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Den civila luftfarten bestar av ett antal olika segment och genom
detta finns det dven ett antal olika utbildningsorganisationer. Det ar
under utbildningstiden som grunden ldggs for att en person ska kunna
anvanda sig av de kunskaper och firdigheter som beh&vs fér att kunna
vara verksam inom luftfartssystemet. Inom omradet utbildning har

ett antal regelférandringar inférts och ytterligare ett antal kommer
att inféras inom de ndrmaste aren. Férutom arbetet med att utveckla
regelverk utfirdar Transportstyrelsen tillstand och bedriver tillsyn for

olika utbildningsorganisationer.
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FORORD

Den tekniska utvecklingens framfart inom luftfarten ar
kanske tydligast inom omradena material, motor och
datateknik. En av de yrkesgrupper som i stor utstrack-
ning beroérs av detta ar flygteknikerna, dar det stills
stora krav pa att utbildningen "hanger med” i utveck-
lingen. Idag maste en gedigen teknisk kompetens dven
kompletteras med kunskap om datateknik.

Parallellt med den tekniska utvecklingen har analyser av
olyckor och tillbud visat att de flesta hiandelser inte har
orsakats av tekniska fel, utan av den manskliga faktorn
och den komplexa miljon manniskan och maskin sam-
verkar i. For en pilot, for kabinpersonal eller for flygtek-
nisk personal ar det darfor dven viktigt att ha kunskaper
och fardigheter om vad som paverkar sikerheten. Det
ar under utbildningstiden som grunden laggs for att en
person ska kunna anvinda sig av de kunskaper och far-
digheter som behdvs for att kunna vara verksam inom
luftfartssystemet.

Inom omradet utbildning har ett antal regelférandringar
inforts, eller dr pa vag att inféras. Under forra aret
infordes ett antal forandringar i Sverige som avser nya
EU-regler for pilotcertifikat och kabinbesattningsintyg
samt for de medicinska kraven for dessa certifikat och
intyg. Det kommer &ven regelférandringar inom omradet
flygledning. Under 2015 kommer ett foreskriftsarbete
att inledas da Transportstyrelsen kommer att se Gver
befintliga foreskrifter utifran den nya EU-férordningen.
Det arbetet beriknas vara fardigt under 2016. Det nya
regelverket kommer att omfatta krav pa elever, utbild-
ningsorganisationer, flygledare och ansvariga myndigheter.

INNEHALL

Krav pa utbildningsorganisationen

— piloter och kabinpersonal ... 4
Det dr teknikerna pad marken som

haller flygplanen i luften!..........ns 7
”Flygledare 123, cleared for take-off” ... 12
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Behovs utbildning i buller for
piloter inom privatflyget? ... 18
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Férutom arbetet med att utveckla regelverk utfirdar
Transportstyrelsen tillstand och bedriver tillsyn for olika
utbildningsorganisationer. Tillstand utfardas for bade
utbildningsorganisationen och de utbildningar man avser
bedriva. Da provar Transportstyrelsen t.ex. befattnings-
havare i organisationen, granskar manualer och annan
dokumentation. Transportstyrelsen granskar dven
utbildningsorganisationer ur ett ekonomiskt perspektiv.
Organisationen ska ha de ekonomiska férutsattningarna
som kravs for att kunna bedriva den planerade utbild-
ningen.

Transportstyrelsen har sedan tidigare beslutat om
sankta avgifter for bland annat flygskolor fran och med
2015. Nu i oktober aviserades att sankningarna ska info-
ras redan fran och med 2014. Sankningarna blir mojliga
genom effektivisering inom Transportstyrelsen samt
genom ett beslut fran regeringen som tar hansyn till
vissa verksamheter som bedémts extra sarbara for vara
avgifter. Flygskolor ar exempel pa sadan verksamhet.

Vi vill i denna utgava dels introducera nagra av de kom-
mande regelférandringarna som avser just utbildning,
dels beridtta om nagra delar av den tillstandsprévning
och tillsyn som Transportstyrelsen bedriver i fraga om
utbildning och utbildningsorganisationer inom luftfarts-
systemet.

Ingrid Cherfils
Sj6- och luftfartsdirektor

Mainskliga faktorer och

Ménniska-Teknik-Organisation.................coo 20
Statistik & ANalYS..........cocccooiiiii 24
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Marcus Oswaldson, marcus.oswaldson@transportstyrelsen.se

KRAV PA UTBILDNINGSORGANISATIONEN
- PILOTER OCH KABINPERSONAL

For att pa ett sakert satt kunna verka som pilot ombord pa
ett flygplan, en helikopter eller nagot annat luftfartyg kravs
att man har ritt utbildning och att den héller en bra kvalitet.
Da den civila luftfarten bestar av ett flertal olika segment
finns det aven flera olika typer av flygutbildningar. Man kan
latt tanka sig att en pilot som flyger litta flygplan i bra vader
pa sin fritid inte har samma utbildningsbehov som en pilot
som verkar professionellt inom den tunga luftfarten. Aven
mellan olika typer av luftfartyg, sa som flygplan och helikop-

ter, skiljer sig utbildningarna fran varandra.

FLYGSKOLOR

Det spridda utbildningsbehovet 8ppnar for flera olika typer
av flygutbildningar och dirmed ocksi fér olika typer av
flygskolor, eller utbildningsorganisationer som det heter pd
facksprik. I Sverige har vi flygskolor i olika storlekar. Den
minsta bestdr av bara en anstilld och har ndgon enstaka elev
per ar, medan de stdrsta har cirka 150 elever arligen med
30-talet heltidsanstillda och flera flygplan och simulatorer.
Vissa flygskolor bedriver utbildning till certifikat, vilket
ir sjilva grundtillstindet for att fi agera som pilot, medan
andra skolor endast utbildar till specifika behorigheter, si
som exempelvis en viss klass eller typ av luftfartyg.
Grundliggande for alla flygskolor och all flygutbild-
ningsverksamhet 4r att det krévs att man har tillstind utfir-
dat av Transportstyrelsen fér de utbildningar man bedriver.
De krav som stills pé flygskolor och flygutbildning dr
framfor allt reglerade i olika EU-forordningar. Dir stills det
krav pa utbildningsorganisationens ledningsstrukeur, syste-
matiske sikerhetsarbete samt hur utbildningen ska bedrivas.
Transportstyrelsen utfirdar tillstind for utbildningsorga-
nisationen och de utbildningar man avser bedriva. Vi prévar
befattningshavare i organisationen, granskar manualer och
dokumentation samt bedriver regelbunden tillsyn. Frin
arsskiftet 2014/2015 kommer tillsynen av utbildningsorga-
nisationer ske enligt ett riskbaserat tillsynsprogram.
I Sverige idag finns tvd kategorier av utbildningsorgani-
sationer. ATO (Approved Training Organisation) och RF
(Registrerad Flygskola). Enkelt uttryckt kan man beskriva
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det som att en ATO bedriver kommersiell flygutbildning,
ofta riktad mot den tyngre luftfarten, medan en RF bedriver
skolning riktad mot privatflygande och lite luftfart. En RF
ir ofta kopplad till en flygklubb. Vissa undantag finns
dock. I Sverige idag finns det 21 ATO och 49 RF.

Begreppet ATO ir relative nytt och ersatte de gamla
FTO" och TRTO? den 8 april 2014 i och med inférandet
av gemensamma EU-regler utfirdade av EASA (European
Aviation Safety Agency).

EASA, som ir den EU-myndighet som beslutar i dessa
fragor, har bestimt att dven RF ska omfattas av det nya
regelverket. For att fa fortsitta bedriva flygutbildning
behéver dd en RF anséka om att bli en ATO. Tidigare var
beslutet att detta skulle ske innan den 8 april 2015. Dock
togs ett nytt beslut i oktober 2014 att skjuta pa detta till
2018. Alla linder, inklusive Sverige, var eniga i beslutet.

FLYGSIMULATORER

Det sigs att den forsta flygsimulatorn som byggdes i Frank-
rike 1909 bestod av tvd halva tunnor och tva hjul. For att
den skulle rora sig, stod tva personer utanfor och lutade den
4t det hall piloten vred hjulen. Vi har kommit en bit sedan
dess. Beroende pé vilken typ av flygutbildning som bedrivs
kan man utféra viss del av utbildningen i simulator istillet
for i flygplanet. Inom den tyngre luftfarten maste viss del
av utbildningen ske i simulator istillet for i flygplanet. I en
simulator kan man &va pa situationer som ir svira att efter-
likna, eller direkt farliga att genomféra i ett flygplan.

Samlingsbegreppet for flygsimulatorer ir FSTD (Flight
Simulation Training Device). I det begreppet ryms enklare
simulatorer som anvinds for att 6va bland annat instrument-
flygning under grundutbildning, men 4ven avancerade si
kallade Full Flight Simulators (FES) som efterliknar en exakt
cockpit samt ror sig for att efterlikna kinslan av att flyga.

For att en simulator ska fi anvindas under flygutbild-
ning krivs att den ir godkind av Transportstyrelsen. Vi
utfirdar tillstdnd och utdvar tillsyn dver de flygsimulatorer
som ir registrerade i Sverige. Inom ramen f6r EASA-samar-
betet utfor vi dven tillsyn pd EASA-godkinda simulatorer
virlden &ver.

En tillsyn gar till si att vi kontrollerar simulatoropera-
torens ledningssystem samt hur operatéren lever upp till
gillande regler. Sedan kontrollerar en teknisk inspektor
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simulatorns QTG (Qualification Test Guide), som ir
tabeller och diagram framtagna av simulatortillverkaren
mot verkligheten. Utéver det provkér en flyginspektor ett
scenario i simulatorn for att se att simulatorn beter sig kor-
rekt. Scenariot varierar fran ar till ar.

TEORIEXAMINATION

Vid sidan om den praktiska delen av en pilotutbildning finns
4dven en teoretisk del. Eleven utbildas inom olika imnesom-
raden, till exempel navigation, meteorologi och luftfartslagar
for att nimna négra. Efter avslutad teoriutbildning skrivs ett
skolprov inom varje imnesomride infor den flygskola man
genomgdr utbildning vid. Nir man idr godkind av flygsko-
lan pé respektive skolprov gir man vidare och skriver Trans-
portstyrelsens prov.

Vi tillhandahéller ett antal provvakeer till vilka man kan
anmiila att man vill skriva ett prov. Proven skrivs i godkinda
lokaler och genomfors on-line i datasystemet PEXO. Nir en
elev ir godkind i alla imnen utfirdar vi ett examensbevis.
Transportstyrelsen ansvarar for att utbilda och godkinna
provvakeer. Vi ansvarar dven for datasystemet PEXO och att
fragorna som stills pa proven uppfyller gillande krav.
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PRAKTISK EXAMINATION

Efter genomférd flygutbildning krivs att piloten genomgar
ett flygprov, en sa kallad uppflygning. Flygprov genomfors
ocksd om piloten vill utoka sitt certifikat med andra behs-
righeter.

For att behélla en redan befintlig behérighet behover
piloten genomga regelbundna kontroller, i de flesta fall
minst en gdng om dret.

Bide flygprov och de regelbundna kontrollerna genom-
fors av godkinda kontrollanter.

Transportstyrelsen utbildar och standardiserar alla
kontrollanter samt utfirdar kontrollantauktorisationer.
Standardisering sker genom arliga moten. Vi utdvar dven
tillsyn 6ver kontrollanterna.

Kontrollanterna som utfor flygprov arbetar som anstillda
direke dc Transportstyrelsen, medan kontrollanter som
endast utfor regelbundna kontroller arbetar 4t olika upp-
dragsgivare i flygbranschen.

