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TEMA INTERNATIONELL SAMORDNING
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Luftfarten ar till sin natur en internationell verksamhet och kraver
dirmed internationellt samarbete. ICAO med sina 191 medlemstater
ar motorn for ett harmoniserat regelverk, men det finns fler viktiga
aktorer. EU:s Iuftfartssakerhetsmyndighet EASA har ett vixande
inflyttande medan rollen férdndras for dldre organisationer sa som
ECAC och EUROCONTROL.
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FORORD

Denna utgava av flygtendenser tillignas det internationella
arbetet inom luftfarten. | artiklarna presenteras viktiga
spelare pa den internationella arenan och du kan lasa
om det internationella arbetet med fragor sasom miljo,
human factors och olycksutredningar.

Det internationella samarbetet kring luftfart har funnits
lika linge som luftfarten. Ar 1910 brukar riknas som
flygets fodelsear i Sverige. Samma &r mottes flera
europeiska lander, inklusive Sverige, for att diskutera
hur internationell luftfart skulle regleras. Konferensen
lyckades inte enas om nagot regelverk, men startade
en process som kulminerade i undertecknandet av
Chicagokonventionen 1944. Chicagokonventionen
giller dn idag och lagger fast de principer som reglerar
internationell luftfart.

| och med Chicagokonventionen skapades den Inter-
nationella civila luftfartsorganisationen (ICAO). En
forutsattning for utveckling av den internationella
luftfarten ar ett regelverk som ar harmoniserat och
i det arbetet ar ICAO motorn.
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Europeiska stater som ar medlemmar i ICAO kan ocksa
vara medlemmar i den Europiska luftfartskonferensen
ECAC. ECAC grundades 1955 och har som malsittning
att framja utvecklingen av ett sédkert, effektivt och
langsiktigt hallbart flygtransportsystem. For detta syfte
utfirdar ECAC resolutioner, rekommendationer och
fattar policybeslut. Atgérderna ar inte rittsligt bindande,
men atféljs i huvudsak av medlemsstaterna.

Inom EU finns luftfartssikerhetsmyndigheten EASA.
EASAs huvuduppgifter ar att arbeta med strategi och
sakerhet, certifiering av luftfartsrelaterade produkter och
tillsyn av godkdnda organisationer och medlemsstater.

ECAC spelar en betydande en roll inom ICAQO. Endast
stater kan vara medlemmar i ICAO. EU har status

som observator i ICAO. For att europeiska synpunkter
ska fa tyngd samarbetar darfor EU-kommissionen och
ECAC kring framtagandet av europeiska forslag och
synpunkter.

Ingrid Cherfils, Sjo- och luftfartsdirektor
Ordférande i ECAC
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Anders Bickstrand, anders.backstrand @transportstyrelsen.se

LUFTFART - EN INTERNATIONELL

VERKSAMHET

Luftfarten ar till sin natur en internationell verksamhet.

Pa manga sitt speglar luftfarten samhdllsutvecklingen i stort.
Eller ar det luftfarten som delvis driver samhallsutvecklingen?
Ar det de fler, snabbare och billigare mojligheterna att resa
runt jordklotet som ger mojligheter till 6kad handel och
skapar moten mellan manniskor? Hur det d@n ar med den
saken, sa paverkar luftfarten oss oavsett nationsgranser.
Luftfart kraver darfor internationellt samarbete och

internationell reglering.

ALLA VAGAR GAR FRAN CHICAGO?
Luftfarten och dess regelverk har utvecklats parallellt i stort
sett sen flygets uppkomst, ofta med regelutvecklingen nagot
steg bakom.

Det blev tidigt tydligt att det fanns behov av internatio-
nella 6verenskommelser mellan linder. Hur skulle luftrum-
met betraktas? Tillhérde luftrummet de suverina staterna
eller var det fritt for alla att anvinda oavsett nationalitet?

Det var i forsta hand militira intressen som ledde till att
man redan 1910 triffades for att diskutera hur internationell
luftfare skulle regleras. De flesta europeiska linderna vid den
tiden deltog, s dven Sverige. Konferensen lyckades inte enas
om ndgot regelverk. Men med den startade en process som
kulminerade med undertecknandet av Chicagokonventionen
1944. Konventionen giller 4n idag och ligger fast de principer
som reglerar internationell luftfart.

ICAO - INTERNATIONAL CIVIL AVIATION
ORGANISATION

I och med Chicagokonventionen skapades ocksd Interna-
tionella civila luftfartsorganisationen (ICAO) med site i
Montréal, Kanada. ICAO:s 191 medlemslinder fortsitter
att samarbeta och utveckla regelverket for att folja samhills-
utvecklingen. ICAO 4r motorn i det internationella samar-
betet. En forutsittning for utveckling av den internationella
luftfarten ir ett regelverk som 4r harmoniserat. Till skillnad
fran exempelvis jirnvigen dir olika sparvidd mellan linder
var ett aktivt val for att férsvira for en eventuell invaderande
frimmande makt (vilket 4n idag paverkar internationell tig-
trafik), har luftfarten frin bérjan férsokt underlitea trafiken
genom ett gemensamt regelverk.

TILLTRADE TILL MARKNADERNA

GENOM LUFTFARTSAVTAL

Vissa frigor visade sig vara for svira i Chicago 1944. Chicago-
konventionen innehaller inga regler kring marknadstilleride.
En del linder, diribland Sverige och USA, foresprakade att
konventionen #ven skulle reglera de kommersiella rittig-
heterna. Det skulle ske p4 s sitt att varje konventionsstat
medgav att flygforetag fran de andra staterna bedrev inter-
nationell trafik till och frin sitt territorium, vilket var en
friare ordning in vad konferensens majoritet ville g med

pa. Istillet etablerades med tiden ett system med bilaterala
luftfartsavtal. Man kan siiga att den senare, mer protektio-
nistiska gruppen vann, dven om en mindre grupp slot ett
mer begrinsat avtal (International Air Transport Agreement)
som dock aldrig kom att spela nigon egentlig roll.

Principen om bilatera avtal har visat sig livskraftig. Det
ir 4n idag upp till enskilda linder att sinsemellan sluta avtal
om vilken trafik som tillats mellan linderna. I Europa gjor-
des tidigt forsok att hitta en europeisk 1sning till det som
visat sig for svirt i Chicago pé global niva. Den europeiska
civila luftfartskonferensen (ECAC) bildades for att forsoka
reglera marknadstilltridet mellan de europeiska linderna,
vilket visade sig minst lika svirt i Europa som det varit pd
global niva (se sirskild artikel om ECAC p4 sidan 8).

EU - EN SUCCE FOR EUROPEISK LUFTFART?
Fram till slutet av 1980-talet var nistan alla verksamma
flygbolag statligt dgda. Avtalen om marknadstilleride gick
ddrmed i stort sett ut pa att tilldta varandras nationella
flygbolag trafikera vissa strickor under vissa tider och i viss
omfattning.

Utvecklingen har gatt mot firre statliga bolag, fler privata
initiativ och dirmed 6kad konkurrensutsittning. Som en
spegling av denna utveckling har ocksd de bilaterala luft-
fartsavtalen blivit alltmer 6ppna och mindre restriktiva.

I flera fall tillats fri konkurrens mellan de avtalsslutna
linderna. Grunden for systemet har diremot inte forindrats,
det dr mellanstatliga avtal mellan tva parter (linder) som

ir basen. Samtidigt si har multilaterala samarbeten 6kat i
betydelse.

Inte minst har EU varit en motor i den hir utvecklingen.
EU:s medlemslinder beslutade pa 1990-talet att 6ppna sina
luftfarcsmarknader for varandras flygbolag som ett led i att
skapa en inre marknad. Sett ur det internationella perspek-



tivet s slot EU:s medlemslinder ett multilateralt avtal om
obegrinsade rittigheter att trafikera respektive linder, inklu-
sive inrikestrafik, en trafik som traditionellt sett forbehillits
nationella flygbolag. Den hir utvecklingen ir en revolution
inom internationell civil luftfart och har inneburit stora
forindringar for europeiska flygbolag. EU lyckades med det
som Chicagokonferensen och ECAC misslyckats med. Den
europeiska luftfartsmarknaden 1980 och 2015 har inte stora
likheter. EU ir en viktig akedr inom regleringen av den civila
luftfarten, vars roll blir allt stérre 6ver tid.

Det gir ocksa att jimf6ra utvecklingen inom EU med
den amerikanska marknaden. USA ir en stor homogen
marknad med samma regler i hela landet, vilket underlittat
utvecklingen jimf6rt med den tidigare fragmenterade,
europeiska marknaden. Genom avregleringar i slutet av
1970-talet har amerikanska flygbolag genomgatt mycket av
den omstrukturering och konsolidering som de europeiska
konkurrenterna delvis har kvar.

Dessutom har EU:s medlemslinder skapat Europeiska
byrin for luftfartssikerhet (EASA) som lyder under EU-
kommissionen. Frin bérjan var byrins mandat begrinsat,
men har successivt utdkats och omfattar idag de flesta
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sikerhetsaspekter inom civil luftfart. Det pigar ocksa en
diskussion om att ytterligare 6ka byrdns ansvarsomride
till att omfatta dven frigor utanfor luftfartssikerhetens
omride. Kommissionen planerar att limna ett forslag till
forandringar av EASA:s ansvarsomriden i slutet av 2015.

I sitt uppdrag samarbetar EASA med de nationella luft-
farcsmyndigheterna i EU. De nationella myndigheterna
ansvarar, lite férenklat, for tillstdnd och tillsyn, medan
EASA ansvarar for regelutveckling och standardisering av de
nationella myndigheternas arbete. En grundbult i samarbetet
ar att erkdnner andra EU-linders tillstdind och darfor dr det
viktigt att de nationella myndigheterna tillimpar reglerna pa
samma sitt. Utdver detta ansvarar ocksd EASA for certifie-
ringen av luftfartsrelaterade produkter, t.ex. flygplan.

EU:S ROLL GENTEMOT ICAO

EU passar inte riktigt in i ICAO-systemet. EU brukar
ibland kallas en supranationell organisation. Det vill siga en
hybrid som inte r en éverstatlig organisation eller en federal
struktur, men inte heller en internationell organisation pa
samma sitt som till exempel ICAO eller Forenta nationerna
(FN), vilka bygger pa mellanstatligt samarbete. Inte minst
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ir det den gemensamma lagstiftningen som sirskiljer EU.
Luftfarten ir inget undantag.

I allt storre utstrickning har EU:s medlemslinder
gemensamma lagar och regler for civil luftfart. Istillet for
att varje land genomfor de gemensamma beslut som fat-
tas i [ICAO-systemet, samarbetar EU-linderna och hittar
en gemensam losning. Samtidigt dr det de enskilda EU-
linderna, till exempel Sverige, som dr medlemmar i ICAO.
EU-kommissionen eller EASA kan inte foretrida EU-
linderna i ICAO-sammanhang, men samtidigt har vi factat
gemensamma beslut inom EU som gor att vi méste agera
samordnat inom ICAO. Det hir samarbetet sker dagligen i
Montréal och Bryssel dir foretridare for medlemslinderna,
EU-kommissionen och EASA gemensamt diskuterar och
kommer fram till en europeisk hillning. Det ir inte alltid
ett smirtfrict samarbete, men en l6sning hittas i stort sett

alltid.

