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1 SAMMANFATTNING

Den genomforda utvéarderingen av davarande flygsakerhetsmalet ger vid handen
att malet ar sa kansligt att ett haveri kan fa stora konsekvenser for
maluppfyllelsen. Da ska man komma ihag att alla haverier raknas; lattare liksom
allvarligare. Malet i sig kan da ifragasattas och vad det ger for incitament for
myndighetens fortsatta flygsakerhetsarbete. Andra matetal &n antal haverier maste
tillampas for att myndigheten ska kunna dra slutsatser, analyser och foresla
forandringar for att uppratthalla en flygsakerhetsstandard i niva med andra
valutvecklade luftfartsnationer.

Internationaliseringen inom flyget har fortsatt under senare ar och
Luftfartsstyrelsens mojligheter att sjélvstandigt genomfoéra forandringar inom
regelverken har minskat da de flesta av vara bestammelser som vi foljer upp
verksamheten mot numera tas fram gemensamt inom europeiska unionen.
Samtidigt har ICAQ tagit fram Safety Management Manual (SSM) som innebar
att myndigheten ska ta fram ett sarskilt flygsakerhetsprogram som riktar sig bade
mot myndighetens tillsynsarbete och mot tillstdndshavarna. De senare ska ta fram
sina egna flygsakerhetsmal som myndigheten sedan ska félja upp i tillsynsarbetet
mot de kommersiella tillstandshavarna.

Luftfartsstyrelsen har uppmarksammat verksamheter dér antal haverier/incidenter
har okat vilket har foranlett riktade atgarder for att minimera riskerna for
haverier/incidenter. Ett sddant exempel ar helikopterverksamheten som haft en
negativ trend pé senare ar. Atgarder som vidtagits r riktade utbildnings- och
informationsinsatser. Till detta ska ndmnas det gemensamma projekt som startats
upp genom EASA® som har som mal att reducera antalet helikopterhaverier med
80 % fram till 2016.

En kritisk faktor for fortsatt hog flygsakerhet ar human-factor-problematiken.
Drygt 80 % av samtliga odnskade héndelser inom luftfarten hérleds till denna
faktor. For att kunna mata och sedan vidta korrigerande atgarder &r det viktigt att
handelserapporteringarna fran alla involverade fortsatt ligger pa samma hdga niva.
Rapporteringarna ska ses som information som ska ligga till underlag fér analyser
for att bl a motverka felaktigt beteende hos inblandade parter snarare &n att hitta
syndabockar.

Det nya flygsakerhetsmalet bor vara latt att mata och folja upp samtidigt som det
maste kunna vara jamforbart med andra lander. Misstag och fel kommer att
intraffa trots att vi lagger ner resurser pa att undvika dem. Ingen mansklig aktivitet
eller system som tagits fram av ménniskan kan garanteras att vara absolut sékert
det vill saga fritt fran risker. Flygsakerhet maste ses som en standig process for
identifiering av risker som kan uppkomma inom omradet. Det nya malet maste ha
detta i fokus i matningen och analysen for forhindrande av haverier/incidenter.

! European Safety Agency
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Forslag till nytt flygsakerhetsmal:

Flygsakerhetsstandarden skall vara lagst i niva med den som finns i 6vriga
valutvecklade luftfartsnationer.

Antalet dédade eller allvarligt skadade? per &r i kommersiell luftfartsverksamhet
skall minska under perioden 2009-2018. Samma mal géller for dvrig
luftfartsverksamhet som bedrivs med motordrivna luftfartyg vars hogsta tillatna
startmassa Overstiger 450 kg.

2 BAKGRUND TILL RAPPORTEN

I regleringsbrev for 2008 far Luftfartsstyrelsen i uppdrag att utarbeta och ge
forslag till ett nytt flygsakerhetsmal. Utgangspunkt ska vara en utvardering av
flygsakerhetsmalet for perioden 1998 — 2007. Luftfartsstyrelsen ska i
genomforandet av uppdraget samrada med SIKA avseende deras uppdrag att goéra
en oversyn av de transportpolitiska malen.

2 Av kapitel 8 framgar den definition pd allvarligt skadad som Luftfartsstyrelsen tillimpar
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3.1

UTVARDERING AV FLYGSAKERHETSMALET FOR PERIODEN 1998-
2007

Inledning

Luftfartsstyrelsen har enligt Férordning med instruktion for Luftfartsstyrelsen
(SFS 2007:959) det samlade ansvaret for den civila luftfarten och att de
transportpolitiska malen uppnas. Huvuduppgifterna bestar i att framja en saker
civil luftfart och utéva tillsyn av den civila luftfarten, sérskilt rérande
flygsékerhet. Begreppet sékerhet finns inom ett flertal discipliner och gemensamt
for dessa ar att de kontinuerligt utvecklas. Standigt kommer det fram nya satt att
mata sakerhet och nya forslag till hur olyckor kan férebyggas och utvecklas
(Mclntyre, 2000, p 124). Betraffande flygsékerhet ar det mojligt att definiera
begreppet sasom; att inga olyckor (allvarliga) har intraffat, att det inte finns
faktorer som kan orsaka héndelser, att det finns en attityd bland medarbetare inom
flygforetaget som tar avstand fran osakra och/eller skadliga handlingar och
forhallanden, att riskerna med flyget ar acceptabla, att risker kan identifieras,
hanteras och forluster kan kontrolleras. Att helt eliminera handelser ar 6nskvért
men det &r inte ett mal som kan uppnas, utan vissa risker finns alltid kvar.
Sékerhet handlar istallet om hantering av risker (ICAO, 2006).

