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TEMA: REGISTRERING AV LUFTFARTYG

For att ett luftfartyg ska kunna anvandas maste det, forutom
att vara luftvardigt, vara registrerat.Vid registrering av ett
luftfartyg antecknas luftfartygets agare i luftfartygsregistret.
Sker en forsaljning av ett registrerat luftfartyg ska den nya
agaren antecknas.
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LEDARE

Snart 100 ar sedan

det forsta lu

ﬁ

fartyget

registrerades

Detta nummer av Flygtendenser handlar i huvudsak om
registrering och inskrivning av luftfartyg, men dven om det
pigiende arbetet med den svenska flygstrategin.

Vad giller registrering av luftfartyg miste luftfartyget, for
att kunna anvindas, férutom att vara luftvirdigt, vara
registrerat. Det r snart 100 ar sedan det forsta luftfartyget
registrerades i det svenska luftfartygsregistret och i dag
finns allt frin ultralitta flygande gummibatar till de stora
trafikflygplanen registrerade.

I en artikel berittas det om vad luftfartygsregistret ir

och varfor det finns och i nista artikel redogdrs for hur
registrering gr till och vilka handlingar som erfordras for
att registreringen ska kunna slutféras. En annan artikel
belyser den av Sverige nyligen tilltridda kapstadskonven-
tionen. I den artikeln redovisas vad kapstadskonventionen
handlar om, vad det svenska tilltridet innebir for dgare av
luftfartyg och hur Transportstyrelsen planerar att folja upp
tilleridet.

I november 2015 gav regeringen i uppdrag &t Trafikanalys
att ta fram underlag till arbetet med en svensk flygstrategi.
En artikel i detta nummer av Flygtendenser handlar om
underlaget till den flygstrategin, arbetet bakom och de
omraden som utgdr grunden for den framtida strategin.
Tanken 4r att strategin, baserat pd underlaget och pé
synpunkter frin branschaktorer, organisationer och myn-
digheter, ska mynna ut i mal for den svenska flygtrafiken.
Strategin dr planerad att beslutas under hésten 2016.

De aterkommande bidragen om miljé, Human Factor och
statistik dterfinns ocksd. Miljoartikeln handlar denna ging
om ICAOQ:s miljokommittés beslut om en ny internatio-
nell standard f6r hur mycket koldioxid flygplan fr slippa
ut och bidraget om Human Factor fokuserar denna ging
pa sikerhetsarbetet och utvecklingen av nya affirsmodeller.

Ingrid Cherfils
Sjo- och luftfarssdirektior
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REGISTER FOR LUFTFARTYG

Register 1or |u

fartyg

Det dr snart 100 dr sedan det forsta luftfartyget registrerades i det
svenska |uftfartygsregistret och sedan dess har mdnga olika typer av
luftfartyg forekommit i registret. Fran borjan var det framfor allt mindre
flygplan som registrerades. | dag finns allt fran ultraldtta flygande
gummibatar till de stora trafikflygplanen registrerade. Dronare’ och
hangglidare registreras daremot inte I luftfartygsregistret.

Tva register for luftfartyg hos
Transportstyrelsen

Registerhéllning dr en del av Transportstyrelsens kirn-
verksambhet (tillsammans med tillstdnd, tillsyn och
regelutveckling) och hos Transportstyrelsen finns i dag
tvé olika register dir luftfartyg kan registreras: luftfarcygs-
registret och inskrivningsregistret for luftfartyg.

— Luftfartygsregistret ar ett offentligrdttsligt register som
innehdller uppgifter om férhdllanden mellan staten, i det
har fallet Transportstyrelsen som myndighet, och privat-

personer, foretag, ideella féreningar, osv.

= Inskrivningsregistret for luftfartyg ar ett privatrdttsligt
register som innehdller uppgifter om avtalsforhallanden

mellan privatpersoner, féretag, ideella féreningar; osv.

I luftfartygsregistret finns bl.a. uppgifter om luftfartygs-
typ, tillverkare, tillverkningsnummer, tillverkningsir,
dgarens namn och adress och i férekommande fall dven
innehavarens namn och adress. Via Transportstyrelsens
hemsida? finns det mojlighet att soka i luftfartygsregistret.

I inskrivningsregistret finns uppgifter pd inskrivna
rittigheter som forvirv, nyttjanderitt och inteckningar.
Inskrivning av rittigheter ger sakritesligt skydd.

! Ett obemannat luftfartyg som kan flyga av sig sjilv eller
[férrstyras av en forare pi annan plats.

2 www. transportstyrelsen.se/luftfart
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LUFTFARTYG OCH DESS
REGISTRERINGSBETECKNINGAR

Luftfartyg Registreringsbeteckning
Flygplan SE-AAA — SE-GZZ,
SE-IAA — SE-1ZZ,
SE-KAA — SE-MZZ
Jetflygplan SE-DAA — SE-DZZ,
SE-RAA — SE-RZZ
Helikopter SE-HAA — SE-HZZ,
SE-JAA — SE-JZZ
Segelflygplan SE-SAA — SE-UZZ
Ultraldtta flygplan SE-VAA — SE-VZZ,
SE-YAA — SE-YZZ
Amatorbyggda flygplan  SE-XAA — SE-XZZ

Luftballonger SE-ZAA - SE-Z7Z

Det innebir att den som har en sidan rittighet inskriven ir
skyddad fran konkurrerande ansprik frin tredje man. Ett
sidant ansprik skulle t.ex. kunna uppkomma om siljaren
gar i konkurs strax efter forsiljningen eller om denne siljer
luftfartyget till flera kopare. Inskrivna rittigheter foljer
luftfartyget. Det dr dirfor vikeigt att den som ska kopa eller
finansiera ett luftfartyg forsikrar sig om vem som ir dgare
och vilka eventuella rittigheter som belastar luftfartyget.
Det 4r frivilligt att registrera sig i inskrivningsregistret.



Nationalitets- och registreringsbeteckning
For att ett luftfartyg ska kunna anvindas maste det,
forutom att vara luftvirdige, vara registrerat. For svensk
del gors denna registrering i luftfartygsregistret. Luft-
fartyg som ir registrerade i det svenska luftfartygsre-
gistret har svensk nationalitet och ska vara mirkt med
en nationalitets- och registreringsbeteckning. En sidan
beteckning kan se ut pa féljande sitt: SE-ABC dir SE
stir for den svenska nationalitetsbeteckningen och de
tre sista bokstéverna visar registreringsbeteckningen.

Innan Transportstyrelsen tilldelar luftfartyg regist-
reringsbeteckningar maste den forst godkinnas av
Post- och Telestyrelsen. De gor en kontroll sa att
registreringsbeteckningarna inte "krockar” med andra
anropssignaler som anvinds vid radiokommunikation
inom andra omraden in luftfart, se faktarutan om
olika typer av luftfartyg och dess sirskilda serier av
registreringsbeteckningar.

CHRISTER LARSSON
christerlarsson@transportstyrelsen.se

SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG

Antal svenskregistrerade luftfartyg 2011-2015,
flygplan 3 viktklasser samt helikopter

Flygplan 2 00010000 kg M Fiygplan >30000 kg

Flygplan 10 000-30 000 kg W Heliopter
500
500
400
% 2 107 106 11
200
161 153 148 141 138
100
2011 2012 2013 2014 2015

— Antalet svenskregistrerade flygplan i viktklassen

2-10 ton. Exempel pa flygplanstyper i denna viktklass ar
Piper-PA 31 och Cessna 550 som har minskat fran 141
2014 1ill 138 2015. Den genomsnittliga minskningen per ar
20102015 var 3 procent.

REGISTER FOR LUFTFARTYG

ANTAL REGISTRERADE

LUFTFARTYG

Registrerade luftfartyg,

per den 26 februari 2016 Antal
Flygplan 1650
Helikopter 261
Segel 330
Motorsegel 155
Ballonger 107
Ultraldtta flygplan 475
Gyroplan 68
| luftfartygsregistret 3046

ANTAL NY- OCH
AVREGISTRERADE LUFTFARTYG
AR 2012-2015

Nyregistrerade Avregistrerade

Ar luftfartyg luftfartyg
2012 134 149
2013 101 100
2014 90 99
2015 92 103

— Antalet svenskregistrerade flygplan i viktklassen
10-30 ton. Exempel pa flygplanstyper i denna viktklass
ar BAE-ATP (Turboprop) och FOKKER-F27-MKO50 har
istéllet Skat med i genomsnitt 2 procent per ar under
samma period, och antalet dkade fran 106 2014 till

111 2015.

—> | den tyngsta viktklassen dver 30 ton. Exempel pa
flygplanstyper i denna viktklass ar BOEING-737-700

och AVRO-146-RJ100 har det genomsnittliga antalet okat
med 0,4 procent per dr sedan 2010 och antalet dkade
fran 47 2014 till 52 2015.

—> Antalet svenskregistrerade helikoptrar var 259 2014
och 260 2015 de senaste tvd aren och den genomsnittliga
arliga férdndringen sedan 2010 var en dkning med

0,7 procent.

Diagram: Charlotte Billgren
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Registrering

REGISTRERING AV LUFTFARTYG

av luftfartyg

FOr att ett luftfartyg ska kunna anvandas maste det, forutom att vara
luftvardigt, vara registrerat.Vid registrering av ett luftfartyg antecknas
luftfartygets dgare i luftfartygsregistret. Sker en forsdljning av ett
registrerat luftfartyg ska den nya dgaren antecknas.

Ar det ndgon annan in igaren som anvinder ett luftfar-
tyg ska det, normalt sett, antecknas. Om ett luftfartyg
siljs utomlands kan dgaren anséka om avregistrering av
det for att kunna exportera och méjliggora for koparen
att registrera det i det nya landet. Till samtliga typer av
drenden stills ett antal krav pd vilka handlingar som ska
bifogas till respektive drende.

Ansokan om registrering

Det dr dgaren till luftfartyget som ansdker om regist-
rering. Ar det flera dgare ska samtliga antecknas i luft-
fartygsregistret.

Agaren ska normalt vara medborgare inom EU/EES-
omridet. Aven om detta krav inte ir uppfyllt kan ett
luftfartyg registreras i Sverige om nigon annan in dgaren
opererar luftfartyget och den har ett drifttillstind?
utfirdat i Sverige.

Transportstyrelsen har dessutom mojlighet att medge att
ett luftfartyg registreras i Sverige 4ven om 4garen inte ir
medborgare inom EU/EES-omrédet och det heller inte
finns ndgon annan med drifttillstind som opererar luft-
fartyget. Detta giller d& under férutsittning att luftfarty-
get i regel anvinds med utgdngspunket i Sverige.

Till en ansokan ska ett antal handlingar bifogas fér att
registreringen ska kunna slutforas.

Styrkande av aganderatt

Agare till luftfartyget maste styrka sitt forvirv av lufefarty-
get. Detta gors normalt genom att ge in en fingeshandling?,
didr det ska framg3 att dganderdtten har évergite till den

" AOC — Air Operators Certificate.
2 Kopehandling diir det framgir att iganderitten har overgitt
till koparen.
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REGISTRERING AV LUFTFARTYG

som ska registreras som #dgare i luftfartygsregistret. Ibland
kan det krivas en storre utredning for att reda ut dgarfor-
hillandena. Overlatelsen ska ticka hela kedjan3 frin den
som senast var registrerad dgare i det land luftfartyget har
exporterats ifrin. Ar luftfartyget nyte och aldrig har varic
registrerat i ndgot annat land ska fingeshandlingen vara
utfirdad av luftfartygets tillverkare.

Bevis pa att luftfartyget ar forsakrat

Agaren eller innehavaren till luftfartyget ska visa att luft-
fartyget dr forsikrat genom att skicka in ett forsikrings-
bevis. Férsikringen ska éverensstimma med de krav som
finns i forordning (EG) nr 785/2004 om férsikringskrav
for lufterafikforetag och luftfartygsoperatorer. Agaren
eller innehavaren av luftfartyget ska meddela Transport-
styrelsen om det sker nagon forindring av férsikringen,
exempelvis att férsikringen har upphore eller att man har
bytt forsikringsbolag.

Krav pa nédradiosandare ELT406 MHz
Luftfartyg med en MTOM?4 som ir storre 4n 500 kg och
som ska registreras i luftfartygsregistret ska vara utrustade
med en fast monterad nédradiosindare av typ automatisk
ELT406. Agaren eller innehavaren av luftfartyget skickar
in uppgifter om bland annat kontaktpersoner som kan nas
i hindelse av att nédradiosindaren gir iging. Dessa upp-
gifter registreras i luftfartygsregistret som sedan kan nis
av Sjo- och flygriddningscentralen JRCC i Géteborg. En
nddradiosindare av typen ELT406 ska vara kodad med
luftfartygets nationalitets- och registreringsbeteckning,
eller med luftfartygets 24-bitadress>.