Fran drsskiftet 2014/2015 sker nigra férindringar
for kontrollanterna. En forindring ir att de fullstindiga
kontrollanterna inte lingre kommer att vara anstillda av
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Transportstyrelsen, utan arbeta direkt it uppdragsgivare i
branschen. I samband med detta ges dven Transportstyrel-
sen ett tydligare uppdrag att tillsynen ska ske riskbaserat
enligt et sirskilt tillsynsprogram.

KABINUTBILDNING

I Sverige utbildas merparten av all kabinpersonal direkt av
det flygbolag dir det idr tinkt att man senare ska arbeta.
Flygbolaget behover da et tillstdnd utfirdat av Transport-
styrelsen. Fran och med den 8 april 2013 finns det dven
tydligt reglerat hur utbildning av kabinpersonal kan ske av
en utbildningsorganisation som inte ir direkt kopplad till
ett flygbolag. En sddan organisation, kallad CCTO (Cabin
Crew Training Organisation), méste precis som ett ATO
uppfylla krav bdde pé organisationen och utbildningen for

att f3 cillstand f6r sin utbildningsverksamhet. En sadan
utbildning ir inte bolagsspecifik eller flygplanstypspecifik,
utan ger eleven ett s kallat Cabin Crew Attestation. Det
ir ett grundtillstdnd for ace fi agera som kabinpersonal i
europeisk luftfart. Transportstyrelsen utfirdar tillstind
och bedriver tillsyn éver denna verksamhet. I dag finns tre

CCTO registrerade i Sverige.

1. FTO - Flight Training Organisation
2. TRTO - Type Rating Training Organisation

EASA-INSPEKTION

Stora delar av Transportstyrelsens verksamhet inom luftfarts-
omradet regleras av EU och den europeiska flygsidkerhetsbyran
EASA. For att standardisera de nationella luftfartsmyndighe-
terna i Europa genomfoér EASA regelbundna inspektioner.

Den 8 -12 september 2014 var EASA i Norrkoping for
att inspektera Transportstyrelsens verksamhet som giller
flygcertifikat, flygmedicin och flygutbildning. Detta dr omraden
som hanteras av sektionen for flygutbildning och sektionen for
flygcertifikat.

Inspektionen gors kontinuerligt och ar riskbaserad. Den
har gangen var det extra mycket férberedande arbete da EU-
férordning 1178/2011" stiller tydligare krav pa processer och
vilka uppgifter som ska vara med.

EASA var efter inspektionen, dir man tittade pa doku-
mentation, holl intervjuer och besokte en flygskola och ett
flygmedicinskt centrum, néjda med den verksamhet Transport-
styrelsen bedriver. Delar som EASA sirskilt lyfte var att vi har
ett robust ledningssystem och att vi gor bra internrevisioner.

Transportstyrelsens tillsynsprogram av kontrollanter fick ocksa
berém. EASA skulle girna se att programmet blir ett standar-
diseringsexempel for andra luftfartsmyndigheter i Europa.

Totalt fick myndigheten firre anmarkningar jamfort med
forra inspektionen. Kritiken gillde i mangt och mycket proces-
serna for att ta emot information och sprida den vidare, till ex-
empel till tillstindshavare. Transportstyrelsen arbetar nu med
att atgarda bristerna samt att férhindra att de aterkommer.

1. Kommissionens férordning (EU) nr 1178/2011 av den 3 november
2011 om tekniska krav och administrativa forfaranden avseende
flygbesdttningar inom den civila luftfarten i enlighet med Europa-
parlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008
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DET AR TEKNIKERNA PA MARKEN SOM
HALLER FLYGPLANEN | LUFTEN!

Som sa mycket annat har ocksa en hel del férandrats i
utbildningen av flygtekniker sen den "nationella tiden”.
Gemensamma europeiska regelverk har, via EASA och de
nationella myndigheterna, standardiserat utbildningarna
och gjort dessa giltiga (Mutual Recognition) i hela Europa

och accepterade i manga andra lander.

Lit oss borja med att konstatera att luftfartyg dr komplice-
rade transportmedel som kriver att de opereras och under-
halls pé ett korreke sitt for act bibehélla flygsikerheten.
Detta konstaterades tidigt i flyghistorien och ICAO! gav
tidigt ut Annex? som styrde dels certifieringen av de som
skulle underhalla flygtygen, dels vad utbildningarna skulle
innehilla.

Vad ir d4 en flygtekniker och vad ir hans eller hennes
roll?

Med flygtekniker menar vi en person som har ett certi-
fikat utfirdat av en myndighet som ger personen behorig-
het att sjilvstindigt utféra underhall pa ett luftfartyg och
signera for det utférda underhallet. Flygteknikern gr med
sin signatur i god for att luftfartyget dr tekniske lufevirdigt
och, enkelt uttryckt, "ok att flyga med”.

I Sverige har utbildningar for flygtekniker bedrivits sen
1940-talet, inte minst inom forsvarsmakten (Flygvapnet).
En hel del av den civila flygteknikerkaren hade i borjan
sina rétter i utbildningar fran Flygvapnet.

Under den "nationella tiden”, dvs. nir den svenska
flygbranschen styrdes av Bestimmelser for Civil Luftfart
(BCL), reglerade BCL C 4.1 bide kraven for utbildningar
och certifikat. Utbildningen bedrevs inom gymnasiet
och i olika former inom Komvux och Hégskolan. Efter
genomford utbildning och minst tvé ars prakeik ansokte
man sedan om ett flygteknikercertifikat fran ddvarande
Luftfartsinspektionen. Den sista utbildningen enligt det
nationella regelverket avslutades 2003 och har sedan bedri-
vits enligt det europeiska regelverket.

Det regelverk som idag styr flygteknikercertifikaten och
utbildningen for dessa dr kommissionens forordning (EG)

Flygtendenser_02_2014-12-11.indd 7

nr 2042/2003°. I denna ligger ett antal bilagor dir Bilaga
III (Del-66) och Bilaga IV (Del-147) i4r de bilagor som styr
flygteknikerns tillvaro.

Del-66 innehiller kraven for sjilva certifikatet, vilka
kategorier det finns, vilka privilegier man har, vilka mnen
som ska lisas, hur dessa examineras, hur man anscker osv.

Del-147 ir den bilaga som styr hur en utbildningsorga-
nisation som genomfor utbildningarna ska se ut; allt frin
organisation, kvalitetssystem, personal, lokaler till utbild-
ningsmaterial. Vi ska kika nirmare pd den senare i denna
artikel.

For att fa en bild av komplexiteten beskriver vi forst kort
flygteknikercertifikatets uppbyggnad.

DEL-66 FLYGTEKNIKERCERTIFIKATET

Ett flygteknikercertifikat, ett s.k. Del-66 certfikat, kan ut-
firdas i olika kategorier och subkategorier. Det finns idag
11 kategorier. Dessa ir A1, A2, A3, A4, B1.1, B1.2, B1.3,
B1.4, B2, B3 och C. Man kan inneha en eller flera katego-
rier beroende pa utbildning och praktisk erfarenhet.

Beroende p3 kategori har man olika rittigheter (privile-
gier) pé olika luftfartyg. Kategori B1.3 ger t.ex. innehavaren
ritt att sjalvstindigt utfora och skriva pd underhallsatgir-
der pa turbinmotordrivna helikoptrar medan t.ex. B3 ger
innehavaren ritt act utfora och skriva pd underhallsatgirder
pa kolvmotordrivna flygplan under 2 000 kg MTOW “.

I Del-66 regelverket finns en kursplan, som beskriver
vilka imnen, s.k. "7moduler”, som man méiste examinera for
respektive kategori och pa vilken nivd. Exempelvis har B-
kategorierna i de flesta moduler ett hégre utbildnings- och
examinationskrav dn A-kategorin. Det dr ocksa olika krav
pa den praktiska erfarenheten beroende pa kategori. For
t.ex. kategori Al kan det vara mellan ett till tre 4r medan
kategori B1.1. har ett krav pd tva till fem &r.

LUFTFARTYGSTYPER | CERTIFIKATET

For att kunna f3 rittigheterna enligt exemplen ovan méste
man f4 in luftfartygstyper i sitt certifikat. Man kan fa in
enskilda typer, t.ex. en Boeing 737-300/400/500 eller en
Eurocopter AS 355, beroende p vilken kategori man har
i sitt grundcertifikat. Man kan ocksa fa in en grupp av
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luftfartyg i vissa kategorier om man har visat att man har
ritt erfarenhet.

Vilka typer av luftfartyg man kan fa in i sitt certifikat
bestims dven det av Del-66, nirmare bestimt ett Appendix
till AMC i Del-66, Appendix 1, populirt kallad "EASA-
typlistan”. Beroende pa komplexiteten av luftfartygstypen
kan det krivas att man méste genomfora teoretisk och
praktisk utbildning i en godkind skola, dven den godkind
enligt Del-147.

Vi kan alltsd konstatera att det maste finnas tva typer av
utbildningsorganisationer, en for grundutbildning och en

for typutbildning.

GRUNDUTBILDNING OCH TYPUTBILDNING

Som tidigare nimnts ir det Del-147 regelverket som styr
hur en organisation ska se ut for att fi rictigheter att
genomféra utbildning och examination. En organisation
kan inte f4 tillstind for att bara genomféra examinationer
utan méste kunna visa att man kan bedriva utbildning mot
examinationerna.

Den rittighet som en utbildningsorganisation godkind
enligt Del-147 har, 4r act kunna utfirda ett utbildningsin-
tyg, ett s.k. ”Certificate of Recognition”. Som namnet an-
tyder 4r det ett utbildningsintyg som accepteras av samtliga
linder i EU- sfiren. Man kan alltsd genomféra sin grund-
eller typ- utbildning i vilken godkind Del-147 organisation
som helst och f4 det accepterat av myndigheten i det land
dir man ansoker om sitt certifikat.

En organisation som vill bedriva utbildning, grund-
eller typ-, maste hos sin myndighet anséka om ett tillstdnd
enligt Del-147. I Sverige 4r det Transportstyrelsen som ir
den myndigheten.

Organisationen maste da bevisa att de uppfyller kraven
enligt Del-147. Detta gors enligt en process for tillerades-
kontroll.

TILLSTANDET FOR
UTBILDNINGSORGANISATIONEN

Vigen mot tillstindet for organisationen borjar med ett
mote med Transportstyrelsen dir man ser om organisatio-
nen har grundférutsittningar for ett tillstind. Om s 4r
fallet gdr man vidare. Organisationen ska di bl.a. visa upp
en handbok som beskriver de procedurer som organisatio-
nen ska arbeta enligt for att tillfredstilla kraven i Del-147.
I handboken beskrivs bl.a. ledningen, finansiering,
kvalitetssystemet, utbildnings- och examinationsrutiner,
hur man kvalificerar och auktoriserar instruktdrer och
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examinatorer, lokaler, utbildningsmaterial, schemaliggning
och mycket annat.

Nir Transportstyrelsen har godkint handboken ska
dven alla dndringar av handboken godkinnas. Organisa-
tionen ska ocksa skicka in exempel pd utbildningsmaterial
samt examinationsfragor fér bedémning.

Nir Transportstyrelsen har bedémt act handboken ir
tillfredstillande gors en tilltradeskontroll (TK) pa plats hos

organisationen.

TILLTRADESKONTROLLEN

Vid TK dr man alltid tvd inspektorer. Denna TK tar
vanligtvis tre dagar under vilken man pa plats gir igenom
hela organisationen och verifierar om de uppfyller kraven i
Del-147 och organisationens handbok.

Normalt resulterar denna TK i ett antal anmirkningar,
brister, som organisationen ska atgirda innan ett tillstdnd
kan ges. Organisationen ska sedan inkomma med vidtagna
dtgirder inom en angiven tidsram.

Nir eventuella brister har atgirdats fir organisationen
sitt tillstind med ett unike tillstindsnummer. I Sverige bor-
jar tillstandsnumret med "SE.147.” och sedan ett 16pnum-
mer. I tillstdindet anges vilken kategori eller luftfartygstyp
som tillstindet giller for.