Ett steg som avsag att oka flygsékerheten i och utanfor landet var den
dverenskommelse som 1997 tecknades mellan Sveriges regering och USA. Det
slogs fast att parterna dnskade framja flygsékerhet och miljokvalitet. Det
noterades att parterna hade ett gemensamt intresse rérande en saker anvéndning av
civila flygplan och att de 6nskade framja samarbetet samt 6ka effektiviteten i
fragor som ror civil luftfart. Parterna hade aven for avsikt att minska den
ekonomiska bordan for flygindustrin och flygforetagen som géllde den 6kade
kontroll som alagds dem genom luftvardighetsgodkannanden, miljoprovning och
utveckling av procedurer ska godkannas émsesidigt (Luftfartsinspektionen, 1996;
Regeringen, 1998)

Flygsakerhetsmalen for perioden 1998 — 2007 fick davarande
Luftfartsinspektionen i uppdrag fran regeringen att arbeta fram. Malen harror fran
den langsiktiga nollvisionen som regeringen presenterade i samband med de nya
transportpolitiska riktlinjerna. En séker trafik ska varna om att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor (Proposition 1997/98:56).

Malen for den civila luftfarten kom att lyda:

e FOr den tunga kommersiella luftfarten skall haverifrekvensen halveras under
perioden.

e Flygsdkerhetsstandarden skall lagst vara i niva med den som finns i 6vriga
valutvecklade luftfartsnationer.

»  FOr privatflyget ska antalet haverier halveras under perioden.
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3.2

3.3

Ett haveri definieras som en olycka med ett luftfartyg som intraffar mellan den
tidpunkt da en person gar ombord i avsikt att flyga och den tidpunkt da samtliga
ombordvarande personer efter landning lamnat luftfartyget. Dessutom innebér det
att ombordvarande eller person pa eller utanfor luftfartyget genom handelsen
avlider eller att personen far allvarlig kroppsskada, eller att betydande skada
uppstar pa luftfartyget eller egendom (ICAO, 2001).

Material och Metod

All information om haverierna harror fran stérningsrapportering i databaserna
ECCAIRS och HIT hos Luftfartsstyrelsen. Fran rapporteringssystemen har listor
kunnat tas fram och darefter har materialet bearbetats och frekvenser har réknats
fram enligt foljande; haverifrekvens = antal haverier/flygtidsproduktion)*100 000.
For 5-ars medelvarde har haverifrekvenserna for ar 1 till och med ar 5 summerats
samt dividerats med 5 ((Haverifrekvens Y1 + Haverifrekvens Y2 +
Haverifrekvens Y3 + Haverifrekvens Y4 + Haverifrekvens Y5) / 5). 10-ars
medelvérde har beraknats pa samma satt som 5-ars medelvarde men med ett snitt
av 10 ars haverifrekvenser. For malet som galler flygsakerhetsstandarden har de
internationella uppgifterna hamtats fran Federal Aviation Administration (FAA)
USA, Luftfartsforvaltningen, Finland och Civil Aviation Transport Canada,
Kanada. Anledningen till att USA, Kanada och Finland fick anses motsvara
jamforbara nationer har sin grund i att nar malen utarbetades fanns etablerade
relationer med dem. Uppgifter om haverier ar forhallandevis kéansliga uppgifter
och inget land dnskar slappa ifran sig upplysningar som kan uppfattas sasom
negativa, men genom de upparbetade relationerna med dessa lander var det
mojligt att fa fram uppgifter om antal haverier.

Avgransningar

Utvarderingen omfattar perioden 1998 — 2007 och behandlar omradena; tung
kommersiell luftfart, latt kommersiell luftfart och privatflyget i ett statistiskt
sammanhang. Nar malen togs fram kom tung kommersiell luftfart att motsvaras
av linjeflyg och charter. Med privatflyg avsags normalklassade® och
hemmabyggda flygplan. Den latta kommersiella luftfarten® definierades som
luftfartyg med flygmassa under 5700 kg. Den svenska luftfarten omfattade
svenskregistrerade luftfartyg eller att de anvéndes i verksamhet som inte
omfattades av nagot krav pa registrering, men dar piloten som framforde

¥ Klass av luftfartyg som har internationellt accepterade luftvardighetsbevis. Ett luftfartyg i denna
klass som ar luftvardigt far normalt passera internationella granser utan sarskilda tillstand fran
berdrda myndigheter. | Sverige har denna klass indelats i transportkategori och standardkategori.
(Luftfartstyrelsen, 2008)

* Med Iatt kommersiell Iuftfart avses i denna utvardering luftfartsverksamhet i forvarvssyfte som
bedrivs med luftfartyg vars hogsta tillatna flygmassa inte dverstiger 5700 kg och som inte ar
skolflyg. Dessutom ingdr viss luftfartsverksamhet av sarskild art dar polis, kustbevakning och
frivilliga flygkaren ingar (Luftfartsstyrelsen, 2008)
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luftfartyget var svensk medborgare. Malet avseende flygséakerhetsstandard
representeras av haverifrekvens med dodlig utgang.