SAMARBETE KRING FLYGTRAFIKTJANSTER
Utdver ECAC och EU finns en tredje viktig aktdr inom

det europeiska luftfartsamarbetet: EUROCONTROL.
EUROCONTROL, eller Europeiska organisationen for
luftfartssikerbet som organisationen egentligen heter, har

sitt site i Bryssel och ir ett samarbetsorgan for frigor kring
flygtrafikginster. Organisationen startades i borjan av
1960-talet som ett svar pa den framvixande trafiken med
luftfartyg med jetmotorer. De ursprungliga medlemmarna
var Belgien, Frankrike, Luxemburg, Nederlinderna,
Tyskland och Storbritannien. Frin bérjan var syftet act skapa
en internationell byrd som kunde bedriva grinsoverskridande
operativ flygtrafikledningstjinst i det 6vre luftrummet. Med
tiden bérjade Frankrike och Storbritannien dra éronen at
sig. Framforallt med hinvisning till sikerhets- och militdra
skal.

Ovriga linder fortsatte diremot att samarbeta operativt
dven om Frankrikes och Storbritanniens minskade del-
tagande paverkade utvecklingen. Over tiden utvecklades
organisationen till att alltmer handla om samarbete och
samordning. An idag finns en gemensam central for flyg-
trafiktjanster i Maastricht, Nederlinderna. Kontrollcentralen
hanterar det évre luftrummet for Belgien, Luxemburg
och Nederlinderna samt det évre luftrummet i nordvistra
Tyskland.

Sverige dr en av organisationens fyrtio medlemmar.

Det ir viktigt att komma ihig att EUROCONTROL ir

en fristdende internationell organisation och inte en del av
EU-samarbetet. Samtidigt finns ett nira samarbete mellan
EU och EUROCONTROL. EU tar i allt stérre omfattning
over ansvar som tidigare fanns hos EUROCONTROL.

Den verksamhet som finns kvar i EUROCONTROL ir i allt
hégre grad operativ eller utgor stdd till operativ verksamhet.
P4 sitt och viss sluts cirkeln nir EUROCONTROL vinder
tillbaka till sitt ursprungliga indamal som var att utfora
flygtrafiktjinster for lindernas rikning.

FRAMTIDEN FOR INTERNATIONELLT
SAMARBETE INOM LUFTFART

Den civila luftfarten ir fortfarande en relativt ny foreteelse,
knappt 100 ar, vilket kan jimforas med till exempel sjo-
farten som har en mangtusendrig historia. Som for alla
samhillsfenomen utvecklas verksamheter éver tid och
regelverk och internationellt samarbete uppstar dir det
finns behov. I en situation dir utvecklingen av teknik och
samhillsforindringar sker i en snabbare takt idag jimfort
med flygets pionjirdagar, méste det internationella sam-
arbetet svara mot denna nya omvirld. I internationella
sammanhang framfor Sverige behovet av teknikneutrala
och malstyrda regler for att underlicta f6r luftfartens
utveckling. Regelverket ska inte hindra utvecklingen av
luftfarten, utan sikerstilla att de politiska malsittningarna,
inklusive sikerhet, uppnis samtidigt som innovationer
stimuleras. Luftfarten kan vara en viktig drivkraft for
utvecklingen av globalt samarbete samt utvecklingen av
handel mellan virldens linder och kan fora minniskor
nirmare varandra. ICAO, EU (inte minst genom bildan-
det av EASA), ECAC och EUROCONTROL ir viktiga
verktyg for att uppnd detta, men det dr en utmaning act f3
organisationer som utvecklats dver tiden att anpassa sig till
en ny omvirld och i vissa fall, kanske ta ett steg tillbaka
till forman for nigon annan.

om ICAO och framvixten av det internationella luftfarts-
samarbetet i t.ex. International Air Law and ICAO av Michael
Milde

om EUROCONTROL:s historiai EUROCONTROL
History Book av John Mclnally, http://www.eurocontrol.int/
sites/default/files/publication/files/2011-history-book.pdf
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BILD 1 ECACs medlemsstater

ICAO

Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAQ) &r ett
FN-organ som startades 1944. ICAO har 191 medlemstater
och arbetar med att sitta internationella standarder och
rekommendationer for civil luftfart. ICAQO har ca 700 an-
stillda och huvudkontor i Montréal, Kanada.

www.icao.org

ECAC

Europeiska civila luftfartskonferensen (ECAC) ar en mellan-
statlig organisation och bildades 1955. ECAC har idag 44
medlemsstater. ECAC har som mdl att framja utvecklingen av
en siker, effektiv och langsiktigt hallbar civil luftfart, genom
att arbeta for harmonisering av policy och tillvigagangssitt.
https://www.ecac-ceac.org/

EUROCONTROL

Europeiska organisationen for luftfartssikerhet, EURO-
CONTROL bildades 1960. Organisationen dr mellanstatlig
med 41 medlemsstater. EUROCONTROL arbetar med
flygtrafiktjanst och for att fraimja ett grinslost europeiskt
luftrum. EUROCONTROL, med site i Bryssel, har ca
1900 anstillda.

www.eurocontrol.int

EASA

Europeiska byran for luftfartssikerhet (EASA) ar Europeiska
unionens luftfartssikerhetsmyndighet. EASA bildades 2002
och har som huvuduppgifter att arbeta med strategi och
sikerhet, certifiering av luftfartsrelaterade produkter och
tillsyn av godkinda organisationer och medlemstater. EASA
har ca 700 anstillda och huvudkontor i Kéln, Tyskland. ,
https://www.easa.europa.eu/ A

/ BILD 3 EUs medlemsstater
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Anders Gradin, anders.gradin@transportstyrelsen.se

ECAC - EUROPEAN CIVIL AVIATION
CONFERENCE FYLLER 60 AR I AR

Den internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO,
har nog de flesta med anknytning till luftfartsverksamhet
hort talas om. Likasa har manga, sarskilt de med yrkesmas-
sig koppling till luftfarten, sedan 1985 sett hur EU har blivit
en allt starkare och central aktor nir det giller luftfartens
reglering i Europa. Mer okant ar kanske att det finns en
europeisk luftfartsorganisation, den europeiska luftfarts-
konferensen (The European Civil Aviation Conference

— ECAC). ECAC har i artionden, innan EU bérjade dgna sig
at luftfart, arbetat med harmonisering av europeisk luftfart

och dr fortfarande av betydelse.

ORGANISATIONEN ECAC

ECAC grundades 1955 och har for nirvarande 44 med-
lemsstater jimfort med EU som har 28. Medlemskap kan
ges till europeiska linder som 4r medlemmar av ICAO.

Samtliga EU-linder 4r medlemmar i ECAC. Sverige
tillhor en av de stater som bildade ECAC och har saledes
varit medlem sedan 1955. Till begreppet europeiska linder
riknas fler stater an Vist- och Centraleuropa. De mest
ostligt beligna av ECAC:s medlemslinder dr Georgien,
Armenien och Azerbajdzjan.

ECAC har enligt artikel 1.1 i sin stadga som malsitt-
ning att frimja utvecklingen av ett sikert, effektivt och
lingsiktigt hallbart flygtransportsystem. For detta syfte
utfirdar ECAC resolutioner, rekommendationer och fattar
policybeslut. Dessa dtgirder ir i motsats till EU-lagstift-
ningen inte rittsligt bindande, men som regel har de pa
olika sitt inforlivats i medlemsstaternas regelverk eller 6ljs
i Ovrigt.

ECAC:s hogsta beslutande organ ir ett plenarméte som
halls vart tredje &r. Dirimellan leds ECAC av méten dir
medlemsstaternas luftfartsdirektorer (Directors General
of Civil Aviation) ir stindiga medlemmar. Ordférande
i ECAC ir for nirvarande Ingrid Cherfils, chef for
Transportstyrelsens Sjo- och Luftfartsavdelning.

Under luftfartsdirektdrsnivan bedrivs ECAC-arbetet i
olika kommittéer och arbetsgrupper. ECAC:s sekretariat,
med en liten stab av fast anstilld personal, dr beliget i Paris

(Neuilly). Isamma hus finns ICAO:s europeiska kontor.

Administrativt finns ocksa en nira koppling mellan
ICAO och ECAC. Hégste tjinsteman i ECAC ir organi-
sationens “Executive Secretary”, fér nirvarande Salvatore
Sciacchitano frin Italien. Organisationen har bide engelska
och franska som arbetssprik.

HISTORIK - VAD HAR ECAC GJORT?

Vigen mot bildandet av ECAC bérjade redan 1951 genom
diskussioner inom Europarddets ram. Vid denna tidpunkt
fanns hos ndgra linder ambitionen att férsoka bilda en
europeisk luftfartsmyndighet med stora befogenheter. Fran
italiensk sida framférdes ocksa idén att bilda ett gemen-
samt europeiskt luftrum och samverkan nir det gillde
flygoperationer inom detta. S4 stora steg togs dock inte.
ICAO sammankallade en konferens i Strasbourg 1954, om
samarbete vad det giller europeisk luftfart (the Conference
on Co-ordination of Air Transport in Europé, CATE).

Konferensen ledde till bildandet av ECAC. Organisatio-
nen héll sitt konstituerande méte aret dirpd i samma stad.
Man kan notera att kopplingen till Strasbourg lever kvar,
eftersom plenarmétena vart tredje ar hills dir.

ECAC har under 4ren varit aktivt pa de flesta av luft-
fartsregleringens omraden. Under de forsta artiondena
arbetade ECAC intensivt med att forsdka harmonisera de
europeiska trafikpolitiska regelverken for flygprisfragor
och villkoren f6r den kommersiella luftfartens marknads-
tillerdde. I detta sammanhang férhandlade ocksd ECAC
for Europas rikning med USA och Kanada for att finna
transatlantiska l6sningar. Man méste komma ihag att flyg-
priser da var myndighetsreglerade och dessutom en killa
till motsiteningar mellan linder, en ordning som upphérde
forst omkring 1990.

Under flera ar gjordes forsok att nd en europeisk dver-
enskommelse om reguljir luftfart, men detta misslyckades.
Istillet kom 1956 en multilateral 6verenskommelse om
chartertrafik. Aven europeisk harmonisering av tekniska
frigor stod pd programmet som bl.a. 1960 resulterade i en
multilateral 6verenskommelse om att erkinna luftvirdig-
hetsbevis.

“Facilitation”, det vill siga att underlitta for luftfarten,
kom tidigt in som ett viktigt arbetsomrade och miljofrigor
uppmirksammades redan pa 60-talet. I en intressant
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rekommendation frin 1957 foreslogs att medlemsstaterna
skulle inritta s.k. "taxfree-butiker”.

Under 1970-talet bérjade arbetet med att dstadkomma
en mer omfattande europeisk harmonisering av flygsikerhets-
bestimmelserna som krontes av samarbetsarrangemanget
Joint Aviation Authorities, JAA - ett associerat organ till
ECAC. JAA bildades 1979.

