr att transportera sjuka och skadade. Milet dr att ha

kapacitet att genomfora insatser med tva flygplan.

Flygande sjukhus pa sex timmar

Luftfartsstyrelsen har efter upphandling slutit avtal med
SAS om luftburna sjuktransporter. Vid en SNAM-flygning
anvinds ett ordinirt passagerarflygplan frin SAS, en Boeing
737-800, som pa sex timmar kan byggas om till ett avancerat
ambulansflygplan. Sjuktransporten har plats for sex allvarligt
skadade som kan fi intensivvird, ytterligare sex liggande pati-
enter samt ett 20-tal sittande (littare skadade eller anhoriga).
Ombord pd flygplanet finns, forutom piloter och kabin-
personal, itta likare, elva sjukskoterskor, en representant for
SNAM-ledningen, en medicintekniker, en flygmekaniker
och en si kallad turn around coordinator. Konceptet ir unikt
satillvida att det inte kriver att flygplanet modifieras i forvig.
Dirmed blir urvalet av mojliga flygplan som kan anvindas
storre, och beredskapen hogre.

Nir det giller sjukvard ir bemanningen baserad pa frivil-
lighet 1 kombination med 6verrekrytering, vilket gor att man
inte har ett kostsamt joursystem for sjukvardspersonalen. Den
1 september 2008 tridde en ny lag om katastrofmedicinska
insatser utomlands 1 kraft. Lagen m&jliggor for landsting att
bedriva hilso- och sjukvard utomlands nir en stor olycka eller
katastrof har intriffat i ett annat land och minga minniskor

med hemvist 1 Sverige kan ha drabbats.
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Sa fungerar SNAM

Beslut om insats

Nir en storre olycka eller katastrof intriffar och det blir aktuellt
med en omfattande evakuering av skadade kan SNAM initie-
ras. Det sker genom att Luftfartsstyrelsen fir en forfrigan om
det skulle vara mojligt att genomfora en insats med SNAM.
Luftfartsstyrelsen har insatspersonal som ir i stindig jour dyg-
net runt, arets alla dagar, for att ta emot forfrigningar om en
insats och pa kortast mojliga tid ta fram det underlag som krivs
for ett beslut om insats och direfter initiera och leda insatsen.
Mgjligheter och begrinsningar for att genomfOra insatsen kart-
liggs av de samverkande inom SNAM. Om insatsen ir mojlig
och onskvird, och om finansiering finns, kan Luftfartsstyrelsen
i samrad med Krisberedskapsmyndigheten, Socialstyrelsen och

Statens raddningsverk besluta om att insatsen ska starta.

S3a utrustas planet

Efter beslut om insats tar det sex timmar att bygga om flygpla-
net, en Boeing 737-800, till ett avancerat ambulansflygplan.
Ombyggnaden sker i1 en hangar pd Arlanda. Ett antal stolar
lyfts ut ur planet och bédrar med kringutrustning monteras in
och kopplas upp mot flygplanets befintliga elforsorjning. Sex
av virdplatserna i flygplanet ir utrustade med intensivvirds-
utrustning 1 form av s.k. Micu-bdrar, som 4r mobila och som
kan lyftas in och ut ur flygplanet. Intensivvardsbararna ar ut-
rustade med batterier. Det innebir att patienten kan flyttas pa
samma bdr, frin avlimnande sjukhus eller annan plats, inda
fram till det sjukhus dir patienten slutligen ska vardas. Utover
de sex intensivvirdsplatserna finns sex barar for littare skadade
och utrymme f0r anhoriga.

Under tiden som flygplanet byggs om tar sig vardpersonal frin
olika hill 1 Sverige till Arlanda. Det 4r Visterbottens lins lands-
ting som ansvarar for att ritt kompetenser finns till hands och
som kallar in den personal som behovs for den aktuella insatsen.

Ledningscentral pa Arlanda
Luftfartsstyrelsen leder insatsen frin en ledningscentral pa
Arlanda. I ledningscentralen finns dven representanter frin

vardansvarigt landsting och frin SAS.

Besattning ombord

Personalen ombord vid en insats har ling erfarenhet inom
sina respektive yrkesomraden och finns till vardags pa olika
sjukhus runt om 1 landet. Denna erfarenhet har ocksi kom-
pletterats med utbildning kring ambulansflygningar och 1 hur
utrustningen ombord fungerar.

Tsunamin i Sydostasien och Libanonkrisen
Under uppbyggnaden av SNAM har kompetenser ur projek-
tet anviands vid tva tillfillen for att ta hem skadade svenskar.

I samband med tsunamin i1 Sydostasien visade det sig mojligt
att genomfora sjuktransporter frin Thailand trots att SNAM-
systemet inte var klart. Insatsen genomfordes utan SNAM:s
intensivvardsbarar som inte var klara vid denna tidpunkt.
Istillet anvindes den ildre barutrustning som var avsedd for
sjuktransporter under hojd beredskap. Den utrustningen ir
inte certifierad for anvindning i flygplanstypen Boeing 737-
800 och dirfor genomfordes transporterna, i enlighet med det
ildre transportsystemet, av SAS med flygplanstypen MD-80.
I denna insats anvindes medicinsk SNAM-personal ombord
pa flyget. Insatsen leddes av Luftfartsverket, som dven fick
regeringens uppdrag att samordna 6vriga flygoperationer for
att evakuera svenskar frin Thailand. Det visade sig att SNAM-
utbildad personal kunde sittas in med kort varsel.