3.3.1 Tung kommersiell luftfart

Flygsakerhetsmalet for tung kommersiell svensk luftfart var att haverifrekvensen
skulle halveras. 0,235 haverier per 100 000 flygtimmar var Luftfartsstyrelsens
matbara mal och den uppmatta haverifrekvensen uppgick till slutligen till 0,29
haverier per 100 000 timmar. Figur 1 visar haverierna inom tung kommersiell
luftfart, det vill sdga linjefart och charter.
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— Total frekvens, femarsmedelvarde
Sakerhetsmal
—— Utgangslage, femarsmedelvarde 1993-1997

Figur 1. Haverifrekvens for tung kommersiell luftfart (svensk linjefart och
charter)

3.3.2 Latt kommersiell luftfart

De mal som utarbetades for perioden 1998 — 2007 inkluderade inte uttryckligen
den latta kommersiella luftfarten, men eftersom omradet har expanderat ar det av
intresse att belysa haverifrekvensen aven for detta omrade. Den latta kommersiella
luftfarten inkluderar saval helikoptrar som flygplan. En halvering av
haverifrekvensen skulle motsvaras av 3,65 haverier per 100 000 flygtimmar
baserat pa ett 5-arsmedelvarde (utgangsvardet var 7,30 haverier per 100 000
timmar). Utfallet blev 9,39 haverier under tiodrsperioden. Okningen av
haverifrekvensen ar ett resultat av utvecklingen inom helikopteromradet. Figur 2
visar pa utvecklingen av haverifrekvensen for den latta kommersiella luftfarten.

rapport nytt flygsékerhetsmal, juni 2008, version 01.00
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Figur 2. Haverifrekvens for latt kommersiell luftfart (helikopter och flygplan)

3.3.3 Flygsakerhetsstandarden

Nasta malsattning var att flygsakerhetsstandarden skulle vara lagst i niva med den
som finns i dvriga valutvecklade lander. Tioarsmedelvardet var som tidigare
namnts 0,026 haverier med dddlig utgang per 100 000 flygtimmar. Detta mal
begransades till att omfatta den tunga kommersiella luftfarten (linjeflyg och
charter). Vélutvecklade lander kom att motsvaras av Kanada, USA och Finland.
Vad galler den latta kommersiella luftfarten ar tiodrsmedelvardet 0,48. Figur 3
och figur 4 visar hur manga dodliga haverier som skett per 100 000 flygtimmar

rapport nytt flygsékerhetsmal, juni 2008, version 01.00
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for respektive land for tung kommersiell samt latt kommersiell luftfart.
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Figur 3. Antal dodliga haverier per 100 000 flygtimmar for tung kommersiell
trafik Sverige, Kanada, USA och Finland
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Figur 4. Antal dodliga haverier per 100 000 flygtimmar for latt kommersiell
flygtrafik hos Sverige, Kanada, USA och Finland
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3.34 Privatflyget

For privatflyget var malet att antalet haverier skulle halveras under perioden.
Utgangslaget var 26,8 haverier per 100 000 timmar och det matbara malet som
Luftfartsstyrelsen stéllde upp skulle motsvaras av 14,2 haverier per 100 000
flygtimmar (flygplan, normal- och experimentklassade) och 15,6 per 100 000
timmar (flygplan, helikoptrar och sportflyg). Sammantaget har antalet haverier
minskat med 42 % under perioden, berdknat med ett 5-ars medelvarde. Figur 5
visar utvecklingen hos privatflyget.
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Figur 5. Antal haverier for det svenska privatflyget (normalklassade och
hemmabyggda flygplan)

3.4 Analys

Flygsakerhetsmalet for den tunga kommersiella luftfarten innebar att svensk
luftfart fick omfatta 0,235 haverier per 100 000 flygtimmar baserat pa ett 5-
arsmedelvarde (utgangsvardet var 0,470 haverier per 100 000 timmar) och den
kom att uppga till 0,292 haverier per 100 000 timmar. Det haveri som intraffade
pa Arlanda ar 2007 nér ett luftfartyg kolliderade med en cateringlastbil i samband
med intaxning resulterade i att det uppsatta malet inte uppnaddes.

Kategorin latt kommersiell har 6kat sin haverifrekvens. Vid djupare analys ar det
mojligt att konstatera att det ar helikopterverksamhet (se vidare Luftfartstyrelsen,
2007) som representerar 6kningen av haverifrekvensen. Rdrande flygsékerhets-
standarden matt i haverifrekvens med dodlig utgang ligger svensk luftfart i linje

rapport nytt flygsékerhetsmal, juni 2008, version 01.00
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med andra jamforbara nationer, bade vad géller linje- och chartertrafik samt den
latta kommersiella trafiken.
Det uppsatta malet for privatflyget var 13,4 haverier per 100 000 flygtimmar
baserat pa ett 5-ars medelvarde och utfallet blev 14,2 haverier raknat pa ett 5-ars
medelvarde (15,2 inklusive helikoptrar och sportflyg) under perioden 1998 — 2007
(utgangsvardet var 26,8 haverier per 100 000 timmar). Bara under 2007 intraffade
15 haverier inom privatflyget. Det satta malet uppnaddes inte, men under
motsvarande period har antalet haverier gatt ner med 42 %. | anslutning till detta
bér H50P (utbildnings- och informationsprogram for privatflyget®) omnamnas.
Projektet har bedrivits tillsammans med organisationer som &r verksamma inom
omradet och avsikten &r att forbattra flygsakerheten inom privatflyget.
3.5 Sammanfattande diskussion och slutsatser

Avslutningsvis gar det att sammanfatta diskussionen med att ett av de tre uppsatta
malen uppnaddes. Malen for den tunga kommersiella trafiken och privatflyget
uppnaddes inte, men det satta malet om en jamforbar sékerhetsstandard inom
flyget uppnaddes. Det &r dock viktigt att peka pa att haverifrekvensen for den
tunga kommersiella trafiken &r avhangigt att det inte intraffar ndgon héandelse,
eftersom ett enda haveri ger stort utfall i de statistiska berdkningarna. Som
definitionen av ett haveri lyder® inkluderas dven incidenter som intraffar d&
luftfartyget till exempel befinner sig pa marken vilket var fallet i 2007 ars haveri.