Frin 1970-talet intensifierades arbetet nir det giller
luftfartsskydd och facilitation som 1985 resulterade i ECAC:s
Dokument 30, en manual for luftfartsskydd och facilita-
tion som med senare gjorda dndringar tillimpas innu idag.
I borjan pé 80-talet stod marknads- och konkurrensfrigor
hégt pa dagordningen och ECAC:s rapporter bidrog starkt
till den debatt om luftfartsmarknadens liberalisering som

da borjac i EUL

ECAC OCH EU, VAD GOR ECAC IDAG?
Genom att mycket av europeisk luftfartsreglering numera
sker inom EU:s ram kan man friga sig vad ECAC har for
roll idag?

Eftersom ECAC har 44 medlemsstater mot EU:s 28 har
ECAC en viktig uppgift att vara brygga mellan EU och de
stater som inte ir med i EU. Man méste komma ihég att
flera nationer med betydelse for luftfarten inte ir med i

EU som t.ex. Turkiet, Ukraina, Schweiz, Island och Norge.

Genom ECAC:s "brofunktion” finns ingdngar och kopp-
lingar till EU:s lagstiftningsverksamhet.

ECAC OCH EU
P4 luftfartsskyddsomrédet ir t.ex. Dokument 30 den manual
som ska tillimpas av EU:s medlemsstater enligt EU:s
lagstiftning. Arbete som utfors i ECAC:s arbetsgrupper
har inte sillan legat till grund f6r EU:s lagstiftning. Som
exempel kan nimnas att EU:s reglering av forsikringskrav
for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer (Férordning
785/2004) har sitt ursprung i en ECAC-rekommendation
pa samma omrade. Omvint paverkar givetvis EU:s verk-
samhet diskussionerna i ECAC vilket dr av betydelse for de
stater som inte ir medlemmar av EU. EU-kommissionen
deltar ocksa pd olika nivier I ECAC:s arbete, t.ex. deltar
alltid en hégre tjinsteman dirifrin pi ECAC:s general-
direktérsméten.

ECAC spelar en betydande roll nir det giller luftfarts-
skyddsfrigor. Till exempel har ECAC till f6ljd av ett sam-

arbetsarrangemang mellan dess medlemsstater en central

roll nir det giller testning av utrustning som anvinds pa
flygplatser for att uppticka springmedel i bagage.

Dessa testresultat vidarebefordras till medlemsstaterna
som underlag for deras beddmning om utrustningen kan
godkinnas for att anvindas pé respektive lands flygplatser.
Nir det giller samarbete kring teknikutvecklingsfrigor
respektive utbildningsinsatser pé luftfartsskyddsomradet
har ECAC stor betydelse. Sirskilt pé luftfartsskyddsom-
radet har ECAC ingétt samarbetsarrangemang med ett
antal viktiga linder.

INFOR ICAO:S GENERALFORSAMLING

I férhéllande till ICAO spelar ECAC en betydande roll
som kanske inte ir sd kind. For ICAO:s arbete spelar
virldens regioner stor roll och ECAC ir ur ICAO:s per-
spektiv den europeiska regionala organisation som ir en
del av "ICAO-familjen”. Endast stater kan vara medlem-
mar av ICAO. EU har i ICAO status som observator. For
att europeiska synpunketer ska fa tyngd i ICAO-arbetet
samarbetar dirfér EU-kommissionen och ECAC fér att

ta fram europeiska forslag och synpunkter att framfora i
ICAO. Till generalférsamlingsméten, andra hégniviméten
och i ménga andra sammanhang utarbetas dokument med
forslag som sedan gemensamt liggs fram av ECAC:s och
EU:s medlemsstater.

ECAC har ocksd nira kontakter med motsvarande
regionala organisationer frdn andra delar av virlden, «ill
exempel frin Afrika och Sydamerika, inte minst for att
finna samarbetspunkter i ICAO-arbetet.

ECAC OCH MILJOARBETET

Ett omréide dir ECAC just nu spelar en stor roll dr miljs-
arbetet 1 ICAO (som du kan ldsa om i en artikel pa sidan
16 i detta nummer). Ur europeisk synvinkel dr det viktigt
att ICAO:s nista generalfdrsamlingsmote tar ett avgdrande
steg for att infora ett globalt system som med marknads-
mekanismer ska pdverka luftfartens koldioxidutslipp, det
som kallas fér Global Market Based Measure (GMBM).
Vigen dit dr lang och kantad av bide politiska och
tekniska svirigheter.

ECAC arbetar nu intensivt i samverkan med EU-
kommissionen med de tekniska och administrativa frigorna
for att minska luftfartens klimatpaverkan som dven inne-
fattar att ta fram en ny koldioxidstandard f6r flygplan.



Magnus Molitor, magnus.molitor@transportstyrelsen.se
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ICAO HIGH LEVEL SAFETY CONFERENCE
2015 - FLYGSAKERHETSKONFERENS

PA HOG NIVA

Att flyga blir allt vanligare. Vi flyger pa tjansteresor eller dker
pa semester till andra vdrldsdelar. Vi ar vana vid att kunna
flyga hogt 6ver varldshaven samtidigt som vi tittar pa film
eller sover. Vi oroar oss sillan for att nagot ska handa under
sjdlva flygningen. Finns det nagra flygsdkerhetsproblem kvar

i varlden?

Vi kan konstatera att flygsikerheten varierar i virlden, men
att EU/EASA-omrédet och Nordamerika har den hogsta
flygsikerheten. Den senaste tiden har haverifrekvensen i
dessa omraden varit strax under 2 dodliga haverier per r och
miljon flygningar. I de delar av Europa som inte dr med i EU/
EASA ir flygsikerheten mer 4n tio gdnger simre och Afrika
ligger i botten av listan med 20 génger hogre haverifrekvens.

Visst sker det haverier, dven i Europa, men allminhetens
fortroende dr fortsate vildigt hogt.

FIGUR 1 Antal haverier med dodlig utgang per miljon flygningar
under 2004-2013, per region i virlden. (Ref. EASA:s Annual Safety
Review 2013).
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DEN ANDRA AV ICAO:S FLYGSAKERHETS-
KONFERENSER PA HOG NIVA
FN-organet ICAO ir den plattform som medlemsstaterna
skapat for att utveckla civilflyget ”pa ett sikert och ordnat
sitt”. Den forsta konferensen med specifikt flygsikerhetstema
holls 2010 och 2015 var det dags igen. Konferensen dgde rum
efter tvd mycket uppmirksammade haverier med Malaysian
Airways. Forst forsvann ett flygplan (Flight MH370) med
239 minniskor oforklarligt 6ver Indiska Oceanen. Vid den
andra olyckan havererade ett flygplan (Flight MH17) nir det
korsade Ukrainas luftrum pé hog hojd, och alla 298 minni-
skorna ombord omkom.

Infor konferensen &r 2015 skedde omfattande koordine-
ring pd europeisk nivd mellan ECAC, EU och EU:s byra
for luftfartssikerhet EASA. Europa presenterade nio arbets-
papper till konferensens alla agendapunkter som omfattade
sikerhetsledning (SMS), extrema viderforhllanden, spér-
ning av flygplan och férlingning av ljudinspelning i cockpit,
haveriutredningar, skydd av flygsikerhetsinformation, inter-
nationellt utbyte av flygsikerhetsinformation, den globala
flygsikerhetsplanen samt effektivare organisation av regional
flygsikerhetstillsyn.

Sverige deltog genom Transportstyrelsen i forberedelse-
arbetet och i sjilva konferensen som dgde rum i Montréal,

ICAO:s site.
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VET VI VAR ALLA FLYGPLAN

BEFINNER SIG, HELA TIDEN?

Huvuddelen av konferensen dgnades 4t att besluta om rikt-
linjer for ett system for att hélla reda pd var alla flygplan ir
nir de ir i luften, dven vid flygning éver 6de omrdden och
fjirran oceaner. Om de fir problem ska detta indikeras av
systemet, och om en olycka i virsta fall sker s ska systemet
underlitta eftersokning. Systemet ska dven ge informa-
tion fran flygplan som kapats eller om flygplanets position
pa annat sitt inte kan bestimmas. Systemet for detta har
dopts till GADSS! och fatt en preliminir utformning efter
ett omfattande arbete dir bade flygindustri och myndig-
heter deltagit. Arbete pigdr nu for att skapa en virldsstan-
dard, som sedan implementeras pA EU-niva och dirmed
blir bindande f6r medlemsstaterna. Europa har varit starke
drivande fér att regler ska vara malstyrda for att underlitta
teknikutveckling och gynna sund konkurrens. EU-férord-
ningar for att inféra bindande regler for aircraft tracking
och indrade regler f6r nédsindare (ELT?) forbereds nu av
EASA och EU-kommissionen.

Anstringningar att férhindra haverier har alltid legat
frimst i arbetet for 6kad flygsikerhet. Anda finns det
mdnga system som har konstruerats och infrts for att
ridda liv dven efter ett haveri. Varje flygplan har t.ex. en
nddsindare (ELT) som startas vid ett haveri och anger var
flygplanet ligger. Den ckar méjligheter till att $verlevande
kan hittas snabbt. Passagerarkabiner inreds med brand-
hirdiga material och stolarna i kabinen har successivt
under dren blivit mer kraschtiliga. Idag dverlever fak-
tiskt manga passagerare dven vid vdldsamma krascher pa
grund av sddana forbittringar. Den utrustning som anger
var “svarta ladorna” (som i verkligheten har en réd firg)
hamnat efter ett haveri har ocksa diskuterats. Reglerna
for svarta lador ska nu dndras s3 att deras batterikapacitet
okas fran 30 dagar till 90 dagar. Dessutom foreslés en ny
enhet som ska sinda en signal som gir lingre genom vatten
pa stora havsdjup och pi en frekvens som kan pejlas in av
ubdtar, fartyg och helikoptrar.

OLYCKAN MED MH17

Flygning i sa kallade riskzoner blev ocksd mycket diskuterat
under konferensen. Att snabbt kunna informera flygbolag,
myndigheter och andra beslutsfattare om riskfyllda om-
raden har blivit mer angeliget med hinsyn till pdgiende
konflikter i Ukraina, Syrien och Libyen. ICAO har fitt

en sirskild uppgift att samla och presentera den informa-
tion medlemslinderna férfogar Gver for att andra stater ska
kunna vidta limpliga atgirder om inskrinkningar i luft-
rummet eller operativa begrinsningar.

TILLBUDEN OVER OSTERSJON
Militira flygningar i Ostersjpomradet har dven uppmirk-
sammats den senaste tiden och flera allvarliga tillbud dir
militira flygplan flyger fr nira civila luftfarcyg har skett.
Sverige tillsammans med Danmark, Finland, Polen och
Storbritannien presenterade ett arbetspapper som uppmanade
alla stater att visa "vederbérlig hinsyn” till civila luftfartyg
nir militira luftfartyg flyger inom samma luferum. ICAO-
konventionens artikel 3 d siger nimligen att statsluftfart
(vilket omfattar militire luftfare) ”... will have due regard
for the safety of navigation of civil aircraft”. Staterna upp-
manandes ocks3 att i stdrre utstrickning t.ex. utbyta och an-
vinda information, “radardata”, mellan varandra for att kunna
halla reda pa var militira flygplanen befinner sig i realtid.
Konferensen antog féljande slutsats:

“Medlemsstaterna ska forsikra sig om att flygsikerheten for
civila luftfartyg uppritthills genom koordinering mellan
civila och militira aktiviteter”.