I samband med Libanonkrisen fOrstirktes evakuerings-
flygen med medicinsk personal ur SNAM-organisationen.
Under perioden 19—25 juli 2006 evakuerades nirmare 7 500
svenska medborgare 1 53 flygplan som UD hade chartrat.
Sjukvirdspersonal frin SNAM bemannade 24 av dessa flyg-
plan och dessutom f6ljde medicinsk personal med i ytterligare
ett 10-tal flygplan frin Region Skine och med hemvindande
medicinsk personal frin Riddningsverkets stodstyrka. Totalt
evakuerades mer 4dn 8 400 personer frin krigets Libanon till
Sverige. Evakueringen skedde frimst via Cypern, men dven
via Syrien och Turkiet. Den divarande utrikesministern pa-
pekade att Sverige internationellt fitt mycket goda omdémen

om sina insatser under evakueringen. (Lis mer om detta i
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Helge Brindstrom, medicinskt ansvarig inom SNAM och éverlikare
i anestesi och intensivvard inom Visterbottens ldns landsting.

Erfarenheterna av det svenska ambulansflyget, SNAM

— Styrkan med SNAM-systemet ir att det kan anvindas i
olika former beroende pd scenario och skadeutfall. Den medi-
cinska personal som ir utbildad och utrustad for att dka med
det ombyggda SNAM-planet kan anvindas dven for flygtrans-
port av littare skadade eller vid storre evakueringar. Det
framhaller Helge Brindstrom, medicinskt ansvarig inom det
Svenska Nationella Ambulansflyget, SNAM, och overlikare i

anestesi och intensivvird inom Visterbottens lins landsting.

Erfarenheterna frin tsunamin och Libanonevakueringen
visar pd styrkan i att ha vilutbildad medicinsk personal
med goda kunskaper inom flygmedicin samt att ha firdiga
likemedels- och utrustningslistor. Just kunskaperna i flyg-
medicin ir mycket viktiga for att kunna avgora vilka patien-
ter som kan flyga och inte, samt vilka risker som miljén 1
flygplanet f6r med sig.

Ett exempel pa tillstind dar man méste ta speciell hinsyn infor
flygning 4r dd man har patienter med instingd luft i hilrum,
t.ex. vid skallskador eller 1 lungsicken vid brostkorgsskador.

— Hade vi inte haft den kunskapen vid tsunamin hade vi kun-
nat gora misstag och dessutom kint oss mer otrygga i vir roll.

Men idven vid evakuering av ett stort antal minniskor
med flyg 1 samband med krissituationer som Libanon-
evakueringen, ir den flygmedicinska kunskapen hos SNAM-
personalen av vikt. I utbildningen ingir att kinna till olika till-
stind som kan paverkas negativt vid en flygning. Ett exempel ir
epilepsi, dir det ligre syrgasinnehillet i kabinen liksom bullret

fran flygplansmotorerna innebir en 6kad risk f6r krampanfall.

En annan erfarenhet frin bade tsunamin och Libanon-
evakueringen visar pd virdet av att ha nigon form av
uniform eller klidsel som sirskiljer SNAM-personalen, och
en id-bricka som visar var man kommer ifrin.

— Genom den gemensamma klidseln och id-brickan syns vi
littare 1 stora folksamlingar och fir en viss formell status. Det
underlittar virt arbete vid olika typer av evakueringar, siger
Helge Brindstrom.
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Heléne Jansson, Thomas Kuntze och Roger Sverker. Intervju av Karin Nordend.

Marknadens resurser fOr krishantering

Transporter, och specifikt inom flygsektorn, har haft en
viktig roll i flera av de senaste decenniernas nationella
handelser som av bade media och olika samhallsfors-
kare har definierats som samhallskriser. Avsikten med
den har artikeln ar att via ett urval av handelser, aktorer
och samarbeten ge en inblick i de resurser flygsektorn
férfogar 6ver vid en kris.
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Flodviagskatastrofen 1 Sydostasien, diskoteksbranden 1 Gote-
borg och forlisningen av Estonia ir ndgra av de kriser dir
flygets insatser har haft stor betydelse 1 riddningsarbetet. Vid
den tragiska diskoteksbranden 1 Goteborg 1998 anvindes
helikoptrar, bade civila och militira, for sekundirtransporter
till andra sjukhus och vid Estoniakatastrofen 1994 var heli-
koptrarna mycket viktiga vid riddningsinsatsen. Tsunamin
2004 satte dterigen svensk krisberedskap i fokus, och dven hir
synliggjordes flygets roll under en katastrof. Manga drabbade
svenskar skulle evakueras hem till Sverige frin bl.a. Thailand.
I Socialstyrelsens rapport' belyses Luftfartsstyrelsens projekt
Svenska Nationella Ambulansflyget (SNAM) som en nod-

vindig resurs under en katastrof som denna.