VERKSAMHETSKONTROLLEN

Inom sex minader efter det att organisationen har fact

sitt tillstind gors en forsta verksamhetskontroll (VK). Vid
denna gir man igenom hela organisationen och ser om den
lyckats med att arbeta enligt sin handbok och regelverket.
Om man da finner brister, nivasitts dessa p grund av
allvarlighetsgraden och organisationen har di en viss tid pa
sig att dtgirda bristerna. Atgirdstiden kan vara allt mellan
en dag till tre manader beroende pa allvarlighetsgraden.

VK genomfdrs som systemtillsyn. Detta innebir att
inspektdrerna under besoket gor stickprov i organisatio-
nens verksamhet genom att t.ex. granska utbildningsintyg,
granska dokumentation, sitta med i lektioner och exami-
nationer, intervjua elever och personal i organisationen
eller granska utbildningsmaterial. Stort fokus liggs alltid
pa organisationens eget kvalitetssystem. Hur fungerar den?
Hittar man sina egna brister och dtgirdar dem?

De brister som kan upptickas vid en saidan VK gir
Transportstyrelsen igenom tillsammans med organisatio-
nen och stiller krav pa organisationen att analysera bris-
terna for att finna grundorsaken och for att férhindra en

upprepning.
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Om bristerna inte har atgirdats inom angiven tid eller om
tgirden inte dr tillfredsstillande kan Transportstyrelsen
tillfalligt upphiva eller dterkalla tillstandet.

Efter denna forsta VK gors sedan ett VK-besok per
ar hos organisationen. Det finns i Del-147 dven krav pi
myndigheten, bl.a. hur ofta vi méste gora en VK av orga-
nisationerna, vilken kompetens inspektorerna ska ha, krav
pa resurser, arkivering m.m. Tillstdndet [6per pa sa linge
Transportstyrelsen gor VK och organisationen uppfyller
kraven och arbetar enligt sin godkinda handbok.

BETINGADE VERKSAMHETSKONTROLLER

Transportstyrelsen kan ocksa genomféra “betingade
VK:n”. Dessa VK:n ir utdver de planerade och anvinds
om det finns misstankar om att organisationen inte lingre

uppfyller kraven.

RISKBASERAD TILLSYN

Transportstyrelsen har dven bérjat arbeta med riskbaserad
tillsyn av vira Del-147 organisationer. Det gors genom

act vi till att bérja med riskklassar organisationerna med
avseende pi komplexiteten. Ar det en stor organisation?
Bedriver man méinga kurser? Har man méinga lokalise-
ringsorter? Med denna klassning och en analys av resultat
frin de VK som genomforts, gors sedan en beddmning om
organisationen bér besdkas oftare eller om vi kan utoka
tiden mellan besdken. Dock méste lagkravet pa en fullstin-
dig genomgang av organisationen under en tvdirsperiod

alleid uppfyllas.

DEL-147 GODKANDA ORGANISATIONER

Idag har vi i Sverige 4tta Del-147-godkinda organisationer,
sex som bedriver grundutbildning och tva som bedriver
typutbildning. Dessa ir lokaliserade frin Klippans kommun
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i séder till Luled i norr. For grundutbildningarna bedrivs
A-kategorierna oftast inom gymnasieskolan och B-katego-
rierna inom Yrkeshogskolan. Det kan dven nimnas att en
av skolorna som bedriver utbildning mot kategori A bedri-
ver den som lirlingsutbildning.

Samtliga utbildningsorganisationer arbetar i nira
samarbete med flygbranschen, d4 en del av den praktiska
utbildningen ska genomféras i godkinda underhillsorg-
anisationer. Branschen ger hirmed en viktig "input” till
utbildningarna. Eleverna har dé ockséd chansen att knyta
kontakter inom branschen och eventuellt sikra en framtida
arbetsgivare.

I och med att den tekniska utvecklingen inom flyg
standigt gir framdt, inte minst inom material, motor och
datateknik, stills stora krav pa utbildningsorganisationerna
att stindigt "hinga med” i utvecklingen sa att branschen
forses med kompetenta flygtekniker. Detta giller i hog
grad dven oss inspektdrer hos Transportstyrelsen. En
flygteknikers vardag idag ser minga ginger annorlunda ut
4n for nagra tiotals dr sedan. Idag maste en gedigen teknisk
kompetens dven kompletteras med en kunskap om modern
datateknik.

Nista gang du sitter dig i ett flygplan for att resa na-
gonstans, skink dé en tanke till flygteknikern som genom
en gedigen utbildning och erfarenhet ir en vikrig link i att
du tryggt kommer till din destination.

1. ICAO - International Civil Aviation Organization

2. Annex, bilagor till Chicagokonventionen

Kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 om fortsatt luftvirdig-
het for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning och om
godkdnnande av organisationer och personal som arbetar med dessa
arbetsuppgifter

4. MTOW - Maximun Take-Off Weight

w
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Ann-Christine Sporrong, ann-christine.sporrong@transportstyrelsen.se

Susanne Aristegui Adolphi, susanne.aristeguiadolphi@transportstyrelsen.se

”FLYGLEDARE 123,

CLEARED FOR TAKE-OFF”

Flygtrafikledningstjansten har under de senaste aren bade
blivit konkurrensutsatt och delvis aterreglerad. | och med
inforlivandet av en ny EU-férordning om bestammelser fér
flygledarcertifikat samt vissa andra certifikat och intyg,
forandras kraven pa savil utbildningsorganisationer, flygledar-
elever, instruktorer och examinatorer. Det stiller ocksa nya

krav pa Transportstyrelsen som ar ansvarig myndighet.

FLYGTRAFIKTJANSTEN | KONKURRENS
Innan 2010 var Luftfartsverket ensam leverantér av flyg-
trafikledningstjinst i Sverige och 2010 konkurrensutsat-
tes denna del av flygtrafiktjinsten. I juni 2014 beslutade
riksdagen om en aterreglering av flygtrafikledningstjins-
ten. Aterregleringen innebir att flygtrafikledningstjinsten
endast kan konkurrensutsittas for andra flygplatser 4n de
som igs eller drivs av staten eller dir staten har ett bestim-
mande inflytande. Andringen tridde i kraft den 15 augusti
2014.

Fragan om flygtrafiktjinstens konkurrensutsittning har
senast diskuterats vidare i forarbetet "Férsvarsmaktens behov
av flygtrafikginst (SOU 2014:65)”. Den huvudsakliga frige-
stillningen som utredningen behandlar ror Férsvarsmaktens
behov av flygtrafiktjinst och flygplatshavarnas méjligheter
till en effektiv lokal flygtrafiktjinst. Utredaren foreslr bland
annat att det senast efter en dvergangsperiod om fyra dr bor
provas om det finns méjligheter for konkurrensutsittning
av den lokala flygtrafikledningstjinsten for Swedavia AB:s
flygplatser. Utredaren menar ocksa att det kan finnas skil
att se 6ver kraven pé den fordjupade utbildningen som krévs
for att kunna hantera viss militir luftfart.

UTBILDNINGSAKTORER PA MARKNADEN

Aviation Capacity Resources AB (ACR AB) har sedan
2010, d4 marknaden slipptes fri, tagit dver flygtrafikled-
ningstjinsten pa tolv flygplatser, inberdknat de senaste tre
flygplatserna Angelholm, Ljungbyhed och Stockholm-
Skavsta, som tas 6ver vid arsskiftet 2014/2015. Aven nir
det giller utbildning av flygledare har Luftfartsverket/EPN!
varit den enda aktdren fram till hésten 2013. Da ingick
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FLYGTRAFIKLEDNINGSTJANST
I SVERIGE

| Sverige utdvas flygtrafikledningstjanst pa 34 platser varav

2 kontrollcentraler (Stockholm och Malmd). 16 flygplatser
ar statliga, 16 ar kommunala och tre ar privata. Flygledarna
i Sverige arbetar med bade civil och militér trafik.

Det finns tre olika typer av flygtrafikledningstjanster.
Flygplatskontrollen (de som arbetar i tornet pa flygplat-
sen) ansvarar for luftfartyg som startar och landar samt
for luftrummet narmast flygplatsen. Terminalkontrollen
ansvarar for trafiken i luften langre ut fran flygplatsen,
medan omradeskontrollen dirigerar trafiken pa hég hojd.

Det finns 663 personer som innehar flygledarcertifikat i

Sverige, varav 271 kvinnor och 392 mén. /

ACR ett avtal med Skyguide om inledande utbildning for
flygledare, som bedrivs vid en anliggning i Schweiz.

Luftfartsverket bedriver flygtrafikledningstjinst pd 23
platser i landet. Utbildningen till flygledare bedrivs vid den
nordiskt samigda? skolan EPN, p4 Sturup i Malms.

2009 etablerade Luftfartsverket, tillsammans med
danska Naviair, NUAC, (Nordic Unified Air Traffic Con-
trol), som omfattar utdvande av flygtrafikledningstjinst
en-route’. Utdver ACR, Luftfartsverket och NUAC bedsri-
ver dven Arvidsjaurs flygplats utbildning. Denna utbild-
ning giller flyginformationstjinst for flygplats (AFIS).
Den som vill bli flygledare i Sverige ansoker till ACR eller
Luftfartsverket. Luftfartsverket skriver pa sin webbplats*
att de inte kommer att rekrytera till flygledarutbildningen
de nirmaste aren.

SAMARBETET LINKOPINGS UNIVERSITET
OCH LUFTFARTSVERKET AVSLUTAS

Under virterminen 2014 meddelade Luftfartsverket att
samarbetet med Linkdpings universitet avseende utbildning
av flygledare pa kandidatprogrammet Flygtrafik & logis-
tik avslutas. Redan antagna studenter har kunnat fullfslja
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sin utbildning enligt faststilld studieplan men nigra nya
studenter har inte tagits in. Samarbetet kring utbildningen
startade hostterminen 2010 och de forsta studenterna exa-
minerades frdn programmet i januari 2014. Mot bakgrund
av att det inte finns nagon statlig finansiering for den del
av utbildningen som avser det grundliggande certifikatet
for flygledare anger Luftfartsverket atct man varken har
nigot behov av eller ekonomiska forutsittningar for att
fortsitta utbilda ett dverskott av flygledare.

CERTIFIKAT OCH BEHORIGHETER

Utdvandet av flygtrafikgjanst styrs i hog grad av internatio-
nellt regelverk, exempelvis ICAO och EU.

For att utdva flygkontrollgjanst maste man ha ete giltigt
certifikat med tillhérande behérigheter och behérighets-
tilligg. Transportstyrelsen ir nationell tillsynsmyndighet
och ansvarar for att godkidnna och utfirda certifikat for
flygledarelev, certifikat for flygledare och certifikat for
utbildningsorganisationer, att utfirda behérigheter och
behérighetstilligg samt att godkinna examinatorer.

Den som vill ga flygledarutbildning ansoker direke till
Luftfartsverket eller ACR. Efter genomférd basutbildning
och beharighetsutbildning utfirdar Transportstyrelsen
certifikat for flygledarelev.

Personer som anséker om utfirdande av ett certifikat for

flygledarelev ska:

e vara minst 18 dr gamla,

e framgangsrikt ha genomfért den godkinda inledande
utbildningen,

* ha ett giltigt medicinsket intyg,

* ha visat att de har tillrickliga sprikkunskaper.

I dag har 51 personer ett certifikat for flygledarelev,
varav 39 min och 12 kvinnor. Som flygledarelev utbildas
man i ndgot av landets flygplatstorn och utdvar flygplats-
kontrolltjanst (TWR), pa en terminalkontroll och utovar
inflygningskontrolltjanst (APP) eller pa en av Sveriges tva
omradeskontroller (ACC). P4 manga av Sveriges flygplat-
ser utdvas TWR och APP fran tornet pé flygplatsen. Den
praktiska utbildningen sker alltid tillsammans med en
instruktor (on-the-job training instructor, OJ TT).

