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FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsakerhetsinfo' redovisas luftfartshindelser dir
svenskregistrerade luftfartyg ar inblandade samt kort-
fattade analyser. Dessutom presenteras aktuella fra-
gor inom kategorierna; flygplatser, den kommersiella
luftfarten, allmanflyget och flygtrafiktjanst.

Enligt Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) ska Trans-
portstyrelsen limna statistik till ICAO rérande olyckor dir
svenskregistrerade luftfartyg dr inblandade oavsett om olyckan
intriffade i Sverige eller utomlands. For luftfart som bedtivs
med oregistrerade luftfartyg (skirmflyg och hingflyg) redovi-
sas haverier dir ut6varen varit svensk medborgare eller inne-
har svensk licens for skirm eller hangflyg, oavsett haveriplats.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hindel-
ser inom flyget. Systemet med hindelserapportering bygger
pé att lirdomar av intriffade hindelser ska leda till att de inte
intriffar igen och pa sa sitt ska flygsikerheten bli battre. Sedan
2007 dr rapportering av hindelser obligatorisk inom svensk
luftfart. Kravet pa vilka hindelser som ska rapporteras och
vem som ir skyldig att rapportera finns i Transportstyrelsens
foreskrifter och allminna rdd om rapportering av hindelser
inom civil luftfart (LFS 2007:68).

Luftfartsstyrelsen tog 2008 emot ca 5 000 rapporter om
intriffade hindelser. Varje enskild rapport som kommer in
analyseras av personal med adekvat utbildning och operativ
erfarenhet inom de olika omraden rapporterna avser. Efter
att behovet av eventuella dtgirder p.ga. den intriffade hin-
delsen har bedémts, kodas hindelsen enligt ett internationellt
system och information om hindelsen matas in i en databas
(ECCAIRS) som ir gemensam for de europeiska staterna. De
uppgifter som liggs in i databasen dr avidentifierade och an-
vinds for att ta fram statistik som ger virdefull information i
flygsikerhetsarbetet.

Aterkoppling till den som rapporterar en hindelse sker
frimst da myndigheten vidtar nigon form av atgird. Overgri-
pande aterkoppling ges genom den statistik frin hindelserap-

porteringen som har redovisats i Flygsikerhetsinfo pd Trans-
portstyrelsens webbsida en ging per kvartal. I fortsittningen
kommer denna information att presenteras som en del av
kvartalsrapporten Flygtendenser. Transportstyrelsen arbetar
kontinuerligt f6r att finna former f6r bittre dterkoppling till
dem som rapporterar i syfte att frimja 6kad rapportering,

Under andra kvartalet 2009 inkom nédstan 1 250 rappor-
ter, vilket betyder att det totalt har inkommit 2 063 hindel-
serapporter till myndigheten under det férsta halvaret 2009
(se figur 1).

Underlaget innehaller information fran alla delar av luft-
farten, vilket ger en god Gverblick 6ver alla typer av handelser.
Milet 4r att materialet ska komma till anvindning i savil det
interna som externa flygsikerhetsarbetet.

FIGUR | Handelserapporteringen under en tiodrsperiod
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Antalet héndelserapporter for 2009 avser forsta halviret.

Bland rapportérerna aterfinns flygplatser, flygledning, piloter,
flygbolag och flygklubbar (se figur 2). Inflédet av rapporter
varierar Gver aret. Flest rapporter kommer som regel in till
luftfartsavdelningen under sommarménaderna.



FIGUR 2 Hiandelserapporterna férdelat per grupp av rapportor
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FIGUR 3 Hindelserapporterna foérdelat per handelsetyp, Q2
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FIGUR 4 Antal haverier per kategori under andra kvartalet 2009
Uppgifterna baseras pa prelimindra data.
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Figur 3 visar hindelserapporterna indelat efter hindelsetyp.
De flesta rapporterna under andra kvartalet 2009 handlar om
luftrumsintrang (106 st.), direfter kommer figelkollisioner
(46 st.) och tekniska fel hos ANS (41 st.). Antalet rapporter
om luftrumsintring och antalet rapporterade fagelkollisioner
brukar rent generellt vara fler under sommarménaderna och
uppvisar en Skning 1 jimférelse med forsta kvartalet.