Trenden inom den latta kommersiella luftfarten ar negativ. Detta har
uppmarksammats inom Luftfartstyrelsen och inom European Safety Agency
(EASA). For att minska frekvensen av helikopterolyckor initierade EASA ar 2006
ett projekt. Projektet European Helicopter Safety Analysis Team (EHSAT) syftar
till att minska olyckorna med 80 % fram till 2016 och samlar myndigheter,
operatorer, tillverkare och andra institutioner som har anknytning till
helikopteromradet i de europeiska landerna. Sverige har ett nationellt analysteam
som ingar i gruppen. Under 2007 har Luftfartsstyrelsen fardigstallt en djupgaende
analys kring helikopterflygsékerhet. Analysen initierades mot bakgrund av den
negativa utvecklingen for haverifrekvens som rader inom svensk helikopter-
verksamhet. Luftfartsstyrelsen har genom analysen uppméarksammats pa att det
finns behov av riktade utbildnings- och informationsinsatser gentemot
helikopterflygbranschen, bl.a. nér det galler rapportering av storningar.

Human factors-problematiken ar en kritisk faktor for fortsatt hog flygsakerhet dar
uppskattningsvis ungefar 80 % av alla rapporterade handelser kan héarledas till den
manskliga faktorn. Amnesomradet maste darfor agnas sarskild uppmarksamhet.
Ofta ar dessa handlingar ett resultat av en mangd faktorer och omstandigheter,

® Fér begreppet privatflyg och allmanflyg finns inte ndgon enhetlig definition. Eurpoean Safety
Agency (EASA) menar att det handlar om “operations that are other than a commercial air
transport operation or an areal work operation” (Eurpoean Safety Agency, 2006, p 017)

® Se definition under avsnitt inledning.

rapport nytt flygsékerhetsmal, juni 2008, version 01.00
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som exempelvis bristande sékerhetskultur, systemfel etc. Medvetenheten om detta
har yttrat sig i ett antal atgarder under 2007.

Vad galler privatflyget ar det av betydelse att lyfta fram de atgarder som har gjorts
i avsikt att minska antalet haverier. Projektet H50P &r inte utvarderat an av
Luftfartstyrelsen, men fram till 2007 har antalet haverier inom privatflyget
minskat med 42 % &ven om haverifrekvensen har 6kat. Det har dven noterats att
inom privatflyget har antalet flygtimmar minskat, vilket kan innebéra att farre
flyger eller att privatpiloter flyger mer sallan. Det minskade antalet flygtimmar
kan innebdra att piloterna inte &r i lika bra flygtrim som tidigare vilket kan leda till
fler incidenter.
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4.1

4.2
421

FORSLAG TILL NYTT FLYGSAKERHETSMAL

Inledning

| det langsiktiga malet for trafiksakerheten, som ar under omarbetning, genom
SIKA, foreslas:

Ingen skall dédas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som foljer
av detta. Transportsystemet skall dessutom vara utformat pa ett sadant satt att det
ar och upplevs som tryggt att anvanda.

Det nya flygsakerhetsmalet kan beskrivas som ett etappmal kopplat till det
langsiktiga malet. Till etappmalet &r indikatorer och indikatormatt kopplade for att
kunna mata tillstandshavarna och flygtransportsystemet och ytterst hur
utvecklingen forhaller sig till flygsakerhetsmalet.

Den genomforda utvéarderingen av det tidigare flygsakerhetsmalet, betraffande
frekvenser, ger vid handen att det ar osékert om det ger nagon indikation pa hur
flygsakerhetslaget egentligen &r och hur vi ska forhindra liknande handelser.
Samtidigt har vi konstaterat att de haverier/incidenter som intraffar till storsta
delen beror pa human-factor-problematiken vilket visar sig i de handelserapporter
som inkommer till myndigheten.

Misstag och fel kommer att intraffa trots att vi lagger ner resurser pa att undvika
dem. Ingen mansklig aktivitet eller system som tagits fram av ménniskan kan
garanteras att vara absolut sakert det vill saga fritt fran risker. Flygsakerhet maste
ses som en standig process for identifiering av risker som kan uppkomma inom
omradet. Det nya malet maste ha detta i fokus i méatningen och analysen for
forhindrande av haverier/incidenter.

Avgransningar
Svensk luftfart

For att flygsakerhetsmalet ska vara mojligt att folja upp och utvardera bor
begreppet svensk luftfart klargoras.

Juridiskt perspektiv: svensk luftfart = verksamhet som bedrivs med svenska
tillstand och med tillsyn av svensk myndighet vilket i sin tur inbegriper
verksamhet som sker i utlandet med svenska tillstand. Grunden ar svensk
lagstiftning.

