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Till statsradet och chefen for
Utbildningsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 11 augusti 1994 Chefen for Utbildnings-
departementet, statsradet Per Unckel, att tillkalla en sérskild utredare for
att undersoka forutsittningarna for att i Sverige etablera en internationell
hogre utbildning avsedd att forbattra flygsdkerheten.

Med stod av bemyndigandet tillsattes utredningen (U 1994:08) om
internationell flygsikerhetsutbildning (World Aviation University) den
12 september 1994. Utredningen har antagit namnet WAU-utredningen.

Som utredare forordnades landshévdingen Rolf Wirtén.

Som experter forordnades direktéren Ulf Abrahamsson, teknologie
doktorn Tore Gullstrand, néringslivsdirektéren Jan Lindgren, professorn
Hasse Odeno, direktéren Magnus Ingemar Olsson, utbildningsdirektoren
Sten Olsson och generaldirektoren Ingemar Skogo.

Som huvudsekreterare forordnades forre flygsikerhetsdirektoren Lars-
Erik Nordstrom och som bitrddande sekreterare civilekonomen Bo-Inge
Holmberg.

Som kommittéassistent har Rauni Paavilainen varit behjélplig. For
produktion av heloriginal har Kerstin Wallin ansvarat.

Under arbetets gdng har samrad dgt rum med radspresidenten i
International Civil Aviation Organization (ICAQO), med International Air
Transport Association (IATA) och med foretradare fér National Trans-
portation Safety Board (NTSB) i USA. World Maritime University i
Malmo har varit mycket tillmétesgaende genom att bidra med informa-
tion, erfarenheter och underlag. Kontakter har hallits med Styrelsen for
internationell utveckling (SIDA) och Beredningen for internationellt
tekniskt-ekonomiskt samarbete (BITS).

Norrkdpings kommun har héllits informerad under utredningstiden,
och tekniska samrad har tagits med expertis inom Luftfartsverket, Lin-
kopings Universitet och SAAB-Scania AB.

Utredningen ber harmed fa 6verldmna sitt betdnkande Forslag om ett
internationellt flygsdkerhetsuniversitet i Norrkoping-Linkoping.
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Till betinkandet fogas en separat sammanfattning och kursspecifika-
tion pa engelska avsedd for fortsatta internationella samrad under re-
misstiden. I sin prelimindra form har detta dokument anvints for in-
ternationella och tekniska samrad under utredningsarbetets slutskede.

Stockholm i maj 1995

Rolf Wirtén

/Lars-Erik Nordstrom
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1 Sammanfattning

1.1  Utgangspunkt

Utredningsuppdraget har varit att underséka forutséttningarna for att i
Sverige etablera en internationell hogre utbildning avsedd att forbittra
flygsdkerheten, speciellt i utvecklingsldnderna samt Central- och Osteu-
ropa.

1.2 Flygsdkerhetssituationen

Utredningens analys visar att stora regionala och lokala skillnader fore-
ligger i flygsakerhetshanseende mellan olika delar av virlden. Statistiken
visar att en passagerare kan 16pa upp till 40 ganger hogre risk att bli
inblandad i ett haveri vid val av ett flygbolag i stillet for ett annat.
Miénga utvecklingsldnder ar i detta avseende hogrisklinder.

De fundamentala férandringar som 4gt rum inom luftfartssystemet i
f d Sovjetunionen har skapat nya risker, som manifesterat sig i ett
betydande antal haverier under kort tid. Av nu tillgingliga uppgifter kan
man se att en forsdamring av haveriutvecklingen bérjade redan fore
Sovjetunionens upplosning. Denna forsamring har sedan ytterligare
accentuerats, bl.a. till f6ljd av Sovjetunionens sammanbrott och decen-
traliseringen av civil luftfartsadministration.

Den allménna utbildningsnivan inom det tidigare sovjetiska luft-
fartssystemet forefaller att ha varit hog. Det finns darfor gott om perso-
ner i det nya luftfartssystemet som har goda tekniska och operativa
grundkunskaper och lang erfarenhet. De behdver dock en utbildning pa
hog nivé, som ger dem den nddvindiga forstaelsen for det internationel-
la luftfartssystemet enligt ICAO:s principer, kunskaper om foretagsled-
ningsmetoder for kvalitet och sikerhet, om marknadsekonomi samt om
ny teknologi och ménniskans roll i samspelet med denna.

De problem, som salunda finns i ett betydande antal ldnder, har
under de senaste &ren manifesterats i att USA borjat vigra trafiktillstand
for foretag fran ldnder, som inte lever upp till sina internationella skyl-
digheter i fraga om sikerhetsstandard. Det handlar frimst om att vissa
linder saknar regelverk for flygbolag och att de saknar mojlighet att
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utéva flygsikerhetstillsyn dver sina bolag. Andra lander 4r da i sin fulla
ritt att vigra trafik inom sitt territorium av bolag fran sadana stater, och
flera har signalerat att man kan komma att folja USA:s exempel.

WAU-utredningen konstaterar att den har beskrivna utvecklingen pa
ett tydligt och patagligt sdtt visar pa konsekvenserna av skillnaderna i
sakerhetsniva. Stater med hogt utvecklad luftfart och starka samhallskrav
pa sikerhet i allménna transportmedel kommer helt enkelt inte att accep-
tera att deras medborgare utsitts for onddiga risker genom trafik fran
stater med bristfélliga sakerhetssystem.

Den globala forbittringen av flygsikerheten for tyngre jet-operationer
har planat ut sedan c:a 15-20 &r pd en niva av 2 haverier per miljon
flygavgéngar. Vid nuvarande trafikméngd innebir det att denna del av
flygtransportindustrin har ungefér 30 haverier per ar, med 500-600
dodsoffer bland passagerarna och c:a 5 miljarder USD enbart i forsékra-
de skadekostnader varje ar. Med 6kande trafikméngd och allt storre
flygplan kommer detta att leda till forluster i ménniskoliv och skade-
kostnader som blir oacceptabla for allmidnna opinionen. Redan vid
nuvarande maéttliga trafikokning om ca 5% arligen kommer det om ca
10 ar att forekomma ett haveri i veckan inom jetflyget virlden 6ver med
i genomsnitt ca. 1000 omkomna personer per ar. Dérfor méste haverifre-
kvensen sidnkas. Det kommer inte att vara nog att l6sa problemen i de
linder som har sérskilt hoga risknivaer. Forbattringar maste ocksa ske
i linder med gynnsam haveristatistik, eftersom dessa svarar for en stor
del av transportarbetet.

Den s.k. ’minskliga faktorn” har linge identifierats som den domine-
rande orsaken till flyghaverier. 65 - 90% av alla luftfartsolyckor hanfors
pa ett eller annat sitt till denna olycksorsak. Enligt nutida synsitt be-
traktas minskligt felhandlande som en normal komponent i ménskligt
beteende, som #r mojligt att forutse och som inte helt kan elimineras.
Felhandlandet kan vara en indikation pa underliggande misstag i kon-
struktion av utrustning, i urval och utbildning av personal eller i pro-
cedurer. En organisation kan hantera risken for ménskligt felhandlande
genom att acceptera att den finns och genom att bygga de barridrer som
behdvs for att forhindra att felhandlande leder till en olycka. For att
detta skall lyckas krivs aktivt engagemang, stdd och delaktighet fran
foretagsledningens sida.

Det #r nu viktigt fran olycksférebyggande synpunkt att kunskap om
dessa forhallanden bibringas personal, som skall fungera i lednings-
positioner inom alla delar av det civila luftfartssystemet. Detta kan ske
genom en utbildning pa hdg niva, som gor dem medvetna om sitt séker-
hetsansvar, skapar forstielse for ledningens och organisationens roll i
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sikerhetsarbetet samt ger kunskap om vilka metoder som finns att
eliminera eller kontrollera felfunktioner hos ménniskor i systemet.

En utbildning med denna inriktning &r relevant dven for vilutveckla-
de luftfartsnationer.

1.3 Beddmning av utbildningsbehovet

Det finns internationellt ett stort utbud av utbildningar pa nivan grund-
och yrkesutbildning for savil operativa som tekniska uppgifter inom
hela luftfartssektorn.

Men det ricker inte med att tillgodose grund- och yrkesutbildningen
pé kvalitativt hog niva. Foretagsledningar och myndigheter maste skapa
de ritta forutsittningarna och utéva en medveten ledning for kvalitet
och sékerhet i balans med ekonomiska realiteter. Det finns behov av en
utbildning pa universitetsniva, som tar sikte pa ledarutveckling for de
olika delsystemen inom luftfartssektorn.

Hér finns det ett utrymme for ett svenskt initiativ att tillskapa en
internationell flygsakerhetsutbildning pé universitetsniva (Master- niva)
for den internationella marknaden. Fér att fylla den avsedda uppgiften
bor en siddan utbildning inriktas pa foljande huvudomraden:

—  bred och tvirfacklig kunskap om det internationella civila luft-

fartssystemet och dess forutsittningar

—  sikerhets- och riskanalys med riskhantering

— den minskliga faktorn inom luftfarten:

— samspelet ménniska-maskin
— foretagsledning, organisation och kultur
—  foretagsledning for kvalitet och sikerhet
—  foretagsekonomi
specialisering for verksambhet i luftfartens olika delsystem

Ett detaljerat forslag till utformning av en sadan utbildning framliggs
i betdnkandets kap 5 jamte bilagorna 3 och 4. Utredningen har genom
samrdd med ICAO och IATA fatt stéd for inriktningen av utbildningen
och behovet av denna.

1.4  Utbildningsforslagets huvuddrag

Utredningsforslagets malgrupp 4r personer som forvéntas arbeta i luft-
fartens operativa del, dvs flygforetag, flygtrafiktjinst, flygplatser samt
de myndigheter som har att utdva tillsyn Sver flygsikerheten eller som
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utdvar statens trafikpolitiska, miljoméssiga, administrativa eller ekono-
miska kontroll dver luftfarten och dess delsystem. Utredningen limnar
avsiktligt at sidan den malgrupp, som skulle kunna utgéras av personer
verksamma inom utveckling, konstruktion och tillverkning av flygmate-
riel. Utredningen drar slutsatsen att materielutvecklingens bidrag till
h&jning av den civila luftfartens sakerhet tillgodoses genom existerande
utbildningar och internationella strukturer.

Utbildningen maste préglas av ett tvarvetenskapligt synsitt pa flygsa-
kerhetsarbetet, som fordrar kunskap om sévil tekniska som beteende-
vetenskapliga aspekter. Sékerhetsfragorna kan inte 16sas isolerade fran
den ekonomiska verklighet under vilken luftfarten bedrivs, varfor fore-
tagsekonomiska dmnen ocksa maste inga i en hogre utbildning. Tvir-
facklighet och helhetssyn bor vara vigledande nyckelord, och foretags-
ledning for kvalitet, sdkerhet och ekonomi (Total Quality Management)
ar en av de moderna metoder som bor ges stort utrymme i utbildningen.

Utbildningens huvudlinje bér vara att utbilda luftfartspersonal upp till
nivaerna Master of Science (MSc; civilingenjor, 180 poing) eller Master
of Business Administration(MBA; nirmast motsvarande civilekonom,
160 poing). Forslaget innebir for huvudlinjerna en utbildningstid av ca.
tva ar, vilket forutsitter att eleverna har férkunskaper motsvarande 80-
100 poing i det svenska systemet.

Examenstitlarna foreslas vara

Master of Science (MSc) in Aviation Safety Management
respektive

Master of Business Administration (MBA) in Aviation Business

Management.

Utsver huvudutbildningen till Masters-nivan foreslar WAU-utred-
ningen att kortare diplomutbildningar och sirskilda kortkurser skall
anordnas.

1.5  Antagning och kursorganisation for
Masters-utbildningen

Antagning till utbildning, som avses leda fram till Master-examen,
krdver i princip att den sdkande kan visa betyg over en erkdnd Bache-
lor-grad inom Science eller Business Administration, beroende pé lin-
jeval. Den s6kande méste ocksa kunna visa upp certifikat pa ett interna-
tionellt accepterat prov i engelska spraket. Flygsdkerhetsuniversitetet
maste kunna anordna Intensivkurs i engelska for elever som saknar



SOU 1995:57 Kapitel 1 13

tillrackliga kunskaper, att genomgas innan den egentliga utbildningen
péaborjas.

Det finns emellertid andra viktiga elevgrupper, som bor kunna antas
till Master-utbildningen trots att de inte kan visa upp en Bachelor-grad.
Det kan réra sig om ingenjérer med ldgre examen, licensierade trafik-
flygare (airline transport pilots) eller flygledare, eller personer med ligre
examen i administration, ekonomi eller juridik. Fér dessa bor universite-
tet anordna en uppgraderingskurs (Basic Subjects Upgrade Course),
syftande till att komplettera vederbdrandes kunskaper upp till en Bache-
lor-niva. Kursinnehéllet maste kunna anpassas till den skiftande bak-
grund, som dessa elever kan ha.

Grundfilosofin om systemsyn och tvirfacklighet har lett fram till den
16sningen att masters-utbildningen under de tva forsta terminerna sker
gemensamt for alla elever utan nagon uppdelning efter 6nskad speciali-
sering. Denna sker forst under tredje terminens undervisning och det
efterfoljande examensarbetet.

Forsta terminen (Fas I) &gnas "Gemensamma luftfartsimnen"
(Common Aviation Subjects), som skall ge alla studerande en solid
forstaelse for det internationella civila luftfartssystemet och dess for-
delning av ansvar samt kunskaper i grundldggande @mnen.

Andra terminen (Fas II) dgnas under rubriken ""Miinskliga faktorer
och kvalitetsledning" (Human Factors and Quality Management) helt
at de centrala imnesomradena méanniska- teknik-organisation-kultur samt
foretagsledning for kvalitet och sikerhet.

Infor tredje terminen (Fas III), benimnd "Specialisering", viljer
eleverna studieriktning med hansyn till sin planerade framtida verksam-
het. Det erbjuds dirvid fem olika linjer, varav den forsta har tva under-
alternativ:

1. Flygforetagsledning och myndighetstillsyn for flygsidkerhet
.1 — teknisk ledning (MSc)

.2 — flygoperativ ledning (MSc)

Ledning av flygtrafiktjanst (MSc)

Ledning av flygplatstjinst (MBA)

Ledning av statlig luftfartsadministration (MBA)
Affarsforetagsledning i luftfartssektorn (MBA)

Efter 6vervigande av de tinkbara marknadsforutsittningarna samt
resurs- och lokalatgang foreslair WAU- utredningen att utbildningen
dimensioneras for en total antagning av 120 elever om éaret, i huvudsak
jamnt fordelade pa de sex utbildningslinjerna enligt ovan. Inledningsvis
bér man ridkna med att antagningen begrénsas till 90 elever arligen.

s g el I
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1.6  Finansieringsforutsittningar

WAU-utredningen redovisar i betéinkandet att det inte finns forutsitt-
ningar for att ICAO skall kunna engagera sig som huvudman for ett
World Aviation University pa liknande sitt som IMO (the International
Maritime Organization) gjorde for WMU, World Maritime University
i Malmd. Diarmed finns inte heller forutséttningar for nagot direkt, in-
stitutionellt UNDP- bidrag till etableringen av ett WAU. Daremot be-
déms det mojligt att elevrelaterade stipendier ("Fellowships") kan er-
héllas fran UNDP och dven administreras genom ICAO.
WAU-utredningen har samrétt med SIDA.s generaldirektor och fatt
dennes principiella syn att svensk bistandsfinansiering kan bli aktuell
under vissa forutsattningar. :
WAU-utredningen har latit underséka vilka mgjligheter som finns till
finansiering via EU. Det har inte varit mgjligt att finna nagot EU-
program som skulle kunna vara tillampligt for att ge direkt bidrag till
WAU som institution. Eventuellt stéd fran EU bedoms endast kunna ges
indirekt i form av utbildningsstipendier, stdd till transnationella utbild-
ningsprogram och via hjilpprogram till central-och steuropeiska stater.
Det bor vara fullt realistiskt att man skall kunna utverka andra in-
ternationella sponsorer for WAU, liksom det varit méjligt for WMU.
Nir erforderliga beslut tagits fran svensk sida for att etablera WAU sa
bor alla anstringningar goras for att sakerstélla internationella sponsorer.
Eftersom utbildningsprogrammet for WAU tar sikte pa att tillgodose
behov iven i industrialiserade linder, kan man rdkna med att manga
elever kommer att rekryteras fran linder och organisationer som har
ekonomiska majligheter att sjdlva betala de fulla utbildningskostnaderna.

1.7  Motiv och forutsdttningar for att etablera
den foreslagna utbildningen i
Norrkoping-Linkdping

I regionen Norrkdping-Linkoping finns det unika kompetensforutsitt-
ningar for att skapa ett universitet, eller en inriktning i ett universitet,
for flygsikerhetsutbildning pa hog niva. Ostgétaregionen som helhet har
en stark flygteknisk kompetensbas, och en stor del av denna ér inriktad
pa militirteknisk utveckling. Det fér anses sannolikt att volymen sédan
verksamhet kommer att minska i framtiden. Att i tid satsa pa en in-
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riktning av sddana kompetenser mot civil luftfart maste vara till fordel
for regionens utveckling pa sikt. Ett internationellt flygsékerhetsuniversi-
tet skulle dessutom kunna utvecklas till ett centrum i ett internationellt
nédtverk av samarbetande universitet och darigenom bidra till att stirka
Sveriges position inom det internationella universitetsvisendet, sérskilt
inom EU.

Det finns viktiga regionalpolitiska aspekter som talar for etablering
av ett internationellt flygsdkerhetsuniversitet i Norrkoping. De flesta
storre stdder i Sverige har en egen hogskola som erbjuder en kreativ
miljo, som paverkar utvecklingen i kommunen. Norrkoping &r en av fa
storre stdder som inte har en egen hogskola. Viss hogskoleverksamhet
drivs dock av Linkdpings Universitet dven i Norrkoping, bl.a. i Institu-
tionen for teknisk utbildning (ITU).

En satsning pa 6kad hogskoleverksamhet i Norrk6ping ér i linje med
synen hos Linkdpings Universitet. Universitetsstyrelsen tillsatte i mars
1995 en grupp under rektors ledning med uppgift att finna utbildnings-
och forskningssatsningar lampliga att forlagga till Norrkoping. Universi-
tetet och kommunen arbetar gemensamt med att samlokalisera befint-
liga och nya universitetsutbildningar i Norrkoping till det s.k. Dragsom-
radet vid Motala Strom, dar malet &r att utveckla ett campus. Hér finns
redan ITU.

Da Norrk6pings kommun har ett strategiskt intresse av att kommunen
tillfors nya verksamheter pa hog kompetensniva och har uttalat viljan att
stédja etableringen av ett flygsdkerhetsuniversitet i Norrkdping genom
att medverka till att 16sa saval universitetets lokalfragor som elevernas
bostadsfragor, sa blir slutsatsen att regionen Norrkdping-Linkdping har
utomordentliga forutsittningar for en framgéngsrik lokalisering av ett
flygsidkerhetsuniversitet, med Norrkdping som huvudort och Linkoping
som stodjande basresurs.

WAU-utredningen foreslér att Flygsakerhetsuniversitetet forlaggs till
Dragsomradet i Norrkdping.

1.8  Huvudmannaskap och organisation

WAU-utredningens utgangsforutsittning har varit att férsoka fa till stind
en 16sning med ICAO som huvudman. WAU-utredningen har emellertid
mast konstatera, att ICAO:s policy inte medger att organisationen gar in
som huvudman for en utbildningsinstitution i en medlemsstat. ICAO kan
ddremot ldmna stéd och hjilp pa annat sitt, tex genom administration
av elevstipendier och genom teknisk radgivning.
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WAU-utredningen har darfor stannat for att soka en 16sning med
svenskt huvudmannaskap, dir ICAO:s stéd och positiva respons for
grundtanken kan tillgodogdras projektet inom ramen for organisationens
etablerade policy.

Utredningen har funnit att det finns mycket goda forutsittningar att
etablera ett WAU i Norrkoping under forutséttning att tre av de ur-
sprungliga initiativtagarna till projektet, nimligen Linkopings Universi-
tet, Luftfartsverket och Norrkopings kommun, aktivt engagerar sig i
projektets genomforande.

Utifran denna utgangspunkt har utredningen prévat olika institutio-
nella former for att 16sa fragan om huvudmannaskap och kommit till
slutsatsen att den bésta och mest okomplicerade 16sningen blir att helt
inordna WAU-konceptet under Linkdpings Universitet. De speciella
problem, som &r férknippade med marknadsforingen av en externfinans-
ierad internationell utbildning, anskaffningen av finansidrer och sponso-
rer och den fortlpande kontakten med den internationella luftfartssek-
torn, foreslas 1osas genom en fast etablerad samverkan mellan Linko-
pings Universitet och Luftfartsverket baserad pa ett langsiktigt sam-
arbetsavtal. For att sikerstilla kommunens medverkan till 16sning av
universitetets lokalfragor och elevernas bostadsfragor bor samarbets-
avtalet inkludera Norrkopings kommun som tredje part.

Med denna lésning blir det inte langre réttvisande att tala om ett
"World Aviation University". I stillet foreslas bendmningen "Flygsi-
kerhetsuniversitetet'" inom Link6pings Universitet, pa engelska "Uni-
versity for International Aviation Safety'.

Den internationella utbildningen fér i denna 16sning fullt ut del av
den akademiska kompetens och status som erbjuds av Link&pings Uni-
versitet. Den internationella luftfartsanknytningen kan sdkerstillas ge-
nom ett "International Advisory Council" (internationellt programrad)
och genom det fasta samarbetet med Luftfartsverket. Den ordinarie
utbildningen av civilingenjorer i flygteknik vid Linkopings Tekniska
Hogskola kan ges en breddad valmdjlighet for eleverna att sdka en
specialisering mot flygsikerhetsomradet genom tillval av &mnen fran
Flygsikerhetsuniversitetets kursutbud.

Den svenska luftfartssektorn kan fa tillgang till savél den fullstindiga
utbildningen vid Flygsikerhetsuniversitetet som speciellt anordnade
kortare kurser och vidareutbildningar inom ramen for det totala kursut-
budet. Hiarigenom kan sektorns utbildningsstandard hgjas.

Det finns flera goda skil for att Linkopings Universitet skulle vilja
starta, driva och vidmakthélla ett flygsidkerhetsuniversitet. For det forsta
skulle det bidra till att ytterligare stirka regionens flygtekniska profil.
Det skulle skapa en intressant och betydelsefull akademisk institution i
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Norrkoping. En utvidgning av LiTH:s verksamhet genom en samordning
med WAU-utbildningen enligt ovan skulle ocksé vara av stort virde for
Universitetet och regionen. Nagra argument:

—  Den ger Linkdping-Norrkdping en total tickning av flygomradet
med forskning och utveckling, konstruktion och produktion, drift
och underhall, infrastruktur, myndighetsverksamhet och universi-
tetsutbildning med sikerhet som tema.

— Den ger en ny dimension at verksamheten vid Linkdpings Tek-
niska Hogskola och en unik profil gentemot andra universitet.

—  Stark internationell anknytning gor Linkdpings Universitet ként
ute i virlden och samverkan med myndigheter och flygforetag
over hela virlden ger virdefull aterkoppling for den framtida
inriktningen av forskning och utbildning.

—  Den ger LiTH- Flyg en mera civil prigel och tenderar att min-
ska beroendet av militidra program. Detta torde vara av stort,
langsiktigt virde for universitetet och regionen. Den flygoperati-
va verksamheten med inriktning pé civil drift och sikerhet kom-
mer att viixa i betydelse i jaimforelse med teknisk utveckling och
produktion av flygplan i Sverige.

— Manga mojligheter skapas till kontakter och konkret samarbete
med utlindska universitet, myndigheter och foretag bade i dst
och vist genom att Flygsikerhetsuniversitetet bor rekrytera
utlindska foreldsare i betydande omfattning. Detta skapar en stor
utvecklingspotential for Linkopings Universitet som helhet.

Flygsikerhetsuniversitetet bor ges en sérskild organisation inom
Linkopings Universitet, som framhidver dess internationella karaktdr.
Bl.a. bor ett "internationellt programrad" eller "International Advisory
Council" inréttas, vars ledaméter har bred forankring pa den internatio-
nella arenan, for att vara radgivande till Flygsikerhetsuniversitetets
forestandare och styrelse.

For att verksamheten skall uppna akademisk stadga och kvalitet
fordras ett antal fasta ldrartjénster i form av professurer och lektorat.
Denna permanenta del av personalen maste ha en langsiktigt sdker
finansiering av typ anslag.

WAU-utredningen foreslar att Linkdpings Universitet inrittar tva
sikerhetsinriktade professurer inom Flygsikerhetsuniversitetets nyck-
elomraden.

Amnesomradena for de foreslagna nya professurerna ar:

1. Tillfsrlitlighet, sikerhets-och riskanalys med riskhantering.

Inriktning i forsta hand pa flygsiakerhet men i andra hand &ven
pa andra samhillsomraden.
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2. Manniska-teknik-organisation-kultur: Den minskliga faktorn i
komplicerade teknologiska system.
Inriktning i forsta hand pé flygsikerhet men i andra hand 4ven
pé andra samhéllsomréaden
For dessa tjdnster fordras langsiktig finansiering 6ver fakultetsanslag
eller pa annat sitt (t.ex. sektorfinansiering, fonder eller donationsmedel).
I dvrigt bedomer utredningen att si manga redan existerande lérartjin-
ster vid LiU/LiTH engageras i Flygsikerhetsuniversitetet att den avsedda
stabiliteten uppnas.
De sérskilda motiven for inréttandet av dessa tva professurer redovi-
sas i beténkandets kap. 7.2. Motiveringarnas tyngdpunkt ligger pa det |
svenska samhillets egna behov av forskning och hogre utbildning inom }
professurernas omraden. |
En satsning pa de bada féreslagna, nya professurerna vid Linkopings
Universitet med placering i Norrkping som kérnan i ett internationellt
flygsdkerhetsuniversitet skulle, i forening med redan existerande resur-
ser vid Linkdpings Universitet, skapa ett slagkraftigt *Sakerhetscentrum”
i Norrkdping- Linkoping till nytta for sékerhetsutvecklingen inom frimst
luftfarten men ocksa for sjofart, jarnvigar, vigtrafik, kiarnkraft och
sjukvard/medicinsk teknik. Professurernas imnesomraden ir centrala for
allt sikerhetsarbete. Bredden pa de samhillsintressen, som skulle till- |
godoses av ett sddant sikerhetscentrum, talar for att finansieringen bor |
ske via fakultetsanslag till Link6pings Universitet. |

1.9  Kostnader och finansiering
De arliga driftkostnaderna for Flygsikerhetsuniversitetet

De totala arliga kostnaderna for Flygsikerhetsuniversitetet har beriknats
till 14,0 milj. kr. vid antagning av 120 elever per ar och 12,4 milj. kr.
vid antagning av 90 elever per ar. Motsvarande kostnader per elev och
ar blir 58 400 kr. vid arlig antagning av 120 elever och 69 000 kr. vid
90 elever. Dessa kostnadsnivaer ter sig fordelaktigt ldga i internationell
jamforelse, och synnerligen laga i jamforelse med kostnadsldget vid
World Maritime University (WMU). Detta visar det fordelaktiga i att
bygga pa det existerande Linkdpings Universitet som basresurs for
Flygsikerhetsuniversitetet i stillet for att etablera en helt fristiende
organisation.

WAU-utredningen foreslér att Flygsdkerhetsuniversitetet siktar pa att
inledningsvis rekrytera 90 elever per ar (15 per specialisering) och att
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de erforderliga elevintikterna sitts till ca. 9 500 USD per ldsér (vid kurs
7,30). Utbildningen blir externfinansierad genom att dessa intékter
betalas av elevers arbetsgivare, internationella bistandsgivare (ddribland
SIDA), stater, internationella organisationer och andra sponsorer.

Elevernas kostnader for resor och uppehille ingér inte i universitetets
budget, men forutsitts finansierade pa motsvarande sitt som utbildnings-
kostnaderna.

De foreslagna tva nya professurerna, som i huvudsak &r motiverade
av det svenska samhillets egna behov, ingér inte i driftkostnadskalkylen,
vilken @ndock ticker samtliga undervisningskostnader. Professurerna kan
beriknas kosta tillsammans ca. 4 milj. kr. per ar och forutsitts i forsta
hand finansierade genom fakultetsanslag.

Kostnader i initialskedet

Enligt sirskilt redovisade kostnadsuppskattningar och motiveringar
forutsitter WAU-utredningens forslag att initialkostnaderna for att
etablera Flygsikerhetsuniversitetet finansieras pa foljande sitt:

1. Utvecklingskostnader for kurser, totalt uppskattade till ca. 6
milj.kr under tva ar, finansieras av Luftfartsverket/Linkopings
Universitet med ca. 3 milj. kr. och av SIDA med lika mycket.

2. Marknadsforingen under de tva forsta aren for att anskaffa fi-
nansidrer och sponsorer och for att rekrytera elever genomfors
och finansieras av Luftfartsverket till en uppskattad kostnad av
1,5 milj.kr. forsta aret och 1,0 milj.kr. andra aret. Dérefter gar
kostnader for marknadsforing in i Flygsikerhetsuniversitetets
driftkostnader.

3. Norrkdpings kommun svarar for de atgirder som erfordras for
att det skall finnas lokaler och elevbostider till rimliga kostnader
for Flygsikerhetsuniversitetet och dess elever.

For att underlitta etableringen av Flygsikerhetsuniversitetet foreslar
WAU-utredningen att Norrképings kommun tar pé sig lokalkostnaderna
under de tva forsta aren (totalt ca. 2,7 milj. kr.) och att kommunen
direfter atar sig att medverka till att universitetet far forméanliga villkor
vad giller hyressittningen. Formerna for samarbetet betraffande lokalbe-
hov och lokalkostnader far regleras i avtal mellan parterna (kommunen,
Linkopings Universitet och fastighetsdgaren).

For att underlitta finansieringen under startfasen, da det kommer att
erfordras vissa bindande beslut pa svensk sida for att man skall kunna
borja intressera utldndska finansidrer, foreslar WAU-utredningen att
svenska staten genom SIDA garanterar finansieringen av ett bestimt
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antal elevplatser under den forsta femérsperioden. Forslagsvis skulle 30
arliga elevplatser garanteras under fem ar, vilket skulle kosta ca 4
milj kr. per ar under fem é&r, exklusive kostnaderna for elevernas uppe-
hille, som beror av hur stor andel av dessa kostnader elevernas hem
lander skall betala. SIDA forutsitter i sidana fall samfinansiering.
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2 Inledning

2.1. Utredningsuppdraget

Regeringen beslot vid sammantréde den 11 augusti 1994 att tillkalla en
sirskild utredare for att undersdka forutséttningarna for att i Sverige
etablera en internationell hogre utbildning avsedd att forbittra flygséker-
heten.

Bakgrunden till beslutet var att foretradare for Lansstyrelsen i Oster-
gotlands lan, Linkopings och Norrkopings kommuner, Luftfartsverket,
SAAB-Scania AB, Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
(SMHI) samt Linkopings Universitet till regeringen hade dverldmnat en
skrivelse om internationell flygsikerhet. Didr beskrevs att flygsdkerheten
enligt internationellt sammanstilld statistik 4r upp till tio génger sémre
i u-linder och Osteuropa #n i vistvirlden samt att en internationell
utbildning som kan hoja flygsikerheten saknas. I skrivelsen framholls
Ostergotland som méjlig lokalisering for en sidan utbildning, ett sa
kallat World Aviation University (WAU).

Uppdragets nirmare innebdrd framgar av direktiven, som intagits
som bilaga 1 till detta betdnkande.

2.2 Bakgrund och motiv till initiativet

I initiativtagarnas skrivelse till Statsradet och Chefen for Utbildnings-
departementet framhdlls problemet att det i stora delar av vdrlden &r upp
till tio ganger hogre risk att flyga @n i vistvérlden. Det pétalades att
Sverige har goda forutsittningar att uppritta en internationell, akademisk
utbildning, ett World Aviation University, som syftar till att mota det
behov av kunskaper som finns inom flygsikerhetsomradet. Utbildningen
borde omfatta administration, foretagsledning och teknik inom luftfar-
tens samtliga delsystem. Utbildningen forutsattes vara pd Master-niva
och kunde tinkas omfatta 100 elever per arskurs i en tvaarig utbildning.
Det framholls som viktigt att kvalitén pa utbildningen kan garanteras.

Utbildningen borde med fordel kopplas till International Civil Avi-
ation Organisation (ICAO), FN:s fackorgan for internationell luftfart.
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Motsvarande utbildning for sjéfartsomradet finns vid World Maritime
University i Malm6 (WMU), som ir ett FN-institut kopplat till Interna-
tional World Maritime Organisation (IMO), FN:s fackorgan for sjofarts-
fragor.

Initiativtagarna péavisade att det i Sverige finns en unik kompetens
inom flygomradet samlad i Link&ping — Norrk6pingsregionen. Man hade
funnit att det fanns goda forutsittningar for att lokalisera den foreslagna
utbildningen till regionen. Bl. a. skulle Norrképings kommun kunna
erbjuda lampliga lokaler vid den nedlagda Bravalla flygflottilj, dir
huvuddelen av lokalerna skulle 6vertas av kommunen.

Arsbudgeten for ett WAU beriknades till drygt 60 milj. kr. varav
hilften utgjorde kostnaderna for utbildningen och hilften kostnaderna
for studenternas uppehille. Finansieringen beriknades ske via bidrag
frdn medlemsstater i ICAO, FN:s utvecklingsprogram och stiftelser.
Sverige och FN forutsattes finansiera en tredjedel vardera, dvs for
Sveriges vidkommande ca 20 milj. kr. eller ungefir samma belopp
varmed Sverige f.n. stoder WMU &ver bistandsbudgeten.

Norrkopings kommun frutsattes tillhandahalla undervisningslokaler-
na utan kostnad, vilket virderades till 2-3 milj. kr. per &r. Kommunen
skulle dven behova erbjuda ett studenthem for eleverna till sjdlvkost-
nadspris. Kommunen skulle pé detta vinna sysselsattningseffekter genom
tillkomsten av WAU.

2.3 Utredningsarbetets uppldggning

Med utgangspunkt i direktivens konstaterande av de stora skillnaderna
i flygsdkerhetsstandard mellan olika regioner och linder inriktades
utredningens arbete i en forsta fas pd en genomgang av tillginglig
internationell flygsdkerhetsanalys. Syftet hirmed var att faststilla vilka
orsakssamband som kan ligga bakom de regionala och lokala skillnader-
na i flygsdkerhetsstandard, hur flygsikerhetsutvecklingen ter sig i ett
globalt perspektiv, och om en utbildning i ett internationellt flygsiker-
hetsuniversitet kan tinkas bidra till att hoja flygsikerhetsstandarden.
Pé denna grundval utarbetades en sammanfattning av de visentligas-
te, aktuella problemomradena for den internationella luftfartens sikerhet.
Ett principforslag skisserades till hur en universitetsutbildning p4 mas-
ters-niva skulle inriktas for att fa de Onskade effekterna. Med detta
underlag soktes ett forsta samrad med ICAO:s radspresident for att fa
klarhet i de principiella forutsittningarna for ICAO att engagera sig i ett
World Aviation University pa liknande sétt som IMO gjort i friga om
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World Maritime University i Malmé. Detta samrad skedde genom
personligt besok av utredningens sekreterare L-E Nordstrém hos rads-
presidenten Dr Assad Kotaite vid ICAO i Montreal. Vid samma tillfalle
fordes tekniska diskussioner med ICAQ:s sekretariat, med IATA,
International Air Transport Association, i Montreal samt med foretradare
for National Transportation Safety Board och Flight Safety Foundation
i USA for att prova hallbarheten i det principiella upplagget av utbild-
ningen och fa bekrftelse att forslaget inte skulle innebéra nagon dubble-
ring av redan existerande utbildningar pa motsvarande niva.

Parallellt fortsatte en arbetsgrupp inom utredningen (L-E Nordstrom
och MLI. Olsson) med detaljutformningen av ett utbildningsprogram for
ett World Aviation University. ”Utbildning for flygsakerhet” &r ett
omrade, som kan ges mycket vidstrickta tolkningar, och utredningen
fann det nddvindigt framlédgga ett program, som tillrackligt konkret
motsvarar de behov som definierats av flygsikerhetsanalysen. Program-
mets detaljeringsgrad har gjort det mdjligt att berdkna resursbehov och
kostnader med de standardmetoder som anvénds inom Link&pings
Tekniska Hogskola.

En engelsksprakig sammanfattning av utredningens principforslag
och kursspecifikationer har anvants for skriftligt samrdd med ICAO och
IATA i utredningens slutskede samt for tekniska samrad inom Sverige.

Enligt direktiven har utredningen prévat mdjligheterna att bedriva en
verksamhet med denna inriktning i Sverige med en internationell huvud-
man respektive en svensk huvudman. Sedan det klarlagts att internatio-
nellt huvudmannaskap inte kan realiseras har utredningsarbetet fokuse-
rats pa en 16sning med svenskt huvudmannaskap. For denna 16sning
redovisas forslag till organisation och samverkansformer. Resursbehov
och kostnader har beriaknats och forslag till finansiering utformats.