Avregistreringsbevis fran exportlandet
Luftfartsmyndigheten i exportlandet utfirdar ett avre-
gistreringsbevis som bekriftar att luftfartyget dr avre-
gistrerat frdn deras register. Om exportlandet 4r anslutet
till Genevekonventionen¢ ska avregistreringsbeviset dven
innehilla uppgifter om eventuella inskrivna rittigheter i
luftfartyget. Sidana rittigheter ska normalt accepteras av
de anslutna medlemsstaterna.

3 Kedjan kan omfatta iven dgare som endast kopt och silt ett
luftfartyg utan atr ha registrerat der.

4 Maximum TakeOff Mass (maximal startmassa).

5 Unik elektronisk adress till luftfartyget som kan anvindas i
elektronisk utrustning ombord.

6 Konvention rérande internationellt erkinnande av ritt till

nffartyg
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Behorighetshandlingar

Olika behorighetshandlingar ska skickas in beroende pd
vem igaren ir. Ar det en privatperson ska ett personbe-
vis skickas in, dr det ett foretag ska ett registreringsbevis
skickas in, och ir det en ideell férening ska stadgar och
protokollsutdrag skickas in. I de fall det rér sig om juridis-
ka personer ska de inskickade handlingarna visa vem som
ir behorig firmatecknare. Registreringsbevis for utlindska
juridiska personer visar inte alltid behorig firmatecknare
varfor det i stillet 4r méjligt att lata en utlindsk lokal
notarius publicus? bekrifta firmateckningsritten.

Nir alla handlingar ir pé plats och handliggningen ir
klar utfirdas ett nationalitets- och registreringsbevis som
visar att luftfartyget ir registrerat i Sverige och vem som
ir registrerad dgare. Detta bevis ska finnas i luftfartyget
vid flygning. Innan flygning kan ske méste éven erforder-
liga svenska luftvirdighetshandlingar® utfirdas.

Interimistisk registrering av luftfartyg
Interimistisk registrering innebir att ett luftfartyg far
svensk nationalitet och kan flygas hem till Sverige innan
alla handlingar som krivs for en slutlig registrering ar pd
plats. Ett luftfartyg som 4r interimistiskt registrerat, maste
4dven ha ett svenskt flygtillstdnd som normalt sett giller
for en flygning frin utlandet till Sverige. En interimistisk
registrering giller i tre minader.

Aganderittsindring av luftfartyg

Nir ett luftfartyg byter dgare ska en anmilan om 4gan-
derittsindring goras av bade kdpare och siljare. Till
anmilan ska fingeshandling, f6rsikringsbevis, behorig-
hetshandlingar fér bada parter samt nationalitets- och
registreringsbevis bifogas. Det ir viktigt att koparen av ett
luftfartyg forsikrar sig om att siljaren ir dgare till luft-
fartyget, och att inga okinda rittigheter finns inskrivna i
luftfartyget. Detta kan gdras genom att bestilla utdrag ur
luftfartygsregistret och inskrivningsregistret.

Nir handliggningen 4r klar utfirdas ett nytt nationali-
tets- och registreringsbevis som visar att den nya dgaren ir
registrerad dgare till luftfartyget.

7 Notarius publicus — En person som har fitt ett forordnande for
bl a namnunderskrifter och handlingar.

8 T ex. luftvirdighetsbevis, ARC (Airworthiness Review
Certificate), miljovirdighetsbevis och flygtillstind.



NVIWOIS gODVI

Innehav av luftfartyg

Om ett luftfartyg anvinds av ndgon annan in den regist-
rerade dgaren ska detta anmiilas till luftfartygsregistret.
Detta giller om nyttjanderitten avser en obestimd tid
eller en bestimd tid om minst en manad och anmilan ska
goras av bada parter. Anmilan av innehav kan till exem-
pel péverka vem som bir ansvar enligt lag (1922:382) om
ansvarighet for skada i foljd av luftfart. Det ir dven viktigt
att till exempel flygsikerhetsinformation kan skickas till
den som faktiskt anvinder luftfartyget.

Avregistrering av luftfartyg

Avregistrering av luftfartyg kan ske pé den registrerade
4dgarens begiran. Den vanligaste anledningen till avregist-
rering ir att luftfartyget har silts utomlands och ska re-
gistreras dir. For att ett luftfartyg ska kunna avregistreras
fran luftfartygsregistret krivs i normalfallet att eventuella
inskrivningar i inskrivningsregistret har dédats. Nir ett
luftfartyg har avregistrerats ska den svenska nationalitets-
och registreringsbeteckningen tas bort frin luftfartyget.
Nodradiosindare och Mode S-transponder som har varit
kodad med svensk kod, ska avkodas alternativt kodas med
ny kod kopplad till den nya registreringen i importlandet.

REGISTRERING AV LUFTFARTYG

Nir avregistrering har gjorts frin det svenska luftfartygs-
registret, skickar Transportstyrelsen meddelande om detta
till den utlindska luftfaresmyndigheten. Ett sidant med-
delande innehaller dven uppgifter om eventuella inskrivna
rittigheter.

Avgifter

Avgifter for drendehantering i luftfartygsregistret och
inskrivningsregistret tas ut enligt Transportstyrelsens fore-
skrifter om avgifter inom luftfartsomréidet, TSES 2015:46.
Enligt samma foreskrift tas dven en registerhallningsavgift
ut arligen for varje luftfartyg som ar registrerat i luftfar-
tygsregistret. Registerhdllningsavgiften tas ut for samtliga
svenskregistrerade luftfartyg oavsett om de ir luftvirdiga
eller inte. Den som ir registrerad som dgare till luftfarcyget
i luftfartygsregistret den 1 januari det r som avgiften avser,
ir betalningsskyldig for registerhdllningsavgiften. Register-
hallningsavgiften for ar 2016 dr 400 kronor. Fran och med
1 januari 2017 foreslis en hdjning av avgiften till 500 kr.

CHRISTER LARSSON
christerlarsson@transportstyrelsen.se
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KAPSTADSKONVENTIONEN

Internationella sakerheter i flygplan m.m. —

Kapstadskonventionen
och luftfartsprotokollet

Genom lag (2015:860) om internationella sikerhetsritter i
16sa saker har Sverige inforlivat konventionen om inter-
nationella sikerhetsritter i 16sa saker av den 16 november
2001 (Kapstadskonventionen) och protokollet till konven-
tionen om internationella sikerhetsritter i l6sa saker, som
handlar om sirskilda frigor rérande luftfartsobjekt (dven
kallat luftfartsprotokollet) i svensk ritt. Lagen tridde i
kraft den 1 april 2016.

Oversikt éver Kapstadskonventionen och
protokollets syfte och omfattning

Det huvudsakliga syftet med Kapstadskonventionen och
luftfartsprotokollet ir att tillhandahilla klara och enhet-
liga regler vid finansiering av luftfartsobjekt for att pd sd
sitt oka forutsidgbarheten for finansidrerna, nigot som i
sin tur gynnar operatorerna som kan fa bittre finansie-
ringsvillkor.

Kapstadskonventionen och protokollet innehiller ett antal
materiella regler om sikerheter som blir direke tillimpliga
i de fordragsslutande staterna. De typer av avtal som kan
ge upphov till internationella sikerheter 4r

1. leasingavtal dir leaseinggivaren som igare har sikerhet
i egendomen nir den leasas ut,

2. kop med dganderittsforbehill, dir siljaren har sikerhet
i egendomen fére full betalning erlagts, eller innan
ndgot annat villkor har uppfyllts,

3. pantrittsupplatelser eller sikerhetsdverlatelser, dir en
gildenir ger en borgenir sikerhet i viss egendom for
att sikerstilla uppfyllandet av befintliga eller komman-
de forpliktelser.

Den egendom som kan ge upphov till internationella
sikerheter dr flygmotorer, luftfartygsskrov och heli-
koptrar. Konventionen och protokollet giller dock
endast luftfartyg och motorer av en viss storlek.
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Foljande egendom omfattas av konventionen
och protokollet

(se fullstindig definition i protokollets artikel I punkt 2b,
eochl)

DEFINITIONER AV FOLJANDE
EGENDOM ENLIGT
LUFTFARTSPROTOKOLLET

Flygmotorer reaktionsmotorer, turbinmotorer
eller kolvmotorer som har en
drivkraft pa minst 1 750 pund
eller motsvarande for reaktions-
motorer och minst 550 hast-
krafter nominell axeleffekt eller
motsvarande vid uppstigningen
foér turbinmotorer och kolv-

motorer

Luftfartygsskrov  behdrigt att transportera minst
atta personer inklusive besattning
eller for att frakta over 2 750 kg

behdriga att transportera minst
fem personer inklusive besattning
eller for att frakta dver 450 kg

Helikoptrar

Konventionen/protokollet giller om gildeniren befinner
sig i en fordragsslutande stat eller om luftfartyget 4r
registrerat i en fordragsslutande stat.

Materiella bestammelser
Konventionen och protokollet innehéller bl.a. regler
om vilken prioritet sikerhetsritter ska ha sinsemellan.



Dir finns ocksa regler om vilka rittsliga dtgirder en
finansidr fir vidta nir en gildenir inte uppfyller sina
forplikeelser eller om det inleds ett insolvensforfarande
mot gildeniren. Dessa inkluderar att ta luftfartyget/
flygmotorn i besittning eller ta kontroll éver luftfartyget/
flygmotorn, silja eller upplita egendomen samt ritten till
inkomster eller vinster som hirrér fran anvindningen av
egendomen. Det ir ocksd méjligt for en finansiir att f3 ett
luftfartyg avregistrerat och exporterat till en annan juris-
diktion. Borgeniren och gildeniren kan lita registrera en
odterkallelig fullmakt, en s.k. IDERA, hos Transportsty-
relsen som innebir att borgendren ensam har ritt act lita
avregistrera ett visst luftfartyg.

Atgﬁrderna som borgeniren erbjuds enligt konventionen
ir avsedda att vara kraftfulla och effektiva och ska i stérsta
mojliga utstrickning kunna vidtas utan inblandning av
nationell domstol eller myndighet. Atgirder som vidtas av
borgenirer ska dock féretas pé ett affirsmissigt sitt och
till skydd for gildendren.

Internationellt register

Genom Kapstadskonventionen och protokollet har det
dven inridttats ett internationellt register dir internationel-
la sikerheter kan registreras och ge information till tredje
man om befintliga sikerheter i egendomen.

Registret finns pé Irland och skots av ett irlindske foretag,
Aviareto Ltd, som stir under tillsyn av den internationella
organisationen for civil luftfart, ICAO.

Lander som har tilltratt

70 stater har tillerice Kapstadskonventionen och 63 stater
har tillerice luftfaresprotokollet, diribland Norge. Inom
EU har Danmark, Irland, Lettland, Luxemburg, Malta,
Nederlinderna, Spanien och Storbritannien tillerdce bdda
instrumenten och utanfor EU har Australien nyligen
tillerite savil konventionen som protokollet.

Forklaringar

De fordragsslutande staterna kan till viss del forfoga dver
bestimmelsernas tillimplighet genom att avge vissa for-
klaringar . Valet av forklaringar paverkar de fordragsslut-
ande staternas rittigheter och skyldigheter och avser bl.a.
territoriella omraden, interimistiska atgirder, frigor om
lagval samt avregistrering och tillstand till export. Vissa
forklaringar dr speciellt utformade for att minimera de
finansiella riskerna vid en transaktion som dirigenom kan
skapa ekonomiska fordelar. Dessa forklaringar avser fram-
forallt borgendrernas rittigheter vid gildenirens insolvens
och avtalsbrott. Dessa forklaringar har av OECD identi-
fierats som kvalificerande forklaringar. Att avge kvalifi-
cerade forklaringar dr en forutsittning for att en stat ska
hamna pa den s.k. Kapstadslistan. Genom att en stat dr

KAPSTADSKONVENTIONEN

uppsatt pa Kapstadslistan kan lufttrafikforetag etablerade
i den staten f3 tillgang till den s.k. Kapstadsrabatten, som
innebir en reducerad premie pé exportkrediter.

Sverige har vid tillerddet avgett samtliga kvalificerade
forklaringar.

Det svenska inskrivningsregistret

Eftersom alla luftfartyg inte kan bli féremal for registre-
ring i det internationella inskrivningsregistret pi grund av
att de maste vara av en viss storlek, kommer det nationella
registret for inskrivning av luftfartyg att finnas kvar.

Det finns inget som hindrar att en rittighet dr inskriven i
bide det internationella registret och det nationella regist-
ret. Rittigheter som ir registrerade i det internationella
registret kommer att ha bittre prioritet 4n rittigheter som
ir registrerade i det svenska registret, fdrutom for sidana
rittigheter som skrivits in i det svenska registret innan
ikrafttridandet av konventionen.

Kontaktpunkt

En fordragsslutande stat kan enligt konventionen vilja
att utse ett eller flera organ till kontaktpunkter, vilka ska
ha till uppgift att 6versinda de uppgifter som krivs for
registrering till det internationella registret. Sverige har
valt att inte utse ndgon kontakepunkt.

