
Ett flygsäkerhetsprogram för allmänflyget

HÄNDELSE-

RAPPORTERING

Flik  2

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P är en del av ett
omfattande flygsäkerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,

EAA, FFK, SPAF med flera.

Rapportering_071114.qxp:FMF 050913.qxp  07-12-04  13.45  Sida 1



Inom flygbranschen har sedan ett femtiotal år
utvecklats ett unikt system för rapportering av
störningar (occurences på engelska); de kallas
också händelser, avvikelser, incidenter m.m. –
kärt barn har många namn…

Syftet med händelse-/störningsrapporteringen
är att samla in, utreda och analysera händelser
och att använda informationen för att höja
flygsäkerheten. Avsikten är inte att fördela
skuld eller ansvar.

Tre detaljerade syften kan urskiljas:

1. Varje händelse ska rapporteras så att det går att
bedöma dess betydelse från flygsäkerhetssynpunkt.
I den analys som görs för varje händelse anger man vad
som hände och om möjligt varför. Övergripande analy-
ser görs för att spåra problemområden och trender.
Stödjande eller korrigerande åtgärder kan vidtas för att
liknande händelser ska kunna undvikas i framtiden.

2. Kännedom om problemområden ska spridas till
alla organisationer, företag och utövare.

3. Störningsrapportering är bl.a. ett verktyg för att
identifiera de tillfällen då rutinarbetet inte fungerat.

En av skillnaderna mellan flygbranschens rapportering
och en del andra branschers (i den mån de utvecklat
sådana system) är, att ”vårt” system är icke-bestraf-
fande. Det är inte till för att sätta fast någon utan för
att förbättra kvaliteten i luftfartssystemet, att återföra
kunskaper i form av riskanalyser.

Självfallet ska detta inte tolkas som att ”då kan jag gå
ner och göra en roll över banan före landningen – bara
jag skriver en frivillig rapport på mig själv efteråt så ris-
kerar jag inget straff”! Systemet fungerar så, att den
som försökt göra sitt jobb efter bästa förmåga men
ändå gör ett misstag, ska kunna rapportera detta utan
efterräkningar. På det viset kan man förbättra teknik
och procedurer för att undvika och förebygga ett upp-
repande.
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Ett synligt del-
resultat av
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Ett icke-
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Har man däremot visat grov oaktsamhet, till exempel
avsiktligt brutit mot bestämmelser, procedurer,
begränsningar etc. utan tungt vägande skäl, eller under-
låtit att ta del av viktig information eller dylikt, får man
räkna med att någon hör av sig.

Rapporteringssystemet är alltså avsett att ta fram
underlag för att förbättra flygsäkerheten – och alla är
överens om att det är ett effektivt verktyg. Detta är
anledningen till att flera andra branscher, bl.a. sjuk-
vården, bygger upp rapporteringssystem. 

Exempel

I hälso- och sjukvårdslagen finns de så kallade Lex
Maria-bestämmelserna. De innebär skyldighet för
samtliga vårdgivare och all hälso- och sjukvårds-
personal att anmäla om en patient drabbas av eller
utsatts för risk att drabbas av allvarlig skada eller sjuk-
dom i samband med hälso- och sjukvård.

I Läkartidningen 2001 nr 39 finns en artikel under
rubriken ”Avvikelserapportering höjer säkerheten och
kvaliteten” om hur ortopediska kliniken vid Karolinska
sjukhuset i Solna infört ett IT-baserat system i kampen
mot missöden och tillbud. Alla som arbetar på kliniken
utbildas i rapporteringen med följande motivering:
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1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Dödlig utgång Icke dödlig utgång Haverifrekvens Trend - haverifrekvens

17,21

25,01

32,8

28,27 27,21

20,58 25,36

17,13

14,21

25,2

Antal haverier inom privatflyg med flygplan

Vårdsektorn
har sina

Lex Maria-
bestämmelser.
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- ”Vi tror att det finns betydligt fler tillbud hos oss än
som inrapporteras. Det kan tyckas vara banala saker
(går på kliniken under benämningen strulfaktorer),
men ofta är det flera banala tillbud i följd som leder till
allvarliga konsekvenser för patienten eller personalen.
Mindre strul ger färre allvarliga tillbud och färre
haverier. Erfarenheten på ortopediska kliniken vid
Karolinska är att systemet höjer säkerhetstänkandet,
men också att det ökar kvaliteten på vården”.