Frivilliga flygkaren
I Sverige finns det gott om frivilliga engagemang och fly-
get ar inget undantag. FFK, Frivilliga flygkiren, 4r en viktig
resurs inom sambhillets krishantering, exempelvis 1 arbe-
tet med brandbekidmpning och &vervakning. FFK har gett
underlag for ligesbild under stormar som Gudrun, dir man
flog 6ver skog och mark for att fotografera skadorna sa att
arbetet pd marken kunde genomfGras snabbare och enklare.
FFK ir en frivillig totalforsvarsorganisation med tillstind av
Luftfartsstyrelsen att utfora en rad olika uppdrag i samhillets
ganst. Sedan 1962 utbildar man personal f6r tjinstgdring inom
det civila forsvaret. Sedan 1993 har FFK idven uppdrag frin
Forsvarsmakten att rekrytera och utbilda flyggrupper at arméns
s.k. forsvarsomriden, “Fo-flyggrupper”. Personalen i dessa
grupper ingdr i hemvirnet, med status som kombattanter.
FFK:s flygresurser kan vid behov stillas till riddningstjinstens
och andra samhillsorgans forfogande for undsittning, utrym-
ning, trafikovervakning, flyginspektioner, radiakindikering?,
transporter, samband eller andra situationer dir det ir limpligt.

CBRN?®

Inom flygsektorn behover flera funktioner ha tillging till egen
CBRN-kompetens pa regional eller central niva for att kunna
planera, samordna och utveckla. CBRN-skyddet. Det finns
ett behov av att sikra tillging pa kompetens for utbildnings-
insatser pa bred front, dels med grundutbildning av personal
vid prioriterade flygplatser/funktioner, dels med repetition
och riktad utbildning.

Inom de frivilliga fOrsvarsorganisationerna har man ling
erfarenhet av utbildning, instruktdrsarbete och pedagogisk
utveckling. En organisation som sirskilt inriktat sig pa utbild-
ning ir Forsvarsutbildarna, en rikstickande frivillig forsvars-

'Flodvégskatastrofen i Asien 2004. Hemtransporter och det akuta mottagandet i Sverige. KAMEDO-rapport 91, Socialstyrelsen

2Férekomst av radioaktivitet
SCBRN; kemiska, biologiska, radiologiska eller nukledra &mnen
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organisation som forenar minga olika verksamhetsomriaden
under ett paraply och som arbetar med CBRN-frigor inom
ramen for frivillig befilsutbildning. 2007 inrittade Forsvars-
utbildarna en enhet som sirskilt fokuserar pa den hir typen
av frigor: CBRIN-férbundet. Luftfartsstyrelsen har triffat en
overenskommelse med CBRN-férbundet for utbildnings-
uppdrag inom detta omride.

Civil-militdr samverkan
Historiskt sett har det funnits en &verenskommelse och en
omfattande samverkan mellan civila och militira aktorer inom
transportflygverksamhet gillande planering och samordning
av transporter vid hojd beredskap, kris och krig. De transpor-
ter som skulle genomforas var 1 forsta hand inryckningstrans-
porter, men det fanns dven en planering for koncentrerings-
och sjuktransporter. Planeringen var mycket detaljerad.
Overenskommelsen giller inte idag men byggde pa att den
gemensamma transportflygkapacitet som fanns anvindes for
att tillgodose totalforsvarets mest angelidgna transportbehov.
Dagens samverkan ir inte lika omfattande men dock néd-
vindig for anvindningen av de gemensamma resurser samhil-
let har att tillgd. Detta giller dels den tillging pi flygplatser

Flygrdddningscentralen ARCC i Géteborg

som finns totalt 1 samhillet, dels de transportresurser som finns
att tillgd bide civilt och militirt.

Samverkan sker mellan aktorer pa skilda nivder i de olika
organisationerna. Flygriddningstjinsten och flygtrafiktjinsten
ir ett par exempel dir man bedriver omfattande samarbeten.
Samverkan finns dven inom andra omriden som ir av betyd-
else for samhaillet och dess sikerhet.

Inom flygtrafiktjinsten kan nimnas att:

* Luftfartsstyrelsen har myndighetsansvar for flygtrafiktjinst
for civil och militir luftfart.

» Luftfartsstyrelsen ska uppritta avtal med Forsvarsmakten
i friga om den praktiska tillimpningen av myndighets-
ansvaret for flygtrafiktjanst som berdr militir luftfart.

e Samridsforfarande sker vid alla beslut som beror militar
luftfart.

Inom flygriddningstjansten har ARCC i sin dagliga operativa
verksamhet en omfattande civil-militir samverkan och utover
det samverkan med ett stort antal myndigheter och organisa-

tioner, bl.a. genom larmning och ledning av helikopterresurser.

L T E——
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Norrlandsflyg - resurs for snabba insatser

Norrlandsflyg skoter idag all svensk sjoraddning pa uppdrag
av Sjofartsverket, man ombesorjer dven Sveriges flygriddning,
vilket bl.a. inkluderar sokningar efter forsvunna flygplan.
Utover det ansvarar bolaget ocksd for ambulanshelikopter-

verksamheten 1 Vistra Gotalandsregionen och Norrbotten.