En flygledarelev gar sin praktiska utbildning fran cirka
tta manader till omkring 1,5 &r beroende pa komplexite-
ten och omfattningen pé trafiken vid tjinstestillet.

Nir en flygledarelev bedoms redo att utdva flygtrafik-
ledningstjianst under eget ansvar ansoker personen till
Transportstyrelsen om flygledarcertifikat.

Flygtendenser_02_2014-12-11.indd 13
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Sokanden ska:

* uppfylla de allminna villkoren for utfirdande av certifikat,
* inneha gillande certifikat for flygledarelev,

* ha genomgdtt lokal utbildningsplan med godkint resultat,
¢ inneha ett giltigt medicinske intyg,

e uppfylla sprakkraven.

NY FORORDNING FOR BESTAMMELSER
KRING CERTIFIKAT OCH MEDICINSKA INTYG

Det europeiska systemet med enhetliga certifikat har visat
sig vara ett effektivt sitt att erkdnna flygledares kompeten-
ser. Systemet har dessutom en mycket viktig roll att spela
nir det giller sikerheten i luften.

I dag regleras bestimmelserna for flygledarcertifikat
och medicinskt intyg i kommissionens forordning (EU)
nr 805/2011 av den 10 augusti 2011 enligt Europaparla-
mentet och ridets férordning (EG) nr 216/2008. Férord-
ning 805/2011 kommer att upphdra att gilla och ersitts
med en ny och betydligt mer omfattande férordning.
Arbetet med detta har pagatt sedan 2009.

Generellt 4r den nya férordningen mer detaljerad, men
ocksi tydligare i sin disposition. I den nya forordningen
beskrivs kraven pa sivil elever, utbildningsorganisationer,
flygledare och ansvariga myndigheter mer detaljerat. Den
nya regleringen minskar tolkningsutrymmet och bidrar
ocksd till en enhetlighet pa omradet, vilket ocksd kan bidra
till att uppritthélla sikerheten och tillforlitligheten pa
omrédet inom EU.

Den nya férordningen ir ocksd utformad pa ett sidant
sdtt att den rikear sig till olika mélgrupper. Detta gor det
enklare och mer férutsigbart kring vilka krav och regle-
ringar som giller for olika aktdrer.

NAGRA AV FORANDRINGARNA MED
ANLEDNING AV DEN NYA FORORDNINGEN

* Kravet pé universitetsbehorighet tas bort.
* Nya krav pd instruktorer infors.

* Synthetic Training Device Instructor (STDI) inférs som
nyte tilligg for instrukeorer.

* Nytt krav pé lokal behorighet for examinatorer.

* For niva sex enligt ICAO:s spraknivéer infors ett krav pa
test vart nionde ar.

* Utokade krav pa kompetenssikringsprogrammet.
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KRAV PA UNIVERSITETSBEHORIGHET
TAS BORT

For att erhilla certifikat for flygledarelev krivs idag uni-
versitetsbehérighet, detta ir ett krav som kommer att tas
bort i den nya férordningen. De test som sdkanden till
utbildningen genomgdr anses utgora en tillricklig och mer
yrkesanpassad bedémningsgrund.

NYA KRAV FOR INSTRUKTORER

Flygledarelevens utbildning pa tjinstestillet leds alltid av
en instrukedr (OJTI). En sadan instrukedrsbehorighet har
en giltighetstid pé tre ar. Enligt svenska foreskrifter’ har
det funnits krav pa att gi en repetitionsutbildning vart
femte ar. Enligt den nya férordningen stills krav pa att en
sadan utbildning genomfdrs vart tredje ar, vilket synkro-
niseras med fornyelsen av behorigheten. Detta har tidigare
inte reglerats alls pi EU-niva.

NYTT BEHORIGHETSTILLAGG
FOR INSTRUKTORER

Synthetic Training Device Instructor (STDI) infors som
en ny typ av instrukeorstjinst som enbart ger behérighet
att instruera i simulator eller liknande, alltsa inte utbilda i
verklig trafikmiljo.

LOKAL BEHORIGHET FOR EXAMINATORER

Nir en flygledarelev bedoms kunna utova flygtrafiklednings-
tjanst under eget ansvar examineras denne av en behérig
examinator. I och med den nya férordningen infors mer
detaljerade krav p4 examinatorer inom flygtrafiktjinsten.
Det finns ett nationellt krav pa fornyelse vart tredje ar och
ett EU krav pé s.k. "refresher”, men inget intervall 4r angett.
Detta kommer att anges i den nya forordningen.

I den nya forordningen finns det sirskilda krav for att er-
halla ett behérighetstilligg for examinatorer. Enligt de svenska
kraven som anges i Transportstyrelsens foreskrifter har ett
av kraven varit att man ska ha utévat flygtrafikledningstjanst
under minst fem 4r. Nu kriivs det motsvarande tva ar.

Enligt de nya kraven méste en examinator ha lokal
behérighet. Detta innebir i praktiken att en examinator
miste ha lokal behorighet for varje plats dir en examination
ska genomforas. For att detta ska vara genomforbart kan
Transportstyrelsen utfirda ett s kallat temporirt tillstind
for examinatorer. Det temporira tillstindet kommer att ha
en giltighetstid pa ett ar.
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NYA SPRAKKRAV

Tidigare har sprakbehérighet for niva sex gille tills vidare.
I och med den nya férordningen kommer sprikbehorighet
nivd sex att testas vart nionde 4r.

UTOKADE KRAV PA
KOMPETENSSAKRINGSPROGRAM

For varje enhet dir flygtrafikledningstjinst (ATS) utdvas
ska det finnas ett kompetenssikringsprogram. I den nya
forordningen anges utkade krav pa vad en sidan ska
innehalla.

IKRAFTTRADANDE

Den nya férordningen trider i kraft pa den tjugonde dagen
efter att den publicerats i Europeiska unionens officiella
tidning och ska tillimpas frin den 30 juni 2015. Medlems-
stater har rict att besluta om att inte tillimpa vissa eller
hela delar fore den 31 december 2016.

NY FORORDNING
-~ NYA NATIONELLA FORESKRIFTER

Sverige har tidigare tagit fram ett antal foreskrifter for till-
limpningen pd omridet. I och med den nya férordningen
kommer vissa delar i de svenska foreskrifterna att ersittas
med de nya gemensamma kraven.

P4 Transportstyrelsen pibérjas nu dirfor ett arbete med
att utifrin den nya forordningen, se 6ver de nuvarande
foreskrifterna. Foreskriftsarbetet kommer att pabérjas i
februari 2015 och beriknas vara klart till sommaren 2016.
En EU- f6rordning ir éverordnad svensk lag och svenska
foreskrifter. Det innebir att den nya forordningen ska
tillimpas dven om det drdjer innan de nya foreskrifterna
finns pa plats. Detta kommer naturligtvis att stilla krav pa
ansvariga myndigheter och utbildningsorganisationer och i
synnerhet de som utdvar flygtrafikledningstjinsten.

Entry Point North.

Danmark, Sverige, Norge.

En route, pa striacka, undervags.

www.bliflygledare.nu, 2014-11-21.

TSFS 2012:6 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
flygtrafikledningstjanst (ATS).
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Amelie Meuller, amelie.meuller@transportstyrelsen.se

EKONOMISK TILLSYN AV
UTBILDNINGSORGANISATIONER

Transportstyrelsen genomfor ekonomisk tillsyn av samtliga
utbildningsorganisationer som anséker om eller innehar
ett ATO-tillstand (Approvad Training Organisation) i
enlighet med foérordning (EG) nr 216/2008. Syftet med den
ekonomiska tillsynen dr att sakerstilla att utbildningsorga-
nisationen har ekonomiska férutsattningar att bedriva sin

verksamhet.

RISKBASERAD EKONOMISK TILLSYN

Transportstyrelsen arbetar med riskbaserad tillsyn dven i
dessa sammanhang och anledningen ir att tillsynen ska
bedrivas si effektivt som méjligt. Transportstyrelsen har
tagit fram en metod for riskbaserad ekonomisk tillsyn som
bérjade tillimpas under ar 2012. Den riskbaserade model-
len innebir forenklingar for tillstindshavaren och delar av
tillsynen genomfors utan kontakt med bolaget. Den riskba-
serade modellen ger dven méjlighet for Transportstyrelsen
att fokusera sin tillsyn till de bolag dir risken for ekono-
miska problem bedéms vara som hogst.

NAR SKER DEN EKONOMISKA
GRANSKNINGEN?

* | samband med att ett bolag anséker om ett nytt
ATO-tillstdnd, tilleradeskontroll

* Arlig tillsyn av befintligt tillstand
* Vid storre férindring i nuvarande verksamhet

* Vid indikation p4 ekonomiska problem

EKONOMISK TILLSYN SOM EN DEL
AV TILLTRADESKONTROLLEN FOR
EN NY UTBILDNINGSORGANISATION

Enligt férordningen ska utbildningsorganisationen visa
Transportstyrelsen att bolaget har ekonomisk forméga att
bedriva sin verksamhet. Nir ett bolag anséker om tillstind
for att bedriva utbildningsverksamhet ska bolaget limna in de
ckonomiska underlag som efterfrigas av Transportstyrelsen.
For att Transportstyrelsen ska kunna gora en bedém-
ning av bolagets ekonomiska status granskas den senaste
reviderade drsredovisningen (om den finns tillginglig) samt
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en budget for de tre kommande aren. Bolaget ska dven re-
dovisa en likviditetsplanering dir det framgar hur de har for
avsikt att finansiera sin kommande verksamhet.

En allmin beskrivning av verksamheten ska dven limnas
sisom information om antal instruktorer, kurser som ska
hallas samt typ av luftfartyg. Bolaget ska dven inkomma
med forsikringscertifikat samt eventuella avtal for de luft-
fartyg som ska anvindas i verksamheten.

EKONOMISK TILLSYN AV BEFINTLIGA
UTBILDNINGSORGANISATIONER

Samtliga utbildningsorganisationer granskas arligen enligt
en tillsynsplan som finns dokumenterad. Tidpunkten for
den ckonomiska granskningen idr anpassad efter tidpunk-
ten for den drliga verksamhetskontroll som genomfors pd
utbildningsorganisationerna.

En kreditupplysning tas pd samtliga bolag och i den
framgar information om riskklass samt bolagets omsittning,
resultat och eget kapital for senast registrerade rikenskapsar.
Mot kreditupplysningen gor Transportstyrelsen dven en av-
stimning om bolaget har gjort nagon forindring i styrelsen
sedan den senaste granskningen samt om bolaget har nigon
skuld eller betalningsanmirkning hos Kronofogdemyn-
digheten. Vidare kontrolleras att giltiga férsikringar finns
for samtliga luftfartyg som bolaget anvinder i sin verksam-
het. Detta kontrolleras genom en avstimning mot bolagets
aktuella OM (Operation Manual) dir luftfartygen finns
angivna samt de forsikringsunderlag som bolaget 4r skyldig
att limna till Transportstyrelsen l6pande under aret.

Transportstyrelsen har faststillt en miniminiva utifran
villkoren i férordning (EG) nr 216/2008. I de fall utbild-
ningsorganisationen uppfyller angivna kriterier for minimi-
nivan sker ingen ytterligare granskning. Ansvarig inspektor
som utfér verksamhetskontrollen informeras att bolaget
anses uppfylla de ekonomiska kraven i regelverket.

Om granskningen indikerar p& ekonomiska problem,
gors en fordjupad granskning.