A B C D E F G H |

A Luftrumsintring 106 F Tekniska fel, flygplanet 17
B Fagelkollisioner 46 G ACAS/TCAS 13
C Tekniska fel, ANS 4| H Féremal pa rullbanan 10
D Kommunikation 21 I Laserbestralning 11
E Procedur,ATM 20

FIGUR 5 Antal haverier per kategori under andra kvartalet 2008
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Haverier och allvarliga tillbud under andra kvartalet 2009
ICAO har 1 Annex 13 definierat vad ett haveri 4r. For att en
hindelse ska klassas som ett haveri krivs antingen att en el-
ler flera personer omkommit eller skadats allvarligt till f6ljd
av hindelsen, eller att luftfartyget fatt omfattande strukturella
skador eller skador som péverkar luftfartygets flygegenskaper
visentligt.
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Under andra kvartalet 2009 har det intréffat totalt 17 haverier
med svenskregistrerade luftfartyg, Tre inom kategorin privatflyg
— flygplan, varav ett fatalt med en omkommen, fyra inom segel-
flyget, sex haverier inom skirmflyget, tre haverier med ultralitta
luftfartyg samt ett haveri som faller inom kategorin bruksflyg
— flygplan (se figur 1). Under motsvarande period har tva perso-
ner skadats allvarligt, en skdrmflygare och en privatflygare.

Under andra kvartalet 2008 intriffade totalt 20 stycken
haverier, vilket 4r nagot fler 4n motsvarande period detta ar.
Inom t.ex. kategorin privatflyg — flygplan intriffade 8 haverier
andra kvartalet 2008. Detta kan jimforas med drets tre have-
rier. (Se vidare i figur 4.)

Under perioden april-uni 2009 har sex tillbud som har
klassats som allvarliga intriffat. Klassificeringen av allvarlig-
hetsgraden i en hindelse gors med utgangspunkt i en interna-
tionellt faststilld standard.

AKTUELLT OM TRANSPORTSTYRELSENS
ARBETE INOM OMRADENA FLYGPLATSER,
KOMMERSIELL LUFTFART, ALLMANFLYG OCH
FLYGTRAFIKTJANST, ANDRA KVARTALET 2009

FLYGPLATSER

Generellt kan konstateras att rapportetingsbendgenheten skil-
jer sig mellan olika rapportérer. I manga fall sker rapportering
av flygplatshindelser genom flygtrafikjansten, men det finns
ocksd ett krav pa rapportering frin flygplatsernas sida. For att
det ska vara méjligt att dra slutsatser om sikerhetsliget ar det
darfor viktigt att dven flygplatser rapporterar hindelser. I syfte
att verka for okad rapportering skickade Transportstyrelsen
innan sommaren ut ett brev till samtliga flygplatschefer med
en uppmaning till 6kad rapportering. Under hésten kommer en
kartliggning och utvirdering av flygplatsernas rapporterings-
frekvens att genomforas. Malet med analysverksamheten ar att
identifiera problemomréiden och féresld dtgirder for att ritta till
problemen och na en férbittrad flygsikerhet. (Se dven figur 2.)