Fordelar med tilltradet

Svenska lufttrafikforetag har enligt uppgifter frin Svenska
flygbranschen behov av att férnya sin flygplansflotta under
de nidrmaste dren. Genom ett svensket tilleride till Kap-
stadskonventionen och protokollet med avgivande av de
kvalificerade forklaringarna, kan de svenska foretagen fa
en mer formanlig finansiering. For borgenirerna medfér
tilltridet en 6kad sikerhet d4 det blir Littare for dem att

ta till vara sina rittigheter vid gildenirens avtalsbrott eller
insolvens. Det blir ocksa majligt att registrera sikerhets-
ritter i luftfartygsmotorer separat, vilket inte dr mojligt
enligt svenska regler. Vidare finns en férhoppning att
tillerddet ska medfora ate flera svenska lufttrafikforetag ska
vilja att bedriva sin verksamhet frin Sverige med luftfar-
tyg som dr registrerade i Sverige. Det far bl.a. betydelse for
arbetstillfillen i Sverige men ocksi f6r méjligheten att ta
ut luftfartygen i en beredskapssituation.

Efter inforandet av konventionen
Transportstyrelsen kommer att f6lja utvecklingen efter
tillerddet av Kapstadskonventionen och protokollet genom
att forsoka analysera om det nya forfarandet som mojlig-
gjorts paverkat antalet registrerade luftfartyg i Sverige.

INGRID ALMEN
ingrid.almen@transportstyrelsen.se
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EN STRATEGI FOR FLYGET | SVERIGE

-n strategi for

flyget i Sverige

| november 2015 gav regeringen i uppdrag' at Trafikanalys att ta fram
underlag till arbetet med en svensk flygstrategi. Tanken ar att strategin,
baserat pa underlaget och pa synpunkter fran branschaktorer, organisationer
och myndigheter; ska mynna ut i en strategi for att tydliggdra hur flygets roll

| transportsystemet kan utvecklas.

TEXT BACKA FREDRIK BRANDT, TRAFIKANALYS (INLEDNING OCH AVSLUTNING AV CHRISTINA BERLIN)

Trafikanalys har, som en av flera delar av sitt underlagsar-

bete, identifierat de stora trenderna inom luftfartsomradet

utifrdn foljande omriden:

> Flygbranschen och marknaden: Vilka ir de viktigaste
akedrerna? Hur ser utvecklingen ut?

= De svenska flygplatserna: Hur ser trafikutvecklingen ut?
Hur ser tillgidngligheten ut?

~ EU och globalt: Vilka ir trenderna inom luftfarts-
omridet?

De identifierade trenderna presenteras nedan, for tydlig-
hets skull sorterade under sju utvecklingslinjer.

! Regeringsbeslut N2015/07692/TIF. Lis mer pd
hitp:/fwww.regeringen.selregeringsuppdrag/2015/11/uppdrag-ati-ta-
[fram-underlag-infor-arbeter-med-en-svensk-flygstrategil.

2 Med stéd av Kairos Future.

Utvecklingslinjer

1.Allt vixer och titnar

Den ekonomiska tillvixten i vistvirlden ir inte lika
snabb som den var under rekorddecennierna efter andra
virldskriget. Men den globala tillvixten ir idag stérre

dn nagonsin, riknat i absoluta tal, och allt storre delar av
virlden dras in i den globala konsumtionsekonomin. Allt
fler inom den snabbt vixande medelklassen fir mojlighet
att gora utlandsresor.

Det vixande vilstindet leder till 6kad konsumtion, hojd
utbildningsniva, alltmer globala féretag och en vixande
internationell handel. Virlden krymper och avligsna
platser blir mer littillgingliga. Alle fler orter dras in i det
globala flygnitet, samtidigt som tringseln i luftrum och
pa storflygplatser okar.

Identifierade trender

— Antalet reseniirer dkar.

— Flygresorna blir fler och lingre.

—~ Rutterna blir fler och ruttnitet finmaskigare.
—~ Niringslivet blir allt mer globaliserat.

~ Flygfrakterna okar.

—~ Tringseln i luftrummet okar.
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Decennier av avspinning, dppnare grinser och ckad
integration hotar nu att vindas i sin motsats nir linder
sluter sig och protektionism breder ut sig. Aven terrorism
och geopolitiska spianningar bidrar till att grinser stings,
vilket f6rstas kan ha stora konsekvenser for flyget som ir
starkt beroende av internationellt samarbete for att funge-
ra. Samtidigt som den geopolitiska osikerheten tilltar blir
vi mer globala. Resenirer frin virldens alla hérn samlas
pa flygplanen och allt fler svenskar har vinner, slikt och
familj i andra linder, inte minst de som utvandrat frin
konfliktzoner och vars familjer nu befinner sig i exempel-
vis Tyskland, Florida eller Libanon. Konsekvensen blir en
tid av stor osikerhet, dir det 4r svirt att siga vilken av de
tvd drivande krafterna — isolering eller globalisering — som
kommer bli en vinnare i det langa loppet.

Identifierade trender
Terrorhotet vixer.
Linder drar sig indt och vaktar pd sitt.
Nationell prestige sitter kippar i samarbetshjulen.
Migrationen driver fram nya hemresor.
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Flygbranschen sag for bara tjugo 4r sedan vildigt annor-
lunda ut. D4 var den hirt reglerad, kommen som den var
ur ett system dir flyget inte var kommersiellt utan i férsta
hand en fraga om linders och nationers intressen. Flygbo-
lagen var nationella, flygplatserna statligt 4gda och kraven
pa arbetsforhallandena hégt stillda. Nu har situationen pi
ganska kort tid forindrats, och turbulensen pdgir innu.

Ligprisbolagen som brét sig in pi marknaden under
1990-talet har inte bara férindrat villkoren for reseniren,
utan ocksa for dem som arbetar inom flyget. Marginaler-
na har blivit mindre, och i det som en gang var ett ganska
statusladdat yrke ir arbetsforhillandena stundom tuffare
och I6nen lagre 4n tidigare.

Branschen gér frin statlig och beskyddad till kommersiell
och hart konkurrensdriven, med hogre krav pé snart sagt
alla fronter. Att f de attraktiva flygtiderna och destinatio-
nerna blir en friga om 6verlevnad. Nationerna for sinse-
mellan en motsvarande kamp om att fa std i centrum for
flygresandet och om att ha flygplatser som fungerar som
stora centrala hubbar med ménga genomresande. Detta
dels av inkomstmissiga skil, dels av tillginglighetsskil (d&
tillgingligheten ir viktig for nationernas utveckling och
innovationsstrivan).

Identifierade trender
Flygbranschen ir stadd i stark och stindig férindring.
Grinsen mellan lagpris och fullprisbolag blir alltmer

diffus.

NVWOIS 80DV



Klimatfrigan har de senaste decennierna kommit allt
hégre upp pa den politiska dagordningen i Sverige, i EU
och i andra internationella sammanhang. Klimatmétet i
Paris ir ett tydligt exempel pé detta.

Nir det giller klimatfrigan har flyget hamnat i skott-
gluggen och forskare och miljaktivister har pekat ut

det som en stor miljobov. Flyget har visserligen minskat
sin miljobelastning, enligt varierande uppgifter med

1-2 procent per ar — per flygkilometer. Men samtidigt
okar trafiken snabbare 4n si, med ca 46 procent per ar.
Resultatet blir en successivt héjd utsldppsniva. Norska
regeringen har infért en flygskatt pa 80 kronor per resa
och i Sverige utreds frigan. ICAO férvintas inom kort att
fatta beslut om ett globalt marknadsbaserat styrmedel for
flyget. Samtidigt framférs roster fran ledande internatio-
nella ekonomer om behovet av en global flygskatt. Frigan
ir hur mycket utsldpp som kan accepteras, vilken flygets
roll ska vara i transportsystemet och hur stora styrmedel
som krivs for att dimpa efterfrigan pa flyg och minska
utslippen. Minniskan tycks ha en obeveklig lingtan efter
att fa resa bort.

P4 lingre sikt kan det natutligtvis ske radikala tekniska
genombrott, sdsom forbittrad batteriteknik, vilket skulle
kunna ppna méjligheter for eldrivna flygplan. Det dr
dock svért att peka ut exakt inom vilket omride ett sddant
genombrott kan komma att ske.

Identifierade trender
Koldioxidutslippen 6kar.
Fler styrmedel for att minska flygets miljopaverkan
Det gérs minga sma grona teknikframsteg och nigot
enstaka stort teknikspring.

EN STRATEGI FOR FLYGET | SVERIGE

Den digitala kommunikationen har under de senaste
decennierna genomgdtt en revolution. Videokonferen-

ser t.ex. var si sent som for ett decennium sedan en
komplicerad affir som krivde dyrbar specialutrustning,
men kombinationen av snabbt vixande bandbredd och
allt snabbare processorer har nu gjort dem till en gratis
sjalvklarhet. Forbdttrad digital teknik kommer att minska
behovet av att motas i samma utstrickning som man har
gjort tidigare.

Den tekniska revolutionen har ocksd banat vig for sjilv-
kérande bilar, vilka som sd sent som for drygt tio ar sedan
ansdgs som nagot tekniskt oméjlige. Dessa bilar kan,
inom 10-15 ar, komma att helt férindra resmonstren pa
korta och medellinga strickor (30—40 mil). Inom ramen
for en framvixande delningsekonomi ir det firre personer
som sjilva dger sin bil. Istillet finns helautomatiska uthyr-
ningssystem som gor det méjligt att korttidshyra bilar.
Parallellt med detta har snabbtgen, i klimatjaktens
kolvatten, fact en renissans, och vid horisonten dyker nu
visioner om dnnu snabbare tig upp som alternativ.

Identifierade trender
Videokonferenser utvecklas och fir hégre uppldsning
och sinds i 3D-format.
Sjilvkorande bilar kan, inte minst i kombination
med delningsekonomi, bli ett substitut till savil tag
som flyg.
Snabbtdg och hypersnabba tig kan inom nagra
decennier komma att ersitta flygtrafik pd medellinga
strickor.
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SCB:s* tidsstudier visar att vi har mer fritid 4n ndgon-
sin, men trots det upplever minga en allt storre brist p&
tid. Smarta telefoner har gjort detaljplanering overflodig
i minga fall, eftersom s& mycket kan 18sas direkt nir
behovet uppstér. Dagens tidspressade minniska har en
benigenhet att ta till allt mindre tidsmarginaler nir hen
organiserar sitt liv, och hen ir beredd att betala mer for
bekvimlighet nir behovet av planering uppstér. Indu-
strins just in time-begrepp dr nu pa god vig in i privat-
livet i bemirkselen att nédvindig information alltid finns
tillginglig nir den behovs via smarta telefoner.

Vi forvintar oss att saker och ting i vardagslivet ska flyta
friktionsfritt. Den hir utvecklingen mot en férvintad
frikcionsfrihet har inte gétt lika snabbt i flygbranschen
som den har i vardagslivet. En bromsande faktor har
varit att flygbranschen kriver infrastrukeur, investeringar
och komplexa system som ir svdra och dyra att indra pa.
Kontrasten mellan smidigheten i vardagslivet och osmi-
digheten med flyget har blivit allt storre och tydligare.
Oférutsigbarhet och brist pd information i samband med
forseningar uppfattas ibland som ett stérre problem in
den tid forseningen faktiske tar.

Bagagehanteringen haller dock redan pa att automati-
seras med Radio-frequency identification (RFID)-chip,
s att borttappade viskor snart ir ett minne blott. Inom
flygledningen och inom logistikhanteringen pa och runt
flygplatsen sker likasa en 6kad automatisering. Det finns
dock ett tidsglapp i skarven mellan olika trafikslag. Den
hir skarven blir ofta en tidstjuv och darfér behover hela
resan perspektivet sittas i centrum for all trafikplanering.

Identifierade trender
Vi forvintar oss ett allt mer friktionsfritt vardagsliv
och resande.
Flygsystemen blir "smartare”.
Transportsystemen blir mer integrerade med varandra.

3 Just in time handlar om att optimera materialflodet si ravaror
och firdigvaror finns tillgingliga precis nér de behivs.
4 Statistiska centralbyrin.
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Kunskap och nitverk blir centrala produktionsresurser i
den nya virld som vixer fram. I framtiden kommer fram-
gingsrika regioner utgora regionala eller globala gravita-
tionscentra fér kunskap, minniskor och kapital. Dir ir
arbetslosheten lag och den ekonomiska tillviixten hog.

Detta skifte sker ocksd geografiskt i form av urbanisering,
men inte med vanlig urbanisering utan med vad vi kan
kalla “storurbanisering”. Med urbanisering brukar man
avse flytt fran landsbygd till titort. En titort kan dock
vara vildigt liten och storurbanisering handlar snarare om
flytt fran mindre orter till stora stider och deras kringlig-
gande omrdden. Analysnivin 4r hir allts snarare regional
4in lokal.