Dessutom enades konferensen om rekommendationen att:

”ICAO ska stodja staterna for att garantera flygsikerheten
for civila luftfartyg genom att civil-militir koordinering

sker i enlighet med ICAO-dokumentet”.

Denna friga har sedan dess tagits upp vid flera méten
inom Eurocontrol-samarbetet, och EASA gjorde pa
Kommissionens uppdrag en studie som stirkte behovet
av dtgirder. Regeringen har ocksé uttalat att:

"Detta internationella arbete med att hitta gemensamma
tolkningar av principen om due regard och for ett mer
ansvarsfullt beteende i luftrummet fortsitter att vara hog-
prioriterat av den svenska regeringen”.

I 6vrigt rekommenderade konferensen att ICAO ska

arbeta mer med RPAS (luftfartyg som styrs frin marken),
med anledning av de problem dessa farkoster skapar nir de
flyger i luftrum dir annan lufifarc férekommer. Konferensen
tog ocksa upp den roll som luftfarten spelat under Ebola-
krisen i Vistafrika. Luftfarten ska i dessa sammanhang
samarbeta med dvriga organisationer som arbetar med
hilsofrigor for att pa bista sitt kunna bidra.

Luftfartens akedrer kan alltsd inte slé sig till ro utan méste
fortsitta att arbeta proaktivt for att identifiera sikerhetsrisker
och vidta atgirder for att flyget dven fortsittningsvis ska
kunna &tnjuta passagerarnas fortroende.

1. Global Aviation Distress Safty System
2. Emergency Locator Transmitter.
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Stefan Christensen, Haveriutredare Luftfart pa Statens Haverikommission, stefan.christensen@havkom.se

STATENS HAVERIKOMMISSION
OCH KOPPLINGEN MOT ECAC

Statens haverikommission (SHK) har sedan ménga ar ett
aktivt samarbete med den underavdelning av European Civil
Aviation Conference (ECAC) som hanterar fragor rérande
haverier och allvarliga tillbud, Group of Experts on Accident
Investigation (ACC). | ACC finns haveriutredare och exper-
ter fran de 44 lander som idag 4r medlemmar i ECAC. Det
framsta syftet dr att arbeta for en 6kad flygsédkerhet genom
att dela erfarenheter fran olycksutredningar i medlems-
landerna, dar konstaterade brister resulterat i sakerhets-
rekommendationer inom olika omraden av den kommer-

siella luftfarten i Europa.

ARBETET INOM ACC

ACC arbetar med att samordna utredningsmetodik inom
ECAC:s medlemslinder och verka for att sikerhetsutredningar
av olyckor och tillbud kan utféras av nationella utrednings-
myndigheter i en miljo priglad av integritet och sjilvstindig-
het. Syftet med utredningarna ska inte vara att hitta skyldiga.
Utredningarna ska redovisa faktabaserade resultat for att

kunna fastsla orsaker och dirmed férhoppningsvis dven
rekommendera dtgirder for att forhindra ect upprepande.

Utover en regelmissig motesverksamhet anordnar ACC
4ven olika workshops med fokus pa speciellt krivande utred-
ningsverksamhet. Exempel pa detta ir Underwater Recovery
och Investigation in Extreme and Challenging Environments.
Dessa workshops har fokuserat pd birgning av vrak i marina
miljéer, respektive olycksplatser dir extrema forhallanden
orsakade av exempelvis terring eller klimat rider. SHK har
deltagit vid dessa tillfillen och dven hallit ett féredrag om de
mycket svara forhéllanden som kringgirdade utredningen
av den tragiska olyckan med ett norskt Herculesflygplan vid
Kebnekaisemassivet'.

ACC-KONFERENS | SVERIGE

SHK har genom samarbetet med ACC kunnat ta del av
andras erfarenheter inom haveriutredning och 4ven kunnat
dela med sig av de lirdomar som har arbetats upp av SHK
genom dren. Ett uttryck for detta var att Sverige och

SHK stod som virdar fér den ACC-konferens som hélls

i Stockholm i september 2014. Konferensen samlade ett
sextiotal deltagare frin Europa och USA, och hade férutom

SHK

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som
har till uppgift att undersdka olyckor och tillbud till olyckor
med syfte att sikerheten ska forbattras. Myndigheten har 34
anstillda, varav sju arbetar som operativa/tekniska utredare av
olyckor och allvarliga tillbud inom civil luftfart.

for civil luftfart sedan 1978.

Ett tillbud till en olycka ska undersékas om

* det har inneburit allvarlig fara for en olycka,

* det tyder pd vdsentliga fel hos luftfartyget, eller

* det tyder pd andra vasentliga brister i sikerhetshinseende.

SHK utreder olyckor och allvarliga tillbud som intriffat i Sverige

SHK undersoker handelser som har intriffat utomlands, om
handelsen beror ett svenskt luftfartyg och annat inte foljer av
en internationell Gverenskommelse. Av sadana 6verenskom-
melser foljer att flygolyckor i allmanhet undersoks av den stat
dar olyckan intriffat.

Utredning av civila luftfartshandelser regleras i huvudsak av
EU-férordningen nr 996/2010 om utredning och férebyggande
av olyckor och tillbud inom civil luftfart. Utredningar genomfors
i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13. Men SHK:s
utredningsverksamhet styrs ocksa av Lagen (1990:712) om
undersokning av olyckor (LUO), Férordningen (1990:717) om
undersdkning av olyckor (FUO) och Férordningen (2007:860)

med instruktion fér SHK. /




SHK iven Transportstyrelsen och SAAB som svenska
representanter. SHK:s generaldirektor Hans Ytterberg holl
konferensens inledningsanférande med sirskilt fokus pa
internationellt samarbete f6r en 8kad flygsikerhet.

SHK och Transportstyrelsen samarbetar i samtliga civila
haveriutredningar som genomférs i Sverige. Enligt den
EU-f6rordning som nu reglerar utredningar av olyckor
och allvarliga tillbud inom luftfarten, (EU 996/10), har
Transportstyrelsen som nationell tillsynsmyndighet for
luftfart rdce ate tillsdta en ridgivare i alla utredningar. Det
giller bide nationella och internationella utredningar som
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utfors av SHK. Detta samarbete har fungerat vil och har vid
ett flercal tillfillen utgjort grund for dokumenterade forbitt-
ringar av flygsikerheten.

SHK hoppas att detta samarbete kan fortsitta att utveck-
las positivt dven pa det Europeiska planet. Det 4r SHK:s
bestimda uppfattning att internationellt samarbete har en
nyckelroll i den framtida flygsikerhetsutvecklingen i Europa.
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Marie Hankanen, marie.hankanen @transportstyrelsen.se

ECAC OCH ANDRA INTERNATIONELLA
ORGANISATIONER ARBETAR INTENSIVT

MED MILJOFRAGAN

Om flyget ska kunna utvecklas i framtiden ar langsiktig
hallbarhet en central fraga. Miljofragorna finns darfér pa
agendan i ett flertal olika internationella organisationer.
Transportstyrelsen deltar aktivt i manga av dessa och
driver fragor som prioriterats i Sverige. Ett exempel dr
arbetet med att ta fram en ny koldioxidstandard for flygplan
i de internationella samarbetsorganen. | artikeln nedan
beskrivs miljdarbetet inom European Civil Aviation
Conference (ECAC).

MILJOARBETET INOM ECAC OCH ANDRA
INTERNATIONELLA SAMARBETSORGAN

P4 bilden nedan visas exempel pd samarbetsorgan pa olika
nivaer som har flygets miljofragor pd agendan.

FIGUR 1 Samarbetsorgan for flygets miljéfragor
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P4 global niva finns inom ICAO en miljckommitté kallad
Committee on Aviation Environmental Protection (CAEP)
som bistar ICAO med att ta fram inriktningar och anta nya
standarder vad giller utslipp och buller fran luftfarten. Av
ICAO:s 191 medlemsstater ir idag 23 medlemmar i CAEP.
Sverige ir det enda nordiska medlemslandet i CAEP. CAEP
sorterar direkt under ICAO:s rad och dess resultat understills
ridet for godkinnande.

P34 europeisk niva finns inom ECAC en miljdgrupp som
heter ANCAT (Group of Experts on the Abatement of
Nuisance Caused by Air Transport), se figur 1. Inom
ANCAT behandlas bland annat frigor angdende flygets
utslapp till luft och flygbuller. ANCAT bevakar ocksé dessa
fragor inom CAEP och andra FN-organ som till exempel
UNFCCC. I figuren visas ocksé arbetsgrupper dir ECAC
delar ordférandeskapet med EU-kommissionen.

EuroCAEP ir ett samarbete mellan de europeiska med-
lemmarna och observatérerna i CAEP, EU-kommissionen,
EASA och ECAC. Inom detta samarbete koordineras
europeiska stindpunkter och underlag tas fram infér méten
i CAEP. EuroCAEP héller ocksi méten med europeiska
branschféretridare och miljrorelser.

Market Based Measures Coordination Group (MBMCG)
ir ett samarbete for att utbyta information om och ta fram
en europeisk strategi for arbetet inom ICAO med ett globalt
marknadsbaserat styrmedel for flyget.

Aviation Climate Change Action Plan Expert Group
(ACCAPEG) ir en arbetsgrupp som koordinerar arbetet
med nationella handlingsplaner inom Europa f6r att minska
klimatpdverkan fran flyget.

European Coordination on Alternative Fuels for Aviation
(ECAFA) ir ett europeiskt samarbete for att underlitta
utvecklingen av alternativa brinslen for luftfarten.

P4 nordisk nivé finns en arbetsgrupp med representanter
fran de nordiska lindernas luftfarcsmyndigheter kallad
Nordisk Arbetsgrupp for Luftfartens Miljsfragor (N-ALM).
Aven Estland och Lettland deltar. N-ALM haller méten tva
till tre ganger per ar. N-ALM arbetar pa uppdrag av de
nordiska luftfartsdirektdrerna och tar fram underlag infor
luftfartdirektdrernas méten (NOLU). N-ALM:s méten ir
oppna for departement, miljsmyndigheter, flygplatser och



flygbolag. Gruppens arbete har en nira koppling till sam-
arbetet i ICAO och CAEP. Transportstyrelsen deltar bland
annat i ANCAT, MBMCG, ACCAPEG, ECAFA och
N-ALM p4 Niringsdepartementets uppdrag.