Kapitel 2 23
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3 Den internationella
flygsédkerhetsutvecklingen

3.1  Oversikt och historik
3.1.1 Chicagokonventionen och ICAO

Den civila luftfarten styrs av 1944 ars konvention om internationell
civil luftfart, den s.k. Chicagokonventionen. Konventionens 96 artiklar
faststiller de anslutna staternas privilegier och forpliktelser. ICAO
skapades genom konventionen for att administrera de principer och
arrangemang varom staterna enat sig. Ca. 180 stater har i dagsldget
ratificerat konventionen och dr dirmed s.k. kontrakterande stater, i det
foljande forenklat kallade medlemsstater. ICAO dr Forenta Nationernas
(FN) fackorgan for luftfartsfragor.

Chicagokonventionen ger grundvalen for antagande av ”International
Standards and Recommended Practices”, i det foljande kallade "ICAO
standards och rekommendationer”, som reglerar internationell flygverk- ‘
samhet och som publiceras i s.k. Annex till konventionen. Annexen ar
inriktade pa luftfartens sékerhet, regularitet och effektivitet, och staterna
har i konventionen atagit sig att samarbeta for att uppna stérsta enhetlig-
het i regler, standards, procedurer och organisation

ICAO:s hogsta beslutande organ ar dess Assembly, eller generalfor-
samling, vari samtliga medlemsstater &r representerade, och som normalt
sammantrader vart tredje ar. Denna forsamling viljer ett Council, ett
rdd, med representanter for 33 medlemsstater. Council 4r ansvarigt infor
Assembly. En av dess uppgifter &r att besluta om ICAO standards och
rekommendationer och infora dessa i annexen.

Council leds av radspresidenten. Det stods av ett antal kommittéer
och en kommission, och till hela organisationens férfogande finns ett
sekretariat lett av en generalskreterare.



26 Kapitel 3

SOU 1995:57

3.1.2 Haveridatabaser och flygsidkerhetsanalyser

Inom en av ICAO-sekretariatets byraer, Air Navigation Bureau, finns en
enhet med ansvar for haveriutredningsfragor. Enheten skoter bl. a. ett
stort datasystem med en haveridatabas, till vilken medlemsstaterna ar
skyldiga att enligt ett detaljerat formuldar omedelbart rapportera om
haverier och tillbud med luftfartyg 6ver viss storlek och om haveriutred-
ningarnas resultat nar de fardigstillts. Med hjdlp av denna haveridatabas
publicerar ICAO viss statistik &ver haveriutvecklingen globalt sett.
Déremot utarbetar inte ICAO nagon regional statistik, eftersom det
ansetts olampligt att organisationen pa det sattet pekar ut vissa regioner
och lander som bittre eller simre &n andra.

Medlemsstaterna har mdjlighet att bestélla speciella analyser fran
ICAO:s datasystem, och manga stater och enskilda foretag har ocksa
egna system. Svenska Luftfartsinspektionen driver exempelvis det
gemensamma nordiska systemet NORDAIDS, som innehéller haveridata
for alla de nordiska linderna jimte Kanada och Tyskland. Aterkomman-
de flygsédkerhetsanalyser publiceras i samband med internationella semi-
narier och konferenser anordnade exempelvis av Flight Safety Founda-
tion (en amerikansk stiftelse for frimjande av flygsikerhet), av flyg-
bolagens samarbetsorganisation IATA, the International Federation of
Airworthiness, m.fl. Den stora flygtidskriften Flight International publi-
cerar aterkommande flygsdkerhetsoversikter.

I efterfoljande avsnitt presenterar WAU-utredningen visst urval av
statistiska uppgifter och analyser fran ovanstaende killor. Syftet harmed
att belysa det aktuella flygsdkerhetslaget och utvecklingstendenserna
som grundval for utredningens senare 6vervdganden. Utredningen tackar
sirskilt Boeing Commercial Airplane Group och Skandia International
for medgivanden att utnyttja deras figurmaterial for denna presentation.

3.1.3 Statistiska matetal for haveririsk och
flygsdkerhet

Det finns ett antal olika mitetal som kan anvidndas for att beskriva

haveririsk eller dess omvindning, flygsdkerhetsnivan. Allmént betraktar
vi haverier i foljande kategorier:

— fatala haverier (haverier med dodlig utgang), innebérande haveri-

er vid vilka en eller flera personer har omkommit;

— alla haverier, vilket betyder handelser klassificerade som haveri-
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er enligt ICAO:s Annex 13 och kan innefatta haverier med
omkomna, med personskador, och/eller med materiella skador
som inte dr helt obetydliga.

— s.k. ”hull loss accidents”, pa svenska ndrmast olyckor med total-
forlust av flygplanet, i det foljande kallade totalhaverier. Inne-
borden av dessa haverier &r att flygplanet fatt sa stora skador att
reparation inte dr ekonomiskt forsvarlig. Det ér inte alltid nagon
person dddas eller skadas vid ett totalhaveri, men varje sddant
haveri har en mycket stor katastrofpotential. 90 % av alla som
omkommer gor det i haverier i denna kategori. Antalet total-
haverier utgor dérfor ett viktigt matt vid vérdering av flygsaker-
hetslédget.

For att méta risk eller sakerhetsniva maste man stilla antalet haverier
i relation till ndgot matt pa riskexponeringen. De vanligaste mitetalen
for risk &r

| — antal haverier (fatala, totalhaverier eller samtliga) for ett visst

| antal flygtimmar, t.ex. 10 000, 100 000 eller 1 miljon timmar;

| och

| — antal haverier per ett visst antal flygningar (flygavgangar).

| Dessa tal kan litt inverteras och ge ett matt pa flygsdkerhetsniva:

| exempelvis kan ett visst flygbolag konstateras ha en sikerhetsniva pa 2

miljoner flygtimmar per fatalt haveri medan ett annat kanske endast har
200 000 flygtimmar per fatalt haveri, dvs en tio ganger lagre sakerhets-
| niva.

| Det finns méanga andra varianter pa statistiska matetal, och vilket som

ar lampligast att anvinda i en given situation beror dels pa syftet med

analysen, dels pa tillgdngliga data.

3.1.4 Den globala haveriutvecklingen for tunga
jetflygplan

Tunga jetflygplan introducerades i slutet av 1950-talet och svarar nu for
en dominerande del av det kommersiella flygtransportarbetet. Vid slutet
av 1993 hade denna flygplankategori loggat 268 miljoner avgangar och
6ver 400 miljoner flygtimmar. Fig. 1 nedan visar utvecklingen av frek-
vensen totalhaverier per miljon starter fran 1959 till 1994 med kommer-
siella jetflygplan vigande 6ver 27216 kg.
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Figur 1 Varldens flygsédkerhetsutveckling*
Totalhaverier med kommersiella jetflygplan
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Kalla: Boeing Commercial Airplane Group

Det framgér mycket klart av figuren hur haveririsken minskade
snabbt under 1960-talet, sirskilt under decenniets forsta ar. Fran mitten |
av 1970-talet har utvecklingen planat ut och risknivan forblivit i stort t
sett konstant. Idag ligger den genomsnittliga risknivan pa 1,35 total- |
haverier per miljon starter. |

Den snabba forbittringen av jetflygets flygsdkerhetsstandard under |
den forsta tiden kan tillskrivas vésentliga forbattringar i flygmaterielen
fran den forsta till den andra generationens jetflygplan, forbéttrad pilo-
tutbildning genom alltmer avancerade simulatorer och forbittring i
infrastrukturen exempelvis genom installation av elektroniskt och visu-
ellt glidbanestod vid flygplatser. Fig. 2 visar haveriutvecklingen i anslut-
ning till den successiva introduktionen av nya flygplansgenerationer.
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Figur 2
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Kalla: Boeing Commercial Airplane Group

Den hoga haverifrekvensen for Airbus A320 far tillskrivas introduk-
tionsproblem i samspelet manniska-maskin i ett hoggradigt automatiserat
flygplan.

Fig. 3 illustrerar hur haveririskerna fordelat sig pa flygfas for jetflyg-
haverierna 1959-1992. Det visar sig att 65 % av haverierna har intriffat
under start- och landningsfaserna, vilka tillsammans representerar endast
6% av den genomsnittliga flygtiden om 1,6 timmar.
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Figur 3
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3.2  Dominerande orsaker till flyghaverier

Traditionellt har haveriutredningar utmynnat i att man faststillt en orsak
och eventuellt ett antal faktorer som bidragit till olyckan. En amerikansk
sammanstillning &ver orsaker och bidragande faktorer till haverier inom
USA-certifierade foretag i linjetrafik 1969-1978 gav foljande resultat:

Orsak/bidragande faktor Procentuell forekomst

Pilot 62,0%

Annan personal 47,0%

Vider 42,4%

Diverse 13,6%

System 9,1%

Motorinstallation 7,6% |
Flygplats/Trafikledning 6,1% |
Landningsstill 6,1% |
Flygplansstruktur 6,1% |
Ej faststallt 4,6% |

OSV.
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Procenttalen summeras till mer 4n 100 da flera faktorer kan forekomma
per haveri. Minskliga felfunktioner &r alltsd vanligt forekommande i
haveriférlopp, men synsittet pd sddana felfunktioner har nyanserats
under senare ar. Se mera harom i kap. 3.3.5.

Ett annat sitt att presentera haverianalys visas i Fig. 4 nedan. Ett
antal sdkerhetsproblem, som framkommit som centrala i haveriutred-
ningar, har listats i storleksordning efter det antal omkomna som #r
hianforbara till resp. problemstillning, och som potentiellt hade kunnat
rdddas om man hade undanrdjt problemet.

Figur 4
Sékerhetsfragor relaterade till antal omkomna
Hela vérlden (1982-1991)

Terrdngkollision med fpl under full kontroll
(CFIMmM
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Avisning och anti-isbehandling p& marken
Vindskjuvning

Motorfel med skador utanfér motorn

Start i felaktig konfiguration

Flygplatskontroll av markoperationer
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0 500 1000 1500 2000 2500
1) CFIT - Controlled Flight Into Terrain
Kélla: Boeing Commercial Airplane Group

Det framgéar av figuren, att ett dominerande problem for flyget glo-
balt sett har varit terrangkollision med marken med flygplanet under full
kontroll (s.k. CFIT= Controlled Flight Into Terrain). Detta omrade har
varit foremél for intensiva insatser fran ICAO:s sida och i ett sirskilt
projekt drivet av Flight Safety Foundation. Ett aktionsprogram har tagits
fram.

En intressant iakttagelse framkommer om man granskar motsvarande
sammanstillningar for foretag fran enbart USA. CFIT &r dér ett timligen
obetydligt problem vid trafik i USA men ett storre problem néir ameri-
kanska foretag flyger utanfér USA. Europa har storre frekvens av dessa
héndelser 4n USA, men den hogsta risknivan uppvisar regionerna Afrika
och Latinamerika.

Detta illustreras i Fig. 5. Figuren behandlar flygsikerheten i virlden
dels generellt for 1970-talet, dels CFIT-olyckor 1983-1992. Gréna



32 Kapitel 3 SOU 1995:57

omréaden pa figuren var lagriskomraden under 1970-talet, roda var hog-
riskomraden. I sifferrutorna anges olycksrisken for CFIT under den
senare tidsperioden. Figuren ger en viss illustration till de regionala
skillnaderna i flygsakerhetsstandard.
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Figur 5
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3.3  Mest aktuella problem och mgjligheter

3.3.1 Utvecklingslédndernas situation

Sedan éartionden tillbaka har man kunnat notera uppenbara skillnader i
flygsakerhetsniva mellan olika regioner i vérlden ndr det giller den
tunga luftfarten. Man finner regioner med upp till tio ganger hogre
genomsnittliga risknivéer dn andra. Det rader @nnu storre skillnader
mellan individuella operatérer. Flight Safety Foundations ”Icarus Com-
mittee” har presenterat foljande jamforelsetal (Ref. 14):

Nira en miljard passagerare gar ombord arligen. For den ombord-

stigande passageraren dr den genomsnittliga risken att bli inblandad

i ett haveri ddr nagon omkommer, mindre dn 1 pa 4,4 miljoner, om |

man flyger med internationella operatérer ("Flag Carriers”). Bero-

ende pa bolag varierar risknivan mellan 1:260 000 och 1:11 miljo-
ner.

Variationen i sidkerhetsstandard &r alltsd fran 1 till 42. Liknande
statistik framtagen av flygforsiakringsbolaget Skandia International ger
relationen 1 till 38, dvs en mycket god 6verensstimmelse. Detta innebér
att en passagerare, beroende pa val av flygbolag (i den man valméjlighet
finns) kan utsitta sig for ca 40 ganger hogre risk @n vid ett annat val.

Det finns ménga forklaringar till denna otillfredsstillande situation
— otillfredsstillande dérfor att det uppenbarligen finns kunskaper och
metoder att nd en sd mycket hogre sikerhet an vad manga operatorer
formatt uppna. Utvecklingsldndernas formaga att leva upp till ICAO:s
standards och rekommendationer 4r i det korta perspektivet beroende av
deras ekonomiska situation och tillgangen pa internationellt stod saval
finansiellt som i form av tekniskt bistind.

I ett ldngre tidsperspektiv &r landets utbildningsniva och den dérav
utgdende egna formagan till ledarskap och foretagande av dnnu stérre
betydelse. Nationell kultur och foretagskultur i relation till risk och
sikerhet kan vara mycket betydelsefull, liksom de individuella sékerhets-
attityderna hos personer i nyckelpositioner inom nationella myndigheter,
flygforetag och organisationer som tillhandahéller markanléggningar och
marktjénster at luftfarten. Det 4r mahénda naturligt om ett eller annat
flyghaveri inte ses sa allvarligt i linder, som hemsdks av mycket storre
katastrofer. Men om man behdver internationella flyglinjer for sin
utveckling méste linderna anpassa sin luftfartsstandard till de internatio-
nellt fastlagda normerna med avseende pa savil egna flygforetag som
markanldggningar och marktjanster som tillhandahélls 4t utlindska
operatorer. Ju mera medvetna virldens flygpassagerare blir om skillna-
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derna i risknivéer, ju mera medvetna val av flygbolag kommer man att
gora, om valmaojlighet finns, eller ocksa kommer man att undvika risk-
linder om man inte oundgéngligen behover resa dit.

Det &r uppenbart att det finns en stor potential for forbittring av
flygsdkerhetsstandarden i linder med problem genom &verforing av
kunskap och metodik, som bidragit till en mycket hogre flygsékerhets-
standard i bittre lottade ldnder. En flygsikerhetsinriktad ledarutbildning
pa universitetsnva borde vara ett verksamt medel att uppna detta mal,
eftersom man med en sadan utbildning skulle na personer som i ledande
stdllning kan forvintas paverka attityder och utveckling pa bade fore-
tags- och myndighetsniva. En positiv utveckling forutsétter samtidigt en
stabil bas genom att den grundldggande yrkesutbildningen av piloter,
kabinpersonal, flygledare, flygtekniker och 6vrig markpersonal genom-
fors pa kvalitativt hog niva.

3.3.2 Situationen i f d Sovjetblocket

De fundamentala f6érandringar som dgt rum inom luftfartssystemet i f d
Sovjetunionen har skapat nya risker inom luftfarten, som manifesterat
sig i ett betydande antal haverier under kort tid.

_ Flygsékerhetsstandarden i Sovjetunionen har man aldrig kunnat fa
full klarhet om i vést, darfor att information och statistik helt enkelt inte
lamnades ut. Darfor redovisades all internationell haveristatistik
“exklusive Sovjetunionen”, tidigare av samma skil dven “exklusive
Folkrepubliken Kina”. Med den 6kande 6ppenheten under det senaste
decenniet har dock kunskaperna successivt 6kat, &ven om det statistiska
underlaget fortfarande ar bristfélligt. Skandia International har t.ex.
redovisat haveriutvecklingen for kommersiella jetflygplan med en sepa-
rat kurva for OSS/USSR (Oberoende Staters Samvélde resp. Sovjetunio-
nen), se fig.6. I brist pa statistikunderlag avseende flygtid och antal
flygningar redovisas olyckskvoten per antal flygplan. Detta medfor en
felkélla vid jaimforelser med andra regioner, eftersom utnyttjningsgraden
av flygplanen direkt paverkar haverikvoten. Eftersom Aeroflot dven
uppeholl en militédr transportberedskap hade man mycket fler flygplan
i forhéllande till det civila transportarbetet dn andra ldnder. Detta medfor
att haveristatistiken ser gynnsammare ut &n vad den i sjilva verket r.
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Man kan ocksa se av fig. 6 att en forsamring av haveriutvecklingen
borjar redan fore Sovjetunionens upplosning. Denna forsdémring har
sedan ytterligare accentuerats, nagot som bekréftats av den ryske trans-
portministern i en skriftvdxling med IATAs generaldirektor i april 1994.
Orsaken tillskrevs Sovjetunionens sammanbrott och decentraliseringen
av civil luftfartsadministration.

I det gamla Aeroflot fanns enligt uppgift ca 51 000 piloter och ca.
600 000 anstillda fordelade pa regionala Aeroflotenheter for varje del-
republik. Dessa regionala enheter skotte savil flygverksamhet som
flygplatser och flygtrafikledning. Verksamheten var hart centralstyrd
med procedurer, driftinstruktioner och underhallsforeskrifter centralt
utarbetade och utgivna frdn Moskva. Tyngre underhall och materiel-
oversyn for resp. flygplantyp var fordelat pa specialverkstdder i unio-
nens olika delar. Prisséttningen pa flygbiljetter hade ingen relation till
de verkliga kostnaderna for verksamheten, vilka knappast ens var kénda.

1994 hade Aeroflot delats upp i ca. 200 nya flygbolag, och det fanns
inom OSS 157 statliga och 209 privatidgda flygforetag registrerade. Pa
manga hall, exempelvis i de baltiska staterna, har man samtidigt skilt
flygbolagsverksamheten fran flygtrafikledning och flygplatsdrift och
darmed anpassat sig till vad som &r normalt i véstliga ldnder.

Den plotsliga decentraliseringen av flygbolagsverksamheten har
skapat helt nya forutsittningar, da det nu &r varje flygforetags ansvar att
utarbeta sina egna drift-och underhallsinstruktioner i 6verensstimmelse
med nationella regler och ICAO:s standards och under tillsyn av staten.
De juridiska forutséttningarna i de nya och aterupprittade staterna har
saknats eller varit bristfilliga i inledningsskedet, och dértill kommer att
staterna har svérigheter att uppritthalla de lagar som finns. Detta ger ett
utrymme for mindre nogriknade operatorer att agera pa ett oansvarigt
sitt. Det finns ocksa exempel pa att flyghaveri har intréffat pa grund av
direkt olagligt beteende, t.ex. att besdttning under vapenhot tvingats ta
ombord for manga passagerare och for mycket last.

Ménga operatorer uppritthaller dock verksamheten pa en siakerhetsni-
v4, som i vart fall 4r lika god som i det gamla systemet. Detta fungerar
sa linge man bibehéller den &ldre flygmaterielen, foljer de gamla in-
struktionerna och sikerstiller reservdelsforsorjning och nédvandigt stod
fran specialverkstdder inom OSS. I de baltiska flygbolagen har man
hivdat att detta fungerar sa lange man har hardvaluta att betala med. De
nya marknadsekonomiska forutséttningarna gor att detta villkor kan vara
kritiskt. Overgéngen till véstlig flygmateriel, som efterstréivas av manga,
innebir dock helt nya problem av teknisk, flygoperativ och ekonomisk
art for de nya flygforetagen.
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Den allménna utbildningsnivan inom det tidigare sovjetiska luft-
fartssystemet forefaller att ha varit hég. Det finns darfor gott om perso-
ner i det nya luftfartssystemet som har goda tekniska och operativa
grundkunskaper och lang erfarenhet. De behover dock en utbildning pa
hog niva, som ger dem den nodvéndiga forstaelsen for det internationel-
la luftfartssystemet enligt ICAO:s principer, kunskaper om foretagsled-
ningsmetoder for kvalitet och sidkerhet, marknadsekonomi samt ny
teknologi och ménniskans roll i samspelet med denna. Harigenom skulle
den dramatiska foréndringen for luftfarten inom tidigare Sovjetunionen
och de stater som var anknutna till samma system kunna underléttas och
hogre sikerhet uppnas.

3.3.3 Vissa staters oforméga att uppfylla de
internationella forpliktelserna

De problem, som diskuterats i de bada foregaende avsnitten, har under
de senaste aren manifesterats i en situation som inneburit att USA borjat
viégra trafiktillstdnd for foretag fran lander, som inte lever upp till sina
skyldigheter enligt Chicago-konventionen.

En fundamental princip i konventionen &r att certifikat, licenser och
godkénnanden utfirdade av en medlemsstat skall erkidnnas som giltiga
av andra medlemsstater, under forutsittning att de 4r utfirdade i 6ver-
ensstimmelse med ICAO:s standards. Det ar en forpliktelse for varje
medlemsstat att underritta ICAO om en viss standard inte kan uppfyllas.
I ett sadant fall har andra medlemsstater rétten att sjdlva bestimma om
de skall acceptera operationer, som paverkas av en sddan avvikelse fran
standard. Om exempelvis en stat saknar lagregler och bestimmelser for
certifiering av flygbolag, eller om den saknar kompetens och resurser
for att utdva sdkerhetstillsyn (av ICAO pa senare tid bendimnd ”Safety
Oversight”) &ver sina flygbolag, da innebdr detta en avvikelse fran
ICAO-standard och andra stater har inte nagra forpliktelser enligt kon-
ventionen att acceptera flygplan fran berorda flygforetag i sitt territo-
rium.

Vid den 29:e sessionen av ICAO:s Generalforsamling 1992 antogs
resolution A29-13-Improvement of Safety Oversight (Forbittring av
sakerhetstillsyn). Det hade noterats, att manga medlemsstater hade
problem med att uppfylla minimikraven enligt Chicagokonventionen och
dess Annex, och att de kunde ha svarigheter att uppfylla sina forpliktel-
ser enligt internationell lag att utéva sakerhetstillsyn av sina flygforetags
operationer. Generalférsamlingen uppmanade entréget medlemsstaterna
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att se 6ver sin nationella lagstiftning, som skall sikerstilla tillimpningen
av konventionens forpliktelser, och att ockséa ga igenom sina procedurer
for sakerhetstillsyn for att forvissa sig om deras effektiva tillimpning.
Generalforsamlingen uppmanade alla medlemsstater, som har sidan
mojlighet, att bistd de stater, som sa dnskar, med finansiell och teknisk
hjilp att ta ansvar for sikerhetstillsyn av sina flygforetag.

Den amerikanska luftfartsmyndigheten FAA (Federal Aviation Ad-
ministration) paborjade ar 1991 ett program for att utvirdera formégan
hos ett antal linder att utova sikerhetstillsyn 6ver flygforetag som
trafikerade USA eller hade begirt tillstand for sidan trafik. I ett brev
daterat 30 mars 1994 informerade chefen fér FAA ICAO:s generalsekre-
terare, att tva tredjedelar av de medlemsstater som dittills granskats inte
uppfyllde ICAO:s minimistandards for sikerhetstillsyn. I brevet ségs bl.
a. foljande (i svensk Gversittning):

"Vara granskningsresultat indikerar att de flesta problemen ror sig
om begrdnsningar hos myndigheterna for civil lufifart. Deras pro-
blem forefaller vara resultat av en kombination av brister i utbild-
ning, bristande definition av ansvar och myndighet, for liten tekniskt
kvalificerad personal och otillrdckliga resurser. Det star klart att en
sddan situation dr oroande och maste atgdrdas.”

I september 1994 meddelade FAA sitt beslut att stoppa flygningar i
USA av operatorer fréan ett antal lander, som konstaterats inte leva upp
till sina forpliktelser om sikerhetstillsyn av flygforetag. FAA meddelade
ocksa att man avsag fortsitta sin utvirdering for att ticka alla linder
med operationer till USA. Andra stater indikerade, att de kunde tinkas
vidta liknande étgiérder.

Att olika linder pa detta sitt nddgas vidta unilaterala atgérder visar
pa en svaghet i Chicagokonventionen satillvida som ICAO inte har
nagot mandat att sakerstilla att medlemsstater uppfyller sina forpliktelser
eller att vidta nagra atgirder om avvikelser noteras. Vad ICAO kan gora
4r att i man av resurser ge tekniskt bistdnd och stod, om det begérs av
den berorda staten.

I oktober 1994 annonserade ICAO ett sikerhetsinitiativ for att méta
den beskrivna situationen, ”The ICAO Safety Oversight Programme”.
Kérnpunkten i detta program &r att ICAO, pa begéran av en medlems-
stat, skall kunna sinda ut ett ICAO-team for att identifiera eventuella
brister i statens system for sikerhetstillsyn och foresla atgérder. Hérige-
nom skulle unilaterala aktioner fran medlemslénder ersittas av ICAO-
initiativ, vilket dr 6nskvirt for tilltron till det internationella systemet.
 ett andra steg skall ICAO kunna erbjuda sedvanligt tekniskt bistind for
att hjilpa till att 15sa de identifierade problemen. ICAO har konstaterat
att problemen 4r globala och inte begrinsade till viss region.

Kapitel 3 39
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WAU-utredningen konstaterar att den hir beskrivna utvecklingen pé
ett tydligt och patagligt sitt visar pa konsekvenserna av de skillnader i
sdkerhetsniva som tidigare illustrerats av haveristatistiken. Stater med
hogt utvecklad luftfart och starka samhillskrav pé sikerhet i allménna
transportmedel kommer helt enkelt inte att acceptera att deras medborga-
re utsitts for onodiga risker genom trafik fran stater med bristfilliga
sdkerhetssystem.

Vissa staters oformaga att leva upp till sina internationella frpliktel-
ser innebdr darfor ett hot mot deras flygtransportsystem och kan fa
skadliga effekter pa deras samhillsekonomi. Andra stater kan skydda sig
och sina medborgare genom att utestinga flygplan och flygforetag fran
linder med problem, vilket kan leda till att de senare isoleras och deras
mojligheter till utveckling av turism och annat niringsliv minskar.

Det ICAO-initiativ, som nyligen tagits, erbjuder hjilp at stater, som
sd onskar, att identifiera sina problem. Detta 4r en uppgift pa kort sikt.
P4 medelling sikt kan ICAO ocksé ge tekniskt bistdnd for att hjilpa
berorda stater att 16sa de problem som identifierats i den forsta fasen.
Med storsta sannolikhet &r detta en fraga om en process om atskilliga
ar i varje land, i den man det gar att fi fram de personella och ekono-
miska bistandsresurserna, nagot som inte forefaller sikerstillt. Tekniskt
bistdnd ordnas traditionellt genom att internationella experter stills till
ett lands forfogande for viss tid, eller genom konsultarrangemang. Nar
de internationella experterna och konsulterna limnar scenen, maste
mottagarlandet ha utvecklat sin personal och ledningsférméga for att
kunna fortsétta den inledda processen.

WAU-utredningen anser, att om en utbildning i verksamhetsledning
for flygsdkerhet (aviation safety management) pa hég niva och tickande
alla aspekter av det civila luftfartssystemet skulle kunna erbjudas de
berdrda staterna, sa vore detta ett effektivt sitt att hjdlpa dem att lang-
siktigt skapa forutsittningar att leva upp till Chicagokonventionens
forpliktelser. Det skulle innebéra ett logiskt komplement till ICAO:s
initiativ pa kort och medellang sikt.

3.3.4 Stagnation i sékerhetsutvecklingen i globalt
perspektiv

Den globala forbattringen av flygsékerheten for jet-operationer har
planat ut sedan c:a 15-20 &r pé en niva av 2 haverier per miljon flygav-
géngar. Vid ca 14 miljoner flygavgangar per ar innebir det att denna del
av flygtransportindustrin har ungefar 30 haverier per ar, med 500-600
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dodsoffer bland passagerarna och c:a 5 miljarder USD enbart i forsékra-
de skadekostnader varje ar. (Ref 14) Den langvariga stagnationen i flyg-
sdkerhetsutvecklingen visar, att om det inte gors nagra patagliga system-
forandringar eller tas nya grepp i sdkerhetsarbetet, kommer haveririsken
att ligga kvar pa oftréndrad nivd. Med okande trafikmingd och allt
storre flygplan kommer detta att leda till forluster i ménniskoliv och
skadekostnader som blir oacceptabla for allmédnna opinionen. Redan vid
nuvarande mattliga trafikokning om ca 5% éarligen kommer det om ca
10 &r att forekomma ett haveri i veckan inom jetflyget virlden Gver.
Genomsnittliga antalet omkomna inom den sektorn kommer att vara ca
1000 personer per ar. Darfor maste haverifrekvensen sidnkas, och flyg-
transportbranschen soker efter metoder att astadkomma detta.

Det kommer inte att vara nog att 16sa problemen i de lander som har
sarskilt hoga risknivaer. Forbattringar maste ocksa ske i lander med
gynnsam haveristatistik, eftersom dessa svarar for en stor del av trans-
portarbetet. Avancerad utbildning i foretagsledning for kvalitet och
sakerhet och i riskhantering &r ett medel att frimja utvecklingen mot
hogre sikerhet dven i vilutvecklade lander. Eftersom det finns 6msesidi-
ga beroenden mellan ett flygforetags sédkerhetsprestanda och dess finan-
siella styrka krédvs ocksa en dmsesidig forstaelse mellan dem i foretaget
som svarar for den affirsmissiga och finansiella sidan och dem som
svarar for sikerheten i operationer och teknik. En ledarutbildning syftan-
de till hogre sidkerhet maste dérfor ticka hela filtet och frimja denna
Omsesidiga forstaelse.

3.3.5 Mainniska — teknik — organisation — kultur:
Manskligt felhandlande i nytt perspektiv

Den s.k. ”ménskliga faktorn” har lange identifierats som den domineran-
de orsaken till flyghaverier. 65 - 90% av alla luftfartsolyckor hianfors pa
ett eller annat sitt till denna olycksorsak. Traditionellt har tendensen
varit att forknippa ”den ménskliga faktorn” som olycksorsak med ett
felhandlande, eller brist pa handlande, fran den individ, oftast piloten,
som befunnit sig ldngst ut i den operativa kedjan och varit den sista som
haft mojlighet att paverka ett hidndelseforlopp i positiv eller negativ
riktning. Om resultatet blivit ett haveri har denna persons handlande ofta
kommit att definieras som en huvudorsak vid haveriutredningen. Sedan
kan det ocksa ha angivits ett antal bidragande faktorer.

Under flera decennier har omfattande forsknings- och utvecklings-
arbete virlden 6ver lagts ned pa samspelet ménniska — maskin och
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mojligheterna att eliminera felfunktioner i detta samspel. Mycket positivt
har astadkommits, men detta omrade har fortfarande hogsta aktualitet.
Nya problem har uppstatt genom den hoggradiga automationen och
datoriseringen i moderna flygplan, som stiller nya krav pa samspelet
ménniska — maskin. De haverier som intriffade med Airbus A 320 i ett
tidigt skede efter dess introduktion dr exempel pa problem av denna art,
som inledningsvis inte helt bemastrades, se Figur 2.

Enligt nutida synsitt betraktas ménskligt felhandlande som en normal
komponent i ménskligt beteende, som ar mojligt att forutse och som inte
helt kan elimineras. Felhandlandet kan vara en indikation pad under-
liggande misstag i konstruktion av utrustning, i urval och utbildning av
personal eller i procedurer. En organisation kan hantera risken for
manskligt felhandlande genom att acceptera att den finns och genom att
bygga de barridrer som behovs for att forhindra att felhandlande leder
till en olycka. For att detta skall lyckas krdvs aktivt engagemang, stod
och delaktighet fran foretagsledningens sida.

Under senare ar har 6kad uppmérksamhet dgnats den roll som fore-
tagsledning och organisation har spelat eller kan spela i en kedja av
hindelser som leder fram till ett haveri eller tillbud. Detta har skett
savil for luftfartsolyckor som for olyckor inom andra transportgrenar.
Exempel hérpa ar férjekatastrofen med Herald of Free Enterprise utanfor
Zeebrugge 1987 (Ref 7) och jarnvidgsolyckan vid Clapham Junction i
december 1988 (Ref 8). En av ledamé&terna av USA:s haverutrednings-
myndighet NTSB, Dr. John K. Lauber, har i ett antal haveriutredningar
och foredrag (Ref 31, 32) belyst den vitala roll som foretagsledning,
organisation och foretagskultur kan ha i forspelet till ett haveriférlopp.

En ledande forskare pa omradet &r professor James Reason, Depart-
ment of Psychology, Manchester University, UK, (Ref. 46, 47). Han har
introducerat begreppen “aktiva fel” och “latenta fel”. Med aktiva fel
menas missgrepp, forbiseenden och felaktigheter begangna av en individ
i den operativa miljon. Aktiva fel dr vad som foretrddesvis har kartlagts
i tidigare haveriutredningar. Passiva fel ar produkter av beslut som tas
av foretagsledningen och de administrativa delarna av systemet. Deras
skadliga effekter kan ligga dolda under lang tid tills de i nagon speciell
situation kombineras med lokala utldsande faktorer och bryter sékerhets-
systemets forsvarsbarridrer. Professor Reasons bidrag till forstaelsen av
latenta fel, ”organisatoriska” olyckor och betydelsen av foretagskulturen
har under de senaste aren ront vidstrackt erkdnnande inom det interna-
tionella luftfartssystemet. ICAO:s Human Factors Digest No. 10 (Ref.
25) dgnas helt detta problemomrade.

Haveriutredningar har tidigare endast i liten utstrackning behandlat
orsakssammanhang relaterade till foretagsledning, organisation och
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foretagskultur. Forst 1992 (Ref 21) har ICAO stéllt krav pa att sidana
faktorer skall behandlas. Foljaktligen framtréider inte heller dessa have-
riorsaker hittills i statistiken.

Det kan nu forutses att haveriutredare virlden 6ver gradvis kommer
att folja exemplet fran ett antal ledande haveriutredningsmyndigheter
och dgna uppmiérksamhet 4t foretagsledning och organisation. Ett pro-
blem 4r ddrvid att inte ens de storsta haveriutredningsmyndigheterna har
personal med den ritta kompetensen for sddana utredningar (Ref Dr.
Lauber, NTSB). Hér foreligger alltsa ett viktigt utbildningsbehov for de
utredande instanserna.

An viktigare frén direkt olycksforebyggande synpunkt ar att kunskap
om dessa forhdllanden bibringas personal, som skall fungera i lednings-
positioner inom alla delar av det civila luftfartssystemet. Detta kan ske
genom en utbildning pa hog niva, som gér dem medvetna om sitt siker-
hetsansvar, skapar forstaelse for ledningens och organisationens roll i
sdkerhetsarbetet samt ger kunskap om vilka metoder som finns att
eliminera eller kontrollera bade aktiva och latenta felfunktioner hos
ménniskor i systemet och dédrigenom forhindra olyckor.

En utbildning med denna inriktning &r relevant i alla typer av lidnder,
dven vilutvecklade luftfartsnationer. Okad kunskap om foretagsledning-
ens och organisationens ansvar for att skapa ett olycksforebyggande
klimat i en verksamhet skulle kunna bli den nya faktor, som bryter
stagnationen i den globala flygsékerhetsutvecklingen.

I detta sammanhang dr det ocksa nodvéndigt att belysa den roll som
kulturskillnader i vidare mening kan spela i sdkerhetssammanhang.
Kulturskillnader i synen pa sékerhet, i ledningsstil och ledningsmetoder,
i kommunikation och relationer, i konflikthantering inom arbetsgrupper
och organisationer och kulturkrockar vid 6verforing av hogteknologiska
system till utvecklingslénder &r betydelsefulla aspekter att ta hinsyn till
och skapa forstaelse for inom luftfartssystemet.

Pa senare ar har tvirkulturella aspekter pa teknologidverforing, dven
med inriktning pa flygsidkerhetsaspekterna, behandlats i omfattande
forskning och publikationer av Najmedin Meshkati vid Institute of
Safety and Systems Management, University of Southern California, Los
Angeles. (Ref 38-40) Ménga andra forskare har ocksa dgnat sig at detta
omrade, som &r av storsta betydelse for forstdelsen av regionala och
lokala skillnader i sdkerhetsstandard och sdkerhetsattityder. Det star klart
att det finns en grundval i existerande vetenskaplig kunskap for att
frimja forstaelsen av tvirkulturella aspekter vid hogre utbildning av
ledningspersonal inom luftfartssystemet.

Nagra belysande exempel pa effekterna av kulturskillnader i siker-
hetssammanhang kan ndmnas:
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— Sprakliga problem vid kommunikation mellan piloter och
flygledare av olika nationalitet kan skapa farliga situationer
darfor att parterna inte uppfattar ordens nyanser pA samma
sitt, &ven om de tror sig forsta ordens betydelse. Ett drastiskt
exempel hirpa dr ett totalhaveri pa grund av brinslebrist med
ett sydamerikanskt flygplan vid inflygning till Kennedyflyg-
platsen for en del ar sedan. Trots upprepade radiokommunika-
tioner under lang tid lyckades styrmannen inte fa fram bud-
skapet att man var pa vig in i ett nodlage och behdvde fortur
i landningskén, och detta var en fraga om ordval och en méj-
ligen alltfor 6dmjuk attityd.