Utvecklingen drivs av 6kad specialisering i arbetslivet och en
lingtan efter en sorts urban livsstil som kriver storre stider
in den typiska medelstora svenska staden. Ar man inte sjilv
ett nav — en punke dir infloden fran olika hall samman-
strilar — si behdver man ligga nira ndgon som ir det.

Omraden utanfor storregionerna kan i viss man kompen-
sera detta med flygforbindelser. Allteftersom storurbani-
seringen fortsitter och en allt mindre andel av Sveriges
befolkning bor utanfér de tre storstadsregionerna minskar
befolkningsunderlaget for flygplatser utanfdr storstadsre-
gionerna.. For vilka mindre regionala flygplatser i Sverige
finns det en framtid? Redan i dagsliget ir dessa flygplatser
beroende av offentligt stéd for sin éverlevnad. Om de

inte har nigon framtid, hur paverkar det i s fall de smé
kommunerna och tillgingligheten i stort?

Identifierade trender
Det pigir en kamp om var de regionala naven ska
etableras, i Sverige savil som i Norden.
Flygplatserna intar rollen som lokala nav.
Antalet flygplatser i Sverige kommer att minska, men
de som ir kvar blir avgdrande f6r att hilla ihop landet.



Framtiden

Trafikanalys menar att det dr svért att sia om framtiden,
kanske svirare in nigonsin med tanke pa klimatfrigan,
den geopolitiska turbulensen, ett EU som knakar i fog-
arna och nollrinteekonomin — en situation som aldrig
tidigare upplevts.

Branschens synpunkter pa flygstrategin
Regeringskansliet har héllit tvd branschméten med an-
ledning av den kommande flygstrategin. Det andra métet
holls den 25 februari i ar. P4 det forsta motet framforde
flygbranschen ett antal synpunkter och Regeringskansliet
har sammanfattat dessa sd hir:

- Sociala villkor: Man bor férbattra de sociala villkoren
i flygbranschen och frdmja en harmoniserad tillamp-

ning av EU:s regelverk.

— Utveckla Arlanda: Det krévs kapacitetsatgarder for

att utveckla och stdrka Arlanda.

— Tillganglighet: Det finns ett behov av att se flyget som
kollektivtrafik. Hur ska man koppla ihop flyget med

andra transportslag och med beséksndringens behov?

— Miljo: Hur uppnar man malet om ett fossilfritt
inrikesflyg ar 20307 Hur ser utvecklingen ut vad
giller t.ex. tillgdng till biobransle samt hantering av

marknadsbaserade styrmedel?

-~ Konkurrenskraft och sysselsattning: Hur uppnas bést
konkurrensneutralitet for flygbolagen och hur tryggas

kompetensforsorining for branschen?

— Forskning och innovationer: Hur ska flygforskning

bedrivas och vilken roll ska Sverige ha?

— Flygsakerhet och regler: Sverige har det mest kon-
kurrenskraftiga luftfartsregelverket i EU. Hur ska ny
teknik frimjas utan att flygsdkerheten dventyras?

EN STRATEGI FOR FLYGET | SVERIGE

Med anledning av dessa synpunkter framhéll infrastruk-

turminister Anna Johansson féljande pd métet:

= att frigan om hdghastighetstag till flygplatser dr
intressant

~ att férnyelsebara brinslen bor frimjas

— att mal- eller funktionsbaserade regler kan vara en
framkomlig vig vad giller miljdintressen, sikerhet

och trygghet.

Det fortsatta arbetet med strategin

Det andra branschmétet ska vara det sista som Regerings-
kansliet anordnade med anledning av fygstrategin.
Strategin, som kommer att presenteras inom kort, tar sin
utgdngspunke i de transportpolitiska mélen om tillging-
lighet, sikerhet, miljé och hilsa samt regeringens mal om
ldgsta arbetsléshet i EU ar 2020.

Hela Trafikanalys underlag finns att ta del av pa
www.trafa.se/luftfart/underlag-for-flygstrategi-4249
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Manskliga faktorer och
Manniska-Teknik-Organisation

Luftfartssystemet ar ett komplext system med madlet att transportera
manniskor och gods med minimala negativa konsekvenser for sakerhet,
halsa och milj®. Systemet ar komplext i den bemarkelsen att det bestar
av flera olika faktorer som pa olika sitt samverkar. En central faktor |

systemet ar manniskan.

I sikerhetsarbetet inom olika transportsystem benimns
ofta samverkan mellan minniskor och andra delar i
systemet som Human Factors (HF) och/eller Minniska-
Teknik-Organisation (MTO). Den hir artikeln beskri-
ver begreppet sikerhetskultur och dess koppling till tvd
relativt nya begrepp inom flyget: Nya affirsmodeller och
social dumpning.

Bakgrund

Flyget ir en dynamisk bransch som genomgatt stora
forindringar under relativt kort tid. Idag kinnetecknas
branschen av en hdg nivi av rérlighet 6ver nationella och
internationella grinser vilket skapat nya forutsittningar

I Beskrivs bl.a. som organisationer vars verksambet bestdr av mark-
nadsforing och forsilining av biljetter och som inte har tillstand att
bedriva flygtransporter.

2 Flygdrift som i stor omfatining sker avligset frin den plats dir
foretagsledningen sitter vilket kan forsvira bide organisationens
och myndighetens insyn och tillsyn av verksambeten. Se dven
Irlindska haverimyndighetens rapport om flygolyckan i Cork,
Irland. Air Accident Investigation Unit. Formal Report. Fairchild
Aircraft Corporation SA 227-BC Metro III, EC-ITP Cork
Airport, Ireland February 2011. Forutom avsteg frin flertalet
operativa procedurerfregler och otillricklig samt ineffektiv tillsyn
av operatiren identifierade utredningen dven komplexa relationer
mellan operatoren och olika aktorer samt avligsen verksambet som

bidragande orsak.

och utmaningar for aktérerna. Konkurrensen pé flyg-
marknaden har hirdnat och flygbolagen stills infér behov
att sinka sina kostnader och anpassa sin verksamhet for
att optimera sin affirsverksamhet och uppnd lénsamhet.
Affirsmodeller med nya och olika typer av anstillnings-
former och annorlunda sitt att organisera verksamheten
har introducerats pi marknaden.

Inom ramen fér de olika affirsmodellerna uppstir dven
olika konstellationer som virtuella flygbolag! (eng: virtual
airlines), avligsna verksamheter? (eng: remote-operations),
regelshopping3, férindrade anstillningsformer dir piloter
och kabinpersonal anlitas som egenforetagare istillet for
fast anstillning, vilket kan resultera i férsimrad social
trygghet som sjuk-, fordldra- och arbetslshetsforsikring4.
Sistnimnda ir foreteelser som ofta beskrivs som social
dumpning och férekommer dven inom flygbranschen
precis som inom andra branscher.

3 Syftar pa att foretag hittar nya siitt att organisera sig och utnyttja
skillnader i olika linders bolagsbeskattning, lonenivier och sociala
formdner for att oka lonsambeten. Ett sidant forfarande behéver
inte nodvindigtvis strida mot néagra regleringar men kan riskera
att utvecklas till ert Gverutnyttjande av olika tillimpningar mellan
medlemsstater, dvs. missbruk av regelverk.
48e bl.a. Transportstyrelsens promemoria Nya affiirsmodeller/
sociala villkor inom luftfarten: Analys av forslag till dtgirder och

mdjliga konsekvenser.
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Nationella och internationella myndigheter samt olika
branschorganisationer har uppmirksammat trenden och
ser potentiella sikerhetsrisker forknippade med de bada
begreppen nya affirsmodeller och social dumpnings.
Vidare beskrivs nya och innovativa affirsmodeller som
forekommer inom flygbranschen kunna leda till en sned-
vriden konkurrenssituation, férsimrade arbetsvillkor och
i forlingningen en forsimrad sikerhet som f6ljd 6. Ett
vanligt inslag i diskussionerna ir dven begreppens
potentiella negativa inverkan pé en organisations siker-
hetskultur.

Kort om Transportstyrelsens

beskrivning av sakerhetskultur

Sdkerhetskultur kan beskrivas p4 olika sitt. Enligt Trans-
portstyrelsens beskrivning handlar det om en organisa-
tions gemensamma sitt att tinka och agera i férhillande
till risk och sikerhet, det vill siga hur en organisation
prioriterar och faktiskt arbetar med risker och sikerhet
kopplat till sin verksamhet”. Bakom den hir férenkla-
de beskrivningen ligger sju omrdden som anses sirskilt
viktiga for att kunna skapa en god sikerhetskultur i en
organisation:

1. sakerhetsengagemang (ledningens och

medarbetarnas)
2. kommunikation (intern och extern)

3. systematiskt siakerhetsarbete (system for saker-

hetsstyrning, t.ex. ledningssystem)

4. resurser, kompetens & forutsattningar (t.ex.

kunskap och forstdelse for sdkerhetsarbetet)

5. larande kultur (t.ex. att organisationen lar av
bade sina egna och andras erfarenheter)

6. rapporterande kultur (t.ex. att personalen

uppmuntras, vagar rapportera och vet hur man gor)

7. ratevis kultur (t.ex. att personalen behandlas

pa ett korrekt och rattvist satt)

Transportstyrelsen har tagit fram en broschyr dir
begreppet beskrivs mer utforligt?.

Sikerhetskulturen betraktas som viktig for en organisa-
tions sikerhetsarbete och 4r en forutsittning for ett stabilt
och vil fungerande sikerhetsledningssystem?.
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Mot bakgrund av den hir beskrivningen av sikerhets-

kultur och dess koppling till sikerhetsledningssystem blir

foljande frigor viktiga:

o Ar sikerhetskultur ett viktigt inslag i en organisations
sikerhetsarbete?

* Vilka faktorer paverkar sikerhetskulturen?

Vad anses generellt kunna paverka
sakerhetskulturen?

En organisation ir alltid en del av ett stdrre socialt
sammanhang och att sikerhetskulturen paverkas dirfor
av bade externa och interna faktorer. Exempel pa externa
faktorer ir konkurrensférhéllanden och den tillsyn som
Transportstyrelsen bedriver. Interna faktorer dr bland
annat ledarskapet och vilket engagemang det genererar
hos ledning och medarbetare.

Ledarskap ir inte bara en ledare som agerar och en grupp
underordnade som reagerar pé ett mekaniskt sitt, utan
en komplex social process dir innebérderna och tolk-
ningarna av vad som sigs och gors kan vara avgorande.
Budskapet som sinds vad giller sikerhet har dirfor med
stor sannolik inverkan pa den faktiska sikerhetskulturen
i organisationen. Det hivdas ibland att en konstruktiv
dialog kring sikerheten 4r en av de viktigaste strategierna
for att bade utveckla och bevara en god sikerhetskuleur?.
En dialog som i sammanhanget bland annat kriver att
medarbetare involveras i sikerhetsarbetet.

5 T.ex. Gent-studien och Danska transportstyrelsens rapport Social
dumping in aviation. Se iven debattartikel "Att jobba pa flyget ir
rena vilda vistern” av Marita Ulvskog, Europaparlamentariker/tf.
ordforande i arbetsmarknadsutskottet och Jens Nilsson, Europa-
parlamentariker/ledamot i trafikurskotter.

6 Flygers framtid, om villkoren for de anstillda och mdajligheterna
[for svenskt flyg, Unionen, november 2014, Evolution of the Labour
Market in the Airline Industry due to the Development of the Low
Fares Airlines, Dr. G. Harvey m.fl., 2014.

7 Transportstyrelsens beskrivning av sikerhetskultur innehdller

sju omréden; sikerhetsengagemang, kommunikation, systematiskt
sikerhetsarbete, Resurser, kompetens & forutsittningar, lirande-,
rapporterande-, och rittvis kultur. For en mer utforlig beskrivning
av begreppet sikerhetskultur se iven Flygtendenser 1/2014 Tema
sikerhetsledning.

8 http:/fwww.transportstyrelsen.selsv/Publikationer/Luftfart/
flygsakerhet/Sakerhetskultur-definition-och-beskrivning/

9 Se bl.a. Europaparlamenters och rddets (EU) forordning nr
376/2014 om rapportering, analys och uppfolining av hiindelser
inom civil lufifart.

10Se bl.a. Carl Rollenhagen (2005). Sikerhetskultur. RX Media,
Stockholm.



BILD 1.Viktigaste aspekterna for en god sdkerhetskultur

Externa faktorer

MANSKLIGA FAKTORER

(lagar; regler; konkurrensforhallanden, tillsyn etc.)

