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FORORD

Luftfarten genomgar stora férandringar till foljd av markna-
dens utveckling, implementering av nytt eller férindrat regel-
verk, EASA:s tillkomst och politikens inriktning pa europeisk
och nationell nivd inom transportomradet.
Transportstyrelsen far sitt uppdrag av regeringen och ver-
kar pa transportarenan. Branschen har genom olika bransch-
organisationer sin roll, liksom internationella organisationer

och inte minst vara uppdragsgivare. Vi ir alla en del av ett
stérre sammanhang.

Transportstyrelsen gor dagligen manga bra insatser. Sam-
tidigt kan alltid formigan att méta kommande utmaningar
forbittras genom att sikerstilla ritc kompetens pé rite plats i
en omvirld i stindig forindring.
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INLEDNING

Strategin syftar till att skapa beredskap for att méta olika moj-
liga framtidsscenarier och att tydliggora forutsittningarna for
att nd de transportpolitiska mélen.

Transportpolitikens mal ar att sikerstilla samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hillbar transportférsorjning for med-
borgarna och niringslivet i hela landet. For att underlitta av-
vigningarna inom ramen f6r det dvergripande malet har riks-
dag och regering formulerat tvd jimbérdiga delmal; ett funk-
tionsmal om tillginglighet och ett hinsynsmél om sikerhet,
miljé och hilsa. Vissa transportpolitiska mal har preciserats.
Detta giller f6r hinsynsmalen Sikerhet och Milj6 och hilsa;

* Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfarts-
omradet minskar fortldpande.

¢ Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet
"Begrinsad klimatpaverkan” nds genom en stegvis 6kad
energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroen-
de av fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordons-
flotta som ir oberoende av fossila brinslen. For luftfartens
del 4r mélsittningen att till 2050, nd en 40-procentig an-
vindning av héllbara brinslen med ligt kolinnehall.

¢ Flygtransportsektorn ska bidra till att 6vriga miljokvalitets-
mél nds och till minskad ohilsa. Prioritet ges till de miljo-
politiska delmal dir flygtransportsystemets utveckling ir av
stor betydelse for mojligheterna att nd uppsatta mal.

Transportstyrelsens verksamhet ska bidra till atc de transport-
politiska méilen uppnas. Verksamheten ska sdrskilt inrikeas pd
att bidra dll ett internationellt konkurrenskraftigt, miljéan-
passat och sikert transportsystem ' I de strategiska dokument
som har tagits fram inom Transportstyrelsen anges att myn-
dighetens arbete i internationella fora ska vara viletablerat
och bidra dill ett hogt genomslag for svenska stindpunkeer.
Malet 4r ocksé att Transportstyrelsen stindigt utvirderar den
effeke som myndighetens verksamhet har pa transportsyste-
met och mojligheterna att uppna de transportpolitiska malen.
Dessutom ska

' 1§ férordning (2008:1300) med instruktion fér Transportstyrelsen

¢ verksamheten stimulera en dynamisk transportmarknad
och vil fungerande konkurrens

* Transportstyrelsen ha en gemensam trafikslagsover-
gripande internationell strategi

e arbetet kinnetecknas av helhetssyn genom en avvigning
mellan samtliga transportpolitiska mal

o trafikslagsdvergripande synergieffekeer tillvaratas inom
myndigheten

¢ verksamheten effektiviseras med hjilp av e-férvalening

* regelverket stindigt forenklas si att reglerna 4r indamals-
enliga, begripliga och aktuella och inte utgér hinder for
teknisk utveckling

* verksamheten bedrivs kostnadseffektivt med optimal for-
delning av resurser inom myndigheten for att nd storsta
médjliga effeke och prioritering av arbetsinsatser for storsta
mojliga samhillsekonomiska nytta.

Luftfarten har de senaste 15 aren genomgitt stora forind-
ringar. Skapandet av en gemensam europeisk luftfartsmark-
nad innebar att en tidigare hart reglerad marknad liberalisera-
des. Marknaden 6ppnades for internationell konkurrens och
for nya aktdrer med nya affirsidéer. S.k. "Open Skies -avtal
mellan linder har ocksd inneburit liberaliseringar. Sedan for-
dndringarna pabérjades 1993 har manga akeorer tillkommit
(25% okning av antalet flygbolag de forsta fem dren) och
mingder med nya destinationer i Europa har 6ppnats (6ver
200 nya linjer 6ppnades de forsta fem aren sedan avreglering-
arna). Dessutom har nya typer av flygbolag och affirsmodeller
inneburit att det s.k. lagprisflyget vuxit kraftigt och tvingat
de mer traditionella fullservicebolagen att svara pd utmaning-
arna. Flera europeiska statliga bolag har forsvunnit, och vi har
sett minga europeiska allianser och samgienden det senaste
decenniet.

Samtidigt verkar flyget inom ett komplext internationellt
ramverk dir EASA:s inflytande 6kat kraftigt, och regelverken

harmoniseras inom EU.
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LUFTFARTSMARKNADEN | SVERIGE

Reguljar flygtrafik bedrivs idag pa 40 flygplatser. Sverige har 10 s.k. nationella flygplatser for vilka staten har huvudansvaret,
och resterande drivs av kommunala eller privata intressen.

2011 avreste 18,5 miljoner passagerare fran svenska flygplatser.

2011 uppgick antalet IFR-rérelser till 706 000 for in- och utrikesflygningar i svenskt luftrum.

2011 fraktades 175 000 ton frakt och post fran svenska flygplatser.

Det finns mojlighet att regelbundet na 137 flygplatser i 45 linder fran svenska flygplatser.

Den svenska luftfartsnaringen beriknas direkt sysselsitta 44 000 personer och bidra med 26 mdr kr till svensk BNP.

| Sverige finns 11 registrerade flygbolag med s.k. stor operativ licens, d.v.s. de verkar med storre flygplan som tar
20 passagerare eller fler.
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UTVECKLINGEN DET
SENASTE DECENNIET

Nedan beskrivs utvecklingen av marknaden med hinsyn till
de transportpolitiska mél som Transportstyrelsen har att for-
halla sig till och arbeta utifran.

UTVECKLINGEN UTIFRAN
HANSYNSMALET TILLGANGLIGHET

Utvecklingen inom ramen for funktionsmalet Tillginglighet
kan beskrivas genom de marknadstrender som kan identifie-
ras for den senaste 10-arsperioden.

Tillgangligheten/atkomligheten férsamras

Majligheten att forflytta sig med flyg sdvil inom Sverige som
inom Europa har forsimrats kraftigt sedan bérjan av 2000-ta-
let, vilket visas av en sammanstillning av vistelsetider som har
beriknats for alla svenska flygplatser med linjetrafik.

Med utgangspunke frin tidcabellsuppgifter for en utvald dag
har det for de undersdkta flygplatserna beriknats hur ling tid
det dr mojligt att vistas pd destinationsorten vid ett dagsbesok.
Vistelsetider har beriknats frin det att flygplanet landat pa
ankomstflygplatsen tills det att sista flygplanet avgr. Kriteriet
dr att man ska vara tillbaka pd hemmaflygplatsen senast kl 24
samma dag och endast vistelsetider pd minst 4 timmar har
tagits med av rimlighetsskil.