- Uppfattningen om och instéllningen till risker varierar mellan
olika samhéllen och kulturer beroende pa tillganglig informa-
tion och vilken information man valt att tro pa, vilka ideolo-
giska och religisa virderingar man har och vilka ens historis-
ka erfarenheter dr. Olyckor som kan hénforas till “naturens
verk eller Guds verk” accepteras léttare av allmédnheten én
hiandelser som kan tillskrivas en individs felgrepp.

- Kulturell och religios bakgrund kan ha stor betydelse for en
operators beteende i ett komplext man-maskinsystem i en
krissituation. Tendensen att reagera med fatalistisk passivitet,
panik eller med ett “totalt férsvinnande” kan vara storre i
vissa kulturer &n i andra.

- Vid drift av teknologiska system i muslimska lander forsoker
man #ndra produktion och skifttider under den heliga ma-
naden Ramadan beroende pa den fasta som &r foreskriven
mellan soluppgéng och solnedgang. Omsatt till en flygsitua-
tion dir flygningen exempelvis korsar manga tidszoner i
vistlig riktning, kan fastan bli lang och piloterna foljaktligen
ha nedsatt kapacitet vid landningen.

- Flygforetag i muslimska lander kan ibland ha problem med
den pliktkollision som deras piloter kan réka in i mellan sin
religionsutdvning och sina pilotuppgifter under flygning.

- En forskare (Courtney, Ref. 5) har pavisat en skillnad i farg-
association mellan befolkningar i USA och i Folkrepubliken
Kina. I en allsidigt sammansatt frivillig forsoksgrupp om 784
personer i Kunming associerade mindre &n 50% den roda
firgen med ”stopp” och den grona med “ga”. I motsvarande
amerikanska grupp blev detta tal ndstan 100%. I piloternas
flygsituationen har det givetvis den storsta betydelse att in-
dikeringslampor och signaler uppfattas pa det av konstrukto-
ren avsedda sittet.
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Det dr svart att objektivt analysera kulturella monster, dven om vi
kénner pa oss att de finns. G. Hofstede (Ref. 16) har genomfort omfat-
tande forskningsarbete och har identifierat fyra index, som han anser
identifierar en kultur. Saken har vidarebearbetats av Captain Neil John-
ston i Aer Lingus (Ref 27). Tva av dessa index visar sig vara relevanta
fran flygsdkerhetssynpunkt:

Individualism — relationen mellan individen och kollektivet som 4r

forharskande i ett givet samhille

Maktdistans — ett matt pa interpersonell makt eller inflytande mel-

lan personerna A och B som det uppfattas av den
minst kraftfulle av de tva

Hofstede har mitt dessa index for ett stort antal nationer. I ref. 3 har
Boeing Commercial Airplane Group visat diagram &ver hur dessa index
star i relation till landernas flygsédkerhetsstatistik. Man kan ddrav dra
slutsatserna:

- Hog individualism ger bittre flygsékerhet &n lag individua-

lism

- Stor maktdistans &dr negativt for flygsakerheten, liten maktdis-

tans dr positivt

I fig. 7 redovisas kombinationseffekten av de bada index. Figuren
visar att om man jamfor lander med stor maktdistans och lag individua-
lism (6verst till hoger pa figuren) sa dr dessa landers riskniva 2,6 ganger
hogre @n de landers som har hog individualism och liten maktdistans
(nederst till vanster pa figuren).

I en hogre utbildning for flygsdkerhet, som vinder sig till blivande
ledarpersoner i ménga olika lédnder, blir det i hogsta grad relevant att
undervisningen tar upp den typ av fragestillningar som har exemplifie-
rats.
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-+ Utbildning for flygsdkerhet

4.1 Oversikt av det internationella utbudet

4.1.1 ICAO:s utbildningskatalog och
TRAINAIR-programmet

ICAO ger ut en arlig 6versikt ver all utbildning inom luftfartsomradet
som anmdlts till organisationen och som &r 6ppen for elever fran andra
lander. Denna &versikt publiceras i ICAO Training Directory”, som
distribueras till medlemsstaterna. Aven om det uppenbarligen finns
utbildningar och utbildningsanstalter, som underlatit att anmila sin
verksamhet dr dndock ICAO:s utbildningskatalog den mest fullstindiga
oversikt som finns.

1994 ars Training Directory omfattar ca 400 sidor, och man kan séka
utbildningar efter iamnesomrade samt efter land och institution. Har finns
alla upptinkliga utbildningar representerade vid utbildningsanstalter,
skolor och universitet i 30 lander. Det handlar om grund- och
vidareutbildning av piloter, flygtekniker, flygledare, teletekniker,
securitypersonal, etc., med andra ord de flesta yrkeskategorier inom
luftfartssystemet. Dirtill kommer en rad utbildningar i mycket
avgrdnsade specialiteter. Det dr pafallande, att en ytterst liten del av
utbudet ar direkt inriktat pa flygsikerhetsaspekter.

Nagra ldnder annonserar dven universitetsutbildningar i ICAO:s
Directory. Utbildningar pa denna niva diskuteras nidrmare i kap. 4.1.3.

Ar 1990 startade ICAO med stod fran UNDP det s.k. TRAINAIR-
programmet, som gar ut pa att forbattra kvalitet och effektivitet i ut-
bildningen genom att uppmuntra samarbete mellan staterna. Ett antal
regionala ”Civil Aviation Training Centers” har startats (i Amman,
Kairo, Nairobi och Addis Abeba) och flera dr under uppbyggnad i
Central- och Sydamerika samt sodra Asien. Syftet ir att i dessa regio-
nala utbildningscentra utveckla och introducera standardiserade ut-
bildningspaket for definierade arbetsuppgifter i luftfartssystemet. Lander
med utvecklade utbildningssystem medverkar med underlag och teknisk
assistans i kursutvecklingen. Utbildningen i hittills publicerade kurs-
oversikter dr utpréglat praktisk, ibland ned till nivan apparatunderhall pa
speciell utrustning.
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De ledande industrildnderna har givetvis omfattande utbildningar for
sin egen personal, och flera av dessa ger utbildning pa praktisk, operativ
nivd #dven till elever frdn utlandet. Exempel pa sadana utbild-
ningsanstalter &r FAA.:s akademi i Oklahoma City, NATS College of
Air Traffic Control i Christchurch, England, SATSA Swedish Air
Traffic Services Academy i Malmo-Sturup, Singapore Aviation Aca-
demy och Eurocontrols utbildningscentrum i Luxemburg, m.fl. De flesta
av dessa ir fokuserade pa flygtrafikledning.

4.1.2 TATA:s utbildningar: operativa utbildningar och
Concordiaprogrammet

IATA, International Air Transport Association, flygbolagens interna-
tionella samarbetsorganisation, publicerar ocksa en utbildningskatalog
over ett antal kurser, som anordnas pé olika platser i virlden och som
ir oppen for elever fran organisationens medlemsforetag. Kurserna &r
praktiskt-operativt inriktade pa olika slags arbetsuppgifter som fore-
kommer i ett flygbolags verksamhet. Den 6vervigande delen av Kur-
serna r korta: ett par dagar till ndgon vecka. Det kan noteras,

att utbudet innehdller fa inslag med direkt béring pa flygsdkerhet:
security och transport av farligt gods férekommer, men annars forefaller
utbudet till 6vervigande del inriktas pa flygbolagens kommersiella
aktiviteter.

IATA har en sirskild fond “International Airline Training Fund
(IATF)” fran vilken ett antal stipendier utdelas till elever fran flygbolag
i utvecklingsldnder. Stipendierna skall m&jliggora for dem att delta i
yrkesinriktade kurser inom kommersiell luftfart, som erbjuds av IATA
eller ndgon viletablerad flygbolagsskola.

IATA har ett sirskilt samarbete med Concordia University i Montreal
genom vilket man initierat “an International Aviation Degree
Programme”. Detta utbildningsprogram dr avsett for ledningspersonal
(managers) i flygbolag eller annan luftfartsverksamhet. Utbildningen,
som leder till graden "Master of Business Administration (MBA), ar
organiserad i sex undervisningsperioder om sex veckor under tva ér, och
den kriver forkunskaper pa bachelor-niva. Kursavgiften var 1994 USD
15.000 per ar. Levnadskostnaderna anges till ca USD 5.000 per ér for
18 veckor i Montreal.



SOU 1995:57 Kapitel 4 49

4.1.3 Universitetsutbildningar med inriktning pa
flygsédkerhet

I detta avsnitt redovisas ett antal exempel pa universitetsutbildningar
med inriktning pa dmnesomraden av sarskild betydeise for flygsiker-
hetsutvecklingen.

Engelska universitet

Cranfield College of Aeronautics inom Cranfield University, England,
erbjuder ett brett utbud av utbildningar pa nivan Master of Science i
flygtekniska &mnen. De flesta av dessa &r inriktade pa konstruktion av
flyg- och rymdfarkoster med grundlédggande @mnen som aerodynamik,
flygmekanik, elektroniska system och avionik. Det finns ocksé en MSc-
kurs i Air Transport som syftar till foretagsledning i civil och militdr
flygtransportverksamhet. Detta dr en ettarig kurs med en arlig intagning
av 30 elever. Vidare ges en ettirig MSc-kurs i tillimpad psykologi,
vilken syftar till att ge psykologer en specialutbildning for arbete med
“human resource management” i flyg- och rymdindustrin. Arliga
intagningen ir 20 elever.

Cranfield har vidare ett brett utbud av korta kurser pa nigra dagar
upp till tva veckor. Nagra av dessa &r inriktade pd dmnen inom till-
forlitlighet, sékerhet och flygtransportekonomi. En sex-veckors kurs i
haveriutredningsteknik finns dven.

Loughborough University of Technology ger ett antal veckokurser
inriktade pa flygplatsverksamhet. Kurskostnaderna ligger pa GBP 550
per vecka.

Franska universitet

Frankrike har en avancerad utbildning inom flyg- och rymdtekniska
discipliner. Under forsvarsministeriet finns Ecole Nationale Superieur
D’Ingenieurs de Constructions Aeronautiques (ENSICA), och under
transportministeriet finns Ecole Nationale de L" Aviation Civile (ENAC).
Dessa samarbetar i organisationen Formation International Aeronautique
et Spatiale (FIAS). Enligt underlag fran 1993 tillhandahaller FIAS hogre
kurser framst med inriktning pa konstruktion, produktion och underhall
av flygmateriel samt luftvardighet. FIAS/ENAC erbjuder ocksa en kurs
i ”Aeronautical Operations” omfattande totalt 12 manader. Kursen &r
inriktad pa en grundval av systemoversikt med en avslutande
specialisering pa flygoperationer, flygplatser, trafikprocedurer eller

3 15-0596
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flygtrafikledning. Kursavgiften var 1993 63.000 FF. Utbildningen sker
péa franska. FIAC/ENAC ger ocksad en annan ettarig kurs inriktad pa
flygplatsdrift (Airport Management).

Amerikanska universitetet

Ett flertal amerikanska universitet ger den avancerade utbildning som
ligger till grund for savil det militdra som civila flyg- och rymdtekniska
utvecklingsarbetet i USA. Stanford University i Kalifornien, California
Institute of Technology, Massachusetts Institute of Technology och
Georgia Institute of Technology &r nagra av de mest kénda
universiteten inom dessa omraden.

Nagra universitet har en inriktning mot civil luftfart och olika
aspekter pa flygsiakerhet.

University of Southern California, Los Angeles har ett sérskilt ’In-
stitute of Safety and Systems Management”, som annonserar ett utbud
av kortkurser upp till tva veckor framst i haveriutredningsteknik och
systemsékerhet.

Univeristy of Kansas, Overland Park, har ett utbud av enveckors
vidareutbildningar i 4mnen av betydelse for flygsdkerhetsarbetet. Kur-
savgifterna ligger pa nivan 900 - 1600 USD per vecka.

Okhio State University, Columbus OH, har ett av de bredaste utbuden
av utbildningar inriktade pa det civila luftfartssystemet, med &mnen som
the International Aviation System, Aviation Management, Aviation
Human Factors, Flight Physiology, m.m. Kurserna dr genomgéaende pé
10 veckor och elevavgifterna ar sa laga som 200 - 300 USD, vilket ar
exceptionellt. Universitetet bedriver &dven pilotubildning och
flygldrarutbildning. Ohio State University &r ként for framstiende
forskning inom omradet flygpsykologi.

Massey University, Nya Zealand

Massey University i Palmerston North, Nya Zeeland, har sedan ett tiotal
ar bedrivit forskning och utbildning inom omrédet flygpsykologi och
pedagogik med sérskild inriktning pé luftfartsutbildning. Universitetet
har helt nyligen annonserat ett samarbete med Singapore Aviation
Academy, som &r en enhet under Singapores luftfartsmyndighet.
Samarbetet gar ut pa att de bada instituten erbjuder en kombinerad
utbildning till en ”Bachelor of Aviation Degree - Air Traffic Systems
Major”. Utbildningen omfattar tvd faser. Fas I (15 manader) innebir
fullstiindig flygledarutbildning i Singapore. Fas II genomfors vid Massey
University under en period om 12 ménader, och dir kan eleven vilja
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amneskombinationer inom omradena Aviation Management, Human
Resource Management, Aviation Psychology, Management Systems,
Technology och Marketing.

Avgiften for den ettariga universitetsutbildningen vid Massey é&r ca
15.500 USD. Elevernas kostnader for uppehille anges till drygt 10.000
USD per ér.

4.1.4 WAU-utredningens slutsatser om det
utbildningsbehov som behover fyllas for den
internationella marknaden

Ovan har redovisning lamnats 6ver den globala situationen pa flygséker-
hetsomradet och vilka mgjligheter som star till buds att forbéttra séker-
hetsstandarden, i forsta hand i regioner och linder med svéra problem
men i andra hand generellt dven i utvecklade luftfartsnationer. Vidare
har en 6versikt och exemplifiering ldmnats 6ver det internationella
utbudet av utbildning av betydelse for den framtida flygsakerhetsutveck-
lingen. Mot denna bakgrund drar WAU-utredningen foljande slutsatser.
Det finns ett stort utbud av utbildningar pa nivan grundutbildning for
savil operativa som tekniska uppgifter inom flygplatstjanst och flygtra-
fiktjanst, och mer 4r under uppbyggnad bl.a. inom ramen for ICAO:s
Trainair-program. Motsvarande utbildningar finns i manga lander for att
tillgodose flygbolagens personalbehov. Att luftfartssystemet har mojlig-
het att rekrytera personal med det fundamentala yrkeskunnandet inom
de olika fackomradena 4r en en av de avgorande forutsittningarna for
systemets sakra funktion. Manga utvecklingslander behover mer av detta
slags utbildningar, och ICAO:s Trainair-program kan ses som satsning
pa forbattrade mojligheter pa detta omrade. Det ar rimligt att anta, att
dessa satsningar skall leda till férbéttrad sékerhet i en del ldnder.
Men som tidigare visats rdcker det inte att den tekniska och operativa
personalen lart sig de ritta handgreppen och fatt den ritta grundutbild-
ningen. Foretagsledningar och myndigheter maste skapa de ritta forut-
sdttningarna och utéva en medveten ledning for kvalitet och sdkerhet
i balans med ekonomiska realiteter. Har finns det behov av en utbild-
ning pa universitetsniva, som tar sikte pa ledarutveckling for de olika
delsystemen inom luftfartssektorn. I en sddan utbildning bér man inte-
grera de modernaste ronen om orsakerna till olyckor och ménskligt
felhandlande, samt strategier och ledningsmetoder for att forebygga att
felhandlande leder till katastrofer. Det gér att finna enskilda universi-
tetskurser runt om i virlden, som behandlar delar av detta komplex, men
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utredningen har inte kunnat finna nagot universitet som tagit ett total-
grepp pd hela problemomradet. Har finns alltsa ett utrymme for ett
svenskt initiativ att tillskapa en internationell flygsikerhetsutbildning pé
universitetsniva (masters-niva) fér den internationella marknaden. For
att fylla den avsedda uppgiften bor en sadan utbildning inriktas pa
foljande huvudomréden:
— bred och tvirfacklig kunskap om det internationella civila luft-
fartssystemet och dess forutsittningar
— sikerhets- och riskanalys med riskhantering
— den miénskliga faktorn inom luftfarten:
— samspelet manniska-maskin
— foretagsledning, organisation och kultur
—  foretagsledning for kvalitet och sdkerhet
— foretagsekonomi
— specialisering for verksamhet i luftfartens olika delsystem
Ett forslag till ndrmare utformning av en sadan utbildning aterfinns
i kap.5.

4.1.5 Samrad med ICAO m.fl. i fragan om
utbildningsbehovet

WAU-utredningens sekreterare foretog i november 1994, efter departe-
mentets medgivande, en resa till Montreal och Washington DC i syfte
att for utredningens rakning

— sondera instéllningen till ett World Aviation University hos
ICAO:s radspresident, savil till den grundliggande idén och
behovet som till ICAO:s mgjlighet att stédja projektet och for-
merna for detta stod;

— sondera reaktionen pa teknisk niva inom ICAO till WAU- idén
och sa langt majligt verifiera vart grundkoncept till utbildning-
ens inriktning samt kontroll av att vi inte dubblerar ndgot redan
befintligt. Ta reda pa vilka flygsdkerhetsprojekt som f.n. dr mest
aktuella inom ICAO.

—  gora motsvarande tekniska sondering hos flygbolagens organisa-
tion IATA.

— diskutera faktorerna “management and organisation” med den
medlem av NTSB (den amerikanska haveriutredningsmyndig-
heten), Dr. John K. Lauber, som framst drivit dessa fragor; fa
hans syn pa hur dessa fragor kommer att drivas i framtiden;
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vilket utbildningsbehov som finns och vilken utbildning som
finns tillganglig; reaktion pd WAU-idén.

— informera Flight Safety Foundation om WAU-idén och fa deras
reaktion; om mojligt fa del av deras erfarenheter av att driva en
non-profit- foundation i syfte att frimja flygsdkerheten, bl.a
finansieringsmetoder.

En fullstidndig reserapport finns i utredningens arkiv.

Resultatet av sonderingarna hos radspresidenten i de institutionella

fragorna redovisas i kap. 6.3

Séavil ICAO:s radspresident som ledande experter inom ICAO-sekre-
tariatets Air Navigation Bureau vitsordade, att var kvalitativa behovsana-
lys och var da presenterade skiss till inriktningen av en universitetsut-
bildning for flygsiakerhet med tyngdpunkt pa ”Human Factors, Manage-
ment and Organisation, Quality Management” ar helt ritt, och man
tillhandahll mycket material som ytterligare bestyrkte denna slutsats.
Det finns mycket utbildningar i ’Human Factors” och ICAO-sekretaria-
tet har tagit aktiv del i organiserande och genomf6rande av regionala
seminarier i &mnet. Man kinde dock inte till ndgon institution som tagit
ett helhetsgrepp pa hela komplexet och som driver utbildning pa mas-
ters-nivan. Man stodde darfér helt WAU-utredningens inriktning fran
teknisk synpunkt. Man hénvisade till ICAO:s ”Trainair”-program och till
de regionala utbildningscentra som byggts upp t.ex i Singapore. De &r
av hog klass men inte pa masters-niva.

Den form av stod fran ICAO, som ligger ndrmast till hands om
WAU kommer till stind, dr ekonomiskt stod till elever genom
“fellowships” som administreras av ICAO (pengarna kommer fran
UNDP men #ven s.k. ”Trust Funds” administrerade f6r annan givares,
tex en stats, rdkning kan vara mojliga). Denna administration skots av
ICAO:s Technical Co-operation Bureau.

I utvecklingsarbetet for WAU kan stod paraknas fran ICAO-sekretari-
atets tekniska experter med underlag och synpunkter.

Aven inom flygbolagsorganisationen IATA stillde man sig positiv
till utredningens tankegangar och slutsatser om utbildningsbehovet. Man
kinde inte till ndgon samlad utbildning pa universitetsnivd med den
foreslagna inriktningen, men man pekade pa IATA:s samarbetsprojekt
med Concordia University i Montreal som ger en "MBA for Airline and
Aviation Managers”. Denna dr dock inte sékerhetsinriktad.

IATA:s instillning har bekriftats skriftligen genom samrad 6ver det
slutliga utbildningsprogrammet i utredningens slutskede. IATA anser att
detta forvisso dr ett konstruktivt, ambitidst initiativ som svarar mot ett
verkligt behov av hogre utbildning inom det viktiga flygsdkerhetsom-
rddet. Man indikerar att WAU-specialiseringen “Aviation Business
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Management” ligger ndra Concordia-programmet. Med hénsyn till
IATA:s engagemang i Concordia ser man det inte som lampligt att
aktivt engagera sig i ett annat projekt vid nuvarande tidpunkt. Man ser
det dock som intressant att Concordia och ett eventuellt WAU diskuterar
mojliga synergieffekter genom att WAU:s sikerhetsinriktning komplette-
rar Concordias program. WAU-utredningen ser hér en intressant fram-
tida samarbetsmgjlighet mellan de bada universiteten, exempelvis genom
utbyte av gistforeldsare. IATA:s skrivelse dr intagen i bilaga 2.

Dr. John K. Lauber, NTSB, stillde sig mycket positiv till en ut-
bildning pad hog niva, som fokuserar ”human factors” med speciell
inriktning foretagsledning. It is badly needed” var hans kommentar.
Lauber bekriftade att inte ens NTSB har haveriutredare med riktig
utbildning pa detta omréde, sa det &r ett utbildningsbehov som inte bara
beror utvecklingsldnder. Vi diskuterade vilka eventuella utbildningar av
detta slag som kunde finnas i USA. Dr. Lauber var inte medveten om
nagot helhetsuppldgg av det slag vi diskuterar, mojligen kortare special-
kurser vid nagra universitet.

Dr. Lauber informerade om ett projekt som drivs av Flight Safety
Foundation och som han medverkar i. Det gér ut pa att driva seminarier
for airline executives for att vicka deras insikt om foretagsledningens
ansvar for flygsdkerheten och koppla detta till foretagens ekonomi.
Projektet kallas ”Icarus”, och material fran detta projekt som erhélls av |
dr. Lauber har ingétt i underlaget for kap.3 i detta betinkande, (Ref. 14). |

Diskussionerna med Flight Safety Foundation gav en del detaljsyn- |
punkter pa utbildningsforslaget och bekriftade i Gvrigt att WAU-kon- i
ceptets grundtankar 4r desamma som ligger till grund for Icarus-semina-
rierna.

Sammanfattningsvis har alltsé de internationella samraden bekréftat
WAU-utredningens kvalitativa analys av behoven av hogre utbildning
for flygsdkerhet och hur en sddan utbildning bor vara inriktad och
utformad.

4.2. Utbildning i1 Sverige
4.2.1 Flygteknisk utbildning
Civilingenjorsutbildningen

Civilingenjorsutbildning i flygteknik (180 podng) bedrivs numera bade
vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm och Link&pings
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Tekniska Hogskola (LiTH). Utbildningen sker i ett avtalat samarbete
som &dr unikt i Sverige. Samarbetet innebar att en teknolog kan borja
sina studier vid KTH for att avsluta studierna vid LiTH eller vice versa
beroende pa vilken specialisering man vill ha.

Vid KTH har man som profilomrade aerodynamik och motorteknik
och vid LiTH systemteknik och flygplankonstruktion.

Denna 6kade valfrihet tror man kommer att bli uppskattad eftersom
teknologerna vid antagningen till hdgskolan inte vet sa mycket om vad
de olika studieinriktningarna innebar. Efter tvéa ars utbildning kan man
gora ett mera vilgrundat val.

Civilingenjérsutbildningen har historiskt sett varit inriktad framst pa
att fa fram personal for utveckling och konstruktion av flygfarkoster och
for den hidrfor nédviandiga forskningsverksamheten. Linge var den
militdra sektorn ensam avnamare for sadant utvecklingsarbete, men
under de senaste 15 aren har tillverkningsindustrin fatt en alltmer civil
inriktning.

Civilingenjorsutbildningen har inte i ndgon storre utstrackning varit
inriktad pa den civila luftfartens operativa behov eller pa den flygopera-
tiva sikerheten, dven om vissa specialkurser med denna inriktning
forekommit. Via rekrytering till flygvapnet och dess flygingenjorsut-
bildning har dock ménga civilingenjorer fétt flygoperativ utbildning och
erfarenhet av drift och underhall i en operativ verksamhet. Denna kom-
petens har i en hel del fall s& smaningom kommit den civila luftfarten
till del genom rekrytering av flygingenjorer/flygdirektorer fran flygvap-
net och forsvarets materielverk till ledande tekniska befattningar i de
storre flygforetagen. Genom minskat antal flygvapenforband lar dock
denna for civilflyget viktiga rekryteringsvdg komma att ge mindre
mdjligheter i framtiden.

Flygdriftingenjorer och flygtekniker

Vid KTH finns ocksa sedan flera ar en utbildningslinje till 120 poéng
som kallas flygdriftsingenjorslinjen (FDI) och som innehéller kurser
med inriktningen drift och underhall av flygmateriel. Vid Mélardalens
Hogskola i Visteras finns sedan ett par ar tillbaka ocksé en flygteknisk
ingenjorsutbildning till 80 alternativt 120 podng.

Personer med denna utbildningsbakgrund bér ha goda forutsitt-
ningar att fungera i flygforetags tekniska organisation som specialister
och i arbetsledande positioner.

Det finns ytterligare en viktig teknisk personalkategori och det ar
de licensierade flygteknikerna. Dessa fér sin utbildning vid vissa gym-
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nasier enligt siarskilda utbildnings- och praktikplaner, som faststillts av
Luftfartsinspektionen i Overensstimmelse med internationella krav.
Licensierade flygtekniker har ritt att sjdlvstidndigt utfora de arbeten pa
luftfartyg, som omfattas av deras certifikat, och att teckna attest pa luft-
fartygets luftvirdighet. Utbildningen tar ca 3’2 ar, och for nédrvarande
utbildas ca 100 elever per ar totalt vid gymnasier i Viasteras, Nykoping
och Lulea(AMU).

4.2.2 Ovrig flygsikerhetsrelaterad utbildning
Flygtrafikledningsskolan i Sturup.

Luftfartsverket driver sedan 1974 Flygtrafikledningsskolan i Sturup (The
Swedish ATS Academy, SATSA). Huvuduppgiften for SATSA &r
utbildningen av den operativa personal, framst flygledare, som behovs
i den svenska civilt/militart integrerade flygtrafiktjansten. Denna verk-
samhet omfattar grundutbildning av flygtrafikledningspersonal, repeti-
tions- och vidareutbildning, specialistutbildning samt instruktors- och
ledarutbildning.

En andra uppgift for skolan &r att med hjélp av sina simulatorer
utvirdera trafiklosningar for flygplatser och luftrum, trafikledningens
kapacitet och effektivitet samt metodutveckling av flygtrafikledningens
koordinationsmetoder och procedurer.

I grundutbildningen antas arligen 45-60 elever. Utbildningen omfat-
tar 67 - 85 veckor vid skolan jamte upp till 6 manaders praktisk be-
hérighetsutbildning vid operativa enheter.

Utover utbildning av de svenska eleverna utbildar skolan &dven
utlindska elever mot ersittning. Detta &r ett sitt att effektivt utnyttja
skolans kapacitet 4ven under perioder nér férre elever behover utbildas
for det svenska systemet. Efterfrdgan av internationell utbildning har
varit betydande genom aren, och totalt har ca 1100 utlandska elever fran
ett 25-tal lander deltagit i olika kurser genom aren.

Flygtrafikledningsskolan har en fast personal om 55 personer,
varjamte 10 - 30 instruktorer frén operativa enheter tjanstgor vid behov
under kortare och ldngre perioder. Den drliga budgetomslutningen ligger
pa ca 55 milj.kr. inklusive kapitalkostnader. I omslutningen ingér elev-
16ner med ca 10 milj.kr, eftersom eleverna dr anstillda i Luftfartsverket
under utbildningstiden. Nyinvesteringar for ca 100 milj. kr. fér modern
simulatorutrustning 4r beslutade .
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Brand- och riddningsskolan vid Arlanda

Vid Arlanda flygplats driver Luftfartsverket Brand- och riddningsskolan
(BRS). Hir utbildas de brandméan som skall tjénstgora i flygplatsernas
brand- och ridddningstjanst. Denna personal har hittills utgjorts av vapen-
fria vérnpliktiga, vilket medfort en fortlspande éarlig utbildning av c:a
420 personer. Dérutdver anordnas specialkurser, t ex for rékdykare. BRS
har en personalstyrka om c:a 25 personer och en arlig budgetomslutning
pa c:a 25 milj.kr.

Internutbildning inom Luftfartsverket

Nagon utbildning inriktad speciellt pa de kunskaper som behdvs i Luft-
fartsinspektionens verksamhet existerar inte. Personal rekryteras framst
bland ingenjorer, flygtekniker och piloter fran luftfartsmarknaden, vilka
sedan far ldra sig den nya verksamheten i jobbet. Rollférindringen fran
en handgriplig, operativ verksamhet till en tillsynsfunktion 4r inte alltid
enkel att anpassa sig till, utan fordrar sérskild kunskap och motivation.

For ca 20 ar sedan utvecklade Luftfartsinspektionen en intern ut-
bildning av sina inspektorer for att kunna modernisera inspektionsarbetet
i riktning mot 6kade krav pa kvalitetssdkring och “egenkontroll” inom
de auktoriserade luftfartsverksamheterna, krav som sedermera fastslogs
i Bestimmelser for Civil Luftfart. Denna utbildning har successivt
vidareutvecklats i samarbete med de Gvriga nordiska luftfartsmyndig-
heterna. Till en boérjan genomftrdes flera gemensamma, nordiska
”inspektorskurser” arligen tills all berord personal genomgétt utbild-
ningen. Dérefter har utbildningen inriktats pa nyanstillda.

Inom Luftfartsverket som helhet genomfors ocksé en forhéallandevis
omfattande intern utbildning dels i generella mnen som ledarutveck-
ling, ekonomi och administration, dels i de olika specialomraden som
ingdr i verksamheten. Vid verkets huvudkontor finns en organisationsen-
het, som administrerar den del av internutbildningen som anordnas
centralt. Dessutom skdéts en del av utbildningen pé lokal niva.

Trafikflygarhogskolan i Ljungbyhed
Grundlidggande utbildning av trafikflygare for den civila luftfarten

bedrivs sedan 1984 av flygvapnet vid Trafikflygarhogskolan (TFHS),
som &r en enhet inom Krigsflygskolan i Ljungbyhed.
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TFHS skapades pa initiativ av chefen for flygvapnet for att motver-
ka den starka Overstromningen av stridsflygare med ytterst kostsam
utbildning bakom sig till den civila luftfarten, framst da till SAS. Flyg-
vapnets piloter har historiskt sett varit en dominerande rekryteringskélla
for SAS och tidigare Linjeflyg.

Vid utformningen av TFHS utbildningsplaner stidlldes mycket hoga
krav fran SAS sida for att eleverna efter trafikflygarexamen skulle
kunna gé vidare i SAS interna utbildningssystem. Resultatet har blivit
en utbildning som ansetts vara av mycket hog klass men samtidigt
dyrbar. SAS har sedermera parallellt anordnat annan grundutbildning i
USA.

Utbildningen vid TFHS omfattar ca 16 manader. Den dr erkédnd som
hdgskoleutbildning satillvida som eleverna ar berittigade till studieme-
del, men den ger inga hogskolepodng. En utvérdering gjord av Lunds
Universitet har visat, att om utbildningen utdkades med ett elevarbete
pa c:a en manad skulle utbildningen totalt kunna virderas till 80 poing.

Ett forslag har framlagts att inordna TFHS under Lunds Universitet
for att ddrigenom édven frimja forskning och utveckling inom pilotom-
radet, men detta forslag har inte accepterats. I stillet ser TFHS fortsatta
existens ut att vara hotad. P4 grund av de senaste arens daliga konjunk-
turer inom luftfarten har efterfragan pa nya piloter varit obefintlig, och
forsvarsmaktens mojligheter att fortséattningsvis finansiera TFHS uppges
vara uttdmda. Nu pagéende tva kurser om vardera atta elever kan darfor
komma att bli de sista, och i s& fall upphdr TFHS i maj 1996. SAS
Flight Academy har lamnat ett forslag till chefen for forsvarsdeparte-
mentet att Gverta verksamheten.

Flyglirarutbildningen

Utbildningen av privatflygare sker i stor utstrackning i de flygklubbar
och enskilda flygskolor, som auktoriserats hirfor av Luftfartsinspektio-
nen. Fér ubildningens kvalitet och ddrmed for privatflygets sakerhet dr
tillgangen pa kvalificerade flyglarare av visentlig betydelse.

Lararhogskolan i Stockholm driver sedan ett antal ar flyglararut-
bildning for tolv elever per ar. Utbildningen omfattar 15 veckor schema-
lagd utbildning, som bl a innefattar 30 tim praktisk utbildning i flygplan
under tre veckor. Senast har den praktiska utbildningen skett vid TFHS.
Fore examination skall eleven ha utfoért 100 tim skolning under hand-
ledning i nagon flygskola under en tidsperiod av hogst 24 ménader.
Utbildningen ger 40 poidng. Eftersom den praktiska utbildningen i flyg-
plan #r dyrbar har utbildningen f n budgetproblem och framtiden ar
OViss.
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Utbildningar i enskild regi

Utover de ovan relaterade utbildningarna, dir svenska staten i en eller
annan form har ett ansvar, finns utbildningar och skolor, som drivs i
enskild regi.

Den storsta av dessa skolor dr SAS Flight Academy vid Arlanda,
som med stora och kvalificerade resurser (simulatorer, procedurtrinare,
datorstdd) driver typutbildning och aterkommande utbildning av fore-
tagets piloter och kabinpersonal. Resurserna medger ocksé betydande
extern utbildning, som marknadsfors internationellt.

De enskilda flygskolor, som vid sidan av TFHS under senare ar haft
storst betydelse for grundutbildningen av trafikflygare, 4r Bromma
Flygskola och Civilflygskolan pa Bromma. Lokaliseringen till Bromma
ger skolorna majlighet att anlita kvalificerade instruktérer bland piloter-
na i de stockholmsbaserade flygforetagen. Harutéver finns Teoriflygsko-
lan pa Barkarby, som endast ger teoretisk utbildning.

4.2.3 Sammanfattande véardering av det svenska
utbudet av utbildning med betydelse for
flygsdkerhetsutvecklingen

Det idr vil sorjt for den flygtekniska utbildningen pa civilingenjorsniva
med inriktning pa forskning, utveckling och konstruktion for tillverk-
ningsindustrins och forsvarets behov. Diaremot finns inte ndgon utbild-
ningsriktning pa civilingenjérsniva for den civila luftfartens operativa
behov eller med direkt inriktning pa flygsikerhetsarbetet.

Det dr ockséd vil sorjt for utbildning av hogskoleingenjérer pé
mellanniva och och flygtekniker pa gymnasieniva for den civila luft-
fartens behov.

Luftfartsverket tillgodoser sitt behov av utbildad flygtrafiklednings-
personal och personal for brand-och raddningstjinst genom egna fast
etablerade skolor. Utbildning av teknisk personal fér marktjinstens
behov, t.ex. teletekniker och elektrotekniker, tillgodoses av det allmdnna
utbildningsvdsendet, men for det breda systemkunnandet inom hela
luftfartsomradet far verket lita till internutbildning och successiv arbets-
erfarenhet. Négon utbildning pa hogskoleniva med direkt inriktning pa
Luftfartsinspektionens ansvarsomraden finns inte utover den allménna
flygtekniska ingenjorsutbildningen.

Utbildningen av flygoperativ personal, dvs i forsta hand yrkespiloter
och flyglérare, befinner sig i en kritisk situation. Jimfort med samhillets
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satsning pa de tekniska utbildningarna foreligger det en uppenbar oba-
lans genom den laga prioritet som ges den flygoperativa utbildningen.
Detta #r inte nigon ny situation, men den kan framdeles leda till allvar-
liga sikerhetskonsekvenser nir pilotrekrytering fran flygvapnet inte
lingre &r en framkomlig vag. Ett stort och resursstarkt flygforetag som
SAS maste dndock forvintas losa sitt framtida pilotbehov pé nagot sitt
och med bibehallna kvalitetskrav. Fér de mindre foretagen kan pro-
blemen bli svarbemistrade. Det faller utanfor WAU-utredningens upp-
drag att gi nirmare in pa denna fraga, men den ar 4ndock en viktig
bakgrundsfaktor nér frdgan om hogre utbildning for flygsikerhet be-
handlas.

