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Flygindustrin transporterar idag méanniskor och gods med en sikerhet
som dr bdttre dn nagonsin. Forra aret var antalet dédliga olyckor det
lagsta pa tio ar for den tunga kommersiella luftfarten i hela vdrlden.
Antalet omkomna var under 2013 ocksa vasentligt lagre dn snittet for
den senaste tioarsperioden. Samtidigt som denna goda utveckling pa-
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FORORD

For tio ar sedan rapporterades det ca 2 000 flygsaker-
hetshindelser inom den svenska luftfarten. Forra aret
rapporterades fler an 6 000 hiandelser — en tredubbling av
antalet rapporterade hindelser pa tio ar! Det ar latt att
tro att okningen beror pa att fler handelser intréffar och
att det darmed har blivit farligare att flyga. Men, statisti-
ken visar istillet att antalet olyckor inom luftfarten kon-
tinuerligt minskar och sékerheten blir allt hogre for varje
ar som gar. Vad beror da den 6kade rapporteringen pa?

Temat for denna utgava av Flygtendenser ar sikerhetsled-
ningssystem, och det ar just dessa system som till stor del
bidragit till den 6kade rapporteringen. Sikerhetslednings-
systemen innebir att foretagen inom luftfarten genom
ett systematiskt och proaktivt arbetssitt omhindertar
de risker som ir forknippade med den verksamhet som
bedrivs. En viktig komponent i ett sikerhetsledningssys-
tem ir rapporteringen av hiandelser, dar sma brister och
avvikelser fangas upp och atgirdas innan en allvarligare
handelse intriffar. Ju fler saker som kan uppmarksammas
och atgérdas, desto hogre flygsikerhet. Organisationer
med ett vil fungerande siakerhetsledningssystem har sa-
ledes en hog grad av rapportering.

Under de senaste aren har savil sikerhetsledningssyste-
men som rapporterings- och sikerhetskulturen hos den
svenska luftfarten utvecklats, vilket bland annat har lett
till att fler handelser rapporteras till Transportstyrelsen.
Pa samma sitt som foretagen i luftfartsbranschen arbetar
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med sikerhetsledningssystem arbetar dven Transport-
styrelsen aktivt med att analysera och vardera informa-
tionen som framkommer genom bland annat handelse-
rapporteringen och deltar aven i motsvarande arbete
inom EU. Nar antalet rapporter 6kar far Transportsty-
relsen och andra myndigheter i Europa mer fakta att
basera flygsakerhetsarbetet pa. Informationen som han-
delserapporteringen ger aterkopplar Transportstyrelsen
I6pande till branschen genom exempelvis branschméten,
webbsidor och publikationer.

Men sdkerhetsledningssystem ar mycket mer dn bara
hindelserapportering. | denna utgava av Flygtendenser
belyser vi de sdkerhetsledningssystem som ar ett viktigt
steg i den framtida utvecklingen av en hog flygsakerhet
inom luftfarten. Bland annat beskrivs vilka regelverk som
giller for siakerhetsledning och hur man kan arbeta med
det i sin organisation. Som ett exempel redovisar Lyck-
sele flygplats i en artikel hur man arbetar med sikerhets-
ledningssystem pa flygplatsen. Den dterkommande delen
Human Factor/MTO beskriver denna gang forhallandet
mellan sikerhetsledning och sdkerhetskultur. Dessutom
aterfinns som vanligt avsnitten om miljé och statistik.
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SAKERHETSKULTUR

Transportstyrelsens definition och beskrivning av viktiga aspekter

for god siakerhetskultur

Begreppet sikerhetskultur borjade diskuteras pa allvar i
samband med utredningen av karnkraftsolyckan i Tjernobyl
1986. Utredningen kom fram till att kdrnkraftverkets bris-
tande sdkerhetskultur var orsak till katastrofen. Bristande
sdkerhetskultur hos en organisation kan leda till allvarliga
konsekvenser inte bara fér den organisation som berors
utan dven for samhalle och for tredje man. Fér organisa-
tionen kan olyckor leda till héga kostnader och i vérsta fall
konkurs. Samhille och tredje man kan drabbas genom stora

skador pa manniskor, miljé och samhiallsekonomi.

Det finns en mingd olika sitt att definiera och beskriva
sikerhetskultur. Transportstyrelsen har tagit fram féljande
forenklade, évergripande definition:

Sikerhetskultur handlar om en organisations gemensam-
ma sitt att tinka och agera i forhéllande till risk och siker-
het, det vill siga hur en organisation prioriterar och faktiskt
arbetar med risker och sikerhet kopplat till sin verksamhet.

Sdkerhetskultur handlar med andra ord om att en organisa-
tion behover ha tinkt igenom och dokumenterat hur risk-
och sikerhetsarbetet i organisationen ska bedrivas. Den
handlar ocksa om att alla medarbetare har kunskap om och
ir inforstidda med hur detta arbete ska g till samt att alla
beter sig enligt de beslutade avsikterna.

Det finns nagra aspekter som ir sirskile viktiga for att
kunna skapa en god sikerhetskultur i en organisation.

LEDNINGENS ENGAGEMANG

OCH SYN PA SAKERHET

For att en organisation ska sigas ha en god sikerhetskultur
krivs exempelvis att sikerhetsarbetet méste anses vara vik-
tigt och sikerhetsaspekter ska viga tungt i beslut om hur
man ska agera i olika situationer. En grundférutsittning
och avgorande faktor ir att ledningen betonar sikerhetsfra-
gornas betydelse. Ledningen bor dirfor visa ett sikerhetsen-
gagemang och ansvar for sikerbetsfrigorna. Det innebdr att

ledningen, genom sitt beteende och sina val, undviker mot-
stridiga budskap och visar att sikerheten dr hogt prioriterad
dven i situationer d& man behover gora avvigningar mellan
till exempel sikerhet och produktion. Det 4r ocksd viktigt
att organisationen, med ledningen i spetsen, “belonar” 6ns-
kade beteenden, till exempel att personalen foljer sikerhets-
rutiner eller rapporterar om brister och misstag.

Ledningen miste ocksi involvera personalen i sikerbets-
fragor for att skapa tillit mellan anstillda och ledning. Det
innebir att systematiskt involvera och anvinda personalens
kompetens i arbetet och i beslut som giller sikerhetsfrigor,
till exempel nir sikerhetsrutiner ska utvecklas. P4 sd sitt
frimjas ocksd medarbetarnas sikerhetsengagemang.

RAPPORTERANDE, RATTVIS

OCH LARANDE ORGANISATION

Det 4r vidare viktigt att organisationen har en rapporterande
och réttvis kultur kring sikerhersfragor. Det innebir att per-
sonalen uppmuntras, vagar och vet hur de ska rapportera
tillbud, olyckor och andra brister och misstag som kan ha
betydelse for sikerheten. Vid sddan rapportering ir det vik-
tigt att personalen behandlas pa ett korreke och rittvist sitt.
De far inte bli anklagade eller straffade for att ha gjort fel
utan istillet belonas for att de rapporterar misstag och fel-
aktigheter. Fér att kunna uppnd en bra rapporterande och
ratevis kultur méste ledningen dirfor tydliggora var grinsen
gir mellan acceptabla fel eller misstag (s& kallade minskliga
misstag) och oacceptabla beteenden i forhallande till risk
och sikerhet, till exempel medvetna allvarliga 6vertridelser
eller sabotage.

Inrapportering av olika hindelser ingér i en annan vik-
tig aspekt for att skapa en god sikerhetskultur, nimligen
att organisationen sikerstiller att den lir av bide sina egna
och andras erfarenheter for att stindigt forsoka forbittra sitt
sikerhetsarbete. Det forutsitter att det finns en vilja och 6p-
penhet inom organisationen att kontinuerligt diskutera och
reflektera Sver sitt sitt att arbeta med sikerhet samt ha en
beredskap for att kunna infora férbictringar i sin verksam-
het. P4 sa sitt kan en organisation skapa ett sikerhetsarbete
dir man aktivt och systematiskt arbetar for att forebygga
olyckor, till exempel med kontinuerliga riskanalyser.

En organisation som anser att deras sikerhetsarbete ir
perfekt utan utrymme for forbittringar dr ute pé “hal is”



och riskerar att missa tecken pa sikerhetsbrister. Det kan
gora att ett frin bérjan gott sikerhetsarbete med tiden ur-
holkas och férindras utan att organisationen uppfattar for-
indringen, vilket i slutinden kan leda till katastrof.

STRUKTUR OCH SYSTEM

FOR SAKERHETSSTYRNING

For att 6ka mojligheterna att uppnd en god sikerhetskultur,
ir det fordelaktigt om organisationen formellt beskriver hur
arbetet med de aspekter vi tagit upp hir ska g till. Det bor
ske i ndgon form av formaliserat och strukturerat system for si-
kerhetsstyrning. Dir beskrivs hur man gor for att ta hand om
och arbeta med risk- och sikerhetsrelaterade aspekter. Ett si-
dant sikerhetssystem innefattar till exempel dokumentation
av sikerhetspolicy, rutiner och instruktioner, ansvarsbeskriv-
ningar for olika sikerhetsfunktioner och rapporterings-/av-
vikelsesystem. Beroende pa organisationens storlek och krav
i regelverk, kan dokumentationen i manga fall variera men
samlas inom ett kvalitets- eller sikerhetsledningssystem.

KUNSKAP, FORSTAELSE OCH MOTIVATION

Det ricker inte med att ha formella dokument eller ruti-
ner pé plats. All berdrd personal inom organisationen méste
ocksd ha kunskap om dokumentationen, forstielse for vad
den innebir och varfér den finns samt ges forussittningar
att kunna agera si som det anges i dokumentationen. Det
paverkar all personals (chefer och medarbetare) attityder,
normer, uppfattningar, virderingar och motivation till att
folja organisationens beskrivna risk- och sikerhetsarbete.
Det innebir att det ir viktigt att sikerstilla act personal pd
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alla nivéer inom organisationen fir utrymme f6r utbild-
ningsinsatser och att det finns ett vil utvecklat sitt att kom-
municera kring sikerhet inom organisationen.

FAKTISKT BETEENDE

I slutinden paverkar dokumentation och férstaelse av
dokumentationen i hég utstrickning hur all bersrd personal
inom organisationen faktiskt beter sig i dessa frigor, det vill
siga hur dokumentationen Sverensstimmer med vad och
hur personalen faktiskt gor i det dagliga arbetet. Arbetssit-
ten kopplade till risk- och sikerhetsrelaterade fragor inom
organisationen bér stindigt ses 6ver och foljas upp for ate de
ska kunna férbittras och utvecklas regelbundet.

Dessutom ir det viktigt att inse att en organisation alltid
befinner sig i ett storre socialt sammanhang och att sikerhets-
kultur dirfor ocksd paverkas av en rad externa faktorer som
till exempel lagar och regler, tillsyn, konkurrensférhéillanden
och kostnader for eventuella tillbud och olyckor.

OVERSIKT OVER DE VIKTIGASTE
ASPEKTERNA

Bilden nedan visar hur de viktigaste aspekterna samverkar
for att skapa en god sikerhetskultur. De externa faktorerna
och ledningens engagemang och syn pd sikerhet utgor en
slags ram. Ramen ger forutsittningarna for ate fa till stind
en rapporterande, rittvis och lirande organisation. Som
stdd finns ett vil utformat system for sikerhetsstyrning som
alla inom organisationen har kunskap om, forstaelse for och
motivation till att faktiske f6lja i den dagliga verksamheten.

EXTERNA FAKTORER

(lagar, regler, konkurrensférhallanden, tillsyn etc.)

LEDNINGENS ENGAGEMANG OCH SYN PA SAKERHET

SAKERHETS-
STYRNING
(struktur, system)

D e

KUNSKAP,
FORSTAELSE,
MOTIVATION

RAPPORTERANDE, RATTVIS
OCH LARANDE
ORGANISATION

FAKTISKT
BETEENDE
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Magnus Molitor, magnus.molitor@transportstyrelsen.se

SAKERHET MED STRUKTUR

Flygindustrin transporterar idag méanniskor och gods med en
sdkerhet som dr bdttre dn nagonsin. Forra aret var antalet
dodliga olyckor det lagsta pa tio ar for den tunga kommer-
siella luftfarten i hela varlden. Antalet omkomna var under
2013 ocksa vasentligt ldgre @n snittet for den senaste tio-
arsperioden (223 jamfért med 703)". Samtidigt som denna
goda utveckling pagar genomférs en av de storre forand-
ringarna i regelverken for alla foretag verksamma inom luft-
farten — inforandet av ett gemensamt systematiskt satt att

arbeta for okad flygsiakerhet. Vad ar bakgrunden?

FARRE HAVERIER TACK VARE

FORBATTRAD SAKERHET

Flygindustrin 4r kind for acc arbeta systematiskt med fore-
byggande arbete for att forhindra haverier. Sedan flyget tog
fart som masstransportmedel pd femtiotalet, har man syste-
matiske utrett varje enskilt haveri for att hitta grundorsaker-
na. Genom det stora trycket pa forbittringar och den hoga
sikerhetskulturen har flygteknik och operativa procedurer
kunnat forbittras. Flyget dr en forebild vad giller olycks-
forebyggande arbete, och den flygande allminheten har ac-
cepterat kostnaderna for sikerhetsdtgirder — vilket dr litt

avldsbart nir vi ser pd den stora kningen i flygtidsproduk-
tion sedan femtiotalet. Ledorden har varit "Om du tycker
act flygsikerhet ir dyrt — jimfér med vad ett haveri kostar!”