ANCAT:S MILJOARBETE
Inom ANCAT deltar ECAC:s medlemsstater tillsammans
med Eurocontrol, EASA och EU-kommissionen vid moten,
som halls ca tvd ginger om aret. Samverkan med europeiska
flygbolag, tillverkare, flygplatser och olika miljdorganisatio-
ner sker ocksa. Vanliga frigor som tas upp ir flygets utslipp
till luft och flygbuller samt bevakning av dessa fragor inom
CAEP och andra FN-organ som till exempel UNFCCC.
ANCAT ger ocksa ut publikationer i form av vigled-
ningar. Exempel pa sidana ir ECAC Document 29 som ger
vigledning f6r berikning av flygbuller och ECAC 27/4 som
ger rekommendationer om kviveoxidavgifter (NO,-avgifter)
Inom ANCAT finns tvd undergrupper vilka illustreras
nedan.

FIGUR 2 ANCATs undergrupper
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AIRMOD arbetar med kontinuerliga uppdateringar av
vigledningen for berikning av flygbuller, ECAC Do-
cument 29. Dessa vigledningar ir, och har varit mycket
anvindbara for rapporteringar enligt EU:s direktiv om
omgivningsbuller (2002/49/EG). 1 Sverige har vi ocksa
baserat vér nationella kvalitetssikring av flygbullerberik-
ningar pA ECAC Document 29. Inom MITG utvirderas
olika europeiska modeller for bedémning av atgirders
miljeffekter och dess péverkan pé teknik och kostnader.
Framf®rallt USA ir framstdende pa berikningssidan.
Sverige, Europa och ECAC anser att det ir viktigt att ocksd
inom Europa kunna gora analyser som input till det globala
CAEP-arbetet.
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MINSKAD KLIMATPAVERKAN OCH FRAM-
TAGANDE AV NY KOLDIOXIDSTANDARD
ICAO har en mélsittning att uppnd en koldioxidneutral
tillvixe for flyget frin och med 2020. Aktuella dtgirder for
minskad klimatpdverkan ir:

 Forbittrad teknologi, brinslesnilare flygplan.

¢ Operativa atgirder, till exempel kortare flygvigar.
* Alternativa flygbrinslen.

¢ Marknadsbaserade styrmedel.

Inom Europa har man generellt en hogre ambitionsnivé dn
inom ICAO vad giller begrinsning av flygets klimatpaverkan.
Dirfor har ECAC tillsammans med EU-kommissionen
startat grupper som arbetar med de fyra ovan nimnda
drgirderna. MBMCG limnar input till ICAO:s arbete med
att ta fram ett globalt marknadsbaserat styrmedel som ir ko-
ordinerat p4 europeisk niva. P4 samma sitt stottar och foljer
ECAFA det globala arbetet med alternativa brinslen.

Gruppen ACCAPEG stédjer ECAC:s medlemslander i att
ta fram handlingsplaner for att minska flygets klimatpdver-
kan. Eftersom klimatfrdgan inte kan 6sas pa enbart nationell/
lokal niva ir det viktigt med samarbete. Handlingsplanerna
innehaller dirfor en del dtgirder som idr gemensamma for
linderna.

ICAOQ avser att utveckla en global koldioxidstandard for
flygplan, vilken ska vara upp till beslut pi ICAO:s general-
forsamling 2016.% Idag utgor brinslepriset en stor del av
flygbolagens totala kostnader vilket gor att det inte bara finns
miljémissiga argument for att minska brinsleforbrukningen.
Det finns ocksa ekonomiska incitament for att driva utveck-
lingen av brinslesndlare flygplan vilket i sin tur medfor att
koldioxidutslippen minskar.

Sveriges stindpunkt i frigan ir att en ny koldioxidstandard
ska minska utslippen i hogre utstrickning dn vad som varit
fallet om en koldioxidstandard inte hade inforts. Det vill siga
véir ambition ir att den foreslagna koldioxidstandarden ska ge
en effekt utéver det som marknaden kan dstadkomma utan
regleringar.

Transportstyrelsen har varit med och tagit fram ett mart
och en mitmetod for koldioxidutslipp inom ICAQO:s miljs-
kommitté CAEP. Just nu pagar ett intensivt arbete inom
CAEP med att analysera effekterna beroende pd omfattning
och ambitionsniva for den kommande koldioxidstandarden.
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FLYGPLAN SOM OMFATTAS AV DEN
GLOBALA KOLDIOXIDSTANDARDEN

En friga som diskuteras inom CAEP ir om koldioxid-
standarden ska omfatta flygplanstyper som idag finns i pro-
duktion — och tillverkas efter bestillning — eller om standar-
den endast ska omfatta nya flygplanstyper som idag dr under
utveckling. Eftersom flygplan har en lang livslingd finns det
risk for att det tar ling tid att uppnd nigon miljoférbittring,
om endast nya flygplanstyper under utveckling kommer att
regleras. Frigan dr svér att 1osa da det finns olika uppfatt-
ningar fran linderna vad giller ambitionsnivé for den kom-
mande standarden. Som exempel kan nimnas att linder dir
det férekommer tillverkning av mindre brinslesnala flygplan
idag motsitter sig en standard som kan fa stor effekt pa deras
tillverkning.

KOORDINERADE EUROPEISKA
STANDPUNKTER GER STORRE TYNGD
ANCAT foljer arbetet inom CAEP och limnar fortlspande
koordinerad input frin de europeiska staterna. Detta gors
4ven i den mindre EuroCAEP-gruppen, skillnaden ir att
4ven linder som inte ir medlemmar eller observatorer i
CAEDP kan delta i ANCAT-arbetet. P4 s3 vis kan Europa
uttala sig med stérre tyngd i det globala CAEP-arbetet, och
fler linder blir involverade.

Transportstyrelsens ambition ir att vért arbete i ECAC
och andra internationella organisationer ska bidra till ett

langsiktigt hallbart flyg.

1. UNFCCC star for United Nations Framework Convention on
Climate Change.
2. ICAO Assembly resolution 17/2, 33.e.
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MANSKLIGA FAKTORER OCH
MANNISKA-TEKNIK-ORGANISATION

Luftfartssystemet ar ett komplext system med malet att
transportera manniskor och gods med minimala negativa
konsekvenser for sikerhet, hilsa och miljé. Systemet ar
komplext i den bemirkelsen att det bestar av flera olika
faktorer som samverkar. En central faktor i systemet ar
manniskan. | sikerhetsarbetet inom olika transportsystem
bendmns ofta samverkan mellan manniskor och andra delar
i systemet som Human Factors (HF) och/eller Manniska-
Teknik-Organisation (MTO). Den hir artikeln beskriver
European Aviation Safety Agency:s (EASA) radgivande
grupp i Human Factors (EHFAG) och Transportstyrelsens

roll i gruppens arbete.

MANNISKANS FORUTSATTNINGAR

OCH BEGRANSNINGAR

Human Factors (HF) beskrivs ofta som en tvirvetenskaplig
disciplin som handlar om att optimera forhillandet mellan
minniskor och deras aktiviteter. Transportstyrelsen har valt
en definition som innefattar bide HF och MTO och den
innebir att ta hinsyn till minniskans fysiska, mentala och
sociala forutsiteningar och begrinsningar i frigor som ror
minniskans samspel med 6vriga delar i transportsystemet
(t.ex. befintlig teknik och infrastruktur, regelverk och orga-
nisatoriska férutsittningar).

Beskrivningen av HE/MTO innebir att nistan alla
fragor som ror minniskan i transportsystemet handlar om
HF/MTO i storre eller mindre utstrickning. Det dr darfor
viktigt att vi tar hansyn till HF/MTO. HF ir ett begrepp
som framforallt forekommer inom flygbranschen och ir ett
viktigt omrade f6r Transportstyrelsen att engagera sig i dven
pd internationell niva. P4 s vis kan vi dels utveckla vart eget
arbete med HF-frdgor i var kiirnverksamhet, dels paverka
tillstaindshavarnas arbete med sina HF-frdgor. Internationellt
arbete ger oss dven majlighet att pdverka omréiden som till
exempel kommande regelverk och tillsynsfrégor och fa gehor
for vara stindpunkeer. Ett forum for internationelle HF-
arbete ar det som bedrivs inom EHFAG (European Human
Factors Advisory Group) dir Transportstyrelsen varit medlem
i flera &r.
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EHFAG AR DEN EUROPEISKA
EXPERT-GRUPPEN
EHFAG! har sitt ursprung i JAA? som var ett samarbetsorgan
for europeiska luftfartsmyndigheter och vars roll successivt
overtagits av EASA. Inom JAA fanns en grupp som hette
JAA Human Factors Steering Group. Den var i bérjan ett in-
formellt forum som pa egeninitierad basis erbjéd kunskap och
rad i HF-fragor. JAA lades formellt ner 2009 och i samband
med det fanns ett fortsatt behov av tillging till expertkunskap
i HF och dirfor bildades EHFAG. EHFAG ir idag en under-
grupp i EASA.

EASA har en tydlig stindpunkt i HF-frigor och dess bety-
delse for flygsikerheten. EASA anser att HF ska beaktas ver
hela luftfartssystemet och inte behandlas isolerat.
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Detta inkluderar bland annat aktorer som piloter, flygledare,
utbildare, verksamhetsansvariga med flera samt omraden
som regelgivning och tillsyn. Utgangspunke dr att minni-
skan 4r en central och viktig del i sikerhetsarbetet.

EHFAG agerar idag ridgivare till EASA och de nationella
luftfaresmyndigheterna i HE-frigor. Kompetensen tas frin
nationella luftfartsmyndigheter (inklusive FAA)*, industri,
branschorganisationer och forskning. EHFAG bestar idag av
ca 50 medlemmar som triffas regelbundet for att diskutera
och omhinderta formella HF-forfrigningar.

FIGUR 1 Europeiska expertgruppen i Human Factors
(Copyright European Aviation Safety Agency 2003-2015)

European Human Factors
Advisory Group

HUR BEDRIVS ARBETET INOM EHFAG?
Transportstyrelsens medlemskap och deltagande i EHFAG
ger oss mojlighet att dels bidra med vir kunskap i HF-
fragor, dels forbitcra Transportstyrelsens kompetens. Detta
ger oss en bittre mojlighet att utveckla virt eget HF-arbete
och sprida kunskaperna till flygbranschens aktorer.

Deltagarna i EHFAG har en ling och bred erfarenhet
inom flera omraden dir stor vike ligger pd kunskap och
erfarenhet i HF. Gruppen triffas vid minst tre tillfillen per
ar. Vid dessa méten triffas forst hela gruppen i plenum.
Direfter fortsitter arbetet i tre omradesspecifika arbets-
grupper som omhindertar formella HF-forfrigningar och
identifierar omraden dir HF bér ingd. De tre omrides-
specifika arbetsgrupperna ir:

* Operations and Licensing (flygoperativa och flyg-
trafikledningsoperativa frigor och utbildning).
Deltagarna har bland annat pilot- och flygledarbak-

grund, beteendevetare, ergonomer och utbildare.

* Certification and Design (certifiering och design av
flygprodukter). Deltagarna har bland annat bakgrund
frin teknik och design.

¢ Maintenance and Continued Airworthiness (underhall
och fortsatt luftvirdighet). Deltagarna har bland annat
bakgrund som tekniker och mekaniker.