Det innebar att luftfart som bedrivs i Sverige med utlandska tillstand inte ingar,
inte heller haverier som intraffar i Sverige med utlandsk tillstandshavare. De
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senares eventuella olyckor/incidenter paverkar darmed inte det svenska
flygsakerhetsmalets uppfyllande.

Hur hanterar vi vara svenska tillstAndshavare framst Flygtrafiktjanst och
Flygplatser som betjénar bade svenska och utlandska luftfartyg? Om en
olycka/incident skulle intraffa nar nagon av dessa tillstandshavare finns i
processen och ett utlandskt luftfartyg ar inblandat ar det da att betrakta som
svensk luftfart? Ar det hela flygtransportsystemet som ska vara svenskt for att det
ska betraktas som ”Svensk luftfart”? Finns det 6verhuvudtaget ett systemtankande
I processen kring olyckor/incidenter eller &r det explicit luftfartygets nationalitet
som styr vilken nationalitet luftfarten far?

Statistiskt perspektiv: svensk luftfart = alla incidenter/haverier dar
svenskregistrerade luftfartyg ar involverade. Annex 13 kraver att
Luftfartsstyrelsen ska rapportera statistik gallande svensk luftfart och da uttytt alla
incidenter dar svenskregistrerade luftfartyg ar inblandade oavsett om incidenter
hander i Sverige eller utomlands.

Medborgarperspektiv: svensk luftfart = all trafik som trafikerar svenska
flygplatser och svenskt luftrum, oberoende av vilken nationalitet som luftfartyg
eller flygoperativ organisation har. ”Allmanheten” fragar inte i forsta hand vilket
land som utfardat tillstanden.

Luftfartsstyrelsens uppdrag
Luftfartsstyrelsens uppdrag, enligt instruktionen, har tidigare beskrivits under
avsnitt 3.1

Utifran VO-malet i regleringsbrevet dér begreppet flygtransportsystem berérs kan
konstateras att det i fortsattningen borde handla om systemet som helhet och inte
delar och da skulle svensk luftfart vara all trafik som trafikerar svenska flygplatser
och svenskt luftrum, oberoende av vilken nationalitet som luftfartyg eller
flygoperativ organisation har. Medborgarperspektivet kommer darmed i fokus da
svenska medborgare berdrs av all luftfart som kommer in i Sverige.

Denna definition ligger i linje med att LS de facto genom att meddela trafikala
tillstand till icke svenska tillstandshavare medger att de trafikerar svenska
flygplatser. Samtidigt fakturerar myndigheten alla avresande passagerare, oavsett
nationalitet pa luftfartyg eller bolag, en myndighetsavgift for myndighetens
kostnader som inte avser tillstand/tillsyn av nationella tillstand.

Europaperspektivet

Luftfarten &r internationell, reglerna blir alltmer internationella och genom
Sveriges medlemskap i EU tas gemensamma regler for unionen fram vilket gor att
det i framtiden kan bli aktuellt med ett flygsakerhetsmal fér unionen. Det ar darfor
viktigt att Sverige far ett flygsékerhetsmal som ar jamforbart med bl a Gvriga
lander inom EU.
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4.2.2

4.2.3

4.2.4

Konklusion

Nér det galler statistiskt material rérande haverier och incidenter som ska lamnas
fran Sverige enligt de ataganden som Sverige har att félja bl a som medlemmar i
FN:s organ for flygets sakra utveckling, ICAO, maste det statistiska perspektivet
tillampas. Det &r mot det statistiska perspektivet som maluppfyllelsen kring
flygsakerhetsmalet analyseras och faststalls.

I enlighet med regleringsbrevet och VO-malet kan medborgarperspektivet
tillampas i samband med redovisningen av uppstéllda mal avseende
flygtransportsystemets utformning mm.

Begreppet svensk luftfart:
1. Statistiskt perspektiv: svensk luftfart = alla incidenter/haverier dar
svenskregistrerade luftfartyg ar involverade.

2. Medborgarperspektiv: svensk luftfart = all trafik som trafikerar svenska
flygplatser och svenskt luftrum, oberoende av vilken nationalitet som
luftfartyg eller flygoperativ organisation har.

Da bada dessa begrepp anvands ar det viktigt att det tydligt kommuniceras vilket
Som avses.

Jamforelse med andra landers flygsakerhetsstandard

Det tidigare malet méattes mot de lander dar det da var majligt att fa
statistikunderlag ifran. Denna statistik kommer fortfarande att vara tillganglig
samtidigt som hela unionens statistik snart kommer att vara tillganglig enligt ett
direktiv. Det innebdr att det for framtiden finns fler Iander som kan vara aktuella
att méata mot. Under hosten kommer Luftfartsstyrelsen att sérskilt diskutera vilka
lander som fortsattningsvis ar aktuellt att mata mot.

Privatflyg

I gruppen raknas all verksamhet som inte &r tillstAndspliktig in. (Se vidare avsnitt
4.6, Tabell 1) Klassen ar heterogen och paverkas av till exempel utvecklingen av
den interna marknaden inom EU. En 6kning av privatflyg leder till en storre
belastning pa infrastrukturen (Europeiska Kommissionen, 2008).

Kategorisering av luftfartyg

Det finns anledning att fundera 6ver hur en kategorisering av luftfartyg ska goras.
Det finns idag inte nagon enhetlig kategorisering inom vare sig Europa eller USA,
vilket gor att det kan vara svart att jamfora landers haveristatistik.
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4.2.5

4.3

| avvaktan pa en gemensam kategorisering for Europa kommer Sverige att
redovisa enligt tidigare uppstélining dvs tung kommersiell luftfart, l&tt
kommersiell luftfart etc.