4.2.4 Virdetav en internationell flygsédkerhetsutbildning
for den svenska luftfartssektorn

Om en internationell flygsikerhetsutbildning av det slag som skisserats
i kap. 4.1.4 ovan skulle kunna anordnas i Sverige, sd anser WAU-ut-
redningen det uppenbart att en sadan skulle kunna bli av stdrsta be-
tydelse for den svenska luftfartssektorn. Den skulle komma att utgéra
en utmirkt rekryteringskilla for personal till ledande positioner inom
flygforetag, myndigheter, flygplatser och flygtrafiktjénst. Den skulle
ocksa ge mojligheter till fortbildning av personal genom deltagande i
enstaka kurser eller sérskilt anordnade korta specialkurser inom ramen
for utbildningens basutbud. Detta skulle leda till en 6nskvard kvali-
tetshojning gentemot nuvarande internutbildningar och ddrmed pé sikt
bttre forutsittningar att uppfylla Riksdagens trafikpolitiska malsittning
om en fortldpande forbittring av flygsikerheten.
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5 Forslag till en flygsdkerhetsinriktad
universitetsutbildning for den
internationella marknaden

5.1  Inledning. Jimforelse med
utgangsforslaget

Det initiativ, som utgjorde utgangspunkten for att WAU-utredningen
kom till stdnd, fokuserade intresset pa utvecklingslandernas och de forna
1 sovjetstaternas utbildningsbehov for att komma tillrdtta med de stora
skillnaderna i flygsikerhetsstandard gentemot de mera vilutvecklade
luftfartsnationerna. WAU-utredningens analyser har bekriftat initiativta-
garnas bedomning att hér finns ett vasentligt utbildningsbehov att till-
godose. Utredningen har déarutéver konstaterat att det finns ett utbild-
ningsbehov dven i de utvecklade luftfartsnationerna for att dessa skall
kunna bryta den stagnation i flygsdkerhetsutvecklingen som noterats
under de senaste decennierna. Dessa utbildningsbehov giller dven i
Sverige. WAU-utredningens forslag tar darfor sikte pa att tillgodose
dessa samlade behov, vilket skapar en bredare bas for elevrekrytering
och finansiering och samtidigt ger forutsattningar att tillgodose nationel-
la svenska intressen pa ett ekonomiskt rationellt sitt.

Mot denna bakgrund framlédgger WAU-utredningen foljande forslag
till malséttning, kursorganisation och amnesinnehall for utbildningen vid
ett internationellt flygsdkerhetsuniversitet (WAU-konceptet).

5.2 Utbildningsmaél, malgrupper och
examensnivaer

5.2.1 Overgripande utbildningsmal

Malet for utbildningen skall vara att bidra till en global forbéttring av
flygsidkerhetsstandarden inom den yrkesmissiga luftfarten genom en
ledarutbildning som friamjar ett effektivt genomforande av existerande
internationella konventioner och &verenskommelser, vilka syftar till
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sékerhet, regularitet och effektivitet i internationell civil luftfart med
beaktande av miljoskyddsaspekterna. Ett universitet med detta mal bor

kunna utvecklas till ett internationellt centrum for hégre utbildning inom
luftfartssektorn, dar erfarenhetsoverforing kan ske i fraga om teknologi

och foretagsledning fran utvecklade luftfartsnationer till mindre utveck-

lade och dér samtidigt dmsesidiga erfarenheter kan vinnas om de kul- |
turella faktorernas betydelse i luftfartens sikerhetssystem.

Utbildningen skall inriktas pa att sérskilt tillgodose behoven hos
studerande fran utvecklingsldnder och sddana lander som dr inne i en
process med stora fordndringar i luftfartssystemet. Harmed avses framst
lander som tidigare varit inlemmade i det sovjetiska luftfartssystemet
eller tillampat dess metoder. Kursuppldgg och kursinnehéll skall dock
vara sadant att det dven kan attrahera elever fran utvecklade luftfartsna-
tioner, vari ligger att det ocksa skall tillgodose inhemska, svenska be-
hov.

En blandning av studerande fran lander med vitt skilda forutsatt-
ningar kan forvéntas skapa en studiemiljo som framjar tvérkulturell
forstaelse och samverkan.

Studierna boér pa alla nivaer fraimja en attityd for problemlosning,
kritisk analys och individuellt initiativ, som stér i samklang med kraven
for hogre universitetsutbildning.

5.2.2 Avgrénsning av malgrupper

En arbetsgrupp inom utredningen har utarbetat ett detaljerat forslag till
uppldggning och innehall i utbildningen till civilingenjors-eller magister-
niva. Forslaget grundas pa analys av vilka kunskaper som behover
formedlas till personer med ledningsuppgifter inom den civila luftfarten
och dess marksystem for att forutséttningar skall skapas for att pa sikt
komma tillrdtta med de sdkerhetsproblem som sammanfattats ovan i
avsnittet kap. 3.3. Den hogre utbildningen l6ser inte ensam alla problem,
men utgér en nodvandig grundforutsittning for att personer i ansvars-
stdllning skall ha klart for sig vilka problemen 4r och vilka mdjligheter
som finns att 16sa dem eller minimera deras konsekvenser.
Utredningsforslagets malgrupp 4r salunda personer som forvintas
arbeta i luftfartens operativa del, dvs flygforetag, flygtrafiktjénst, flyg-
platser samt de myndigheter som har att ut6va tillsyn 6ver flygséker-
heten eller som utdvar statens trafikpolitiska, miljoméssiga, admini-
strativa eller ekonomiska kontroll éver luftfarten och dess delsystem.
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Utredningen lamnar avsiktligt 4t sidan den malgrupp, som skulle
kunna utgdras av personer verksamma inom utveckling, konstruktion
och tillverkning av flygmateriel. Det finns flera skl for detta. Ett har
framgatt av den inledningsvis presenterade flygsékerhetsanalysen: Med
nuvarande flygmaterielstandard finns det mycket stor potential for att
pressa ner olycksfrekvensen genom en malmedveten satsning pé atgéarder
vid materielens anvéindning. Dérfor bor sddana atgérder prioriteras i
detta sammanhang. Materielen i sig sjélv star for en avsevirt mindre del
olyckorna.

Dérmed har inte sagts att fortsatt forbattring av materielstandarden
skulle sakna betydelse. Tviartom finns det ett talesitt inom branschen
som sidger att "Flygsdkerhet borjar med ett sdkert flygplan!” Det
relativa fatal industrilinder som utvecklar flygmateriel driver emellertid
ocksa ett fortlopande, intensivt arbete for att utveckla materielstandard
och konstruktionsnormer. Pa europeisk sida drivs detta arbete gemen-
samt av myndighetssammanslutningen JAA, Joint Aviation Authorities,
vari lander bade inom och utanfor EU é&r representerade, och den euro-
peiska flygindustrins samarbetsorganisation AECMA. Pa amerikansk
sida &r det luftfartsmyndigheten FAA som leder arbetet i samverkan
med amerikanska tillverkare. Mellan JAA och FAA finns ett vil etable-
rat samarbete, som gar ut pa att sa langt mgjligt harmonisera konstruk-
tionsnormerna och dra nytta av varandras erfarenheter.

Samtliga linder med egen flygmaterielutveckling har ocksa den
erforderliga universitets- och hogskoleutbildning, som erfordras for att
fa fram kompetenta utvecklingsingenjérer och forskare. Detta giller
dven Sverige, dar civilingenjérsutbildningen i flygteknik &r inriktad just
pa att tillgodose tillverkningsindustrins behov. Utredningen drar darfor
slutsatsen att materielutvecklingens bidrag till hdjning av den civila
luftfartens sikerhet tillgodoses genom existerande utbildningar och
internationella strukturer. En utbildningssatsning pa operativa flygsiker-
hetsfragor kan dndock forvintas indirekt komma &ven materielutveck-
lingen tillgodo.

5.2.3 Grundldggande syn pa utbildningens innehall

De centrala kunskapsomradena i en ledarutveckling for sdkrare och
effektivare luftfart 4r i stor utstrickning gemensamma for de olika
yrkesinriktningarna och organisationerna inom luftfarten. Utbildningen
maste ddrfor priglas av ett tvirvetenskapliga synsitt pa flygsikerhets-
arbetet, som fordrar kunskap om séavil tekniska som beteendevetenska-
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pliga aspekter i det samspel mellan ménniska, teknik, organisation och
kultur, som skall bringas att fungera pa ett sitt som ger bade siker och
effektiv luftfart. Som framgatt av den tidigare analysen 4r det i nuvaran-
de utvecklingsldge de betendevetenskapliga faktorerna, och da framst de
som ror foretagsledning, organisation och kultur, som ritt hanterade
erbjuder den storsta potentialen for forbattrad flygséikerhet.
Sékerhetsfrdgorna kan emellertid inte 16sas isolerade fran den ekono-
miska verklighet under vilken luftfarten bedrivs. Professor James Rea-
son, Manchester University, (Ref.47) har lanserat sentensen
Keep your risks as low as possible — and still stay in busi-
ness!

dvs: Hall dina risker sa ldga som mgjligt — och var dnda kvar i
branschen!

Det finns metoder att i en organisation uppfylla bada dessa mal, som
ibland uppfattas som ofGrenliga, men det krdver insikter hos alla i
organisationen om hur ledningens attityder och organisationens sitt att
fungera kan skapa risker, alternativt kan forebygga risker eller hindra att
de utvecklas till katastrofer. Det dr dérfor ytterst vasentligt att forstael-
sen for dessa forhallanden sdkerstills i alla ledningsfunktioner oavsett
om det ror sig om verkstillande direktorer, marknadschefer, ekonomi-
chefer, tekniska chefer, flygchefer, kvalitetschefer, etc. Detta ar ett
viktigt skdl for att inledningsvis ge alla samma utbildningsinnehall
oavsett framtida specialinriktning. Tvarfacklighet och helhetssyn bor
vara vigledande nyckelord, och foretagsledning for kvalitet, sédkerhet
och ekonomi (Total Quality Management) 4r en av de moderna metoder
som bor ges stort utrymme i utbildningen.

5.2.4 Examensniva och kursalternativ
Huvudlinjer: Masters-utbildning

For att leda till malet foreslas utbildningens huvudlinje vara att utbilda
luftfartspersonal upp till nivaerna Master of Science (MSc; civilingen;jor)
eller Master of Business Administration(MBA; nidrmast motsvarande
civilekonom). Forslaget innebér for huvudlinjerna en utbildningstid av
ca. tva ar, vilket forutsitter att eleverna har forkunskaper motsvarande
80-100 poéng i det svenska systemet.

Efter en sddan utbildning forvintas de studerande ha forutséttningar
for en karridr till ledande positioner och sikerhetsinriktade specialist-
funktioner inom statliga luftfartsadministrationer, flygsidkerhetsmyndig-
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heter, flygforetag och flygskolor, flygplatser samt organisationer som
tillhandahaller flygtrafiktjanst.

Diplomutbildning

Utdver huvudutbildningen till Masters-nivén foreslar WAU-utredningen
att kortare utbildningar skall genomfbras for elever som inte kan satsa
tva ar pa utbildningen eller som inte har de samlade forkunskaperna
som behdvs for en Master-examen. Elever, som f6ljer endast det forsta
arets utbildning, eller som av annat skil inte fullfoljer till examen, bor
kunna ges ett Diplom &ver den utbildning de fullbordat.

Kortkurser

Det dr ocksa viktigt att fran tid till annan kunna arrangera kortare kurser
inom avgrinsade specialomraden bade for svenska och internationella
avniamare. Detta har sérskilt patalats i samrad med BITS. For svenskt
vidkommande kan man hir se ett behov av kortkurser for blivande
flygchefer och tekniska chefer i flygforetag samt for Luftfartsverkets och
Luftfartsinspektionens personal som ersittning for en del av nuvarande
internutbildning. Kursintyg bor ges dver fullbordade kortkurser.

Sommarkurser: IAS-kurserna

Alltsedan 1967 har tvaveckors flygsikerhetskurser i ”Aviation Safety-
Accident Prevention and Investigation” genomforts arligen i Stockholm
under namnet Institute of Aviation Safety (IAS). IAS star for en in-
formell samverkan mellan ett antal intressenter och specialister inom
flygsikerhetsomradet och etablerades ursprungligen inom Institutionen
for Flygteknik vid KTH i samarbete med ett antal larare frin University
of Southern California. Hittills har 41 kurser anordnats med totalt 2400
elever fran 90 ldnder. Harigenom har 1AS-kurserna blivit ett internatio-
nellt begrepp och har skapat ett betydelsefullt internationellt kontaktnat.
Sedan ett antal &r administreras IAS-kurserna av Luftfartsverkets dotter-
bolag Swedavia AB och drivs som sommarkurser, foretradesvis med
utlindska larare . Kurserna #r helt sjélvfinansierade genom avgifter.
W AU-utredningen foreslar, att om ett internationellt flygsikerhetsuni-
versitet skapas i Sverige, si bor detta ocksa Gverta ansvaret for IAS-
kurserna och utveckla dem vidare, eftersom det uppenbarligen finns ett
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permanent behov av detta slags kurser. Samtidigt kan universitetet dra
nytta av IAS etablerade kontaktnit, vilket kan bli till fordel for dess
egen marknadsforing som ny aktdr pa scenen.

5.3  Struktur for masters-utbildningen.
Elevgrupper och antagning

5.3.1 Huvudlinjer

De tva huvudlinjerna i utbildningen leder fram till de alternativa ex-
amensnivéerna |
Master of Science (MSc) in Aviation Safety Management
eller
Master of Business Administration (MBA) in Aviation Business
Management
beroende pa elevernas val av studieriktning.
MSc-kursen tar tva ar med fordelning pa fyra terminer om vardera
13 veckor.
MBA-kursen tar nigot kortare tid, och eleverna blir hir klara i borjan
av fjérde terminen. Intervallen mellan terminerna #r tillgingliga for
enskilda studier, tentamina eller praktiskt arbete i den studerandes hem-
maorganisation enligt de studerandes personliga arrangemang. Under sin
sista termin forvintas den studerande utféra och avrapportera ett exa-
mensarbete.

5.3.2 Elevgrupper, antagning och férberedande
utbildning

Antagning till utbildning, som avses leda fram till Master-examen,
kréver i princip att den sokande kan visa betyg &ver en erkind Bache-
lor-grad inom Science eller Business Administration, beroende pa lin-
Jjeval (Elevgrupp 1). Den sokande méaste ocksa kunna visa upp certifikat
pa ett internationellt accepterat prov i Engelska spraket, som visar att
vederborande har forutsittningar att folja en kvalificerad undervisning
pa engelska. Flygsdkerhetsuniversitetet maste kunna anordna Intensiv-
kurs i engelska (Intensive English Language Programme) for elever
som saknar tillrickliga kunskaper, att genomgés innan den egentliga
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utbildningen paborjas. Erfarenheterna frin WMU indikerar att 10 eller
18 veckors engelskutbildning erfordras for ca. hilften av deras elever.

Det finns emellertid andra viktiga elevgrupper, som bor kunna antas
till Master-utbildningen trots att de inte kan visa upp en Bachelor-grad.
For dessa bor universitetet anordna en uppgraderingskurs (Basic
Subjects Upgrade Course), syftande till att komplettera vederbdrandes
kunskaper upp till en Bachelor-niva. Kursinnehallet maste kunna an-
passas till den skiftande bakgrund, som dessa elever kan ha. Det kan
rora sig om ingenjorer med ligre examen (Elevgrupp 2), licensierade
trafikflygare (airline transport pilot) eller flygledare (Elevgrupp 3)
eller personer med ldgre examen i administration, ekonomi eller juridik
(Elevgrupp 4). De bor ha en bakgrund av ett antal ars kvalificerad
praktik inom luftfartsomradet. Det bedoms att uppgraderingsutbildningen
inte bor ta mer 4n en ytterligare termin om 13 veckor. Samma villkor
i friga om forkunskaper i engelska giller for dessa elevgrupper.

5.3.3 Masters-kurserna

Grundfilosofin om systemsyn och tvirfacklighet har lett fram till den
I6sningen att utbildningen under de tva forsta terminerna sker gemen-
samt for alla elever utan nagon uppdelning efter onskad specialisering.
Denna sker forst under tredje terminens undervisning och det efterfoljan-
de examensarbetet.

Forsta terminen (Fas I) #gnas ”Gemensamma luftfartsimnen”
(Common Aviation Subjects), som skall ge alla studerande en solid
forstaelse for det internationella civila luftfartssystemet och dess for-
delning av ansvar. Under terminen ges ocksa utbildning i grundldggande
imnen sasom flygteknik, informations- och kommunikationssystem och
ekonomi.

Andra terminen (Fas II) dgnas under rubriken ”Ménskliga faktorer
och kvalitetsledning” (Human Factors and Quality Management) helt
4t de centrala imnesomradena méinniska- teknik-organisation-kultur samt
foretagsledning for kvalitet och sikerhet.

Infor tredje terminen (Fas III), bendmnd “Specialisering”, véljer
eleverna studieriktning med hansyn till sin planerade framtida verksam-
het. Det erbjuds dérvid fem olika linjer, varav den forsta har tva under-
alternativ:

1. Flygforetagsledning och myndighetstillsyn for flygsikerhet

(AOS)
— teknisk ledning (AOS-TECH)
— flygoperativ ledning (AOS-OPS)
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Dessa linjer édr avsedda for personer som forvintas arbeta inom
flygforetag i topp- eller mellanpositioner som tekniska chefer,
flygchefer, chefer for kvalitetssidkring och kvalitetsrevision,
utbildningschefer, eller som enhetschefer eller specialister under
den ndmnda nivén. Linjerna 4r ocksd avsedda for personal vid
statliga sikerhetsmyndigheter i motsvarande stillning som chefer
eller tillsynsspecialister. Utredningen har bedomt att det finns sa
stora berdringspunkter mellan dessa bada malgrupper och att
kunskapskraven i sa stor utstrickning 4r gemensamma att de bor
utbildas tillsammans. Linjerna leder till MSc-examen.

2. Ledning av flygtrafiktjinst (ANS)
Denna linje &r avsedd for utbildning av framtida chefer pa topp-
och mellannivéer vid centrala, regionala och lokala organisa-
tioner for flygtrafiktjanst. Hari ingar att tillhandahalla system,
organisation och anldggningar for flygnavigation, flygtrafikled-
ning, flédesorganisation, informationstjénst och viderlekstjinst
for luftfart, efterforsknings- och riddningstjanst samt tillhérande
telekommunikationstjénster. Utbildningen siktar till ledning for
systemsékerhet. Det ir inte avsikten att ge ndgon djup och detal-
jerad utbildning i elektronik och teleteknik eftersom sadan ut-
bildning ér tillganglig pA manga andra stillen. Linjen leder till
MSc-examen.

3. Ledning av flygplatstjinst (APT)
Linjen dr avsedd for personer som avser att arbeta i flygplatsad-
ministrationer som chefer pa topp- eller mellanniva eller som
specialister. Linjen leder till MBA-examen.

4. Ledning av statlig luftfartsadministration (CAA)
Linjen &r avsedd for personer som avser arbeta i transportminis-
terier eller statliga luftfartsadministrationer med fragor om luft-
fartspolitik, organisation, transportekonomi och milj6fragor i
ledande positioner eller som specialister. Linjen kan #ven vara
lamplig for den som skall arbeta i flygforetag eller andra kom-
mersiella luftfartsorganisationer. Linjen leder till MBA-examen.

S. Affirsforetagsledning i luftfartssektorn (AVB)
Denna linje vinder sig till personer som avser arbeta i kommer-
siella foretag inom luftfartssektorn i positioner som foretagsleda-
re, marknadschefer, ekonomichefer ellrer liknande funktioner.
Linjen leder till MBA-examen.

En schematisk oversikt av den foreslagna kursorganisationen visas

i figur 8.
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5.4  Lérodmnen och kursprogram

Forslaget till kursorganisation och dmnesinnehall har utvecklats sa djupt
i detalj att det varit mgjligt att uppskatta tidsatgangen i forelasnings-,
lektions- och grupparbets-/laborationstimmar och dirigenom sikerstilla
att programmet gar att realistiskt inrymma i ett svenskt universitets- och
hdgskoleschema. Dirigenom ges ocksa forutsittningar att berikna kurs-
kostnader och lokalbehov. 325 timmar &r enligt uppgifter fran Linko-
pings Tekniska Hogskola vad som maximalt bor schemaliggas under en
termin om 13 veckor.

Det detaljerade forslaget till Zmnesinnehall skall inte tolkas si att
utredningen forestiller sig att det skall utgora en slutgiltig 16sning. En
sddan maste ankomma pé den organisation och de lirare som skall
genomftra forslaget. Utredningen ser det dock som viktigt att vidarefora
sina slutsatser om vad som 4r ett vésentligt utbildningsinnehall for att
utbildningen skall ha forutsittningar att 16sa de problem som identifie-
rats och kunna ha den internationella attraktionskraft som erfordras for
en framgangsrik etablering.

Den fullstéindiga presentationen av utbildningsforslagets detaljer med
kursinnehall och dmnesforteckning for de olika delkurserna aterfinns i
bilagorna 3 och 4. Dessutom finns en separat engelsksprakig samman-
fattning av utredningsforslaget med tillhérande kursorganisation och
dmnesforteckning. Den engelsksprakiga skriften har i sin preliminira
form anvénts for de internationella och tekniska samraden i utredningens
slutskede. Syftet harmed har varit dels att mojliggora en forhandsdis-
kussion pa det internationella planet innan forslaget firdigstilldes, dels
att de internationella luftfartsintressenterna skall kunna ges majlighet att
medverka i den fortsatta utvecklingsprocessen om forslaget skall genom-
foras. I betdnkandets huvuddel ges hér endast en Gversiktlig beskrivning
av kursuppldgg och kursinnehall. Fér detaljinformation hanvisas till
bilagorna.

Forsta terminen (Fas I) dgnas at att ge nédvindiga, gemensamma
kunskaper om den internationella luftfarten som system, internationella
forpliktelser och luftfartsjuridik, foretagsledning och ekonomi, informa-
tions- och kommunikationssystem, grunder i flygteknik, flygoperationer,
luftrums- och flygplatsfrigor, samt personalutbildning. Ett betydande
inslag i den forsta terminen &r dgnat &t risk-och sikerhetsanalys, ut-
redningar av haverier och tillbud inom luftfarten samt genomgéang av de
mest aktuella sékerhetsfragorna.

Utbildningen i Fas I rubriceras ”Gemensamma luftfartsimnen” och
omfattar 325 schemalagda timmar, varav 268 timmar foreldsningar,
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lektioner och seminarier/grupparbeten (nedan forenklat kallade lektion-
stimmar). Aterstoden #r laborationer, dvningar och studiebesok. Ut-
| bildningen foreslas arrangerad i féljande sju delkurser:
I-1 Internationella relationer och forpliktelser (48 lektionstimmar)
[-2 Inledande kurs i foretagsledning och ekonomi (24 lektionstim-
mar)
-3 Informations- och kommunikationssystem (68 lektionstimmar)
-4 Grundliggande flygteknik och luftvirdighet (36 lektionstimmar)
| I-5 Flygoperationer, luftrum och flygplatser. Introduktion (18 lek-
tionstimmar)

[-6 Utbildning och trining (28 lektionstimmar)

I-7 Flyghaverier och tillbud. Sikerhets-och riskanalys (46 lektion-

stimmar)

Andra terminen (FaslIl) dgnas helt at de centrala dmnesomradena
minniska-teknik-organisation-kultur samt foretagsledning for kvalitet
och sikerhet. Detta utbildningsblock rubriceras "Manskliga faktorer och
kvalitetsledning” och omfattar totalt 325 schemalagda timmar, varav 264
lektionstimmar. Blocket 4r anordnat i tre delkurser:

II-1 Minskliga faktorer inom luftfarten I: Samspel ménniska-maskin

(44 lektionstimmar)

[I-2 Minskliga faktorer inom luftfarten II: Foretagsledning, organi-

sation och kultur (120 lektionstimmar)

[1-3 Foretagsledning for kvalitet och sékerhet (100 lektionstimmar)

Denna koncentrerade satsning aterspeglar utredningens bedomning
av inom vilka omraden de mest visentliga budskapen finns att himta for
en forbittring av den internationella luftfartens sikerhetsstandard.

Under den tredje terminen (Fas III) sker specialiseringen pa sex
utbildningslinjer. Fas III rubriceras “Specialisering”, och dess omfattning
varierar mellan de olika utbildningsriktningarna enligt foljande:

III-AOS: Flygforetagsledning och myndighetstillsyn for flygsiker-

het (325 schemalagda timmar varav 258 lektionstimmar),
med uppdelning pa en teknisk och en flygoperativ inrikt-
ning, som dock inleds med ett gemensamt kursavsnitt:
[II-AOS/GEN: Allménna forutsittningar for flygforetag och
sikerhetsmyndighet (90 lektionstimmar).
Hirefter foljer uppdelningen pa
III-AOS/TECH:  Teknisk ledning (168 lektionstimmar)
[1I-AOS/OPS: Flygoperativ ledning (168 lektionstimmar)

III-ANS Ledning av flygtrafiktjénst
(325 schemalagda timmar, varav 252 lektionstimmar)
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III-APT  Ledning av flygplatstjinst
(220 schemalagda timmar, varav 174 lektionstimmar)

III-CAA Ledning av statlig luftfartsadministration
(190 schemalagda timmar, varav 152 lektionstimmar)

III-AVB  Affirsforetagsledning i luftfartssektorn
(193 schemalagda timmar, varav 158 lektionstimmar)

De tre sistndmnda specialiseringarna, som har nagot kortare under-
visningstid &n de dvriga, gar redan under den sista tredjedelen av tredje
terminen &ver i Fas IV, vilket innebir att eleverna redan da paborjar
sina examensarbeten och foljaktligen ocksa kan avsluta sin utbildning
med examen som "Master of Business Administration in Aviation
Business Management” redan i bérjan av fjirde terminen. Ovriga gor
hela examensarbetet under fjirde terminen, och avslutar med examen
som “Master of Science in Aviation Safety Management.”

5.5 Finansieringsforutsittningar

Utredningsdirektiven séger att forutsittningarna for delad finansiering
med FN skall utredas. Harav har WAU-utredningen dragit slutsatsen att
utredningens uppdragsgivare har forutsatt en svensk delfinansiering.
Dras parallellen med WMU skulle detta kunna betyda att svenska staten
av bistdndsmedel skulle vara beredd att betala en tredjedel av de arliga
kostnaderna. Detta dr ocksa vad som skisserades i initiativskrivelsen till
utbildningsministern, i vilken svenska statens bidrag antogs kunna bli
ca 20 milj.kr per ar. Den nuvarande statsfinansiella situationen talar for
att utredningen bor soka finna en finansieringslosning, som minimerar
ansprédken pa statsbudgeten. Det ar dé av stort intresse att jamfora med
finansieringen av WMU, hur denna har utvecklats och hur man dir
bedomer framtiden.

5.5.1 Finansieringen av World Maritime University

(WMU)

WMU tillskapades med utgingspunkt i resolution A.501(XII), som
antogs av IMO (International Maritime Organisation) Assembly vid dess
tolfte session 1981. Resolutionen hade foregtts av en lingre tids sonde-
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ringar pa hogsta nivd mellan IMO och Sverige, och detta medforde att
snabba overenskommelser kunde tréiffas pa grundval av resolutionen:

(1) Sverige atog sig att betala en tredjedel av WMU:s driftkostna-
der, vid den tiden intill ett tak av 1 miljon USD per ar.

(2) WMU tillerkdndes status som FN-institut i Sverige genom ett
privilegie- och immunitetsprotokoll. Detta mojliggjordes genom
att WMU hade administrativ anknytning till IMO, FN:s fackor-
gan for sjofartsfragor.

(3) Malmo kommun atog sig att tillhandahalla lokaler och utrustning
for WMU och att dven ordna elevbostider till lag kostnad.

(4) Generalsekreteraren tréffade 6verenskommelse med chefen for
UNDP (United Nations Development Programme) att UNDP
atminstone inledningsvis skulle bidra med 1,2 milj.USD per ar.

Pa denna grundval kunde WMU:s verksambhet starta i Malmé den 4
juli 1983 med 72 elever fran 42 ldnder. Under sina forsta 10 ar har
WMU antagit 961 elever fran 120 ldnder, och 782 elever har exami-
nerats pa nivdn Master of Science. For en antagning av upp till 100
elever per ar far WMU for nédrvarande 500-600 ansokningar arligen.

Sveriges och Malmés intresse av att fa detta institut lokaliserat till
Malmo och de ekonomiska ataganden som gjordes fran svensk sida var
av avgorande betydelse for att WMU etablerades i just Malmo. Seder-
mera tillkom finansiellt stod dven fran andra stater och organisationer,
inte minst fran Kanada genom elevstipendier for 10 elever fran Interna-
tional Center for Ocean Development och Canadian International Deve-
lopment Agency (CIDA). Aven andra linder har limnat betydelsefulla
bidrag genom aren.

For 1995 ser WMU:s finansieringssituation enligt budget ut pa
foljande sitt. Direkta bidrag lamnas av Sverige med 2,3 milj.USD och
av sju andra stater med tillsammans 0,39 milj.USD. UNDP(inkl. WMU
Trust Funds) betalar 0,2 milj.USD och beloppet kommer att minska.
Internationella transportarbetarfederationen och INMARSAT betalar
vardera 0,1 milj. USD. Totala, direkta bidrag 4r 3,091 milj.USD. En del
av bidragen har formen av direkt finansiering av heltids ldrartjénster.
Detta giller tva professurer, en bitrddande professur och en lektor.

Dérutover stills en lektor till forfogande utan kostnad av US Coast
Guard.

Utéver genom bidragen finansieras WMU genom elevavgifter”
(Fellowships), som erldggs av de studerandes arbetsgivare, nagon annan
sponsororganisation eller av bistindsmedel fran olika stater. Elevavgiften
ar for 1995 20 000 USD och totalt dr en intdkt pa 3,358 milj.USD
budgeterad for elevavgifter.
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Med vissa rantor och 6vriga intdkter kommer WMU upp i en budge-
tomslutning pa 6 959 000 USD. Dérav ér 2 637 000 USD héanforliga till
elevernas resor, bostdder, uppehille och dvriga levnadsomkostnader,
vilket for 172 elever och WMU:s antagna kurs pa 7,70 SEK/USD
innebér en méanadskostnad pa 9 800 kr.

Fran WMU s sida forutser man att direkta bidrag kommer att minska,
och man efterstravar i stillet ersittning per elev via “fellowships”.
Samtidigt vill man forséka avlasta WMU:s budget sa mycket som
mojligt fran elevernas levnadskostnader. I ménga fall far eleverna bade
resor och uppehille betalda av sina hemmaorganisationer.

5.5.2 Finansiering av ett World Aviation University |
FN-finansiering

I WMU:s fall kunde en partiell finansiering med direkt bidrag fran
UNDP sikerstillas for att stodja etableringen i ett inledningsskede. Detta
bidrag forhandlades fram av IMO:s generalsekreterare i egenskap av
huvudansvarig for etableringen, som var en f6ljd av ett IMO-beslut. Det
klargjordes fran borjan att bidraget var tillfalligt, och det har sedan
successivt trappats ner och forvintas upphéra. Elevrelaterade “fellow-
ships” kan dock fortfarande erhallas frain UNDP inom ramen for dess
program for speciella mottagarlénder.

Som ndrmare kommer att redovisas nedan finns inte forutsittningar
for att ICAO, FN:s fackorgan for luftfartsfragor, skall kunna engagera
sig som huvudman for ett World Aviation University pa liknande sitt
som IMO gjorde for WMU. Dérmed finns inte heller forutsittningar for
att ICAO skulle utverka nagot direkt UNDP- bidrag till etableringen av
ett WAU. Att utan ICAO:s medverkan och aktiva engagemang soka ett
institutionellt UNDP-bidrag for ett WAU ser WAU-utredningen som |
bade oldmpligt och utsiktsldst. Daremot kan det bedomas mojligt att *
elevrelaterade “’Fellowships” kan erhéllas frin UNDP och dven admini-
streras genom ICAO.

Svensk bistandsfinansiering
WAU-utredningen har samratt med SIDA:s generaldirektor och fatt

dennes principiella syn pa forutsittningarna for svensk bistndsfinans-
iering av ett WAU. Foljande tre principer noterades:

f |
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1. Det skulle vara forenligt med SIDA:s bistandspolicy att bidra till
finansieringen av kursutveckling avsedd for utbildning av perso-
nal fran SIDA:s programlénder.

2. Det dr mojligt for SIDA att for sddan personal finansiera ele-
vavgifter och elevers uppehille under utbildningen under for-
utsdttning att en delfinansiering sker fran elevens hemland.

© 3. Att lamna ett direkt institutionellt bidrag till ett WAU skulle
falla utanfor SIDA:s policy.

EU-finansiering

WAU-utredningen har latit undersoka vilka majligheter till finansiering
via EU, som foreligger sedan Sverige blivit medlem av unionen. Under-
sokningen har gjorts av konsulten Carl-Olof Henrikson, Bryssel, var-
jamte fragor stillts till svenska EU-delegationen.

Det har inte varit mgjligt att finna nagot EU-program som skulle
kunna vara tillampligt for att ge direkt bidrag till WAU som institution.
Eventuellt stod fran EU bedoms endast kunna ges indirekt i form av
utbildningsstipendier, stdd till transnationella utbildningsprogram och via
hjalpprogram till central-och Gsteuropeiska stater. Att fa nagra forhands-
ataganden om mojliga bidrag fran EU:s olika program ir inte realistiskt,
sdrskilt inte i ett utredningsskede da man inte vet om WAU kommer till
stand.

De EU-program, som torde erbjuda de storsta mojligheterna nér ett
WAU vil ér etablerat, &r PHARE-programmet under DG 1 for stod &t
central- och Osteuropeiska stater, samt TEMPUS som sorterar under
PHARE.

WAU borde kunna parikna att PHARE-programmet kan ge bidrag
till elevavgifter och stipendier for elever fran Central- och Osteuropa.

TEMPUS har till syfte att framja kvalitén i och stodja utveckling och
fornyelse av hogre utbildning i mottagarlinderna och att uppmuntra
samverkan mellan utbildningsanstalter i mottagarldnder och inom EU
genom gemensamma projekt och genom utbyte. Ett TEMPUS-projekt
krdaver samverkan mellan & ena sidan utbildningsanstalter i flera EU-
lander och & andra sidan en utbildningsanstalt i ett mottagarland. Pro-
Jjektet blir sdlunda komplicerat och skulle kunna innebédra en malkonflikt
for WAU och splittring av dess resurser. Det dr darfor inte nagot att
basera existensen av WAU pa, men skulle kunna erbjuda intressanta
utvecklingsmajligheter i ett WAU etablerat pa andra grunder.

En ytterligare majlighet pa sikt vore att anpassa utbildningen och or-
ganisationen s& att nagon del av den faller under EU:s “Telematics
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Application Programme”, dvs utveckling av metodik for fjarrundervis-
ning baserad pd multimedia. P4 detta omrade har man redan kommit
langt i Linkoping (U-LINK). WAU skulle kunna etablera ett samarbete
med nagot universitet i de baltiska staterna, t.ex. Tartu, dér det finns ett
Aviation College knutet till universitetet. Samarbete mellan WAU och
ett par andra universitet med flyginriktning pd EU-sidan samt Tartu-
universitetet skulle kunna kvalificera for stod fran savdl TEMPUS- som
Telematicsprogrammen. Men éterigen: detta ligger nagot vid sidan av
WAU:s huvudmal att tillhandahalla en hégre utbildning for flygsiakerhet
och bor darfor inte 6vervigas forran huvudmalet ar sakerstillt.

Det finns dven ndgra andra EU-program inom utbildningsomradet.
LEONARDO-programmet &r inriktat pa yrkesutbildning inom EU, och
SOKRATES-Erasmus- programmet skall frimja en europeisk dimension
vid universiteten och uppmuntra till rorlighet hos studenter. Ingetdera
ar direkt tillampligt p4 WAU-konceptet.

Sammanfattningsvis kan sigas om tankbar EU-finansiering, att vad
man kan rikna med for WAU-konceptet dr att PHARE-programmet kan
ge bidrag till elevavgifter och stipendier for elever fran Central- och
Osteuropa. Andra méjligheter till EU-finansiering far overvigas av
WAU pa langre sikt om de kan forenas med WAU:s huvudmal.

Annan internationell finansiering

Som framgétt av redogorelsen for WMU: s finansiering s& har WMU
lyckats med att fa direkta driftkostnadsbidrag fran ett antal stater och
internationella organisationer. En del av bidragen utgor en direkt spons-
ring av professurer och andra ldrartjanster. Elevavgifterna och elevernas
levnadskostnader betalas genom fellowships” hérrorande fran olika
landers bistdindsmedel, fran elevers arbetsgivare eller hemladnder eller
fran andra organisationer, som fungerar som sponsorer.

Att WMU ir ett institut med knytning till IMO och FN har siker-
ligen underlattat mgjligheten att fa andra internationella sponsorer. Det
faktum att ett eventuellt WAU inte kan f4 en motsvarande knytning be-
hoéver dock inte hindra att en sdidan mojlighet kan arbetas fram é@ven for
detta projekt. Det gar emellertid inte att forhandla fram sadana 16sningar
for ett projekt pa utredningsstadium. Det maste forst finnas en substans
genom ett beslut av svenska staten eller svenska intressenter att etablera
nddvindiga basforutsittningar for att projektet skall bli trovirdigt. Nar
s& skett bor alla anstringningar goras for att sakerstilla internationella
sponsorer.
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Eftersom utbildningsprogrammet for WAU tar sikte p att tillgodose
inte endast utbildningsbehov i utvecklingsldnder utan dven behoven i
industrialiserade lidnder, kan man i WAU:s fall rdkna med att méinga
elever kommer att rekryteras fran liander och organisationer som har
ekonomiska mdjligheter att sjava betala de fulla utbildningskostnaderna.