Haveriutredningar har lett till konkreta krav pa dcgirder
som nya utrustningar i flygplanen t.ex. terringvarningssys-
tem, arbetstidsreglering, brandskyddskrav i passagerarka-
biner etc. Alla dessa atgirder har till slut blivit tvingande
for alla flygforetag som deltar i en gemensam flygmarknad.
Systematiske flygsikerhetsarbete ir alltsd ingen nyhet inom
flyget.

I takt med att haverierna har minskat i antal finns det allt
firre tillfallen till dtermatning av erfarenheter, men kraven
pa forbittring av flygsikerheten har inte minskat. Dirfor
har det utvecklats metoder dir man férsoker férutse hur nya
haverier kan intriffa. System for hindelserapportering har
utvecklats for att ge oss insyn i brister i teknik och verksam-
het. Den backspegel som haveriutredningar gav oss komplet-
teras med en bittre framdtriktad syn for att vi ska f6rstd vad
som kan komma att hinda, innan det ir f6r sent.

I november 2013 antogs en internationell standard for sys-
tematiskt sikerhetsarbete i och med att ICAO?:s Annex 19°
”Safety Management” sattes i kraft. Den sammanfattar det
arbetssitt som i praktiken varit infért i manga delar av lufe-
fartssystemet, och gor det till ett krav for alla. Den praktiska
konsekvensen ir att alla deltagare i systemet, dvs. alla foretag,
alla flygplatser, flygtrafiktjinst och andra organisationer som

FIGUR 1. Dodsfall bland passagerare globalt per 100 miljoner passagerarmiles i reguljar kommersiell luftfart, exklusive olagliga handlingar.
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utfor tjanster som kan pédverka sikerheten, nu maste ha en
inbyggd systematik i sitt ledningssystem for att forbittra sin
sikerhet. Annex 19 kriver ocksa att myndigheten ska ha ett
systematiske flygsikerhetsarbete.

TRE BRA ARGUMENT FOR SMS

Nir vi nu konstaterar att SMS (Safety Management System)
ir hir for att stanna, kan vi friga oss om flygbranschen ir
motiverad respektive kapabel att inféra SMS? For att driva
pa motivationen att infora SMS finns det tre bra argument:
etik, juridik och ekonomi.

 Etik: Det finns ett moraliskt tryck pd dgarna och led-
ningen i ett foretag att den arbetsplats de ansvarar for ska
vara siker, och att de erbjuder sina passagerare en siker
resa. Att inféra SMS ir ett konkret sitt att visa detta.

* Juridik: Férutom att regelverket anger att foretaget ska ha
ett ledningssystem som innefattar ett SMS, s kan detta
system hjilpa ledningen att visa att de vidtagit rimliga
tgirder f6r att undvika risker. Det kan skydda foretags-
ledningen om den hamnar i en ritteging, anklagade for

att ha tagit for stora risker. SMS ger ledningen ett verk-
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tyg for att systematiskt hantera sikerhetsrisker — utan
SMS vet ledningen inte vilka risker som tas.

* Ekonomi: SMS kan upplevas som “ytterligare en regel som
kranglar till det som vi redan gér, fast till en hogre kost-
nad”. De foretag som genomfor SMS pa ett bra sict kan
vittna om att det visserligen ir ett stort arbete, men att
det ger ett positivt netto. Utveckling av sikerheten pa
arbetsplatser har alltid gact hand i hand med utveckling
av lonsamheten. Personalen kinner storre trygghet och
uppmanas att rapportera smé och stora problem, vilka
miste hanteras av forbittringssystemet. Risker med dessa
ska elimineras eller minimeras, vilket rimligen innebir
mindre kostnader i lingden.

Ett medelstort europeiskt flygforetag av ligkostnadstyp
vittnade pd en workshop nyligen om att deras dgare i hand-
ling stottade ett seridst arbete med SMS. Foretaget har ar-
betat frivilligt med sin SMS-implementering sedan nigra ar
och lyckats f4 med alla i denna férindring, frin hangargol-
vet upp till styrelsen. Ledningen fick vid ett tillfille veta att
vissa piloter lig efter i sin uppf6ljning av sikerhetsrelaterade
hindelser. Backloggen rikade intriffa samtidigt med den
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viktiga chartersisongen. De sikerhetsansvariga piloterna
hade tvd dagar per vecka avsatta for sikerhetsarbete, men
det rickte inte. De ville da ha forlingning i atgirdstiderna
for de 6ppna drendena. Ledningen tog beslutet att hyra in
extrapiloter s& att hogsidsongen kunde genomféras, och de
piloter som hade 6ppna idrenden fick dirmed tid att sjilva
vidta atgirder och avsluta sina drenden pi ett korreke sitt.
Extrakostnaden for de inhyrda piloterna var omkring en
halv miljon kronor. Ledningen visade i handling att SMS-
arbetet var viktigare i detta fall.

Det finns ocksé studier som visar att en olycka i ett flyg-
foretag kan sinka dess bérsvirde sd mycket som 25 % un-
der ett helt &r efter olyckan’. Efter den omtalade olyckan
da en Airbus A320 tvingades nédlanda pad Hudson River i
New York sjénk inte bara flygplanet, utan dven flygforeta-
gets borsvirde. Tappet motsvarade virdet av fyra ytterligare
flygplan av samma typ! Lyckligtvis omkom ingen i olyckan.

Ekonomin talar allesd for att inféra systematik for led-
ningen av sikerhetsarbetet inom ett foretag. En framsynt
foretagsledning ser ett SMS-inférande som en investering,
inte som en kostnad. Det finns ocksé vittnesmal pa att f6r-
sikringsbolagen ir villiga att sinka sina premier for de fore-
tag som tar ett samlat grepp p4 sin sikerhet, t.ex. genom artt
inféra SMS.

Fragan om flygindustrin ir kapabel att inféra SMS kan
besvaras pi ett korthugget sitt — den som inte gor det nu
far inte fortsitta sin verksamhet. Vissa foretag har redan ti-
digare forberett sig, men nu méste alla visa upp en rimlig
implementeringsplan, och att de ir seriésa med inférandet.
Det ir sedan upp till myndigheten att avgdra vad som ir
en acceptabel nivd. Myndigheten maste speciellt ta itu med
hur kraven ska tillimpas pi de allra minsta féretagen, vilket
utvecklas i en annan artikel i denna publikation.

HUR HAR EASA INFORT KRAYV PA SMS?

EASA har i sitt genomférande av SMS-standarden aldrig
anvint sig av begreppet SMS. Dirmed gér EASA en tyd-
lig markering att sikerhetsledning ska ses som en naturlig
del av foretagsledningens styrning av foretaget. Inte heller
begreppet “kvalitetssystem” finns i regelverket, trots att det
ar ett krav som dr infort sedan linge for de flesta flygfo-
retag. Aven det ir integrerat i den generella paragrafen for
ledningssystem. (Se faktarutan om relationen mellan kvali-
tetssystem och sikerhetsledningssystem.)

FIGUR 2. I figur 2 avbildas hur de enskilda kraven enligt ICAO:s uppstill-
ning for ett komplett SMS &r inférda pa olika nivder i EU:s regelverk.

Component/element (status = standard) BR IR AMC
Safety policy and objectives

1.1 Management commitment and responsibility
1.2 Safety accountabilities

1.3 Appointment of key safety personnel

1.4 Coordination of emergency response planning
1.5 SMS documentation

Safety risk management

2.1 Hazard identification

2.2 Safety risk assessment and mitigation

Safety assurance
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3.1 Safety performance monitoring and
measurement

3.2 The management of change
3.3 Continuous improvement of the SMS |
Safety promotion

4.1 Training and education B

4.2 Safety communication

BR = grundférordningen, IR = genomférandeférordning,
AMC = allmédnna rad.

VAD GOR MYNDIGHETEN?
Om nu SMS ir en sd bra idé for flygindustrin, varfor inte in-
fora det for myndigheterna ocksd? Inom ICAO:s Annex 19
finns det en “parallell” standard till SMS for myndigheter,
som kallas SSP, State Safety Programme. Pekka Henttu, luft-
fartsdirekedr i Finland, sade nyligen pa ett mote att ”- SMS
och SSP ger myndigheter chansen att verkligen bli flygsi-
kerhetshéjande organisationer, inte bara myndigheter som
granskar om alla regler foljs”. Vad ir da skillnaden? Jo, en
flygsikerhetshéjande organisation arbetar dynamiskt med
att folja utvecklingen och héja flygets formaga att prestera
bittre pd de stillen dir det gair. Om myndigheten bara gran-
skar att det befintliga regelverket f6ljs tappar den férmagan
att folja utvecklingen och de nya risker som litt uppstér i
den dynamiska situation som flygindustrin befinner sig i.
SSP-standarden har ldnat sitt uppligg frin SMS-standar-
den. Den kriver att staten sitter mal for sitt flygsikerhets-
arbete, att utvecklingen mits pé ett systematiske sitt genom
flygsikerhetsindikatorer, att utvirderingar gérs och att kor-
rigerande dtgirder vidtas for att na eller komma nirmare de
uppsatta malen.



Flygsikerhetsmyndigheter har i allminhet redan ménga
av dessa processer pd plats. Sverige har ett mal for flyget
att flygsikerheten stindigt ska hojas, eller snarare “antalet
omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet ska
minska fortldpande™. EU-kommissionen har i sitt uttalande
2011” dessutom sagt att Europa ska vara ”den region i virl-
den som har hogst flygsikerhet”. Vi miter utfall genom
arliga sammanstillningar av haverier och har dven flygsi-
kerhetsindikatorer som uppdateras flera ginger per &r for
att vi ska kunna flja utvecklingen. Inom sjo- och luft-
fartsavdelningen pd Transportstyrelsen finns ett analysfo-
rum for flygsikerhet som foljer utvecklingen genom bland
annat larmmodeller och genom att analysera hindelser
16pande under 4ret. Forumet rapporterar trender, avvikel-
ser och andra observationer till ledningsgruppen fér even-
tuella atgirder. Mdnga av de processer som SSP fSrutsit-
ter finns alltsd pd plats, men det dr en stor utmaning att
hitta metoder f6r att kunna arbeta riskbaserat och att styra
tillsynsresurserna till de omraden dir de gér mest nytta.

FIGUR 3. Visar hur EASA 6verfort ICAO-standarden for SMS till EU:s
regelverk. En ICAO-standard 4r uppbyggd pa ett sitt som inte enkelt kan

overforas till EU-regler.
EU/EASA

ICAO

Chicago
Convention

Standards

Recommended
Practices

Guidance
(Doc. 9859)
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SSP-standarden ir skriven for sjilvstindiga stater, och varje
ICAO-medlemsstat forutsitts forfoga over sina egna flygsi-
kerhetsmél och lagstiftning. Inom EU har medlemsstaterna
som bekant limnat 6ver en del av sin behérighet till de gemen-
samma institutionerna, bl.a. EU-kommissionen och Europa-
parlamentet. Ritten att skriva lagar inom transportvisendet
ar ett av de omraden som ir dverlimnad till EU, vilket gor att
vi miste "gd arm i arm” med de 6vriga 27 medlemsstaterna
samt kommissionen, och i vissa fall parlamentet, for att kunna
dndra en luftfartsregel. Avsikten med denna konstruktion ir
att en stor europeisk luftfartsmarknad ska skapas dir alla eu-
ropeiska medborgare ska kunna &tnjuta en hég och enhetlig
flygsikerhetsnivi. Overforingen av SSP-standarden blir dir-
med kranglig eftersom den kriver att varje stat visar hur den
sitter mdl och genomfér lagar for luftfarten. En 6versikdlig
bild éver hur detta ir gjort finns i figur 3. Dir ser man hur
ICAO-standarden for SSP och SMS maste foras in i flera ni-
vaer av den europeiska luftfartslagstiftningen.

Inforandet av SMS ir en stor hindelse f6r flygindustrin,
liksom f6r myndigheten. Foretagen maste visa for myndig-
heten hur de arbetar pd ett systematiske sdtt fér atc und-
vika haverier och incidenter, och myndigheten maste kunna
bedéma om foretagen har en korrekt uppfattning av vilka
riskerna ir. Eller som flygsikerhetsprofessorn James Reason
sade: "Flygsikerhet ir en dynamisk icke-hindelse, vi maste
arbeta massor for att inget ska hinda!”

1. http://www.easa.europa.eu/communications/press-releases/EASA-press-
release.php?id=126

2. International Civil Aviation Organization

3. Chicagokonventionens bilaga 19

4. "Arlig sikerhetsoversyn 2010” (Europeiska byran for luftfartssikerhet)
http://easa.europa.eu/system/files/dfu/RZ_EASA_ASR10_SV_120115.pdf5

5. Aviation Safety Management Systems Return on Investment Study, Center
for Aviation Safety Research, Parks College of Engineering, Aviation and
Technology, Saint Louis University, USA

6. http://www.regeringen.se/content/1/c6/12/26/04/5bf743c4.pdf

7. http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=COM:2011:0670:FIN:EN:PDF
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VAD AR ETT SAKERHETSLEDNINGS-
SYSTEM (SMS)?