— Nir det giller sjoriddningen si handlar minga av larmen
om att himta nigon till sjoss som behover likarhjilp, berittar
Tommy Sarwien, chefspilot pad Norrlandsflyg.

15 minuter frén larm till start

Sjoriddningshelikoptrar finns pd fem baser runt om i
landet — Sundsvall, Norrtilje, Visby, Ronneby och Gote-
borg. Varje bas har tre fasta besittningar som jobbar i skift.
Besittningen bestdr av tva piloter, en vinschoperator och en
ytbirgare. Vinschoperatdren dr dven utbildad tekniker och
skoter det tekniska underhallet nir helikoptern befinner sig

pa marken.

— Insatstiden 4r 15 minuter dygnet runt, dret runt, berittar
Tommy.

Ett sjoriddningsuppdrag kan vara vildigt skiftande, allt frin
att 1 lugnt vider landa p3 en Finlandsfirja till att 1 full snostorm
och morker sitta ner en ytbirgare pa en sjunkande fiskebit.

Antalet larm varierar mellan sjoriddningsbaserna, men ett

ungefirligt snitt 4r ca 100 larm per bas och ar.

Manga larm till ambulansflyget

Goteborg och Gillivare dr baser for Norrlandsflygs ambulans-
helikoptrar. I Goteborg fir helikoptern ca 1 700 uppdrag per ar
och 1 Norrbotten ca 400. En del av dem ir s.k. sekundartrans-
porter dir en patient flyttas frin ett sjukhus till ett annat, medan de
flesta 4r larm ut till trafikolyckor eller andra trauman. Likare och
sjukskoterska 4r alltid med ombord. I Goteborg ir beredskaps-
tiden endast 5 minuter under storre delen av dygnet.

— Vid sjoriddningsuppdrag gor inte helikopterbesittningen nigra
prioriteringar, siger Tommy. Det skots av sj6- och flygriddnings-
centralen 1 Goteborg. Vi utfor helt enkelt de uppdrag vi far. Nir
det giller ambulanstransporterna daremot, ar det likaren ombord
som prioriterar vilken transport som 4r mest akut.
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Britt-Marie Karlin, brittmarie.karlin@Iluftfartsstyrelsen.se. Intervjuer av Eva-Mari Lofqvist och Karin Nordend.

Den kritiska tidsfaktorn

Betydelsen av en val férberedd och val inévad bered-
skap for att hantera krissituationer illustreras av flyg-
olyckan i Toronto 2005. En Airbus 340 totalférstérdes
av brand men samtliga ombord 6verlevde den svara
olyckan.

Vid lunchtid den 2 augusti 2005 limnade Air Frances Air-
bus 340 Paris for att flyga till Toronto 1 Kanada. Ombord
fanns 297 passagerare och 12 besittningsmin. Omréidet runt
de stora sjoarna, dir Toronto ir beliget, ir kint for snabba vi-
dersviangningar. Kraftiga stormar kan uppstd mycket plotsligt,

vilket hinde denna varma augustieftermiddag nir Air France-

planet frin Paris var pa vig att landa.

Motvind blev medvind

Nir inflygningen till bana 24L inleddes hade flygplatsen en
s.k. “red alert status”. Red alert innebir en varning till per-
sonal som tjanstgdr pa marken att soka skydd — flygplatsen
ir inte stingd for trafik, men markoperationer som tankning
och lastning avbryts.

Opvidret innebar kraftig dska, och blixtnedslagen pa flyg-
platsen nidde en kritisk niva. Utredningen av olyckan visade
att den aktuella landningsbanan drabbades av nio blixtned-
slag pd en sekund bara fem sekunder innan planet tog mark.
Ogonblicken innan landningen skiftade vinden frin motvind
till medvind for det landande flygplanet. Andringen av vind-
riktningen medforde att planet kom in med hogre hastighet
in beriknat, och pi en hogre hojd dn den planerade.

Snabba insatser nar larmet gick

Nir flygplanet tog mark hade redan 3 800 fot av banans to-
tala 9 000 fot passerats. 12,8 sekunder efter landningen place-
rades motorerna i tomgingsreversering', och reversering med
full kraft skedde 16,4 sekunder efter att planet landat. Nir det
rullade Gver bankanten och ner i ravinen vid banans slut var
hastigheten 86 knop, dvs. 160 km/h. Trafikledaren i kontroll-
tornet observerade tre eller fyra explosioner nir flygplanet lam-
nade banan och drog omedelbart iging larmet. Innan flygplanet
nidde botten av ravinen hade all tillginglig raddningspersonal
larmats och 52 sekunder efter larmet nidde riddningstjansten
det havererade planet som da borjat brinna.