Berikningarna har gjorts for bade flygplatsernas atkomlighet
och tillginglighet. Mer konkret innebir det att en person som
reser med forsta flygningen fran t.ex. Ornskoldsvik flygplats i
avsike att besdka London och atervinda med sista flygningen
hem kunde vistas totalt 6 timmar i London 2011. Diremot,
om man frin London ville géra en forrittning dver dagen i
Ornskoldsvik sa var detta inte majligt. Det forra benimns
Ornskoldsviks drkomligher till London och det senare Orn-
skoldsviks tillginglighet frin London.

I nedanstiende tabell visas hur vistelsetiderna utvecklats for
flygresor savil inom Sverige som till och frin de viktigaste eu-
ropeiska destinationerna. Redovisade vistelsetider anger med-
elvirden for samtliga trafikflygplatser i Sverige och bygger pa
ett urval av cirka 30 europeiska destinationer. Mojligheten att
ta sig ut i Europa har forbittrats for Stockholm, Géteborg,
Halmstad, Luled och Nykoping medan 6vriga regioner har
fate forsimringar. Mojligheten att ta sig frin europeiska stider
till svenska regioner har forbittrats fér 12 regioner.

GENOMSNITTLIG VISTELSETID, TIMMAR

Foérandring, %

2000/2011
INRIKES
Atkomlighet 57 4,1 2,8 -50,9
Tillganglighet 57 42 2,8 -50,9
EUROPA
Atkomlighet 46 3,5 2,7 41,3
Tillganglighet 31 2,3 1,9 -38,6

Okat antal utrikespassagerare

Antalet passagerare uppgick till drygt 30 miljoner under 2011
vilket utgor cirka 5,5 miljoner fler passagerare jimfort med
ar 2000. Det motsvarar en drlig genomsnittlig tillvixt med
knappa 2 procent. Utvecklingen har emellertid inte varit jimn
utan varierat mellan dren och fljer ganska vil den svenska
konjunkturutvecklingen. Den svenska bruttonationalproduk-
ten har 6kat med i genomsnitt cirka 2 procent per ér, vilket
innebir att forhallandet mellan passagerarutvecklingen ut-
rikes och BNP varit i det ndrmaste 1 dill 1.
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Det ir utrikestrafiken som svarat for tillvixten, inrikestrafiken
har stagnerat och t.o.m. minskat de senaste tio dren. Antalet
utrikespassagerare var under 2011 cirka 6,5 miljoner fler 4n
under 2000. Antalet inrikespassagerare minskade under mot-
svarande period med 1 miljon passagerare.

Efterfrigan pa lufttransporter bedéms fortsatt att vara hog
och Transportstyrelsens trafikprognos pekar pd en genom-
snittlig drlig 6kning av antalet passagerare med cirka 2,7 pro-
cent fram till 2017. Under perioden beddms utrikestrafiken
std for okningen, medan inrikestrafiken i princip ir oférindrad.

Okat antal 6verflygningar

Det luftrum som kontrolleras av Sverige r betydande jimfort
med ménga andra linder i Europa. En stor del av trafiken 6ver
Sverige gar diagonalt upp 6ver Ostersjon (flera flygvigar pas-
serar Gotland) men det finns ocksa en del trafik pa tviren lite
lingre norrut (trafiken mellan Asien och England). Trenden pa
senare ar har varit en kande trafik genererad av Baltstaterna
och att flygningar genom Ryssland sker i hogre grad 4n tidigare.

Det har varit en mycket kraftig utveckling av de rena 6verflyg-
ningarna de senaste 10 aren. I absoluta tal innebir det nirmare
110 000 fler overflygningar 2011 4n under 2000. Dock har
overflygningarna minskat nagot de senaste dren efter en topp-
notering 2008.

Minskat antal rérelser pa svenska flygplatser

Sverige tillh6r de linder som har flest flygplatser med reguljir
linjetrafik i Europa. Med 40 flygplatser med reguljirtrafik lig-
ger Sverige i nivd med Norge, Tyskland och Italien. Frankrike
har absolut flest (6ver 400) och Storbritannien kommer dirnist
med drygt 60 sidana flygplatser. Dessa linder utgdr en tydlig
gruppering jimfort med andra linder i Europa dir fa har fler
in 15 flygplatser.

Antalet flygrorelser pa de svenska trafikflygplatserna var drygt
22 procent firre under 2011 jamf6rt med 2000 och uppgick
till cirka 770 000. 24 av de 40 flygplatser dir det bedrevs linje-
och/eller chartertrafik hade firre passagerare under 2011 jim-
fort med ar 2000. Dessutom har linje- och chartertrafiken helt
upphoért pa ytterligare 8 flygplatser. Tillvixten for passagerar-
mingden forklaras framfor allt av att flygningar genomfors
med storre luftfartyg.

Svenska flygbolag tappar i konkurrenskraft

Det ér virt att notera att svenska flygbolag tappar marknads-
andelar bide vad giller inrikes- och utrikestrafik. Storst dr ned-
gangen pd utrikestrafiken som dessutom ir den del av luftfarten
som Okar. Svenska flygbolags konkurrenskraft har siledes for-
simrats jamfort med flygbolag i andra linder.

SVENSKA FLYGBOLAGS ANDEL AV
ANTALET PASSAGERARE RESPEKTIVE AR

Ar INRIKES UTRIKES
2005 100% 40%
2008 92% 33%
2011 82% 28%

Lagkonjunkturen och finanskrisen har forsvarat for flygbolag
att erhalla finansiering. Det globala kreditsystemet 4r hrt an-
satt och det paverkar méjligheterna for flygbolagen att siker-
stilla tillrickligt kreditutrymme f6r verksamheten. Sedan 2005
har tio svenska flygbolag? med en s.k. stor operativ licens for-
satts i konkurs p.g.a. dalig ekonomisk utveckling. Den trafik
som upphor dd svenska flygbolag forsvinner fran marknaden
har i flera fall visat sig upptas av utlindska flygbolag som inte
sillan ir stdrre akedrer pA marknaden. Det talar for ate flyg-
verksamhet i hdg grad forutsitter stordriftsfordelar for act fa en
positiv ekonomisk utveckling.

22012 hade 11 flygbolag s.k. stor operativ licens, dvs. flygbolagen opererade med luftfartyg vars hdgsta tillitna startmassa var 10 ton eller mer och/eller hade

20 siten eller fler.



Minskad I6nsamhet préaglar branschen
Luftfartsmarknaden priglas av dilig 16nsamhet och sma margi-
naler. Flera flygoperatorer pa den svenska marknaden har gitt
i konkurs och de som ir kvar har svirt att redovisa positiva
resultat.

P4 marknaden f6r flygtrafiktjanster som konkurrensutsattes un-
der 2010 redovisar bide den dominerande aktdren samt den
nya aktoren svaga resultat.

Swedavia dger och ansvarar for de statliga flygplatserna i Sverige.
Swedavias flygplatser redovisade en vinstmarginal pa cirka 15
procent ar 2011. Den storsta privatigda flygplatsen, Stockholm
Skavsta Airport, har i flera &r redovisat negativa resultat. Flera
av de kommunalt dgda flygplatserna tar emot finansiellt stod
frin 4dgarna och utan det tillskottet skulle flera av flygplatserna
uppvisa negativa resultat. Dirutéver uppbir ett antal flygplatser
ett statligt driftunderskottsbidrag frin Trafikverket.