Ett SMS, Safety Management System, sikerhetsledningssystem,
ar en del av ledningsfunktionen inom ett foretag for att man
ska fa sakerheten under kontroll. Ett SMS ska vara anpassat till
foretagets storlek och de risker som verksamheten medfér.
Det innehaller bland annat féljande delar:

* En sdkerhetspolicy underskriven av hogsta ledningen i
foretaget

* ldentifiering av faror samt ett system fér rapportering av
hindelser inom verksamheten

* Riskhantering, dvs. en stindigt pagaende process som
beskriver vilka risker som finns i verksamheten, en analys

KOPPLING TILL KVALITETSSYSTEM

Béde sikerhetsledningssystem och kvalitetssystem fungerar for
att man har bestimt sig for att inféra dem, de fungerar inte “av
en hindelse”. De omfattar ett foretags hela organisation och ar
beroende av mitningar och 6vervakning for att fungera. Bada
stravar ocksa efter stindig forbattring. Skillnaderna blir synliga
ndr man tittar pa vad de stravar efter. Kvalitetssystem stravar
efter att alla kdnda krav och regler ska vara uppfyllda, medan
SMS ar mer “ambitiost” och kraver att alla tinkbara risker
analyseras om de kan medféra skador. Kvalitetssystemet ar

KOPPLINGEN MELLAN SSP OCH SMS

I Annex 19 finns det en koppling mellan SSP och SMS. Under
rubriken ”State safety risk management” giller att myndighe-
ten ska sdtta upp regler for hur tillstandshavaren ska arbeta
med riskhantering. Dér star ocksa att myndigheten ska avtala
med varje enskild utévare av tjanster inom luftfarten (service
provider) hur god deras sikerhetsledningsférmaga ska vara'.
Det forsta kravet ar avklarat genom att det finns en regel, t.ex.
ORO.GEN.200 (sid 11), som omfattar SMS (se ovan). Det
andra sambandet mellan SSP och SMS innebir att myndigheten
genom sin tillsyn fortlépande ska konstatera att foretagets
formaga att hantera riskerna gar i takt med foretagets riskbild.

av deras sannolikhet samt konsekvens, hur de ska elimine-
ras eller minimeras, beslut och vidtagande av sadana
atgarder, samt en kontroll av att dtgarderna varit effektiva

* Mitning och utvdrdering av verksamhetens sikerhetsut-
veckling samt en strévan efter stindig forbattring

* Utbildning samt ett aktivt arbete for att sprida en god
sakerhetskultur samt information om konkreta risker i
verksamheten.

Ett SMS maste vara dokumenterat, och det ska exempelvis
vara mojligt att spara vilka risker som har hanterats. Pa det
sattet blir det lattare att ldra av sin egen verksamhet samtidigt
som det blir mdjligt fér myndigheten att se att sikerhetsled-
ningssystemet fungerar nir den utfor tillsyn.

mer reaktivt medan ett SMS dr mer proaktivt. Bida systemen
maste dock finnas enligt kravbilden for foretag inom luftfarten,
och de dr bada inskrivna i den nya regeln for ledningssystem,
ORO.GEN.200.

Ett foretag som har ett fungerande kvalitetssystem star pa
en bra grund for att inféra ett SMS. Féljande processer maste
laggas till for att uppfylla kraven pa SMS enligt ICAO:s rikt-
linjer: riskhantering, krishanteringsplan, identifiering av faror,
utredning av handelser, utbildning i SMS, dndringshantering
samt matning av sakerhetsutveckling.

Allt eftersom tiden gér ska foretagets system mogna, och
tillsynen ska kunna konstatera att riskhanteringen sker enligt
de processer som foretaget satt upp. | takt med att foretagets
verksamhet eller dess omgivning férandras maste ocksa saker-
hetsledningssystemet anpassas. Myndighetens tillsyn maste
alltsd anpassas bade till den mognadsprocess som SMS-info-
randet forutsatter, samt den forandring som sker beroende

pa om foretaget utvecklas, eller pa annat sitt forandrar sin
riskbild. Utveckling av féretagets sikerhetskultur ar avgérande
for att ett sikerhetsledningssystem (SMS) ska kunna fungera.

1. "The State has agreed with individual service providers on the safety performance of their SMS. The agreed safety performance of an individual
service provider’s SMS is periodically reviewed to ensure it remains relevant and appropriate to the service providers.” (Annex 19)
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ORO.GEN.200 LEDNINGSSYSTEM 5. dokumentation for alla nyckelprocesser i ledningssystemet,

UTDRAG UR FORORDNING (EU) NR 965/2012 inklusive en process for att gbra personalen medveten om
sitt ansvar och forfarandet for att géra dndringar i denna
dokumentation,

6. en funktion for att 6vervaka att operatéren uppfyller

a) Operatoren ska uppritta, infora och uppritthilla ett

ledningssystem som omfattar

1. tydliga regler betriffande operatorens ansvar och ansvars-
skyldighet, vilket inbegriper att den verksamhetsansvarige relevanta krav; i vervakningen av uppfyllandet ska inga ett
chefen har en direkt ansvarsskyldighet for sakerheten, aterkopplingssystem av brister till den verksamhetsansva-

2. en beskrivning av operatérens 6vergripande filosofi och rige chefen for att garantera ett andamélsenligt genomfor-
principer i sikerhetsfragor, den sa kallade sikerhetspolicyn, ande av korrigerande dtgirder vid behov,

3. identifiering av faror for flygsikerheten som operatérens 7. eventuella ytterligare krav som féreskrivs i relevanta kapitel
verksamhet medfér och hantering av dirmed férbundna i denna bilaga eller andra tillimpliga bilagor.
risker, inklusive de atgirder som vidtas for att minska risken
och kontrollera att dessa atgarder ar effektiva,

4. personal som har utbildning och kompetens for att kunna
utfora sina uppgifter,

b) Ledningssystemet ska vara anpassat till operatérens storlek
och verksamhetens karaktar och komplexitet, med beak-
tande av faror och dirmed férbundna risker som denna
verksamhet medfor.

IMPLEMENTERINGSPLAN vart och ett av annexen fér deras SMS-inférande behélls.
ICAO bérjade inféra krav pé sikerhetsledningssystem i de Tabellen visar dven de datum som ICAO ursprungligen beslu-
olika annexen redan 2001. Annexen 1, 6, 8, 11, 13 och 14 har tade for inforande av SMS i de olika annexen. EU har genom
reviderats i olika omgangar under perioden fram till 2010 d& bildandet av EASA varit langsamma i starten med de flesta
man pa en flygsikerhetskonferens inom ICAO beslét att av dessa inféranden. | den tredje kolumnen nedan syns det
sammanfora alla dessa skrivningar till ett nytt och gemensamt ursprungliga datumet som ICAQ beslutade for inférande, i den
Annex 19 Safety Management. Annex 19 tridde ikraft i novem-  andra kolumnen syns det datum vid vilket EU kommer att ha
ber 2013 men de datum som tidigare antagits inom regler pa plats.

Tillsynsomrade och dess Datum for inférande Ursprung inom ICAO:s annex samt
EU-regelverk inom EU datum for inférande
Flygskolor. EU-férordning 290/2012. 8 april 2014 ICAO Annex 1 (2010-11-18)
Flygforetag AOC som utfér kommersiella flyg- 28 oktober 2014 ICAO Annex 6, Part | respektive
transporter, forordning 965/2012. Part lll section Il. (2009-01-01)
Underhillsverkstider for kommersiella flyg- Arbete pagar hos EASA, yttrande ICAO Annex 6, Flygverkstider for kommer-
transporter, forordning 2042/2003, Part-145. kommer antagligen 2016 siella flygtransporter (2009-01-01)
Tillverkare av flygmateriel samt design- Arbete pagar hos EASA, ICAO Annex 8, Tillverkare av luftfartyg
organisationer, férordning 748/2013. klart mojligen 2017 (november 2013)
Utovare av flygtrafiktjanst i enlighet med Gillande idag ICAO Annex 11, Flygtrafiktjanst
Annex 11, férordning 1035/2011 (november 2001)
Flygplatser, férordning 139/2014. 2017. Sverige har dock redan infort ICAO Annex 14, Flygplatser

nationella krav pa SMS for flygplatser. (november 2001)
Allmanflyg med stora eller jetdrivna flygplan i Augusti 2016 ICAO Annex 6 Part |l section Ill.
internationell trafik, forordning 800/2013 (som (2010-11-18)

beror bl.a. icke-kommersiell trafik med kom-

plexa motordrivna luftfartyg), /
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Staffan S6derberg, staffan.soderberg@transportstyrelsen.se

EN NY GENERATION AV SAKERHETS-
LEDNINGSSYSTEM FOR FLYGBOLAG

Europeiska kommersiella flygbolag implementerar just nu
en ny generation ledningssystem. Fordndringen paverkar
alla delar av vara flygbolag, fran ledning och finans till ge-
nomférandet av flygningen. Syftet &r att bittre ta om hand

flygsakerhetsfragan i det dagliga ledningsarbetet.

DET NYA LEDNINGSSYSTEMET

- SAFETY MANAGEMENT SYSTEM (SMS)

Fér att kort beskriva grundtanken i det nya sikerhetsled-
ningssystemet sd handlar det om att ta hand om kunskap
och hjilpa verksamheten att blicka framét och arbeta mer
proaktivt i stillet for som tidigare d& man arbetade mer
reaktivt. Man tydliggor risker och atgirdar dessa.

DE FYRA KARNFUNKTIONERNA

1. Verksamhetsansvarig person (Accountable Manager)
Kirnan i ett sikerhetsledningssystem finns i Accountable
Manager, som ir ytterst ansvarig for verksamheten i ett
flygbolag. Befattningen kan nirmast jimforas med och
ir ibland samma som en VD. Att den ytterst ansvariga
chefen leder och tydligt visar vikten av flygsikerhets-
arbetet dr helt avgorande for att det ska fungera. Ett ut-
vecklat regelverk stiller nu tydligare krav pa detta.

2. Person som ansvarar for drift och 6vervakning
av sikerhetsledningssystem (Safety Manager)
Den funktion som agerar ssmmanhéllande och drivande,
“facilitator”. Funktionen skéter dokumentation, samman-
stillning och foljer upp effekten av konkreta dtgirder.
Personen behéver ha specialistkunskap for att hantera
identifiering av faror i verksamheten och virdera dem i
risk.

3. Personer som ansvarar fér ledning och évervakning
av verksamhetsomriden (Nominated Persons)
Dessa personer bir ansvaret fér att genomféra den
dagliga verksamheten. Det ir fyra verksamhetsomraden;
flygoperation, utbildning, fortsatt luftvirdighet och
markoperation. Personerna ansvarar for att den dagliga
verksamheten lever upp till standarder och regler.

4. Safety Review Board
Termen beskriver det forum dir ledningen triffas for att
byta information och ta beslut for att proaktivt férstirka

flygsikerheten. Den ytterst ansvarige (Accountable Ma-
nager) ska alltid delta, dven hir ir regelverket numera
tydligt. I forumet redovisas de mitvirden flygbolaget
anvinder. Nominated persons fir méjlighet att ge sina
synpunkter och specialistkunskaper i samordnat forum.
Arbetet stravar mot att hitta grundorsaken till en identi-
fierad fara och risk. Accountable Manager och Safety
Manager sikrar att frigor som berdr flera avdelningar
kommer fram och tas omhand. Hir finns en av de stora
vinsterna. En risk finns ofta fordelad p4 flera avdelningar
och korrigerande atgird krivs dirmed frin flera avdel-
ningar. Under detta forum kontrollerar ledningen dven
effekten av tidigare vidtagna dtgirder. Detta ir kanske
det svéraste i hela konceptet SMS, hur jimfér man skill-
naden mellan ndgot man har gjort och nigot man inte
har gjort? Hir krivs utbildning, bra bakgrundsdoku-
mentation och initiativ frin ledningen.

REGELVERKET

Regelverket och regelefterlevnad ir utgdngspunkten for ett
bra sikerhetsledningssystem. Myndigheterna strivar efter
att skriva mer mélstyrda regler (Performance Based Regula-
tion, PBR), detta for att flygbolagen littare ska kunna an-
passa sig till ny kunskap och ny teknik. Att gd frin detal-
jerade regler till mer malstyrande regler kriver dock mer av
bade myndigheterna och flygbolagen.

Flygbolag och myndighet behdver noga lisa reglerna
och tinka praktiske och flygsikerhetsinriktat. Flygbolagen
maste leva upp till grundtanken i de moment som regelver-
ket kriver. Ett sikerhetsledningssystem ir inte en fyrkantig
modell for ren regelefterlevnad utan snarare en dynamisk
modell som kan ha flera olika bra lésningar beroende pi
verksamhet. Detta stiller stora krav pa Transportstyrelsens
inspektorer. Inspektoren maste se helheten i systemet och
vad det verkligen levererar. Transportstyrelsen har dirfor
arbetat hirt med utbildning i detta s3 att vi har vad som
behévs for att gora de inspektioner som krivs i framtiden.

TERMERNA
Det finns ett antal termer som anvinds inom ett sikerhets-
ledningssystem.

Fara/Hazard: Nigot som kan orsaka person, flygplan eller
foretag skada.



Risk: En kombination av konsekvensen och sannolikheten
for en fara. Det finns flera olika, enkla standardmodeller
for detta.

Grundorsak/Root Cause: Den ursprungliga orsaken till att en
fara uppstir. En bra metod for att hitta grundorsak ir att
stilla frigan “varfor” ett antal ginger nir en fara identifie-
rats. Ofta hittar man da helt andra orsaker in den man ser
direkt. En korrekt identifierad grundorsak som korrigeras
minimerar risken for terupprepning.

Safety Performance Indikator (SPI): Ett virde eller bedémd
faktor (som anvinds nir Safety Review Board beslutar om
itgirder).

Safety Review Board (SRB): Ett méte dir man bedémer de
indikatorer som finns och beslutar vad som ska goras.