Kabinpersonalen inne i flygplanet kunde genom fonstren
se att det brann pd planets vinstra sida och piborjade ome-
delbart en evakuering av passagerarna, samtidigt som kabinen
borjade fyllas med rok. Ndgra av utgingarna var inte mojliga
att anvinda men kabinpersonalen dirigerade passagerarna till
de fungerande utgingarna sa att samtliga kunde ta sig ut. Det
tog mindre 4n tvd minuter att evakuera de 297 passagerarna,
trots att hilften av dem hade tagit med sig sitt handbagage vid
evakueringen. Mindre 4n en minut efter att flygplanet rasat

ner 1 ravinen paborjades slickningsarbetet.

Traning avgérande for utgdngen

Riddningsmanskapet hade haft en veckas trining pd en Air-
bus 340 ett par dr innan olyckan, vilket innebar att samtliga
medlemmar i riddningsstyrkan var bekanta med det flyg-
plan de nu hade brinnande framfor sig. I varje brandbil fanns
parmar med nodvindig information om alla flygplanstyper
— exempelvis kartbilder med flygplanets utgingar, brinsle-
tankar och brinsleledningar utmirkta. For att slicka branden

'Ett bromssystem pa en jetmotoer dér klaffar stdngs bakom motorn under landning och omdirigerar luftriktningen
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anvindes 39 500 liter vatten, vilket ir drygt 60 procent mer
in vad regelverket kriver.

16 minuter efter olyckan Oppnades Greater Toronto
Airport Authority (GTAA) Emergency Operation Centre.
Kort direfter anlinde GTAA:s mobila ledningscentral (mo-
bile command post) tillsammans med bussar och en special-
ambulansbuss.

Air Franceplanet totalfrstordes i den svira olyckan, men
ingen av passagerarna eller besittningsmiannen omkom. Dock
skadades tio passagerare och tvd medlemmar av besittningen

allvarligt.

f\tgﬁrdskedja med tiden i fokus

Historiskt sett dr det ytterst ovanligt att en olycka av den hir
svarighetsgraden, med brand i flygplanet och si manga in-
blandade passagerare, fir en sa lyckad utging.

I det snabba forloppet kan man identifiera en rad gynn-
samma faktorer, som var och en kan konstateras ha varit av-
gorande for den positiva utgingen. Gemensamt for dem 4r att
samtliga inblandade var vil forberedda och trinade for den
ovanliga och osannolika hindelsen. Flygledaren larmade radd-
ningstjinsten innan olyckan intriffade, och riddningstjinsten
var pd plats inom 52 sekunder. Riddningsstyrkan hade Gvats
pa just den intriffade situationen och kabinpersonalen, som
var vil trinade 1 sin uppgift att evakuera flygplanet, lyckades
tomma det brinnande flygplanet p4 mindre 4n tvid minuter.
Samtliga insatser bildar en obruten kedja av vil forberedda
dtgirder genomforda utan tveksamhet, osikerhet eller otyd-

ligheter 1 ansvarsfordelningen mellan de olika aktdrerna.

Figur 1 Skiss 6ver den slutliga inflygningsproceduren
och landningen

Kélla: Wikipedia

Beredskapen for att hantera en situation av den hir typen
kraver planering och trining. Vid en svir flygolycka handlar
det om mycket korta tidsmarginaler for att ridda minnisko-
liv. Osikerhet skapar fordrojning, vilket oftast dr 6desdigert i
situationer med brinnande flygplan som har passagerare om-
bord. Tydlig ansvarsfordelning och god kunskap minskar osi-
kerheten i situationen.

Riddningsinsatsen vid den hir flygolyckan illustrerar hur
viktigt det 4r att hilla en god beredskap nir det ovintade
ska intriffa. Utan en vil in6vad plan hade sannolikt den hir
olyckan fitt en annan utging.
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Fredrik Bouvin, risk- och kriskoordinator pé Arlanda flygplats.

Samverkan ar nyckeln till god beredskap pa Arlanda

— Syftet med den krisberedskap vi har pd Arlanda ir att flyg-
platsen ska kunna uppritthilla savil trygghet och sikerhet
som service dven vid en krissituation. Och det uppnir vi
genom att samverka med Ovriga aktorer pd flygplatsen.
Det forklarar Fredrik Bouvin, risk- och kriskoordinator pi
Arlanda flygplats.

Storningar av olika slag dr vardagsmat pa Arlanda och han-
teras inom den ordinarie verksamheten. Men for att kunna
uppritthdlla en beredskap att hantera kriser dir ordinarie
verksamhet inte ricker till krivs samverkan mellan akto-
rerna pa flygplatsen. LFV som flygplatshillare dr en av dessa,
flygbolag, handlingbolag, polis och riddningstjanst ir andra.
Dirfor har Arlanda sedan 2002 en s.k. Emergency Training
Group, med representanter for de olika aktorerna. LFV ir
sammanhallande for gruppen. Syftet med samarbetet dr att
sprida kunskap om och 6va pa hur flygplatsen fungerar vid
olika stora hindelser.

Inom gruppen halls bide “skrivbordsévningar” och 6vningar
i full skala. Senast en fullskaledvning genomfordes var 1 borjan
av oktober 1 ir.

— Totalt 600 personer deltog, varav cirka 60 frin flygplatsen.