Transportstyrelsen deltar f6r nirvarande i gruppen for
Operations and Licensing. EHFAG anpassar sina arbets-
grupper utifrdn rddande behov och prioriteringar som
beslutas av EASA och EHFAG. Gruppen har flera delta-
gare frin EASA och dven en kontaktperson for dialog och
samordning mellan grupp och myndighet.

EXEMPEL PA AKTIVITETER OCH UPPDRAG
Med anledning av bland annat sin breda kompetens tillfra-
gas EHFAG i sammanhang dir HF har eller kan forvintas
ha en betydande roll. Det kan innebira att delta vid semi-
narier, ta fram informationsmaterial och forskningsforslag.
Ofta dr det uppdrag som syftar till att ta fram nya eller
utveckla befintliga regelverk.

Nedan ges exempel pd aktiviteter och uppdrag dir
EHFAG ir involverad. Fokus ir primirt pd HF-aspekter:

o Agera stdd till RMT’ 411 i att ta fram nytt regelverk
for CRM (Crew Resource Management; besittnings-
samarbete).

* Granskning av innehall i NPA®-2013-09 Reducering av
avakning frin rullbana.

* Utveckla vigledningsmaterial f6r CS7725.1302. Piloters
anvindning av installerad cockpitutrustning.

* Ta fram en HF-kompetensprofil for inspektdrer for
utvirdering av HF-program.

* Agera stdd till EASA i arbetet med MDM.055 RMT for
implementering av sikerhetsledningssystem inom
omrédet fortsatt luftvirdighet.®

* Stdd i forskningsprojekt EXCROSS — Analysera
HF - aspekter i dokument fér automatisering och
sikerhetskultur.

Exempel pa storre arbete dir EHFAG varit aktiva dr det
nya regelférslaget for CRM i bland annat utbildning och
operativ tillimpning. Vidare har man gitt igenom EASA:s
program for regelutveckling (Rulemaking Programme
2013-2016). Syftet har varit att identifiera regelomraden
dir HF behéover beaktas.
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EUROPEISK STRATEGI FOR HUMAN
FACTORS INOM FLYGBRANSCHEN

I samband med lanseringen av EASA:s forsta flygsikerhets-
plan EASp® 2010-2013, formaliserades EHFAG:s ansvar
och siledes méjlighet att bidra i HF-fragor. Detta synlig-
gjordes bland annat genom ett uppdrag frin EASA att ta
fram en strategi for det europeiska arbetet med HF-fragor
inom flygbranschen. Strategin, som fortfarande giller, har
tv3 primira syften:

1. Att bidra till konsekvent integrering av HE-principer
inom flygets regelgivning, tillsyn, systemdesign,
utbildning, certifiering och revisionsarbete.

2. Att visa hur prakeisk kunskap och applicering av HF
kan bidra till 6kad flygsikerhet inom hela flygsystemet
(t.ex. flygtrafikledning, flygplatser, flygbolag, luftfarts-
skydd).

Strategin fungerar som ett ramdokument for att stodja den
europeiska flygsikerhetsplanen med fokus pA HF-omréden
och dess koppling till resterande delar av planen. Nista steg
i arbetet innebar att ta fram en handlingsplan for strategin
inklusive prioriteringar och resurser for att i slutindan
omsictta strategin i handling med aktiviteter och uppdrag
(ndgra av dessa ir redovisade ovan). Handlingsplanen upp-
dateras drligen och/eller vid behov.

FIGUR 2 Den Europeiska flygsakerhetsplanens tre huvudomraden
och Human Factors (Copyright European Aviation Safety Agency
2003-2015).

EHFAG:s inriktning i sitt HF-arbete priglas i dag av
strategin och handlingsplanen dir beaktande av HF be-
traktas som en grundliggande forutsittning for framgéng
i flygsikerhetsarbetet. EHFAG bidrar och uppmuntrar till
implementering av HF inom flera omraden, t.ex. att hinsyn
till mdnniskans forutsittningar och begrinsningar méste tas
med i regelgivning och vid forindringar av befintliga regel-
verk. Inom ramen f6r EASA:s analysarbete bidrar EHFAG
med expertkunskap och sprider information.

Att arbeta med HF i EHFAG ir inte begrinsat till delta-
gande i méten, gemensamma aktiviteter och uppdrag, utan
fortsitter dven for varje medlem hemma i sin respektive
organisation. Fortsatt utbyte och dialog mellan medlem-
marna ir ovérderligt och ger ny kunskap och insikt som
med fordel kan anvindas inom den egna organisationen.

EHFAG OCH DEN EUROPEISKA
FLYGSAKERHETSPLANEN - TVA VIKTIGA
INSLAG | FLYGSAKERHETSARBETET
EHFAG spelar en viktig roll i den europeiska flygsiker-
hetsplanen. Planen identifierar bland annat olika typer
av risker och kan ses som ett redskap for fortldpande och
proaktivt arbete i flygsikerhetsfragor. Den bidrar dven till
kommunikation och transparens av identifierade risker
med tillhorande dtgirder mellan medlemsstaterna. Vad
giller HF-fragor ir flygsikerhetsplanen viktig eftersom den
bidrar till att omsitta handlingsplanen fér HF i aktiviteter.
EASp beskriver tre huvudomraden (Systemic, Operational
& Emerging Issues) som genom samordning av flyg-
sikerhetshojande aktiviteter bedéms inverka positivt pd

Working with States to
implement and develop SSPs.
Working with States to foster
the implementation of SMS in
the industry.

Safety Management enablers. Termef
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flygsikerheten (se figur 2). EASA anser det viktigt att

inte hantera dessa omréden isolerat utan att det krivs ett
helhetsgrepp och systematik for att uppna positiva effekter
for flygsikerheten. Respektive omride innehéller i sin tur
aktiviteter som paverkar helheten.

Som figur 2'° visar betraktas HF som en ram for inne-
hallet i EASp och anses paverka samtliga huvudomriden.
Detta innebir att respektive huvudomride kan innehalla
flera HF-insatser dir tillhérande aktiviteter anses pdverka
helheten vad giller flygsikerhet i positiv riktning. Fér att
sikerstilla HF-frigor som eventuellt ligger utanfér huvud-
omrédena 4terfinns dven dmnet i EASp som ett fristdende
fjarde omrade.

8
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For mer information om EHFAG bestk girna deras hemsida:
https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/aviation-domain/safety-
management/safety-analysis/european-human-factors-advisory-group-ehfag
Joint Aviation Authorities Committe.

EU:s flygsakerhetsbyra European Aviation Safety Agency.

FAA: Amerikanska luftfartsmyndigheten.

Rule Making Task.

Notice of Proposed Amendment.

Certification Specification.

Embodiment of Safety Management System (SMS) requirements into
Commission Regulation (EC) No 2042/2003 - Part-66/Part-147..
European Aviation Safety plan.

10 For hela flygsikerhetsplanen se EASp 2014-2017. Du finner den pa foljande

adress: http://easa.europa.eu/system/files/dfu/sms-docs-European-Aviation-
Safety-Plan-(2014-2017).pdf
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FLYGSAKERHETSINFO

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

luftfartsomradet som Transportstyrelsen arbetar med.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av han-
delser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud, allvarliga
tillbud och olyckor beroende pa allvarlighetsgrad och utfall.

Systemet med hindelserapportering bygger pa att lirdo-
mar av intriffade hindelser ska leda till att de inte intriffar
igen och pé sa sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan juli
2007 ir rapportering av samtliga hindelsetyper obligatorisk
inom svensk luftfart. Frin och med 2007 noteras ocksé en
okning av antalet rapporterade hiindelser (figur 1). Sedan
maj 2013 laggs dven rapporter relaterade till luftfaresskydd'

i den gemensamma databasen. Dessa utgdr omkring nio
procent av det totala antalet rapporter.

Kravet pa vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som ir skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Trans-
portstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om rapportering
av hindelser inom civil luftfart (LFS 2007:68). Frin och
med den 15 november 2015 kommer inrapporteringen att
styras av den nya regleringen Europaparlamentets och ridets

forordning (EU) nr 376/20142.
FIGUR 1 Antal inrapporterade hiandelser 2005-2014
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Den 8kade rapporteringen under dren 2012-2014 beror
troligen framférallt pa en 6kad 4terkoppling frin Transport-
styrelsen till branschen genom exempelvis branschméten,
webbsidor och publikationer, ett 8kat sekretesskydd for
rapportoren samt forenklad rapportering via webbformulir.

Okningen ger ett bittre underlag for det proaktiva siker-
hetsarbetet och ses dirfor som positiv av Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen kodar varje enskild rapport som
kommer in i ett internationellt system och informationen
matas in i en databas (ECCAIRS), som ir gemensam for de
europeiska staterna. Direfter analyserar Transportstyrelsen
hindelsen och bedémer om eventuella atgirder ska initieras.
Uppgifter i databasen ir avidentifierade och anvinds for att
ta fram statistik som ger virdefull information i flygsiker-
hetsarbetet.

Den statistik som Transportstyrelsen tar fram frin hin-
delserapporteringen redovisas i en arlig flygsikerhetsoversikt
och i Flygtendenser. Myndigheten féljer ocksd utvecklingen
av statistiken fran hindelserapporteringen genom kontinuer-
lig trendbevakning,.

De som rapporterar ir bland andra flygplatser, flygled-
ning, piloter, flygbolag, verkstider och flygklubbar.
Inflédet av rapporter varierar 6ver aret. Av de hindelser som
rapporterats in under r 2014° var hindelsetypen tekniska
fel flygtrafiktjinst vanligast och utgjorde 29 procent av alla
hindelser. Direfter kommer hindelsetyperna dvrigt siker-
hetsrelaterat flygplats (nio procent), dvervakning frimmande
objekt, fagelkollision, flygplatsserviceloperativt, flygtrafiktjinst,
luftrumsintrdng och informationshantering (fyra procent
vardera), se vidare i figur 2 pa nista sida. De tio redovisade
kategorierna i figuren utgdr omkring 60 procent av alla
rapporterade hiindelser.
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De tio mest vanliga hindelsetyperna under
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Olyckor och allvarliga tillbud under 2014

ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad
en olycka dr. Det finns dven en definition i Europaparla-
mentets och rddets férordning (EU) nr 996/2010 av den
20 oktober 2010 om utredning och férebyggande av olyckor
och tillbud inom civil luftfart.

For att en hidndelse ska klassas som olycka krivs att luft-
fartyget anvinds i avsike att flyga och att:

* ndgon person omkommer eller skadas allvarligt genom
hindelsen och/eller,

* luftfartyget fir omfattande strukeurella skador eller skador
som paverkar luftfartygets flygegenskaper visentligt och/
eller,

* luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer olyckan fran det allvarliga tillbudet 4r hin-
delsens utging. Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en
hindelse gors med utgdngspunkt i en internationellt fast-
stilld standard.

Under 4r 2014 intriffade totalt 30 olyckor med svensk-
registrerade luftfartyg jimf6rt med 34 under samma period ar
2013. Se tabell 1.

Av olyckorna under 2014 intriffade inte nigon inom det
kommersiella passagerarflyget men en inom den icke regel-
bundna luftfarten (sisom exempelvis chartertrafik) och en

inom bruksflygsverksamheten®. Fem olyckor intriffade inom
luftfartygskategorin flygplan, tre inom helikopter, sju inom
ultralitt, fyra inom segelflyg och elva inom skidrm/hingflyg.