COMPLIANCE MONITORING

- LEVA UPP TILL RELEVANTA KRAV

Vart tog di kvalitetssystemet vigen, férsvann det? Behovet
av att leva upp till relevanta regler och krav finns kvar. Det
ir idag en delkomponent i ett fungerande sikerhetsled-
ningssystem. De forsta modellerna pa egenkontrollsystem
(kvalitetssystem) for regelefterlevnad implementerades av
véra flygbolag i slutet pa 1980-talet. De leddes av ”kontoll-
chefen” som ansvarade for att se till att reglerna foljdes. Det-
ta var en bra grund, men att endast mita regelefterlevnad
ger en reaktiv, endimensionell bild av verksamheten.

Idag finns en funktion for att dvervaka att operatoren
uppfyller relevanta regler. I 6vervakningen ska inga ett ater-
kopplingssystem av brister till den verksamhetsansvarige
chefen. I denna aterkoppling implementeras regelefterlev-
nad som en delkomponent i sikerhetsledning.

MYNDIGHETENS ROLL - SYSTEMTILLSYN
OCH TYDLIGA, KONKRETA KRAYV | EN
DYNAMISK MIL)O

Med flygbolagets sikerhetsledningsystem far nu myndig-
hetens systemtillsyn en bra “motpart” hos tillstdndsinneha-
varna. Begreppet systemtillsyn har historiskt haft svart att
hitta sin plats. Olika grupper har uppfattat termen olika.
Detta har berott pa flera olika saker, men kanske har det
faktum att en tydlig motpart saknats hos tillstindsinneha-
varna spelat en roll.

Vid en korrekt systemtillsyn har inspektoren kunskap
om systemets funktion och slutprodukt. Inspektéren kan
kontrollera systemets ledningsprocesser, verksamhet och
slutprodukter pa flera olika valda omriden. Detta ger en
helhetsbild. Denna bild jimfors sedan med den bild som

verksamhetens sikerhetsledningssystem ger. Har man iden-
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tifierat samma brister? Ett vanligt missférstdnd ir att det
ricker att friga ledningssystemet om verksamhetens status,
men detta ger ingen mojlighet act kontrollera svarets rik-
tighet. Myndigheten finns inte alltid pa plats i den dagliga
verksamheten, sd ska det inte heller vara. Detta kriver att
foretagets eget system kontinuerligt ger en korrekt bild av
verksamheten. De indikatorer som finns i systemet ska
stimma med den dagliga verksamheten.

Systemtillsynen bestdr av flera delkomponenter:

Prévning av befattningshavare: Myndigheten kontrol-
lerar kompetensen hos aspiranter till ledningsbefattning i
ett sikerhetsledningssystem. Kunskap och férmiga hos de
berérda befattningshavarna i ett sikerhetsledningssystem ir
mycket viktigt. Darfor har vi skapat en detaljerad standard-
procedur for att prova dessa personer nir bolagen ansoker
om nya aspiranter.

Granskning av manualer och dokumentation: Myndig-
heten granskar de procedurer som flygbolaget beskriver for
sitt sikerhetsledningsystem. Parallellt med detta granskas de
procedurer och rutiner som beskriver hur den dagliga verk-
samheten bedrivs. Detta ir flera delar, frin hur en landning
i mycket lag sikt genomfors till underhéllsprogram for att
sikra att flygplanen har ritt teknisk status. Allt detta ska
finnas beskrivet i flygbolagens handbokssystem.

Inspektioner: Vid en inspektion kontrollerar inspektdren
en specifik aktivitet hos flygbolaget, en slutprodukt i sys-
temet. Syftet 4r att kontrollera att systemet levererar exakt
de saker som beskrivs. Inspektionerna ir noga strukturerade
efter regelverk och operatérens verksamhet. Utan inspektio-
nerna ir det omdjligt att slutféra systemtillsyn eftersom in-
spektoren inte har en relevant bild att jimféra mot den bild
som flygbolagets ledningssystem ger.

Audits: Vid en audit jimfors den verkliga ledningen av
verksamheten och hur den genomférs med den som beskri-
vits i systemets dokumentation. En audit dr en systematisk
process som kriver bra bakgrundsdata, tydliga referensra-
mar och ett vil forberett auditteam.

Auditteam miste ha kunskap om bade regelverk och den
slutproduke som flygbolaget levererar. Man auditerar forst
respektive delverksamhet. Resultatet av detta och tidigare
genomforda tillsyner kan sedan tas med som en jimforande
bild nir flygbolagets sikerhetsledningssystem kontrolleras.
Har operatérens ledning samma bild som auditteamet? Med
dessa tva jimférande bilder sluts cirkeln i en korrekt sys-
temtillyn.
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Analys — grunden till riskbasering: Data frin tillsynsak-
tiviteter sammanstills med flera olika indikatorer. Dessa
indikatorer omfattar ett brett spektrum, frin hindelserap-
porter till ledningsforindring i flygbolaget och trender i
omvirlden. Precis som i ett sikerhetsledningssystem ir re-
gelefterlevnad endast en delkomponent av flera som bedéms
i en riskanalys. Inspektorens helhetsbild och kunskap ir en
grundforutsitening for en bra analys. En analys bestir av
ett flertal indikatorer, Safety Performance Indicators (SPI).
Vissa faktorer ir tydliga och direkt mitbara. Andra fakto-
rer kriver en kompetent bedomning. Fér att stddja denna
bedémning finns ett system med en huvudansvarig inspek-
tor for varje flygbolag, Principal Inspector. Bedémningen
genomfors dessutom enligt en standardprocedur i en in-
spektorsgrupp for att yeterligare stédja och skapa enhetlig
tillimpning. Sammantaget ger dessa olika faktorer en bra
bild av flygbolagets flygsikerhetsstatus och dirmed behovet
av tillsyn. Resultatet av analysen paverkar sedan de tillsyns-
aktiviteter som planeras. De erfarenheter vi har hittills 4r
att indikatorerna fungerar och ger ett relevant stod for vért
vardagsarbete.

SAKERHETSLEDNINGSSYSTEM HOS
MINDRE FLYGBOLAG
Mindre flygbolag har ibland upplevt att sikerhetslednings-
system, med alla delkomponenter, ir svirt att implementera.
Man upplever att det dr svirt att skapa en formell process
som tar omhand regelverket och att det tar mycket resurser.
Hir 4r det mycket viktigt att vi frin myndighetens sida
ir plista och kan stilla tydliga krav pé vilka kdrnfunktio-
ner som krivs och vad de verkligen ska leverera. Om man fo-
kuserar pa vad ett sikerhetsledningssystem ska leverera och
pé ett konkret sitt fogar in det i den dagliga verksamheten
kan SMS vara enkelt och samtidigt virdefullt.
Grundfrigorna som ska besvaras dr desamma for ett
stort flygbolag som fér en mindre verksamhet — se avslu-
tande stycke. Om man kompletterar nedanstiende fyra
grundfrigor med ett forum, Safety Review Board, som
genomférs samtidigt som ett befintligt mote i verksamhe-
ten har man i stort sett vad som krivs. Mindre verksam-
heter har dessutom en stor fordel av att de dr vana att lita
pa sin kunskap och férméiga samt att agera efter detta. I en
Safety Review Board tar man in de erfarenheter man har
tillsammans med utvalda indikatorer, sedan kan de befatt-
ningshavare som finns arbeta med dessa och direfter iter-
rapportera. Mycket av detta genomfors formodligen redan.

SUMMERING - DE FYRA GRUNDFRAGORNA
Det finns fyra grundfragor som ett fungerande sikerhets-
ledningssystem ska kunna svara pa, oavsett storlek och art
av verksambhet.

1. Vilka dr de storsta riskerna i er verksamhet idag?
Kriver att flygbolaget har identifierat faror och
riskvirderat dessa.

2. Hur vet ni det?

3. Vilka riskreducerande tgirder tar ni?

4. Hur bedémer ni effekten av dessa atgirder?

Om dessa fyra frigor tas omhand och kompletteras med en
regelbunden Safety Review Board dir grundorsaker, atgir-
der, uppféljning och information sikras, ir ett fungerande
sikerhetsledningssystem uppnatt.

Transportstyrelsen tror starkt pd att en lyckad implemen-
tering av en ny generations sikerhetsledningssystem ger en
okad flygsikerhet. Vi tror dven att det kan vara en faktor
for okad effektivitet och tydligare dialog mellan myndighe-
ten och viara flygbolag. Vir systemtillsyn passar bra med ett
fungerande sikerhetsledningssystem.
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Lennart Nislund, flygplatschef, Lycksele flygplats

»ALLT HANGER SAMMAN!”

”Grunden for ett fungerande flygsikerhetsarbete ir ett ar-
betsklimat dir medarbetarna kdnner fértroende och delak-
tighet. Det ar bland medarbetarna som utvecklingsmojlighe-
terna finns och vaxer fram. Vill jag férsakra mig om att de
alltid foljer sdkra procedurer, maste jag ocksd utbilda dem
till att forsta vilka begransningar vi manniskor har nar vi ut-
for arbetsmoment och fattar beslut i flygsakerhetsrelaterad

verksamhet.”

Flygsikerhetsarbete ir inget nytt. Men ibland kan starten
till ett nytdnkande pd omradet vara nagot s& enkelt som re-
sultatet av en extern revision frdn en flygoperator. For oss pd
Lycksele flygplats var det si.

Ett flygbolag som flygplatsen utfor tjdnster till, gjorde en
revision for ett antal &r sedan. I den inledande dialogen be-
rittade representanten for flygbolaget att hans erfarenhet ge-
nerellt sett var att sikerhetsledningssystemen manga ginger
ir vil kinda hos ledningen for bolaget, men att traden blir
tunnare ut i organisationen till den person som i slutindan
ir med och utfor arbetsuppgifterna.

Fragan representanten stillde var: "Hur kan du som verk-
samhetsansvarig visa mig att flygsidkerheten ir prioriterad
bland dina anstillda™? Jag forsokte efter bista forméga att
visa och férklara, men insdg ganska snart att jag inte skulle
klara uppgiften fullt ut. Revisorn fran flygbolaget var forsta-
eligt nog inte heller helt néjd med mina svar.

Det hir blev starten pa ett processarbete med mig sjilv
som den naturliga drivkraften. Mycket f6r att markera att
jag som verksamhetsansvarig tycker att sikerhetsfrigorna
har stor prioritet och for att jag har ett personligt intresse
for flygsikerhet.

TYDLIGA ROLLER OCH MATBARA MAL
Jag och min flygsikerhetskoordinator, som ocksé ir ansva-
rig for sikerheten vid flygtrafikledningstjinsten, insig att vi
miste ta ett helhetsgrepp for att forindra och utveckla flyg-
platsens SMS (Safety Management System). Vilka personer
och vilka aktorer kan vi kriva ska folja flygplatsens SMS?
Det var en de grundliggande fragorna vi stillde oss.
Vikom fram till att sikerhetsledningen vid Lycksele flyg-
plats ska omfatta och tillimpas av alla aktérer, savil all var
egen personal som leverantorer av flygtrafikledningstjinster

och personal hos védra leverantérer. Vi insdg dven att vi méste
fortydliga vara olika roller inom sikerhetsledningen, upp-
datera vér flygsikerhetspolicy, faststilla var kvalitetspolicy
och ange tydliga mal fér sikerhetsledningen. Mal som ir
mitbara och litta att forsta for alla.

VAGA PRATA

Niista steg handlade om att utbilda alla anstillda inklusive
anstillda vid foretag som levererar tjinster till flygplatsen;
kort sagt alla som pd ett eller annat sitt kan ha “flygsi-
kerhetspaverkan”. Utbildningen bygger i stora drag pa en
dialog dir vi gar igenom flygplatsens SMS och omsitter
den i den dagliga verksamheten. Hir ingdr dven att skapa
forstéelse kring de faktorer som péaverkar samverkan mellan
minniskor och andra delar av systemet, det som kallas Hu-
man Factors; till synes enkla kinda faktorer som paverkar
oss minniskor i vart dagliga arbete nir vi ska fatta beslut
om olika saker.

Att dppet véiga prata om vart forhallningssice till vira ar-
betsuppgifter och vart ansvarsomrade, dr ett annat viktigt
inslag i utbildningen. Till exempel, vad har vi for f6rhall-
ningsitt nir nagon i gruppen inte kinner sig pigg och kry
infor ett arbetspass? Ar jag limplig att utfora mina arbets-
uppgifter om jag inte har sovit bra pa natten, kanske har
feber och det ingdr i mitt arbetspass att vara releaseman'?
Férmodligen inte. Man ska nog vara stark och trygg som
minniska for atc i det liget siga; “Jag dr inte limplig att
utfora den arbetsuppgiften idag”. Nagonstans virderar jag
vilka konsekvenser det far.

Det ir sidana hir frigor som vi pratar om nir vi utbil-
dar i "vart” sikerhetsledningsprogram. Det ricker alltsa inte
att bara producera dokument om vi inte samtidigt utbildar
medarbetarna i hur reglerna och rutinerna ska omsittas i
verkligheten. Ett skriftligt prov ger svar pd om man forstatt
allt rite.

LITA PA DIN INTUITION

Att bygga ett fortroende i en grupp som gor att man vgar
rapportera hindelser som avviker frin det normala ir inte s3
enkelt som det lter. Det tar tid och kan snabbt raseras. Det
kriver aterigen att kommunikationen ir 6ppen sd att man
végar rapportera misstag, bide egna och andras.

Jag brukar siga till mina medarbetare — som manga av
dem ir mycket erfarna och har jobbat manga ar vid flygplat-
sen — lita pd din intuition! Kdnner du att nigot inte kinns
rdte — sig till, friga.