DEN KOMMERSIELLA LUFTFARTEN

Ett problem som har uppmirksammats mer och mer under se-
nare tid dr laserbestralning mot kommersiella flygplan (se dven
figur 3). I princip alla fall av laserbestralning sker under start el-
ler landning, Nistan 80 procent av alla inrapporterade hindelser
om laserstralning i Sverige har intréffat i samband med landning,
Vidare har dven flygledare som tjanstgor i flygledartorn belysts
med laser vid ett par tillfdllen. Antalet féreteelser har Skat, inte
bara inom det svenska luftrummet, utan 6ver hela vitlden. Det
ir viktigt att informera om de potentiellt allvarliga foljderna av
laserbelysning mot flygplan. Den pilot som blir utsatt kan kom-
ma att bli tillfalligt férblindad under en kritisk flygfas.

For att komma till rétta med problemet dr det nodvindigt att
olika myndigheter samatbetar. I borjan av september 2009
mottes en sirskild grupp, “lasergruppen”, i Stockholm fér
forsta gangen. Det dr en nyligen inrdttad grupp med med-
lemmar frin Arbetsmiljéverket, Strilsikerhetsmyndigheten,
Rikspolisstyrelsen, LFV och Transportstyrelsen. Syftet med
samverkan ir att 6ka kunskapen om problemet och att finna
mojliga atgirder for att komma till ritta med det.
Transportstyrelsen kommer att informera polisen om alla
hindelser som handlar om bestralning av laser mot luftfar-
tyg. Polisanmilan gérs omedelbart och polisen maste agera
snabbt fOr att gripa den misstinkte laserbestralaren. Hir kan
allminheten vara till stor hjilp och rapportera in misstinkta
laserstréilar som iakttagits i ndrheten av t.ex. flygplatser.

ALLMANFLYGET

En av de vanligaste inrapporterade hindelserna ar luftrumsin-
tring, se figur 3. For att komma 4t problemet och minska an-
talet luftrumsintrang i svenskt kontrollerat luftrum har Trans-
portstyrelsen inlett en omfattande informationskampanj riktad
till piloter som flyger under visuella flygregler (dér karta dr det
primira navigationshjilpmedlet), samt till alla flygledare i Sverige.
Informationsfoldern innehéller rekommendationer om hur luft-
rumsintrdng kan undvikas och togs fram i samarbete mellan LEV,
Kungliga Svenska Aeroklubben (IKSAK) och Transportstyrelsen.
Eftersom de flesta luftrumsintrdng sker under sommaren var mé-
let att nd piloter och flygledare i borjan av sisongen.

Enligt prelimindra siffror verkar antalet luftrumsintring
ha minskat under 2009 och det finns ndgra tinkbara forkla-
ringar till detta. Férutom informationsinsatsen kan dven den
radande ligkonjunkturen ha inverkat, eftersom det 4r troligt
att firre flygningar genomforts. Den respons som hittills har
mottagits frin piloter har varit positiv. I borjan av nidsta ar
ska en mer omfattande uppfSljning av informationsinsatsen
genomforas for att utfallet ska kunna bedémas.

Information, som t.ex. nimnd folder, 4r en 4tgird som
syftar till att forbittra flygsikerheten.

FLYGTRAFIKT]ANST
Under slutet av 2008 och under 2009 har antalet rapporterade
hindelser, dir man har haft ett separationsunderskridande?,
Okat. Flygtrafikledningen (ANS) uppger sjilva att flygtrafik-
ledningen har en bidragande del i ca 80 procent av dessa hin-
delser. ANS kan bidra till separationsunderskridanden genom
att missforstand uppstr, t.ex. mellan flygledare och flygledare,
eller mellan pilot och flygledare. Resultatet kan bli att flygpla-
nen kommer for nara varandra.

Vid en analys av hindelserapporterna frin separations-
underskridanden kan man inte se nigra gemensamma nim-



nare ecller orsaker. Férekomsten av separationsunderskri-
dande ar férdelade pé olika enheter, tjdnstetyper och har olika
orsaker. Det finns dock ndgra gemensamma tendenset.