FORDJUPAD ELLER

RIKTAD EKONOMISK GRANSKNING

I de fall bolaget inte nar upp till den riskklass som angetts
som miniminivd tar Transportstyrelsen kontakt med bola-
get och begir in underlag for att gora en férdjupad gransk-
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ning av ekonomin. De underlag som begirs in pa denna
nivd dr balans- och resultatrapport for innevarande ar samt
en budget for kommande ar. I vissa fall kan dven ytterligare
underlag begiras in. Utifrin dessa underlag genomfoérs en
bedémning om bolaget kan anses uppfylla regelverket.

Om en styrelseforindring har skett genom att en ny per-
son tilltrite i styrelsen genomférs en kontroll att den nytill-
tridde personen kan anses godtagbar for Transportstyrelsen.

EKONOMISK TILLSYN VID STORRE FOR-
ANDRINGAR | NUVARANDE VERKSAMHET

Granskning sker dessutom om en utbildningsorganisation
genomfor storre férindringar i sin verksamhet. Exempel pa
detta ir dgarbyte eller utokning av verksamheten med nya

il
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kurser eller med nya luftfarcyg. Om dgarbyte sker genom-
fors en granskning av den nya dgarstrukturen. Vid utokad
verksamhet bedéms de ekonomiska konsekvenser som
utokningen medfor. Granskning sker da av bolagets ekono-
miska status, forsikringscertifikat samt eventuella avtal.

EKONOMISK TILLSYN VID INDIKATIONER
PA EKONOMISKA PROBLEM

Vid indikationer pa ekonomiska problem genomfors en
granskning av bolagets ekonomi for att sikerstilla att bola-
get lever upp till regelverkets krav. Berord inspektor inom
Transportstyrelsen halls informerad om tillstindshavarens
ekonomiska status for att eventuella problem inom andra
delar av bolagets verksamhet ska uppmirksammas i tid.

Flygtendenser_02_2014-12-11.indd 17
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Jenny Blomberg, jenny.blomberg@transportstyrelsen.se

BEHOVS UTBILDNING | BULLER FOR
PILOTER INOM PRIVATFLYGET?

Anda sedan flyget introducerades i Sverige har flygningar
med mindre flygplan férekommit utan nagra nationella krav
pa bullerutbildning for piloter. Till en borjan anségs flyget
vara en del av framtiden och fa personer klagade pa att

ett sa storslaget fenomen bullrade. Med tiden har flyget
kommit att bli en del av var vardag och i dagens moderna

sambhille finns det forvantningar pa stérningsfrihet.

Det finns mdnga minniskor som upplever sig stérda av
flygbuller. Forskning visar ocksé att buller kan ha negativa
hilsoeffekter. Buller frain mindre flygplan' uppfattas som
ett problem runt flera av landets mindre flygplatser, dock
kan det inte ses som ett nationellt problem, utan snarare ett
lokalt problem som kan forbittras. En dkad kunskap och
forstielse kring flygbuller frin piloternas sida skulle kunna
vara en bidragande faktor till att minska bullerstérning-
arna kring de flygplatser dir det foreligger problem. En
okad forstaelse och acceptans for flyget fran allminhetens
sida skulle i sin tur kunna vara en faktor som ocksé bidrog
till att den upplevda stérningen blev mindre.

Allminheten upplever sig mest stord av buller frin
mindre flygplan pa sommaren och vid fint vider. Det dr
tider d4 allminheten vill vara ute och njuta av naturen
samtidigt som vidret limpar sig vil for flygning. Aven om
man utsitts for flygbullernivier under gillande riktvirden
ir det manga som upplever sig storda av flygningarna, man
har dock inte samma mgjlighet till skyddsétgirder som de
personer som utsitts for flygbuller 6ver gillande rikevir-
den. Problemen med upplevd stérning, dir bullernivierna
ligger under rikevirdena, 4r dock ett problem som kan vara
svart att 18sa. Dels behdver piloterna f3 en storre vetskap
om storningsupplevelser och utifrin det forindra sice sdte
att flyga vid de cillfillen det ir flygtekniske méjligt. Dels
behévs det att nirboende till en flygplats fr storre accep-
tans och forstdelse for flygverksamheten.

For att forbittra situationen kanske manga tinker att
utbildning i buller och miljé borde ing i utbildningen for
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att fa pilotcertifikat inom privatflyget. Nir det kommer till
utbildningar for att erhalla certifikat for att flyga passage-
rarflygplan ingdr idag en viss sidan utbildning. Tanken om
utbildning dr god men inte lika it att genomfora.
Transportstyrelsen far i dagsliget inte stilla krav p4 att
miljé- och bullerutbildningar ska ingd som en delmingd
i utbildningen f6r att fa pilotcertifikat inom privatflyget.
Utbildningskraven styrs av en EU-forordning? i vilken det
inte stills krav pd miljo- eller bullerutbildning. Sverige har
inte rite att stilla hogre krav pa utbildning 4n vad som anges
av EU. Transportstyrelsen kan diremot rekommendera
svenska flygklubbar att ge piloter, som redan har certifikat,
utbildning och information om buller och miljé kopplat
till flygningar med mindre flygplan. Det huvudsakliga syf-
tet med en sidan utbildning skulle kunna vara att cka kun-
skapen hos piloterna kring hur de kan bidra till en tystare
miljé for kringboende runt en flygplats. Idag far piloterna
information fran sin flygklubb angiende storningskinsliga
omraden runt sin egen hemmabas och har siledes vetskap
om hur man bér flyga for att minska bullerstorningar
runt flygplatsen. En vanlig killa till bullerstorningar 4r
gistande piloter som ofta har simre kinnedom om de
lokala férhéllandena vid den flygplats de besoker. En mera
generell bullerutbildning eller information skulle kunna ge
gott resultat dd den inte bara skulle gilla forhallandena vid
piloternas hemmabaser, utan istillet vara av den karaktiren

att piloten kan anvinda kunskapen vid alla sina flygningar,
oavsett flygplats. Om piloterna skulle erbjudas en utbild-
ning eller information i hur flygbuller pdverkar midnniskan

samt hur man skulle kunna manévrera flygplanen sa act
det bullrar s3 lite som méjligt, skulle det kunna vara en god
start pd att fi en tystare miljo runt landets flygplatser.

1. Med mindre flygplan avses i denna text i huvudsak smé en- och tvamotoriga
flygplan som framst anvinds for privata flygningar och for utbildningar till
privatflygarcertifikat.

2. Kommissionens férordning (EU) nr1178/2011 av den 3 november 2011 om
tekniska krav och administrativa férfaranden avseende flygbesittningar
inom den civila luftfarten i enighet med Europaparlamentets och radets
férordning (EG) nr 216/2008, senast andrad genom férordning (EU)
nr 245/2014.
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Nicklas Svensson, nicklas.svensson@transportstyrelsen.se

MANSKLIGA FAKTORER OCH
MANNISKA-TEKNIK-ORGANISATION

Luftfartssystemet ar ett komplext system med malet att
transportera manniskor och gods utan uppkomst av nega-
tiva konsekvenser for sikerhet, hilsa och miljo. Systemet
ar komplext i den bemirkelsen att det bestar av flera olika
faktorer som pa olika satt samverkar. En central faktor

i systemet dr ménniskan. | sikerhetsarbetet inom olika
transportsystem benamns ofta samverkan mellan manni-
skor och andra delar i systemet som Human Factors (HF)
och/eller Manniska-Teknik-Organisation (MTO). Den hir
artikeln beskriver utbildning i samarbete for flygbesattningar,

aven kallat CRM (Crew Resource Management).

BAKGRUND

Sedan lang tid tillbaka i flygets historia har flygsikerheten
kontinuerligt forbittrats och utvecklats. Forskning och ckad
insikt om minniskans forutsittningar och begrinsningar
har i samspel med teknisk utveckling representerat utgings-
punkeen for att 6ka flygsikerheten.

Parallellt med den tekniska utvecklingen har analyser
av olyckor och tillbud visat att majoriteten av dessa inte
orsakats av tekniska fel, utan av brister i besittningens
hantering av information, beslutsfattande, kommunikation
och ledarskap. Som ett resultat av ett antal uppmirksam-
made olyckor' pd 60- och 70-talet anordnade NASA? 1979
ett seminarium “Resource Management on the Flightdeck”.
Syftet var att diskutera den nya insikten i olyckors uppkomst
och betydelsen av Human Factors. Vid seminariet presente-
rades for férsta gangen Crew Resource Management (CRM)
vilket resulterade i en ny triningsmetod i Human Factors
for flygbesittningar. Fokus lag pa de icke tekniska aspek-
terna och NASA rekommenderade att ge besittningar bittre
forutsiteningar for att effektive kunna samla in information,
fatta bra beslut och samarbeta med andra. Ett stort antal av
de flygbolag som deltog borjade successivt genomféra sidana
utbildningar. Det amerikanska flygbolaget United Airlines
var det forsta bolaget som bérjade utbilda sin personal i
CRM. I Sverige var bade Linjeflyg och SAS tidigt ute med
att ta fram utbildningar. Sedan NASA:s seminarium har
CRM utvecklats och konceptet har framgéngsrike spridit sig
Sver stora delar av virlden. 1994 inférde ICAO? i Annex 6
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(Operation of Aircraft) grundliggande och aterkommande
utbildningskrav fér piloter i Human Factors®. Idag styrs
CRM som utbildningskrav pa flera nivéer i olika regelverk
och ir en obligatorisk del for bade piloter och kabinpersonal.

KORT OM CRM

CRM omfattar ett brett spektrum av kunskaper, firdighe-
ter och attityder, dven kallade "Non-technical skills”, dvs.
kognitiva och sociala firdigheter som bedéms viktiga for
sikerheten. Dessa ses som komplement till den tekniska
kunskap som krivs for att framféra ett flygplan. CRM kan
kort beskrivas som Human Factors i tillimpad form och
handlar inte primirt om teknisk kunskap utan snarare om
fragor som beror minniskans fysiska, mentala och sociala
forutsittningar och begrinsningar och hur dessa kan
inverka positivt och negativt pa flygsikerheten.
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CRM stimulerar besittningsmedlemmarna till en 6ppen
attityd och ett forhéllningssitt dir de uppmuntras att stilla
fragor och siga till om nagot 4r fel. Genom att etablera ett
bra teamarbete forbittrar man arbetsklimatet, vilket med
stor sannolikhet leder till minskad risk f6r misstag och
ddrmed okad flygsikerhet. CRM handlar dven om att be-
sittningar ska bli medvetna om tillgéingliga metoder for att
uppna bra resultat i till exempel beslutsfattande. Exempel
pa redskap som kan anvindas ir olika “steg for beslutsfat-
tande” dir varje dvervigande bygger pa ett antal fragor
som man soker svar pd genom att analysera problemet
tillsammans med kollegan (t.ex. flygkapten och styrman).

Utbildning i CRM innehaller bland annat féljande
huvudomriden:

* minskliga fel och minsklig tillforlitlighet,

* foretagets sikerhetskultur, operativa forfaranden och
organisatoriska faktorer ,

* beslutsfattande,

* kommunikation och samordning i och utanfor cockpit,
e stresshantering, trotthet och somnloshet,

* ledarskap och gruppbeteende,

e situationsmedvetenhet,

* automatisering (om relevant for flygplanstypen),

e fallstudier.

Sammantaget kan man sdga att utbildning i dessa imnen
ger piloter och kabinpersonal kunskaper och firdigheter
som dr viktiga for att forstd hur olika beteenden och fak-
torer paverkar sikerheten, s att de kan omsitta dem samt
kunna omsitta dessa i det dagliga arbetet. Mélet med
CRM ir att férebygga uppkomsten av olyckor och tillbud.

CRM-UTBILDNING - TEORI OCH PRAKTIK
Utbildning i CRM sker pa olika nivéer och i flera steg.