Nir jag som avbytare vid flygtrafikledningstjinsten tjinst-
gor som AFIS? uppskattar jag nir ndgon medarbetare reage-
rar, t.ex. om han eller hon fir klarering frin flygtrafikled-
ningen att kéra ut pd banan med ett fordon, men fragar sig:
"blev det hir ritt, var det inte ett flygplan pa final pd vig
att landa nu?” Det har inte hint, men skulle kunna intriffa.
Det dr da vi har nyttan av att ha skapat ett arbetsklimat dir
medarbetaren istillet for att kora ut pa banan forst ber ace fa
en ytterligare bekriftelse. I flygsikerhetsarbetet fir man lov
ace ldgga prestigen 4t sidan.

Under 4r 2013 rapporterades drygt 100 avvikelserap-
porter inom flygplatsverksamheten. Alla rapporter har inte
direke flygsikerhetskaraktir och en del 4r skrivna av med-
arbetare som rapporterat att man sjilv har utfort en felaktig
procedur. Det ser jag som bevis pd att arbetsklimatet dr for-
troendefullt och att de kinner act de ir en viktig pusselbit
i sikerhetssystemet. Det 4r medarbetarna som i forsta hand
stir for utvecklingen inom flygsikerheten. De kliver fram
och végar ta ansvar.

AVTALAD FLYGSAKERHET

I minga sammanhang blir saker och ting tydligare om man
skriver ett avtal om det man kommit éverens om. Det gil-
ler dven pa det hir omradet. All egen personal och perso-
nal anstillda av foretag som levererar tjinster med “flygsi-
kerhetspéverkan” till flygplatsen fir skriva under ett avtal.
Avtalet reglerar att man intygar och accepterar att vid alla
arbetsuppgifter som utférs vid Lycksele flygplats folja det
senaste utfirdade dokumentet av system for sikerhetsled-
ning (SMS) som flygplatsen och flygtrafikledningstjinsten
(ATS) utfirdat.

FLYGTENDENSER 01/2014

Hir har vi som organisation naturligtvis ett stort ansvar att
informera alla berérda om de forindringar som gors i si-
kerhetsledningsprogrammet. Vi har dven kompletterat vira
kommersiella entreprenadavtal med en bilaga som reglerar
foretagets ansvar att folja flygplatsens sikerhetslednings-
och rapporteringssystem.

Hur kan vi d4 forhindra att sikerhetskulturen forindras
4t fel hall? Med éren finns det risk att det blir slentrian i
flygsikerhetsarbetet. Slentrian och en allt mer pressad eko-
nomisk situation gor att verksamheten kan tappa fokus dven
pa nagot sa viktigt som flygsikerhet.

Alla medarbetare dr som sagt lika viktiga och det gil-
ler att vara uppmirksam si att de personer i organisationen
som har sirskild utpekad funktion - som exempelvis flyg-
sikerhetskoordinatorn - ges tillrickliga resurser och befo-
genheter att utfora sitt jobb. Vir flygsikerhetskoordinator
och ansvarig for sikerheten vid flygtrafikledningen har en
skriftlig delegering som denne skrivit under och accepterat
innehéllet i.

RATT DIREKTIV FRAN AGARNA

Jag var tidigare inne pd min roll som verksamhetsansvarig
i utvecklingen av bolagets sikerhetskultur. Lika viktig ir
dgarens virdering och synsitt for act vi ska lyckas. Styrel-
sen ir ju som bekant utsedd av dgaren att ta tillvara dennes
intresse. For oss har det blivit ett natutligt inslag att pd sty-
relseméten och arbetsplatstriffar under en sirskild punkt
diskutera flygsikerhetsfragor. Hir ingar dven att var flygsi-
kerhetskoordinator redovisar sammanstillningar av avvikel-
serapporter och eventuella trendanalyser.

ALSA
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Eftersom flygplatsbolaget dgs av Lycksele kommun ir full-
miktige den hogsta beslutande instansen. For att allt ska bli
transparent informerar jag lopande fullmiktige om de krav
som stills pd dgaren for att erhilla ett flygplatscertifikat. En
grundbult f6r ate vi ska lyckas med flygsikerhetsarbetet ir
att dgaren och dess representant ger ritt dgardirekeiv dir det
ska framg3 att flygsikerheten har hogsta prioritet.

SAKRA PROCEDURER
Jag hade férménen att lyssna till professor Sidney Dekker
vid en féreldsning om Human Factors f6r mer 4n tio ar se-
dan. Temat var "Drift into Failure”. Dekker myntade d&
en variant pi Murphy’s lag® som verkligen har relevans i de
olika arbetsmoment vi utfér och beslut vi fattar. Han sa:
“Murphy’s law is wrong. What can go wrong usually goes
right, and then we draw the wrong conclusion”.

Jag har minga ginger tinkt pd den tolkningen och an-
vinder det citatet vid den utbildning vi héller i flygplatsens
SMS. Citatet kan underlitta att forsta varfor vi ska utfora

riskanalyser innan vi férindrar sikra arbetssitt. Vi kan nu
se nyttan att forlita oss pa “procedurers” bista egenskaper,
det sikraste sittet att utfora ett arbete.

For att gora framsteg i flygsikerhetsarbetet har vi inves-
terat i medarbetares forstdelse av procedurer och tillf6rsik-
rat oss att procedurerna foljs. For att tillférsikra att mina
medarbetare alltid ska f6lja sikra procedurer méste jag ocksi
utbilda dem till att forstd vilka begrinsningar vi mianniskor
har nir vi utfor arbetsmoment och fattar beslut i flygsiker-
hetsrelaterad verksamhet.

Allt hinger samman!

1. Den person som efter utférd avisning av ett flygplan slutligen godkanner
den process som nagon annan medarbetare utfort.

2. Aerodrome Flight Information Service, en tjinst som tillhandahalls pa vissa
flygplatser for att ange viderférhéllande och flygtrafikinformation.

3. Murphys lag ar ett modernt tidnkesprak som formuleras ungefir "Om
nagot kan ga fel sa kommer det forr eller senare gora det”. (Wikipedia)

TILLSYNEN PA FLYGPLATSER

Transportstyrelsens foreskrifter for flygplatser dr utformade
efter internationella standarder och rekommendationer for
flygplatser som anges i ICAO Annex 14 (Chicagokonventio-
nens bilaga 14 - "Aerodromes”).

Transportstyrelsen reviderade 2012 de svenska flygplats-
foreskrifterna. Dessa dr inom vissa omraden mer malbeskri-
vande @n vad ICAO Annex 14 anger. Utformningen av
foreskrifterna mojliggor for flygplatserna att inom vissa granser
anpassa sin verksamhet mot rddande férutsittningar. En
anpassning av verksamheten ska vara utformad sé att den upp-
fyller flygplatsens sikerhetsstandard samt att sikerhetsmalet
med den aktuella regeln dr uppnadd. Den ska ocksa vara moti-
verad genom en sikerhetsbevisning i enlighet med flygplatsens
system for sikerhetsledning.

Tillsyn &r ett centralt begrepp inom den internationella
civila luftfarten. Av Chicagokonventionen och medlemskapet
i ICAO foljer en skyldighet for varje medlemsstat att utéva
tillsyn 6ver de luftfartsverksamheter som bedrivs med stéd av
certifieringar som utfardats av medlemsstaten.

Med tillsyn avses fortlépande inspektions- och kontroll-
verksamheter avseende funktionen hos organisation, verksam-
hetshandbdcker och sikerhetsledningssystem.

Jérgen Andersson, jorgen.andersson@transportstyrelsen.se

Tillsynen granskar dven efterlevnaden av Transportstyrelsens
foreskrifter. Transportstyrelsen faststiller i foreskrifter
miniminivan for den sakerhetsstandard som ska gilla. Den som
bedriver verksamheten har det verkstillande ansvaret for att
de foreskrivna flygsikerhetskraven uppfylls.

Tillsynen over flygsikerheten ska i forsta hand kontrollera
att flygplatsoperatoren har utvecklat ett eget sakerhetsled-
ningssystem for styrning och uppfoljning av verksamheten.

Ett vil fungerande och implementerat sikerhetsledningssystem
ar grunden for en hog flygsiakerhet pa flygplatserna.

Utover sikerhetsledningssystemet dr sikerhetskulturen
pa flygplatsen minst lika viktig for att uppna en hog flygsaker-
het. En god sékerhetskultur ligger grunden for de anstilldas
uppfattningar och instiliningar om sékerhetsledningssystemet
och dess funktion till att uppnd en hog flygsikerhet. En god
sakerhetskultur kinnetecknas bland annat av ett arbetsklimat
dar de anstillda kanner sig trygga att rapportera misstag samt
en vilja att ldra fran intréffade handelser. Genom att flygplatsen
arbetar proaktivt med sikerhetsfragor minskar sannolikheten
att nagon ska omkomma eller skadas allvarligt i det svenska
transportsystemet.




Jenny Blomberg, jenny.blomberg@transportstyrelsen.se

FLYGET OCH MILJON

Sedan 1991 har Sifo pa uppdrag av Luftfartsverket, och se-
nare dven Swedavia och Transportstyrelsen, regelbundet
genomfort en attitydundersdkning om flyget och miljon.
1 000 personer &ver 15 ar har genom telefonintervjuer fatt
svara pa 26 fragor angaende flyget och miljon, for att bland an-
nat kartlagga allmanhetens installning till flyget, vilket trafikslag
som de tror paverkar miljon mest och vem de anser har den

storsta mojligheten att paverka flygets klimatpaverkan.

Den senaste undersékningen' genomférdes i december 2013.
Undersdkningens resultat skiljer sig inte mirkbart frin de
svar som gavs vid 2010 ars undersokning vilket tyder pé att
allminhetens instillning till flyget inte har férindrats i stort
under de senaste aren. Nistan itta av tio (77 procent) av de
tillfrigade 4r positivt instillda till flyget och tre av fyra (73
procent) anser att bra flygforbindelser i landet 4r nédvindiga
dven om det péverkar miljon negativt. Endast 2 procent be-
skriver sin instillning till flyget som mycket negativ. Under-
sokningen visar ocksé att drygt hilften av de tillfrigade anser
att flygets miljopaverkan dr acceptabel i jimférelse med den
samhillsnytta ett vil fungerande flyg ger.

FIGUR 1. Vilket trafikslag tror du mest paverkar miljén?
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Nir det kommer till frigan om vilket trafikslag som péver-
kar miljon mest bedémer ungefir hilften av de tillfrigade
att vigtrafiken ir det trafikslag som har stérst miljopaver-
kan, vilket ocksd stimmer (se figur 1). 44 procent av de till-
frigade tror dock att flyget dr det trafikslag som paverkar
miljén mest. Ar 2010 stod flyget for 4,2 procent (inrikes
och utrikes trafik inriknat) av Sveriges samlade koldioxid-
utslipp medan vigtrafiken stod for 30 procent. Dock tycker
27 procent av de tillfrigade att det dr inom flyget som det
ir mest visentligt att minska miljépaverkan for att nd ett
ekologiskt hallbart transportsystem.

En av de hetaste frigorna inom luftfarten idag dr hur
man pa effekrivaste sitt skulle kunna minska flygets klimat-
paverkan. Inom ICAO har medlemslinderna enats om att ta
fram ett globalt marknadsbaserat styrmedel for flyget som
ska vara implementerat 4r 2020. Inom EU ir luftfarten in-
kluderad i EU:s system f6r handel med utsldppsricter” dir
flygbolagen ir skyldiga att dverlimna utsldppsritter mot-
svarande de koldioxidutslipp de orsakat. Flygbranschen
arbetar ocksd hirt for act f3 tillgdng cill hillbara alternativa
brinslen till ett rimligt pris, vilket dr svdrt idag da priset pa
alternativa jetbrinslen ir omkring tre ginger si hdgt som
priset pd det konventionella jetbrinslet. Tekniken for att
producera alternativa brinslen finns men det 4r kostsamt
och det 4r svart att fi fram sd stora volymer som krivs.
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Ungefar hilften av de tillfragade tror att vagtrafiken ar det trafikslag som paverkar miljon mest, vilket ocksa stimmer.

Killa: Sifo
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Branschen arbetar ocksa med att ta fram ny motorteknik
och bittre acrodynamik fér flygplanen. Enligt undersok-
ningen anser hela 67 procent att det mest effektiva sittet
act minska flygets klimatpaverkan ir att satsa pa ny flyg-
plans- och motorteknik samt alternativa brinslen. Endast
7 procent av de tillfrdgade anser att en anvindning av skat-
ter, avgifter och utslippsritter dr det mest effektiva for att
minska flygets klimatpaverkan.

Pa fragan om vilket ekonomiske styrmedel som indi
skulle vara bist for att minska flygets klimatpéverkan ansag
41 procent att det mest effektiva skulle vara om flygbolagen
sjilva far betala for sina koldioxidutslipp. 26 procent ansig
att en individuell klimatkompensering skulle vara det mest
effektiva medan endast 12 procent ansig att en skatt eller
sirskild avgift pa flygbrinsle skulle vara det bista.

Nir det kommer till individuell klimatkompensering har
det tidigare varit en forsvinnande liten del av alla reseni-
rer som klimatkompenserat for sin resa (figur 2). Ar 2008
var det endast 4 procent som klimatkompenserade. I 2013
ars undersokning kan man se en uppéitgiende trend di 15
procent svarat att de har klimatkompenserat for en resa det
senaste aret. Av de som inte har klimatkompenserat svarade
50 procent att anledningen var att man inte hade vetskap
om hur man ska g3 till viga eller att det helt enkelt dr for
kringligt. 19 procent av de tillfrigade hade inte vetskap om
att man kunde klimatkompensera medan 17 procent ansig

att pengarna inda inte skulle anvindas pd ett sidant sitt att
de gor nytta for klimatet. Hela 85 procent av de tillfrigade
ansdg dock att passagerarna inte sjilva ska £ bestimma om
de vill klimatkompensera eller inte. Kompensation for de
koldioxidutslipp som en flygresa fororsakar anser man istil-
let borde inga i biljettpriset.