Ledningens engagemang och syn pa sikerhet

Sakerhetsstyrning
(struktur; system)

Rapporterande, rittvis

Kunskap, forstaelse,

motivation

N och larande organisation f

Faktiskt beteende

For att beskriva vad som kan paverka en organisations
sikerhetskultur tar vi utgangspunke i Transportstyrelsens
bild 6ver de viktigaste aspekterna (se bild 1). Bilden visar
hur omriden och aspekter samverkar for att skapa en god
sikerhetskultur. Den yttersta ramen visar externa faktorer
och den inre ramen visar exempel pé interna faktorer. De
externa och interna faktorerna ir avgorande for om orga-
nisationen kan nd ett rapporterande, rittvist och lirande
arbetsklimat. Som stdd har organisationen till exempel
ett ledningssystem som genomsyras av kunskap, forstdelse
och ett beteende som dterspeglas i organisationens faktis-
ka sikerhetsarbete.

Mot bakgrund av detta dr det viktigt att en organisation
identifierar om det finns nagot bland de externa och
interna faktorerna som kan piverka sikerhetskulturen
negativt. Om sa ir fallet bor organisationen forsoka
klargdra vilken den negativa effekten kan vara. Det kan
till exempel réra sig om potentiella risker kopplade till nya
affirsmodeller eller social dumpning.

Kan nya affarsmodeller och social dumpning
paverka siakerhetskulturen negativt?

Att det utvecklas nya affirsmodeller inom flygbranschen
kan ses som naturligt i och med den 6kade konkurrensen.
Utvecklingen har lett till flera férindringar. Det handlar
om en 6kad tillginglighet och billigare flygbiljetter men
dven en hérdare konkurrenssituation f6r minga bolag.
Okad konkurrens kan 4ven innebira mindre bra effekter
som ekonomiska atstramningar och héga leverans- och
produktionskrav och social dumpning. Atstramningarna

ar viktiga att beakta i diskussioner och analyser om det
kan finnas en koppling mellan begreppen och negativ
inverkan pa sikerhetskultur. Vi bérjar med att analysera
vad som ligger bakom begreppen nya affirsmodeller och
social dumpning.

Det finns olika beskrivningar av begreppen. Nirings-
departementet'! definierar nya affirsmodeller som:
"Beteende hos foretag inom civil luftfart som syftar till art
optimera sina affirs- och vinstmdjligheter genom att sinka
sina kostnader eller optimera sina affiirsmajligheter och forut-
sattningar”.

Social dumpning kan nirmare beskrivas som:
"Utnyttjande av skillnader i olika linders niva pé loner
och sociala forméner for att sinka sina kostnader och skaffa
konkurrensfordelar pi marknaden”?

Ecte site for ett flygbolag att sinka sina kostnader dr genom
forindringar i bland annat nya affirsmodeller och anstill-
ningsformer, vilket kan resultera i att flygbesittningen
erbjuds kontraktanstillning under kort tid som bland
annat egenféretagare. Det kan dven innebira en strivan
efter att maximera luftfartygens nyttjandegrad.

" Nairingsdepartementets raminstruktion 2015-04-20 (sid 6)

12 Transportstyrelsens rapport Transportmarknaderna: Transport-
styrelsens samlade bedomningar och planerade dtgirder T2 2014.
Dnr TSG 2014-1533. Transportstyrelsens samlade bedomningar

och planerade dtgiirder T2 2014.
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BILD 2. Askadliggdr kopplingen mellan nya affirsmodeller

(inklusive social dumpning) och sdkerhetskultur.

Nya
affirsmodeller

Externa faktorer

Social
dumping

(lagar, regler; konkurrensforhallanden, tillsyn etc.)

Fokus produktion
framfor sakerhet

Anstallnings-
forhallanden

Sakerhetsstyrning
(struktur, system)

Ledningens engagemang och syn pa sakerhet

Rapporterande, rittvis

Konsekvenser av
olika beslut

Kunskap, forstaelse,
motivation

och larande organisation

Trygghet i att fatta s:
hetsmassiga beslut

Faktiskt beteende

Trygghet i att rapportera
risker, brister etc

Trotthet

Bada tillvigagangssitten fungerar oftast vil, men om
inte sikerheten vigs in i beslut férknippade med de bada
sitten att sinka sina kostnader kan sikerhetskulturen
paverkas negativt. En anstillningsform som till exempel
18per under kort tid med ovisshet fér fortsatt anstillning
kan paverka piloters trygghet i att fatta sikerhetsmissi-
ga beslut och att rapportera brister och risker. Detta far
stdd i en studie utférd av belgiska Gent-universitetet dir
man fann att nistan hilften av piloterna under kategorin
“self-employment” inte ansdg sig kunna dndra eller paver-
ka olika organisatoriska sikerhetsaspekter som rutiner,
beslut och prioriteringar??.

Exempel pa strivan efter att maximera luftfartygens nyte-
jandegrad aterfinns i Statens haverikommissions (SHK)
utredning av ett tillbud med flygbolaget Avies'. Utred-

BBY. Jorens, D. Gillis, L. Valcke & ]. De Coninck. "Atypical Forms
of Employment in The Aviation Sectors”, European Sociale Dia-
logue, European Commission, 2015.

¥ Statens haverikommission, SHK. Slutrapport RL 2014:07.
Allvarlige tillbud vid Svegs flygplats 3 maj 2013 med flygplanet
ES-PJR av typen Jetstream 3200, opererat av AS Avies.
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ningen fann att piloter instruerats att inte skriva anmirk-
ningar pd flygplanet i syftet att minska risken for att
flygplan ska bli stiende pd marken, det vill siga forsimrad
nyttjandegrad av luftfarcyget.

For att askadliggora kopplingen mellan nya affirsmo-
deller/social dumpning och sikerhetskultur fortsitter vi
att utgd ifran Transportstyrelsens bild 6ver de viktigaste
aspekterna och i den placera olika begrepp (t.ex. nya
affirsmodeller) och potentiell risker (t.ex. otrygghet i att
fatta sikerhetsmissiga beslur).

Om en organisation stills infér konkurrens (vilket far
anses vanligt inom flygbranschen) och viljer en ny
affirsmodell som primirt syftar till att minska kostnader
kommer ledning och chefer behéva fatta flertalet olika
beslut. Konsekvenserna av dessa beslut kan vara svira att
dverskdda eller forutse. Det kan vara majligt att det grad-
vis sker en forindrad bild av sikerhetsprioriteringar dir en
storre fokus pa produktion framfor sikerhet i stort priglar
val som gors, beslut som tas och innehill i de signaler som
sinds till 6vrig personal. Foljderna kan bli att medarbeta-
re lingre ut i organisationen péverkas i form av orimliga
arbetsscheman, otrygghet i att rapportera och fatta svira



beslut som i sig syftar till att bibehélla sikerheten men
som innebir ckad kostnad for organisationen (t.ex. stilla
en flygning, avlasta bagage och passagerare vid for hog
last etc.). Den orangemarkerade cirkeln visar omréde och
aspekter som troligtvis pdverkar medarbetare mest i det
dagliga arbetet.

Enligt resonemanget ovan blir det siledes relevant for en
organisation och myndighet att reflektera éver hur man
hanterar situationer och inslag dir sikerheten riskerar att
inte ges tillrickligt hog prioritering eller den framtridan-
de roll som krivs for att uppné en god sikerhetskultur
inom organisationen.

Ett vanligt och dven idag uppmirksammat inslag som an-
ses riskera att dels paverkas negativt av olika affirsmodel-
ler, dels inverka negativt pd sikerhetskulturen ir otrygga
anstillningsvillkor. Eftersom en god sikerhetskultur idag
anses vara en grundforutsittning for hog sikerhet blir det
relevant att stilla sig frigan om otrygga anstillningsvill-
kor kan péverka organisationens sikerhet negativt?

Kan otrygga anstallningsforhallanden
paverka organisationens siakerhetsarbete
negativt?

Det ir idag vil belagt genom arbetshilsoforskning att
arbetsforhallanden och arbetsorganisation spelar en viktig
roll f6r uppkomsten av savil fysisk som psykisk stressre-
laterad ohilsa'®. Samstimmig forskning visar ocksd att
anstillningsférhillanden har stark negativ inverkan p3
individers psykiska ohilsa'®. Vidare visar utredningar och
andra exempel pa forskning att sikerhetsrelaterade, oftast
vardagliga inslag, som beslutsfattande och rapportering
bland operativ personal som till exempel piloter paverkas
negativt?. Enligt infrastrukturminister Anna Johansson
kan diliga arbetsvillkor riskera att innebira en sikerhets-
risk'®. Hon anser att den utveckling vi nu ser med storre
tidspress och ligre bemanning ir fel vig att ga.

Férutom att forskning visar pd att individen paverkas
negativt ser vi dven tecken pd inslag som kan pédverka
organisationen i stort. For att uppnd (och bibehélla) hég
sikerhet krivs samverkan mellan flera omriden. Individen
miste forstds ma bade psykiske och fysiskt bra, likvil som
organisationen maste "ma bra” sett ur ett sikerhetskul-
turperspektiv dir inslag som ett lirande, rapporterande
och rittvis arbetsklimat kan vara avgorande for hur vil
organisationen férmdr att till exempel samla in sikerhets-
kritisk information for sitt strategiska beslutsfattande.
Piloter rapporterar om avsevird 6kad trotthet och att det
upplevs som att de arbetar under stark press”. Piloter dr
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en yrkesgrupp som ir vana vid att arbeta under press. Det
som frimst ges uttryck for i de olika utredningsrapporter-
na handlar férutom om fysisk trotthet om en ckad press
att inte kunna siga ifrdn nir man kinner att sikerheten
nedprioriterats (se tidigare exempel frin Gent-studien).
Enligt statistik frin Forsikringskassan utmirker sig
pilotyrket genom att vara ett av de yrken som har stérst
okning av sjukfrinvaro mellan 2010-2013%.

Av bild 2 framgér det att nya affirsmodeller med inslag

av otrygga anstillningsforhéllanden och social dumpning
kan paverka medarbetare lingst ut i organisationen. Med
argumentet att ~det har gact bra under en ling tid, vi har
inga olyckor eller tillbud i vir organisation” tar man helt
enkelt historisk framgang som garanti for fortsatt siker-
het. Vad som istillet riskerar att ske 4r att organisationen
sakta och driver mot forsimrad sikerhet. Vad innebir det?

Vad innebar drift mot forsamrad sakerhet?
Drift mot forsimrad sikerhet kan beskrivas som ett
fenomen dir barriirer och sikerhetsmarginaler urholkas
och omforhandlas i motet med produktionskrav och
forandringar. Dessa parallella krav pa resultatleverans

och hog sikerhet kan skapa mél som inte dverensstimmer
med varandra f6r organisationen vilket medfér kompro-
misser mellan sikerhet och produktion. Hir vid uppstir
en rorelse — en drift — som 4r svar att uppmirksamma dé
den oftast bestr av "normalt” arbete, dvs. inga avsiktliga,
illasinnade évertridelser utan ett arbete utfort av ledning
och medarbetare med motivation, avsikt och vilja att géra

5 Se bland annat Holmes, S. (2001). Work-related stress: a brief
review. Journal of the Royal Society of Health, 121 (4 230-235) och
Michie, S. & Williams, S. (2003). Reducing work related psycholo-
gical ill health and sickness absence: a systematic literature review.
Occupational Environment Medicine, 60 (1):3-9.

16 Se bland annat Hellgren & Sverke, M. (2003). Does job
insecurity lead to impaired well-being or vice versa? Estimation

of cross-lagged effects using latent vaiable modelling. Journal of
Organizational Behavior. 24, 215-236.

7 T ex. Gent-studien och Danska trafikstyrelsens Report on social
dumping/rule shopping in aviation

18 Se artikel i SuD Brinnpunkt "Ny strategi for flyget néista dr” och
regeringens pagdende arbete med att ta fram en svensk flygstrategi:
http:/fwww.regeringen.selartiklar/2015/10/regeringen-inleder-
arbetet-med-en-flygstrategi/

P Se European Cockpit Association, ECA. (2012). Pilot Fatigue
Barometer och Svensk Pilor Forening, SPF (2011). Hur upplever
svenska piloter sina arbetstider?

20 Forsikringskassan (2014). Sjukfranvaroutvecklingen 2010-2013
per yrke.
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BILD 3.Visualisering av drift mot férsdmrad sikerhet

Ledningssystem

1. Storsta riskerna i verkamheten?
2. Hur vet vi det?

3. Riskreducerande atgarder?

4. Atgirdens effekt?

Sakerhetskultur

1. Rapporteringsklimatet
2. Mojligheten att paverka sakerhetsaspekter
3. Stéd i beslutsfattande

ett bra jobb. Driften kan 4ven orsakas av en normalisering
av avvikelser®' vilket innebir att en sdkerhetsfraga blir
successivt nedtonad eftersom den férmodade risken inte
leder till problem. Detta kan férekomma i organisatio-
nens operativa verksamhet i form av beslut att verskrida
sikerhets- och/eller prestandakrav som till exempel att
lyfta med ett for tungt lastat flygplan men det kan ocksa
forekomma i beslut pa ledningsniva dir risker med en stor
omorganisation inte beaktas tillrickligt som till exempel
uppsigning av en viss yrkesgrupp foljt av dteranstillning
som egenforetagare.