En ortopedläkare där, som tidigare var Viggenpilot,
drar en parallell till flygvapnet förr i tiden med fält-
flygarsystemet: - ”Blev man anmäld, ja då blev man
uppskickad till flottiljchefen för en rejäl utskällning och
fick löneavdrag. Det ledde till att om det hände något i
luften som bara jag visste om så sa man det kanske till
sina kompisar som man hade förtroende för, men man
spred inte ut det. Det fanns mängder med likartade
haverier i flygvapnets historia där man gjorde exakt
samma fel varje gång. Det var först efter några sådana
haverier som man satte igång utredningar och försökte
komma på vad problemet var. Ofta var det någon form
av systemfel eller något organisatoriskt fel eller att en
knapp satt på fel ställe.”

Flygvapnet införde sitt DA-system (Drifstörnings-
Anmälan) i början av 1960-talet.

Nya föreskrifter

Från 1 juli 2007 gäller nya föreskrifter enligt EU-direk-
tiv 2003/42 för händelserapportering inom i stort sett
all civil luftfart i Sverige. Du hittar dem via Luftfarts-
styrelsens hemsida för författningssamlingar,
www.lfs.luftfartsstyrelsen.se/ under rubriken “Gällande
författningar” och “Allmänt (GEN)”, GEN 2007:68.

Föreskrifterna gäller inte bara för piloter och flygledare
– vilket många tidigare trott – utan även för konstruk-
törer, verkstäder, flygplatspersonal med flera, vilka allt-
så ska “rapportera händelser som de noterat vid
utövandet av sina funktioner”. Man har dragit en gräns
vid “luftfartyg vars maximala startvikt överstiger 400
kilogram och som används under tillsyn av svensk
myndighet”.
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Luftfartsstyrelsen har skickat ut information om detta
till bl.a. berörda innehavare av luftfartscertifikat. Skill-
naden från tidigare är dels listan (mer om den nedan),
dels att rapporteringen nu är obligatorisk – underlå-
tenhet att rapportera kan leda till böter.

För att öka skyddet för den som rapporterar har den
svenska sekretesslagstiftningen ändrats. Rapportören
blir sekretesskyddad samtidigt som nödvändigt infor-
mationsutbyte blir möjligt mellan behöriga luftfarts-
myndigheter. Om du är anställd ger den nya lagstift-
ningen också ett förstärkt skydd mot repressalier från
arbetsgivaren.

Vad ska rapporteras?

En rapport (Aviation Safety Report, ASR) ska skrivas
när en händelse inträffat som har eller kunnat ha påver-
kat flygsäkerheten. (För haverier/olyckor gäller dock
andra rutiner för hur rapporteringen ska gå till). En viss
händelse kan upplevas som låg risk men samma hän-
delse kan under andra omständigheter innebära myck-
et hög risk. Det kan avse driftsavbrott, defekt, fel eller
annan onormal omständighet.

I Luftfartsstyrelsens föreskrift GEN 2007:68 finns en
lång förteckning över exempel på händelser som ska
rapporteras (fler än 200 med många a, b, c-delar), upp-
delade på huvudrubrikerna

• Luftfartygets framförande
• Tekniska aspekter
• Underhåll och reparation av luftfartyg
• Anläggningar och marktjänst
• Flygtrafiktjänst.

Föreskriften gäller i tillämpliga delar alla motordrivna
luftfartyg över 400 kg, alltså såväl segelflygplan med
hjälpmotor som till exempel allmänflygplan, heli-
koptrar och tunga jetflygplan, men de flesta punkterna
avser tung luftfart. 

Man måste bl. a. rapportera

• Undanmanöver
• Att luftfartyget hamnar bortom eller vid sidan av 

banan

Rapporten
anonymiseras
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• Kritiskt låg bränslenivå
• Avvikelse från avsedd flyghöjd med mer än 300 fot,

oavsett orsak
• Händelser till följd av felaktig inställning av SSR-

kod eller av en höjdmätare
• Onormala vibrationer
• Nedisning som gör att luftfartyget blir svårhanterligt
• Däckexplosion
• Större bränslespill i samband med bränslepåfyllning
• Otillåtna radiokommunikationsöverföringar.

Att göra en lista som täcker alla tänkbara händelser är
naturligtvis omöjligt, utan förteckningen får läsas med
”sunt förnuft”. Exempel på ordval:

… händelse som leder till en farlig eller potentiellt
farlig situation…

… betydande svårighet för besättningen…
… betydande bränsleläckage eller större bränslespill…
… betydande förlust av bromsverkan…
… grovt missvisande indikationer på navigerings-

system…

Vad som är farligt, betydande eller grovt kan vara olika
saker beroende på erfarenhet och flygplantyp, till exem-
pel. Det blir en bedömningsfråga. Eftersom underlå-
tenhet att rapportera medför straffansvar är det bättre
att rapportera en gång för mycket än en för lite – pre-
cis som förut. Rapportering ska ske inom 72 timmar.
Blanketten (Aviation safety report, ASR) finns att ladda
ner från Luftfartsstyrelsens hemsida,
www.luftfartsstyrelsen.se, i vänsterspalten under “Till-
bud och olyckor”, därefter “Rapportera”. Den finns i
både svensk och engelsk version.