FIGUR 2. Har du nagon gang under 2013 klimatkompenserat
for nagon flygresa du har gjort, dvs betalat extra for att kom-
pensera de koldioxidutslapp som din resa fororsakar?
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Andelen som klimatkompenserar fér sin resa har enligt un-
dersokningen okat fran 4 procent 2008 till 15 procent 2013.
Kalla: Sifo

FIGUR 3. Vem tror du kan géra mest for att minska flygets miljopaverkan?
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Vem tror da allminheten kan géra mest for act minska
flygets klimatpaverkan? (se figur 3, sid 20.)

35 procent av de tillfrigade sitter sin tilltro till flygplans-
tillverkarna medan 24 procent anser att politiker har storst
mojlighet att piverka flygets klimatpdverkan. Endast 9 pro-
cent tror att internationella luftfartsorganisationer har storst
paverkansméjligheter.

I dagsliget gors stora satsningar for att minska flygets
klimatpéverkan inom just internationella luftfartsorgani-
sationer, men dven flygbranschen har satt upp lingtgiende
mal och tagit fram egna forslag pd styrmedel for att begrinsa
flygets klimatpaverkan. 38 procent av de tillfrigade anser
act flyget har varit nagot eller mycket simre nir det giller att
minska sin miljdpaverkan i jimforelse med andra trafikslag.
Det kan anses vara en relativt stor andel men det 4r trots allt
en minskning sedan 2010 da hela 48 procent ansig att fly-
get har varit simre pa att minska sin miljépaverkan jimfort
med andra trafikslag.

De flesta, hela 72 procent, av de tillfragade anser att flyg-
bolagen och flygbranschen i allminhet skoter information om
flygets miljo- och klimatpaverkan pé ett ganska eller mycket
daligt sdtt, vilket visas i figur 4. Ett sddant resultat gar inte
att blunda for. Savil flygbolag som berérda myndigheter och
resten av branschen miste bli bittre pa att informera allmén-
heten. Vi behover ge medborgarna en mer rittvis uppfattning
om flygets faktiska miljspaverkan och vilka stora arbetsinsat-

ser som gors for att minska den.
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FIGUR 4. Hur tycker du att flygbolag och flygbranschen skéter
information om flygets milj6- och klimatpaverkan?
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Om du ir intresserad av att lisa hela undersokningen finns

den pé Transportstyrelsens hemsida: http://www.transport-
styrelsen.se/sv/Luftfart/Miljo-och-halsa/

1. Undersékningen samfinansierades av Transportstyrelsen, LFV, Swedavia
och Svenskt Flyg.
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Helen Axelsson, helen.axelssson@transportstyrelsen.se

FLYGSAKERHETSINFO

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

omradet som Transportstyrelsen arbetar med.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hin-
delser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud, allvarliga
tillbud och olyckor beroende pi allvarlighetsgrad och utfall.
Systemet med hindelserapportering bygger pa att lirdomar
av intriffade hindelser ska leda till att de inte intriffar igen
och pa sé sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan juli 2007
ir rapportering av samtliga hindelsetyper obligatorisk inom
svensk luftfart. Fran och med 2007 noteras ocksé en 6kning
totalt av antalet rapporterade hindelser (figur 1).

Kravet pd vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som ir skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Trans-
portstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om rapporte-
ring av hindelser inom civil luftfart (LFS 2007:68).

FIGUR 1. Antal inrapporterade hindelser per ar 2004-2013
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Den ckade rapporteringen under 2012 och 2013 beror troli-
gen framfor allt pd en dkad aterkoppling frin Transportstyrel-
sen till branschen genom exempelvis branschméten, webbsi-
dor och publikationer, ett 8kat sekretesskydd for rapportéren
samt forenklad rapportering via webbformulir. Okningen
ger ett bittre underlag for det proaktiva sikerhetsarbetet och
ses dirfor som positiv av Transportstyrelsen. Under 2013 har
antal inrapporterade hindelser ckat med drygt fyra procent
jimfért med 2012, fran omkring 6 100 till 6 400.

Varje enskild rapport som kommer in kodas enligt ett inter-
nationellt system och informationen matas in i en databas
(ECCAIRS), som ir gemensam for de europeiska staterna.
Direfter analyseras hindelsen och bedémning gérs om
eventuella dtgirder ska initieras. Uppgifter i databasen ir
avidentifierade och anvinds fér att ta fram statistik som ger
virdefull information i flygsikerhetsarbetet.

Overgripande terkoppling ges genom statistik fran
hindelserapporteringen som redovisas i en arlig flygsiker-
hetséversikt och i Flygtendenser. Myndigheten foljer ocksd
utvecklingen av statistiken frin hindelserapporteringen ge-
nom kontinuerlig trendbevakning,.

De som rapporterar ir bland andra flygplatser, flygled-
ning, piloter, flygbolag, verkstidder och flygklubbar. Infls-
det av rapporter varierar dver dret. Av de hindelser som
rapporterats in under 2013' var hindelsetypen tekniska fel
fhgtrafiktjinst vanligast och utgjorde 29 procent av alla hin-
delser. Direfter kommer hindelsetyperna informationshan-
tering, fagelkollision, vervakning av ytor s de hills fria frin
[frammande objekt och luftrumsintrdng (ca 4 procent vardera
av rapporterna), se vidare i figur 2 nedan. De tio redovisade
kategorierna i figuren utgor 63 procent av alla hindelser.

FIGUR 2. De tio mest vanliga handelsetyperna 2012 och 2013
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OLYCKOR OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER 2013
ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad
en olycka idr. Det finns dven en definition i Europaparla-
mentets och radets férordning (EU) nr 996/2010 av den 20
oktober 2010 om utredning och forebyggande 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,

* luftfartyget fir omfattande strukturella skador eller
skador som péverkar luftfartygets flygegenskaper visent-
lige 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 2013 intriffade totalt 34 olyckor med svenskre-
gistrerade luftfartyg jimfért med 40 under 2012, se tabell 1.

Av olyckorna 2013 intriffade inte ndgon inom det kom-
mersiella passagerarflyget. Nio olyckor intriffade inom luft-
fartygskategorin flygplan, tre inom helikopter, elva inom
ultralite flyg, ett inom ballongflyg, tvd inom segelflyg och
4tta inom skirm-/hingflyg.

TABELL 1. Antal olyckor inom svensk luftfart per kategori 2012-2013

Luftfartygskategori 2012 2013
Flygplan 5 9
Helikopter 2 3
Ultralitt 12 1
Ballong 1

Segelflyg 3 2
Skarm-/Hangflyg 17

Totalt 40 34

Under 2013 har nio hindelser klassats som allvarliga tillbud
av Statens haverikommission. Motsvarande for 2012 var
itta. Fyra av de allvarliga tillbuden 2012 och fem 2013 avser
svenskregistrerade luftfartyg.

SAKERHETSNYCKELTAL INOM LUFTFARTEN

De sikerhetsnyckeltal inom luftfarten som Transportsty-
relsen redovisar, bygger pd de hindelserapporter vi fitt in.
Det kan férekomma ett visst mérkertal, dven om antalet inte
uppskattas vara stort. Under 2013 6kade rapporteringen av
hindelser med drygt fyra procent, vilket till storsta delen
bedéms bero pd en ckad rapporteringsvilja. Det gar inte att

utesluta att den 6kade rapporteringsviljan kan, dtminstone
till viss del, ha paverkat utfallet for sikerhetsnyckeltalen.
De flesta av sikerhetsnyckeltalen redovisas for 2009—
2013. Allvarliga tillbud redovisas endast for 2011-2013
eftersom den administrativa rutinen for klassning av hin-
delser som kan definieras som allvarliga tillbud férindrades
under 2010. Trafiken miitt i totalt antal starter och landningar,




inklusive “touch and go-landings”, minskade under 2013
med tva procent jimfdrt med samma period 2012. Analysen
innefattar dven utvecklingen av sikerhetsnyckeltalen juste-
rade for trafikutvecklingen.

Transportstyrelsen har bevakat féljande sikerhetsnyckel-
tal 2013 pa en dvergripande nivé:

1. Antal rapporterade hindelser
2. Olyckor

3. Allvarliga tillbud

4. Omkomna

5. Allvarligt skadade

6. Avédkning frin rullbana
7. Rullbaneintring

8. Luftrumsintring

9. Laserhindelser

10. Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sikerhetskultur

Dessa nyckeltal har foljts upp kontinuerligt pA ménads- eller
tertialbasis. Nedan redovisas ovanstaende nyckeltal, vilka ocksd
kommenteras mer detaljerat i respektive avsnitt.

ANTAL RAPPORTERADE HANDELSER
Med hindelser avses driftsavbrott, defekt, fel eller annan onor-
mal omstindighet som har inverkat eller kan inverka pa flygsi-
kerheten men inte har lett dill sidana luftfartsolyckor eller till-
bud som avses i lagen (1990:712) om undersckning av olyckor.
Figur 3 visar antal inkomna hindelserapporter 2009-2013
(unika hindelser). Antalet hindelser lag pd omkring 4 000
per ar under 2009 till 2011. Ar 2012 rapporterades omkring
6100 hindelser, en 6kning med 44 procent jaimfort med 2011
och 2013 omkring 6 400 hindelser, en 6kning med drygt fyra
procent jaimfort med 2012. Justerat for antal starter och land-
ningar var 6kningen 51 procent mellan 2011 och 2012 och
fyra procent mellan 2012 och 2013.

FIGUR 3. Antal rapporterade hiandelser per ar 2009-2013

4155 4 455 4243 6125 6392

2009 2010 2011 2012 2013

7000

6000

5000

4000

3000

2000

1000

0

OLYCKOR (SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)
Figur 4 visar antal olyckor 2009-2013 med svenskregistre-
rade luftfartyg. Antalet minskade fortlspande mellan 2009
och 2011. Ar 2012 ses en 6kning jimfére med bade 2010
och 2011. Under 2013 intriffade 34 olyckor vilket ir fler
dn 2011 men firre 4n Svriga ar i den redovisade perioden.
Justerat for trafikutvecklingen dr monstret detsamma.

FIGUR 4. Antal olyckor per ar 2009-2013
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ALLVARLIGA TILLBUD

(SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)

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

EU-forordningen 996/2010 definierar ett allvarligt till-
bud som “ett tillbud som har samband med handhavandet
av ett luftfartyg, dir omstindigheterna pekar pd att det fore-
lig en hdg sannolikhet for att en olycka skulle intriffa”.

I figur 5 redovisas antal allvarliga tillbud aren 2011-2013.
Antalet allvarliga tillbud med svenskregistrerade luftfartyg
var fem 2013. Motsvarande 2011 och 2012 var fyra respek-
tive ar. Aven justerat for flygtrafiken har det skett en 6kning
2013 jamfort med de tvé foregiende dren. D3 samtliga all-
varliga tillbud som intriffac i Sverige eller med ett svenskre-
gistrerat luftfartyg riknas in, dr antalet tio for 2011, tta for
2012 och nio fér 2013.
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FIGUR 5. Antal allvarliga tillbud per ar 20112013
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OMKOMNA (SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)
Omkomna och allvatligt skadade definieras av EU-férord-
ning 996/2010. Omkomna, eller skada med dédlig utging,
innebir en skada som en person ddragit sig vid en olycka och
som har till foljd att personen i friga avlider inom 30 dagar
efter dagen for olyckan.

Antal omkomna inom svensk luftfart var 2012 betydligt
hégre jamfort med ovriga dr som redovisas i figur 6. Under
2012 omkom 12 personer, samma antal som 2006. Under
2013 omkom fem personer. Justerat for trafiken dr antalet
pa samma laga nivéer som aren 2009-2011 (en omkommen
per 200 000 starter och landningar).

FIGUR 6. Antal omkomna per ar 20092013
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ALLVARLIGT SKADADE

(SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)
EU-forordningen 996/2010 definierar allvarlig skada som
en skada en person ddragit sig vid en olycka och som
a) kriver sjukhusvistelse i mer dn 48 timmar, med bérjan
inom sju dagar efter den dag som skadan uppkom,
b) resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade brott
pa fingrar, tar eller nisa),

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

d)medf6r skada pa ett inre organ,

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

f) medfor bestyrkt utsittande for smittoimnen eller skad-
lig strilning.

Antal allvarligt skadade var hogre 2012 jimfért med 2010
och 2011 och pa samma nivd som 2009, se figur 7 nedan.
Under 2013 har nio personer skadats allvarligt vilket dr firre
jamfort med de foregiende fyra dren. Justerat for trafikue-
vecklingen dr monstret detsamma.

FIGUR 7. Antal allvarligt skadade per ar 2009-2013
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AVAKNING FRAN RULLBANA
En avikning frin rullbanan kan fa mycket allvarliga konse-
kvenser, i synnerhet om luftfartyget befinner sig i en kritisk
del av start- eller landningsfasen. ICAO definierar avikning
frén rullbana (runway excursion) som “A veer off or overrun
off the runway surface”.