Bild 3 ovan syftar till att forenklat visualisera en drift
mot forsimrad sikerhet. I centrum befinner sig organi-
sationen (bl4 cirkel). Utanforliggande grinslinjer visar

pa vad som kan intriffa om organisationen driver for
mycket 4t ett hill. Grinslinjen “ekonomisk konkurs/kol-
laps” kan 6verskridas om organisationen inte far ihop sin
ekonomi och grinslinjen for “olycka/tillbud” om driften
i olycks- tillbudsriktning inte avvirjs i tid. Pilen "Beslut
om aterkommande besparingsitgirder” ska forenklat visa

2! Avvikelser i sammanhanget kan dven innebira inslag som ned-
prioritering av sikerhetsfrigor, att vilja bort sedvanlig utbildning,

brister i tekniska system etc.
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Ekonomisk
kollaps/konkurs

av ny aﬁ'zirsmode\l

Obhanterbar
arbetssituation

att sddana beslut riskerar att ta fokus frin sikerhetsfragor
och dirmed ”driva” organisationen nirmare grinslinjen

“olycka/tillbud”.

Bilden visar dven p4 olika sikerhetsbarriirer som kan
begrinsa driften s att den inte blir for stor. Ledningssys-
tem och sikerhetskultur 4r exempel pa sddana sikerhets-
barridrer. I bilden relaterar sikerhetskuleur till vikten av
att medvetandegora organisationen om potentiella risker
forknippade med nya affirsmodeller och konkret omhin-
derta dessa i organisationens sikerhetsarbete.

Avslutningsvis ndgra exempel pa frigestillningar som kan
vara viktiga att fundera 6ver inom ramen fér en organisa-
tions sikerhetsarbete:

* Hur vet vi nir for stor fokus ligger pd produktion och
for lite pa sikerhet?

e Hur vet vi nir sikerhetsbarriirer som ska forhindra en
sadan fokus i for stor utstrickning har omférhandlats
och som en 8ljd av detta urholkats?

* Har vi nu (eller nirmar vi oss) potentiella risker som
kan kopplas till otrygga anstillningsférhillanden och
social dumpning?

* Hur ser vér organisations sikerhetskultur ut idag?
(robust, sirbar?)



Hur arbetar Transportstyrelsen med nya
affarsmodeller och social dumpning?

Det ir tydligt att nya affirsmodeller och social dumpning
inom flyget utgdrs av en mingd olika komplexa frage-
stillningar som spinner éver flera omrdden. Dirfor deltar
Transportstyrelsen i olika arbeten och tar dven initiativ
till olika aktiviteter for att ldra sig mer om begreppen och
for att informera branschen.

Transportstyrelsen arbetar internt med frigorna pé olika
sitt. Man har bland annat skapat en arbetsgrupp som
tittar pa om det finns kopplingar till olyckor/tillbud

samt risker som langsiktigt kan ha en negativ inverkan

pa flygsikerheten. Malsittning ir att ta fram férslag pa
aktiviteter som bidrar till 6kad kunskap om nya affirsmo-
deller och social dumpning samt om dessa har eller kan ha
negativ inverkan pa flygsikerheten. Myndigheten har dven
informerat om sikerhetskultur och studier som Gentrap-
porten vid Transportstyrelsens branschseminarium.
Transportstyrelsen deltar i EU-kommissionens och
europeiska flygsikerhetsmyndighetens arbete med nya
affirsmodeller och social dumpning. Arbetsgruppen har
analyserat om nya affirsmodeller inom flygbranschen

kan innebira flygsikerhetsrisker och haft i uppdrag att ta
fram forslag rorande riskreducerande dtgirder. Ett antal
nyckelrekommendationer har identifierats och forts in i
den Europeiska flygsikerhetsplanen 2.

Transportstyrelsen ingdr dven i Kommissionens arbets-
grupp om sociala fragor inom flyget som startades under
2015. Gruppen syftar till att diskutera och utreda olika
sociala aspekter inom luftfarten, som inte handlar om rent
sikerhetsmissiga fragor.

NICKLAS SVENSSON
nicklas.svensson@transportstyrelsen.se

22 EASp dir en icke bindande digiirdsplan med sikerhetshijande dr-
girder som prioriterats och beslutats pi grundval av en riskanalys.
Senaste versionen stricker sig fran dr 2014—2017.
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FORSKNINGSPROJEKT

Transportstyrelsen deltar som referensgrupp i
ett forskningsprojekt. Projektet genomférs av
Stockholms universitet och syftar till att ta reda
pa sambanden mellan och effekterna av avregle-
ring och férdndrade anstallningsférhallanden fér
trafikpiloters arbetsvillkor, stressrelaterad ohdlsa
och flygsdkerhet. Projektet avser att:

Underséka hur avregleringar och rationalise-
ringar som genomforts paverkar piloternas
anstéllnings- och arbetsforhallanden,

|dentifiera vilka arbetsvillkor som primart utgdr
riskfaktorer for stress, ohdlsa och sjukskrivning

Undersoka vilka konsekvenser arbetsvillkor
och eventuell stressrelaterad ohdlsa hos pilo-
terna har for flygsakerheten.

Projektet kommer att innehalla bl.a. intervjuer,
dokument- och enkétstudie och inrapporterad
trotthet till Transportstyrelsen. | den avslutande
delen genomfdrs en fordjupad studie pa ett
mindre urval av piloter med bl.a. sjdlvskatt-
ningar och métning av stress i férhallande till
flygsakerhetsbeteende och arbetsférhallande.

Ovriga som deltar i projektet i egenskap av olika
referensgrupper ar SPF (Svensk Pilotférening),
TFHS (Trafikflyghdgskolan vid Lunds universitet)
samt representanter fran nagot eller nagra flyg-
bolag.

Projektet pabdrjades 2015 och planeras att vara
fardigt 2018.
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KOLDIOXIDUTSLAPP

Koldioxidutslapp fran flygplan
begransas efter beslut av
ICAO:s miljokommitté

Miljokommittén i ICAO", FN:s organ for civilt flyg, har beslutat om en ny
internationell standard f6r hur mycket koldioxid flygplan far slappa ut.

Den nya standarden ir en av de dtgirder som ICAO mental Protection). Sverige ir ett av 23 linder som har ett
planerar for att minska flygets klimatutsldpp. Transport- permanent medlemskap i CAEP. Det ger Sverige en unik
styrelsen ir den myndighet som representerar Sverige i mojlighet att piverka det internationella arbetet med att
miljo kommiteén. minska flygets miljopaverkan. Fem experter frin Trans-

portstyrelsen deltog vid métet i CAED.
Ny koldioxidstandard

Den 1-12 februari ar 2016 triffades medlemmar och Det absolut viktigaste resultatet av métet var beslutet om
observatorer i Montreal, Kanada, f6r det tionde motet i en ny koldioxidstandard for flygplan. Sverige har genom
ICAO:s miljskommitté CAEP (Civil Aviation Environ- Transportstyrelsen varit med i arbetet kring standarden,
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som pagict under sex 4r. Standarden omfattar nya flyg-
planstyper éver 60 ton frin och med ar 2020. Den
omfattar ocksd alla flygplanstyper éver 60 ton, inte bara
nya, som produceras fran och med 2023. Efter 2028 far
inga flygplanstyper tillverkas som inte uppfyller den nya
standarden. En koldioxidstandard med nagot ligre miljo-
ambition har dven tagits fram f6r flygplanstyper under
60 ton. Dessa flygplanstyper orsakar en mindre andel

(ca 8 procent) av koldioxidutsldppen i jimférelse med de
storre flygplanstyperna.

Bedémningen fran CAEP ir att den nya koldioxidstan-
darden kommer att spara ungefir 650 miljoner ton
koldioxid mellan 2020 och 2040. Det kan jimstillas med
att ta bort 140 miljoner bilar frin vigarna under ett ar.
Effekten idr dock beroende av marknadens utveckling,
brinslepriser, med mera.

Standarden ir en del av ICAO:s atgirder f6r att minska
flygets klimat utsldpp. I klimatavtalet fran Paris i hostas
slog man fast att den globala temperaturékningen ska
héllas vil under tvé grader och att man ska striva efter att
begrinsa den till 1,5 grader. ICAO nimns inte uttryckli-
gen i klimatavtalet men har bl. a. genom beslutet i CAEP
om en ny koldioxidstandard visat att man vill bidra till
klimatmailet.

Ny partikelstandard
Vid métet beslutades det om ytterligare en ny standard
som reglerar partikelutslipp fran flygmotorer. Denna nya

1 [CAO - International Civil Aviation Organisation
2 Thrust — dragkraft.
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Efter 2028 far inga flygplans- ’ ,
typer tillverkas som inte

uppfyller den nya standarden.

partikelstandard omfattar krav pd turbojet och turbofan-
motorer, med thrust2 > 26,7 kN, tillverkade frin och med
ar 2020. Kravet omfarttar icke-flyktiga partiklars massa
(mikrogram/m3). Dessutom innehéller standarden en
begiran om rapportering av antalet partiklar (partiklar/
kg brinsle). Fortsatt arbete med en mer stringent parti-

kelstandard ligger pa arbetsprogrammet for kommande
CAEP-cykel ar 2016-2019.

Fler miljoatgarder pa gang

Métet behandlade ocksa ett kommande globalt mark-
nadsbaserat klimatstyrmedel, alternativa brinslen, buller,
operativa procedurer, flygtrafikledning och flygplatsfragor
samt forskningsnyheter, trender och prognoser.

I och med beslutet om koldioxidstandarden har allts3 en
av ICAO:s klimatétgirder tagits om hand. Under hosten
forvintas ICAO ta ett viktigt beslut gillande det globala
marknadsbaserade klimatstyrmedlet f6r flyget. Trans-
portstyrelsen deltar aktivt i utvecklingen av detta klimat-
styrmedel och hur det gir berdttar vi om i kommande
nummer av Flygtendenser.

MARIE HANKANEN
marie.hankanen@transportstyrelsen.se

FLYGTENDENSER 1/2016 27



KOLDIOXIDUTSLAPP

28 FLYGTENDENSER 1/2016



FLYGSAKERHETSINFO

Flygsdkerhetsinfo

| Flygsdkerhetsinfo redovisas luftfartshandelser inom svensk
luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor inom luftfarts-
omradet som Transportstyrelsen arbetar med.

Allmant om handelserapportering till
Transportstyrelsen

En viktig del i flygsdkerhetsarbetet dr rapportering av
hiandelser inom flyget. Handelserna delas in i tillbud,
allvarliga tillbud och olyckor beroende pa allvarlighetsgrad
och utfall. Systemet med hindelserapportering bygger pa
att dra lardomar av intréffade handelser sd att de inte
aterupprepas och pa sa sdtt oka flygsakerheten. Sedan juli
ar 2007 ar rapportering av samtliga hdndelsetyper obligato-
risk inom svensk luftfart. Fran och med ar 2007 har
Transportstyrelsen ocksa noterat en 6kning av antalet
rapporterade hdndelser (figur 1). Sedan maj ar 2013 ldggs
dven rapporter relaterade till luftfartsskydd in i den
gemensamma databasen. Dessa utgdr omkring nio procent
av det totala antalet rapporter.

Kravet pa vilka hdandelser som ska rapporteras och vem
som dr skyldig att rapportera regleras sedan den 15
november 2015 av Europaparlamentets och radets
forordning (EU) nr 376/2014 . De delar som inte omfattas
av denna férordning (EU) 376/20142 regleras istéllet av
Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad om
rapportering av handelser inom civil luftfart (LFS 2007:68).

! Luftfartsskydd, eller “security” som det heter pa engelska, handlar
om de dtgiirder som syftar till att forhindra kriminella och olagliga
handlingar riktade mot flyget.

2 Europaparlamentets och rédets forordning (EU) nr 376/2014

om rapportering, analys och uppfolining av hindelser inom civil
luftfart om dndring av Europaparlamentets och radets forordning
(EU) nr 996/2010 och om upphivande av Europaparlamentets och
rdders direktiv 2003/42/EG, kommissionens forordningar (EG) nr
1321/2007 och (EG) nr 1330/2007.

FIGUR 1 Antal inrapporterade hdndelser ar 2006—2015.
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Den okade rapporteringen under dren 2012-2015 beror
troligen pa en 6kad aterkoppling fran Transportstyrelsen till
branschen genom exempelvis branschméten, information
pa webbsidor, publikationer, ett okat sekretesskydd for
rapportdren samt férenklad rapportering via webbformular.
Okningen ger ett bittre underlag for det proaktiva siker-
hetsarbetet och ses darfér som positiv av Transportstyrel-
sen. Under ar 20153 har antalet inrapporterade hindelser
Okat med fem procent jamfért med féregdende ar.