Minskad atervixt pa certifikatomradet

Antalet gillande flygcertifikat i certifikatregistret minskar totalt
sett. Nir det giller certifikat som anvinds for privat indamal
kan en 6kning av antalet certifikat for ultralitt flyg konstateras
medan privatflygcertifikaten och segelflygcertifikaten fortsitter
minska. Helikoptercertifikaten visar en liten 6kning bade for
privat och kommersiellt bruk. For att fi en mer rittvisande
bild 6ver trenderna pé certifikatomridet kan man anvinda sig
av statistiken for flygprov i stillet for antalet certifikat, detta
eftersom nagra certifikattyper har slagits samman till ett enda
certifikat under den gingna 10-arsperioden.

Antal luftfartyg i luftfartygsregistret varierar

Idag finns drygt 3 000 luftfartyg registrerade varav 94 % utgors
av luftfartyg med en maximal startmassa (MTOM) av mindre
dn 5 700 kg. Mindre 4n 6 % av luftfartygen i luftfartygsregistret
utgdrs av den tunga kommersiella luftfarten. Se tabell nedan.

2005 2006 2007

Antal nyregistreringar 1M 149 142
Antal avregistreringar 135 146 426
+6 +3 -284

* 2000-01-01-2012-05-16
*  Mitning har skett fram till och med den 16 maj 2012.
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For flygplan, varmluftballonger och segelflyg ses generellt en
nedatgiende trend vad giller antal registrerade luftfartyg i
luftfartygsregistret f6r den senaste 10-drsperioden . For heli-
kopter, motorsegelflygplan och ultralitta flygplan ir trenden
for samma period den motsatta. Ett undantag frin den nedét-
gdende trenden nir det giller flygplan 4r viktkategorin 10 001
—30 000 kg MTOM dir det ir svirt att tala om en egentlig
trend, det flukcuerar snarare.

Den frimsta anledningen till avregistrering av flygplan,
sammanlagt 77 procent, ir export. Omkring 82 procent av
de exporterade flygplanen tillhér viktkategorin <2 000 kg, 10
procent 2 001 — 10 000 kg, 5 procent 10 000 — 30 000 och
4 procent >30 000 kg. Ju tyngre flygplan desto vanligare att
export ir orsaken till avregistrering. I den littaste kategorin ar
det 63 procent som avregistrerats p.g.a. export mellan 2000
och 2012 T den tyngsta kategorin ir motsvarande andel 96
procent.

En annan orsak till avregistrering av flygplan under den stu-
derade tidsperioden ir att myndigheten haft méjlighet att
enligt da gillande luftfartslag pd eget initiativ avregistrera
luftfartyg som inte hade varit luftvirdiga under de senaste tre
dren. 300 sidana luftfartyg avregistrerades 2007. Antalet ny-
och avregistreringar kan 4ven ha péverkats av att en register-
hallningsavgift tas ut arligen sedan 2007.

2008 2009 2010 2011 2012
166 123 139 98 134
109 114 148 159 149

+57 +9 (1] -61 -15



CERTIFIKATPROV PPLA
PRIVATFLYG FLYGPLAN
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Sett 6ver hela tidsperioden har vi en negativ trend for flygprov
av flygplan for privat andamal. Fran 2006 och framat har den

negativa utvecklingen avstannat. Antalet prov tycks ha stabili-

serats mellan 200 och 250 stycken pa arsbasis.

CERTIFIKATPROV PPLH
PRIVATFLYG HELIKOPTER
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CERTIFIKATPROV ATPLA OCH CPLA
KOMMERSIELL TRAFIK FLYGPLAN
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Nar det giller flygprov som utfors for att fa certifikat for kommersiellt
bruk har antalet flygprov varit relativt konstant under perioden med
en variation av runt 250 till 300 prov érligen. Fran och med 2005
har antalet prov per ar for trafikflygarcertifikat for flygplan (CPLA)
en positiv trend medan antalet prov per ar for trafikflygarcertifikat
for flygplan (ATPLA) har en negativ trend, se figur "Certifikatprov
ATPLA och CPLA Kommersiell trafik flygplan”.

CERTIFIKATPROV CPLH + ATPLH
KOMMERSIELL TRAFIK HELIKOPTER
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Nir det giller flygprov for helikoptercertifikat uppvisas en kraftig minskning fram emot mitten av perioden

efterfoljt av en stark trendmdssig uppgang. Resultatet giller flygprov for saval privat som kommersiellt bruk,

se figurerna ovan. Antalet prov for privat andamal var t.o.m. fler under 2011 4n under 2002. Proven for

kommersiellt andamal var dock betydligt farre 2011, totalt 65, jamfért med 91 ar 2002.



Den svenska flygplansflottan bestar av adldre luftfartyg
Aldern pa luftfartygen varierar mellan segmenten men den
svenska kommersiella flygplansflottan har en hégre medelal-
der jimfort med ett flertal andra linder.

Max startvikt Medelilder

0 — 2000 kg 324r
5700 kg — 19 ar
10 000 — 30000 kg 19 ar
30000 kg — 15 &r

En mer splittrad verksamhet

Vi ser en utveckling mot en mer splittrad verksamhet for bo-
lagen, dir de viljer att fordela sin verksamhet och sina till-
stand 6ver flera linder. Driftillstindet kan utfirdas i ett land,
bolaget kanske anlitar underleverantérer i ett annat land och
de anstillda kan i sin tur komma frin ett tredje land. Detta
innebdr att flera linders myndigheter ir inblandade i till-
stands- och tillsynsarbetet och genom spridningen av myn-
dighetsuppgifter blir det svarare for varje berdrd myndighet
att fi en helhetsbild 6ver verksamheten och att ett samlat
myndighetsansvar saknas.

Taget tar marknadsandelar

Téget har under perioden fran sekelskiftet fram till 2009 6kat
marknadsandelarna gentemot inrikesflyget pa langa inrikes-
resor, dven om flyget sttt f6r viss dterhimening under 2010
och 2011, dock frén historiskt liga nivier. Marknadsandelen
for personresor lingre dn 30 mil var 2011: bil 52%, buss 3%,
flyg 22% och tag 23%. (S]:s drsredovisning 2011). Erfaren-
heter frin olika hall i Europa (t.ex. Frankrike, Tyskland och
Spanien) pekar pa att inrikesflyget har mycket svért att hivda
sig i konkurrens med snabbtig pé strickor upp till 50 — 60
mil dir snabbtigen snabbt tagit stora marknadsandelar, och

det finns tydliga samband mellan dkade marknadsandelar
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for tiget och kortare restider. Vid 4 timmars tigrestid har tig
och flyg lika stor marknadsandel av tag-flygmarknaden, vid 3
timmars restid brukar tiget dominera och vid 2 timmar kan
flyget oftast helt ersittas av taget. (Konkurrens och samverkan
mellan tig och flyg del 1 och 2, KTH 2009). Konkurrensen
inrikes mellan tag-flyg kan delas in i tre perioder: 1980-talet,
dai flyget expanderade snabbt och tog marknadsandelar fran
tiget, 1992 — 2005 da snabbtigen X 2000 etablerades, fly-
gets utveckling bromsades upp och tiget tog sakta marknads-
andelar fran flyget samt 2005 — 2009 da tdget snabbt tog
marknadsandelar fran flyget. De senaste 15 ren har tdget okat
sina marknadsandelar kraftigt bl.a. pd strickorna Stockholm
— Goteborg/Vistkusten (67% 2009), Stockholm — Skine
(40% 2009), Stockholm — Virmland (95% 2009) Stockholm
— Nedre Norrland (71% 2009). Endast avseende linga inri-
kesresor (Stockholm — Ovre Norrland har tigets marknadsan-
delar state still (6% 2009).