Den ska utga frin operatorens sikerhetskultur och reflek-
tera den faktiska verksamhet som operatdren bedriver, det
vill siga typen av flygningar, flygplan, operativa procedu-
rer, trafikerade flygplatser etcetera. Utbildningen bestir av
bide teoretisk och praktisk undervisning. Den teoretiska
delen ir instrukedrsledd klassrumsundervisning med bland
annat presentationer, gruppdiskussioner och genomging av
olika fallstudier. Ett vanligt inslag dr analys av olyckor dir
CRM omnimnts. En viktig del i undervisningen ir att ge
deltagarna méjlighet att dela med sig av sina erfarenheter
och aktivt delta i diskussionerna. Introduktionsutbildning
foljs av dterkommande utbildning, dir alla huvudomriden
ska behandlas under en period som inte fir dverstiga tre ar.
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Vidare ska CRM-moment integreras med alla tillimpliga
delar av 6vrig dterkommande utbildning som néd- och
evakueringstrining, simulatortrining etcetera. Det sker
ingen bedémning eller kontroll av deltagarnas teoretiska
CRM-kunskaper efter genomfdrd utbildning.

I den praktiska delen omsitter och anvinder man den
teoretiska kunskapen i en operativ miljs, till exempel i
cockpit for piloter. Ett vanligt redskap for den delen av
utbildningen ir flygsimulatorn. Man anvinder sig ofta av
ett uppligg som kallas for LOFT®. Det innebir att man i
simulatorn genomfor en session vanligtvis baserad pa en
flyglinje som besittningen vanligtvis genomfor eller kom-
mer att genomféra i den vanliga flygproduktionen. LOFT
lagger tonvikt pd samarbetet mellan besittningsmedlem-
marna, bade i cockpit och mellan cockpit och flygkabinen.
Under passet stills besittningen infor ett antal olika situa-
tioner dir bland annat CRM-firdigheter observeras. Efter
sessionen sitter sig instruktdr och besittning och diskuterar
vad som fungerade bra och vad som fungerade mindre bra.
Simulatorn ir ett ypperligt redskap for att utveckla bade
CRM-firdigheter och teknisk kompetens.

BEDOMNING AV CRM-FARDIGHETER

Bedémning av CRM-firdigheter ir en process for att
observera, registrera, tolka (analysera) och dterkoppla
besittningars prestationsformaga och kunskap. Pa sa sitt
ser man om de genomfor flygningen sikert och effektivt
med utgdngspunke i hur de till exempel tar in information,
fattar beslut, kommunicerar och samarbetar. Bedémningen
gdrs frimst for att ge aterkoppling till besittningen och
individen och identifiera omriden som kan eller behover
utvecklas (besittning, individ och CRM-program). Olika
metoder finns tillgingliga pA marknaden, en av de van-
ligaste och accepterade kallas for NOTECHS’ och ir en
uppsittning av olika beteendemarkérer kopplat till huvud-
omraden som ingar i CRM-utbildningen. Under till exem-
pel situationsmedvetenhet kan en bedémning géras utifrin
hur vil man som besittning och/eller individ;
* bevakar och uppmirksammar status pa de olika flygplanssys-
temen (motorvirden, autopilot, navigationsutrustning etc.),
* samlar in information for den fortsatta planeringen
(annan trafik, vider, position etc.),
* hanterar tillginglig och eventuell begrinsad tid
(6kad trafik, férseningar, nddsituation etc.),
e diskuterar den nuvarande situationen och méjliga framtida
forindringar och utmaningar (byte av landningsbana,
tekniska begrinsningar, trotthet etc.).
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Bedémningen av CRM-firdigheter dr viktig av flera
anledningar. Besittningarna far dterkoppling och ges da
mojlighet att férbitera och utveckla sina CRM-firdigheter.
Avidentifierade beddmningar fungerar dven som viktig
input till operatorens éversyn och forbittring av CRM-
programmet. Enligt EU-regelverk for operatdrer® ska
oversynen ske under en period av hdgst tre ar och beakta
de avidentifierade resultaten av CRM-bedémningen och
information som identifierats genom operatdrens siker-
hetsledningssystem.

EASA:S FORSLAG PA NYA REGLER FOR CRM

EASA pabérjade 2013 ett arbete med att se over aktuella
regler for CRM. Anledning till arbetet var ett antal siker-
hetsrekommendationer frdn olika olycksutredningar dir
CRM omnimnts. Gruppens arbete bestod bland annat av
att granska, och nir s limpligt, indra och utvidga befint-
liga godtagbara sitt for att uppfylla kraven och vigledande
stodmaterial for CRM, si kallade AMC och GM°.
Resultatet blev ett forslag pa dndring, si kallat NPA'?,
ddr man dels identifierat behovet av revidering av AMC
och GM, dels nya huvudomraden som man anser bér inga
i utbildning av CRM. Forslaget beror inte bara tillstands-
havare, utan iven tillsynsmyndigheter. Exempel pa tilligg
ir former for CRM-examinatorer och instruktorer, CRM
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for en-pilotsystem, tillsyn av CRM-utbildning och
inspektorens kompetensprofil och kompetensbaserad
CRM-utbildning (eng: Competency-Based Training).
Enligt EASA kommer forslaget att bidra till en fortsatt
positiv utveckling av flygsikerheten samt ett mer pragma-
tiskt och effektive ramverk f6r CRM. Vidare syftar dven
forindringarna till att ge berorda tillstdndshavare mer
tillférlitliga redskap f6r att begrinsa och mildra CRM-

relaterade risker.

ETT EXEMPEL PA GOD CRM
- OLYCKAN MED UNITED AIRLINES 232

Den 19 juni 1989 havererade United Airlines Flight 232 pd
Sioux City internationella flygplats, USA". Flygplanet, av
typen DC-10, var pa en rutinflygning nir en av flygplanets
tre motorer havererade. DC-10:an har tre motorer montera-
de pd bakre partiet av flygplanet. Motor nummer 2 fick ett
katastrofalt haveri pa ett av fliktbladen (eng: catastrophic,
uncontained failure of the fan disk). Fragment fran bladet
forstorde flygplanets tre hydraulsystem, vilka behovs for
flygplanets styrorgan (roder, skev- och héjdroder). Detta
resulterade i att besittningen inte hade full kontroll 6ver
flygplanet.

Besittningen befann sig i en mycket krivande och
frimmande situation, en situation man aldrig 6vat pa i
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flygsimulator (sannolikheten for att samtliga tre hydraul-
system kan slds ut var otinkbar for bade tillverkare, myndig-
het och flygoperator). Flygplanet kunde inte kontrolleras
genom de vanliga styrorganen utan fick kontrolleras partiellt
genom att anvinda resterande motorer, dvs. svingde flyg-
planet &t hoger stottade man med héger motor. Flygplanet
hade en tendens till att gira dc hoger, vilket férsvirade arbetet
avsevirt for besittningen. Planet kunde inte bibehélla kurs
eller hojd.

Olyckan har beskrivits i manga olika sammanhang och
forum som ett exempel pé hur en flygbesittning lyckades
hantera en till synes omdjlig ndsituation genom att an-
vinda sig av CRM.

Den amerikanska haverikommissionen NTSB beromde
besittningen for deras hantering av situationen:

"The Safety Board views the interaction of the pilots, inclu-
ding the check airman, during the emergency as indicative of
the value of cockpit resource management training, which has
been in existence ar UAL for a decade.”

Genom att arbeta tillsammans som ett starkt team lyckades
besittningen forhindra en total katastrof och riddade livet
pa 185 av 285 passagerare och 11 av 12 besittningsmed-
lemmar.

Virt att notera ir att olyckan klassades som "icke &ver-
levnadsbar”. Efter olyckan programmerades hindelsefér-
loppet i flygsimulator och man fann det oméjligt att landa
flygplanet utifran ridande omstindigheter. NTSB kom-
menterade utfallet i sin utredningsrapport:

"After carefully observing the performance of a control group
of DC-10-qualified pilots in the simulator, it became apparent
that training for an attempted landing, comparable ro that ex-
perienced by UA 232, would not help the crew in successfully
handling this problem. Therefore, the Safety Board concludes
that the damaged DC-10 airplane, although flyable, could nor
have been successfully landed on a runway with the loss of all
hydraulic flight controls. The Safety Board believes that under
the circumstances the UAL flightcrew performance was highly
commendable and greatly exceeded reasonable expecrations.”

Kaptenen pa UA 232, Al Haynes, har vid flera tillfillen
forklarat att deras framgang berodde till stor del pa besitt-
ningens utbildning och kunskap i CRM. Unikt f6r den
hir besittningen var deras formaga att omsitta mycket av
vad god CRM innebir i faktisk handling, och detta under
enorm press. Haynes beskriver sjilv hur CRM hjilpte bide
honom som ledare och besittningen som team. I intervjuer
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nimner han ofta fyra viktiga faktorer som ir kopplade till
CRM och som enligt honom bidrog till att besittningen
fungerade sé vil:

¢ Kommunikation (communication)
* Samarbete (cooperation)
* Foreberedelser (preparations)

e Verkstilla (execution).

ICAO:S BESKRIVNING AV CRM

CRM is the effective utilisation of all available resources
(e.g. crewmembers, airplane systems and supporting
facilities) to achieve safe and efficient operation.

Killa: ICAO, Human Factors Training Manual, First Edition — 1998.
Doc 9683-AN/950.

J

BESKRIVNING AV HF/MTO

Att arbeta med HF/MTO i Transportstyrelsens verksamhet
innebir att ta hinsyn till manniskans fysiska, mentala och
sociala forutsattningar och begransningar i fragor som ror
manniskans samspel med 6vriga delar i transportsystemet
(t.ex. befintlig teknik och infrastruktur, regelverk och
organisatoriska forutsattningar).

1. Se t.ex. olyckan med tva Boeing 747 som kolliderade med varandra pa mar-
ken pa Teneriffa (1977), United 173 som havererade vid Portland, USA, pa
grund av att brinslet tog slut (1978), Eastern Airlines som 1972 havererade
utanfér Miami i Everglades.

2. National Aeronautics and Space Administration (USA).

International Civil Aviation Organization.

4. ICAO anvinde sig av uttrycket Human Performance, vilket ar synonymt
med Human Factors.

5. Syftet ar att ge beslutfattaren ett antal steg (fragor) som gas igenom
fére, under och efter beslut tagits. Till exempel BBK; Bedémning, Beslut,
Konsekvens. Ett annat populirt redskap kallas for "DODAR”; Diagnose,
Options, Decide, Act/Assign, Review.

6. Line Oriented Flight Training.

NOTECHS star for Non-technical Skills Evaluation.

8. Part-ORO of Regulation (EU) No 965/2012. Information finns dven i
Part-ORO AMC och GM.

. AMC: Acceptable Means of Compliance. GM: Guidance Material.

10. Notice of Proposed Amendment. Aktuellt NPA himtat 27 oktober 2014
fran EASA: http://easa.europa.eu/system/files/dfu/NPA%202014-17.pdf

11. NTSB (National Transport Safety Board). Aircraft Accident Report:
United Airlines Flight 232, McDonnel Douglas DC-10-10, Sioux Gateway
Airport, Sioux City, lowa, July 19, 1989. (NTSB/AAR/90/06).

Washington DC
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Helen Axelsson, helen.axelssson@transportstyrelsen.se

FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsdkerhetsinfo redovisas luftfartshiandelser inom
svensk luftfart. Har presenteras aven aktuella fragor inom

luftfartsomradet som Transportstyrelsen arbetar med.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av
hindelser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud,
allvarliga tillbud och olyckor beroende pa allvarlighetsgrad
och utfall. Systemet med hindelserapportering bygger pé
att lirdomar av intriffade hindelser ska leda till att de inte
intriffar igen och pd sé sitt ska flygsikerheten bli bittre.
Sedan juli 2007 ir rapportering av samtliga hindelsetyper
obligatorisk inom svensk luftfart. Frin och med 2007 note-
ras ocksd en dkning totalt av antalet rapporterade hindelser
(figur 1). Sedan maj 2013 liggs dven rapporter relaterade
till luftfartsskydd i den gemensamma databasen. Dessa
utgdr omkring 7-8 procent av det totala antalet rapporter.
Kravet pa vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som ir skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Trans-
portstyrelsens foreskrifter och allmidnna rid om rapportering
av hindelser inom civil luftfart (LFS 2007:68). Frin och
med den 15 november 2015 kommer inrapporteringen att
styras av den nya regleringen Europaparlamentets och radets

forordning (EU) nr 376/2014".