Antal flygtimmar

Ytterligare en aspekt som bor beaktas ar att de matbara malen for perioden 1998 —
2007 beraknades pa grundval av antal flygtimmar. Aven andra europeiska lander
anvander antal flygtimmar for berakning av haveristatistik (e.g. Civil Aviation
Authority, 2005). En nackdel med att anvénda antal flygtimmar som bas &r att den
totala flygtiden varierar mellan luftfartygen. Baserat pa att det ar under start och
landning (e.g. Dismukes, Berman och Loukopoulos, 2007; Eurpoean Safety
Agency, 2006) som de flesta haverierna intréffar finns det anledning att fundera
over om till exempel antalet landningar istéllet ska utg6ra basen for berékningar
av frekvenser eller andelar. EASA har valt att anvanda sig av antalet avgangar
som bas for berdkningar. De luftfartyg som flyger langa strackor far lagre
haverifrekvens genom att de gor férre starter och landningar. Likval missgynnas
till exempel skolflyg i ett statistiskt hanseende genom att de gér manga starter och
landningar, men detta innebéar &ven att inom gruppen ar haveririsken storre.

I samband med Luftfartsstyrelsens éversyn éver vilka landers statistik i
fortsattningen kommer att vara aktuella for jamforelse av flygsakerhetsstandarden
kommer aven stéllning tas till grundvalen for statistiken; timmar eller antal
landningar/starter/rorelser. Har maste noga 6vervagas hur statistiken ska samlas in
sd att den administrativa bérdan for dem som ska lamna in statistiken inte ckas.

Internationellt flygsdkerhetsrelaterat regelarbete

Utvecklingen av det flygsakerhetsrelaterade regelverket sker dels genom
deltagande i det internationella arbetet med flygsakerhetsforeskrifter och dels
genom det svenska regelutvecklingsprogrammet. Det internationella
foreskriftsarbetet ar det som har storst paverkan pa den kommersiella svenska
flygbranschen och maste darfor prioriteras. Det sker inom ett antal internationella
organisationer som ICAO, EU, EASA, Eurocontrol och GASR. Utvecklingen av
nationella foreskrifter sker enligt en process som &r beskriven i LS
verksamhetsledningssystem, Foreskriftsprocessen.

Av malen foljer att Sverige ska tillampa de standarder (SARPS’) i Annexen till
Chicagokonventionen samt de ICAO-dokument som dessa annex hénvisar till om
det inte finns goda och dokumenterade skaél till att ha avvikelser. De
”Recommeded Practices” som anges &r inte bindande for Sverige och foljs inte i
vissa fall. Malet ar att ICAO-standarder ska vara inforda pa nationell basis inom
ett ar fran “adoption date”. Detta ska uppnas genom att bidra till att utveckla och

" SARPS - Standards and Recommended Practices; avser har sédana som aterges i Annexen till
Chicagokonventionen.
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4.4

tillampa det gemensamma europeiska regelverket samt att inféra och tillampa det
nationella regelverk som kravs for att komplettera det europeiska regelverket dar
sadant saknas eller behdver kompletteras. Det foljer likasa av malen att Sverige
ska tillampa standarder och rutiner for tillstands-, tillsyns- och analys-
verksamheten som &r i niva med den som har etablerats i 6vriga valetablerade
luftfartsnationer.

ICAQ:s regelverk &r skrivet for internationell civil luftfart men Sverige, och den
europeiska gemenskapen, har valt att anvanda de kravnivaer som etablerats for
internationell luftfart dven nationellt och inom Europa. Det ska saledes vara "lika
sakert” att flyga inom Sverige och Europa som det &r att flyga internationellt®.

Luftfartsstyrelsens flygsakerhetsprogram, SSP Sverige (State Safety
Program, SSP)

For att sakerstalla att flygsékerhetsmalen uppnas och att flygsékerhets-
standarderna foljs, kommer Luftfartsstyrelsen att etablera SSP Sverige. Genom att
faststélla SSP Sverige faststaller generaldirektéren myndighetens ambitioner vad
galler sakerhetsstandarder, i den man det ankommer pa LS, inriktning av
flygsakerhetsarbetet, samt kompetens- och bemanningsnivaer.

Flygsakerhetsprogrammet &r ett instrument for att visa hur de olika delarna av
statens flygsékerhetsarbete hanger ihop. Utgangspunkten for flygsakerhets-
programmet ar dels de transportpolitiska malen, nollvisionen och de évergripande
flygsakerhetsmal som faststalls av regeringen i regleringsbrev for
Luftfartsstyrelsen, dels de krav som stalls pa Sverige och svenska luftfarts-
myndigheter genom det gemensamma europeiska regelverket for luftfart®.
Ytterligare en utgangspunkt ar de ataganden som Sverige har att folja som
medlemmar i FN:s organ for flygets sakra utveckling, ICAO.

Flygsakerhetsprogrammet innehaller:

«  Beskrivningar av flygsdkerhetsmal for Sverige totalt, respektive nedbrutet pa
respektive verksamhetsgrenar

«  Krav pa flygsakerhetsmal for tillstindshavarna/verksamhetsutdvarna'®

«  Krav' pé sikerhetsledningssystem (SMS) for alla organisationer vars
verksamhet omfattas av de aktuella ICAO-annexen

8 Detta galler for dem som har godkannande fér kommersiell verksamhet och for den privatluftfart
som anvander luftfartyg med luftvardighetsbevis enligt ICAOs standard.