Omstrukturering av Transportstyrelsens avgifter

Under 2011 péboérjade Transportstyrelsen utfasningen av den
subvention av de direkta avgifterna som kunnat ske med hjilp
av den s.k. myndighetsavgiften, och tog dirmed det forsta
steget mot full avgiftsfinansiering avseende omridena tillsyn,
tillstdind och registerhallning. Trots interna kostnadsbespa-
ringar innebdr detta att avsevdrda summor maste viltras Gver
pa brukarna med kraftiga avgiftshojningar som f6ljd. Det gir
att konstatera att de svenska avgifterna redan nu ligger hogt
eller mycket hogt vid en internationell jimforelse. Framfor
allt de smé brukarkollektiven, t.ex. bruksflyget, drabbas hart
av avgiftshojningar. Okad ekonomisk belastning kan paverka
tillgingligheten avseende dessa ofta viktiga och samhillsnytti-
ga tjanster och eventuella nedliggningar skulle kunna paverka
det svenska niringslivet och regional utveckling.

UTVECKLINGEN UTIFRAN

HANSYNSMALET SAKERHET

Utvecklingen inom ramen for hinsynsmalet Sikerhet kan
beskrivas uppdelat pd de kategorier av luftfartsverksamheter
som framgdr av de tvi tabellerna i siffror av antal déda och
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allvarligt skadade under den senaste 10-arsperioden. Siffrorna  fartssektorn. 2012 intriffade inget haveri inom linjefart eller
fordelade pd olika kategorier av luftfartsverksamhet framgir  charter med svenskregistrerade motordrivna luftfartyg. Inom
av tabellerna pa nista uppslag. Luftfarten ir férskonad frain  den sportbetonade luftfarten dkade antalet haverier under
omfattande haverier. Detta beror dill stor del pd det omfat- 2012 till 32 stycken, jaimfért med 16 stycken dret innan.
tande och malmedvetna sikerhetsarbete som sker inom luft-
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TABELL OVER ANTAL HAVERIER MED SVENSKREGISTRERADE MOTORDRIVNA
LUFTFARTYG, ANTAL OMKOMNA OCH ALLVARLIGT SKADADE 2002 — 20125

Linjefart och ej regelbunden trafik Bruksflyg

Ar Antal Antal Antal allvarligt Antal Antal Antal allvarligt

haverier omkomna skadade haverier omkomna skadade
2002 - - - 3 - 1
2003 2 - - 4 - -
2004 1 - - 5 - 3
2005 1 - - 5 - -
2006 - - - 7 5 -
2007 1 - - 7 1 3
2008 - - - 1 - -
2009 - - - 4 - -
2010 - - - 1 - -
2011 - - - 2 - -
2012 - - - 1 2 -
Summa 5 - - 40 8 7

Privatflyg

Antal Antal allvarligt Antal Antal Antal allvarligt

haverier skadade haverier omkomna skadade

2002 5 - - 22 3 -
2003 2 - - 17 - 5
2004 3 - - 23 7 6
2005 6 - - 13 2 1
2006 - - - 10 5 -
2007 2 - - 15 - 2
2008 5 - - 14 1 2
2009 1 - - 13 2 1
2010 2 - - 14 2 1
2011 - - - 14 1 2
2012 2 - - 3 1 0
Summa 28 - - 158 24 20

° Uppgifter om allvarligt skadade bygger p& egna inrapporterade uppgifter samt information fran SHK-undersdkningar. Med bruksflyg avses taxiflyg och s.k. aerial work.
Skolflyg redovisas har som en egen kategori.
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TABELL OVER ANTAL HAVERIER MED OVRIGA LUFTFARTYG,
ANTAL OMKOMNA OCH ALLVARLIGT SKADADE 2002 — 2012¢

Ultralidtta flygplan Segelflyg inkl. motorsegelplan
Ar Antal Antal Antal allvarligt Antal Antal Antal allvarligt
haverier omkomna skadade haverier omkomna skadade
2002 13 - 2 13 1 1
2003 11 1 - 16 - -
2004 7 - - 16 1 -
2005 12 2 - 8 1 1
2006 5 1 - 6 - 2
2007 15 2 1 10 - 2
2008 11 1 1 11 3 2
2009 14 - 2 7 1 -
2010 7 - 1 2 - -
2011 10 2 1 - - -
2012 12 1 3 - -
Summa 117 15 9 92 7 8
Ballongflyg Skirmflyg
Antal Antal Antal allvarligt Antal Antal Antal allvarligt
haverier omkomna skadade haverier omkomna skadade
2002 1 - - 8 - -
2003 - - - 11 1 -
2004 - - - 11 1 -
2005 1 - - 8 - -
2006 - - - 14 1 -
2007 1 - - 16 1 -
2008 - - - 10 - -
2009 - - - 13 - 14
2010 - - - 13 - 12
2011 - - - 6 - 6
2012 1 - - 15 3 12
Summa 4 - - 125 7 44
Hingflyg
Ar Antal Antal Antal allvarligt
haverier omkomna skadade
2002 5 - -
2003 1 - -
2004 1 - 3
2005 1 1 1
2006 - - -
2007 1 - 1
2008 1 - 1
2009 - - -
2010 - - -
2011 - - -
2012 1 -
Summa 11 1 7

6

Uppgifter om allvarligt skadade bygger pa egna inrapporterade uppgifter samt information fran SHK-undersokningar.



UTVECKLINGEN UTIFRAN
HANSYNSMALET MILJ® OCH HALSA

Utvecklingen inom ramen for hinsynsmalet Miljo och hilsa kan
beskrivas utifrin statistik 6ver paverkan fran flygbuller liksom f6r
utslipp av koldioxid och bly under den senaste 10-arsperioden.

Flygbuller
Flygbuller kan kopplas till miljokvalitetsmélen God Bebyggd
miljo respektive Storslagen fjillmiljs. Berikningar av antalet
personer exponerade for flygbuller har genomforts men de ir
svara att dra slutsatser av, bl.a. eftersom berikningsmetoderna
har dndrats.

2002 belades de for den tiden mest bullrande flygplanstyperna
med flygforbud i EU. 2006 antogs en ny standard for bullercer-
tifiering inom ICAQ, "kapitel 4”, som frin och med 2006 giller
for nyutvecklade flygplan. Under den senaste 10-arsperioden har
de storre flygbolag som flyger inom Sverige kontinuerligt fasat
ut de mest bullrande flygplanen. Just nu arbetar ICAO med en
skirpning av “kapitel 4”-standarden med malsittningen att vid
drsskiftet besluta om att den ska gilla frin och med 4r 2020.