Sammanfattning av principerna for finansiering av WAU

WAU-utredningen finner att finansieringen av WAU bér ske genom
avgifter per elev, som ticker de fulla kostnaderna for utbildningen.
Avgiftsunderlaget kan riknas ned i den man WAU kan sikerstilla
sponsorer som ger fortlopande kontantbidrag till WAU eller finansierar
vissa ldrartjanster. WAU bor systematiskt arbeta pa att fi sddana sponso-
rer.

Elevavgifter kan finansieras av elevers arbetsgivare eller hemland, av
olika ldnders bistandsmyndigheter, for svenskt vidkommande SIDA,
eller av andra sponsorer.

Kostnaderna for elevernas uppehélle under utbildningstiden och deras
resor till och frdn utbildningsorten bor héllas utanfor WAU:s budget.
Finansieringen bor sa langt mojligt ske fran elevens arbetsgivare eller
hemland och da utan inblandning av WAU. Om det blir aktuellt med
delad finansiering med bistdndsorgan eller sponsor kan WAU:s for-
medling vara erforderlig.

For att projektet skall kunna startas upp kommer det att erfordras vis-
sa initialsatsningar av svenska staten och/eller svenska intressenter.
Arten och omfattningen av dessa satsningar kommer att diskuteras
ndarmare i kap.8.9.

Pa sikt kan WAU 6verviga att séka EU-finansiering for delar av
verksamheten i den mén syftet med de da tillgéingliga EU-projekten later
sig forena med huvudmalet for WAU:s verksamhet.

5.6 Beddmning av efterfrigan: Elevantal

Utredningens efterfrigeanalys har i forsta hand tagit sikte pa att defi-
niera utbildningsbehovet i kvalitativa termer:
— Vilka &r de aktuella flygsékerhetsproblemen?
— Kan hogre utbildning bidra till en 16sning av dessa problem?
— Hur skall i sa fall utbildningen vara inriktad och utformad?
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— Tillgodoses detta utbildningsbehov négon annanstans?

Svaren pa dessa fragestillningar har redovisats i det foregédende, och
det har konstaterats att det finns ett utbildningsbehov att tillgodose.
Detta kvalitativa behov har bekriftats genom tekniska samrad med
kompetenta instanser pa det internationella planet.

Att gora nagon internationell marknadsanalys for att faststélla den
sannolika volymen av efterfrigan mitt i antal elever later sig inte gora
s& linge man ror sig med ett hypotetiskt koncept pa utredningsstadiet.
Projektet maste ses som en affirsidé, som skall marknadsforas sedan
beslutsfattarna bestimt sig for att konceptet verkar realistiskt och ar vért
att satsa pa. Man bor dérfor géra en ansats och definiera en utbildnings-
volym som ter sig rimlig utifran de resurser den kriver och de resulte-
rande kostnaderna per elev. Sedan kan en mycket Sversiktlig rimlig-
hetsbedomning goras av i vilken relation detta elevantal star till den
sannolikt tillgingliga marknaden. WAU-utredningen har forfarit pa detta
sitt.

Utredningens ansats har varit en total antagning av 120 elever per ar
jamnt fordelade med 20 elever pa var och en av de sex specialise-
ringarna

—  flygféretagsledning och myndighetstillsyn for flygsikerhet,

teknisk ledning

- flygforetagsledning och myndighetstillsyn for flygsdkerhet,

flygoperativ ledning

— ledning av flygtrafiktjanst

— ledning av flygplatstjénst

— statlig administration av civil luftfart

—  affirsforetagande inom luftfartsomradet

For rimlighetsbedémning av mgjligheterna att na dessa elevantal har
WAU-utredningen anvint ICAO:s databas 6ver den globala verksam-
heten pa luftfartsomradet enligt uppgifter for 1990. Med reservation for
att databasen ger ganska oklara och ofullstindiga uppgifter har utred-
ningen gjort foljande vérderingar:

De tva forsta specialiseringarna har en marknad bestaende av flygfor- |
etag och sikerhetsmyndigheter. Enligt ICAO:s databas fanns det ar 1990 |
1194 registrerade flygbolag varav 520 med internationell trafik. Om man |
antar att varje flygbolag med internationell trafik i genomsnitt behdver
5 personer for teknisk ledning och 5 for flygoperativ ledning med den
foreslagna hogre utbildningen sé ger detta totalt 2500 personer inom
vardera omradet. Antag vidare att de ovriga flygbolagen behdver 2
personer inom vardera omrédet, sa ger detta ett tillskott av 1300 perso-
ner inom vardera omradet och sammanlagt 3800 personer i vardera.

|
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Det finns ca. 180 medlemsstater i ICAO och var och en av dessa for-
viintas ha en sdkerhetsmyndighet. Ett land av Sveriges storlek skulle
behodva ha ett tiotal personer med universitetsutbildning i sin sikerhets-
myndighet, varav fem teknikorienterade och fem flygoperativt orientera-
de. Om detta tas som ett genomsnitt si skulle det innebidra ca. 900
personer globalt i dessa yrkesgrupper inom sikerhetsmyndigheterna.

Totalsumman blir alltsa en marknadspotential av 4700 personer for
vardera av de bada forsta utbildningslinjerna. I ett fortvarighetstillstand,
nér samtliga har den avsedda utbildningen, kan man formodligen rikna
med en omsittning av 10 % per ar. Det borde vara méjligt for WAU att
ta en marknadsandel pa 10%, vilket skulle ge 47 elever per ar och linje,
dvs mer dn dubbelt mot planerade 20.

P& motsvarande sitt kan bedomningar géras for dvriga linjer. 180
lander har flygtrafikledningsorganisationer, som med hénsyn till fore-
kommande lokala och regionala organ vardera kan behéva 10 led-
ningspersoner med utbildning av WAU-karaktir . Med samma anta-
ganden ger detta 18 elever per ar i fortvarighetstillstind for linjen led-
ning av flygtrafiktjanst.

ICAO:s Airport Master File upptar 516 flygplatser. For Sverige ingar
endast de fyra storsta flygplatserna med internationell trafik. Hirav kan
dras slutsatsen att de 516 avser internationella flygplatser med mera
omfattande trafik. Det finns alltsd ménga fler flygplatser #n dessa. Om
vi dndock utgér fran dessa 516 storre flygplatser och antar ett behov av
3 ledningspersoner per flygplats blir detta ca. 1500 personer. Samma
antaganden som tidigare ger da ett elevantal av 15 per ar i fortvarig-
hetstillstand for linjen ledning av flygplatstjinst.

180 lander behover personal for statlig administration av civil luftfart
for sina luftfartsmyndigheter och ministerier. Ett rimligt antagande kan
vara 10 hogutbildade personer per land av mindre storlek, och detta
anvénds som genomsnitt. Med oforandrade antaganden i 6vrigt ger detta
ett elevantal av 18 per ar for linjen statlig administration av civil luft-
fart.

For linjen afférsforetagande inom luftfartsomradet sammansitts mark-
nadspotentialen av bade flygbolag, flygplatser, statliga luftfartsadmi-
nistrationer och i viss utstrackning dven organisationer for flygtrafik-
tjdnst. Potentialen blir ddrmed storre 4n pa de Gvriga omradena, och
nigra problem att besitta 20 elevplatser per ar kan knappast befaras,
dven om det internationellt finns ett stérre utbud av utbildningar inom
detta omrade.

Sammanfattningsvis drar WAU-utredningen slutsatsen, att planerings-
forutsdttningen om 120 elever per ar och 20 per linje 4r rimlig. Man bér
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ha flexibilitet att variera antalet elever per linje bade uppat och nerét
med hénsyn till rekryteringslaget.

I ett inledningsskede forordar utredningen att WAU som en séker-
hetsatgird kalkylerar med ett ligre elevantal av 90 per ar (15 per linje),
eftersom rekryteringen kan ga trégare innan utbildningen blivit val kind.
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6 Huvudmannaskap, organisation och
lokalisering

6.1  Motiv och fOrutsittningar for att etablera
den foreslagna utbildningen i Sverige,
Ostergdtland och Norrkdping-Linkoping

Bakgrunden till forslaget att skapa ett World Aviation University
(WAU) var bl.a. initiativtagarnas dvertygelse om styrkan i de samlade
kompetensresurser som finns i omradet Norrk6ping-Linkdping inom
omradena flygteknik, luftfart och utbildning pa universitets- och hgsko-
leniva. Fig. 9 illustrerar detta kompetenskluster.

Hir finns Linkopings Universitet med Linkopings Tekniska Hogskola
och dess institution for teknisk utbildning i Norrképing (ITU). LiTH
bedriver i samarbete med KTH civilingenjorsutbildning i flygteknik. Vid
Link&pings Universitet och Tekniska Hogskola bedrivs ett antal utbild-
ningar, som har nira beroring med flygsékerhetsomradet och som med
vissa anpassningar, kompletteringar och tyngdpunktsforskjutningar skulle
kunna ha centrala uppgifter i ett flygsikerhetsuniversitet. Vid Linko-
pings Universitet finns dven U-LINK, centrum for distansutbildning,
som har utvecklat 16sningar for effektivare fort- och vidareutbildningar
pé distans med hjdlp av avancerad TV- och telekommunikationsteknik,
nagot som kan erbjuda intressanta dellésningar &ven for ett flygsiker-
hetsuniversitet.

I Norrkoping finns Luftfartsverket och Luftfartsinspektionen med
sina specialkompetenser inom luftfartsomradet och med Norrkoping
flygplats med Ostgdta terminalkontroll som exempel pa operativa an-
laggningar. Har finns ocksd SMHI med sin kompetens i flygmeteoro-
logi.

I Linkoping finns SAAB-Scania AB med landets storsta samlade
kompetens for flygteknisk utveckling, konstruktion, produktion och
utprovning och med ett sdrskilt bolag inriktat pa den civila marknaden.
I Ostgota-omradet finns vidare en rad statliga och enskilda foretag och
institutioner med kompetens inom omraden niraliggande flygteknik och
luftfart, &ven om deras inriktning for ndrvarande &r militér.
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Sammantaget maste man konstatera, att i regionen Linkoping- Norr-
koping finns det unika kompetensforutsittningar for att skapa ett univer-
sitet, eller en inriktning i ett universitet, for flygsikerhetsutbildning pa
hog niva.

Ostgotaregionen som helhet har en stark flygteknisk kompetensbas,
och en stor del av denna é&r inriktad pa militérteknisk utveckling. Det far
anses sannolikt att volymen siddan verksamhet kommer att minska i
framtiden. Att i tid satsa pa en inriktning av sidana kompetenser mot
civil luftfart méste vara till fordel for regionens utveckling pa sikt. Ett
internationellt flygsékerhetsuniversitet skulle dessutom kunna utvecklas
till ett centrum i ett internationellt natverk av samarbetande universitet
och dirigenom bidra till att stirka Sveriges position inom det internatio-
nella universitetsvisendet, sirskilt inom EU.

Det finns viktiga regionalpolitiska aspekter som talar for etablering
av ett internationellt flygsdkerhetsuniversitet i Norrkoping. De flesta
storre stdder i Sverige har en egen hogskola som erbjuder en kreativ
milj6, som paverkar utvecklingen i kommunen. Norrkdping &r en av fa
storre stader som inte har en egen hogskola. Viss hogskoleverksamhet
drivs dock av Link&pings Universitet dven i Norrkoping, bl.a. i ITU.

Erfarenheter visar att kommuner med hégre utbildning och forskning
far en god ekonomisk utveckling och en dynamik inte bara i ekonomi
och néringsliv utan ocksa i hela samhillsstrukturen. Fér Norrkdpings del
ar det darfor av strategisk betydelse att hogskoleutbildning och forsk-
ning byggs ut i kommunen.

Norrkdping har goda utvecklingsmdjligheter som bor tillvaratas i
hogskolesammanhang: de statliga verken, det internationellt priglade
néringslivet, profileringen som kommunikationscentrum med kontakter-
na Osterut, det rika kulturlivet m.m.

En satsning pa 6kad hogskoleverksamhet i Norrkoping ar helt i linje
med synen hos Linkopings Universitet. Universitetsstyrelsen tillsatte i
mars 1995 en grupp under rektors ledning med uppgift att verka for att
finna utbildnings- och forskningssatsningar limpliga att forligga till
Norrkoping, I beslutet som lag till grund for gruppens tillséttning fram-
hélls, att det 4r viktigt for universitetet att finnas i Norrkoping och att
de planer som giller for utbyggnaden av befintliga verksamheter skall
fullfoljas, Dessutom poéngteras att om universitetet skall expandera i
Norrkoping bor detta ske genom satsningar pa utbildning och forskning
som dnnu inte finns i Norrkoping.

For att dstadkomma en attraktiv studiemiljo i Norrkoping arbetar
universitetet och kommunen gemensamt med att samlokalisera befintliga
och nya universitetsutbildningar till ett omrade i Norrkoping: Dragsom-
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radet i det s.k. kallade industrilandskapet kring Strémmen, dir malet &r
att utveckla ett campus. Hér finns redan ITU och omradet skulle utgora
en limplig milj6 dven for ett flygsdkerhetsuniversitet.

Norrkdpings kommun har ett starkt intresse av att kommunen tillfors
nya verksamheter pa hog kompetensniva och har uttalat viljan att stodja
etableringen av ett flygsakerhetsuniversitet i Norrkoping genom att
medverka till att 16sa universitetets lokalfrdgor savil som elevernas
bostadsfragor. Slutsatsen blir darfor att regionen Norrkoping-Linkoping
har utomordentliga forutsittningar for en framgéngsrik lokalisering av
ett flygsikerhetsuniversitet, med Norrképing som huvudort och Linké-
ping som stodjande basresurs.

6.2  Grundldaggande krav pd huvudmén och
organisation

Utredningsdirektiven anger att alternativa l6sningar med internationell
huvudman resp. svensk huvudman skall studeras.

Ett antal grundlidggande krav maste stillas upp pa huvudmannaskap
och organisationslosning for WAU-konceptet, som gér ut pé att genom
en hogkvalitativ universitetsutbildning tillgodose den internationella
luftfartsmarknadens behov av ledarpersonal med kapacitet att hoja
luftfartens sikerhet. Utbildningen forutsitts externfinansierad av arbets-
givare, internationella bistindsmyndigheter och andra sponsorer.

De grundldggande kraven kan delas upp i tva huvudaspekter, nim-
ligen relationerna till avndmarsidan och relationerna till utbildnings-
vésendet.

A. Relationer till avnamarsidan

Al. Organisationen maste ha ett vil fungerande kontaktnit med
den internationella och nationella luftfartssektorn for att fortls-
pande kunna anpassa malen for utbildningen till avndmarnas
behov. Detta giller savil kvalitativt i friga om utbildningens
innehall och niva som kvantitativt i friga om onskvért elevan-
tal pa olika studieinriktningar och examensnivaer, samt ocksa
i friga om uppfoljningen av utbildningens maluppfyllelse.
Detta stiller krav pa att det i organisationen maste finnas
personer som har det nddvindiga kontaktnitet, och dessa
personer maste kunna avsitta tillrackligt av sin tid for att
verkligen uppritthalla kontakterna.

A2. For att externa instanser verkligen aktivt skall engageras savil

i malformulering som uppf6ljning av maluppfyllelse bor orga-
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nisationen till sig knyta ett externt Programrad” (”Advisory
Council”) med foretrddare for internationella och nationella
expertorgan, om mdjligt valda fran exempelvis ICAO, IATA,
IFALPA, IFATCA, LFV, SHK, négra utlindska myndigheter
och bland framstaende forskare inom sidkerhetsomradet. Detta
rad kommer med ldmplig sammansittning att kunna forstarka
organisationens och utbildningens status pa den internationella
scenen.

A3. Organisationen maste ha kompetens och resurser for att kunna
rekrytera framstaende larare pa luftfartsomradet, dels de som
skall ingd i den permanenta ldrarstaben, dels de, sannolikt
atskilliga, som kommer att beh6va rekryteras som “visiting
professors” eller “visiting lecturers”.

A4. Organisationen maste ha kontakter och resurser for att driva
ett fortlopande arbete for elevrekrytering och losning av fi-
nansieringsfragor. Héri ingar ocksa en aktiv marknadsforing,
som frimst maste vila pa utbildningens kvalitet och det re-
nommé WAU dérigenom kan bygga upp.

B. Relationer till utbildningsvasendet.

Bl. Avgorande for om WAU-konceptet skall fylla sin uppgift i
det internationella luftfartssystemet och dédrmed bli en me-
ningsfull och eftertraktad utbildning &r att man kan tillgodose
kraven pa full tickning av alla de specialiteter som maste inga
i en avancerad utbildning for Aviation Safety Management
och Aviation Business Management. Diri ingar savil tekniska
dmnen som beteendevetenskapliga discipliner (t.ex. “human
factors” sévil i betydelsen man-maskin-problematik som i
samspelet manniska-teknik-organisation-kultur), ekonomidm-
nen, foretagsledning med inriktning pé total quality manage-
ment”, samt specialimnen inom luftfartsadministration och
internationell luftfartsjuridik.

Organisationen maste ha forutsittningar att till rimliga kost-
nader tillgodose detta breda utbildningsbehov pa rétt niva.

B2. Eninternationell universitets-eller hogskoleutbildning genom-
ford i Sverige bor uppfylla de normala kvalitetskraven for
motsvarande utbildning i det svenska systemet. Organisa-
tionen maste darfér ha kompetens och resurser for att sikra
detta kvalitetsmal.

B3. Organisationen maste tillférsakras en ledning som har kompe-
tens och erfarenhet att effektivt leda och driva utbildning pa
universitets-och hogskoleniva.
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Mot bakgrund av de ovan uppstillda kriterierna skall nu ett antal
tankbara alternativ for 16sning av huvudmannaskapsfragan diskuteras.

6.3  Alternativ 1: Internationellt
huvudmannaskap. ICAO som huvudman

Detta alternativ har varit WAU-utredningens utgangsforutsittning.
Initiativtagarna har varit inspirerade av den framgéngsrika etableringen
av WMU och initiativet har utgatt ifrn att samma 16sning av huvud-
mannaskap och organisation skulle kunna tillimpas.

WAU-utredningen har emellertid mast konstatera, att ICAO:s policy
inte medger att organisationen gar in som huvudman for en utbildnings-
institution i en medlemsstat. Det finns resolutioner fran ICAO:s General-
forsamling sedan mer dn 20 ar tillbaka, som senast bekraftades vid 1992
ars Assembly i Resolution A29-7 Appendix H, som bl.a. séger att

ICAO:s utbildningsprogram skall styras av foljande principer:

a) luftfartsutbildning 4r medlemsstaternas ansvar;

b) Omsesidigt bistand mellan medlemsstater i utbildning av luft-
fartspersonal bor uppmuntras och underléttas, sérskilt i sddana
fragor dar brist pd adekvat utbildning kan negativt paverka
sakerhet och regularitet i den internationella luftfarten; och

c) organisationen (dvs ICAO) bor inte delta i driften av utbild-
ningsanstalter men bor uppmuntra och rdda medlemsstater som
driver sédana.

Mot denna bakgrund 4r det foga Gverraskande, att ICAO:s radspresi-
dent Dr. Assad Kotaite personligen klargjorde vid WAU-sekreterarens
besdk i november 1994, att ICAO inte kan ikldda sig den roll visavi ett
WAU som IMO har gentemot WMU. Detta giller oavsett att ICAO
finner initiativet lovvirt, inriktningen den rdtta och inte ser négon
dubblering i forhallande till existerande utbildningar. ICAO kan déremot
limna stdd och hjilp pa annat sitt, tex genom administration av elevsti-
pendier och genom teknisk rddgivning.

I utredningens slutskede begiérdes ett skriftligt samrad av Dr Kotaite
pa grundval av den da firdigstillda projektsammanfattningen och kurs-
specifikationerna pa engelska. Svaret, som aterges i bilaga 2, fastslar att
“forslaget att etablera ett universitet som fokuserar specifikt pa sdker-
hetsfragor i internationell civil lufifart fortjdnar forvisso fullt stod pa
det nationella planet. ICAQO stider naturligtvis konceptet, men kan inte
associera sig med den foreslagna institutionen vare sig genom att ac-
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ceptera en plats i dess styrelse eller genom att delta i det foreslagna
internationella programradet.”

WAU-utredningen hade haft forhoppningen att ICAO atminstone
skulle kunna acceptera att inga i det internationella programradet, men
organisationens tolkning av den ovan &tergivna resolutionen 4r upp-
enbarligen ytterst restriktiv. Man bor dock ha en viss forstaelse for att
en internationell organisation med ca 180 medlemsstater, vilka driver en
méangfald utbildningsanstalter pa luftfartsomradet, maste visa restriktivi-
tet med att engagera sig i enskilda ldnders projekt, sarskilt i utvecklade
lander. Det 4r bade en fraga om personalresurser och gransdragningspro-
blem.

Utredningen har pa informella vigar sonderat hos det FN-organ, som
administrativt svarar for FN-universiteten, huruvida det skulle finnas
nagon handlingslinje vid sidan av ICAO som skulle kunna leda till
etablering av ett FN-stott World Aviation University. Svaret blev att
detta inte ansags tidnkbart, eftersom ICAO é&r FN:s fackorgan for luft-
fartsfragor. Luftfartsverket, som administrerar Sveriges l6pande forbin-
delser med ICAQ, ansag det ocksa oténkbart att fran svensk sida driva
nagon aktion for att fa till staind ett WAU med internationell huvudman
i strid med ICAO:s policy.

WAU-utredningen har dérfor stannat for att soka en 16sning med
svenskt huvudmannaskap, diar ICAO:s stéd och positiva respons for
grundtanken kan tillgodogdras projektet inom ramen for organisationens
etablerade policy.

Aven om alternativet 2ICAO som huvudman”ddrmed 4r avfort fran
dagordningen kan det dndock vara motiverat att granska hur det skulle
uppfylla de grundlidggande krav, som uppstillts i avsnittet 6.2 ovan. Det
ar inte pa forhand givet att en 16sning som varit bra for WMU ocksé
skulle vara bra for WAU. Utbildningsmaélen ser ut att stilla i viss mén
andra krav pd& WAU #n p& WMU i form av mera djupgéende kurser i
bade tekniska, beteendevetenskapliga och foretagsekonomiska dmnen
och mera stringenta krav pa masters-nivan.

Ett WAU enligt WMU-modell skulle med en lamplig rekrytering av
savil fast ldrarstab som ledning och administration kunna tillgodose
kraven enligt punkterna A1-A4 i avsnitt 6.2.

Diremot skulle ett WAU enligt denna modell endast i begrinsad
utstrickning uppfylla kraven enligt punkterna B1-B3 i avsnitt 6.2. Ett
sadant WAU skulle nimligen inte ha ndgon egentlig relation till svenskt
utbildningsvisende. Lararstaben till ett sadant institut skulle rekryteras
internationellt, och ”kompetensklustret” i Ostgdtaregionen skulle knap-
past vara en faktor for lokaliseringen. Forhdllandet illustreras av att
WMU inte har nagot fast samarbete med svenska universitet eller hog-
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skolor. WAU skulle inte vara underkastat svenska hégskolenormer utan
styras av ett Board of Governors tillsatt av ICAO. ICAO kan inte
forvintas ha kompetens for att utéva styrning och akademisk kvali-
tetsuppfoljning av en universitetsutbildning. Det ligger dérfor logik i att
ICAO inte heller ar berett att ta pa sig en sadan roll.

Med ett elevantal av ca 100 per ar och ett 20-tal fast engagerade
ldrare (i likhet med WMU) skulle WAU inte rimligen kunna hélla sig
med en egen, permanent ldrarstab som pa en tillrdckligt hog akademisk
niva skulle kunna tdcka den tvirfackliga amnesbredd som erfordras for
en avancerad flygsdkerhetsutbildning. Den akademiska miljoén i ett litet
och isolerat WAU skulle sannolikt inte uppfattas som tillréckligt stimu-
lerande for att locka och behélla hogt kvalificerade lirare med forskar-
kompetens. Ett sidant WAU skulle ocksa bli ytterst sarbart for stor-
ningar i ldrartillgangen. Storleken skulle motsvara en av de mindre
institutionerna inom Tekniska Hogskolan i Linkdping.

Ledningskompetens skulle sikert kunna rekryteras, men dven i detta
avseende skulle organisationens litenhet begrinsa bredden om inte
kostnaderna skall bli oproportionerliga.

Det sannolikt begrinsade omfénget av verksamheten talar for att en
organiserad samverkan med ett storre universitet vore att foredra, och
mojligheten hartill finns ju i det nérliggande Linkdpings Universitet och
med dess institution for teknisk utbildning i Norrkoping.

6.4  Alternativ 2: Link6pings Universitet som
huvudman med totalansvar

Mot bakgrund av diskussionen i foregaende avsnitt 4r det naturligt att
diskutera mojligheten att helt inordna WAU i Link&pings Universitet,
fortfarande dock med forldggning till Norrkdping.

Linkdpings Universitet bestar av Tekniska hégskolan, Hilsouniversi-
tet samt en humanistisk/samhallsvetenskaplig fakultet. Forsknings- och
utbildningsverksamheten genomfors av ett antal s k storinstitutioner. En
typisk institution bestar av ca 150 personer med ett tiotal professurer.
Fakultetsnivan bestéller och kvalitetsgranskar den verksamhet som
produceras av institutionerna.
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6.4.1 Motiv for Linkopings Universitet att ta ansvar
for ett flygsdkerhetsuniversitet

Det finns flera goda skil for att Linkdpings Universitet skulle vilja
starta, driva och vidmakthalla ett flygsikerhetsuniversitet. For det forsta
skulle det bidra till att ytterligare stérka regionens flygtekniska profil.
Det skulle skapa en intressant och betydelsefull akademisk institution i
Norrkdping. Ytterligare skél som talar for ett aktivt engagemang fran
LiU/LiTH sida i flygsikerhetsutbildningen ir foljande.

En integrering eller samordning mellan WAU-utbildningen och den
flygtekniska civilingenjérsutbildningen vid Link6pings Tekniska Hog-
skola (LiTH) torde vara ritt infor framtiden. Den flygoperativa verk-
samheten med inriktning pé civil drift och sikerhet kommer att vixa i
betydelse i jamforelse med teknisk utveckling och produktion av flyg-
plan i Sverige. Utvecklingsprocessen kommer ocksi att rationaliseras
och drivas i stora multinationella program och det blir allt firre sidana
aktorer pd marknaden. Den operativa, civila flygverksamheten déremot
kommer fortfarande att drivas med ménga aktorer av sma och stora
flygbolag och andra luftfartsorganisationer och i alla linder. Det kom-
mer att krdvas alltmer avancerad kunskap hos operatorer och luftfarts-
myndigheter och inom infrastrukturen (flygplatser, flygtrafikledning,
drift och underhall mm) for att driva respektive verksamheter med hog
sikerhet, eftersom hela systemet blir alltmer komplicerat och integrerat.

Om man dessutom kan integrera eller ssmordna WAU med LiTH:s
civilingenjérsutbildning i flygteknik s& skulle man fa en mycket slag-
kraftig kombination av utbildningar, dar Linképing-Norrkoping kommer
att tacka hela flygomradet. Detta skulle ge LiTH- Flyg ytterligare en
profil ndmligen den flygoperativa.

Man bér dock behalla de tva identiteterna WAU och LiTH- Flyg
med sina olika rekryteringsbaser och examensinriktningar, men det
skulle kunna ge LiTH-Flyg en variant dér teknologerna forutom civil-
ingenjorsexamen i flygteknik kan f& kompetensen MSc i Aviation
Safety Management genom ldmpliga tillval frin WAU-programmen.
Dessutom bor det gd att f4 betydande rationaliseringseffekter genom
samutnyttjande av existerande basresurser.

En utvidgning av LiTH:s verksamhet genom en samordning med
WAU-utbildningen enligt ovan skulle ocksd vara av stort virde for
Universitetet och regionen. Nagra argument:

—  Den ger Linkdping-Norrkdping en total tidckning av flygomradet

med forskning och utveckling, konstruktion och produktion, drift
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och underhill, infrastruktur, myndighetsverksamhet och universi-
tetsutbildning med sdkerhet som tema.

— Den ger en ny dimension &t verksamheten vid LiTH och en unik
profil gentemot andra universitet.

—  Stark internationell anknytning gor Linkdpings Universitet ként
ute i virlden och samverkan med myndigheter och flygforetag
over hela virlden ger virdefull aterkoppling for den framtida
inriktningen av forskning och utbildning.

— Den ger LiTH- Flyg en mera civil prigel och tenderar att min-
ska beroendet av militdra program. Detta torde vara av stort,
langsiktigt virde for universitetet och regionen.

— Manga mojligheter skapas till kontakter och konkret samarbete
med utlindska universitet, myndigheter och foretag bade i Ost
och vist genom att WAU bér rekrytera utlindska forelédsare i
betydande omfattning. Detta skapar en stor utvecklingspotential
for Linkopings Universitet som helhet

En hogre utbildning enligt WAU-modell med tillhérande forskning

i sikerhetsrelaterade discipliner bor vara av intresse dven utanfor flyg-
branschen. Dessa fragor diskuteras ndrmare i kap. 7.2.

6.4.2 Organisatoriska aspekter vid inordnande av
WAU inom Linkdpings Universitet

Om man viljer 16sningen att ligga WAU helt inom Link6pings Univer-
sitet sa 4r det limpligt att markera den internationella statusen tydligt
genom att skapa en sérskild organisation for WAU inom universitetet.
Lirare och forskare med fast anstéllning och med huvudsaklig verksam-
het inom WAU organiseras i en sérskild institution, IAS, Institute of
Aviation Safety/institutionen for flygsdkerhet. Denna leds liksom 6vriga
institutioner av en prefekt, utsedd av rektor. IAS inrittas av Linkopings
Universitet och blir liksom 6vriga institutioner en producent av forsk-
ning och utbildning.

Ledningen av WAU alternativt med namnet “Flygsékerhetsuniversite-
tet” (“University for International Aviation Safety”) ges en sirskild
organisation som framhéver dess internationella karaktér . En mojlighet
dr att Linkopings Universitet inréttar en sérskild styrelse for WAU, med
savil interna som externa ledaméter. De senare kan komma fran Luft-
fartsverket, andra luftfartsorgan, flygbolag (kunder) och flygindustri. De
studerande bor vara representerade.
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Till WAU och dess styrelse knyts en forestandare (Director) med
operativt ansvar for WAU?:s verksamhet. Forestandaren utses av rektor
och bor inga i styrelsen.

Ett “internationellt programrad” eller "International Advisory Coun-
cil” bor vara radgivande till forestandare och styrelse. Detta rad bér ha
ledaméter med bred forankring pa den internationella arenan. Radet bor
sammantrdda en gang per termin.

Ovanstaende organisation fungerar oavsett om verksamheten ér anslags-

eller externfinansierad. Universitet kan bedriva externfinansierad upp-
dragsverksamhet med den inskrénkningen, att individuella elevavgifter
dr forbjudna enligt hogskolelagen. Finansieringen maste siledes komma
fran organisationer, foretag eller statliga anslag.

Ett sdrskilt problem for Linkdpings Universitet, som maste 16sas vid
denna organisationsform, ar svérigheten for LiU att sjilvt mota kraven
enligt punkterna A1 och A4 i kap. 6.2. som handlar om kontaktnitet
med den internationella luftfartssektorn och marknadsforingen, rekryte-
ring av elever och anskaffning av finansidrer och sponsorer till WAU.
Hér behovs hjdlp av en professionell organisation med internationella
kontakter inom luftfart och flygsikerhet. En limplig aktér &r uppen-
barligen Luftfartsverket. Med LiU som huvudman maste ett avtal kom-
ma till stind med Luftfartsverket med innebérden att verket utnyttjar sitt
breda kontaktnit inom den internationella luftfartssektorn och tar pa sig
ansvaret for dessa uppgifter.

En helt externfinansierad 16sning &r olamplig for LiU. For att verk-
samheten skall uppna akademisk stadga och kvalitet fordras ett antal
fasta ldrartjénster i form av professurer och lektorat. Denna permanenta
del av personalen maste ha en langsiktigt siker finansiering av typ
anslag. Om kostnader for elevernas logi, uppehille och andra elevrelate-
rade utgifter undantas bor, enligt LiU:s uppfattning, cirka hilften av
WAU:s budget vara anslagsfinansierad.

En principiell organisationsskiss for WAU inom Link&pings Univer-
sitet visas nedan.
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: Link6pings
Figur 10. Universitet
Styrelse
Rektor
. Styrelse ’
Forestandare for Flyygrséikerhets- Internationellt
”Director” Thiarsitetat 1 programrad
for WAU (WAU) ”Advisory Council’

Institutioner

[AS* ITU MAI EKI

*= Institute of Aviation Safety
Institutionen for Flygsékerhet

Figur 10. Principskiss till organisation for WAU inom Link&pings Universitet

6.5 Alternativ 3: WAU som fristdende
stiftelse med totalansvar

I WAU-utredningens inledande arbete har skisserats alternativet att
skapa en stiftelse som huvudman med totalansvar for WAU och dess
verksamhet. Stiftare antogs kunna hamtas fran gruppen av initiativtagare
till projektet. Stiftelsen skulle alltsa ersitta det institut med FN-status
under ICAO:s administrativa paraply, som var ursprungstanken. I dvrigt
antogs preliminért en liknande utbildningsorganisation som vid WMU
komma att gilla.

Sedan WAU-utredningen arbetat sig fram till en klar bild av utbild-
ningsprogrammet for WAU och de krav detta program stiller, har
utredningen, p4 samma grunder som redovisats i kap. 6.3, kommit fram
till att WAU som ett litet och isolerat universitet inte vore nagon kvali-
tativt bra 16sning och dessutom mycket dyr. Samverkan med ett storre
existerande universitet som basresurs &r att foredra. Linkpings Univer-
sitet och dess filial i Norrkoping maste dérfor pa nagot sitt inga i kon-
ceptet.

WAU som fristdende stiftelse med totalansvar &r dérfor inte ndgon
realistisk 10sning, och alternativ 3 utvecklas dirfor inte ndrmare.
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6.6  Alternativ 4: Kombination av ett WAU
med bestdllaransvar och Linkopings
Universitet med produktionsansvar

6.6.1 Inledning

[ kap. 6.4.2 ovan har vissa problem identifierats, som skulle vara for-
knippade med l6sningen “Linkdpings Universitet som huvudman med
totalansvar”, men som dock skulle kunna klaras ut genom ett samarbets-
avtal mellan LiU och Luftfartsverket.

Man kan dock se en annan tidnkbar kombinationslgsning bestaende
i att man skapar en liten WAU-organisation med bestdllaransvar gent-
emot LiU som huvudproducent av utbildningen. I bestéllarorganisationen
maste da finnas den kompetens och de resurser som erfordras for att ta
ansvar for de uppgifter som i Alternativ 2 avtalsvdgen laggs pa Luft-
fartsverket. Vilket som kan vara lampligaste institutionella formen for
bestillarorganisationen skall diskuteras narmare nedan; tillsvidare kallar
vi den for WAU.

6.6.2 Uppgiftsfordelningen mellan WAU och LiU

I WAU huvudmannaskap skulle ligga foljande ansvarsomraden:

—  formulering av utbildningsmal, kursinnehall och examinations-
krav for resp. malgrupp, med inflytande fran ICAO, IATA och
andra internationella och nationella instanser inom luftfartsom-
radet;

— elevrekrytering;

— medelsanskaffning/finansiering frén nationella och internationella
kéllor;

— rollen som bestillare av utbildningen gentemot LiU och eventu-
ellt &ven gentemot andra universitet och skolor

— medverkan i LiU:s rekrytering av "visiting professors” och “lec-
turers” inom luftfartsomradet;

—  kontroll av att utbildningen fyller uppstillda mal.

I LiU produktionsansvar skulle ligga foljande ansvarsomraden:

—  att svara for utbildningens organisation och praktiska genomfo-

rande;
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— rekrytering av den fasta lararstaben samt samordning med och

utnyttjande av andra existerande utbildningar och ldroanstalter;

— rekrytering av visiting professors och andra larare, under med-

verkan av WAU vad giller luftfartsomréadet;

— kvalitetskontroll med avseende pa utbildningens akademiska niva

—  kostnadsberdkning och offerering av utbildningen till WAU.

Ansvar for genomforande inom avtalade kostnadsramar.

Mot denna bakgrund borde WAU:s fasta organisation kunna vara
liten, kanske 3-4 personer. De internationella och nationella intressen-
terna kan knytas till WAU i ett ”Programrad”. Mojligen kan ett mindre
antal huvudlérare i luftfartsorienterade &mnen finnas vid WAU med den
dubbla uppgiften att bedriva utbildning och skdta kontakterna med
luftfartssektorn. LiU skulle kunna driva utbildningen i sin normala
organisationsform. Det skulle behdvas en institution med prefekt som
har genomf6randeansvar for utbildningen (Institutionen for Flygséker-
het/Institute of Aviation Safety, IAS).