° Se Forordning 216/2008, den s.k. EASA-forordningen.

19| detta begrepp ingér flygforetag, flygplatser, privatflygare etc. De organisationer som
tillhandahaller tjanster inom luftfarten kallas ibland “service providers” i engelska texter.

' Dessa krav stalls genom géllande féreskrifter
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»  Beskrivning av olika flygsakerhetsframjande aktiviteter eller referens till
dokument som beskriver sadana aktiviteter

«  Ansvar och processer for etablering, vidmakthallande och utveckling av
programmet

Programmet ska omfatta de verksamheter som beskrivs i Annexen 1, 6, 8, 11, 13
och 14 till Chicagokonventionen och &r uppbyggt med en struktur som
overensstammer med den struktur som ICAO foreslar.

SSP Sverige kommer att vara etablerat under hosten 2008.

4.5 Mal som faststallts av organisationer som Sverige genom medlemskap har
forbundit sig att folja

Luftfartsstyrelsen har i en foreskrift'® faststallt de sakerhetsmal for
flygtrafikledningstjanst som regleras i Eurocontrols ESARR™ 4 om
riskbedémning och riskreducering och som hanvisas till i
kommissionsférordning™. Dessa mal kommer att brytas ner s& att de blir
uppféljningsbara och dérefter arbetas in i SSP Sverige.

Som tidigare namnts finns ett gemensamt projekt European Helicopter Safety
Analysis Team (EHSAT) med syfte att minska olyckorna med 80 % fram till
2016.

4.6 Forslag till nytt flygsékerhetsmal

Flygsakerhetsstandarden skall vara lagst i niva med den som finns i 6vriga
valutvecklade luftfartsnationer.

Antalet dodade eller allvarligt skadade per ar i kommersiell luftfartsverksamhet
skall minska under perioden 2009-2018. Samma mal galler for dvrig
luftfartsverksamhet som bedrivs med motordrivna luftfartyg vars hogsta tillatna
startmassa Overstiger 450 kg.

Genom denna formulering satts storre fokus pa medborgaren, passageraren och
tredje man.

Luftfartsstyrelsen ser att Sverige snarast bor verka for ett gemensamt europeiskt
flygsakerhetsmal bla med hansyn till flygets internationella utveckling.

12 Annex 1 - Personnel Licensing, Annex 6 - Operation of Aircraft, Annex 8 - Airworthiness of
Aircraft, Annex 11 - Air Traffic Services etc., Annex 13 - Aircraft Accident and Incident
Investigation, Annex 14 — Aerodromes. SMS-kraven enligt vissa av dessa annex ar inte satta i kraft
annu i Sverige och Europa.

3 ANS LFS 2008:14, bilaga 1

“ ESARR, Eurocontrol Safety Regulatory Requirements

1> Bilaga 11 till kommissionens férordning (EG) nr 2096/2005
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Indelning i verksamhetsgrupper

For att spegla den totala omfattningen av det flygsakerhetsarbete som
Luftfartsstyrelsen bedriver har Luftfartsstyrelsen stallt upp mal for ett antal andra
luftfartsverksamheter. Ambitionen &r att antalet dédade och allvarligt skadade ska
vara minskande métt 6ver rullande femarsperioder inom alla omraden.
Luftfartsstyrelsen har valt att dela upp den totala flygbranschen i olika
verksamhetsgrupper. Den dversiktliga bilden ur ett flygdriftperspektiv ges i tabell
nedan:

Icke kommersiell luftfart Kommersiell luftfart

Motordrivet
luftfartyg med
MTOM

over 450 kg
inklusive
ballonger,
exklusive
TMG

Motordrivet
luftfartyg med
MTOM

under 450 kg
inklusive
TMG

Icke
motordrivna
luftfartyg,
exklusive
ballonger

4.7

Tabell 1 Huvudsakliga verksamhetgrupper

I SSP Sverige ges en mer detaljerad uppdelning av de olika verksamhetsformerna
inom luftfarten. Uppdelningen i grupper gor att Luftfartsstyrelsen kan arbeta med
de olika verksamhetsutdvarna efter vilka behov de har och efter de foérvantningar

som finns pa dem i fraga om flygsakerhet. Dér beskrivs dven verksamhetsgrupper
som inte syns i normal haveristatistik men har en stor paverkan pa flygsakerheten,
exempelvis flygplatser, flygtrafiktjanst och underhallsorganisationer.

Luftfartsstyrelsens medel for att 6ka flygsakerheten

For en forbattrad flygsékerhet finns dels myndigheten som med sitt uppdrag,
reglerar, meddelar tillstand och foljer upp tillstandshavarna kontinuerligt dels
tillstandshavarna och hur de ska forhaller sig till reglerna och myndighetens krav i
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samband darmed. Det kan beskrivas som ett system dar allas medverkan ar viktig
for en fortsatt hog flygsékerhetsstandard.

Vad kan Luftfartsstyrelsen som myndighet bidra med i systemet for att 6ka
sakerheten for svenska som for icke svenska tillstandshavare och darmed ytterst
passageraren/medborgaren?