Koldioxid

Koldioxidutslippen kan kopplas till miljékvalitetsmélet Begrin-
sad klimatpaverkan. Utslippen av koldioxid fran det svenska
inrikesflyget minskade med 28 procent mellan éren 2000 och
2010. Under samma period 6kade koldioxidutslippen fran det
svenska utrikesflyget med 7 procent.

Bly

Blyutslipp kan kopplas till miljokvalitetsmalet En giftfri miljo.
I Sverige har mingden sald flygbensin” minskat under de senaste
10 aren vilket framgar av diagrammet nedan.

Flygbensin anvinds i flygplan med kolvmotor och merparten av
detta brinsle ir blyat. Minskad anvindning av flygbensin inne-
bir dirmed en minskning av blyutslipp i luften. Det ir frimst
smd propellerplan och de minsta helikoptrarna som har kolv-
motorer som drivs med flygbensin och sidana luftfartyg fore-
kommer framfor allt inom privat- och bruksflyget.

7 Statistik fran SCB.
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SALD FLYGBENSIN | SVERIGE, M?
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Andelen blyutslipp fran flyget i relation till 6vriga utslapp av bly
till luft i samhillet har didremot okat. Detta beror pa att vriga
utslidpp av bly har minskat mer 4n flygets utslipp av bly, se dia-
grammet nedan.
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Av tabellerna under hinsynsmalet Sikerhet pa sidan 14 och 15
framgar utvecklingen i forhallande till hinsynsmilet Hilsa i
form av siffror for antal déda och allvarligt skadade.

8 Al flygbensin har antagits innehalla 0,56 g bly/liter.Viss mingd kan vara oblyad, uppgift om det saknas dock f.n.
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UTMANINGAR

Svensk luftfart verkar i en alltmer konkurrensutsatt miljo. 1
take med att regelverket harmoniseras i Europa och imple-
menteringen standardiseras 6kar forutsittningarna for mark-
nadens aktorer att fullt ut dra nytta av den gemensamma
europeiska marknaden. En mojlig foljd av detta ir att luft-
transporter i Sverige sker i storre omfattning med luftfartyg
som flyger med annan flagg 4n svensk. Staten har som re-
gistreringsstat ett helhetsansvar for luftfartygens luftvirdig-
het, bemanning och évergripande anvindning. Den pagiende
utvecklingen kan innebira att Sverige och svenska myndig-
heter inte lingre har ”ridighet” 6ver den luftfart som bedrivs i
Sverige. Tillsynsansvaret forflyttas fran Sverige till andra lin-
der som frimst med avseende pé framfor allt kostnadsaspekeer
upplevs som mer attrakeiva. Till dessa kostnadsaspekter rik-
nas t.ex. l6nekostnader, avgifter, kostnader for infrastrukeur
och skatter.

Statens inflytande pa den svenska luftfarcsmarknaden har pd
senare tid minskat i och med liberaliseringen pa luftfarts-
marknaden och ett minskat statligt dgarintresse i SAS och
flygplatser. Den 6kade harmoniseringen och dirmed inter-
nationaliseringen innebir att fler transportpolitiska beslut
fattas pa EU-niva. For att kunna péverka utvecklingen mot
de svenska transportpolitiska malen krivs dirmed att Sverige
agerar proaktivt internationellt.

Den framtida utvecklingen kan sammantaget komma att

karakeeriseras av:

* Firre Sverigebaserade tillstindshavare.

* Fortsatt konsolidering pa marknaden till f6ljd av 6kad
konkurrens och internationalisering.

* Nya marknader uppstir genom nya anvindningsomraden
for bruksflyget. UAS-marknaden fortsitter att vixa som
en foljd av nya tekniska losningar och nya vidgade an-
vindningsomriden for obemannade luftfartyg. I takt med
nya tekniska [6sningar kan allt storre farkoster komma att
anvindas.

¢ Okad intermodalitet och fortsatt anstringd ekonomi for
flygplatserna kan leda till att Sverige far firre nationella
flygplatser med passagerartrafik. Tillgingligheten och
dtkomlighet fortsitter att minska.

* Krav pa kostnadseffektivitet och bittre kapacitet i luftrum
och infrastruktur samt forbittrade majligheter for teknisk
utveckling.

° Minskning av antalet inrikes passagerare pé strickor kor-
tare n 50 — 60 mil till f5ljd av ut- och ombyggnader av
jarnvigsnitet och i och med att nya snabbtég tas i bruk.

* En fortsatt process mot en héllbar utveckling for luft-
farten pa miljoomradet leder till 6kade krav pa luftfarts-
anvindarna.

* Minskande privatflyg som en foljd av generationsvixling,
farre flygplatser for privatflyget och 6kade kostnader.
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SARSKILDA OVERVAGANDEN INFOR
FORMULERINGEN AV STRATEGIN

Om den svenska luftfartsbranschen fortsitter atc krympa
kan Transportstyrelsens mojligheter att uppritthilla relevant
kompetens inom de omriden som ligger inom myndighetens
uppdrag dventyras. Myndigheten kan fi svért att utféra de
huvuduppgifter i 6vrigt som har élagts myndigheten men
dven att svara mot framtida nskemal om expertstdd till reger-
ingen. En fortsatt utveckling dir den kommersiella luftfarts-
verksamheten flaggas ut eller minskar av andra skil innebér
att andra myndigheter i Europa i en hogre omfattning kom-
mer att ansvara for tillsynen 6ver de flygbolag som opererar i
svensket luftrum. Regeringens och myndighetens majligheter
att paverka savil flygsikerhetsutvecklingen som luftfartens
miljopéverkan och tillgingligheten till flygtransporter i Sve-
rige paverkas dé arbetet i storre omfattning maste bedrivas via
andra stater.

Ett minskande ekonomiskt underlag f6r myndighetens verk-
samhet, som en foljd av en krympande luftfartsbransch,
innebir dven att det blir svart for Transportstyrelsen att mota
branschens behov av stéd och service vad giller regelverket
och dess tillimpning. Transportstyrelsen anser att det behévs
en “kritisk massa” som utgdr basen for svensk luftfartsniring
for att svensk luftfart ska vara konkurrenskraftig och for att
Sverige ska kunna vara en stark rost och péverka den inter-
nationella utvecklingen. Transportstyrelsen bedémer att den
svenska luftfartsniringen befinner sig nira denna punkt, eller
kritiska massa.

Utmaning inom myndighetsuppdraget
Transportstyrelsen ska verka for de transportpolitiska mal
som har satts upp av riksdagen. Milen, sirskilda regerings-
uppdrag och Transportstyrelsens huvudsakliga verksamhet
i form av tillstindshantering, tillsyn, registerhillning och
normgivning utgér sammantaget myndighetens arbetsuppgif-
ter. Transportstyrelsen styrs ytterst av en instruktion® och av
de regleringsbrev som reglerar myndighetens verksamhet. P4
luftfartsomradet finns den rittsliga grunden f6r verksamheten
i frimst luftfartslagen (2010:500) och luftfartsforordningen
(2010:770). Sedan den Europeiska byrin for luftfartssiker-
het, EASA, borjade sin verksamhet 2003 svarar den f6r typ-
certifiering och miljécertifiering for flertalet luftfartyg och att
utveckla det gemensamma regelverket pd luftvirdighetsom-
ridet inom EU. EASA kommer inom de nirmaste dren att
svara for utvecklingen av regelverket pa ytterligare omraden
inom luftfarten.