Antal olyckor inom svensk luftfart per kategori
2013 respektive 2014

Luftfartygskategori 2013 2014
Flygplan 9 5
Helikopter 3 3
Ultraldtt 11 7
Ballong 1

Segelflyg 2 4
Skarm/hingflyg 8 11
Totalt 34 30

Under 2014 har tre hindelser inom svenskregistrerad luft-
fart klassats som allvarliga tillbud av Statens haverikom-
mission (SHK). Motsvarande f6r r 2013 var tva hindelser.

Sakerhetsnyckeltal inom luftfarten

De sikerhetsnyckeltal inom luftfarten som Transportstyrel-
sen redovisar, bygger p4 de hindelserapporter vi fitt in. Det
kan forekomma ett visst morkertal, dven om antalet uppskat-
tas vara relativt ligt. Under ar 2014 okade rapporteringen av
hindelser, vilket till stérsta delen bedoms bero pi en 6kad
rapporteringsvilja. Det gar inte att utesluta att den dkade
rapporteringsviljan, atminstone till viss del, kan ha paverkat
utfallet for sikerhetsnyckeltalen.

De flesta av sikerhetsnyckeltalen redovisas i avsnitten som
foljer for perioden 2010-2014. Allvarliga tillbud redovisas
endast fér 2011-2014 eftersom den administrativa rutinen
for klassning av hindelser som kan definieras som allvarliga
tillbud férindrades under 2010. Trafiken 2014 miitt i totalt
antal starter och landningar, inklusive Touch and Go-
landings’, minskade med tvd procent jimf6rt med 2013.
Under samma period 6kade den genomsnittliga flygplans-
storleken med 2,5 procent. Analysen innefattar dven
utvecklingen av sikerhetsnyckeltalen justerade for trafik-
utvecklingen.

Transportstyrelsen har bevakat foljande sikerhetsnyckel-
tal pa en dvergripande nivé under 2014:

Antal rapporterade hindelser
Olyckor

Allvarliga tillbud

Omkomna

Allvarligt skadade

Avéikning fran rullbana

N N



7. Rullbaneintring

8. Luftrumsintring

9. Laserhindelser

10. Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sikerhetskultur

Dessa nyckeltal har f6ljts upp kontinuerligt piA manads- eller
tertialbasis. I respektive avsnitt nedan redovisas och kom-
menteras nyckeltalen.

Antal rapporterade hindelser
Med hindelser avses driftsavbrott, defekt, fel eller annan
onormal omstindighet som har inverkat eller kan inverka pé
flygsikerheten men inte har lett till sidana luftfartsolyckor
eller tillbud som avses i lagen (1990:712) om undersékning
av olyckor.

Figur 3 visar antalet inkomna hindelserapporter 2010—
2014 (unika hindelser). Antalet hindelser lag pa omkring
4 500 per ar under 2010— 2011. Ar 2012 rapporterades om-
kring 6 100 hindelser och 2013 omkring 6 700. Under 2014
har knappt 8 000 hindelser rapporterats. En 6kning med
omkring 17 procent jimfort med 2013. D4 antalet rapporte-
rade hindelser normeras mot antal starter och landningar ir
okningen uppemot 20 procent. Justerat for att effekten av att
ocksa hindelserapporter relaterat till luftfartsskydd numera
rapporteras in i samma databas 4r 6kningen 12 procent.

FIGUR 3 Antal rapporterade handelser per ar 20102014
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Figur 4 visar antal olyckor 2010-2014 med svenskregistre-
rade luftfartyg. Antalet olyckor minskade mellan 2010 och
2011. 2012 ses en dkning jimfért med bade 2010 och 2011.
Under 2013 intriffade 34 olyckor och under 2014 har

30 olyckor rapporterats vilket dr det ldgsta antalet under
den redovisade perioden. Justerat fér trafikucvecklingen
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ir monstret detsamma. Av de 30 olyckorna under 2014
skedde 26 inom privat® eller sportbetonad” luftfart, tva
skedde inom kommersiell® luftfart och tvé inom skolflygs-
verksamhet.

FIGUR 4 Antal olyckor med svenskregistrerad luftfart per ar
20102014

2010 2011 2012 2013 2014

45

40

w
o

N
]

N
o

-
[

N
o

5

0

Allvarliga tillbud (svenskregistrerade luftfartyg)

For att en hindelse ska vara en allvarlig hindelse enligt
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) ska det ha varit
nira att en olycka intriffat. Det vill siga att alla s.k. siker-
hetsbarriirer forbrukats och att olycka undveks, till stor del
beroende pa lyckliga omstindigheter.

Ridets forordning (EU) nr 996/2010 definierar ett
allvarligt tillbud som ”ett tillbud som har samband med
handhavandet av ett luftfartyg, dir omstindigheterna pekar
pa att det forelag en hdg sannolikhet for att en olycka skulle
intriffa”.

Den administrativa rutinen for klassning av hindelser
som kan definieras som allvarliga tillbud férindrades under
2010. Syftet var att Transportstyrelsen och SHK i huvudsak
ska ha enad bedomning om klassning av de allvarliga till-
buden. Med anledning av detta redovisas endast 2011-2014
i figur 5 nedan. Under 2014 intriffade sex allvarliga tillbud
med svenskregistrerade luftfartyg. Fyra av dessa rorde
kommersiell luftfarc medan tva rérde fritidsflygningar.

Under 2011 respektive 2012 intriffade fyra allvarliga
tillbud. Motsvarande siffra f6r 2013 var fem. D3 samtliga
allvarliga tillbud som intréffac i Sverige eller med ett svensk-
registrerat luftfartyg riknas in, var antalet tio ar 2011 och
nio 2012 respektive 2013.
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FIGUR 5 Antal allvarliga tillbud som utreds av SHK per ar 2011-2014
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Omkomna (svenskregistrerade luftfartyg)

Omkomna och allvarligt skadade definieras av ridets forord-
ning (EU) nr 996/2010. Omkomna, eller skada med dodlig
utgdng, innebir en skada som en person adragit sig vid en
olycka och som har till foljd att personen i friga avlider inom
30 dagar efter dagen for olyckan.

Antalet omkomna inom svenskregistrerad luftfart var
betydligt hogre 2012 jaimfort med dvriga ar som redovisas i
figur 6. Under 2012 omkom 12 personer, samma antal som
2006. Under 2013 omkom fem personer och under 2014
har en person omkommit. Under 2012 omkom tva perso-
ner inom bruksflyget medan évriga dédsolyckor under den
redovisade perioden skett inom privatflyget eller den sport-
betonade luftfarten.

FIGUR 6 Antal omkomna per ar 20102014
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Allvarligt skadade (svenskregistrerade luftfartyg)

Rédets férordning (EU) nr 996/2010 definierar allvarlig
skada som en skada en person adragit sig vid en olycka och
som

a) kriver sjukhusvistelse i mer in 48 timmar, med bérjan
inom sju dagar efter den dag som skadan uppkom,

b) resulterar i en frakeur (undantaget okomplicerade brott pa
fingrar, tar eller nisa),

) medfor sar som fororsakar allvarlig blodning eller nerv-,
muskel- eller senskada,

d) medfor skada pé ett inre organ,

¢) medfér brinnskador av andra eller tredje graden, eller
brinnskador som omfattar mer in 5 % av kroppsytan,

f) medfor bestyrkt utsittande for smittoimnen eller

skadlig strilning.

Antal allvarligt skadade var som hogst 2012 (18 stycken) sett
till den redovisade perioden, figur 7 nedan. Under 2014

har sex personer skadats allvarligt vilket ir firre jimfért med
de foregdende fyra aren. Justerat for trafikutvecklingen ir
ménstret detsamma. Samtliga sex allvarliga skador har skett
inom sportbetonad luftfart.

FIGUR 7 Antal allvarligt skadade per ar 2010-2014

20

18

12
10
0

2010 2011 2012 2013 2014

®

o

EN

N

Avakningar
En avakning frdn rullbana kan f& mycket allvarliga konse-
kvenser, i synnerhet om luftfartyget befinner sig i en kritisk
del av start- eller landningsfasen. ICAO definierar avikning
frin rullbana (runway excursion) som “A veer off or overrun
off the runway surface”.

Antalet avakningar var 15 under 2014, vilket dr det hog-
sta antalet under den redovisade perioden, se figur 8. Sex av
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dessa 15 klassificeras som olyckor eller allvarliga tillbud, fyra
som incidenter, en ir okategoriserad och fyra som hindelser
utan sikerhetspaverkan. Arta avakningar har skett inom
svenskregistrerad luftfart och av dessa ror tvé den kom-
mersiella luftfarten och sex privatflyg. Av de tva som skett
inom svensk kommersiell luftfart har en klassats som ett
allvarligt tillbud. Justerat for trafikutvecklingen dr ménstret
detsamma.

Med anledning av utvecklingen har Tranportstyrelsen
initierat en analys av intriffade avikningar for att inhimta
mer kunskap om de bakomliggande orsakerna som vidare
kan ligga till grund for eventuella tgirder. Analysen ir
planerad att vara klar i mitten av 2015.

FIGUR 8 Antal avakningar per ar 2010-2014
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Intrang pa bana

Ett rullbaneintring intriffar nir ett luftfartyg, ett fordon
eller en person utan klarering/tillstind befinner sig pé det
skyddade omridet for start och landning pa en flygplats.
Det skyddade omradet omfattar rullbanan och en buffert-
zon kring denna.

Figur 9 visar att antalet rullbaneintring i Sverige varierat
mellan 87 och 113 under perioden 2010-2014. D3 utveck-
lingen justeras for antalet starter och landningar dr ménstret
detsamma.

Under 2014 genomfdrdes en fordjupad analys av intrif-
fade intring pa bana. Analysen har bland annat mynnat ut i
ett antal rekommendationer vars syfte ir att ge information
om méjliga riskreducerande dtgirder i det proaktiva flyg-
sikerhetsarbetet. Lis mer i rapporten Intring p4 bana’.

FIGUR 9 Antal intrang pa bana per ar 20102014
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Luftrumsintrang

Ett luftrumsintrang intriffar nir etc luftfartyg utan
tillstind flyger i

* kontrollerat luftrum utan klarering,
¢ trafikinformationszon (TIZ)"
e trafikinformationsomride (TTA)"

* avgrinsade omraden fér militir Svnings- och trinings-
verksamhet, t.ex. farligt omrade, restriktionsomrade och

tillfilligt reserverade omraden (TRA).

Antal luftrumsintring minskade under dren 2010-2012
men &kade igen 2013 och ligger kvar pd samma niva 2014,
se figur 10 nedan.

FIGUR 10 Antal luftrumsintrang per ar 2010-2014
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Laserhindelser

Laserhindelser innebir att privatpersoner anvinder si
kallade laserpekare (oftast gron laser) och riktar dessa mot
luftfartyg. Detta kan fa till foljd att besittningens synmojlig-
heter paverkas negativt, och i virsta fall kan det 4ven skada
synen hos drabbade piloter.