Scenariot var ett haveri pa bana 3, berittar Fredrik.

Skulle det uppstd en krissituation har flygplatsen (d.v.s. LFV)
naturligtvis klara larmvigar, och viktiga funktioner 4r beman-
nade genom jour eller beredskap. Det finns ocksa bide en stra-
tegisk och en operativ krisledningsgrupp som kan etableras. En
krisledningscentral under flygledartornet kan tas i bruk om det
skulle beh6vas. Hir finns plats for flera samverkande parter. Men
det hor till ovanligheterna att dessa resurser behover tas till.

— Tsunamin och Libanonevakueringen ir, tack och lov, de
enda tillfillen dir vi pd senare ir har behovt en sirskild led-

ning for att hantera situationen, avslutar Fredrik Bouvin.
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God krisberedskap inom SAS

Beredskapen att hantera krissituationer dr god inom SAS.
Sedan 10 &r tillbaka har foretaget en krisorganisation bestien-
de av 500 personer. Organisationen ir vilande, vilket innebir
att de anstillda arbetar med sina ordinarie arbetsuppgitter tills
larmet gir.

— Tanken med den hir organisationen ir att om en kris intrif-
far ska den ordinarie verksamheten inda kunna fungera som

vanligt, berittar Olle Nislund, emergency director pa SAS.

Krisorganisationens uppgift dr att sikra passagerarnas fortro-
ende for SAS och stédja de som ir drabbade 1 nigon form.

Fungerar organisationen?

— Tyvirr har vi fitt mojlighet att trina i skarpt lige, svarar Olle,
och ja, den fungerar. Vi aktiverade t.ex. organisationen vid
terrorattackerna den 11 september 2001, vid Linateolyckan

'Se Flygtendenser 2/2008, sid 10

i Milano, vid Q-400-haverierna forra dret och nu senast vid
Spanairolyckan i Madrid.

I det forsta skedet handlar det om akuta insatser som kan
vara upp till en vecka. Direfter tar den lingsiktiga krishan-

teringen over.

— Vir erfarenhet ir att arbetet kan fortsitta i 1—2 ar, berittar
Olle. Si Iinge har vi kontakt med anhériga t.ex. nir det giller
forsakringsfragor, och media brukar vara intresserade en ling
tid efter sjilva olyckan.

For att uppritthilla kompetensen hos krisorganisationen
genomfors Ovningar tva ginger per ir. Man har ocksi ett
samarbete inom Star Alliance'. Det innebir att om det skulle
hinda exempelvis Lufthansa nigot nir de flyger i Sverige drar
SAS iging sin krisorganisation tills Lufthansa sjilva kan ta 6ver.
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Ny myndighet
Luftfartsstyrelsen overgar till Transportstyrelsen - ny

myndighet den 1 januari 2009.

Transportstyrelsen ir en ny myndighet som startar sin verk-

samhet den 1 januari 2009. Transportstyrelsen ska arbeta for

att uppna god tillginglighet, hog kvalitet, sikra och miljo-

anpassade transporter inom jirnvig, luftfart, sjofart och vig.
> Myndigheten kommer att ha det samlade ansvaret for att ta
o fram regler och se till att myndigheter, foretag, organisationer
M\% . och medborgare foljer dem. Myndigheten ska ocksa ansvara
%\QS“\“ ‘ for och utveckla register inom alla fyra trafikslagen.
Y - o :
" 1 ti uﬁﬁ_ﬂﬂf.‘!hth

Transportstyrelsen bildas genom att verksamheterna vid
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Jarnvigsstyrelsen, Vig-

trafikinspektionen och delar av Vigverket flyttas till den nya
myndigheten.

I januari 2010 tillkommer linsstyrelsernas verksamhet for
korkort och yrkestrafik.

Genom att skapa en ny myndighet med ett samlat ansvar
for jarnvig, luftfart, sjofart och vig fir den statliga forvalt-
ningen en bittre samsyn mellan de olika trafikslagen. Det ger
mojligheter att eftektivisera verksamheten. En tydlig ansvar-
fordelning kommer att underlitta myndighetens kontakter
med medborgare och foretag och stirka kontrollen av sikerhets-
och miljGarbetet.

Transportstyrelsen kommer att ha cirka 1 200 medarbetare
pa ett antal orter i landet vid bildandet. Den storsta delen av
verksamheten kommer att finnas 1 Norrkoping, Borlinge och

Orebro. Huvudkontoret kommer att ligga i Norrkoping.

Figur 1 Transportstyrelsens logotyp

TRANSPORT
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Hékan Brobeck, hakan.brobeck@Iuftfartsstyrelsen.se Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se

Passagerarutvecklingen
tredje kvartalet 2008

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna upp-
gick till narmare 7,5 miljoner under det tredje kvarta-
let 2008. Jamfért med foregaende ars tredje kvartal ar
detta en 6kning med 3,5 procent, vilket motsvarar drygt
250 000 fler passagerare. Utrikestrafiken 6kade med
5 procent till narmare 6 miljoner passagerare, inrikes-
trafiken minskade daremot med 2,3 procent och upp-

gick till drygt 1,48 miljoner passagerare.