Vid en studie av de utredningar som gjorts efter hindelser
inom ANS-omradet ser man att de faktorer som tenderar att
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beaktas i de analyser som utarbetas infor en verksamhets-
kontroll. Dessutom kommer inrapporterade hindelser dven
att bedomas ur ett sikerhetskulturellt perspektiv. Vidare avser
luftfartsavdelningen att initiera ett projektarbete som syftar till
att undersoka sikerhetskulturen inom flygtrafiktjansten.

ha paverkat hindelseférloppen dr antaganden och forvint-
ningar. Man antar och férvintar sig att piloten ska upptrida pa
ett visst sitt. Planerad trafikavveckling och separationer byggs
pa antaganden och forvintningar som visar sig vara “felak-
tiga”, vilket gor att arbetet med att 16sa separationsunderskri-
dandet blir komplicerat.

Precis som inom andra delar av Transportstyrelsen kom-

' | Flygsikerhetsinfo presenteras statistik med ett kvartals efterlipning.

2 | ICAO:s dokument 4440 och/eller i den lokala drifthandboken fér flygtra-
fiktjansten finns det faststillt vilket avstand som ska uppritthallas mellan
luftfartyg i saval hojdled som sidled. De faststillda avstanden ar olika beroende
pé klass av luftrum. Om dessa avstand underskrids intraffar ett separationsun-
derskridande.

mer sikerhetskulturen inom flygtrafiktjansten att fa storre
fokus dn tidigare. Bla. ska frigor som ber6r sikerhetskultur

CASE Q2 >> ”EN HANDELSE UR TVA PERSPEKTIV”

Det ar inte ovanligt att tva parter har uppfattat situationen olika,

vilket féljande exempel illustrerar.

Flygtrafiktjinstens beskrivning:

Tva flygplan stir och vintar vid vantplats till gillande bana fér start nir ytterligare tvd flygplan ropar upp. Det
forsta flygplanet som ropar upp (flygplan 1) far klarering att taxa till vantplats for gillande bana och det andra flyg-
planet som ropar upp (flygplan 2) far klarering att taxa till vantplats for gillande bana efter uttaxande flygplan 1.

Flygplan 2 tringer sig fore flygplan 1 och pdborjar uttaxning till vintplatsen som nummer ett. Flygplan 1 sag
flygplan 2 passera.

Flygtrafiktjdnsten ropar upp flygplan 2 och frigar om han ir redo och flygplan 2 svarar att sa dr fallet. Flygtra-
fiktjdnsten ger flygplan 2 information om att vinta vid vintplatsen da han dr nummer tre for start.

Flygplan 2 taxar nu, delvis utanfor taxibanan, forbi de tva flygplanen som stir pa vintplats. Flygtrafiktjinsten
ropar pa flygplan 2, men far inget svar fran piloten pa frekvensen. Flygtrafiktjansten sdger pa frekvensen att flyg-
plan 2 inte hade klarering att stilla upp pa banan, men att flygplan 2 nu kan géra det eftersom det redan befinner
sig pa banan. Flygtrafiktjinsten ger nu flygplan 2 en firdklarering att limna kontrollzonen via Orten 3 500 ft eller
ligre. Flygplan 2 ldser tillbaka “klart starta”. Flygtrafiktjainsten svarar tydligt nej och att flygplan 2 ska stilla upp
pé banan och vinta.

Flygtrafiktjansten ser flygplan 2 fortsitta att taxa vidare pa banan och stilla upp for start. Flygplan 2 rapporterar
pé radion “’Jag rullar”.

Flygtrafiktjinsten beslutar att inte avbryta starten dd banan var fri utan ldter flygplan 2 starta.

Efter starten svinger flygplan 2 av 4t hoger utan att ha klarering till detta. Flygplan 2 kommer da i konflikt
med ett annat flygplan som ligger i trafikvarvet for upprepade start- och landningsévningar. Flygtrafiktjdnsten ber
flygplan 2 att halla sig till héger om banan for att undvika trafiken, och att limna kontrollzonen via Punkten 3 500
ft istallet f6r via Orten pa samma hojd som var den ursprungliga klareringen. Flygplan 2 svarar inte.