Medverka till férandring av reglerna (patryckning pa EASA och
Kommissionen om det avser gemensamma regler i unionen)
Tillsynsaktiviteter genom SAFA inspektioner for utlandska objekt och med
tillsynsaktiviteter for svenska objekt

Flygplatstillsyn

Analyser av intraffade incidenter/haverier. Vi kommer inom en snar framtid
aven att ha tillgang till unionens statistik enligt direktiv

Information fran myndigheten &r viktig for att na berérda med syfte att
minimera férekomsten av incidenter/haverier dér branschdagarna &r ett
exempel pa nar information kan ges

Arbeta med att andra felaktiga attityder hos dem som befinner sig i
flygtransportsystemet

Internationellt samarbete

Bilaterala avtal

5 SAMRAD MED SIKA

Ett mote har genomforts mellan SIKA och Luftfartsstyrelsen och SIKA har beretts

tillfalle att lamna synpunkter pa foreliggande rapport.
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7 BILAGA, FLYGSAKERHETSINDIKATORER | ENLIGHET MED SIKA

ARBETE MED FORSLAG TILL REVIDERADE
TRANSPORTPOLITISKA MAL

A. Generella indikatorer (med tydligast koppling till etappmalen)

Antal dodade, allvarligt och lindrigt skadade till f6ljd av olyckor inom
luftfarten enligt den uppdelning som vi har kommit fram till att vi ska mata
pa (kommersiell luftfart, bruksflyg, privatflyg etc).

Antal kvinnor och man, barn och aldre som dddas respektive skadas allvarligt
och lindrigt till foljd av olyckor inom luftfarten.

B. Systemindikatorer

Antal haverier, storningsrapporter fordelat pa svara och lindriga inom
luftfarten. Inbegriper dven fel pa system (t ex ANS-system etc)

Antal uppmarksammade avvikelser i samband med tillsyn som rapporterats
och graden av avvikelsen (flygplatssystem, flygtrafiktjanstsystem, operatérer,
luftfartsskydd etc).

Rapporterade avvikelser i samarbetet/samspelet mellan olika grupper inom
sektorn (flygplatspersonal — flygtrafiktjanstpersonal, mellan personal i
cockpit = human factors-problematiken etc ).

High lights som uppkommer under ett &r och som man vill fokusera pa t ex
Flygning i kontrollerat luftrum utan klarering.

Forandringar i foreskrifter mm maa intraffade
haverier/stérningsrapporter/incidenter.

Resultatet av temainspektioner

C. Fordonsindikatorer
Andel sdkra fordon

Andel luftfartyg som inte betraktats som luftvérdiga i samband med
besiktningsprogrammet/samplingen.

Andel luftfartyg som fatt startférbud maa SAFA-inspektion.

Alder pé flygplanflottan

D. Anvéndningsindikatorer

Flygtidsproduktion/antal rorelser

Antal piloter vars certifikat blivit begransade/forsatta ur kraft etc. pga
medicinska skal eller mht visad olamplighet.

Antal godkanda/underkanda flygprov och teoriprov

Antal atalsprovningar

T. trygghetsindikatorer

Andel man och kvinnor som upplever luftfartssystemet som tryggt.
Indexvéarde for svar pa attitydfragor om trygghet (sk séakerhetsenkat).
Andel resenarer och personal i flygtrafiken som utsatts for realiserat vald
respektive hot om vald i eller i omedelbar anslutning till luftfarten.

rapport nytt flygsékerhetsmal, juni 2008, version 01.00



ﬂ LU F T FART S ST Y RE L S E N Dokumenttyp Beteckning Sida

Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT 23(23)
Upprattad av Godkéand Datum Ver.rev Referens
GD 2008-06-25 01.00
8 BILAGA, DEFINITION AV ALLVARLIGT SKADAD

Av ICAO annex 13 definieras allvarlig skada som:

Serious injury An injury which is sustained by a person in an accident and
which:

a) requires hospitalization for more than 48 hours, commencing within seven days
from the date the injury was received; or

b) results in a fracture of any bone (except simple fractures of fingers, toes or
nose); or

c) involves lacerations which cause severe haemorrhage, nerve, muscle or tendon
damage; or

d) involves injury to any internal organ; or

e) involves second or third degree burns, or any burns affecting more than 5 per
cent of the body surface; or

f) involves verified exposure to infectious substances or

injurious radiation.

Enligt "Radets direktiv 94/56/EG av den 21 november 1994 om grundlaggande principer for
utredning av flyghaverier och tillbud inom civil luftfart” anges definitionen for "allvarlig skada™
enligt nedan. Begreppet ar dock inte infort i ndgon lag eller bestammelse.

b) allvarlig skada: en skada som en person adragit sig vid ett haveri och som

1. kraver sjukhusvistelse i mer &n 48 timmar, med bdrjan inom sju dagar efter den
dag som skadan uppkom, eller

2. resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade brott pa fingrar, tar eller
nésa), eller

3. medfor sar som fororsakar allvarlig blodning eller nerv-, muskel- eller
senskada, eller

4. medfor skada pa ett inre organ, eller

5. medfor brannskador av andra eller tredje graden, eller brannskador som
omfattar mer &n 5 % av kroppsytan, eller

6. medfor bestyrkt utsattande for smittoamnen eller skadlig stralning,
Man anger dven skada med dodlig utgang:

c) skada med dodlig utgang: en skada som en person adragit sig vid ett haveri och
som har till foljd att personen i fraga avlider inom 30 dagar efter dagen for
haveriet.
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