Transportstyrelsen kodar varje enskild rapport som
kommer in i ett internationellt system och informationen
matas in i en databas (ECCAIRS) som dr gemensam for de
europeiska staterna. Dérefter analyserar Transportstyrelsen
hdndelsen och beddmer om eventuella atgdrder ska
initieras. Uppgifter i databasen dr avidentifierade och
anvands for att ta fram statistik som ger vardefull informa-
tion i flyg sdkerhetsarbetet.

Den statistik som Transportstyrelsen tar fran hdndelse-

rapporteringen redovisas i en arlig flygsakerhetsoversikt

3 All statistik baseras pa uppgifter som var kinda i samband med
publiceringstillfiiller.
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och i Flygtendenser. Myndigheten foljer ocksa utvecklingen
av statistiken fran hindelserapporteringen genom kontinu-
erlig trendbevakning.

De som rapporterar dr bland andra flygplatser, flygledning,
piloter, flygbolag, verkstdder och flygklubbar. Inflodet av
rapporter varierar Over dret. Av de hdndelser som
rapporterats in under ar 2015 var hdndelsetypen Tekniska
fel flygtrafiktjdnst vanligast och utgjorde 17 procent av alla
hiandelser. Direfter kommer hindelsetyperna Ovrigt
sdkerhetsrelaterat flygplats (8 procent), Flygplats, Luftrums-
intréng och Fdgelkollision (4 procent vardera), Overvakning
frdmmande objekt, Flygtrafiktjdnst, Informationshantering och
Fagelkontroll flygplats (3 procent vardera) och slutligen
Operativa hdndelser (2 procent). De tio redovisade katego-
rierna i figur 2 nedan utgdr omkring 50 procent av alla
rapporterade handelser.

FIGUR 2 De tio mest vanliga handelsetyperna under ar
2014 respektive ar 2015.
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Olyckor och allvarliga tillbud under 2015
ICAQ (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad
en olycka &r. Det finns dven en definition i Europaparla-
mentets och rddets forordning (EU) nr 996/2010 av den
20 oktober 2010 om utredning och forebyggande av
olyckor och tillbud inom civil luftfart.

For att en handelse ska klassas som olycka kravs att

luftfartyget anvdnds i avsikt att flyga och att:

- nagon person omkommer eller skadas allvarligt genom
handelsen och/eller,

— luftfartyget far omfattande strukturella skador eller
skador som paverkar luftfartygets flygegenskaper
vasentligt och/eller,

— luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer olycka fran allvarligt tillbud dr hdndelsens
utgang. Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en hindelse
gors med utgangspunkt i en internationellt faststalld
standard.

Under ar 2015 intréffade totalt 15 olyckor med svensk-
registrerade luftfartyg jamfért med 26 olyckor ar 2014.
Se tabell 1 nedan.

Ingen av olyckorna under ar 2015 intréffade inom det
kommersiella passagerarflyget, inom den icke regelbundna
luftfarten (sdsom exempelvis chartertrafik) eller inom
bruksflygsverksamheten®. Nio olyckor intriffade inom
luftfartygskategorin flygplan och tre vardera inom segelflyg
respektive skdrmflyg.

TABELL 1 Antal olyckor inom svensk luftfart per kategori
ar 2014 respektive ar 2015.

Flygplan 4 9
Helikopter 2
Gyroplan 3
Ultralatt 3
Segelflyg 4 3
Skarmflyg 10 3
Totalt 26 15

Under ar 2015 har en hindelse inom svenskregistrerad luft-
fart klassats som allvarligt tilloud av Statens haverikommissi-
on (SHK). Motsvarande fér ar 2014 var fyra handelser.



Sakerhetsnyckeltal inom luftfarten

De sékerhetsnyckeltal inom luftfarten som Transport-
styrelsen redovisar bygger pa de hdndelserapporter vi har
fatt in. Det kan forekomma ett visst moérkertal dven om det
inte uppskattas vara stort. Under ar 2015 6kade rapporte-
ringen av hdndelser med fem procent. Orsaken beddms
vara bland annat en &kad rapporteringsvilja och en stérre
medvetenhet kring de nya kraven som foljer av EU-férord-
ningen nr 376/2014.

Sakerhetsnyckeltalen redovisas for perioden 2011-2015 i
detta avsnitt. Trafiken under ar 2015 mitt i totalt antal
starter och landningar, inklusive Touch and Go-landings®
Okade svagt jamfort med 2014 (0,3 procent). Under samma
period 6kade den genomsnittliga flygplansstorleken med
tva procent. Analysen innefattar dven utvecklingen av
sdkerhetsnyckeltalen justerade for trafikutvecklingen.

Transportstyrelsen har bevakat foljande sakerhetsnyckeltal
pa en overgripande niva under ar 2015:

1. Antal rapporterade hdndelser

2. Olyckor

3. Allvarliga tillbud

4. Omkomna

5. Allvarligt skadade

6. Avdkningar

7. Intrdng pa bana

8. Luftrumsintrang

9. Laserhdndelser

10. Dronare/RPAS®

11. Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sdkerhetskultur

4 Bruksflyg enligt, LFS 2007:47, ir verksambet med luftfartyg dir
luftfartyget anvinds for sirskilda uppgifter som t.ex. jordbruks-
Tl foroflyg, dvervakningsflyg, patrulltjinst, flygriddningstjinst,
mdtningsflyg, inspektionsflyg, bogserflyg, malgings- och reklamflyg.
Enligt kommissionens forordning EG nr 2096/2005 definieras
bruksflyg eller aerial work sasom verksambet med luftfartyg dir
luftfartyget anvinds for sirskilda uppgifter, t.ex. jordbruksflyg,
bygg- eller anliggningsarbete, fotoflyg, lantmiteri, jvervakning
eller patrullering, flygriddningstjinst eller reklamflygning. ICAO
(Doc 9713) har en liknande definition dir “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, bruksflygsverksambeten ir diversifierad och den
verksambet som inte faller under kategorin for kommersiell person-
och godsbefordran (CAT) kan kategoriseras som bruksflyg.

5 Landning dir efterfoljande start sker utan att luftfartyger taxar
ut pd taxibana.

6 Remotely Piloted Aircraft Systems

FLYGSAKERHETSINFO

Dessa nyckeltal har féljits upp kontinuerligt pd manads- eller
tertialbasis. | respektive avsnitt nedan redovisas och
kommenteras nyckeltalen.

Antal rapporterade handelser

Med hdndelser avses driftsavbrott, defekter, fel eller annan
onormal omstdndighet som har inverkat eller kan inverka
pa flygsakerheten men inte har lett till sidana luftfartsolyck-
or eller tillbud som avses i lagen (1990:712) om undersok-
ning av olyckor.

Figur 3 visar antalet inkomna hindelserapporter under dren
2011-2015 (unika hdndelser). Antalet handelser var drygt
4200 under ar 2011 och drygt 8 300 ar 2015, dvs. ndstan
en férdubbling mellan &r 2011 och &r 2015. Okningen
mellan ar 2014 och ar 2015 4r fem procent. Aven da antalet
rapporterade hdndelser normeras mot antal starter och
landningar dr dkningen fem procent.

FIGUR 3 Antal rapporterade handelser per ar under
2011-2015.
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Olyckor (svenskregistrerade luftfartyg)

Figur 4 visar antal olyckor dren 2011-2015 med svenskre-
gistrerade |uftfartyg. Justerat for trafikutvecklingen ar
monstret detsamma. Antalet olyckor var 26 st. under ar
2014 och 15 st. under &r 2015. Aren dessférinnan har
antalet varit betydligt fler. Exempelvis var genomsnittet for
aren 2009-2013 39 olyckor (varierade under aren mellan
33 och 51 st.) och genomsnittet for aren 20052013
uppgick till 46 olyckor (varierade under aren mellan 33 och
64 st). Av de 15 olyckorna under ar 2015 skedde 13 olyckor
inom privat’ eller sportbetonad® luftfart och tvd inom
skolflygsverksamhet.

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

8 Innefattar segelflyg, skirmflyg, ballongflyg, hingflyg, flygningar
med ultraliitta flygplan och gyrokoptrar/gyroplan.
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FIGUR 4 Antal olyckor med svenskregistrerad luftfart per
ar under 2011-2015.
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Allvarliga tillbud

(svenskregistrerade luftfartyg)

For att en hdndelse ska betraktas som en allvarlig hindelse
enligt Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) ska det
ha varit ndra att en olycka intréffat. Det vill sdga att alla s.k.
sdkerhetsbarridrer forbrukats och att olyckan undveks till
stor del beroende pa lyckliga omstindigheter.

Radets férordning (EU) nr 996/2010 definierar ett allvarligt
tillbud som "ett tillbud som har samband med handhavan-
det av ett luftfartyg, dir omstidndigheterna pekar pa att det
férelag en hog sannolikhet for att en olycka skulle intraffa”.

Den administrativa rutinen for klassning av handelser som
kan definieras som allvarliga tillbud férdandrades under ar
2010. Syftet var att Transportstyrelsen och SHK i huvudsak
ska ha en enad beddémning om klassning av de allvarliga
tillbuden. Ett allvarligt tillbud med ett svenskregistrerat
luftfartyg som SHK utreder skedde under ar 2015. |
tillbudet var en helikopter och ett flygplan inblandat. Da
samtliga allvarliga tillbud som intréffat i Sverige eller med ett
svenskregistrerat luftfartyg raknas in, var antalet tio. Fyra
skedde med ultraldtta luftfartyg, tre med skarmflyg, tva
med helikopter och ett med ett experimentklassat’
luftfartyg. Det andra helikoptertillbudet utreds av norska
Statens havarikommisjon for transport.

9 (EG) nr 216/2008: Luftfartyg som dr speciellt konstruerade eller
ombyggda for forskningsindamal eller experimentella eller veren-
skapliga indamil och sannolikt framstills i mycket begrinsat antal.
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FIGUR 5 Antal allvarliga tillbud som utreds av SHK per ar
under 2011-2015.
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Omkomna (svenskregistrerade luftfartyg)
Omkomna och allvarligt skadade definieras av radets
férordning (EU) nr 996/2010. Omkomna, eller skada med
dodlig utgang, innebdr en skada som en person adragit sig
vid en olycka, och som har till f6ljd att personen i fraga
avlider inom 30 dagar efter dagen for olyckan.

Antalet omkomna inom svenskregistrerad luftfart var
betydligt hdgre ar 2012 jamfért med 6vriga ar som
redovisas i figur 6. Under 2012 omkom 12 personer. Under
ar 2015 omkom sex personer. Samtliga dédsolyckor
skedde, liksom ar 2012, inom privatflyget eller inom den
sportbetonade luftfarten.

FIGUR 6 Antal omkomna per ar under 2011-2015.
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Allvarligt skadade

(svenskregistrerade luftfartyg)

Rédets férordning (EU) nr 996/2010 definierar allvarlig skada

som en skada en person ddragit sig vid en olycka och som

a) kraver sjukhusvistelse i mer dn 48 timmar, med borjan
inom sju dagar efter den dag som skadan uppkom,

b) resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade brott
pa fingrar, tar eller ndsa),

¢) medfor sar som férorsakar allvarlig blédning eller nerv-,
muskel- eller senskada,

d) medfér skada pd ett inre organ,

e) medfor brannskador av andra eller tredje graden, eller
brannskador som omfattar mer dan 5 procent av
kroppsytan,

f) medfor bestyrkt utsdttande for smittodmnen eller
skadlig stralning.

Antal allvarligt skadade dr 2012 var 18 personer, vilket dr
den hogsta siffran sett till den redovisade perioden, se figur
7 nedan. Under ar 2015 har fyra personer skadats allvarligt,
vilket &r farre jdmfért med ndgot av de foregdende fyra
aren. D4 man tar hansyn till trafikutvecklingen ar ménstret
detsamma. Samtliga fyra allvarliga skador har skett vid
utdvande av sportbetonad luftfart. Under aren 20112015
skedde majoriteten, 78 procent, av de allvarliga skadorna
inom hang- eller skarmflyg. Tio procent av skadorna skedde
inom ultralatt flyg.

FIGUR 7 Antal allvarligt skadade per dr under 2011-2015.
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10 hrip:/fwww.transporsstyrelsen.selglobalassets/global/
publikationer/lufifart/avakning-banalavakning-av-bana-2012-
2014-ver-01.01.pdf
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Avakningar

En avakning fran rullbana kan fa mycket allvarliga konse-
kvenser, i synnerhet om luftfartyget befinner sig i en kritisk
del av start- eller landningsfasen. ICAQO definierar avakning
fran rullbana (runway excursion) som “A veer off or
overrun off the runway surface’.

Antalet avdkningar var tio ar 2015, se figur 8 nedan. Tva av
dessa dr klassade som olyckor, sex som incidenter (storre

eller signifikant). De Gvriga tva dr av ldgre allvarlighetsgrad

och skedde inom skoflyg respektive privatflyg.

Tranportstyrelsen har under ar 2015 genomfort en analys
av intraffade avakningar under &ren 2012-2014" f&r att
inhdmta mer kunskap om bakomliggande orsaker. Analysen
innehdller ocksa ett antal rekommendationer med majliga
riskreducerande dtgarder. Transportstyrelsen foljer i vissa
delar upp hur rekommendationerna omhandertas.