Antalet laserhindelser har fluktuerat mellan som minst
123 och som mest 146 under perioden 2010-2013. Under
2014 skedde 111 laserhindelser, figur 11 nedan.

Den 1 januari 2014 tridde en ny lag i kraft som férbjuder
hantering av handhallna laserpekare éver 5 mW (laserklass
3R, 3B eller 4) utan tillstind fran Strilsikerhetsmyndig-
heten. I januari 2015 kompletterades lagen med en foreskrift
som innebir att lagen 4ven innefattar laserpekare med
fistanordning sisom t.ex. ett vapenfiste.

For att reducera laserbelysning av luftfartyg har ICAO
rekommenderat medlemsstaterna att héja medvetenheten
om faran med laserbelysning genom att bl.a. lagfora laser-
belysning nir sddan bevisligen har skett och dndra lagstift-
ningen s3 att laserbelysning blir straffbart. Dessa dtgirder
har antagits av berdrda myndigheter i Sverige.

FIGUR 11 Antal laserhdndelser per ar 2010— 2014
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Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sakerhetskultur

Inspektorerna inom Transportstyrelsen bedomer hur
tillstindshavarnas kvalitetsledningssystem, lednings-
funktion och sikerhetskultur fungerar efter genomférd
verksamhetskontroll. Varje &r sammanstills och redovisas
resultaten frin inspektdrernas bedémningar bland annat
i publikationen ”Sikerhetsoversikt” som gir att hitta pd
Transportstyrelsens webbsida.!?

10.

11.

12.

Luftfartsskydd, eller "security”, handlar om de atgirder som syftar till att
forhindra kriminella och olagliga handlingar riktade mot flyget.
Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 376/2014 om rappor-
tering, analys och uppféljning av hiandelser inom civil luftfart om 4ndring
av Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 996/2010 och om
upphidvande av Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG,
kommissionens férordningar (EG) nr 1321/2007 och (EG) nr 1330/2007.
All statistik baseras pa uppgifter som var kinda i samband med
publiceringstillfallet.

Bruksflyg enligt, LFS 2007:47, ar verksamhet med luftfartyg dar luftfartyget
anvinds for sarskilda uppgifter som t.ex. jordbruksflyg, fotoflyg, évervak-
ningsflyg, patrulltjinst, flygraddningstjanst, matningsflyg, inspektionsflyg,
bogserflyg, malgings- och reklamflyg. Enligt kommissionens férordning EG
nr 2096/2005 definieras bruksflyg eller aerial work sasom verksamhet med
luftfartyg dar luftfartyget anviands for sirskilda uppgifter, t.ex. jordbruks-
flyg, bygg- eller anliggningsarbete, fotoflyg, lantmiteri, Gvervakning eller
patrullering, flygraddningstjanst eller reklamflygning. ICAO (Doc 9713) har
en liknande definition dér aerial 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 ar diversifierad
och den verksamhet som inte faller under kategorin fér kommersiell
person- och godsbefordran (CAT) kan kategoriseras som bruksflyg.
Landning dér efterféljande start sker utan att luftfartyget taxar ut pa
taxibana.

Verksamhet som varken ir bruksflyg (taxiflyg och aerial work) eller
kommersiell flygtransport.

Innefattar segelflyg, skarmflyg, ballongflyg, hangflyg, flygningar med
ultraldtta flygplan och gyrokoptrar/gyroplan.

Linjefart, chartertrafik, taxiflyg och bruksflyg.
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/luftfart/
intrang-pa-bana.pdf

Luftrum nirmast flygplatsen: Kontrollzon (CTR): Omradet narmast flyg-
platsen, som syftar till att skydda flygtrafik under start- och landningsfas,
kallas fér kontrollzon. Inom denna finns flera tidigare namnda hinder-
begrinsande ytor. Kontrollzonen ar relativt liten och stricker sig fran
marken upp till ca 450 meters hojd. Kontrollzonen dr nirmast att betrakta
som ett "skyddsomrade” for flygplatsen som i méjligaste man skall vara
fritt fran hinder. Motsvarande luftrum fér okontrollerade flygplatser heter
Trafikinformationszon, s.k. TIZ.

Terminalomrade (TMA): Under in- och utflygningsfasen till flygplatsen leds
flygtrafiken oftast i ett kontrollerat luftrum, sk terminalomrade. Detta har
en undersida pa ca 450 meter 6ver marken eller mer. Vindkraft och master
under TMA fir ej byggas hogre dn att tillracklig hinderfrihet fér radarled-
ning kan bibehallas. Motsvarigheten fér okontrollerade flygplatser heter
Trafikinformationsomrade, s.k. TIA.
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/Luftfart/
Handelsestatistik-flygsakerhet/sakerhetsoversikt-2014/
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
33,2 miljoner under ar 2014. Jamfért med 2013 ar det en
okning med 4,3 procent och motsvarar narmare 1,4 miljon
fler passagerare. Utrikestrafiken 6kade med 4,3 procent och
uppgick till 25,8 miljoner passagerare medan inrikestrafiken
okade med 4,1 procent och uppgick till 7,4 miljoner passa-

gerare.

Passagerarvolymen okade pa 26 av de 40 svenska trafik-
flygplatserna. Den storsta relativa 6kningen hade Pajala.
Bland de stérre flygplatserna hade Stockholm/Arlanda den
hogsta passageraretillvixten. Sdmst har utvecklingen varit,
utover Oskarshamn dir trafiken upphérde under aret, pa
Stockholm/Visteras.

Bland de mest trafikerade inrikeslinjerna var det endast
strickan Stockholm-Malmé som hade firre passagerare
under 2014 jimf6rt med dret innan.

Bland de linder som det frin Sverige finns direkea flyg-
forbindelser till/frin var Spanien stérst under 2014 med
drygt 3 miljoner passagerare, foljt av Tyskland 2,8 miljoner
passagerare. Bland de 10 mest trafikerade linderna hade
Grekland storsta tillvixten.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar (inom passagerarflyget) 6kade med
0,4 procent under 2014 och uppgick till 231 000. Utrikes-
trafiken 6kade med 1,2 procent medan inrikes minskade
med 0,3 procent.

Utbudet av flygstolar uppgick till nirmare 47,4 miljoner,
vilket kan jimfdras med 46,3 miljoner under 2013. I inrikes-
trafiken 6kade utbudet med 5 procent och utrikes med cirka
2 procent.

Kabinfaktorn som miter graden av belidggning pd en
flygning var i genomsnitt cirka 1 procentenhet hégre under
2014 jimfdrt med 4ret innan och uppgick till 70,0 procent.

I utrikestrafiken var den genomsnittliga kabinfaktorn

72,4 procent och i inrikes 62,7 procent, vilket jimf6ért med
2013 ir en 8kning med 1,7 f6r utrikestrafiken medan inrikes
minskade med 0,7 procentenheter.

Antalet dverflygningar i det svenska luftrummet 6kade
med nirmare 2 procent under 2014 och uppgick till drygt
295 000. Overflygningar ir trafik som sker i det svenska
luftrummet utan att flygplanet har startat eller landat pa
nagon svensk flygplats. Exempel pa sddan trafik ir flygningar
som sker mellan delar av Europa och fjirran éstern.

MARKNADSANDELAR

Storst dr forandringar i utrikestrafiken dir Ryanair tappat
till sina konkurrenter, bl.a. till SAS och Norwegian. Inrikes
har Norwegian okat sin andel medan den for SAS och
Malmé Aviation minskat nagot.



TRAFIKUTVECKLINGEN 2014

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

Arvidsjaur

Borlinge

Gillivare
Goteborg/Landvetter
Goteborg/Save
Hagfors

Halmstad

Hemavan Térnaby
Jonkoping

Kalmar

Karlstad

Kiruna
Kramfors-Solleftea
Kristianstad
Linképing/Saab
Lulea

Lycksele

Malmé

Mora/Siljan
Norrkoping/Kungsangen
Oskarshamn

Pajala

Ronneby

Skelleftea
Stockholm/Arlanda
Stockholm/Bromma
Stockholm/Skavsta
Stockholm/Visteras
Sundsvall-Timra
Sveg

Torsby
Trollhittan-Véanersborg
Umeid

Vilhelmina

Visby
Vixj6/Kronoberg
Are Ostersund
Angelholm

Orebro
Ornskaldsvik

51 029
38 950
40 046
4999 514
863 419
2284
116 219
11 557
93 993
204 828
109 574
226 073
16 890
32 686
116 567
1106 335
19 507
2125030
7981
109 160
8582
4782

213 308
292 005
20 670 552
2277 642
2 165 040
163 773
273 051
6 151
2842

42 522
989 043
13 965
352 425
179 413
408 496
412 852
101 682
80 161

50936
34232
40 908
5207 566
757 693
2 406
126 147
12 629
95133
213 869
83 314
269 884
17 870

39 486
139 542
1138846
21 069
2084785
6 987

131 826
1799

6 365

215 048
319 806
22 419 413
2377 636
1657 335
117 390
278 549
5187
2771
44226
1035 450
16 256
406 998
178 640
460 412
407 735
96 256
84088

-93

-4 718
862
208 052
-105 726
122
9928
1072
1140

9 041
-26 260
43 811
980

6 800
22 975
32 511
1562
-40 245
-994

22 666
-6 783
1583
1740
27 801
1748 861
99 994
-507 705
-46 383
5498
-964

-71
1704
46 407
2291
54573
-773
51916
-5117
-5426
3927

-0,2%
-12,1%
2,2%
4,2%
-12,2%
5,3%
8,5%
9,3%
1,2%
4,4%
-24,0%
19,4%
5,8%
20,8%
19,7%
2,9%
8,0%
-1,9%
-12,5%
20,8%
-79,0%
33,1%
0,8%
9,5%
8,5%
4,4%
-23,5%
-28,3%
2,0%
-15,7%
-2,5%
4,0%
4,7%
16,4%
15,5%
-0,4%
12,7%
-1,2%
-5,3%
4,9%
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Antal passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
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Antal utbjudna flygstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser

3 600 000
3400 000
3200000
3000000 -
2 800 000
2 600 000
2400000 -
2200 000
2000000 -
1800 000
1600 000
1400 000
1200 000
1000000 -
800 000
600 000
400 000
200000 - v vecrrmmee et
0

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec
— Utrikes 2014 === Utrikes 2013 — Inrikes 2014  --- Inrikes 2013

Antal landningar (endast passagerarflygningar) i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken
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Antal ankommande och avresande passagerare till/fran de tio storsta Relativ férandring for de passagerarmissigt tio storsta landerna 2014
landerna (forsta destination) 2013 och 2014
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Passagerarnas fordelning efter region under forsta halvaret 2013 Passagerarnas fordelning efter region under forsta halvaret 2014
(forsta destination) (férsta destination)
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Antal 6verflygningar i svenskt kontrollerat luftrum
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Tema: Inrikesflyg
Tema: Utrikesflyg
Tema: Krisberedskap
Tema: Allmanflyg

Tema: Finanskris
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Du hittar publikationerna pa:
www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/Luftfart/Flygtendenser
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