FIGUR 1 Antal inrapporterade hindelser januari 2005—juni 2014
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Den 6kade rapporteringen under 2012-2014 beror troligen
framfor allt pa en 6kad dterkoppling frin Transportstyrelsen
till branschen genom exempelvis branschméten, webbsidor
och publikationer, ett 6kat sekretesskydd for rapportéren
samt forenklad rapportering via webbformulir. Okningen
ger ett bittre underlag for det proaktiva sikerhetsarbetet och
ses ddrfor som positiv av Transportstyrelsen. Under januari—
juni 2014 har antalet inrapporterade hindelser 6kat med 23
procent. D4 man justerar for effekten av att dven rapporter
relaterade till luftfartsskydd numera rapporteras in i samma
databas blir motsvarande dkning 17 procent.

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

Den statistik som Transportstyrelsen tar fran hindelse-
rapporteringen redovisas i en arlig flygsikerhetsoversikt och
i Flygtendenser. Myndigheten foljer ocksa utvecklingen av
statistiken fran hindelserapporteringen genom kontinuerlig
trendbevakning,

De som rapporterar dr bland andra flygplatser, flygled-
ning, piloter, flygbolag, verkstider och flygklubbar. Inflodet
av rapporter varierar over dret. Av de hindelser som rappor-
terats in under januari—juni 2014* var hindelsetypen zekniska
fel flygtrafiktjinst vanligast och utgjorde 30 procent av alla
hindelser. Direfter kommer hindelsetyperna dvrigr siiker-
hetsrelaterar flygplats (dtta procent), dvervakning frammande
objekt (fem procent), informationshantering (fyra procent),
och flygplatsserviceloperative (fyra procent), se vidare i figur 2
pd nista sida. De tio redovisade kategorierna i figuren utgor
omkring 60 procent av alla rapporterade hindelser.
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FIGUR 2 De tio mest vanliga hindelsetyperna under
januari—juni 2013 respektive 2014
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Tekniska fel flygtrafiktjinst
Ovrigt sikerhetsrelaterat flygplats
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Informationshanteri
Flygplats service/operat
Operativa hindelser
Luftfartyg operativt

OLYCKOR OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER 2014

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

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

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

e luftfartyget fir omfactande strukeurella skador eller ska-
dor som paverkar luftfartygets flygegenskaper visentligt
och/eller,

* luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

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

Under forsta halvaret 2014 intriffade totalt 13 olyckor
med svenskregistrerade luftfartyg jimfort med 16 under
samma period 2013. Se tabell 1 nedan.

Av olyckorna under januari—juni 2014 intriffade inte
nigon inom det kommersiella passagerarflyget men en
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inom bruksflygsverksamheten®. Tvd olyckor intriffade inom
luftfartygskategorin flygplan, en inom helikopter, tre inom
gyroplan, en inom segelflyg och sex inom skirm/hingflyg.

TABELL 1 Antal olyckor inom svensk luftfart per kategori

januari—juni 2013 respektive 2014

Luftfartygskategori Januari-juni 2013 Januari-juni 2014
Flygplan 6 2
Helikopter 1
Gyroplan 3
Ultralatt 4

Ballong 1

Segelflyg 1 1
Skarm/hangflyg 4 6
Totalt 16 13

Under januari—juni 2014 har fem hindelser klassats som
allvarliga tillbud av Statens haverikommission. Motsvarande
for 2013 var tre.

SAKERHETSNYCKELTAL INOM LUFTFARTEN

De sikerhetsnyckeltal inom luftfarten som Transportsty-
relsen redovisar, bygger pa de hindelserapporter vi fitt in.
Det kan forekomma ett visst morkertal, dven om antalet
inte uppskattas vara stort. Under januari—juni 2014 dkade
rapporteringen av hindelser med nistan 20 procent, vilket
till stérsta delen bedéms bero pa en 6kad rapporterings-
vilja. Det gar inte att utesluta att den 6kade rapporterings-
viljan, dtminstone till viss del, kan ha paverkat utfallet for
sikerhetsnyckeltalen.

De flesta av sikerhetsnyckeltalen redovisas for januari
2010—juni 2014. Allvarliga tillbud redovisas endast for
januari 2011—juni 2014 eftersom den administrativa rutinen
for klassning av hindelser som kan definieras som allvarliga
tillbud férindrades under 2010. Trafiken mitt i totalt antal
starter och landningar, inklusive Touch and Go-landings®,
under januari—juni 2014 minskade med nistan tre procent
jamfort med samma period 2013. Under samma period
okade den genomsnittliga flygplansstorleken med nistan
fyra procent. Analysen innefattar dven utvecklingen av
sikerhetsnyckeltalen justerade f6r trafikutvecklingen.

Transportstyrelsen har bevakat foljande sikerhetsnyckel-
tal under januari—juni 2014 pd en dvergripande niva:

1. Antal rapporterade hindelser
2. Olyckor
3. Allvarliga tillbud
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4. Omkomna

5. Allvarligt skadade

6. Avikning frin rullbana

7. Rullbaneintring

8. Luftrumsintring

9. Laserhindelser

10. Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sikerhetskultur

Dessa nyckeltal har f6ljts upp kontinuerligt pi manads- eller
tertialbasis. Nedan redovisas ett urval av ovanstiende nyckel-
tal, vilka vi ocksd kommenterar mer detaljerat i respektive
avsnitt.

Antal rapporterade hindelser

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

Figur 3 visar antalet inkomna hindelserapporter januari
2010—juni 2014 (unika hindelser). Antalet hindelser lig pa
omkring 4 500 per ar under 2010— 2011. 2012 rapporterades
omkring 6 100 hindelser och 2013 omkring 6 700. Under
det forsta halvéiret 2014 har drygt 4 000 hindelser rappor-
terats. En 8kning med omkring 20 procent jimfort med
samma period 2013. Justerat for antal starter och landningar
var 8kningen ytterligare nagot storre.

FIGUR 3 Antal rapporterade hindelser per ar januari 2010—juni 2014
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Figur 4 visar antal olyckor januari 2010—juni 2014 med
svenskregistrerade luftfartyg. Antalet minskade mellan
2010 och 2011. 2012 ses en dkning jimfért med bade
2010 och 2011. Under 2013 intriffade 35 olyckor. Under
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forsta halvaret 2014 har 13 olyckor rapporterats vilket 4r
det ligsta antalet under den redovisade perioden. Justerat
for trafikutvecklingen dr monstret detsamma. Av de 13
olyckorna under férsta halviret 2014 skedde tolv inom
fritidsflygsverksamheten och ett inom den kommersiella
luftfarten.

FIGUR 4 Antal olyckor per ar januari 2010—juni 2014
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Allvarliga tillbud (svenskregistrerade luftfartyg)

For att en hindelse ska vara en allvarlig hindelse enligt
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) ska det ha
varit nira att en olycka intriffat. Det vill siga att alla s.k.
sikerhetsbarriirer férbrukats och att olycka undveks, till
stor del beroende p3 lyckliga omstindigheter.

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

Den administrativa rutinen for klassning av hindelser som
kan definieras som allvarliga tillbud forindrades under 2010.
Syftet var att Transportstyrelsen och Statens haverikommis-
sion i huvudsak ska ha enad bedémning om klassning av de
allvarliga tillbuden. Med anledning av detta redovisas endast
januari 2011—juni 2014 i figur 5 nedan. Antalet allvarliga
tillbud med svenskregistrerade luftfartyg var fem under
forsta halvaret 2014. Tvi av dessa rorde kommersiell luftfart
medan &vriga rorde fritidsflygningar. Under forsta halvaret
2011 intriffade tva allvarliga tillbud. Motsvarande f6r 2012
och 2013 var tre respektive ar. Aven justerat for flygtrafiken
har det skett en 6kning under januari—juni 2014 jamfort
med de tre foregiende aren. D4 samtliga allvarliga tillbud
som intriffat i Sverige eller med ett svenskregistrerat luftfar-
tyg riknas in, dr antalet nio respektive helar 2011-2013 och
sju for forsta halviret 2014.
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FIGUR 5 Antal allvarliga tillbud per &r januari 2011—juni 2014
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Omkomna (svenskregistrerade luftfartyg)

Omkomna och allvarligt skadade definieras av radets
forordning (EU) nr 996/2010. Omkomna, eller skada med
dédlig utging, innebir en skada som en person adragit

sig vid en olycka och som har till f5ljd att personen i friga
avlider inom 30 dagar efter dagen for olyckan.

Antalet omkomna inom svensk luftfart var 2012 betyd-
ligt hogre jimfort med vriga ar som redovisas i figur 6.
Under 2012 omkom 11 personer, samma antal som 2006.
Under 2013 omkom sex personer och under férsta halvéret
2014 har ingen omkommit.

FIGUR 6 Antal omkomna per ér januari 2010—juni 2014
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Allvarligt skadade (svenskregistrerade luftfartyg)

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

a) kraver sjukhusvistelse i mer 4n 48 timmar, med bérjan
inom sju dagar efter den dag som skadan uppkom,

b) resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade brott pd
fingrar, tér eller nisa),

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

d) medfor skada pa ett inre organ,

e) medfor brinnskador av andra eller tredje graden, eller
brinnskador som omfattar mer in 5 % av kroppsytan,

f) medfor bestyrkt utsittande for smittoimnen eller |
skadlig strilning. =5

Antal allvarligt skadade var som hdgst 2012 (18 stycken) sett
till den redovisade perioden, figur 7 nedan. Under det forsta
halvaret 2014 har fyra personer skadats allvarligt vilket, med
undantag for 2011, 4r firre jimfort med de foregdende fyra
dren. Justerat for trafikutvecklingen dr monstret detsamma.
Samtliga fyra allvarliga skador har skett inom fritidsluftfarten.

FIGUR 7 Antal allvarligt skadade per ar januari 2010—juni 2014
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Avikning fran rullbana

En avikning fran rullbanan kan fi mycket allvarliga konse-
kvenser, i synnerhet om luftfartyget befinner sig i en kritisk
del av start- eller landningsfasen. ICAO definierar avikning
fran rullbana (runway excursion) som “A veer off or overrun
off the runway surface”.
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Antalet avikningar fran rullbana var 13 under 2013, samma
relativt hoga nivd som 2011, figur 8. Bara under forsta
halvaret 2014 har tolv avikningar skett, att jimf6ra med
som mest 14 pa heldrsbasis under den redovisade perioden
2010-2014. Sex av dessa tolv ir klassade som olyckor eller
allvarliga tillbud och tre som hindelser som inte har paverkat
sikerheten. Atta avikningar har skett inom svensk luftfart
och av dessa ror tvd den kommersiella luftfarten och sex
allminflyget. Av de tva som skett inom svensk kommersiell
luftfart har ett klassats som ett allvarligt tillbud. Justerat for
trafikutvecklingen 4r ménstret detsamma.

Med anledning av utvecklingen har Tranportstyrelsen
beslutat att initiera en analys av intriffade avikningar for att
inhimta mer kunskap om de bakomliggande orsakerna som
vidare kan ligga till grund for eventuella dtgirder. Analysen
kommer att paborjas i borjan av 2015.

FIGUR 8 Antal avakningar fran rullbana per ar januari 2010—juni 2014
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Rullbaneintrang

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

Figur 9 visar att antalet rullbaneintrdng i Sverige varierat
mellan 87 och 104 pa helarsbasis 2010-2014. P4 halvirsbasis
ses att utfallet for 2013 och 2014 ligger hégre jimfért med
2010-2012. D4 utvecklingen justeras for antalet starter och
landningar ir ménstret detsamma.