6.6.3 WAU:s institutionella form

Inledning

Den institutionella formen for WAU i detta alternativ hanger nira sam-
man med vilka intressenter, som kan och vill ikldda sig ett ansvar for
huvudmannaskap. En forsta utgangspunkt finns da i de intressenter i
Ostgotaregionen, som har tagit initiativet till WAU genom skrivelsen
1994 till Regeringen. Dessa ér:

Link6pings kommun

Luftfartsverket

Lénsstyrelsen i Ostergotlands lin

Norrkopings kommun

Saab-Scania AB

SMHI

Link6pings Universitet

Av dessa ir det tre parter, vars positiva engagemang ar oundgéngligt
for att det 6ver huvud taget skall kunna bli nagot av projektet. Dessa &r
Luftfartsverket, Norrkpings kommun (eftersom lokalisering till Norrkd-
ping 4r forutsatt) och Linkdpings Universitet. Utredningens sonderingar
har indikerat, att de 6vriga initiativtagarna inte har rdknat med att ga in
i ndgot huvudmannaskap for WAU.
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Om diskussionen dérfor begrénsas till de tre n6dvindiga intressenter-
na, s& kan konstateras att tvd av dem é&r statliga och en 4r kommunal.
I realiteten innebér detta att det &r Staten och en kommun, som vill géra
nagot gemensamt. Kommunens intresse &r att fi verksamheten till
kommunen, och for detta 4r man beredd att hjilpa till med lokalfragan.
Detta kan man 16sa med ett avtal mellan kommunen och WAU, och det
ar inte nddvandigt for kommunen att vara huvudman for att na sitt mal.
En annan sak &r att kommunen kanske kan vilja det for att markera sin
del i projektet. Lat oss for resonemangets skull ocksa anta att det kan
finnas ndgon annan instans (t.ex fond eller forsikringsbolag) som skulle
vilja gé in.

Vilka alternativ finns det da for den institutionella formen for WAU?

WAU som stiftelse

Stiftelse @r en form som kan diskuteras. Riksrevisionsverket gjorde 1990
en dversyn av statlig verksamhet som bedrivs i stiftelseform (Rapport
1990-08-31). RRV anser i rapporten att stiftelseformen med fordel kan
anvédndas for icke konkurrensutsatt statlig verksamhet av central be-
tydelse och varaktig natur, dir en forutsittning for att fa till stand och
driva verksamheten &r att huvudmannaskapet delas med en eller flera
andra parter. Stiftelseformen bor, enligt RRV, ddremot inte anvédndas for
verksamhet som é&r av sa pass central betydelse for staten att man vill
std ensam som huvudman, ha det huvudsakliga finansieringsansvaret
samt ha stora mdjligheter till insyn och direktstyrning.

RRYV analys utmynnar i en modell med ett viasentlighetskriterium och
ett alternativkriterium enligt f6ljande.

Verksamheten sdrskilt — Alternativ till stiftelseform L&mplig verks-

onskvird for staten finns samhetsform

JA JA Myndighet/bolag
JA NEJ Stiftelse

NEJ JA Avtal med icke

statligt organ

RRYV péapekar ocksa att det enligt 9 kap. regeringsformen inte ar
tillatet for myndigheter att bilda stiftelser eller anvénda sina anslag eller
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andra inkomster for att finansiera sddan stiftelsebildning utan riksdagens
medgivande.

Stallt mot RRV:s kriteriemodell blir det svart att hdvda att stiftelse-
formen dr den enda tdnkbara. Med endast Luftfartsverket och Linko-
pings Universitet, Norrkdpings kommun och nagon fond eller forsak-
ringsbolag som huvudmaén torde det bli omdgjligt. Enligt ovan kan kom-
munen knytas till WAU genom avtal. Eventuella privata intressenter
torde lika gérna kunna knytas till projektet som sponsorer, och det kan
knappast vara nodvéindigt eller lampligt att tva eller flera statliga
verk/myndigheter bildar en stiftelse for att kunna samverka i ett WAU.

Enligt regeringens proposition om ny stiftelselag (1993/94:9) och
den stiftelselag som tréder i kraft den 1 januari 1996 kommer sé kallade
anslagsstiftelser inte langre att kunna bildas. Ddrmed avses stiftelser som
ar beroende av statliga anslag for sin fortlopande verksamhet. Ytterligare
en utredning “Former for statlig verksamhet”(SOU 1994:147) har kom-
mit med forslag, att staten i stéllet for anslagsstiftelser bor anvénda sig
av aktiebolag eller ideella foreningar nér det géller verksamhet som bor
bedrivas i privatrittslig form.

WAU-utredningen drar slutsatsen att de institutionella former som
ar tankbara for ett WAU med svenskt huvudmannaskap, dér Linkopings
Universitet och Luftfartsverket dr huvudintressenter, 4r att driva WAU
i endera av dessa statliga myndigheter/verk eller att bilda ett sérskilt
bolag for WAU. Alternativet med WAU i Link6pings Universitet har
redan behandlats, och det atersta nu att diskutera de aterstaende alterna-
tiven.

WAU som bolag

Den uppgiftsfordelning mellan LiU och WAU, som presenterats i avsnitt
6.6.2., visar tydligt att WAU:s uppgifter i allt vésentligt ligger inom
Luftfartsverkets kompetensomrade och kréaver det kontaktnzt som Luft-
fartsverket forfogar Gver. Att ldgga WAU som en organisatorisk enhet
inom Luftfartsverket skulle knappast vara acceptabelt. Luftfartsverket
kommer sjélvt att ha behov av delar av det utbud av utbildningar WAU
skall tillhandahalla, men i huvudsak skall utbildningen ske for den
internationella marknaden. WAU:s verksamhet maste dédrfor hallas
organisatoriskt och ekonomiskt atskild fran Luftfartsverkets kdrnverk-
samhet. En mojlig 16sning dr da att Luftfartsverket med Riksdagens
medgivande bildar ett dotterbolag fér WAU, som genom ett langsiktigt
avtal med Linkdpings Universitet som huvudproducent skapar forut-
sdttningar for en internationell utbildning enligt WAU-konceptet.
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WAU-utredningen finner dock att en sadan 16sning inte erbjuder
nigra patagliga fordelar jamfort med alternativet med Linkdpings Uni-
versitet som huvudman. Det &r snarare betydligt mer komplicerat. For
utbildningens internationella status maste det vara béttre, att den drivs
med ett etablerat och vilrenommerat universitet som huvudman &n av
ett bolag, som, dven om det &r knutet till Luftfartsverket, skulle komma
att ha en utat svarforklarad roll. Grundidén med ett aktiebolag &r att det
skall generera vinst och det 4r inte detta som &r syftet med ett interna-
tionellt flygsikerhetsuniversitet. Enbart ett intryck utat att det skulle
foreligga ett vinstsyfte skulle kunna undergriva mojligheterna att fa
internationella sponsorer.

6.7. Slutsatser

Vid en sammanvigd bedémning av de alternativ, som diskuterats ovan,
kommer WAU-utredningen till slutsatsen att den bista och mest okom-
plicerade 16sningen blir att helt inordna WAU-konceptet under Linko-
pings Universitet. De speciella problem, som ar férknippade med mark-
nadsforingen av en externfinansierad internationell utbildning, anskaff-
ningen av finansidrer och sponsorer och den fortlopande kontakten med
den internationella luftfartssektorn, kan 16sas genom en fast etablerad
samverkan mellan Linkdpings Universitet och Luftfartsverket baserad
pa ett langsiktigt samarbetsavtal.

Med denna 16sning blir det inte ldngre réttvisande att tala om ett
”World Aviation University”. I stillet foreslas benamningen “Flygsiiker-
hetsuniversitetet” inom Linkdpings Universitet, pa engelska
»University for International Aviation Safety”.

Den internationella utbildningen far i denna losning fullt ut del av
den akademiska kompetens och status som erbjuds av Linkdpings Uni-
versitet. Den internationella luftfartsanknytningen kan sékerstillas ge-
nom ett “International Advisory Council” (internationellt programrad)
och genom det fasta samarbetet med Luftfartsverket.

Den ordinarie utbildningen av civilingenjorer i flygteknik vid Linko-
pings Tekniska Hogskola kan ges en breddad valméjlighet for eleverna
att soka en specialisering mot flygsikerhetsomradet genom tillval av
amnen fran Flygsikerhetsuniversitetets kursutbud.

Den svenska luftfartssektorn kan fa tillgang till sdvil den fullstiandi-
ga utbildningen vid Flygsikerhetsuniversitetet som speciellt anordnade
kortare kurser och vidareutbildningar inom ramen for det totala kursut-
budet. Hirigenom kan sektorns utbildningsstandard hdjas.

5 15-0596
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6.8  Lokalbehov och lokaliseringsalternativ
inom Norrkdping

Motiven for och férdelarna med att lokalisera Flygsakerhetsuniversitetet
till Norrkoping har redovisats i kap. 6.1. WAU-utredningen finner
skélen for en sadan lokalisering Gvertygande.

I initiativskrivelsen till utbildningsministern 1994 forutskickades, att
Norrkdpings kommun skulle kunna stilla ett campusomrade med erfor-
derliga utbildningslokaler till forfogande for ett WAU inom omradet for
den nedlagda Bravalla flygflottilj, dir huvuddelen av lokalbestdndet
skulle 6vertas av kommunen. Det antogs att kommunen skulle fa sta for
kostnaderna for lokalerna, eftersom detta ar praxis vid lokalisering av
FN-institut. Det talades om 2-3 milj.kr. i arliga driftkostnader.

Under utredningsarbetets gang har flera faktorer tillkommit, som
talar for att lokalisering till Bravalla inte vore en praktisk eller ekono-
miskt forsvarbar 16sning. Aven om byggnader finns vid Bravalla s&
krivs betydande investeringar for att rusta upp dem. Beroende pa oviss-
het om &vrig framtida anviandning av omradet &r det oklart hur kommu-
nikationer och annan service kommer att fungera. Det finns inte heller
nagra luftfartsrelaterade anlaggningar kvar som har vérde for Flygsiker-
hetsuniversitetet.

Kommunen och Linkdpings Universitet arbetar nu pa att uttveckla
det gamla industrilandskapet i Dragsomradet vid Motala Strom till ett
campusomrade. Utmarkta utbildningslokaler har skapats dar efter reno-
vering. Link6pings Tekniska Hogskola har en institution for ingenjorsut-
bildning lokaliserad dit. Omradet har ledig kapacitet for ytterligare
verksamhet. Till skillnad mot Bravalla dger dock kommunen inga loka-
ler i Dragsomradet.

WAU-utredningen har gjort berékningar av vilka lokalbehov Flygsa-
kerhetsuniversitetets utbildningar kommer att medf6ra. Berakningarna
utgar fran kursspecifikationerna i bilaga 3 och beriakningsunderlaget for
kurskostnader enligt bilaga 5. Lokalbehov och -kostnader for de rena
undervisningslokalerna framgér av bilaga 6. Det visar sig att om Flygsé-
kerhetsuniversitetet skulle ges helt egna lokaler for exklusivt bruk sa
skulle det krivas totalt ca 2500 kvm bruttoyta till en hyreskostnad i det
aktuella omradet av ca. 3,3 milj. kr. per ar. Beldggningen skulle da i
genomsnitt bli 27%. Genom samordning och samlokalisering med
Link6pings Tekniska Hogskolas filial kan storre delen av dessa lokaler
utnyttjas gemensamt. Vid fordelning av kostnaderna i proportion till
utnyttjningsgraden skulle den arliga hyreskostnaden for undervisnings-
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lokalerna sjunka till ca. 0,9 milj. kr. per ar. Hértill kommer behov av
lararrum och administrativa lokaler med en total bruttoyta av ca. 280
kvm exklusivt for Flygsakerhetsuniversitetet till en kostnad av ca. 0,45
milj.kr per ar.

WAU-utredningen finner att allt talar for att Flygsékerhetsuniversite-
tet lokaliseras till Dragsomradet i Norrkdping och att dess lokalanvind-
ning samordnas med annan hogskoleutbildning i samma omrade. Kom-
munledningen i Norrkdping har forklarat sig bitrdda denna I6sning.
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7

721

Utredningens forslag och sérskilda
motiveringar

Utredningsforslaget i sammandrag

WAU-utredningen foreslar salunda att

ett “’Flygsikerhetsuniversitet” (a University for International
Aviation Safety) inrittas inom Linkopings Universitet for att i
samverkan med Luftfartsverket och Norrkopings kommun till-
godose den internationella och svenska luftfartsmarknadens
behov av hogre utbildning med inriktning mot flygsékerhet;
utbildningen forutsitts bli externfinansierad genom avgifter per
elev betalade av elevers arbetsgivare, internationella bistands-
givare, stater, internationella organisationer och andra sponsorer;
utbildningens mal och utformning blir i huvudsaklig &verens-
stimmelse med forslagen i kap. 5 i detta betinkande med till-
horande bilagor 3 och 4. Detta innebir tva huvudlinjer ledande
till examen som Master of Science in Aviation Safety Manage-
ment alternativt Master of Business Administration in Aviation
Business Management jaimte mdjligheter till diplomutbildning,
kortkurser och sommarkurser tickande delar av det totala kursut-
budet;

mdjligheterna tillvaratas att bredda civilingenjorsutbildningen i
flygteknik vid Linkdpings Tekniska Hogskola genom att elever-
na ges mojlighet att gora tillval fran Flygsikerhetsuniversitetets
kursutbud,;

Flygsikerhetsuniversitetet lokaliseras till Norrkoping och sa-
mordnas lokalmaissigt med den verksamhet som redan bedrivs av
Linkopings Universitet i nyrenoverade lokaler i det gamla indu-
striomradet vid Motala Strom (Dragsomrédet).

Norrkopings kommun medverkar till att 1sa Flygsdkerhetsuni-
versitetets lokalfragor och svarar for att eleverna kan erbjudas
studentbostider till rimliga kostnader;

Linkopings Universitet, Luftfartsverket och Norrkopings kom-
mun genom avtal reglerar den framtida samverkan och de 6mse-
sidiga ataganden som erfordras for Flygsikerhetsuniversitetet.
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WAU-utredningen foreslar vidare att Linkdpings Universitet inréttar
tva sdkerhetsinriktade professurer for att sikerstilla kvalitet, stabilitet
och forskningskapacitet inom Flygsékerhetsuniversitetets nyckelomraden.
For dessa tjdnster fordras langsiktig finansiering dver fakultetsanslag
eller pa annat sitt (t.ex. sektorfinansiering, fonder eller donationsmedel).

7.2  Sarskilda motiveringar for tva
sdkerhetsinriktade professurer

7.2.1 Forslaget

Utredningen har funnit att for att Flygsiakerhetsuniversitetet skall f4 den
akademiska stadga, kvalitet och trovardighet som erfordras for att skapa
internationell attraktionskraft, behver en rimlig andel av budgeten vara
anslagsfinansierad for att ticka nagra fasta tjanster i form av professurer
och lektorat. Frdn Linkopings Universitet har framforts att ungefér
hélften av den den del av budgeten, som inte 4r elevrelaterad, bor vara
sdkerstdlld genom anslagsfinansiering. Dessa tjanster bor darfor viljas
sé att de samtidigt fyller ett klart behov for det svenska samhillet.

Utredningen foreslar att vid Linkdpings Universitet inrittas tva

professurer i @mnesomraden av central betydelse fér den foreslagna
utbildningen. I 6vrigt bedomer utredningen att s manga redan existeran-
de ldrartjénster vid LiU/LiTH kommer att involveras i den nya utbild-
ningen, att den avsedda stabiliteten uppnas. Amnesomradena for de
foreslagna nya professurerna ar:

1. Tillforlitlighet, sdkerhets-och riskanalys med riskhantering.
Inriktning i forsta hand pa flygsikerhet men i andra hand dven
pa andra samhéllsomraden.

2. Mainniska-teknik-organisation-kultur: Den miénskliga faktorn i
komplicerade teknologiska system.

Inriktning i forsta hand pa flygsidkerhet men i andra hand dven
pa andra samhéllsomraden

Vid nyinrittande av professurer raknar LiTH med en 6verslagsmissig

kostnad pa mellan 1,6 och 2,4 milj.kr. per professur och ar beroende pa
amnets karaktdr. Experimentellt inriktade dmnen 4r de dyrare, rent
teoretiska @mnen de billigare. I kostnaden ingar da en normal basorgani-
sation i form av assistenter och bitriden. I ovanstaende tva fall bér det
vara rimligt att rdkna med 2,0 milj.kr. per professur och ar, tillsammans
4,0 milj.kr per éar.
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Varje nettookning av de statliga anslagen till Linkdpings Universitet
torde kréva starka motiv grundade pa det svenska samhillets behov. Det
finns i princip tva I6sningar beroende pa bredden i de samhéllsomraden
som skall tillgodoses. Ar bredden stor si talar detta for en finansiering
inom universitetets ordinarie anslag. Ar intressentomradet smalare kan
man tidnka sig sektorfinansierade 16sningar. Exempel hérpa dr Statens
Kirnkraftsinspektions finansiering av tva professurer. SKI finansierar
en ordinarie professur i kdrnsikerhet vid KTH pa grundval av riksdags-
beslut (prop. 1986/87:80 , bil. 6 s. 108-109.) samt efter eget beslut och
sirskilt bemyndigande en extra professur vid Stockholms Universitet
i amnet “Kirnkraftsidkerhet med inriktning pa psykologiska aspekter pa
samspelet mellan Ménniska Teknik Organisation.” Aven om SKI &r en
anslagsmyndighet dr den finansierad genom avgifter fran kraftindustrin
och det #r alltsd sektorn som i sista hand star for kostnaderna for pro-
fessurerna.

For att man skall kunna ta stillning till finansieringen av de tvd
foreslagna professurerna maste darfor motiven for dessa diskuteras i
detal;j.

7.2.2 Motivering: Svensk flygsdkerhetsutveckling

Svensk flygsikerhet har ett gott rykte och var flygsdkerhetsstandard
bedoms ligga i nivda med de mera vilutvecklade luftfartsnationernas.
Riksdagen har i 1988 érs trafikpolitiska beslut uttalat att flygsdkerheten
fortlopande skall forbittras. Statistiskt kan vi pavisa var genomsnittliga
standard &ver en lang tidsperiod, men det gar inte att bevisa huruvida
var standard idag #r vare sig bittre eller simre dn 1988. Ett antagande
lika gott som nagot annat 4r att vi ligger pa samma platd som 6vriga
vilutvecklade luftfartsnationer, vilket betyder att vi ocksa har samma
behov av utveckling i sikerhetsarbetet. Utveckling kraver kompetens,
och det finns i dagsldget ingen utbildning pa universitets- och teknisk
hogskoleniva som éar inriktad pa flygsdkerhetsomradet. Detta ér sjélv-
fallet en negativ faktor i Luftfartsinspektionens och Luftfartsverkets
personalrekytering. Det finns heller ingen organiserad utbildning i landet
for blivande tekniska chefer eller flygchefer i flygforetagen, for blivande
flygplatschefer, eller for chefer inom flygtrafikledningssystemet. Perso-
nalutveckling i tjansten dr vad som star till buds.

Mot denna bakgrund Ar hittills uppnadda flygsikerhetsresultat goda,
men det behovs endast ytterligare ett enda storre haveri for att samhallet
skulle konstatera, att det vi uppnatt inte ar gott nog. Sa sent som 1989
hade vi ett svart haveri inom regelbundet regionalflyg(Oskarshamn) med
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16 omkomna. SAS totalhaveri vid Gottréra 1991, Transwedes pa Arlan-
da 1987 och SAS i New York 1984 slutade utan att nagon fick dodliga
skador men kunde med aningen mindre tur och skicklighet ha blivit
totala katastrofer. Dessa allvarliga hindelser i forening med en del
mindre omskrivna tillbud utgér en klar indikation pa att vi inte bér sla
oss till ro med att svensk flygsiakerhetsstandard ser ut att ligga pa en
hygglig nivd. Nya grepp ar nodvédndiga for att komma vidare. En
universitetsutbildning enligt foreliggande forslag skulle vara en vig for
det svenska samhillet att skapa forutsattningar for langsiktigt forbattrad
flygsédkerhet genom kunskapsuppbyggnad inom svensk luftfart. Utéver
de upp till 120 elever, som i forslaget avsetts vara externfinansierade,
finns det utrymme for 20 ytterligare svenskrekryterade elever utan
namnvird kostnadsokning.

Ytterligare en faktor av stor betydelse for svensk flygsikerhets-
utveckling &r att tillkomsten av de centrala nya professurerna i forening
med flera befintliga vid LiTH skulle skapa forutséttningar for forskning
och forskarutbildning inom hela sdkerhetsomradet. Ytterst ringa, om ens
nagon, sadan forskning bedrivs idag, som konkret skulle kunna bidra till
svensk flygsdkerhetsutveckling. Luftfartsinspektionen, som ar landets
flygsdakerhetsmyndighet, skulle behova stéd av en organiserad universi-
tetsforskning. Erfarenheten visar att utrymmet for langsiktigt utveck-
lingsarbete blir begrénsat inom de flesta sikerhetsmyndigheter, eftersom
kortsiktiga, akuta tillstdnds- och tillsynsfragor tenderar att prioritera sig
sjdlva.

Inom Statens Kérnkraftsinspektion har detta problem fatt sin 16sning
genom att SKI har ett forskningsanslag av samma storleksordning som
forvaltningsanslaget och darigenom har mdjlighet att lagga ut forsk-
ningsuppdrag pa universitet, hgskolor och konsulter i en omfattning
som andra sidkerhetsmyndigheter hittills saknat forutsdttningar for.

Det rdcker dock inte med att det finns ekonomiska forutsattningar for
sakerhetsmyndigheterna att l1dgga ut forskningsuppdrag. Det maste ocksé
finnas kompetenta forskargrupper som &r beredda att engagera sig i de
langsiktiga problemstdllningarna, och det maste finnas kompetens och
kapacitet inom sdkerhetsmyndigheterna att fungera som effektiva be-
stidllare och mottagare av forskning och forskningsresultat. Inom Luft-
fartsinspektionen har de bada senare faktorerna historiskt varit mera
begriansande én de ekonomiska mojligheterna.
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7.2.3 Motivering: Sdkerhetsutveckling inom andra
samhéllsomraden

I den aktuella debatten efter Estoniakatastrofen har omfattande kritik
och ifrdgaséttanden riktats mot sjosdkerhetsarbetet. Det har hidvdats att
sjofarten skulle ha mycket att ldra av luftfarten. Méanga forhallanden
skiljer mellan sjofart och luftfart, bl.a. internationella konventioner och
standards och ansvarsfordelningen i tillsynsarbetet. Utan att ta stillning
till vad sjofarten kan lara av luftfarten, eller vice versa, kan dock kon-
stateras att bada ndringarna maste basera sin sikerhetsutveckling pa
samma fundamentala kunskaper om risker och riskhantering, om ménni-
ska- teknik-organisation-kultur som faktorer i riskernas uppkomst, samt
om ledningsmetoder i verksamheterna for att skapa sdkerhetsbarridrer
mot riskerna och forhindra olyckor. Tillkomsten av de bada féreslagna
professurerna borde vara av stor betydelse som stod i Sjofartsinspektio-
nens framtida utveckling av sjofartens sikerhetssystem, dven om det
finns tekniska aspekter i sjosdakerheten som just nu kan ha storre relativ
betydelse &n inom luftfarten.

Jarnvagsinspektionen har tillkommit relativt sent och sokte under sin
uppbyggnadsperiod nédra samarbete med Luftfartsinspektionen. Arbets-
metoderna torde ha en hel del gemensamt, och dven hir dr de funda-
mentala problemomradena lika giltiga 4ven om teknologin kan ha
annan karaktar och relativ betydelse.

I WAU-utredningens slutskede har kommunikationsministern aviserat
en utredning om sammanldggning av luftfarts-, sjéfarts- och jarnvagsin-
spektionerna i en gemensam myndighet just med hdnvisning till den
gemensamma kunskaps- och erfarenhetsbas, som borde kunna ligga till
grund for de tre sdkerhetsmyndigheternas verksamhet. En gemensam
grundval i forskning och hogre utbildning pa sidkerhetsomradet inom
ramen for de foreslagna professurerna skulle vara ett naturligt fundament
att bygga en vidareutveckling av de tre sikerhetsmyndigheterna pa
oavsett deras framtida organisationstillhorighet.

Med den allméngiltiga inriktning som foreslas for professurerna kan
dven viagtrafiksektorn forvéntas fa nytta av forskning och utbildning
inom professurernas omrade. Vig- och trafikinstitutet VTI i Linkdping
ar harvidlag en niraliggande samarbetspartner.

Statens Kérnkraftsinspektions verksamhet &r grundad pa principer
som dr mycket likartade Luftfartsinspektionens. En del av de modernare
metoder, som anvinds inom luftfartens sédkerhetsarbete, har inspirerats
av metodutveckling inom kérnkraftsektorn. Sakerhets- och riskanalys-
riskhantering samt omraddet méanniska-teknik-organisation ar nagra av
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SKI:s centrala arbetsomraden. Aven om SKI finansierar “egna” pro-
fessurer i Stockholm utgér tillkomsten av de nya professurerna vid LiU
och den dirtill anknutna utbildningen ett vardefullt tillskott for SKI for
dess personalrekrytering och som resurs for SKI:s omfattande forsk-
ningsprogram. En fordjupad samverkan med omsesidigt erfarenhetsut-
byte rorande arbetsmetodik mellan kdrnsidkerhetsomradet och transport-
sakerhetsomradet kan forvéntas bli till nytta for sidkerhetsutvecklingen
1 stort.

Ytterligare ett omrade, som borde kunna dra nytta av ny forsknings-
och utbildningspotential inom de angivna omradena, ir sjukvarden och
sarskilt omradet medicinsk teknik. Uppmarksammade hdndelser visar att
det finns utrymme for att dven inom denna sambhillssektor utveckla
sikerhetstinkande, systemsyn, riskanalys och kvalitetssikring enligt
samma grundfilosofi som inom luftfarts- och kirnkraftsektorerna. Be-
hovet av fordndrad syn pa olycksrisker i samhillet i stort och med
sarskild tonvikt pa sjukvarden framfordes 1993-11-22 i ett 6ppet brev
fran tio forskare till den svenska regeringen med titeln ”Bittre lagstift-
ning behdvs for att forebygga olyckor. -Dialysolyckan i ett tioarsper-
spektiv.” Ett ”Sikerhetscentrum” inom Linkopings Universitet grundat
pa ett nitverk av befintliga och hir foreslagna professurer, sida vid sida
med Hilsouniversitetet och dess institution fér medicinsk teknik, borde
utgora en mycket slagkraftig kombination for en utveckling av sikerhe-
ten dven inom sjukvérden.

7.2.4 Motivering: Andra initiativ

Oberoende av WA U-utredningens arbete har samtidigt tva andra initiativ
lanserats, som vil dverensstimmer med utredningens syn pa behovet av
de bada professurerna.

Det ena initiativet kommer fran professorn i kvalitetsteknik vid
Link&pings Tekniska Hogskola Bo Bergman, som foreslér inrdttandet av
en professur i systemsékerhet och tillforlitlighet och bl.a. anfor foljande:

"Systemsdcikerhet och tillforlitlighet dr kvalitetsdimensioner av stor
betydelse for svensk industri. Idag dr produkternas och systemens
komplexitet starkt okande, vilket leder till storre risker for fel och
samtidigt till att konsekvenserna av fel blir svaroverskadliga och
alltmer kostsamma eller till och med odesdigra med ibland tragiska
konsekvenser. Hog sdkerhet och tillforlitlighet dr darfor nodvindiga
produkt- och systemegenskaper som maste beaktas av foretag och
organisationer som utvecklar eller anvdnder sdkerhetskritiska pro-
dukter. -------
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Kostnadseffektiv forbdttring av tillforlitlighet och sckerhet kan
enbart astadkommas i tidiga utvecklingsskeden, da systematiska
metoder for analys av tillforlitlighets- och sikerhetsegenskaper samt
metoder for att skapa okdnsliga system maste tas i bruk. Det dr av
synnerlig vikt att erfarenheter i samband med anvdindning av system
kommer produktutvecklingen till del. Dagens allt snabbare produk-
tutveckling stdller krav pa att erfarenheter éverfores mellan bran-
scher och att olika former av simuleringsstudier och accelerations-
mekanismer utnyttjas i samband med testning.

Under 70- och 80-talen var Svensk industri foregangare vad be-
trdiffar tillforlitlighet och sakerhet; inom bl a flygindustri, karnkraf-
tindustri och bilindustri utvecklades internationellt framstaende
metoder for tillforlitlighet och sdakerhet. I borjan av 80-talet skapades
vasentligen pa svenskt initiativ ett Scandinavian Chapter inom Socie-
ty of Reliability Engineering. Under senare tid tycks dock utveck-
lingen inte vara i takt med utvecklingen i andra ldnder dar motsva-
rande aktiviteter bedoms vara pa frammarsch. I en nyligen publice-
rad utredning av Harms-Ringdahl (1993), papekas bristerna inom
svensk riskforskning som bade splittrad och av otillrdcklig omfatt-
ning. I grannlandet Norge har en omfattande forskning inom riskom-
radet etablerats. -------- Aven i Sverige borde en stark forskning inom
tillforlitlighets- och sdkerhetsomradet nu byggas upp. En naturlig
miljo for detta dr avdelningen for kvalitetsteknik vid Linkopings
Tekniska Hogskola. En lamplig ram for en utokad verksamhet utgors
av det "Center of Excellence” inom omradet offensiv kvalitetsut-
veckling som nu byggs upp vid avdelningen. Ett av programomrade-
na dr "systemtillforlitlighet och sdkerhet”. ---------

En forutsdttning for en intensifierad verksamhet inom omradet
systemsdkerhet och tillforlitlighet vid avdelningen for kvalitetsteknik
ar att en sjalvstandig forskargrupp bildas med en sdrskild professur,
en forskarassistenttjinst samt ett antal doktorandtjinster. Denna
Jforskargrupp kan da utgora basen for en nodvandig kompetensupp-
byggnad vad avser savdl utbildning som forskning. Kursutbudet inom
civilingenjorsutbildningen inriktas framst mot blivande konstruktorer.
En viktig malgrupp for vidareutbildning dr redan yrkesverksamma
konstruktorer.

For en satsning av ovanstaende slag krdvs dock resurser. Eftersom
det borde ligga i svensk industris intresse att en sadan satsning
kommer till stand vore det inte orimligt att den finansierar en stor
del av demna satsning. Viktiga primdra intressenter skulle kunna
vara svensk flygindustrin och karnkraftsindustrin foretradd exempel-
vis av SKI, men daven andra industrigrenar som exempelvis telekom-
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munikation, elektronik och bilindustrin borde ha stora intressen i att
en livskraftig tillforlitlighets- och sdkerhetsteknisk forskning byggs
upp som en bas for viktiga utbildningssatsningar inom omradet.”

Ett annat aktuellt initiativ har nyligen tagits av ett antal intressenter
inom civil och militdr luftfart, hogskolevisendet, flygindustrin, Luft-
fartsinspektionen, FFA och FOA med sikte pa att tillskapa ett "Human
Factors Competence Center for Military and Civil Aviation”. Detta
kompetens-center &r tdnkt att integreras med Linkopings Tekniska
Hogskola. Dessa planer dr dnnu pa ett tidigt stadium, men det &r in-
tressant att notera att de ligger vil i linje med den inriktning for ut-
bildning och forskning, som WAU-utredningen foresldr. Dock har
WAU-utredningens forslag sin tyngdpunkt inriktad pa samspelet manni-
ska-teknik-organisation-kultur medan det andra initiativet dr koncentrerat
pa minniska-maskin-relationen i en hogt automatiserad cockpit. Bada
dessa inriktningar #r centrala i flygsikerhetsarbetet.

7.2.5 Sammanfattning

En satsning pa de bada foreslagna, nya professurerna vid Linkopings
Universitet med placering i Norrkdping som kérnan i ett internationellt
flygsikerhetsuniversitet skulle, i forening med redan existerande resur-
ser vid Linkopings Universitet, skapa ett slagkraftigt ”Sakerhetscentrum”
i Norrkoping-Link&ping till nytta for sakerhetsutvecklingen inom framst
luftfarten men ocksa for sjofart, jirnvigar, végtrafik, kdrnsakerhet och
sjukvard/medicinsk teknik. Professurernas zmnesomraden &r centrala for
allt sikerhetsarbete. Bredden pa de samhillsintressen, som skulle till-
godoses av ett sddant séikerhetscentrum, talar for att finansieringen bor
ske via fakultetsanslag till Linkdpings Universitet. For att mojliggora
specialinriktade satsningar inom de olika omradena, t.ex. flygsékerhet
eller sjosikerhet, finns darefter mojligheten for resp. sektor eller sarskil-
da sponsorer att satsa speciellt pa sitt omrade i form av adjungerade
professurer eller andra ldrartjénster eller genom forskningsbidrag. En
risk 4r annars att om en professur skall tillgodose s& manga omraden
uppstar en risk for splittring. A andra sidan ar det en fordel att program-
met for en professur inte formuleras alltfor snavt.
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8 Kostnader och finansiering

En totalkostnadskalkyl for ett internationellt flygsakerhetsuniversitet i
Norrkoping, inordnat i Linkdpings Universitet och med Luftfartsverket
som aktiv samarbetspartner, sammansitts av foljande delposter:
1. Kurskostnader enligt LiTH schablonmodell jamte vissa tilligg
2. Lokalkostnader
3. Vissa tillaggstjanster inom LiU pga utbildningens internationella
karaktar
4. Omkostnader for ett internationellt programrad (International
Advisory Council)
5. Luftfartsverkets medverkan i internationell marknadsforing,
elevrekrytering och anskaffning av finansiering och sponsorer.
6. Initialkostnader for kursutvecklingen.
7. Forstiarkning av LiU fasta basresurser med tvéa professurer.

8.1 Kurskostnader

Efter forslag fran Linkopings Tekniska Hogskola har utredningen anlitat
konsulten Tor Fridell, Migalon AB, for att utfora datoriserade berik-
ningar av kostnaderna for att genomfora de kurser som utredningen
foreslagit och specificerat enligt ovan. Dérvid har anvints samma prin-
ciper och schabloner, som utvecklats for och tillimpas av LiTH. Ut-
redningens arbetsgrupp har levererat erforderliga indata efter bedémning
av sannolik fordelning av de olika kursavsnitten pa foreldsningar, lektio-
ner, grupparbeten och laborationer samt pa olika ldrarkategorier sasom
professorer, lektorer och assistenter. Berdkningsprogrammet tar hénsyn
till elevantal och gruppstorlekar, ldrarkategori, antal lektionstimmar och
6vningstimmar (motsv.), antal examina, och det inkluderar kursledning
och kursutveckling, laborationspaldgg och administrativt példgg. I
grundberikningarna har anvénts LiTH:s aktuella kostnadsdata for 1995.
Berikningarna redovisas i bilaga 5.

Berikningarna ger som resultat vad den foreslagna utbildningen totalt
skulle kosta pa fakultetsnivd om den utfordes helt i LiTH:s regi utan
hénsyn till speciella forhallanden pa grund av utbildningens internatio-
nella karaktir. For att ticka kostnaderna f6r universitetets administration
pa rektorsniva skall ett paldgg om 13,64 % goras pa de schablonberék-
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nade kostnaderna. Lokalkostnader ingar dock inte utan analyseras
separat. De sdrskilda tillkommande kostnaderna belyses nedan, och med
denna reservation blir de schablonberidknade kostnaderna pa rektorsniva
foljande:

Vid antagning av 120 elever per ar (20 elever per specialisering):
Totalt for hela utbildningen 7 431 000 kr., eller 61 900 kr./
elev.

Vid antagning av 90 elever per ar (15 elever per specialisering):
Totalt for hela utbildningen 6 472 000kr, eller 71 900 kr./

elev.
Vid antagning av 140 elever per ar (24 elever per specialisering, i ett
fall 20):
Totalt for hela utbildningen 8 101 000 kr., eller 57 900 kr./
elev.

Med hénsyn till utbildningens internationella karaktir dr det onskvért
att knyta internationella ldrare till utbildningen. Detta bor forutses i
betydande utstrickning. Om en utldndsk ldrare pa hog akademisk niva
permanent skall knytas till utbildningen kan ldrarkostnaderna bli hogre
an LiTH:s schablon. Skall utlindska larare anlitas som “visiting pro-
fessors” eller “visiting lecturers”, vilket utredningen bedémer blir van-
ligt, tillkommer i en del fall kostnader for resor och alltid for uppehal-
le. I en del fall kan man sdkert tédnka sig att ldarare tillfdlligt stélls till
forfogande av ndgon utlandsk industri eller flygforetag, myndighet eller
internationell organisation, och att dessa inte tar betalt for arbetstid och
mojligen inte heller for resor. I andra fall kan man bli tvungen att betala
en hog ersittning. Hur balansen blir mellan dessa ytterligheter dr omaj-
ligt att avgora pa forhand. Dock kan noteras att WMU har goda erfaren-
heter av att kunna rekrytera internationella “visiting professors” till lag
kostnad eftersom uppdragen uppfattas som lockande och ger status.

Som en kontroll av vilken effekt hogre kostnader for internationella
larare skulle fa for kurskostnaderna har ytterligare ett berdkningsfall
studerats for ett basalternativ dédr en antagning av 120 elever per ar
forutsatts.