'Se Flygtendenser 1/2008

Angiende utvecklingen vid de storre flygplatserna kan nim-
nas att pd Stockholm-Skavsta Okade antalet passagerare
med 35 procent. Aven Goteborg-City uppvisade en myck-
et god utveckling under tredje kvartalet, plus 10,6 procent.
Bland de mellanstora flygplatserna hade Norrkoping en 6k-
ning pi 43 procent, Linkoping 25,5 procent, Vixjo 12,3
procent och Ornskoldsvik 11,8 procent. Gemensamt for
dem alla, utom Ornskdldsvik, 4r att det ir just utrikestrafiken
som star for 6kningen, medan inrikestrafiken minskar eller ir
obefintlig. Vixjé uppvisar den storsta minskningen inom in-
rikestrafiken med ca 4 000 firre inrikesresenirer, nigot som
kan forklaras av att SAS tidigare i 4r limnade trafiken till
Arlanda. Skyways bedriver nu Arlandatrafiken. Ornskoldsvik
tillhor ett fatal flygplatser med siffror som pekar uppit for inri-
kestrafiken. I jaimfGrelse med tredje kvartalet 2007 har man en
okning med ca 3 000 passagerare, nigot som kan forklaras med
den tilltagande konkurrensen pa Arlandalinjen, dir Hoga Kus-
ten Flyg konkurrerar med SAS som enda flygreseorganisation’
till Arlanda medan de 6vriga flyger pd Bromma.

Bland de mindre flygplatserna var uppgingen storst pa
Pajala, Torsby och Mora flygplatser med 6kningar pd 426
procent, 69 procent respektive 59 procent. For samtliga flyg-
platser har trafiken efter sommaruppehillet kommit iging
tidigare pd hosten 4n motsvarande period 2007.

26 av 41 svenska trafikflygplatser redovisade en okad tra-
fik under tredje kvartalet 2008. Detta ska jamforas med 28
flygplatser som uppgav en okning for tredje kvartalet 2007.
Av de kommunala flygplatserna uppvisar 16 en 6kning, rest-
erande 7 har ett negativt passagerarresultat. Kramfors 4r den
flygplats som har det simsta resultatet med en minskning
med -99,5 procent vilket kan forklaras med att trafiken un-
der perioden 4 augusti till 6 oktober upphodrde i samband
med att flygbolaget Nordic Regional uppvisade ekonomiska
problem.

Bland LFV:s flygplatser visar 7 av 16 en passagerarokning,
dir Ornskoldsvik har den storsta foljd av Luled och Visby.
Intressant att notera ir Arlandas blygsamma 6kning med 0,8
procent och att Landvetter och Malmo uppvisar en minskning
med -0,2 respektive -7,4 procent. For den storsta minskning-
en bland LFV:s flygplatser stir Jonkoping med -20,5 procent
direfter Ronneby -13,1 procent och Karlstad -11,8 procent.

Med en uppging pi 35 procent jamfort med foregiende
ars 4,6 procent visar Stockholm-Skavsta en markant 6kning
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for tredje kvartalet och dr dirmed den flygplats som har den
storsta Okningen 1 absoluta tal med Gver 180 000 fler passagerare.

Bland de mest passagerartunga linjerna nir det giller inri-
kestrafik till och frin Stockholm uppvisar strickorna Kiruna—
Stockholm, Skelleftei—Stockholm och Lulei—Stockholm den
storsta Okningen i relativa tal. P4 den forstnamnda 6kade anta-
let passagerare med 21,6 procent medan 6kningen pa de bada
andra uppgick till 7,6 procent respektive 6,4 procent.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland storst
under det tredje kvartalet 2008 med 687 000 passagerare, vil-
ket motsvarar en 0kning med drygt 6 procent jimfort med
samma kvartal 2007. Turkiet var det land som bland de mer
passagerartunga linderna uppvisade den stOrsta relativa 6k-
ningen, plus 25,4 procent. Danmark, Grekland och Finland
var de linder bland de tio (passagerarmissigt) storsta dir trafi-
ken minskade under tredje kvartalet.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer

Antalet landningar 1 passagerartrafik uppgick under tredje kvar-
talet till nirmare 54 200. Jamfort med 2007 ir det en Gkning
med 4,2 procent. Antalet inrikes landningar minskade med en
halv procent medan utrikes 6kade med nirmare 9 procent.

Antalet utbjudna flygstolar var totalt 10,3 miljoner under
tredje kvartalet 2008, dvs. drygt 0,79 miljoner fler 4n under
samma period 2007. Utbjudna flygstolar kan sigas vara ett
mitt pi flygbolagens sammanlagda utbud. I utrikestrafiken
Okade utbudet av stolar med 11 procent medan utbudet 1 in-
rikestrafiken var 1 det nirmaste oférandrat.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning pa en flyg-
ning, uppgick till 72 procent under tredje kvartalet i ir vilket
var 3,4 procentenheter ligre 4n under samma period forra
dret. I utrikestrafiken 1dg den genomsnittliga kabinfaktorn pa
73,7 procent och 1 inrikes pa 65,9 procent.