De 6vriga planen som vintar vid vintplatsen anmaler redo och far “klart starta” en efter en.

Flygplan 2 ropat sedan upp vid utpassage Punkten 3 700 ft. Flygplan 2 har da stigit hogre dn givet fardtillstdnd.
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Pilotens beskrivning:
Piloten kallar upp tornet och ber om firdtillstind. Tornet ger klarering att taxa forbi de tvd flygplanen som stér
pé vantplats. Piloten kinner sig férvinad till klareringen men blir tacksam for att tornet ger sa bra service. Piloten
taxar forbi de tva flygplanen pé vanster sida och fortsitter ut pa banan. Piloten vinder om ungefir pa halva banan
och rapporterar “jag rullar”.

Tornet sdger nu att klarering inte givits for att kora ut pa banan och att de ska skriva rapport. Piloten ér helt
overtygad om att han fatt “klart starta”.

Vad kan vi lira oss av hindelsen?
De tva inblandade parterna i hindelsen (piloten och flygtrafiktjansten) har skilda uppfattningar om hindelsefot-
loppet. Piloten uppfattar de klareringar som tornet ger helt annorlunda 4n vad flygtrafiktjansten har avsett.

Nir hidndelserapporten inkom till Transportstyrelsen kontaktas savil piloten som flygtrafiktjinsten for att fa
béda patters syn pa hindelsen. Férutom att prata med de inblandade har Transportstyrelsen tagit del av radiokom-
munikationen frin hindelsetillfallet.

I utredningen av hindelsen framkom det att piloten vanligtvis flyger till och frin en okontrollerad flygplats,
dvs. en flygplats som saknar flygtrafikledning och var ovan vid att flyga i kontrollerat luftrum. Flygplanet hade vid
tillfllet en del problem med sin radio, vilket gjorde att volymen i flygplanet inte var den bista och mojligheten att
hora flygtrafiktjansten var reducerad.

Det 4t viktigt att man, ndr man ska flyga fran kontrollerad flygplats, forvintar sig att fd tre viktiga klareringar innan
man kan rulla ut pa banan och innan man kan starta. De tre viktiga klareringarna ar:

* Taxa till vintplats
 Still upp pa banan
e Klart starta

Man maste fa klartecken fran flygtrafiktjansten att “’taxa till vintplats” innan man limnar plattan, och stéll upp pa
banan” maste ges innan man taxar forbi vintplatsen.

Dessa tre klareringar syftar till att flygtrafiktjansten ska forsikra sig om att det inte finns nagra flygplan pa ma-
néveromradet (dvs. taxivigar och banan), som de inte ser eller vet om. Vidare dr det flygtrafiktjinstens ansvar att
separera flygplan pd manéveromrade. Det dr férbundet med stor fara att rulla ut pd banan utan att ha fatt klarering
for det.

Som pilot maste man komma ihdg att friga om ndgot verkar konstigt, om det ir nidgot man inte helt forstir
eller om négot dr oklart. En pilot fir aldrig basera sina handlingar pa antaganden utan méste se till att ha tillrdcklig
kunskap. Enligt regelverket dr befilhavaren skyldig att forbereda sig och planera sin flygning sd att den kan genom-
foras pd ett sikert sitt. I planeringen ingar bl.a. att inhdmta den information som dr nédvindig for att genomfora
den aktuella flygningen. Man dr ocksa skyldig att se till att den tekniska utrustningen fungerar. Mer information om
flygning i kontrollerat luftrum finns bla. att lisa i H50P informationsfolder om flygning i kontrollerat luftrum.

Fygsikerbetsinfo tas fram av lufifartsavdelningens sektion for analys. Synpunkter pi
utformmingen eller innebéllet tas emot pa christina.berlin(@transporfstyrelsen.se