Antal avikningar frin rullbana var 13 under 2013, sam-
ma relativt hga niva som 2011, figur 8. Justerat for trafik-
utvecklingen ir ménstret detsamma.
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FIGUR 8. Antal avakningar fran rullbana per ar 2009-2013
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RULLBANEINTRANG

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

Figur 9 visar att antalet rullbaneintring i Sverige okade
2010 jamfort med 2009 och minskade nagot 2011. Under
2012 skade antalet dterigen och under 2013 var antalet det
hégsta sett till den redovisade perioden, 104 stycken. D4
utvecklingen justeras for antal starter och landningar ir
monstret detsamma.

FIGUR 9. Antal rullbaneintrang per ar 2009-2013
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LUFTRUMSINTRANG

Ett luftrumsintring intriffar nir ett luftfartyg utan till-

stind flyger i

* kontrollerat luftrum utan klarering

¢ trafikinformationszon (T1Z)

e trafikinformationsomride (TTA)

* avgrinsade omréiden f6r militir 6vnings- och trinings
verksamhet, t.ex. farligt omrade, restriktionsomrade och
tillfilligt reserverade omraden (TRA).

Antal luftrumsintrang minskade kontinuerligt 2009-2012
men 6kade igen 2013, figur 10. Okningen motsvarade fyra
procent, frin 277 till 289. Aven justerat for antal luftrums-
rérelser’ som 6kade med 1 procent 2013 8kade antal luft-
rumsintring med fyra procent, frin 40 till 42 luftrumsin-
trdng per 100 000 rorelser.

FIGUR 10. Antal luftrumsintrang per ar 2009-2013
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LASERHANDELSER

Laserhindelser innebir att privatpersoner anvinder si kall-
lade laserpekare (oftast gron laser) och riktar dessa mot luft-
fartyg. Detta kan fa dill foljd att besittningens synméjlig-
heter paverkas negativt, och i virsta fall kan det dven skada
synen hos drabbade piloter.

Antalet laserhindelser 6kade 2010 och 2011 jimfért med
respektive foregdende ar. Under 2012 minskade antalet jaim-
fort med bade 2010 och 2011 (figur 11 nedan). Justerat for
trafikutvecklingen 4r ménstret detsamma. Under 2013 ses
en 8kning jimfort med 2012, fran 123 till 146 vilket mot-
svarar nistan 20 procent. Motsvarande antal justerat for tra-
fikutvecklingen 4r 17 jimf6rt med 20 per 100 000 starter
och landningar.

FIGUR 11. Antal laserhéndelser per ar 2009-2013
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KVALITETSSYSTEM, LEDNINGSFUNKTION

OCH SAKERHETSKULTUR

Inspekedrerna inom Transportstyrelsen bedomer efter ge-
nomfdrd verksamhetskontroll hur tillstindshavarnas kvali-
tetsledningssystem, ledningsfunktion och sikerhetskultur
fungerar. Varje r sammanstills och redovisas resultaten frin
inspektdrernas bedémningar bland annat i publikationen
“Transportstyrelsens sikerhetsoversikt 2013*” som gar att
hitta p4 Transportstyrelsens webbsida.

1. All statistik baseras pa uppgifter som var kianda i samband med publice-

ringstillfallet.

2. Landning dir efterféljande start sker utan att luftfartyget taxar ut pa
taxibana

3 Auvser flygningar i kontrollerat luftrum enligt instrumentflygreglerna.

4. http://www.transportstyrelsen.se/Global/Publikationer/Luftfart/
Sakerhets%c3%béversikt_2013.PDF

Den 24 april 2014 publicerades en ny EU-férordning om
rapportering, analys och uppféljning av handelser inom civil
luftfart. Férordningen, som ska bérija tillimpas i november
2015, stiller krav pa saval rapportorer och organisationer som
pa myndigheter och EU:s flygsdkerhetsbyra EASA. Syftet ar
bland annat att 6ka kvaliteten pa rapporterna och pa analys
och uppféljning av informationen.

Gemensamma krav inom EU pa rapportering av handelser
inom den civila luftfarten har funnits sedan ett EU-direktiv
antogs 2003, vilket implementerades i Sverige 2007. Men det
finns idag en del kvalitetsbrister i det underlag som kommer in
och i hanteringen av underlaget, bland annat eftersom direkti-
vet inte stéller krav pa vilken information som behover finnas
med i varje rapport. Dessutom anvinds underlaget inte for
analyser och uppfdljningar av flygsikerheten i den utstrickning
som det skulle kunna anvindas. Darfér har en ny férordning,
Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 376/2014
om rapportering, analys och uppféljning av hindelser inom civil
luftfart’, arbetats fram och beslutats inom EU.

Daniel Hellstrém, daniel.hellstrom @transportstyrelsen.se

NY EU-FORORDNING OM HANDELSERAPPORTERING INOM LUFTFARTEN BESLUTAD

Av den nya férordningen framgar bland annat vilka handelser
som &r obligatoriska att rapportera och vilken information om
varje handelse som ar obligatorisk. Férordningen stiller krav
pa rapportorer (olika kategorier av personal som arbetar inom
luftfarten) och organisationer (flygbolag, flygplatser, flygtrafik-
tjanst, tillverkare och sa vidare) samt pa de nationella myndig-
heterna inom EU. Stor vikt ldggs vid hur analys och uppfoljning
ska ske, sdvil inom organisationer som inom myndigheterna
och pa EU-niva. Ett nytt krav i forordningen ar att organisa-
tioner ska lagra informationen fran hiandelserapporterna i
databaser som ska underlitta utbytet av information mellan
organisationer och myndigheter. Skyddet for den enskilde
rapportéren och personer som omniamns i rapporterna stirks
ocksa for att ytterligare uppmuntra till rapportering.

Den nya férordningen ska borija tillimpas den 15 november
2015. Under tiden fram till dess kommer Transportstyrelsen
att informera rapportérer och organisationer pa olika sitt om
innehdllet i forordningen.

1. http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=QJ:JOL_2014_122_R_0002&from=SV
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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 negativa konsekven-
ser for sakerhet, hilsa och miljé. Systemet ar komplext pa sa
satt att det bestar av flera olika faktorer som samverkar. En
central faktor i systemet ar mdnniskan. | sikerhetsarbetet
inom olika transportsystem benamns ofta samverkan mellan
manniskor och andra delar i systemet som Human Factors
(HF) och/eller Manniska-Teknik-Organisation (MTO). Den
har artikeln beskriver férhallandet mellan sikerhetsledning

och sikerhetskultur.

KORT OM SAKERHETSLEDNING OCH
SAKERHETSKULTUR

Sikerhetsledning handlar om de resurser, metoder och ak-
tiviteter som finns inom en organisation och som anvinds
for att uppnd och behilla en hég sikerhetsniva. For att leda
och arbeta med sikerhet anvinds olika typer av redskap. Det
som vi kallar sikerhetsledningssystem (SMS) ir ett sidant
redskap som bland annat definierar hur ledning och styrning
av organisationens sikerhetsarbete ska ske. Systemet beskriver
dven omréiden som ansvar och befogenheter, riskidentifiering,
kontinuerlig utveckling och forbittring av sikerhet etcetera.
Sikerhetsledning innebir att fatta beslut, arbeta proaktivt i
sikerhetsfrigor och vidta nédvindiga atgirder for sikerheten.

Ett effektivt och sikerhetshéjande SMS 4dr mer 4n sum-
man av sina komponenter. Det ricker inte med att bara
ha systemet pé plats, det méste dven omsittas frin ord till
handling samt kontinuerligt f6ljas upp och utvecklas. For
att systemet ska fungera och leverera vad som avses maste
dess syfte och plats i organisationen kommuniceras tydligt,
personalen maste utbildas och ges tillrickliga forutsictning-
ar och stod i sitt arbete, mil for sikerhetsnivin i organisatio-
nen ska etableras etcetera.

I modern organisationsteori talar man alltmer om kul-
turens betydelse for vad som sker i organisationen'. Sett ur
ett sikerhetsperspektiv blir det dirfor viktigt att dven ar-
beta med kulturfragor. Dir ett SMS ir implementerat for
act bland annat se till att procedurer och rutiner utférs
konsekvent och i enlighet med tillimpliga krav, fokuserar
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sikerhetskulturbegreppet pd organisationsfenomen som
individers och gruppers virderingar, normer, attityder och
overtygelser i sikerhetsfrigor. Inslag som ir viktiga for
sikerhetsledningssystemets effektivitet och faktiska verk-
ningsgrad i sikerhetsarbetet.

Framging i SMS bygger pa en god sikerhetskultur. Si-
kerhetskultur kan beskrivas pé olika sitt. For oss pa Trans-
portstyrelsen handlar sikerhetskultur om en organisations
gemensamma sitt att tinka och agera i forhéllande till risk
och sikerhet, det vill siga hur en organisation prioriterar
och faktiske arbetar med risker och sikerhet kopplat till sin
verksamhet. Ett vil implementerat SMS verkar i ett kom-
pletterande och 6msesidigt forhallande med sikerhetskultu-
ren for att skapa en sikrare organisation.



Organisationens sikerhetsarbete d4r summan av samtliga in-
dividers agerande som bestimts av de handlingsregler och
forhéllningssitt som finns i organisationens SMS och siker-
hetskultur. Det blir da rimligt att konstatera att integrera
sikerhetskultur och SMS ir viktigt eftersom bada paverkas
i hogsta grad av de individer som arbetar i organisationen.

FORHALLANDET MELLAN SAKERHETS-
LEDNINGSSYSTEM OCH SAKERHETSKULTUR
En god sikerhetskultur anses allmint som en avgorande for-
utsitening for att sikerhetsledningssystemet ska fungera vil,
vilket papekas allt oftare av organisationer och myndigheter?.
Styrkan i att arbeta med sikerhetskultur i en SMS-miljo
ir att storre hidnsyn tas till sociala aspekter som interaktio-
nen mellan minniskor, system och organisation. Framsteg
i sikerhetsarbete skapas genom att forstd och péverka dessa
kopplingar och samspel.

Sikerhetskulturen vixer fram utifrdn minniskors strivan
act tackla olika frigor kopplat till sikerhet och utifran det
skapa ett visst métt av ordning i sin tillvaro. Sikerhetskul-
turen ligger grunden for gruppens gemensamma uppfatt-
ningar av bland annat procedurer och rutiner i relation till
sikerhet i organisationen, som i sin tur vigleder minniskors
handlingar gentemot risk och sikerhet. I en organisation
med en god sikerhetskultur kommer sikerhetsaspekter att
viga tungt i beslut om hur man ska agera i olika situationer.

Det finns inga enkla patentldsningar som ger garanterad
iterbiring i sikerhetsarbetet, vilket innebir att man som
organisation stindigt maste omprdva sitt arbete och anta-
ganden om risk och sikerhet®. Ett av de frimsta tecknen pa
en god sikerhetskultur beskrivs ibland som en kapacitet att
gora just det; att omprova sina antaganden om risk och si-
kerhet. Stiller man begreppet sikerhetskultur i forhallande
till ect SMS blir det uppenbart att de pd nigot sict hér ihop
samt paverkar varandra. Bilden nedan beskriver hur det for-
hallandet kan se ut.

Tre samverkande element

Sédkerhetsstyrning

Kunskap, forstaelse,

motivation

Varfér man
tror att man
gor det.

Vad som finns
skrivet om
vad och hur
man ska gora.

Safety Management

Faktiskt beteende

Vad man faktiske gor.

SAKERHETSPOLICY - EN CENTRAL

DEL AV ETT SMS

For att askadliggora vart exempel ovan utgdr vi frin en
grundliggande del av ett SMS: en sikerhetspolicy. Enkelt
beskrivet syftar en sikerhetspolicy till act skapa tydlighet i
hur personalen f3rvintas agera angdende sikerhet (sékerhets-
styrning). For att det ska ske méste den tolkas av individer
for att fa status och mening (kunskap, forstielse och motiva-
tion). Nista viktiga steg dr att man tittar pa organisationens
faktiska handlingar och hur de forhéller sig till sikerhet, for
att bedéma om de motsvarar det som anges i policyn. Det
innebir hur medarbetare, chefer och ledning tar hand om
sikerhetsfrigor i det dagliga arbetet, i beslut som fattas och
prioriteringar som gors (faktiskt beteende). Sikerhetskultur
fungerar i sammanhanget som ett redskap for att skapa me-
ning och férstelse, det vill siga den omvandlar sikerhets-
styrningens innehall (sikerhetspolicyn) till information som
individen littare kan ta till sig och forhalla sig till. Nedbru-
tet i konkreta termer bor en sikerhetspolicy spegla ledar-
skapets sikerhetsengagemang och kan innehilla riktlinjer
for hur organisationens riskanalyser ska innehilla hég nog-
grannhet, en rimlig fullstindighet och beaktande av HF/
MTO®". Ytterligare exempel kan vara ett stillningstagande
att organisationen ska lira av sina erfarenheter (vilket i sin
tur kan ge stod f6r en lirande kultur), vidareutveckla verk-
tyg for det proaktiva sikerhetsarbetet, involvera personalen
i sikerhetsrelaterade fragor, och inte utse en syndabock nir
nagot gite fel i arbetet.

Oberoende av innehallet i sikerhetspolicyn madste led-
ningen fi med sig sin personal i sikerhetsarbetet. Inom ele-
menten kunskap, forstielse och motivation ligger de storsta
utmaningarna for att uppnd ett SMS med hog verknings-
grad, det vill siga ett system som ir sikerhetshéjande och
effektivt. Ledarskapet spelar dirfor en viktig del.