Dessutom finns den på sidan 10 i detta kompendium.

Varför rapportera – inget allvarligt har ju hänt?

Vid en nyligen genomförd enkätundersökning bland
helikopterpiloter i Sverige frågade man bland annat
varför störningsrapportering ofta inte sker. Flera orsa-
ker angavs, såsom

• Prestige
• Attityd: ”varför ska jag rapportera när

ingen annan gör det?”

Rapport-
blankett
finns att
hämta på

nätet.
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• Små störningar som man råkat vålla själv är
onödiga att rapportera när ändå ingen annan
vet om dem

• Rädsla för repressalier från arbetsgivare
och/eller luftfartsmyndigheten.

Inget av dessa argument, om den enskildes eventuella
fel eller misstag, är av intresse. Det är tvärtom så, att
varje rapport är en berömvärd handling. Ju fler rap-
porter desto större kunskap får vi om säkerhetsrisker.
Kunskap som klarlägger de bakomliggande orsakerna
kan hjälpa till att öka flygsäkerheten. Att inte tala om
för andra vad som hänt är slöseri med erfarenheter.

Det är möjligt att oron för eventuella påföljder av rap-
portering tidigare haft visst fog för sig, men nu är det
andra tider. Sekretesslagen har ändrats så att rappor-
terna anonymiseras. Dessutom finns i luftfartslagen ett
uttryckligt förbud för arbetsgivare mot att utsätta en
anställd för repressalier på grund av att den anställde
har lämnat en händelserapport. Likaså får inte en myn-
dighet vidta certifikatåtgärder endast på grund av att en
händelse har rapporterats inom ramen för händelse-
rapporteringen (se dock “grov oaktsamhet”).

Återföring

En upplevd brist på ett tack för rapporten, liksom ute-
bliven återrapportering om vad som ”hände sedan”,
har också framförts som orsak till att folk tappat sugen
att rapportera. Detta beror inte på brist på uppskatt-
ning från Luftfartsstyrelsens sida, utan mer på hante-
ringen av det stora antalet rapporter som ska processas
– drygt 3 000 om året!
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Att någon annan
skriver en rap-
port om en hän-
delse där du är

inblandad, bety-
der inte att du
inte behöver

skriva någon.
Det kan till och

med vara vikitigt
för dig att ge din

syn på hän-
delsen!

Varje enskild
rapport är

värdefull för
att upptäcka
tendenser...
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Att ge en personlig återrapportering till varje enskild
bidragsgivare låter sig knappast göra, men Luftfarts-
styrelsen är medveten om problemet och tar olika till-
fällen i akt att framföra sin uppskattning, t.ex. vid semi-
narier och H50P-träffar.  Många rapportörer känner
för övrigt kollektivt igen sig i en del H50P-kompendier
som utgivits som ett resultat av händelser som rappor-
terats.

I publikationen Flygtendenser, som utges av avdel-
ningen Utredning och Omvärldsanalys på Luftfarts-
styrelsen, finns material som bearbetats från insända
rapporter. Du finner publikationen via Luftfartssty-
relsens hemsida, www.luftfartsstyrelsen.se, under rubri-
ken “Marknad och omvärld” och “Nyhetsbrevet Flyg-
tendenser”.

Dessutom publicerar flygsäkerhetsanalysenheten varje
kvartal Flygsäkerhetsinfo, som innehåller statistik och
“intressanta” händelser – se hemsidan under “Tillbud
och olyckor” i vänsterspalten, därefter “Rapporter...”
under “Relaterat material” i högerspalten.

Rapporterna
ger bl.a.

underlag till
information i

olika flyg-
säkerhets-

publikationer
som du kan
se på nätet.
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Databasen ECCAIRS

Alla rapporter kodas och händelseförloppet
översätts till engelska och redigeras i tillämpli-
ga delar – bl.a. tas namnuppgifter bort. Avsik-
ten är att databasen, som heter ECCAIRS
(European Co-ordination Centre for Aviation
Incident Reporting Systems), ska vara global
och sökbar på alla möjliga ”ledder” så att man
kan utläsa trender m.m. I dagsläget är ett fyrtio-
tal luftfartsmyndigheter och haverikommisio-
ner anslutna, liksom ICAO m.fl. organisatio-
ner.
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Här finns mer
detaljer!
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Skall fyllas i när händelse ägt rum som negativt påverkat eller
kunde ha påverkat flygsäkerheten. Sänds utan dröjsmål.