Under 2014 har en férdjupad analys av intriffade intring
pa bana genomférts. Analysen har bland annat mynnat ut
i ett antal rekommendationer vars syfte ir att ge informa-
tion om méjliga riskreducerande dtgirder till det proaktiva
flygsikerhetsarbetet.
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FIGUR 9 Antal rullbaneintrang per ar januari 2010—juni 2014
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Luftrumsintrang

Ett luferumsintring intriffar nir ett luftfartyg utan
tillstind flyger i

* kontrollerat luftrum utan klarering,
e trafikinformationszon (T1Z),
e trafikinformationsomride (TTA),

¢ avgrinsade omriden f6r militir 6vnings- och trinings-
verksamhet, t.ex. farligt omride, restriktionsomrade och
tillfalligt reserverade omrdden (TRA).

Antal luftrumsintring minskade under dren 2010-2012
men ckade igen 2013, figur 10 nedan. Ser man till utveck-
lingen av luftrumsintring under januari—juni de redovisade
dren ses en minskning i absoluta tal. D4 man justerar for
trafikutvecklingen som minskat med tre procent férsta
halviret 2014 jimfort med motsvarande period 2013 har
antalet luftrumsintrang istillet kat med omkring tva
procent.

FIGUR 10 Antal luftrumsintrang per ar januari 2010—juni 2014
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Laserhiandelser

Laserhindelser innebir att privatpersoner anvinder s

kallade laserpekare (oftast gron laser) och rikear dessa

mot luftfartyg. Detta kan f3 till £5ljd act besittningens
synmojligheter paverkas negativt, och i virsta fall kan

det dven skada synen hos drabbade piloter.

Antalet laserhindelser har fluktuerat mellan som minst
123 och som mest 146 under perioden 2010-2013, figur
11 nedan. Firre laserhidndelser har skett under januari—juni
jimfért med juli-december. Under forsta halviret 2014 har
29 laserhindelser intriffat vilket dr firre 4n nagot av de fyra
foregiende aren. Monstret dr detsamma da man justerar for
trafikutvecklingen.

Sedan den 1 januari 2014 ir det forbjudet att utan till-
stdnd frin Strilsikerhetsmyndigheten hantera laserpekare
over 5 mW (laserklass 3R, 3B eller 4). Den nya lagen kan
ha bidragit till minskningen av antalet rapporterade laser-
hindelser. Transportstyrelsen ingick i arbetsgruppen bakom
lagforslaget och ingdr ocksd som en av 33 organisationer och
myndigheter i en nationell samarbetsgrupp for laserfragor.

FIGUR 11 Antal laserhindelser per ar januari 2010—juni 2014

160
M Januari-juni
M Juli-december

140
120
100
80
60 97
103
92 85
40
20
36 41 38 49 29
0

2010 2011 2012 2013 2014

Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sikerhetskultur

Inspektorerna inom Transportstyrelsen bedémer hur
tillstdindshavarnas kvalitetsledningssystem, lednings-
funktion och sikerhetskultur fungerar efter genomférd
verksamhetskontroll. Varje &r sammanstills och redovisas
resultaten frdn inspektdrernas bedémningar bland annat i
publikationen ”Sikerhetsdversikt 2013” som gér att hitta
pa Transportstyrelsens webbsida.
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Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 376/2014 om rappor-
tering, analys och uppféljning av hindelser inom civil luftfart om dndring

av Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 996/2010 och om
upphivande av Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG,
kommissionens forordningar (EG) nr 1321/2007 och (EG) nr 1330/2007.
All statistik baseras pa uppgifter som var kidnda i samband med
publiceringstillfillet.

Bruksflyg enligt, LFS 2007:47, ar verksamhet med luftfartyg dar luftfartyget
anvands for siarskilda uppgifter som t.ex. jordbruksflyg, fotoflyg, Gvervak-
ningsflyg, patrulltjanst, flygraddningstjinst, matningsflyg, inspektionsflyg,
bogserflyg, malgings- och reklamflyg. Enligt kommissionens férordning EG
nr 2096/2005 definieras bruksflyg eller aerial work sasom verksamhet med
luftfartyg dér luftfartyget anvands for sirskilda uppgifter, t.ex. jordbruks-
flyg, bygg- eller anldggningsarbete, fotoflyg, lantmiteri, 6vervakning eller
patrullering, flygraddningstjinst 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, bruksflygsverksamheten ar diversifierad
och den verksamhet som inte faller under kategorin for kommersiell
person- och godsbefordran (CAT) kan kategoriseras som bruksflyg.
Landning dar efterfoljande start sker utan att luftfartyget taxar ut pa
taxibana
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/Luftfart/Handelsesta-
tistik-flygsakerhet/Sakerhetsoversikt-2013/

2014-12-12 11:11



32

Hakan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
narmare 16 miljoner under det forsta halvaret 2014. Jamfort
med samma period féregaende ar dr det en 6kning med

5,2 procent och motsvarar cirka 800 000 fler passagerare.
Inrikestrafiken 6kade med 5,4 procent och uppgick till 3,7
miljoner passagerare, utrikestrafiken 6kade med 5,2 procent

och uppgick till narmare 12,2 miljoner passagerare.

Passagerarvolymen okade pa 25 av de 40 svenska trafik-
flygplatserna. Den storsta relativa 6kningen hade Pajala
flygplats med en fordubbling av antalet passagerare jimfort
med aret innan. Bland de storre flygplatserna hade Stock-
holm/Arlanda den bista tillvixten med nirmare 10 procent
fler passagerare. Simst har utvecklingen varit (vid sidan av
Oskarshamn flygplats som lades ner i juni) pa Stockholm/
Skavsta, Karlstad och Stockholm/Visterés. Dir har antalet
passagerare minskat med mer 4n 20 procent under forsta
halvéret i ar jimfort med samma period 2013.

Nir det giller inrikeslinjer till och fran Stockholm 6kade
passagerarvolymen pd nio av de tio mest passagerartunga lin-
jerna. Den stérsta 6kningen hade Stockholm — Kiruna med
36,5 procent. P4 strickan Stockholm — Malmé minskade
antalet med en dryg procent.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Spanien storst
under det forsta halviret 2014 med cirka 1,8 miljoner pas-
sagerare, foljt av Tyskland med drygt 1,3 miljoner. Den
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storsta relativa forindringen hade Norge och Danmark med
plus 14,5 respektive 13 procent. Simst var passagerarutveck-
lingen for trafiken till och fran Tyskland. Dir minskade
volymen med 4,6 procent.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR
OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar inom passagerartrafiken uppgick under
forsta halvéret till dryge 115 500. Jimfére med 2013 4r det
en 8kning med 1,4 procent. Antalet utrikes landningar
okade med drygt 2 procent. For inrikestrafiken var mot-
svarande dkning cirka 1 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till cirka 23,3 mil-
joner, vilket kan jimforas med 22,3 miljoner under samma
period 2013. I utrikestrafiken 6kade utbudet med 3,4 pro-
cent och i inrikestrafiken med 7,2 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning pa en
flygning, var i genomsnitt en halv procentenhet hogre under
forsta halvaret i dr jimfdrt med forra aret och uppgick till
68,6 procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga
kabinfaktorn 70,6 procent och i inrikes 62,8 procent.

MARKNADSANDELAR

Norwegian fortsitter att vinna marknadsandelar inom
savil in- som utrikestrafiken. SAS har tappat ndgot in-
rikes, men har 4 andra sidan 6kat sin andel utrikes med
2 procentenheter. Ryanairs andel av utrikestrafiken pé
de svenska flygplatserna var cirka 4 procentenheter ligre
under forsta halvaret i ar jimfort med 2013.
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TRAFIKUTVECKLINGEN 2014

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

Flygplats
Arvidsjaur
Borlinge

Gillivare
Goteborg/Landvetter
Goteborg/Sive
Hagfors

Halmstad
Hemavan
Jonkoping

Kalmar

Karlstad

Kiruna
Kramfors-Solleftea
Kristianstad
Linkoping

Lulea

Lycksele

Malmo

Mora/Siljan

Norrkoping/Kungsangen

Oskarshamn

Pajala

Ronneby

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

Torsby

Trollhdttan-Vanersborg

Umea

Vilhelmina

Visby
Vixjo/Kronoberg
Are Ostersund
Angelholm
Orebro
Ornskéldsvik
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2013
35320
20 514
19 860

2 422 824
381132

1197
55 644

7534
44 394
97 145
53239

119 544

9127
13 997
60 986

546 375

9 059

1016 804

5557
46 501

4962

1403

109 458
142 864
9889 919
1123 903
994 380
72 412
138 986

3193

1459
21173

489 164
6 629
144 953
85155
210 821
200 562
48 940
41 328

2014
35 365
18 062
20 740

2491 572
362 285

1336
62 071

7771
44 380

103 587
40 900
147 663

9953
20 252
74 603

568 069

9780

991 397

5306
50535

1799

2802

110 485
155 590
10 876 970
1185 346
763738
56 617

140 074

3192

1385
22 391

516 436
8 365
173 373
84 803
246 440
190 500
43 349
41 151

Diff

45

-2 452
880

68 748
-18 847
139

6 427
237
-14
6442
-12 339
28 119
826
6255
13 617
21 694
oAl
-25 407
-251
4034
-3163
1399
1027
12726
987 051
61443
-230 642
-15795
1088
-1

-74
1218
27 272
1736
28 420
-352
35619
-10 062
-5 591
-177

Forandring, %

0,1%
-12,0%
4,4%
2,8%
-4,9%
11,6%
11,6%
31%
0,0%
6,6%
-23,2%
23,5%
9,1%
44,7%
22,3%
4,0%
8,0%
-2,5%
-4,5%
8,7%
-63,7%
99,7%
0,9%
8,9%
10,0%
5,5%
-23,2%
-21,8%
0,8%
0,0%
-5,1%
5,8%
5,6%
26,2%
19,6%
-0,4%
16,9%
-5,0%
-11,4%
-0,4%
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Antal passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
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Antal utbjudna flygstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser
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Antal landningar (endast passagerarflygningar) i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken
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Antal ankommande och avresande passagerare till/frdn de tio storsta
landerna (forsta destination) forsta halvaret 2013 och 2014
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Danmark
Norge
Finland
Turkiet
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m 2013
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Polen

0 200 000 400 000 600 000 800 000 1 000 0001 200 0001 400 000 1 600 000

Antal passagerare forsta halvaret pa de fem stdrsta inrikesstrackorna
under 2013 och 2014
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Relativ forandring for de passagerarmissigt tio storsta landerna under
forsta halvaret 2014

-10 % -5% 0% 5% 10 % 15%

20 %
Norge 145%
Danmark 13,& %
Spanien :

Polen

Frankrike

Finland
Storbritannien
Turkiet
Nederlinderna

Tyskland 46%

Relativ foérandring pa de 10 passagerarmissigt storsta inrikesstrackorna
under forsta halvaret 2014

-5%
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Sthim-Ostersund
Sthim-Visby
Sthim-Umea
Sthim-Géteborg
Sthim-Skelleftea
Sthim- Luled
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Sthim-Malmé
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Passagerarnas fordelning efter region under forsta halvaret 2013

(forsta destination)

7 Inrikes
M Europa
B Ovriga virlden

Marknadsandelar i inrikes trafik under férsta halvaret 2013 och 2014
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B SAS Sverige M Malmé Aviation 1 Norwegian Air | Ovriga
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4
R

Passagerarnas fordelning efter region under forsta halvaret 2014
(forsta destination)

7 Inrikes
M Europa
M Ovriga virlden

Marknadsandelar i utrikes trafik under férsta halvaret 2013 och 2014
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