LEDARSKAPET - EN CENTRAL

DEL AV SAKERHETSKULTUREN

I litteratur och utredningar framstir ofta ledningens vir-
deringar som centrala for vilken sikerhetskultur som kom-
mer att vixa fram (referensram f6r gruppens och individens
eget beteende). Man har till exempel funnit i olika studier
att ledningens instillning och attityd avseende hindelserap-
portering har en signifikant inverkan pé tendensen att rap-
portera’. Ledarskapet blir saledes en viktig paverkansprocess
och handlar inte bara om en ledare som agerar och en grupp
medarbetare som reagerar, utan ir en komplex social process
ddr innebérder och tolkningar av vad som sigs och gors ir
avgorande®. Budskap som sinds vad giller sikerhet inverkar
ddrfor med stor sannolikhet pd det faktiska sikerhetsarbete
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som kommer att bedrivas i organisationen. Detta innefattar
inte bara dokumenterade och skriftliga budskap om siker-
het, utan dven subtila budskap som till exempel “sikerheten
ges alltid hdgsta prioritering men produktionen maéste alltid
fortsitta”. Sistnimnda kan ha en stor inverkan pd hur med-
arbetare uppfattar ledningens prioritering av sikerhetsfragor.

Budskap som fokuserar pd och prioriterar sikerheten kan
endast fd genomslag och skapa fértroende om ledningens
beslut och agerande tydligt visar att sikerhet ir en vigle-
dande princip for organisationen. Medarbetare maste bide
kinna delaktighet i arbetet och att ledningen omsitter sina
budskap om hog sikerhet i faktisk handling i det dagliga
arbetet.

Sikerhet betraktat som ett virde stir sannolikt periodvis
i konflikt med andra virden som till exempel ekonomi och
produktion. Det ir svdra utmaningar; samtidigt som hog
leveranskapacitet ska uppritthéllas forvintas organisationen
hantera sin verksamhet med hég och prioriterad sikerhet.
Ett aktivt arbete med sikerhetskulturen kan férhindra att
sikerhetsfrigor nedprioriteras till férmin for produktion
och ekonomi.

LARANDE OCH ERFARENHETSATERFORING
Organisationer lir sig genom de méinniskor som ir en del av
organisationen. Betydelsen av organisatoriske lirande ir ett
vil erkint och utforskat omréde, sirskilt inom hgrisk- och
sikerhetskritiska dominer sisom luftfarten. Vidare har dess
betydelse hivdats av olika forskare under en lingre tid”. Ett
mojligt skil till det vixande intresset for koppling till si-
kerhetskultur kan vara att vissa kulturella sirdrag formodas
gynna ett organisatoriskt lirande. Ett av de allmingiltiga
grunddragen f6r en god sikerhetskultur ar den lirande de-
len, vilket innebir att det finns en vilja och kompetens att
lira frin insamlad information och en beredskap att imple-
mentera forindringar och forbittringar. Sedan teorier om
sikerhetskultur introducerades har det uppstatt ett sam-
band mellan kultur och lirande, framférallt i ssammanhang
dir individers attityder och férhéllningssitt paverkar hur
man som organisation drar lirdomar av olika typer av infor-
mation. Sikerhetskultur som redskap f6r en fortlspande ut-
veckling av organisationens sikerhetsledningssystem kriver
lirande, och att individerna i systemet kinner till riskerna
som kan hota sikerhetsnivin — tva egenskaper som ofta for-
knippas med en god sikerhetskultur.

Erfarenhetsaterforing r ett viktigt inslag for att skapa
sig bittre forstaelse for dels det SMS man forvaltar och styr
over, dels vilka risker och hot som kan uppstd i och utanfor
organisationen. Erfarenhetsiterforing kan beskrivas som en
iterkoppling av det som hint i och utanfér organisationen

till konkreta forbittringsforslag som kan hoja sikerheten.
Aterforingen kan besta av data och information om det som
har intriffat (reaktivt) f6ljt av en analys av vad som skulle
kunna intriffa (proaktivt). Det sistnimnda tar en nigot mer
avancerad ansats dn traditionellt frebyggande atgirder i
den bemirkelsen att arbetet syftar till att férutsiiga nya oon-
skade hindelser och inte bara forhindra att tidigare hindel-
ser intriffar igen. Vidare kan ett forebyggande forhallnings-
sitt i lirandeprocessen bidra till att man som organisation
skapar bittre forutsittningar for att hantera det ovintade,
till exempel en markant 6kning i olika produktionskrav, till-
bud eller i virsta fall olyckor med dédlig utgdng. Ett vikeigt
inslag i ett SMS ir dirfor att anvinda sig av flera olika typer
av information fran flera olika killor.

Det ir viktigt att organisationen beslutar om hur man
vill att processen for erfarenhetsaterforing ska se ut. Nedan
ges nigra exempel pa vad den kan innehélla och vad man
bor ta stillning cill®:

* DPolicy for erfarenhetsiterforing

* Organisation och beslutsging vid erfarenhetsaterforing
* Ansvar och roller for personer som agerar i processen

* Resursbehov

* Utbildningsbehov

* Kvalitetssikring och granskning av processen.

RISKANALYSER - EN DEL AV DET
PRO-AKTIVA SAKERHETSARBETET
En av flera viktiga forutsittningar for att organisationens
SMS ska bidra till lirande bestar i att kontinuerligt obser-
vera och analysera vad som sker i den egna organisationen
och i omvirlden. En god kunskap om férekommande ris-
ker inom organisationen ir grundliggande for en vil fung-
erande riskhantering. Exempel pé ett redskap som bidrar till
detta idr riskanalysen. En av riskanalysens viktigaste funk-
tioner ir att fungera som hjidlpmedel for att identifiera risk-
killor och riskfyllda situationer som dnnu inte lett till ndgon
olycka eller nagot tillbud, men som sannolikt skulle kunna
intriffa. Sikerhetskulturen kan i sammanhanget betraktas
som en reflektion av en organisations risk- och sikerhets-
medvetenhet. Hur man som organisation omsitter sin risk-
och sikerhetsmedvetenhet till ett proaktivt sikerhetsarbete
som resulterar i omhindertagande av vad som framkommit
i riskanalysen ir en viktig friga for organisationen.
Riskanalyser kan betraktas som en framétblickande pro-
cess dir fokus ligger pa att identifiera hot och hur dessa kan
paverka sikerheten. Riskanalysen kan pd detta sitt ses som
en del i det underlag som behévs for att fatta bra beslut. Vi-
dare kan en vil genomf6rd riskanalys med hég kvalitet bidra



till jimforelser av alternativa losningar for att man ska und-
vika odnskade hindelser och forsimrad sikerhet. En bra ris-
kanalys kriver insamling av flera olika typer av information
och kunskapskillor. Medarbetare utgér en bred kunskaps-
bas, har oftast kinnedom om risker och brister i sin vardag
och kan saledes utgora en god killa till forbattrad sikerhet.
Att involvera personalen i sikerhetsarbetet resulterar med
stor sannolikhet till 6kad férstdelse f6r hur organisationen
fungerar och vilka risker som kan finnas i verksamheten.

Aven om riskanalyser fokuserar pa vad som kan gi fel, ir
det lika viktigt att belysa vad som fungerar bra. Detta kan
innebira att identifiera och diskutera processer, beslut och
vanliga arbetsmoment som trots sin komplexa karaktir och
risker resulterar i positiva utfall och goda resultat i siker-
hetsfragor.

Oberoende av vilken typ av redskap som organisationen
viljer for sitt proaktiva sikerhetsarbete dr det av stor vikt att
inkludera personalen i arbetet. Framging i sikerhetsfrigor,
och dven SMS, bygger pa samspel och god kommunikation
mellan minniskor. Fér att kunna ta hiinsyn till den viktigaste

bestindsdelen av ett SMS — minniskan — bor organisationen
i sin ledning och utveckling av systemet integrera ett arbete
priglat av delaktighet. Detta skapar kinsla av sammanhang
och forstaelse for att sikerhet berér alla delar av verksam-
heten, vilket i sin tur kan bidra till en god sikerhetskultur.
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PASSAGERARUTVECKLINGEN

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
31,8 miljoner under 2013. Jamfért med 2012 ar det en k-
ning med 3,7 procent och motsvarar drygt 1,1 miljon fler
passagerare. Utrikestrafiken 6kade med 4,6 procent och
uppgick till 24,7 miljoner passagerare, inrikestrafiken dkade

med 0,7 procent och uppgick till 7,1 miljoner passagerare.

Passagerarvolymen 6kade pé 22 av de 40 svenska trafikflyg-
platserna. Den stérsta relativa 8kningen hade Kristianstad
och Torsby. Bland de stérre flygplatserna hade Stockholm/
Arlanda den hogsta passagerartillvixten. Simst har utveck-
lingen varit pa flygplatserna i Pajala och Oskarshamn.

Bland de mest trafikerade inrikeslinjerna var det endast
strickorna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Luled som
hade fler passagerare under 2013 jimf6rt med &ret innan.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Spanien storst
under 2013 med drygt 2,9 miljoner passagerare, foljt av
Tyskland som hade nirmare 2,9 miljoner passagerare. Bland
de 10 mest trafikerade linderna hade Spanien och Turkiet
den hogsta tillvixten. Ocksa trafiken till och frin Frankrike
okade starkt under 2013.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar (i passagerarflyget) 6kade med 1,4 pro-
cent under 2013 och uppgick till 230 000. I utrikestrafiken
var okningen 2,7 procent och inrikes 6kade landningarna
med 0,3 procent. Utbudet av flygstolar uppgick till ndrmare
46,3 miljoner, vilket kan jimféras med 44 miljoner under
2012. T utrikestrafiken 6kade utbudet med 6,0 procent och
inrikes med 2,9 procent.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pd en
flygning var i genomsnitt en procentenhet ligre under 2013
jimfort med aret innan och uppgick till 68,9 procent. I ut-
rikestrafiken var den genomsnittliga kabinfaktorn 70,7 pro-
cent och i inrikes 63,4 procent, vilket jimfort med 2012 ir
en minskning med 0,8 respektive 1,6 procentenheter.

Antalet overflygningar i det svenska luftrummet mins-
kade marginellt under 2013 och uppgick till drygt 290 000.
Overflygningar ir trafik som sker i det svenska luftrummet
utan att flygplanet har startat eller landat pd nagon svensk
flygplats. Exempel pd sidan trafik ir flygningar som sker
mellan delar av Europa och Fjirran Ostern.

MARKNADSANDELAR

SAS och Norwegian 6kade sina marknadsandelar i savil in-
som utrikestrafiken under 2013. I inrikestrafiken minskade
Malmé Aviations andel ndgot. I utrikestrafiken minskade

Ryanairs andel med drygt en procentenhet.
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TRAFIKUTVECKLINGEN 2013

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska flygplatser under 2012 och 2013.

Flygplats 2012 2013 Diff Forandring, %
Arvidsjaur 48 380 51 029 2 649 5,5%
Borlinge 39 319 38 950 -369 -0,9%
Gillivare 42 351 40 046 -2 305 -5,4%
Goteborg/Landvetter 4 855 614 4998 838 143 224 2,9%
Goteborg/Save 807 763 863 140 55 377 6,9%
Hagfors 2 496 2278 -218 -8,7%
Halmstad 95 651 116 219 20 568 21,5%
Hemavan 13 162 11 557 -1 605 -12,2%
Jénkdping 77 670 93 993 16 323 21,0%
Kalmar 185 530 204 828 19 298 10,4%
Karlstad 100 330 109 574 9244 9,2%
Kiruna 197 777 226 003 28 226 14,3%
Kramfors-Solleftea 18 455 16 890 -1 565 -8,5%
Kristianstad 24 159 32 686 8 527 35,3%
Linképing/Saab 115 596 116 567 971 0,8%
Lulea 1090 011 1105 881 15 870 1,5%
Lycksele 21 695 19 507 -2 188 -10,1%
Malmé 2 104 303 2 124 663 20 360 1,0%
Mora/Siljan 7 892 7 981 89 1,1%
Norrkoping/Kungsangen 111 145 109 160 -1 985 -1,8%
Oskarshamn 11 502 8 582 -2 920 -25.4%
Pajala 6 544 4782 -1762 -26,9%
Ronneby 218 965 213 364 -5 601 -2,6%
Skelleftea 292 025 292 005 -20 0,0%
Stockholm/Arlanda 19 677 373 20 674 159 996 786 51%
Stockholm/Bromma 2 293 641 2277 642 -15 999 -0,7%
Stockholm/Skavsta 2 317 589 2 165 040 -152 549 -6,6%
Stockholm/Visteras 163 472 163 773 301 0,2%
Sundsvall-Timra 282 653 272 502 -10 151 -3,6%
Sveg 5018 6151 1133 22,6%
Torsby 2 259 2 842 583 25,8%
Trollhdttan-Vinersborg 43 764 42 522 -1 242 -2,8%
Umed 984 774 988 406 3632 0,4%
Vilhelmina 15 056 13 965 -1 091 -7,2%
Visby 327 312 352 251 24 939 7,6%
Vixj6/Kronoberg 194 350 179 413 -14 937 -7,7%
Are Ostersund 383379 408 480 25101 6,5%
Angelholm 404 344 412 852 8508 2,1%
Orebro 98 594 101 682 3088 3,1%

Ornsksldsvik 85 591 80 123 -5 468 -6,4%
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Antal passagerare i linje- och chartertrafik Antal landningar (endast passagerarflygningar)
pa svenska flygplatser i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
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Antal ankommande och avresande passagerare till/fran de tio
storsta linderna (férsta destination) 2012 och 2013
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Relativ forandring for de passagerarmissigt tio storsta linderna
under 2013
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Passagerarnas fordelning efter region under 2012
(forsta destination)
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