Om det antas att 50 % av lararna har 40% hogre ersdttning @n nor-
malt (motsvarar ungefar laget vid FN-anstillning) sé blir kurskostnaden
pa rektorsniva 8 216 000 kr. for hela utbildningen, dvs 68 500 kr./elev.
Detta innebér en kostnadsokning gentemot basalternativet med drygt 10
%. Denna kostnadsokning kan létt rdknas om till andra antaganden.
Dock finns det knappast anledning att radkna med storre andel utlandska
ldrare dn ovan antagna 50 %. Vid en antagning av 90 elever per ar blir
kurskostnaden 7 156 000 kr. f6r hela utbildningen, dvs 79 500 kr./elev.
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Slutsats: Den schablonberiknade kurskostnaden pa rektorsnivé blir
8 216 000 kr. for hela utbildningen vid antagning av 120
elever per &r och 7 156 000 kr vid antagning av 90 elever
per ar.

Hartill skall liggas kostnader for granskning av examensarbeten
under fjirde terminen. Dessa ersittes for narvarande med 10.900 kr per
arbete vid icke-laborativa examensarbeten, vilket torde gilla har, efter-
som det bor forutsittas att eleverna i forsta hand utfor sina examens-
arbeten i sin hemmaorganisation och dirmed inte behdver universitetets
fortlspande handledning under arbetet. For maximalantagandet att samt-
liga elever genomfor examensarbetet ger detta:

Kostnad for granskning av examensarbeten:

1 308 000 kr. vid 120 elever per ar och 981 000 kr. vid 90
elever.

8.2  Lokalkostnader

Kostnaderna for undervisningslokaler har berdknats enligt bilaga 6.
Under forutsittning av lokalisering till det planerade utbildningscentret
i Dragsomradet i Norrkdping och samutnyttjande av lokaler med annan
verksamhet dir, och vid nuvarande hyresséttning i omradet av 1600
kronor per kvadratmeter blir drskostnaden for flygsikerhetsuniversitetets
undervisningslokaler 887 000 kr.per ar. Denna kostnad &r tdmligen
okinslig for variationer i elevantal i intervallet 90-140 arligen antagna
elever.

Férutom undervisningslokalerna behdvs tjansterum for ldrarna och
den administrativa personalen samt nagon expeditionslokal. Antalet
ldrare kan utifran berikningen av antal lektionstimmar i bilaga 5 berdk-
nas till ett tiotal med permanent rumsbehov. Med tilldgg av ett par rum
for besokande lirare bér man rikna med 12 rum a 12 kvm eller totalt
144 kvm nettoyta. For administrativ personal och expedition raknas med
ytterligare 4 rum om totalt ca. 60 kvm. Sammanlagda nettoytan blir da
ca. 200 kvm och bruttoytan 280 kvm. Hyreskostnaden harfor &r 448 000
kr. per éar.

Totala lokalkostnaden blir salunda ca 1 335 000 kr. per ar.
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8.3  Tilldggstjanster inom LiU specifikt for
den internationella utbildningen jimte
vissa omkostnader

For att leda verksamheten vid Flygsidkerhetsuniversitetet inom Linko-
pings Universitet behdvs en forestandare (director). Om denne utses
bland undervisande ldrare, som ingér i de schablonberiknade kostnader-
na, sd har man enligt LiTH att rikna med en tilliggslon av 7 000
kr./ménad, eller med tillimpliga paslag om 40% for sociala avgifter
(motsv) 9 800 kr./manad eller 118 000 kr./ar

For biblioteket, som foreslas drivas gemensamt med LiTH-ITU i
Norrkoping, behdvs en kvalificerad bibliotekarie med goda kunskaper
i engelska. Man bor dérfor rikna med en tjdnst som 1. bibliotekarie till
en lonekostnad av ca 20 000 kr./ménad, vilket efter 40% tilldgg blir
336 000 kr. per ar.

For den speciella administration, som 4r forknippad med antagning
av utlidndska studerande och hanteringen av deras drenden under studie-
tiden, samt for utformning av publikationer och informationsmaterial,
erfordras sirskilda personalresurser. Utredningen har samrétt med WMU
for att fa underlag fér bedomning hérav, eftersom WMU har lang erfa-
renhet och har ungefir samma elevantal. For 100 antagna elever fér
WMU i dagsldget mellan 500 och 600 ansékningar om éaret, vilka skall
provas med avseende pa akademiska och andra kvalifikationer. Sprak-
certifikat skall ocksé utvdrderas och elevernas behov av engelskunder-
visning faststillas liksom behov av forberedande utbildning fore an-
tagning till masters-utbildningen. Féljande bedéms erforderligt:

1 administrativt ansvarig (avd.dir; ”Registrar”). Arskostnad 420 000 kr.
1 administrator, levservice (1.byrésekr.) Arskostnad 286 000 kr.
1 assistent Arskostnad 252 000 kr.

Total arskostnad 958 000 kr.

Administrativa omkostnader ingér i de schablonberiknade kurskost-
naderna, men med tanke pa denna utbildnings speciella karaktir riknas
med vissa tillagg utéver schablonen.

Studieresor och demonstrationer vid operativa luftfartsanldggningar
bor ingé i utbildningen och for detta riknas for varje elev en kostnad av
5 000 kr. under utbildningstiden. Detta ger 600 000 kr. vid en antagning
av 120 elever och 450 000 kr. vid 90 elever.
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For diverse dvriga omkostnader avsittes 2 000 kr per antagen elev,
dvs 240 000 kr. vid antagning av 120 elever och 180 000 kr. vid 90
elever.

8.4  Kostnader for internationellt programrad

Det foreslagna internationella programradet kommer att foranleda vissa
omkostnader. Man kan utga ifrdn att internationella organisationer,
myndigheter och foretag inte krdver nagon ersittning for att lata vissa
ledande personer delta i ett sidant rad. En del av dem betalar sdkert
ocksa vederbrandes resor, men hotellkostnader och uppehille bor man
rikna med att universitetet far betala. Fér nagra medlemmar kan man
dock behova betala resorna. Endast en mycket ungeférlig uppskattning
kan goras pa detta stadium. Rédet forutsitts motas tva ganger om éret,
2 dagar per gang. 8 medlemmar antages, varav 3 fran Sverige och 5 fran

utlandet.

Kostnadsuppskattning: ~ Resor 120 000 kr.
Hotell 45 000 kr.
Traktamente 15 000 kr.
Oforutsett 20 000 kr.
Summa 200 000 Kkr.

8.5 Luftfartsverkets medverkan i
internationell marknadsforing, mm.

Enligt utredningsforslaget skall Luftfartsverket stodja Flygsikerhetsuni-
versitetet bl.a genom att pa avtalsbasis svara for internationell samver-
kan inom luftfartssektorn, marknadsforing av utbildningen for att stimu-
lera elevrekryteringen, samt for hjdlp med att bearbeta de olika kanaler
for finansiellt stod at eleverna ( elevavgifter, studiemedel) som kan
finnas samt anskaffning av sponsorer. Detta torde bist ske genom Luft-
fartsverkets dotterbolag Swedavia AB, som sedan mer @n 10 &r tillbaka
bedriver internationell marknadsforing av Luftfartsverkets tjdnsteexport,
diribland internationell utbildning framfor allt vid Flygtrafiklednings-
skolan i Sturup. Dirigenom kan en samordning ske med redan existeran-
de aktiviteter och kostnaderna héllas nere.
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Linitialskedet under de forsta tva aren erfordras betydande marknads-
foringsinsatser for att gora utbildningen kiind och etablerad pi den
internationella marknaden. Det handlar om att utarbeta en marknadsplan,
ta fram erforderligt informationsmaterial samt att genom personliga
besdk i tdnkbara avnidmarlinder dra uppmirksamheten till den nya
utbildningen. Samverkan med ICAO, som stillt i utsikt att medverka vid
elevrekrytering, samt med andra internationella luftfartsorganisationer
ingar i uppgifterna.

Erfarenheterna frin WMU indikerar, att behovet av marknadsforings-
insatser successivt minskar sedan utbildningen blivit internationellt
etablerad. Man kan dirfor se de tva forsta drens marknadsforingsinsatser
som en investering, som kréver sirskild finansiering, varefter verksam-
heten gar in i ett driftskede som finansieras inom ramen for elevav-
gifterna.

Kostnaderna i initialskedet har bedémts till ca 1,5 milj.kr. under
forsta dret och 1,0 milj.kr. under andra aret, dvs totalt 2,5 milj.kr. Ut-
redningen foreslér att Luftfartsverket tar pa sig denna investeringskost-
nad med motivering att det 4r ett intresse for Luftfartsverket och den
svenska luftfartssektorn som helhet att utbildningen kommer till stand.
Det torde inte vara mgjligt att etablera denna utbildning for att enbart
tillgodose svenska intressen. Forst genom en internationalisering av
utbildningen erhélles en volym, som ger forutsittningar for ett genomfo-
rande.

I fortvarighetsskedet bér man kunna ridkna med att marknadsforings-
kostnaderna sjunker till ca 700 000 kr. per ar under forutsittning att
samordning sker med annan likartad verksamhet med samma malgrup-
per. Detta kan l6sas genom avtal mellan Link6pings Universitet och
Luftfartsverket/Swedavia AB. Kostnaderna bér inriknas i underlaget for
elevavgifter.

Arskostnad for marknadsforing, finansiering etc.: 700 000 kr.

8.6  Initialkostnader for kursutvecklingen

Kostnaderna for den fortlopande kursutvecklingen ir inriknad i de
schablonberdknade kostnaderna enligt pkt. 1 ovan. och blir salunda
inrdknade i underlaget for elevavgifter. I initialskedet maste dock ett
utvecklingsarbete ske med sirskild finansiering. Utredningen har, som
tidigare namnts, fatt indikationer fran SIDA:s generaldirektor, att det &r
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tankbart for SIDA att ekonomiskt stddja kursutveckling, som skall leda
till utbildning av personal fran det svenska bistandets programlander.

Eftersom det foreslagna utbildningsprogrammet ér sadant, att det i
betydande utstrickning 4ven kan utnyttjas for den svenska luftfartssek-
torn, inklusive Luftfartsverkets interna personalutveckling, synes det
rimligt att dven Luftfartsverket tar pa sig en del av finansieringsansvaret
for initialskedet. Linkdpings Universitet méste for det skedet tillforas
kompetens just inom luftfartsomradet och med de internationella kontak-
tytorna for att kunna medverka till engagemang dven av utlandska
specialister i utvecklingsarbetet.

Den initiala kostnaden for kursutvecklingen har inte berdknats i
detalj. En uppskattning &r att ca 10 mandr pa lektorsniva kan vara ett
rimligt antagande, och detta innebir en kostnad pa ca 6 milj.kr. lampli-
gen fordelade dver en tvaarsperiod. Hur mycket harav som SIDA kan
tidnkas bidra med blir en forhandlingsfriga. Ett antagande, baserat pa att
utvecklingskostnaderna delas lika mellan bistandsintressen och nationella
intressen, kan vara att & ena sidan SIDA och 4 andra sidan Luftfartsver-
ket/Linkdpings Universitet bidrar med hilften var, dvs ca 3 milj.kr.

For Luftfartsverkets vidkommande maste det till en del bli friga om
att stilla upp med egna kompetenta specialister, dvs bidraget blir delvis
”in natura”.

I fortvarighetsskedet forutsitts Luftfartsverket fortsitta att aktivt
stodja Flygsikerhetsuniversitetet dels for att kunna bidra till att fortlo-
pande vidareutveckla utbildningsinnehallet for den internationella luft-
fartsmarknadens behov, dels for att kunna tillgodose sitt eget intresse av
att kunna utnyttja delar av kursutbudet (tex diplomkurser, enstaka kur-
savsnitt, kortkurser) for sin interna personalutveckling. Formerna for
samarbetet far regleras i sérskilda avtal mellan parterna.

|

8.7  Forstiarkning av LiU fasta basresurser
med tva professurer

Denna fraga har diskuterats i kap. 7.2. Professurerna forutsitts i forsta
hand finansierade &ver fakultetsanslag. Deras motiveringar bygger
frimst pa svenska, nationella behov, varjamte professurerna skall utgora
en kvalitetsgaranti for utbildningen vid flygsikerhetsuniversitetet. Arliga
driftkostnader for professurerna skall darfor inte belasta utbildningen vid
flygsikerhetsuniversitetet, for vilket samtliga erforderliga ldrartimmar
andock ir inridknade i underlaget for schablonberiknade kurskostnader.
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8.8 Summering av de arliga driftkostnaderna

En summering av de érliga kostnaderna for den internationella masters-
utbildningen ger féljande resultat for alternativen med 120 resp. 90
antagna elever per ar:

Antagning Antagning
Delpost 120 elever 90 elever
Kurskostnader 8 216 000 kr. 7 156 000 kr.
Examensarbeten 1 308 000 981 000
Lokalkostnader 1 335 000 1 335 000
Ledning och adm 1 412 000 1 412 000
Int.programrad 200 000 200 000
Marknadsf6ring 700 000 700 000
Studiebesdk 600 000 450 000
Div. omkostnader 240 000 180 000
Totalt 14 011 000 kr. 12 414 000 kr.
Per elev 58 400 kr./ar 69 000kr./ar
motsv. ca 8 000 USD/ar 9 500 USD/ar

Dessa kostnadsnivéer ter sig fordelaktigt laga i en internationell
Jjamforelse, och synnerligen laga i jamforelse med WMU's kostnadslige.
Enligt WMU:s budget for ar 1995 #r summa driftkostnader exkl. elev-
kostnader 4 254 000 USD fér ett totalt elevantal av 172. Detta innebir
en kostnad per elev och ar av 24 732 USD. Dock ir i WMU:s fall
kostnaderna for den inledande utbildningen i engelska utslagna pa
samtliga elever och ingar i totalkostnaden. I var kalkyl forutsétts engel-
skutbildningen ligga utanfor berdkningen och debiteras separat i
tillimpliga fall. Detsamma giller ev. uppgraderingsutbildning. Den stora
kostnadsskillnaden gentemot WMU visar det fordelaktiga i att bygga pa
ett existerande universitet som basresurs for Flygsikerhetsuniversitetet
i stéllet for att etablera en helt fristaende organisation.

Som en kontroll av kostnadsberékningarnas rimlighet har gjorts en
kalkyl med en alternativ metod. Fakulteter och institutioner tilldelas
numera en prestationsrelaterad intikt per elev och fullgjorda studiepo-
ang. Intdkten skiljer starkt mellan 4 ena sidan humani-
ora/samhéllsvetenskap och & andra sidan naturvetenskap/teknik. Den hir
foreslagna utbildningen innehéller inslag fran bada omradena, vilket
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forsvarar en noggrann berakning. Kontrollen indikerar dock att kurskost-
nadskalkylen 4r rimlig och ligger mitt emellan de bada &mnesgrupperna.

8.9  Finansieringen
8.9.1 Kostnader i initialskedet

Enligt ovan redovisade kostnadsuppskattningar och motiveringar forut-
sitter WAU-utredningens forslag att initialkostnaderna for att etablera
Flygsikerhetsuniversitetet finansieras pa foljande sitt:

1. Utvecklingskostnader for kurser, totalt uppskattade till ca. 6
milj.kr, finansieras av Luftfartsverket/Linkdpings Universitet
med ca. 3 milj. kr. och av SIDA med lika mycket.

2. Marknadsforingen under de tva forsta dren for att anskaffa fi-
nansidrer och sponsorer och for att rekrytera elever genomfors
och finansieras av Luftfartsverket till en uppskattad kostnad av
1,5 milj.kr. forsta aret och 1,0 milj.kr. andra éret. Direfter gar
kostnader for marknadsforing in i Flygsikerhetsuniversitetets
driftkostnader.

3. Norrkopings kommun svarar for de atgérder som erfordras for
att det skall finnas lokaler och elevbostéder till rimliga kostnader
for Flygsikerhetsuniversitetet och dess elever.

For att underlitta etableringen av Flygsikerhetsuniversitetet
foreslar WAU-utredningen att Norrképings kommun tar pa sig
lokalkostnaderna under de tva forsta ren och att kommunen
direfter atar sig att medverka till att universitetet far formanliga
villkor vad giller hyressittningen. Formerna for samarbetet
betriffande lokalbehov och lokalkostnader far regleras i avtal
mellan parterna (kommunen, Linkdpings Universitet och fas-
tighetsdgaren).

8.9.2 Lopande driftkostnader

WAU-utredningen foreslar att Flygsikerhetsuniversitetet satter upp som
mal, att i inledningsskedet rekrytera 90 elever per ar, vilket dr 15 per
specialisering, och att de erforderliga elevintikterna sitts till ca. 9 500
USD per lasar (med reservation for kursutvecklingen). Dérmed finns det
utrymme for att till 1ag marginalkostnad ta emot diplomelever, elever till
kortkurser och specialkurser och elever i den flygtekniska civilingenjors-
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utbildningen upp till ett totalt antal av 50 elever per arskurs med de nu
planerade lokalerna. Varje elev ur dessa grupper forstirker ekonomin for
Flygsikerhetsuniversitetet eftersom de forsiktigtvis inte dr inriknade i
budgeten.

Finansieringen av utbildning och elevkostnader foreslas folja de
principer som fastslagits i kap. 5.5., dvs utbildningen blir externfinans-
ierad genom avgifter per elev betalade av elevers arbetsgivare, interna-
tionella bistindsgivare, stater, internationella organisationer och andra
sponsorer. Samma princip giller for elevernas levnadskostnader i Norr-
koping.

For att underlitta finansieringen under startfasen, da det kommer att
erfordras ett antal bindande beslut pa svensk sida for att man skall
kunna borja intressera utldndska finansidrer, foreslar WAU-utredningen
att svenska staten genom SIDA garanterar finansieringen av ett bestimt
antal elevplatser under den forsta femarsperioden. Forslagsvis skulle 30
arliga elevplatser garanteras under fem ar, vilket skulle kosta ca 4
milj.kr. per ar under fem 4r, exklusive kostnaderna for elevernas upp-
ehille, som beror av hur stor andel av dessa kostnader elevernas hem-
linder skall betala. Enligt WMU:s budget for 1995 uppgér levnads-
kostnadera for deras elever, inklusive vissa resor, till ca 9800 kr./manad
for 12 manader. Studiemedel for svenska studenter uppgar till totalt
6961 kr/manad, varav 1935 kr. ir bidrag och 5026 kr. 4r lan. Detta ger
en indikation pa att elevernas levnadskostnader i Sverige for 2x 30
elever totalt kan uppga till mellan 5 och 7 milj. kr. per ar.

De foreslagna tva nya professurerna, som i huvudsak ir motiverade
av det svenska samhillets egna behov, foreslas i forsta hand finansierade
genom fakultetsanslag.
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Kommittédirektiv

Dir. 1994:97

Utredning om en internationell flygsikerhetsutbildning (World
Aviation University)

Dir. 1993:97

Beslut vid regeringssammantrdde den 11 augusti 1994

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare tillkallas for att undersoka forutséttningarna for att
i Sverige etablera en internationell hogre utbildning avsedd att forbittra
flygsidkerheten.

Bakgrund

Foretridare for Liansstyrelsen i Ostergotlands lén, Link&pings och Norr-
kopings kommuner, Luftfartsverket, SAAB-Scania AB, Sveriges Meteo-
rologiska och Hydrologiska Institut (SMHI) samt Linkpings universitet
har till regeringen 6verlamnat en skrivelse om internationell flygsiker-
het. Dir beskrivs att flygsidkerheten enligt internationellt sammanstilld
statistik 4r upp till tio ganger simre i u-linder och Osteuropa &n i vés-
tvirlden. En internationell utbildning som kan héja flygsikerheten sak-
nas. I skrivelsen framhalls Ostergétland som mojlig lokalisering for en
sddan utbildning, ett sa kallat World Aviation University (WAU).

Uppdragets innebord

Forutsittningarna for en internationell flygsdkerhetsutbildning bor ut-
redas.

Utredaren skall i kontakt med International Civil Aviation Organiza-
tion (ICAO) precisera behovet och efterfragan av en hogre utbildning
for flygsikerhet. I detta sammanhang skall det redovisas vilken bety-
delse en hogre utbildning kan ha for att 6ka flygsdkerheten i utveck-
lingslinderna liksom Central- och Osteuropa.
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Kostnader samt forutsittningar fér samarbete och delad finansiering
med Forenta Nationerna (FN) skall utredas. Utredaren skall vidare
undersoka forutsittningarna for annat internationellt stod for en lang-
siktig finansiering av en internationell flygsikerhetsutbildning. Utredaren
skall vidare préva méjligheterna att bedriva en verksamhet med denna
inriktning i Sverige med en internationell huvudman respektive med en
svensk huvudman.

Det forutsitts att det inom ramen for utredningsarbetet fors diskussio-
ner bl.a. med World Maritime University i Malmd, Styrelsen for in-
ternationell utveckling (SIDA) och Beredning f6r internationellt ekono-
miskt samarbete (BITS).

Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den 31 mars 1995.

Ramar for utredarens arbete

Regeringens direktiv till samtliga kommittéer och sirskilda utredare om
att prova offentliga 4taganden (dir 1994:23), om att redovisa regionala
konsekvenser (dir 1992:50) samt om beaktande av EG-aspekter i utred-

ningsverksamheten (dir 1988:43) skall beaktas.

(Utbildningsdepartementet)
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INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION
ORGANISATION DE L’AVIATION CIVILE INTERNATIONALE
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
MEXXOYHAPOOHAA OPIAHUSALIMA MPAXKIOAHCKOM ABUALIN

I (O

INTERNATIONAL AVIATION SQUARE, 1000 SHERBROOKE STREET WEST, MONTREAL, QUEBEC, CANADA H3A 2R2
TEL.: (514) 285-8011 FACSIMILE TEL.: (514) 288-4772 CABLES: ICAO MONTREAL TELEX: 05-24513

THE PRESIDENT OF THE COUNCIL

19 April 1995

“Dear Mr. Nordstrom,

“With reference to my facsimile message of 31 March 1995 concerning the "Proposal
for a University for International Aviation Safety” and after having carefully studied the matter with
the Secretary General and my colleagues in the Secretariat, I wish to convey to you ICAQO’s position
in relation to your proposal.

As I mentioned to you and to Mr. Gustafsson during our meeting in Montreal on
18 November 1994, the proposal for establishing a University focusing specifically on international
aviation safety matters certainly deserves full support at the national level. ICAO, of course, also
supports the concept, but cannot associate itself with the proposed institution by either accepting a
position on its Governing Body or by participating in the proposed International Advisory Council.
Naturally, ICAO would be pleased and prepared to provide assistance on an ad hoc basis should the
University wish to seek advice on any matter under the purview of ICAO.

I would appreciate it if you could keep me informed of any developments regarding the
proposed University.

Yours sincerely,

Assad Kotaite

Mr. Lars-Erik Nordstrém

Executive Secretary

Swedish World Aviation University (WAU) Committee
c/o Swedavia AB

Swedish Civil Aviation Administration

S-60179 Norrképing, Sweden

Fax No. 46 11 13 07 11
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Pierre J. JEANNIOT, o.. International Alr Transpofit Assoclation
Director General ONTREAL/GKNEVA
I 1 May 1998
Mr. UTf Abrahamason }
Vice President :
SAS Group, Dept. STOGG j
Scandinavian Airlines System |
S-161 87 Stockholm
Sweden
Dear Mr. Abrahamsgson, .
Thank you for your recent fax letter in vespect of m ﬁbposnl for a
University for Interational Aviation Safety. l

This is a certainly a constructive, although ambitious, i
responds to a real need for higher level education in the important fig

safety, and IATA would certainly like to be kept informed of progressip

Regrettably, however, there will be no possibility of funding through TATA

Regarding the proposed specialisation in Aviation Business
I should point out that an Aviation MBA Programme is currently offe
JATA in conjunction with Concordiu University in Montreal.
inappropriates for us to become actively involved with another prog
However, it may be useful in due course for Concordia and an eventual ¥

Ty

discuns areas of possible synergy - particularly on safety related i.nuv.-.sl

|

jointly with ICAO on the proposed International Advisory Board. Althoug

complement the existing Concordia programme.

Finally, thank you for your invitation extended to YATA

of pructicality it may not be possibls to appoint a representative, we
interested in being kept apprised of its deliberations.

Dot

It I.

MONTREAL

2000 Peel Street, Montreal Route de
P. QQ., Curwaddn H3IA 2R4 1215 Geticva
Telephone: +1(514) 844 6311 Telef

Fax: +1(514) 844 9178

Lepott,
c: +41(22) 799 29 00

: +41(22) 799 26 80
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FORTECKNING OVER AMNESGRUPPER

I den specifikation av kursinnehall, som foljer 1 denna bilaga, har
amnen och kursmoduler forsetts med en forkortad kodbenamning
anknuten till den &mnesgrupp de tillhor enligt nedanstaende tabell.

NAT Naturvetenskap och grundldggande teknik

ADM Administration och internationella relationer

ECO Ekonomi

INF System och teknik for information och kommunikation
LAW Luftfartsjuridik

AEN Flygteknik

AIR Luftvardighet

ENV Milj6skydd

OPS Flygdrift

ASP Luftrummets utnyttjande
HUM-I Mainskliga faktorer inom luftfarten I. samspelet ménni-
ska-maskin

HUM-II Minskliga faktorer inom luftfarten II: foretagsledning,
organisation och kultur

PEL Utbildning och licensiering av personal

MET Flygmeteorologi

SAF Sikerhets- och riskanalys

QUA Foretagsledning for kvalitet och sdkerhet

BUS Ledning av affirsverksamhet

AIG Utredning av haverier och tillbud

SEC Skydd mot olagliga handlingar mot luftfarten (security)

APS Flygplatsanlaggningar och flygplatstjénst

ANS System och teknik for flygplatstjanst

Forteckning 6ver samtliga kursmoduler inom varje dmnesgrupp
aterfinns i bilaga 4. Underlag betréffande utredningens bedomning
av antal lektionstimmar i varje dmne aterfinns i WAU-utredning-
ens arkiv.
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FORBEREDANDE KURSER

Intensivkurs i engelska

Det foreslas att man bygger pa de erfarenheter som vunnits hos
World Maritime University i Malmé. Man erbjuder dar tva alter-
nativa intensivkurser 1 engelska pa 10 resp. 18 veckor beroende
p& en bedomning av den sokandes fardigheter i engelska. Erfaren-
hetsmassigt méste cirka hilften av eleverna genomga ndgon av
dessa kurser for att kunna folja den fortsatta undervisningen.

Uppgradering i grundliggande imnen

Utbildningen till Masters-examen forutsitter att eleverna har
forkunskaper motsvarande ca 100 poéng i det svenska systemet,
dvs en bachelor-grad i Science eller Business Administration. For
att n& en svensk civilingenjorsniva ér det vissa naturvetenskapliga
och tekniska grundkunskaper som eleverna maste ha tillgodogjort
sig innan den har aktuella utbildningen pabérjas. Motsvarande
giller for MBA-studierna. Universitetet kommer att behova ut-
virdera i1 vilken utstrackning sokande fyller dessa krav. For de
sokande som inte helt uppfyller kraven bor universitetet erbjuda
uppgraderingskurser, som for dem upp till den faststillda krav-
nivan. Kursinnehallet maste vara flexibelt eftersom sokande 1
grupperna 2-4 kommer att ha olika bakgrund och ménga elever
dartill kommer fran lander med andra utbildningssystem é&n vart.
Det blir nédvandigt for universitetet att utveckla kursinnehallet for
uppgradering pd basis av en mer detaljerad analys av
sokandegruppernasutbildningsbakgrund. Féljande forteckning 6ver
kursinnehall skall ses endast som en indikation pé vilka &mnesom-
rdden som sannolikt bér inga.

6 15-0596
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NAT 00
NAT 02

NAT 04
NAT 06
NAT 08
NAT 10
NAT 12
NAT 14
AEN 00

ECO 00
ECO 02
INF 12
BUS 11
ADM 10

Matematisk statistik: Introduktion

Numerisk analys, Informationsbehandling, Numeriska
algoritmer

Fysikens principer

Mekanik

Termodynamik och Stromningsteknik

Elektroteknik, Mikrodatorer

Fasta kroppars mekanik

Hydraulisk kraftoverforing och styrning

Introduktion till flygteknik: Oversikt 6ver grundliaggan-
de flygteknik.

Industriell ekonomi och féretagsledning

Redovisning och budgetering: Grundkurs.

System for ekonomiinformation I

Logistik och transportsystem

Introduktion till féretagsledning och organisation. Inter-
kulturella aspekter.

MASTERS-PROGRAM

Fas L.

ADM 00

ADM 01

ADM 03

Gemensamma luftfartsiimnen
(325 schemalagda timmar, varav 268 lektionstimmar)

Intemationella relationer och forpliktelser
(48 lektionstimmar)

Foérenta Nationerna och relevanta internationella organi-
sationer

Chicagokonventionen om internationell civil luftfart och
ICAO, den internationella civila luftfartsorganisationen.
Staters ansvar enligt konventionen.

Nationella civila luftfartsmyndigheter: Oversikt over
skyldigheter och ansvar enligt Chicagokonventionen.
Atskillnad mellan myndighetsfunktioner och av staten
tillhandahallen infrastruktur. Vanligt forekommande sétt
att organisera de statliga funktionerna.
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ADM 06 Regional samverkan och samordning mellan stater.
(tex. AFCAC, ASPAC, ECAC, EU, Eurocontrol,
JAA.)

ADM 08 Internationell samverkan mellan flygbolag. IATA, the
International Air Transport Association; andra organisa-
tioner for samverkan mellan flygforetag.

ADM 09 ILO, the International Labour Organisation. Fackliga
organisations internationella samverkan inom luftfarts-
omradet.

ECO 01 Oversikt over ekonomi for civil luftfart. Civil luftfarts
roll i globala och nationella ekonomier. Civil luftfarts
historiska utveckling; aktuella trender och prognoser.

LAW 00 Internationella konventioner, éverenskommelser och
bestammelser.

LAW 02 ICAOs standards, procedurer och rekommenderad
praxis.

LAW 04 Registrering och markning av flygplan

LAW 05 Utredning av haverier.

LAW 07 Lagstiftning for luftfart pa nationell niva.

LAW 16 Leasing, inhyrning och utbyte av luftfartyg.

SEC 00 Internationella konventioner, éverenskommelser och
protokoll betriffande skydd av internationell civil luft-
fart mot olagliga handlingar. Bestammelser enligt
ICAO Annex 17.

ENV 00 Oversikt over luftfartens miljopaverkan. Internationella
konventioner och ¢verenskommelser.

ENV 02 Flygplansbuller och motorutslédpp: Internationella krav
och certifiering. Regionala, nationella och lokala be-
gransningar.

I-2 Inledande kurs i foretagsledning och ekonomi
(24 lektionstimmar)

ADM 11 Principer for foretagsledning och organisation.
Kulturella och filosofiska skillnader. Interkulturell
kommunikation. Ledarskap. Aktuella utvecklingstren-
der. Foretagsutveckling; Industriell organisation.
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QUA 00 Introduktion till kvalitetsstyrning.
ADM 22 Projektledning och projektadministration.

ECO 03
ECO 05

INF 00

INF 01

INF 03

INF 06

AEN 02

AEN 17

AEN 18

AlR 00

Redovisning. Finansiell ledning och styrning.
Investeringar: Kalkylering och finansiering. Analys av
livscykelkostnad (LCC). Kostnads-nytto-analys pa fore-
tagsniva och nationell niva. Internationella utvecklings-
banker.

Informations- och kommunikationssystem
(68 lektionstimmar)

Introduktion till system och teknik for information och
kommunikation, datateknik och datorutrustning, data-
baser.

System och teknik fér information och kommunikation.
Introduktion till programmering, abstraktion och model-
lering.

Datoriserade system for dokumentation och journal-
foring. Bibliotekssystem och litteratursokning.

Grundliggande flygteknik och luftviirdighet
(36 lektionstimmar)

Introduktion till aerodynamik. Forstaelse for hur lyft-
kraft och motstand alstras hos flygplan. Flygplanskon-
figurationer for laga och hoga hastigheter. Virvelbild-
ning bakom flygplan och de faror detta kan innebara
for andra flygplan. Farlig inverkan av is, sné och frost
pa flygplans ytor.

Flygplans prestanda under faserna start, stigning, plan-
flykt, plané och landning. Inverkan av vaderleksforhall-
anden.

Flygplans prestanda pa fororenade start- och landnings-
banor.

Grundliggande principer 1 ICAO Annex 8.
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AIR 02 Dominerande internationella och nationella luftvardig-
hetsbestammelser.

I-5 Flygoperationer, luftrum och flygplatser. Introduktion
(18 lektionstimmar)

OPS 00 ICAO Annex 6: Standards och rekommenderad praxis:
Flygdrift.

ASP 00 Grundlaggande principer for luftrummets utnyttjande.
Identifiering av anvéandargrupper. Luftrummet &ver
nationella territorier och Over internationellt vatten.
ICAOs medlemsstaters ansvar och skyldigheter inom
tilldelade flyginformationsregioner. Luftrummets orga-
nisation och klassificering.

ASP 02 Kiriterier for separation av flygplan och tillhdrande
metoder for att sikerstéilla separation.

APS 00 Oversikt av ICAO Annex 14: Standards och re-
kommenderad praxis: Flygplatsdata, fysiska egenskaper,
begransning och borttagande av hinder, visuella hjalp-
medel och belysningssystem, utrustning och installatio-
ner, kraftforsérjning.

I-6 Utbildning och triining (28 lektionstimmar)

PEL 00 Personalledning: Planering och utbildning.

PEL 02 Krav pa kunskaper, fardigheter och erfarenhet hos per-
sonal i olika roller inom luftfart. ICAOs certifikatkrav
for utfirdande, uppgradering och fortsatt giltighet.

PEL 04 Pedagogik I Inldrings- och studieprocesser, utred-
nings- och forskningsmetodik, statistik for utbildning
och forskning.

PEL 05 Pedagogik II: Processer for bedomning och utvardering
av elever.

PEL 07 Datorstodd utbildning, traning och utvérdering/examina-
tion.
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PEL 13  Oversikt dver typiska utbildningsprogram for de olika
kategorierna luftfartspersonal.

I-7 Flyghaverier och tillbud. Sékerhets- och riskanalys
(46 lektionstimmar)

AIG 00 Internationella krav och skyldigheter betriaffande utred-
ning av haverier och tillbud (ICAO Annex 13). Utred-
ningens syfte. Skyddande av bevismaterial. Underrattel-
se. Ansvar som avilar stat dir hindelsen dgde rum,
registreringslandet, staten dar operatoren ar baserad
samt tillverkarlandet. Andra berdrda parters rattigheter.
Ansvar for utredningens igéngsittning och genomfér-
ande. Utredarnas oberoende stillning; organisatoriska
konsekvenser pé nationell niva.

AIG 03 Organisation och genomfoérande av haveriutredningar.
Preliminara och slutgiltiga rapporter. Datarapport till
ICAOs ADREP-system. Skyndsamma forebyggande
atgarder. Flygsikerhetsrekommendationer fran haveriut-
redning. Ansvar for beslut om atgérder.

AIG 05 Rapporter om kollisionstillbud och andra hindelser 1
luftrummet med tillhérande utredningar.

SAF 00 Introduktion till sannolikhetslara och statistik.

SAF 04 Introduktion till risk- och sdkerhetsbegrepp. Risk som
en kombination av sannolikhet for intriffande och
potentiella foljder. Jamforelse mellan risknivéer 1 olika
ménskliga verksamheter, sérskilt for olika transportsitt.
Statistiska mattenheter for risk och sakerhet.

SAF 06 Internationell statistik for civil luftfart: Flygtidsproduk-
tion och olycksfallsfrekvenser 1 flygtrafik; haverikost-
nad uttryckt 1 férlust av liv och materiella skador.
Skadestandskostnader. Historisk utveckling och nuva-
rande status. Kaillor dér statistisk information kan
hamtas.

SAF 08 Tillgiangliga databanker for information betraffande
haverier och incidenter inom luftfart. Metoder for at-
komst och anvandning.
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SAF 10 Analys av haveriorsaker: Den traditionella metoden
med "Huvudorsak och bidragande faktorer" eller den
nyare med "Flerfaktor-betraktelsesatt" eller "Forebygg-
ande strategier". Aktiva eller latenta fel.

SAF 12 Oversikt 6ver dagens internationelia olycksanalys
(global och regional). Riskbidrag fran civil luftfarts
olika delsystem. Huvudfaktorer med menlig inverkan
pa flygsikerhet och mojligheter till forbattring. Aktuella
internationella atgardsprogram for flygsakerhetsforbatt-
ring.

Fas II.  Minskliga faktorer och kvalitetsledning
(325 schemalagda timmar, varav 264 lektionstimmar)

II-1 Miinskliga faktorer inom luftfarten I:
Samspel minniska-maskin (44 lektionstimmar)

HUM 00 Oversikt 6ver "minskliga faktorn" i flyghaveristatistik.
Orsaker och medverkande faktorer. Samspel mellan
manniska-maskin-organisation i haveriforlopp.

HUM 01 Kognitiv psykologi, beteendevetenskap. Definition av
bioteknologiska faktorer.

HUM 02 Grundlidggande ergonomi; antropometri, synforméaga
m.m.