? Foérordning (2008:1300) med instruktion fér Transportstyrelsen
' Budgetpropositionen for &r 2013 (prop.2012/13:1) s 48

Luftfarten ir till sin natur i hog grad internationell. Behovet
av samarbete har 6kat i takt med luftfartens utveckling och pi
senare ar dven genom hotet fran terrorism. Regelutvecklingen
och harmoniseringsarbetet sker numera for EU-medlemssta-
ternas del i allt hogre grad inom ramen for EU, men ir eller
har varit betydande 4ven inom organisationer som ICAO,

ECAC, Eurocontrol och JAA.

Fler transportpolitiska beslut fattas pd EU-niva. For att kunna
sikerstilla en samhillsekonomiske effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning behover regelutvecklingen inter-
nationellt och inom EU prioriteras '°. Svensk transportpolitik
bor ses som en integrerad del av den europeiska politiken. I
Transportstyrelsens strategi for det internationella arbetet pe-
kas pé ett antal frigor som anses vara av stor vikt inom vart
ansvarsomrade och dir vi ska vara mer drivande.

Inom omradet regelgivning arbetar Transportstyrelsen for
mélbeskrivande regler snarare 4n detaljreglering, i syfte att
underldtta for verksamhetsutdvarna ate uppfylla de krav som
stills pa dem pa det sdtt som bist frimjar deras egen verksam-
het, organisation och tekniska lsningar. For att ge stod ska
tyngd liggas pd att komplettera reglerna med radgivande ma-
terial. Transportstyrelsen verkar for att information om regel-
tolkningar och alternativa sitt att uppfylla kraven sprids for
en 6kad forutsigbarhet. I princip ska inga nationella sirkrav
finnas om det inte ir sirskilc motiverat. Samtidigt ska den
internationella regleringen ge forutsittningar och utrymme
for sirskilda nationella behov.

Ett 6vergripande madl ir att arbeta vidare med att minimera
och férenkla de administrativa krav som finns. Inom EASA
pagar ett arbete med att se dver regelverket for allminflyget
i syfte att uppna regelforenklingar. Hobbyverksamhet och
sportflygverksamhet dir riskerna for skada pé tredje person
eller egendom ir begrinsade bér regleras med ligre krav och
mindre tillsynsinsatser frin myndigheter. Begreppet allmin-
flyg dr dock mycket vittomfattande och inkluderar relativt
avancerade foreteelser som bruksflyg och personbefordran
inom foretag. Kommersiell verksamhet forekommer ocksa i
olika omfattning inom denna stora grupp. Transportstyrelsen
har vidare tillsatt ett sirskilt projekt med uppgift att genom-
fora en 6versyn av regelverket for allminflyget, och tillimp-
ningen av detta regelverk, med sikte pé att astadkomma for-
enklingar.
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STRATEGI OCH ATGARDER

Strategi for att na tillganglighetsmalet

Tillgangligheten innebir att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundliggande tillginglighet med en god kvalitet och an-
vindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Atgérd: Transportstyrelsen ska I6pande limna underlag
till regeringen som belyser utvecklingen utifran tillgang-
lighetsmalet.

Strategi for en effektiv och dynamisk marknad
Regeringen anger i budgetpropositionen ' att de anser att det
ir angeliget att fortsitta utveckla en transportpolitik som dr
bittre samordnad med och vil integrerad i andra politiska
omriden. Varje trafikslag ska for sig kunna fungera vil men
innu hellre samverka for att hela resan eller transporten ska
bli optimal. Transportstyrelsen menar att det borde vara en
mélsittning act ha en konkurrenskraftig luftfart vilket borde
bidra till 6kad konkurrenskraft for svensk industri och 6kad
tillvixt. En effektiv marknadsovervakning och marknadstill-
syn bidrar till att skapa forutsiteningar for en samhillseko-
nomiskt effektiv luftfart med konkurrensneutrala villkor fér
aktorerna i branschen.

Transportpolitikens mil ir att sikerstilla en samhillsekono-
miske effektiv och langsiktigt héllbar transportforsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. T ett effektivare
transportsystem utnyttjas resurserna rationellt och kostnads-
effektivt, och utvecklingen gor att anpassningar stindigt
miste ske.

Luftfarten har historiskt varit en starkt reglerad verksamhet
med ett betydande inslag av offentligt dtagande. Under de tva
senaste decennierna har luftfarten varit foremal for liberali-
sering. Tidigare monopoliserade sektorer har konkurrensut-
satts. P4 flygplatssidan finns kommunala, privata och statligt
dgda flygplatser. Bildandet av det statligt dgda flygplatsbolaget
Swedavia AB innebir en pataglig forindring av det statliga
flygplatsnitet och regeringen utesluter inte att det statliga
flygplatsnitet privatiseras helt eller delvis.

" Prop.2012/13:1 s.47

I takt med att marknaden 6ppnas for konkurrens uppstir ett
behov av oberoende tillsyn av marknadsfrigor och reglering av
ckonomiska forhallanden pa omriden dir marknaden funge-
rar bristfalligt. Bristerna bestér i de olika forutsittningar bran-
schens aktorer agerar utifran da delar av virdekedjan utgors av
naturliga monopol (stérre flygplatser), faktiska monopol (flyg-
trafikejinst en-route) sivil som kapacitetsbegrinsningar som
naturligt finns inom exempelvis ankomst- och avgangstider
vid flygplatser. Siledes kommer behovet av marknadstillsyn
och marknadsévervakning sannolikt att fortsitta 6ka som en
motvike till de brister som finns i marknadens funktionssitt.
Investeringskostnaderna ir stora och det finns etableringshin-
der pa marknaden i form av reglering av exempelvis opera-
tiva licenser, tekniska och operativa certifikat, trafiktillstind.
Dessutom kriver intridet pa vissa marknader betydande kapi-
tal di ersdttningssystemen inom flygtrafiktjinsten verkar med
langa ledtider. Tillgingen till luftfartens infrastruktur 4r ocksd
ett omrade som ir féremal for reglering di den i minga delar
riskerar att utgdra ett naturligt monopol. En effektiv mark-
nadstillsyn och marknadsovervakning syftar till att skapa for-
utsittningar fér en samhillsekonomiske effektiv luftfart med
konkurrensneutrala villkor for aktorerna i branschen.

Atgird: Transportstyrelsen ska fortsatt fokusera p3 att
utveckla sina insatser gillande marknadsévervakning

i syfte att fraimja en effektiv konkurrens inom myndig-
hetens ansvarsomréde.

Luftfartsmarknaden ir forknippad med héga investerings-
kostnader och inte sillan stora affirsrisker. Endast en tredje-
del av de svenskregistrerade luftfartygen finns upptagna i in-
skrivningsregistret. Den hoga stimpelskatten for inteckningar
i luftfartyg har lett till atc méjligheten att gora inskrivningar
i svenskregistrerade luftfartyg sillan utnyttjas, att raffinerade
tekniker for att kringgd stimpelskatt har utvecklats och att
Sverige dr mindre attraktivt som registreringsland. Stimpel-
skatten bor dirfor i forsta hand helt avskaffas, i andra hand
sinkas fran nuvarande nivd om 1 procent till samma niv som
giller for stora luftfartyg registrerade i Danmark dvs. 0,1 pro-
cent och i tredje hand sinkas till en nivd motsvarande inteck-
ningar i svenskregistrerade skepp, dvs. 0,4 procent.