Flygpriser

Statistiska Centralbyrin, SCB, miter minatligen priserna pa
flygresor i Sverige. Priserna ingir som en komponent i det
storre och mer allmint kinda konsumentprisindex (KPI) och
avser darfor endast “privatresenirspriser”. Enligt SCB har
prisnivin for chartertrafiken legat ligre under samtliga mana-
der i dr jamfort med 2007. Linjefarten har inte uppvisat sam-
ma gynnsamma prisutveckling som chartertrafiken.

Nir det giller biljettprisutvecklingen inrikes si gor Luft-
fartsstyrelsen egna berikningar baserade pd uppgifter som
limnas av flygbolagen. Biljettpriserna 1 inrikestrafiken har 1
ir fram t.o.m. juli manad legat pa en ligre nivd jaimfort med
samma madanader under 2007. En mittlig prisdkning kunde
noteras under augusti i dr dd prisnivin var cirka 0,3 procent
hogre dn under augusti 2007.
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@Iuftfartsstyrelsen.se

Trafikutvecklingen
tredje kvartalet 2008

Antal ankommande och avresande passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
under tredje kvartalet 2007 och 2008

Number of arriving and departing passengers at Swedish airports with scheduled and
non-scheduled traffic for the third quarter 2007 and 2008

Flygplats 2008 2007 Forandring Forandring, %
Arvidsjaur 8 441 5879 2562 43,6%
Borlinge 6 557 7 474 -917 -12,3%
Gillivare 8978 11 287 -2 309 -20,5%
Goteborg-City 245 581 222 074 23 507 10,6%
Goteborg-Landvetter 1151 359 1154 231 -2 872 -0,2%
Hagfors 416 348 68 19,5%
Halmstad 27 010 26 049 961 3,7%
Hemavan 3915 3424 491 14,3%
Jonkoping 17 394 21 892 -4 498 -20,5%
Kalmar 41 158 40 074 1084 2,7%
Karlstad 22 501 25 505 -3 004 -11,8%
Kiruna 48 377 47 568 809 1,7%
Kramfors 20 4038 -4 018 -99,5%
Kristianstad 13 391 13 479 -88 -0,7%
Link6ping 16 806 13 392 3414 25,5%
Luled 236 014 223 196 12 818 5,7%
Lycksele 6613 5671 942 16,6%
Malmé Airport 462 743 499 600 -36 857 -7,4%
Mora 1032 651 381 58,5%
Norrk6ping 34 233 23 980 10 253 42,8%
Oskarshamn 2115 1948 167 8,6%
Pajala 521 99 422 426,3%
Ronneby 39 664 45 656 -5 992 -13,1%
Skelleftea 55 941 55 151 790 1,4%
Stockholm-Skavsta 712 191 527 648 184 543 35,0%
Stockholm-Visteris 55 022 60 946 -5924 -9,7%
Stockholm-Arlanda 4702 597 4 665 677 36 920 0,8%
Stockholm-Bromma 404 433 394 086 10 347 2,6%
Storuman 2 442 2 360 82 3,5%
Sundsvall-Hirnosand 61 622 68 547 -6 925 -10,1%
Sveg 722 662 60 9,1%
Torsby 648 384 264 68,8%
Trollhittan-Vinersborg 10 027 12 407 -2 380 -19.2%
Umea 188 275 186 033 2242 1,2%
Vilhelmina 3750 3382 368 10,9%
Visby 104 268 99 195 5073 5,1%
Vixjo-Kronoberg 37 347 33 244 4103 12,3%
Are-Ostersund 65 956 72 069 -6 113 -8,5%
Angelholm 89 297 92 146 -2 849 -3,1%
Orebro 21376 24166 -2790 -11,5%

Ornskoldsvik 30 046 26 870 3176 11,8%
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Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser Antalet landningar (endast passagerarflygningar)

i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
Number of scheduled and non-scheduled passengers at

Swedish airports Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Antalet ankommande och avresande passagerare till de tio
storsta landerna (forsta destination) tredje kvartalet 2007 och 2008

Number of arriving and departing passengers, top ten
countries (first destination), third quarter 2007 and 2008
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Passagerarnas fordelning efter region under tredje kvartalet Passagerarnas fordelning efter region under tredje kvartalet
2007 (forsta destination) 2008 (forsta destination)
Passengers divided by region during the third quarter 2007 Passengers divided by region during the third quarter 2008
(first destination) (first destination)

7,9% 8,9%

M Inrikes (Domestic) M Inrikes (Domestic)

' Europa (Europe) I Europa (Europe)

Ovriga varlden (International)

Gvriga varlden (International)

Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrum Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Number of overflights in controlled airspace Passenger price index for international flights according to Statistic
Sweden, fixed price level
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Den reala biljettprisutvecklingen i inrikes passagerartrafik Biljettprisforandring realt i inrikestrafik per manad 2008

The actual development of ticket prices for domestic {amtGrelse med samma mdnad fdregéende ar)

passenger traffic, fixed price level Actual ticket price changes per month in 2008 (compared with
the same month in the previous year), fixed price level
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