Datum Underskrift Postadress

HÄNDELSERAPPORT
AVIATION SAFETY REPORT (ASR)

BESKRIVNING 
AV HÄNDELSEN
PÅ SVENSKA
ELLER
ENGELSKA

Tillverkare/Modell Luftfartyg Reg. Linje Nr. Datum för händelsen

Typ av
flygning

Från Till

 VFR / IFR

Tidpunkt för händ.

Företag, Flygklubb etc.

Linjefart Taxiflyg Ej Yrkesmäss.
Aerial work

Underhållsorganisation

ALLMÄN 
INFORMATION 

INFORMATION 
OM
UNDERHÅLL

Charter

Namn Befälhavare Tekniker
Annan

Tel.
e-post

Fax

ATA NrTillverkarePart type/Part No

Flygfas Start
etc.

Höjd/flygnivå IAS/Mach  VMC IMC
Beskriv vädret i texten nedan Hög Medel Låg

Besättningens arbetsbelastning

TT.............................

TSN ..........................

TSO ..........................

Skol

L
16

62
-4

Anm. Om orsaken till händelsen inte framgår av denna rapport, var vänlig och sänd en kompletterande rapport
när orsaken är fastställd

 Styrman

Kontaktperson Telefon

Luftfartsstyrelsen, 601 73 Norrköping, Fax nr 011-415 21 79, Internet: www.luftfartsstyrelsen.se

�
�

�
�

� �

�
�

�
�

�
�

���

��
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Hittills utgivna H50P-kompendier

1 H50P – Lfi:s flygsäkerhetsprogram för allmänflyget 2001   flik 1

2 Bränsle – planering och hantering Våren  2002  flik 6

3. Kontakt med flygtrafikledningen Våren 2002  flik 4

4. På marken Hösten 2002  flik 5

5. Vinterflygning Hösten 2002  flik 5

6. Tekniska anmärkningar inkl. “Privatflygar-MEL” Hösten 2002  flik 6

7. Game over – från VFR till IMC Våren 2003  flik 3

8. En bra start kräver planering Våren 2003  flik 4

9. Sjöflyg – frihet med ansvar  (endast till sjöflygare) Våren 2003  flik 5

10. Landning – en nödvändighet om du startat Hösten 2003  flik 4

11. Mörker (exkl. svartflyg) Hösten 2003  flik 5

12. Pilot 50+  – vad händer när du åldras Våren 2004  flik 3  

13. Reseflyg – om att infria förväntningar Våren 2004  flik 5

14. Flygväder – hur hitta, tolka och förstå Hösten 2004  flik  4

15. Kampanj 2005 Nr. 1 (Sidvind och Uteblivna omdrag) Våren 2005  flik  5

16. Flygning vid okontrollerad flygplats Våren 2005 flik  5

17. Flygning i kontrollerat luftrum kräver planering Våren 2005  flik 4

18. Kampanj 2005/2006 Nr. 2 (Sidvind och Uteblivna omdrag) Hösten 2005  flik 5

19. Satellitnavigering – är det något att lita på? Hösten 2005  flik 4

20. Sidvind Våren 2006 flik 5

21. (Uteblivna) Omdrag Våren 2006 flik 5

22. FMF Våren 2006 flik 3

23. Träningshäfte Hösten 2006 flik 7

24. Omdöme Hösten 2006 flik 3

25. Koll på läget Våren 2007 flik 3

26. Ansvar Våren 2007 flik 3

27. Kampanj 2007 Nr. 1 (Stall) Våren 2007 flik 3

28. Stalltips Hösten 2007 flik 3

29. Händelserapportering Hösten 2007 flik 2
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GOD FLYGTUR!
H50P – en säker idé

Enligt beslut från statsmakterna skall
privatflyghaverierna halveras under

tioårsperioden efter 1998.

H50P är Luftfartsstyrelsens bidrag,
tillsammans med ett flertal andra organisa-

tioner och företag, för att nå detta mål.

Sammanställt av Evert Lyckeborg
och PeGe Lundborg

i samverkan med arbetsgruppen inom H50P-
programmet.

Bilder via Luftfartsstyrelsen och Allt om Hobby.

Layout och redigering: PeGe Lundborg

Tryck: LFVTryck hösten 2007

GOOD AIRMANSHIP

Sträva alltid efter att upp-
träda professionellt.

Även om vi inte har flyg
till yrke måste vi uppträda
på samma kloka och pla-
nerade sätt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot
framför allt våra passage-
rare och anhöriga som
litar på vårt kunnande och
vårt goda omdöme.
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