FIGUR 8 Antal avdkningar per ar under 2011-2015.
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Intrang pa bana

Ett intrdng pa bana intréffar nar ett luftfartyg, ett fordon
eller en person utan klarering/tillstand befinner sig pa det
skyddade omrédet for start och landning pé en flygplats.
Det skyddade omridet omfattar rullbanan och en buffert-
zon kring denna.

Figur 9 visar att antalet intrdng pd bana i Sverige varierat
mellan 67 och 99 stycken under perioden 2011-2015. Inget
av de 85 intrdngen under ar 2015 var av allvarlighetsgrad
olycka eller allvarligt tillbud. Under ar 2014 genomférdes en
fordjupad analys av intréng p& bana''. Analysen mynnade ut
i ett antal rekommendationer vars syfte ar att ge informa-
tion om mgjliga riskreducerande atgirder i det proaktiva
flygsakerhetsarbetet. Under ar 2015 har en uppféljning av
dessa rekommendationer skett vid Transportstyrelsens
tillsynsverksamhet samt vid ett flertal seminarier.

FIGUR 9 Antal intrdng pa bana per ar under 2011-2015.
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Luftrumsintrang

Ett luftrumsintrang intrdffar ndr ett luftfartyg flygeri

- kontrollerat luftrum utan klarering,

- trafikinformationszon (T1Z) utan uppréttad dubbelriktad
radiokommunikation,

= trafikinformationsomréade (TIA) utan upprattad dubbelrik-
tad radiokommunikation,

—> avgrdnsade omréaden for militdr Gvnings- och traningsverk-
samhet utan foregdende samordning och utfardat tillstand, i
till exempel farligt omrdde (D-omrade), restriktionsomrade
(R-omrade) och tillfilligt reserverade omraden (TRA).

Antal luftrumsintrang var omkring 280 under aren 2011-
2014 men &kade till 349 under ar 2015, se figur 10 nedan.
Inget av luftrumsintrangen ar 2015 var av allvarlighetsgrad
olycka eller allvarligt tillbud, utan av lindrigare art. Transport-
styrelsen paborjade en analys av luftrumsintrang ar 2015,
vilken kommer att publiceras ar 2016.

1 hrip:/fwww.transportstyrelsen.selglobalassets/global/
publikationer/luftfart/intrang-pa-bana.pdf
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FIGUR 10 Antal luftrumsintrang per ar under 2011-2015.
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Laserhandelser

Laserhdndelser innebdr att privatpersoner anvander sa
kallade laserpekare (oftast gron laser) och riktar dessa mot
luftfartyg. Detta kan fa till foljd att besédttningens synmajlig-
heter paverkas negativt och i vdrsta fall skada synen hos
drabbade piloter.

Antalet laserhdndelser har fluktuerat mellan 111 och 147
stycken under aren 2011-2015, se figur 11 nedan.

Sedan den 1 januari 2014 &dr det férbjudet att hantera
starka laserpekare utan tillstand fran Stralsdkerhetsmyndig-
heten, exempelvis att anvanda, inneha, sdlja och importera.
Den som bryter mot bestimmelserna riskerar béter eller
fangelse i hogst tva ar. | januari 2015 kompletterades lagen
med en foreskrift som innebdr att lagen dven innefattar
laserpekare med fdstanordning sasom t.ex. ett vapenfaste.

For att reducera laserbelysning av luftfartyg har ICAO
rekommenderat medlemsstaterna att hdja medvetenheten
om faran med laserbelysning genom att bl.a. lagféra
laserbelysning ndr sadan bevisligen har skett och dndra
lagstiftningen sa att laserbelysning blir straffbart. Dessa
atgdrder har antagits av berérda myndigheter i Sverige.

FIGUR 11 Antal laserhdndelser per ar under 2011-2015.
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Handelser med dronare/RPAS™ Kvalitetssystem, ledningsfunktion och

Ett obemannat Iuftfartyg kan flyga av sig sjilv eller fjarrsty-  sakerhetskultur

ras av en férare pa annan plats. Den vanligaste bendmning- Inspektdrerna inom Transportstyrelsen beddmer hur

en pa obemannade luftfartyg i dag ar drénare. Andra tillstandshavarnas kvalitetsledningssystem, ledningsfunktion
bendmningar fér obemannade luftfartyg ar t.ex. modellflyg, och sdkerhetskultur fungerar efter genomfoérd verksam-
UAVE, UAS™ och RPAS. Vilka regler som géller och om hetskontroll. Varje ar sammanstills och redovisas resultaten
det krévs tillstand beror framst pa vad drénaren ska fran inspektdrernas beddmningar bland annat i publikatio-
anvandas till ™. nen "Sdkerhetsdversikt 20151 som gér att hitta pa

Transportstyrelsens webbsida.
Under ar 2015 har 36 hiandelser med bdring pa RPAS/UAS
rapporterats till Transportstyrelsen. Majoriteten av dessa,
24 stycken, handlar om olovlig flygning i kontrollerat luftrum. CHARLOTTE BILLGREN
charlotte.billgren@transportstyrelsen.se
Rapporterna visar ocksa att vid flygning med drénare i
kontrollerat luftrum med tillstand fran ATS har det vid sju
tillfdllen férekommit att ATS inte kunnat kontakta drénar-
operatéren pa det telefonnummer som angetts. | vissa fall i
samband med att en akut situation har uppkommit, och i
andra fall i samband med att ATS vill 6ppna upp luftrum-
met efter en drénaroperation.

Flygtrafikledningen beslutade att stdnga luftrummet vid tio
tillfdllen: fyra ganger vid Bromma, tva vid Save, tre vid
Arlanda och en gang vid Norrkoping. Vid tva tillfallen
stérde dronare luftburen utryckningsverksamhet (ambulans
eller polis).

FIGUR 12 Antal handelser med drénare/RPAS per ar under
2011-2015.
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15 hrip:/fwww.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Lufifartyg-och- 16 http:/fwww.transporsstyrelsen.se/Global/Publikationer/Luftfart/
luftvardighet/Obemannade-luftfartyg-UAS Sakerhets%c3%bGversikt_2013. PDF
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Trafikutvecklingen

Passagerarutvecklingen

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
drygt 34,4 miljoner under ar 2015. Jamfért med ar 2014 ar
det en dkning med 3,7 procent och motsvarar drygt 1,2
miljoner fler passagerare. Utrikestrafiken kade med 4,5
procent och uppgick till cirka 27 miljoner passagerare,
medan inrikestrafiken 6kade med 1,1 procent och uppgick
till ndstan 7,5 miljoner passagerare.

Passagerarvolymen 6kade under 2015 pa 18 av de 39
svenska trafikflygplatserna. De storsta férandringarna har
skett pa de tva Goteborgsflygplatserna Landvetter och
Save. Detta hdanger samman med Swedavias beslut att
successivt avveckla flygtrafiken pa Save.

Bland de mest trafikerade inrikeslinjerna hade strackan
Stockholm—Ostersund den stérsta tillvixten. Antalet
passagerare Skade dar med 2,6 procent och uppgick
under ar 2015 till drygt 437 000.

Bland de lander som Sverige trafikerar flog flest antal
passagerare till och fran Tyskland, tatt foljt av Spanien.
Narmare 3,1 miljoner passagerare flog mellan Sverige och
Tyskland under ar 2015. Det betyder en dkning med

10 procent fran 2014.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer
Antalet landningar (passagerarflygningar) i inrikesflyget
minskade med drygt 2 procent under 2015 medan antalet i
utrikesflyget dkade med drygt 1,5 procent. Detta innebar
sammantaget att landningarna var nagot farre under ar
2015 jamfort med dret innan.

Utbudet av flygstolar uppgick till 30,2 miljoner, vilket kan
jamforas med 29,7 miljoner under ar 2014. | inrikestrafiken
Okade utbudet med 0,5 procent och i utrikestrafiken med
2,5 procent.

Fler stolar och férre landningar betyder storre flygplan.
Det genomsnittliga flygplanet hade cirka 131 stolar under
2015. Jamfort med aret innan dr det en dkning med
ndrmare 3 stolar. Stdrst var dkningen i inrikestrafiken.

Kabinfaktorn som méter graden av beldggning pa en flygning
uppgick under ar 2015 till i genomsnitt 71,1 procent, vilket dr
1 procentenhet hdgre dn aret innan. | utrikestrafiken var den
genomsnittliga kabinfaktorn 73,8 procent och i inrikestrafi-
ken 62,8 procent. Jamfort med ar 2014 &r det en 6kning med
14 respektive 0,1 procentenheter.

Marknadsandelar

Det har varit relativt sma forandringar nar det géller
marknadsandelar under aret. SAS andel 6kade svagt i
inrikestrafiken, men minskade nagot i utrikestrafiken.
Norwegian tappade andelar i sdval in- som utrikestrafiken,
medan Malmé Aviation/Braathens dkade i inrikestrafiken. |
utrikestrafiken har andelarna dkat bland bolag vid sidan av
de tre storsta aktorerna.

HAKAN BROBECK
hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

FLYGTENDENSER 1/2016 37



TRAFKUTVECKLINGEN

38 FLYGTENDENSER 1/2016



TRAFIKUTVECKLINGEN

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

Arvidsjaur 50936 51173 237 0,5%
Borldnge 34232 32 342 -1 890 -5,5%
Gillivare 40908 36 381 -4 527 -111%
Goteborg/Landvetter 5207 852 6 158 334 950 482 18,3%
Goteborg/Séave 757 735 2121 -755 614 -99,7%
Hagfors 2 406 2232 174 -72%
Halmstad 126 147 119 959 -6188 -4.9%
Hemavan 12 629 13 094 465 3,7%
Jonkdping 95133 106 923 11 790 12,4%
Kalmar 213 869 222 848 8 979 4,2%
Karlstad 83314 93517 10203 12,2%
Kiruna 269 884 257 561 -12323 -4,6%
Kramfors-Sollefted 17 870 13 619 -4 251 -23,8%
Kristianstad 39 407 35767 -3 640 -9,2%
Link&ping 139 542 157 346 17 804 12,8%
Luled 1139283 1177 311 38028 3,3%
Lycksele 21 069 20023 -1 046 -5,0%
Malmé 2 084 785 2 169 901 85 116 41%
Mora/Siljan 6987 4838 -2.149 -30,8%
Norrkdping/Kungsdangen 131 826 109 137 -22 689 17,2%
Oskarshamn 1799 - -1799 -100%
Pajala 6 365 4701 -1 664 -26,1%
Ronneby 215 046 216 304 1258 0,6%
Skelleftea 319 806 300278 -19 528 -6,1%
Stockholm/Arlanda 22 421 049 23 142 536 721 487 3,2%
Stockholm/Bromma 2377 636 2488 827 111191 4,7%
Stockholm/Skavsta 1657 335 1811730 154 395 9,3%
Stockholm/Vasteras 117 390 113723 -3 667 -31%
Sundsvall-Timré 278 549 271 353 -7196 -2,6%
Sveg 5187 3838 -1349 -26,0%
Torsby 2771 2 375 -396 -14,3%
Trollhdttan-Vanersborg 44 226 44 425 199 0,4%
Umed 1035450 1047 261 11 811 11%
Vilhelmina 16 256 16 065 191 -1.2%
Visby 406 998 434 686 27 688 6,8%
Véxjo/Kronoberg 178 640 185 980 7 340 41%
Are Ostersund 460 412 465 004 4592 1,0%
Angelholm 407 735 411 625 3890 1,0%
Orebro 96 256 95395 -861 -0,9%
Ornskéldsvik 84 088 81182 -2 906 -3,5%
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FIGUR 1 Antal passagerare i linje- och chartertrafik pa
svenska flygplatser:
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FIGUR 2 Antal landningar (endast passagerarflygningar) i
linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
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FIGUR 3 Antal avgdende flygstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser
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FIGUR 4 Kabinfaktorns utveckling i linje- och
chartertrafiken.
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FIGUR 5 Antal ankommande och avresande passagerare
till/fran de tio storsta linderna (forsta destination) 2014
och 2015
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FIGUR 6 Relativ fordndring for de passagerarmassigt
tio storsta landerna under 2015
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FIGUR 7 Antal passagerare pa de fem storsta inrikes-
strackorna under 2014 och 2015.
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FIGUR 8 . Relativ fordndring pa de 10 passagerarmdssigt
storsta inrikesstrackorna under 2015.
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FIGUR 9 Passagerarnas fordelning efter region under 2014
(forsta destination)

M Inrikes
[ Europa
M Virlden

TRAFKUTVECKLINGEN

FIGUR 10 Passagerarnas férdelning efter region
under 2015 (forsta destination).
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FIGUR 11 Marknadsandelar i inrikes trafik 2014 och 2015.
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FIGUR 12 Marknadsandelar i utrikes trafik 2014 och 2015.
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