Atgird: Transportstyrelsen féreslar att stimpelskatten
for inskrivning i inskrivningsregistret ses over.

Kapstadskonventionen med tillhérande luftfartsprotokoll
tridde i kraft den 1 mars 2006. I dag dr 44 linder anslutna
till Kapstadskonventionen och luftfartsprotokollet, diribland
EU ' och Norge. Genom Kapstadskonventionen skapas ett
internationellt register dir rittigheter registreras. Registrering
i det internationella registret ger prioritet &t den registrerade
rittigheten framfor rictigheter som ir registrerade senare eller
inte dr registrerade alls. Det internationella registret ar helt
elektroniskt och den legala prévningen av rittigheterna gors
dven fortsiteningsvis i luftfartygets registreringsland.

Kapstadskonventionen innehaller regler om vilka rittsmedel
en finansidr fir ta till nir en gildenir inte betalar. Nir det gil-
ler luftfartyg inkluderar dessa bl.a. att ta i besittning eller ta
kontroll dver luftfartyget/flygplansmotorn, silja eller upplata
egendomen samt ritten till inkomster eller vinster som hérrér
frin anvindning av egendomen. Det ir ocksd majligt for en
finansidr att fa ete luftfartyg avregistrerat och exporterat dill en
annan jurisdiktion.

Kapstadskonventionen 8ppnar for méjligheten att skriva in
luftfartygsmotorer separat, nigot som idag inte ir méjligt en-
ligt svensk ritt. En mojlighet till separat inskrivning av mo-
torer efterfrigas av luftfartsakedrerna. Svenska luftfartsaktorer
ser fram emot en svensk anslutning till Kapstadskonventio-
nen och det tillhérande luftfartsprotokollet snarast eftersom
en anslutning skulle stirka finansiirers rittigheter och gynna
finansidrer och gildendrer genom att ligga grund for en ef-
fektiv och trygg finansiering.

Atgird: Transportstyrelsen anser att Sverige sa snart
som mojligt bor ansluta sig till Kapstadskonventionen.

Strategi for en effektiv organisation

I takt med att EASA fir bemyndigande inom fler omriden
minskar Transportstyrelsens handlingsutrymme. Samtidigt
okar branschens behov av stéd fran Transportstyrelsen for att

mota EASA:s krav.

2 Medlemsstaterna behéver dock ratificera konventionen var och en for sig.
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Myndigheter bér inte driva sidan verksamhet som andra
aktorer kan bedriva mera effektivt. Transportstyrelsen bor
definiera den fortsatta fordelningen mellan verksamhet som
myndigheten sjilv bor bedriva respektive vilka uppgifter som
bor delegeras. Myndigheten har i uppdrag att kartligga vilka
uppgifter som kan delegeras till ackrediterade organ.

Atgird: Transportstyrelsen ska faststilla och implemen-
tera en strategi for fortsatt delegering av uppgifter till
organisationer eller ackrediterade organ.

EU-lagstiftningen stiller krav p& hur myndigheten ska vara
organiserad och resurssatt for att vara behorig myndighet.
Sverige liksom andra linder i Europa har svart att bibehilla
specialistkompetens inom vissa omriden. Samarbetet mellan
myndigheter i tillsynen av verksamhet som bedrivs i flera lin-
der okar. Ett exempel pd detta dr det dansk-svenska samarbe-
tet i tillsynen av NUAC, det gemensamma bolag som LFV/
ANS och Naviair bildat f6r hantering av det dansk-svenska
funktionella luftrumsblocket.

Atgird: Transportstyrelsen ska verka for att fa ett be-
myndigande att underséka majligheten att poola resur-
ser med andra myndigheter foretradesvis inom Skandina-
vien inom omraden dir kompetensforsorjningen ar som
mest kritisk.

Inom Transportstyrelsen pdgar ett arbete med att anpassa
uttaget av avgifter till de av regeringen faststillda principer.
Myndigheten kommer att behova 6ka uttaget av direkea av-
gifter med uppemot 30 miljoner kronor (ingingen av 2012
och nuvarande kostnadsmassa) for att fullt ut finansiera verk-
samheterna tillstind, tillsyn och registerhallning, da den nu-
varande myndighetsavgiften successivt fasas ut.

Avvecklingen av den s.k. myndighetsavgiften innebir att av-
giftsbordan flyteas frin internationell luftfart (utlindska flyg-
foretag betalar ocksd myndighetsavgift som anvints for att fi-
nansiera Transportstyrelsens verksamhet) till enbart nationell
luftfart (genom direkea avgifter), vilket innebir ckat behov av
uttag av direkta avgifter fran brukarkollektiven. D4 de stérre
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volymerna av tillstindshavare inom luftfarten terfinns inom
segmentet sma- och medelstora foretag blir trenden dessutom
att de sma- och medelstora foretagen, som idag inte omfattas
av myndighetsavgiftsregleringen, kommer att fi bira en stor
andel av avgiftshéjningarna som ir effekten av den férindrade
finansieringen.

Enhetskostnaden, dvs. kostnaden for att éverhuvudtaget ge
ut ett enda tillstind enligt kraven i EU-forordningar f6r om-
riden med smé volymer blir oproportionerligt stor, da alla
kostnader for utfirdandet och den kompetens som krivs for
tillsynen ska biras av den ende tillstdindshavaren.

Okad utflaggning av flygbolag och luftfartyg far konsekvenser
pa myndighetens dimensionering pd bade kort sikt och lang
sikt. Marknaden som utgér basen f6r myndighetens avgifts-
uttag krymper stadigt vilket fir konsekvenser for myndighe-
tens formaga att bibehalla kritisk kompetens och fullgora sina
uppgifter. Myndigheten bor striva efter att fullgéra sitt ansvar
till sd laga avgifter som mojligt och samtidigt vara beredd att
mota kommande uppgifter. Detta forutsitter en god formaga
att snabbt kunna anpassa verksamheten efter nya forutsite-
ningar.

Atgird: Transportstyrelsen ska fortsitta se éver verk-
samheten i syfte att minska sina kostnader. Transport-
styrelsen ska kontinuerligt analysera sina kompetens-
och bemanningsbehov utifran rddande forutsittningar,
och aktivt arbeta med kompetensutveckling i syfte att
mota nya utmaningar sa effektivt som mojligt. Genom att
standigt ifragasatta interna processer och arbetssitt kan
forbattringsforslag genereras som sedan kan omsittas i
verksamheten.

Strategi for en fortsatt god siakerhetsutveckling

Malet for transportpolitiken dr att antalet omkomna och
allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar fortlpande.
Mialet om en drlig minskning av antalet dédade vid lufttransport
uppfylldes inte under 2011'? eller 2012™. Det ir framfor all
inom allminflyget haverier sker. Transportstyrelsen forbittrar
stindigt sikerhetsarbetet inkluderande eget foérhillningssitt

" Prop.2011/12:1 s. 25.Totalt omkom 2 personer vid lufttransport under éret.
" Prop.2012/13:1 5.27.Totalt omkom 3 personer vid lufttransporter under aret.

till dessa fragor for att bidra till en trygg svensk luftfart. Si-
kerhetsarbetet beskrivs i SSP (State Safety Program) vilket an-
sluter dill det europeiska sikerhetsprogrammet EASP. Siker-
hetsarbetet och sikerhetsliget dokumenteras 16pande i flyg-
sakerhetsrapporten vilken baseras pd omvirlds- och trendbe-
vakning (nyckeltal, hindelserapporter, tillsynsresultat m.m.).
Med utgingspunke fran uppf6ljning kan Transportstyrelsen
prioritera och fordela resurser pé alla nivier. Myndigheten
drivs i vardagen av att vér tillsyn ska vara effektiv och ticka
grinsytor mellan olika sakomriden. Vara atgirder ska foku-
sera pa de omraden dir vi gor stdrst nytta, dvs. en riskbaserad
tillsyn, for att nd det overgripande sikerhetsmilet.

For att méta de krav och utmaningar som stills pd oss i si-
kerhetsarbetet sd arbetar myndigheten kontinuerligt med att
alltid vara kompetenta och informerade om ny teknik och
branschens forutsittningar.

Flygbranschens stindiga utmaning 4r att bedriva en l6nsam
verksamhet ddr sikerheten alltid ér prioriterad. En vil utveck-
lad sikerhetskultur ar dirfor en forutsitening for ate alltid
kunna balansera upp verksamhetens olika mal mot varandra
med sikerhetsmalet som ett prioriterat omrade. Transportsty-
relsens sikerhetsarbete ska dirfor alltid leda till att branschens
sikerhetskultur utvecklas och att human factors fragor far en

betydande paverkan.

Transportstyrelsen arbetar med en systemorienterad tillsyn av
verksamhetsutdvarna, si kallad systemtillsyn. Den inriktar sig
pa verksamhetsutovarens eget kvalitetssystem och exempelvis
dess formaga att uppticka och ritta till avvikelser i den dag-
liga operativa verksamheten.

Verksamhetsutovarnas ledning och kvalitetssystem ir funda-
mentala delar av en god sikerhetskultur. De olika aktdrernas
kompetens och formdga inom verksamhetsledningen och
kvalitetssystemets formaga att exempelvis sjilv hitta avvikelser
och ricea till dessa har darfor alltid ecc sdrskile fokus i vara
kontakter med verksamhetsut6varna. Transportstyrelsen dcer-
kopplar fortldpande omvirlds- och trendbevakning gillande
sikerhetsfrigor till tillstindshavarna som ett led i utveckling-



en av deras sikerhetskultur och for att verka for sikerhetsfra-
gorna i allminhet.

Arbetet mot maélstyrande regler stiller nya krav pa tillstands-
havarna och myndigheten. I regelutvecklingen arbetar myn-
digheten dirfor med att ta fram vigledande material i syfte att
skapa en proportionerlig tillimpning av den malbeskrivande
regeln.

Regeringen anger att det inte bor vara en uppgift for myndig-
heter att bedriva opinionsbildning eller foretrida sirintressen
inom sitt verksamhetsomrade samt att den informationsverk-
samhet myndigheter bedriver bér ligga inom ramen for de
uppgifter som regeringen har beslutat ska gilla for myndig-
heten. Informationsverksamhet som syftar till att paverka min-
niskors beteenden bér klargoras i sirskilda regeringsbeslut.

Transportstyrelsen utfirdar luftvirdighetsbevis’ och pilot-
certifikat for privatflyget. I 6vrigt behovs ingert sirskile till-
stand att bedriva privatflygverksamhet och Transportstyrelsen
utdvar dirfdr ingen aktiv tillsyn mot privatflyget forutom att
vidta riktade dtgirder nir myndigheten fir sadan information.
De insatser som har stdrst effekt pa sikerheten inom privat-
flyget dr informationsinsatser for att piverka privatflygarnas
beteende. Luftfartsinspektionen och senare Luftfartsstyrelsen
genomdrev ett projekt for att halvera antalet haverier inom
privatflyget under en 10-arsperiod. Malet uppnaddes nistan
vid utgingen av perioden. Transportstyrelsen menar att in-
formationsinsatser ir det mest effektiva sittet att nd ut till en
maélgrupp som ir spridd dver hela landet.

Atgird: For att nd malsittningarna for sikerhet krivs att
Transportstyrelsen analyserar och anpassar sitt arbetssatt
utifran marknadens forutsittningar genom 6kat fokus pa
riskbaserad tillsyn, och genom diskussioner med branschen
om den delegerade verksamheten analysera olika méjlighe-
ter att anvanda riktad information och attitydpaverkande
atgdrder i syfte att maximera nyttan av insatserna mot
privatflyget.
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Transportstyrelsen anser att den kommersiella luftfar-
ten bor prioriteras eftersom det ar har det finns storst
risk att manga skadas eller dédas och det framst ar har
det pagar internationell verksamhet. Transportstyrelsen
anser att hansynsmalet Sikerhet bor justeras for den del
av luftfarten som inte ar kommersiell. Utmaningen ar att
ha regelkrav som inte begrinsar medborgare att utéva
ett fritidsintresse som t ex att segelflyga, men som dnda
borgar for tillricklig sikerhet. Det behovs en avvégning
mellan olika angelagna mal.

Strategi for att na miljomalet

Luftfartssektorn ska bidra till act miljokvalitetsmalet “Begrin-
sad klimatpaverkan” nds genom en stegvis dkad energieffek-
tivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
drivmedel. Transportstyrelsen ska dessutom i det internatio-
nella regelarbetet verka for att det sker och for att luftfarten i

ovrigt ska bli langsiktigt héllbar.

Atgird: Transportstyrelsen ska I6pande redovisa utveck-
lingen inom lufttransportomradet och bista regeringen

i pagaende arbete i EU och ICAO med att begrinsa
luftfartens utslapp. Transportstyrelsen ska kartlagga och
identifiera mojliga atgarder for att minska blyutsldppen.

Strategi kopplad mot internationellt arbete
Transportstyrelsen arbetar for att implementeringen av EU-
regelverket och tillsynen 6ver detsamma harmoniseras for att
vi ska fa likvirdiga marknadsvillkor inom Europa. Genom
héjd kvalitet i tillsynen sikerstills att EU-regelverket f6ljs och
att marknaden dirmed far lika konkurrensfrutsittningar.
Transportstyrelsen anser att det dr angeliget att gemenskapen,
med Europeiska kommissionen i spetsen, vidtar dtgirder for
okad efterlevnad av gillande regler vad avser marknadsférut-
sittningar och konkurrens.

Atgﬁrd: Transportstyrelsen bor verka for att EASA i sitt
standardiseringsarbete sikerstiller att medlemslanderna
tillampar regelverket pa ett enhetligt sitt.

> Uppgiften har pa privatflygomridet delegerats till intresseorganisationer. Transportstyrelsen utfirdar dock luftvirdighetsbevis for luftfartyg som omfat-

tas av grundférordningen.
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