HUM 03 Perception, adaption; informationsbehandling, minne,
beslutsprocesser.

HUM 05 Mental arbetsbelastning, uppmérksamhet och vaksam-
het. Overvakning av automatiserade processer.

HUM 07 Samspel mainniska-dator. Utformning av granssnitt
mellan pilot/flygledare och dator; styrorgan, kontroller
och presentationer.

HUM 08 Granssnittet ménniska - maskin vid inférande av ny
teknologi.

HUM 09 Fysiologiska effekter vid flygning.

HUM 11 Inverkan av trotthet och droger pa manniskans
prestanda.



136 Bilaga 3 SOU 1995:57

HUM 13 Fysiologiska och psykologiska krav pa individer for
tillforlitlig funktion som piloter eller flygledare. Meto-
der for urval och bedémning av personal.

II-2 Minskliga faktorer inom luftfarten II: Foretagsledning,
organisation och kultur (120 lektionstimmar)

HUM 40 Minskligt felhandlande (ref. prof James Reason, 1990:
Human Error).

HUM 42 Foretagsledning, koncernpolicy och foretagskultur (ref.
dr John K Lauber, 1993). Organisationer, foretagskultur
och risker (ref. prof James Reason, 1993). Foretagsled-
ning, sdkerhet och férandring (ref. kap Daniel Maurino,
1993). Manskliga faktorer, foretagsledning och organi-
sation (ref. ICAO Human Factors Digest No. 10, 1994).

HUM 44 Foretagsledningens och organisationens roll att skapa
en sakerhetsinriktad foretagskultur och att bygga for-
svarsbarriarer mot ménskligt felhandlande.

HUM 46 Pilotprestanda och samspel 1 besittning. Att utnyttja
besattningens samlade resurser (Cockpit Human
Resource Management).

HUM 48 Haverier orsakade av besattningsfaktorer: regionala
perspektiv - relation mellan kultur och haverier. (ref.
Boeing Commercial Aircraft Group, 1993).

HUM 50 Riskhantering och att ge nagon skulden. (kapt Neil
Johnston, 1993).

HUM 52 Arbetsmiljéns psykosociala effekter pa manniskans
prestanda.

HUM 54 Konfliktlésning 1 organisationer och arbetslag.

HUM 56 Tvirkulturellafaktoreriteknologioverforing: Flygsédker-
hetskonsekvenser. (ref. Najmedin Meshkati, 1994).

HUM 58 Fallstudier av haveriutredningar relaterade till ledning,
organisation och kultur.
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II-3 Foretagsledning for kvalitet och sikerhet
(100 lektionstimmar)

QUA 01 Kovalitetsstyrning: Total Quality Management (TQM).
Begreppet Kvalitet. Kvalitet och 16nsamhet. TQM-ele-
ment. Stodjande verktyg och metoder for TQM. Kvali-
tet i planering. Kundstyrd produktuveckling (QFD).

QUA 02 Tillforlitlighetsanalys. Experimentplanering (DoE).
Metodik for robust konstruktion.

QUA 04 Processkvalitet: Processtyrning, 7QC-verktyg, 7 led-
ningsverktyg. ‘

QUA 05 Ledarskap for kvalitet: maldelning, processtyrning,
kvalitetsutmarkelser och kvalitetssystem.

QUA 06 Styrning av luftfartssiakerhet som en integrerad del av
TQM. Implementering pa strategisk, taktisk och opera-
tionell niva. Kvalitetssystemet ISO 9000 och dess till-
lampning pé luftfartsverksamhet. Definiering av stan-
dards; fordelning av ansvar och resurser; definiering
och implementering av organisation, processer,
procedurer; uppfoljning av oOverensstimmelse med
standard; kontroll, dokumentation och rattelse av
avvikelser; fortsatt oversyn av standards med hansyn
till vunna erfarenheter.

QUA 07 Ledning av forandringsprocesser. Metoder att faststélla
att verksamheten ar driftfirdig (operational readiness).
Identifiering, eliminering eller kontroll av aterstiende
risk.

QUA 08 Kuvalitets- och sakerhetsrevision. Riktlinjer enligt ISO-
10011-1. Intervjuteknik. Rapportering och presenta-
tionsteknik.

QUA 10 Speciella metoder for uppfoljning av kvalitet och saker-
het inom luftfarten. System fér storningsrapportering
utan pafoljder for egna misstag. Rutinanvéndning av
fardskrivarinformation for jamforelse med foretagets
standardprocedurer. (Betr overvakning av luftfartygs
tekniska status se AIR 14).

QUA 12 Utredning och analys av tillbud.

7 15-0596




138 Bilaga 3 SOU 1995:57

QUA 14 Anvindning av all tillganglig information fér att for-
battra systemets sakerhet. Trendévervakning och riskbe-
domning. Eliminering och kontroll av risker genom
informationsatermatning, teknisk utveckling och/eller
andringar 1 standards, procedurer och utbildning.

Fas IIl. Specialisering

IMI-AOS: Flygforetagsledning och myndighetstillsyn for
flygsikerhet
(325 schemalagda timmar, varav 258 lektionstimmar)

II-AOS/Gen:
Allménna forutsidttmingar for flygforetag och
sikerhetsmyndighet (90 lektionstimmar)

ADM 13 Organisatoriska strukturer for flygbolag: Principer och
exempel.

ADM 15 Organisatoriska strukturer for flygsakerhetsmyndig-
heter: Principer och exempel.

ECO 06 Ekonomiéversikt for flygbolag. Typisk nedbrytning av
flygbolags kostnader for langa, medellanga och korta
linjer. Inverkan av avgifter for infrastruktur.

OPS 02 Certifiering och myndighetsovervakning av flygforetag:
Internationella krav och praxis, sarskilt JAA och FAA
bestammelser.

OPS 20 Flygbolags procedurer och organisation foér utredning
av haverier/incidenter.

PEL 15 Examinations- och bedomningsprinciper for licensie-
ring.

PEL 17 Bedémning och certifiering av utbildningsanstalter.
Grundldggande krav. Acceptans av andra landers certi-
fiering.

PEL 21 Validering och utbyte av andra lander personliga certi-
fikat.

AIG 07 Fallstudier av utredningsrapporter fran haverier och
tillbud.
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SEC 04

SEC 06
SEC 08
SEC 10
QUA 16

ADM 14

AEN 03
AEN 05
AEN 11

AEN 13

AEN 15

Security-program for flygplatser och flygbolag. Organi-
sering och samordning av skyddsatgarder. Tilltrades-
kontroll, sikerhetskontroll av personal, passagerare och
besattningar. Sidkerhetskontroll av bagage, post och
frakt. Sterila omriden. Overvakning av flygplatsens
inhignade omrade.

Beredskapsplaner for bombhot, kapning och andra
nodsituationer.

Dagens teknik och utvecklingstrender betraffande dels
sidkerhetskontroll av passagerare, bagage, post och
frakt, dels tilltradeskontroll.

Utbildningskrav pa securityomradet.

Tillampning av kvalitetsstyrningsprinciper pa staters
reglering, 6vervakning och styrning av flygsékerheten.
Metoder for reglering, 6vervakning och korrektiva at-
gérder inom flygsakerhetsomrédet.

III-AOS/Tech:
Teknisk ledning och myndighetstillsyn
(168 lektionstimmar)

Aerodynamik II. Flygplans stabilitet och styrning.
Fasta kroppars mekanik och spanningsanalys. Lattkon-
struktioner.

Flygplanssystem: Analys och syntes av elektroniska,
hydrauliska och mekaniska system med hansyn till
funktion, risker och ekonomi.

Grundlaggande flygplanskonstruktion. Skrovkonstruk-
tion, framdrivningssystem, konstruktion av flygplans-
system, installation och utprovning; konstruktion av
forarkabin och konstruktionsfilosofier for avancerad
elektronik. Hénsynstagande till produktion och under-
hall.

Systemsékerhetsanalys for luftfartyg. Metodik och certi-
fieringskrav.
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AEN 19 Underhallskoncept. Modern teknik foér forebyggande
och planerat underhall, system for tillstandsovervak-
ning. Datorstott underhall.

INF 04 Flygplans- och markbaserade system for underhalls-
assistans och diagnos.

AIR 03 Typcertifiering.

AIR 04 Andringar, modifieringar och reparationer.

AIR 05 Certifiering av konstruktions- och produktionsorganisa-
tioner.

AIR 06 Luftvirdighetscertifiering av individuella flygplan.

AIR 08 Flyghandbocker. Operationella begriansningar. Master
minimum equipment list (tillverkarens forteckning dver
den minimiutrustning som maste vara i fuktionsdugligt
skick for att medge flygning).

AIR 09 Myndighetsovervakning av luftvéardighet.

AIR 11 Principer for utveckling och implementering av under-
hallsprogram.

AIR 13  Certifiering av organisationer for underhéll och repara-
tion. Flygbolags tekniska avdelningars uppgifter och
organisation.

AIR 14  Systemfér felrapportering. Avancerade flygplansbasera-
de system for overvakning av teknisk status.

AIR 15 Journaler 6éver flygplan och komponenter.

AIR 17 Fortsatt luftvirdighet: Ansvar hos konstruktor/tillverka-
re, tillverkningsland, registreringsland, operatérens land
samt hos operatérer. Insamling och delgivning av
serviceerfarenheter for hel flygplansflotta av viss typ.

AIR 18 Luftvardighetsdirektiv, information for fortsatt luftvar-
dighet, tillverkarens servicemeddelanden: Status och
giltighet.

LAW 14 Bilaterala och multilaterala luftviardighetsoverenskom-
melser.
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III-AOS/OPS:
Flygoperativ ledning och myndighetstillsyn
(168 lektionstimmar)

LAW 03 Trafikregler for luftfart.

ENV 08 Operativa procedurer for bullerminskning vid flygning
och deras potentiella inverkan pa flygsakerheten.

OPS 03 Uppgifter for och organisation av flygforetags flygav-
delningar.

OPS 04 Flygforetags drifthandbocker.

OPS 05 Flygprocedurer inklusive procedurer i férarsamarbetet.

OPS 06 Prestandabegriansningar, lagsta sakrahojder, routemanu-
aler, kartor, start och landningsminima.

OPS 08 Utrustningskrav. Flygforetagets lista 6ver minimiutrust-
ning for start (MEL). Inverkan pa policy for reservdels-
fordelning.

OPS 10 Procedurer for planering av flygning och krav pa in-
formationsstod.

OPS 11 Lastkontroll, vikt och balans.

OPS 12 Befordran av farligt gods.

OPS 13 Flygforetags évervakning av flygning; ledningscentral
for flygplansrorelser.

OPS 14 Begrinsningar i flyg- och tjanstgoringstider. System for
schemaldggning for beséttningar.

OPS 16 Nodprocedurer och -traning: Inkapacitet hos pilot under
flygning; brand, kapning och bombhot; nddutrymning.

OPS 17 Flygforetags system for aterkommande traning och
fardighetskontroll av operativ personal.

OPS 18 System for 6vervakning av flygningars operativa utfo-
rande. System for rapportering av handelser och inci-
denter vid flygning utan risk for bestraffning.

ASP 06 System for navigering, kommunikation och évervak-
ning av luftrummet samt deras inverkan pi
utformningen av luftrum, luftleder och flygvégar.

ASP 08 Krav betriffande hinderfrihet vid utformning av luftrum
och navigationsprocedurer.
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PEL 09

MET 01
MET 02
MET 03
MET 05

MET 06

MET 07

III-ANS:

ADM 05

ADM 16

ECO 08

ECO 09

LAW 03
LAW 12

Anvéindning av simulatorer och procedurtranare vid
grundlaggande och aterkommande utbildning och
utvdrdering/examination av piloter. Klassificering och
certifiering av flygsimulatorer.

Allmin introduktion till meteorologi.

Meteorologiska faktorer av sarskild vikt for luftfart.
Viderobservationer och -rapporter. Prognoser: signifi-
kant vader, vindar, flygplatsvader, forhallanden vid start
och landning.

Dagens teknik fér meteorologiska observationer och
matningar.

Krav och system for delgivning av meteorologisk in-
formation.

Fallstudier av meteorologiska faktorer i1 haveriutred-
ningar.

Ledning av flygtrafiktjinst
(325 schemalagda timmar, varav 252 lektionstimmar)

Nationella civila luftfartsmyndigheter, deras roller och
funktioner med avseende pa flygnavigations- och flyg-
trafiktjanster (ANS/ATS). Olika institutionella ramar
for hur tjansterna organiseras.

Organisatoriska strukturer for flygtrafiktjénst,
ANS/ATS: Principer och exempel.

Ekonomioversikt for flygtrafiktjanst, ANS/ATS. ICAOs
principer fér kostnadsatervinning genom anvéndarav-
gifter.

Datoriserade system for kostnadsdtervinning och an-
vandaravgifter 1 ANS/ATS.

Trafikregler for luftfart.

Bilaterala och multilaterala operationella 6verenskom-
melser rorande flygtrafiktjénst samt efterforsknings- och
raddningstjénst.



SOU 1995:57 Bilaga 3 143

ENV 04 Metoder for berikning av bullerkonturer runt flyg-
platser. Acceptansgréinser for bostader och industrier.
System for kontinuerlig évervakning av buller fran
flygplan.

ENV 06 Utformning av flygvigar i terminalomrade fér mini-
mering av bullerstorningar.

ENV 08 Operativa procedurer for bullerminskning vid flygning
och deras potentiella inverkan pa flygsikerheten.

OPS 06 Prestandabegransningar, lagstasakra hojder, routemanu-
aler, kartor, start och landningsminima.

OPS 10 Procedurer for planering av flygning och krav pé in-
formationsstod.

ASP 06 System for navigering, kommunikation och overvak-
ning av luftrummet samt deras inverkan pa
utformningen av luftrum, luftleder och flygvagar.

ASP 08 Krav betraffande hinderfrihet vid utformning av luftrum
och navigationsprocedurer.

PEL 11 Anvindning av ATS-simulatorer och procedurtrdnare
vid grundlaggande och dterkommande utbildning och
utvirdering/examination av ATS-personal.

PEL 15 Examinations- och bedomningsprinciper for licensie-
ring.

AIG 07 Fallstudier av utredningsrapporter frén haverier och
tillbud.

ANS 04 Dagens system och teknik for flygnavigering, luftfar-
tens telekommunikationer, évervakning och ledning av
flygtrafik, styrning och flédeskontroll av flygtrafik fran
kapacitetssynpunkt, informationstjanster for luftfarten.
Regionala samordningsinitiativ for att 6ka kapacitet.

ANS 05 ICAO-konceptet for kommunikation, navigation, trafik-
overvakning och trafikféring (CNS/ATM).

ANS 06 Teknologiska utvecklingstrender inom ANS/ATM.
Satellitteknik, datalidnkar, radar, presentationssystem,
konfliktvarning, kollisionsavvarjningssystem.

ANS 07 Tekniska utvecklingsmojligheter och trender rérande
précisionslandningssystem.
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ANS 08 Efterforskningochraddning. Internationella ansvarskrav
enligt ICAOs Annex 12. Nationell organisation och
samordning med militira och marina instanser.
Internationell samordnng med angransande stater. Tek-
niska hjalpmedel vid s6kning. Raddningshjalpmedel.

MET 01 Allmén introduktion till meteorologi.

MET 02 Meteorologiska faktorer av sarskild vikt for luftfart.

MET 03 Viderobservationer och -rapporter. Prognoser: signifi-
kant vider, vindar, flygplatsvider, forhallanden vid start
och landning.

MET 05 Dagens teknik for meteorologiska observationer och
matningar.

MET 06 Krav och system for delgivning av meteorologisk in-
formation.

MET 07 Fallstudier av meteorologiska faktorer i haveriutred-
ningar.

III-APT: Ledning av flygplatstjinst
(220 schemalagda timmar, varav 174 lektionstimmar)

ADM 18 Organisatoriska strukturer for flygplatser: Principer och
exempel.

ECO 10 Ekonomiéversikt for flygplatser. Typisk nedbrytning av
kostnader. Metoder for atervinning av flygplatskostna-
der genom anvindaravgifter och affarsintakter.

INF 08 Datoriserade bokningssystem.

INF 09 Datoriserade system fér incheckning och sékerhetskon-
troll.

INF 10 Integrerade informationssystem for flygplatser.

LAW 20 Skadestandsskyldighet i internationell civil luftfart.

ENV 04 Metoder foér berdkning av bullerkonturer runt flyg-
platser. Acceptansgranser for bostdder och industrier.
System for kontinuerlig 6vervakning av buller fran
flygplan.

ENV 10 Metoder fér 6vervakning av luftférorening. Acceptans-
granser.
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ENV 14 Fororening fran kemikalier som anvénds pa flygplats-
ytor, sdsom avisningsmedel for flygplan och start- och
landningsbanor, utspillt bransle m.m. Metoder for att
eliminera eller kontrollera miljopaverkan.

ENV 15 Samarbete och kommunikation mellan flygplatsledning-
ar, lokala och regionala samhillsorgan och myndigheter
1 miljofragor.

ECO 11 Tillimpning av avgifter relaterade till buller och férore-
ningar for miljostyrning av luftfarten.

OPS 11 Lastkontroll, vikt och balans.

OPS 12 Befordran av farligt gods.

AIG 07 Fallstudier av utredningsrapporter fran haverier och
tillbud.

SEC 04 Security-program for flygplatser och flygbolag. Organi-
sering och samordning av skyddsatgarder. Tilltrades-
kontroll, sakerhetskontroll av personal, passagerare och
besattningar. Sikerhetskontroll av bagage, post och
frakt. Sterila omraden. Overvakning av flygplatsens
inhdgnade omrade.

SEC 06 Beredskapsplaner fér bombhot, kapning och andra n6d-
situationer.

SEC 08 Dagens teknik och utvecklingstrender betraffande dels
sikerhetskontroll av passagerare, bagage, post och
frakt, dels tilltradeskontroll.

SEC 10 Utbildningskrav pa securityomradet.

APS 01 Nationella flygplatssystem. Flygplatsens funktion. Flyg-
platsdriftenskomplexitet. Terminalsystem, flodesteorier,
fran gatusidan till flygplanssidan. Toppbelastningar och
kapacitetsteorier for flygplatser.

APS 02 Planering for nodsituationer pa flygplatser.

APS 04 Raddnings- och brandbekdmpningstjanster pa flygplats.

APS 05 Tekniskt underhall och tekniska stodfunktioner pa flyg-
platser.

APS 06 Underhall av banbelidggningar och visuella hjalpmedel.
Kontroll av sno, is och slask och andra féroreningar pa
start- och landningsbanor. Friktionsméitning. Metoder
for forbattring av friktion. Hinderkontroll. Inspektion av
belysningssystem fran marken och luften.
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APS 07

APS 08
APS 10
APS 12
APS 13
MET 01
MET 02
MET 03
MET 05
BUS 06
BUS 08
BUS 11

BUS 13
BUS 14

III-CAA:

ADM 15

ECO 11

ECO 12

ECO 14

Hantering pa marken av flygplan, passagerare, bagage,
frakt och post med tillhorande tekniska system.
Kontroll av markfordon; system och procedurer for att
minimera risker for obehorigt intrdng pa start- och
landningsbanor.

Ledning av verksamhet pé flygplatsplattan: sikerhets-
beteende hos och sikerhetskontroll av en mangfald
aktorer.

Kontroll av fagelkollisionsrisken runt flygplatser.
Operativ uppfoljning av verksamheten fran flygplats-
ledningens sida.

Allmin introduktion till meteorologi.

Meteorologiska faktorer av sarskild vikt for luftfart.
Viderobservationer och -rapporter. Prognoser: signifi-
kant vider, vindar, flygplatsvéder, forhallanden vid start
och landning.

Dagens teknik for meteorologiska observationer och
matningar

Afférsetik

Koncernfinans

Logistik och transportsystem

Styrning av serviceutbud och servicekvalitet.
Personalplanering och personalutveckling

Statlig administration av civil luftfart
(190 schemalagda timmar, varav 152 lektionstimmar)

Organisatoriska strukturer for flygsakerhetsmyndig-
heter: Principer och exempel.

Tillimpning av avgifter relaterade till buller och forore-
ningar fér miljéstyring av luftfarten.
Kostnadsoversikt for myndighetsfunktioner. Principer
och metoder for kostnadsétervinning genom anvéndar-
avgifter.

Prognosmetoder for flygtrafik. Makro- och mikroekono-
miska modeller; statistik och databehov. Bedomning av
resultat: kianslighetsanalys.
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LAW 10 Transitoverenkommelsen for internationell luftfart
(Chicago 1944). Bilaterala och multilaterala dverens-
kommelser betraffande trafikrattigheter. Oversikt 6ver
aktuell regional och nationell policy betraffande trafik-
rattigheter.

LAW 20 Skadestandsskyldighet i internationell civil luftfart.

ENV 04 Metoder for berakning av bullerkonturer runt flyg-
platser. Acceptansgranser for bostader och industrier.
System for kontinuerlig 6vervakning av buller frén
flygplan.

ENV 10 Metoder for 6vervakning av luftfororening. Acceptans-
granser.

ENV 14 Fororening fran kemikalier som anvénds pé flygplats-
ytor, sisom avisningsmedel for flygplan och start- och
landningsbanor, utspillt bransle m.m. Metoder for att
eliminera eller kontrollera miljopéaverkan.

PEL 19 Administration av nationella licensieringssystem:
ICAOs krav, nationella regler och procedurer, anvand-
ning av datorsystem.

PEL 21 Validering och utbyte av andra lander personliga certi-
fikat.

SEC 02 Implementering av internationella securityskyldigheter
i nationell lagstiftning. Fordelning av ansvar och sam-
ordning mellan olika statliga organ och luftfartsaktorer.
Nationella security-program.

QUA 16 Tillampning av kvalitetsstyrningsprinciper pa staters
reglering, 6vervakning och styming av flygsékerheten.

QUA 18 Definition av nationella mél for flygsikerhet och for
skydd mot olagliga handlingar mot luftfarten.

BUS 00 Grundlidggande ekonomi och ekonomisk analys.

BUS 01 Nationell och internationell ekonomi

BUS 02 Forandringar i global konkurrens och internationell
strategi.

BUS 03 Strategisk planering och koncernplanering.

BUS 04 Flygforetags koncernstrategi, policy och planering med
hansyn till marknadssegment (internationell, inrikes,
passagerare, frakt, post), linjestruktur, frekvenser,
tjanstekoncept och flygplansflottans sammansittning.
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BUS 06
BUS 08
BUS 11
BUS 13
BUS 14

III-AVB:

BUS 00
BUS 01
BUS 02

BUS 03
BUS 04

BUS 05

BUS 06
BUS 08
BUS 10

BUS 11
BUS 12
BUS 13
BUS 14
ECO 06

ECO 14

INF 08

Affarsetik

Koncernfinans

Logistik och transportsystem

Styrning av serviceutbud och servicekvalitet.
Personalplanering och personalutveckling

Affarsforetagande inom luftfartsomridet
(193 schemalagda timmar, varav 158 lektionstimmar)

Grundlaggande ekonomi och ekonomisk analys.
Nationell och internationell ekonomi

Forandringar 1 global konkurrens och internationell
strategi. :

Strategisk planering och koncernplanering.
Flygforetags koncernstrategi, policy och planering med
hansyn till marknadssegment (internationell, inrikes,
passagerare, frakt, post), linjestruktur, frekvenser,
tjanstekoncept och flygplansflottans sammansattning.
Prissattningsprinciper och intaktsoptimering. Linjesam-
arbete mellan flygbolag. Legala eller politiska begrans-
ningar.

Affarsetik

Koncernfinans

Styrning av affarsverksamhet. Arbete 1 allianser och
samarbetsprojekt. Styrning och samarbete 1 flerkultu-
rella organisationer.

Logistik och transportsystem

Marknadsféring

Styrning av serviceutbud och servicekvalitet.
Personalplanering och personalutveckling
Ekonomioversikt for flygbolag. Typisk nedbrytning av
flygbolags kostnader for langa, medellanga och korta
linjer. Inverkan av avgifter for infrastruktur.
Prognosmetoder for flygtrafik. Makro- och mikroekono-
miska modeller; statistik och databehov. Bedémning av
resultat: kanslighetsanalys.

Datoriserade bokningssystem.
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INF 09 Datoriserade system for incheckning och sakerhetskon-
troll.

LAW 10 Transitoverenkommelsen for internationell luftfart
(Chicago 1944). Bilaterala och multilaterala 6verens-
kommelser betraffande trafikrittigheter. Oversikt over
aktuell regional och nationell policy betraffande trafik-
rattigheter.

LAW 20 Skadestdndsskyldighet i internationell civil luftfart.

Fas IV. EXAMENSARBETE

Under denna avslutande fas kommer eleverna att genomféra ett
eget forsknings- eller utredningsprojekt, garna inom ett omréde av
sarskilt intresse for deras framtida verksamhet. Detta examens-
arbete avslutas med en rapport. De studerande, som valt studie-
riktningarna "Flygféretagsledning och myndighetstillsyn for flyg-
sikerhet" och "Ledning av flygtrafiktjanst" paborjar sitt examens-
arbete efter att ha avslutat den tredje terminen. Sedan alla tenta-
mina fullgjorts och examensarbetet godkants vid slutet av den
fjarde terminen kommer dessa studerande att erhalla graden
Master of Science in Aviation Safety Management

motsvarande svensk civilingenjérsexamen med 180 poéng.

Studerande, som valt nigon av studieriktningarna "Ledning av
flygplatstjanst”, "Statlig administration av civil luftfart" eller
" Affarsforetagande inom luftfartsomrédet" har ett nagot kortare
studieprogram under tredje terminen och kommer att kunna pé-
borja sitt examensarbete under senare delen av denna och kunna
avsluta det under forsta hilften av fjarde terminen. Nér de full-
gjort alla sina uppgifter kommer dess studerande att erhalla graden
Master of Business Administration in Aviation Business Manage-
ment nirmast motsvarande svensk civilekonom, med 160-170

poéang.
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FORTECKNING OVER KURSMODULER

NAT

NAT 00
NAT 02
NAT 04
NAT 06
NAT 08
NAT 10

NAT 12
NAT 14

ADM

ADM 00

ADM 01

ADM 03

ADM 05

ADM 06

NATURVETENSKAP OCH GRUNDLAGGANDE
TEKNIK

Matematisk statistik: Introduktion

Numerisk analys, informationsbehandling, numeriska
algoritmer

Fysikens principer

Mekanik

Termodynamik och stromningsteknik
Elektroteknik, mikrodatorer

Fasta kroppars mekanik

Hydraulisk kraftoverforing och styrning

ADMINISTRATION OCH INTERNATIONELLA
RELATIONER

Forenta Nationerna och relevanta internationella
organisationer

Chicagokonventionen om internationell civil luftfart
och ICAO, den internationella civila luftfartsorgani-
sationen. Staters ansvar enligt konventionen.
Nationella civila luftfartsmyndigheter: Oversikt éver
skyldigheter och ansvar enligt Chicagokonventionen.
Atskillnad mellan myndighetsfunktioner och av stat-
en tillhandahéllen infrastruktur. Vanligt forekom-
mande sitt att organisera de statliga funktionerna.
Nationella civila luftfartsmyndigheter, deras roller
och funktioner med avseende pa flygnavigations-
och flygtrafiktjanster (ANS/ATS). Olika institutio-
nella ramar for hur tjinsterna organiseras.

Regional samverkan och samordning mellan stater.
(t ex AFCAC, ASPAC, ECAC, EU, Eurocontrol,
JAA.)
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ADM 08 Internationell samverkan mellan flygbolag. IATA,
the International Air Transport Association; andra
organisationer fér samverkan mellan flygforetag.

ADM 09 ILO, the International Labour Organisation. Fack-
liga organisations internationella samverkan inom
luftfartsomradet.

ADM 10 Introduktion till foretagsledning och organisation.
Interkulturella aspekter.

ADM 11 Principer for foretagsledning och organisation. Kul-
turella och filosofiska skillnader. Interkulturell
kommunikation. Ledarskap. Aktuella utvecklings-
trender. Foretagsutveckling; Industriell organisation.

ADM 13 Organisatoriska strukturer for flygbolag: Principer
och exempel.

ADM 14 Metoder for reglering, 6vervakning och korrektiva
atgiarder inom flygsakerhetsomradet.

ADM 15 Organisatoriska strukturer for flygsikerhetsmyndig-
heter: Principer och exempel.

ADM 16 Organisatoriska strukturer for flygtrafiktjanst,
ANS/ATS: Principer och exempel.

ADM 18 Organisatoriska strukturer for flygplatser: Principer
och exempel.

ADM 22 Projektledning och projektadministration.

ECO EKONOMI

ECO 00 Industriell ekonomi och foretagsledning

ECO 01 Oversikt 6éver ekonomi for civil luftfart. Civil luft-
farts roll 1 globala och nationella ekonomier. Civil
luftfarts historiska utveckling; aktuella trender och
prognoser.

ECO 02 Redovisning och budgetering: Grundkurs.

ECO 03 Redovisning. Finansiell ledning och styrning.

ECO 05 Investeringar: Kalkylering och finansiering. Analys
av livscykelkostnad (LCC). Kostnads-nytto-analys
pa foretagsniva och nationell niva. Internationella
utvecklingsbanker.
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ECO 06

ECO 08

ECO 09

ECO 10

ECO 11

ECO 12

ECO 14

INF

INF 00

INF 01

INF 03

INF 04

INF 06

INF 08
INF 09

8 15-0596

Ekonomioversikt for flygbolag. Typisk nedbrytning
av flygbolags kostnader for langa, medellanga och
korta linjer. Inverkan av avgifter for infrastruktur.
Ekonomioversikt for flygtrafiktjanst, ANS/ATS.
ICAOs principer for kostnadsédtervinning genom
anvandaravgifter.

Datoriserade system for kostnadsatervinning och
anvindaravgifter 1 ANS/ATS.

Ekonomidversikt for flygplatser. Typisk nedbrytning
av kostnader. Metoder for atervinning av flygplats-
kostnader genom anvindaravgifter och affarsintékter.
Tillampning av avgifter relaterade till buller och
fororeningar for miljostyrning av luftfarten.
Kostnadsoversikt for myndighetsfuktioner. Principer
och metoder fér kostnadsatervinning genom anvén-
daravgifter.

Prognosmetoder for flygtrafik. Makro- och mikro-
ekonomiska modeller; statistik och databehov. Be-
démning av resultat: kanslighetsanalys.

SYSTEM OCH TEKNIK FOR INFORMATION
OCH KOMMUNIKATION

Introduktion till system och teknik for information
och kommunikation, datateknik och datorutrustning,
databaser.

System och teknik for information och kommunika-
tion.

Introduktion till programmering, abstraktion och
modellering.

Flygplans- och markbaserade system for underhalls-
assistans och diagnos.

Datoriserade system for dokumentation och journal-
foring. Bibliotekssystem och litteratursokning.
Datoriserade bokningssystem.

Datoriserade system for incheckning och sakerhets-
kontroll.
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INF 10
INF 12
INF 13

LAW 00
LAW 02
LAW 03
LAW 04
LAW 05

LAW 07
LAW 10

LAW 12

LAW 14

LAW 16

LAW 20

AEN

AEN 00

AEN 02

Integrerade informationssystem for flygplatser.
System for ekonomiinformation I
System for ekonomiinformation II

LUFTFARTSJURIDIK

Internationella konventioner, 6verenskommelser och
bestammelser.

ICAOs standards, procedurer och rekommenderad
praxis.

Trafikregler for luftfart.

Registrering och markning av flygplan

Utredning av haverier.

Lagstiftning for luftfart pa nationell niva.
Transitoverenkommelsen for internationell luftfart
(Chicago 1944). Bilaterala och multilaterala 6verens-
kommelser betraffande trafikrattigheter. Oversikt
over aktuell regional och nationell policy betréffande
trafikrattigheter.

Bilaterala och multilaterala operationella 6verens-
kommelser rorande flygtrafiktjanst samt efterforsk-
nings- och raddningstjénst.

Bilaterala och multilaterala luftvdrdighetsoverens-
kommelser.

Leasing, inhyrning och utbyte av luftfartyg.
Skadestandsskyldighet 1 internationell civil luftfart.

FLYGTEKNIK

Introduktion till flygteknik: Oversikt éver grundlagg-
ande flygteknik.

Introduktion till aerodynamik. Forstaelse for hur
lyftkraft och motstand alstras hos flygplan. Flyg-
planskonfigurationer for laga och hoga hastigheter.
Virvelbildning bakom flygplan och de faror detta kan
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AEN 03
AEN 05

AEN 11

AEN 13

AEN 15

AEN 17

AEN 18

AEN 19

AIR

AIR 00
AIR 02

AIR 03
AIR 04
AIR 05

AIR 06
AIR 08

innebdra for andra flygplan. Farlig inverkan av is,
snd och frost pa flygplans ytor.

Aerodynamik II. Flygplans stabilitet och styrning.
Fasta kroppars mekanik och spénningsanalys. Litt-
konstruktioner.

Flygplanssystem: Analys och syntes av elektroniska,
hydrauliska och mekaniska system med hansyn till
funktion, risker och ekonomi.

Grundliaggande flygplanskonstruktion. Skrovkonst-
ruktion, framdrivningssystem, konstruktion av flyg-
planssystem, installation och utprovning; konstruk-
tion av férarkabin och konstruktionsfilosofier for
avancerad elektronik. Hinsynstagande till produktion
och underhall.

Systemsikerhetsanalys for luftfartyg. Metodik och
certifieringskrav.

Flygplans prestanda under faserna start, stigning,
planflykt, plané och landning. Inverkan av vider-
leksforhallanden.

Flygplans prestanda pa fororenade start- och land-
ningsbanor.

Underhallskoncept. Modern teknik for férebyggande
och planerat underhall, system for tillstandsovervak-
ning. Datorst6tt underhall.

LUFTVARDIGHET

Grundldggande principer 1 ICAO Annex 8.
Dominerande internationella och nationella luftvar-
dighetsbestimmelser.

Typcertifiering.

Andringar, modifieringar och reparationer.
Certifiering av konstruktions- och produktionsorgani-
sationer.

Luftvirdighetscertifiering av individuella flygplan.
Flyghandbocker. Operationella begransningar. Mas-
ter minimum equipment list (tillverkarens forteck-
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ning 6ver den minimiutrustning som maéste vara i
fuktionsdugligt skick for att medge flygning).
AIR 09 Myndighetsévervakning av luftvirdighet.

AlR 11 Principer for utveckling och implementering av
underhallsprogram.
AIR 13 Certifiering av organisationer f6r underhll och repa-

ration. Flygbolags tekniska avdelningars uppgifter
och organisation.

AIR 14 System for felrapportering. Avancerade flygplans-
baserade system for 6vervakning av teknisk status.

AIR 15 Journaler 6ver flygplan och komponenter.

AIR 17 Fortsatt luftvardighet: Ansvar hos konstruktor/till-
verkare, tillverkningsland, registreringsland, opera-
torens land samt hos operatérer. Insamling och del-
givning av serviceerfarenheter for hel flygplansflotta
av viss typ.

AIR 18 Luftvardighetsdirektiv, information for fortsatt luft-
vérdighet, tillverkarens servicemeddelanden: Status
och giltighet.

ENV MILJOSKYDD

ENV 00 Oversikt over luftfartens miljopaverkan. Internatio-
nella konventioner och 6verenskommelser.

ENV 02 Flygplansbuller och motorutsldpp: Internationella
krav och certifiering. Regionala, nationella och loka-
la begransningar.

ENV 04 Metoder for berikning av bullerkonturer runt flyg-
platser. Acceptansgrinser for bostader och industrier.
System for kontinuerlig évervakning av buller fran
flygplan.

ENV 06 Utformning av flygvagar i terminalomrade f6r mini-
mering av bullerstorningar.

ENV 08 Operativa procedurer for bullerminskning vid flyg-
ning och deras potentiella inverkan pa flygsikerhe-
ten.
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ENV 10 Metoder for 6vervakning av luft fororening. Accep-
tansgranser.

ENV 14 Fororening fran kemikalier som anvénds pa flyg-
platsytor, sdsom avisningsmedel for flygplan och
start- och landningsbanor, utspillt bransle mm. Me-
toder for att eliminera eller kontrollera miljépaver-
kan.

ENV 15 Samarbete och kommunikation mellan flygplatsled-
ningar, lokala och regionala samhallsorgan och myn-
digheter i miljofragor.

OPS FLYGDRIFT

OPS 00 ICAO Annex 6: Standard och rekommenderad
praxis: Flygdrift.

OPS 02 Certifiering och myndighetsovervakning av flygfore-
tag: Internationella krav och praxis, sarskilt JAA och
FAA bestimmelser.

OPS 03 Uppgifter for och organisation av flygforetags flyg-

avdelningar.

OPS 04 Flygforetags drifthandbocker.

OPS 05 Flygprocedurer inklusive procedurer i foérarsamar-
betet.

OPS 06 Prestandabegransningar, lagsta sikra hojder, route-
manualer, kartor, start och landningsminima.

OPS 08 Utrustningskrav. Flygforetagets lista 6ver minimiut-
rustning for start (MEL). Inverkan pd policy fér
reservdelsfordelning.

OPS 10 Procedurer for planering av flygning och krav pa
informationsstod.

OPS 11 Lastkontroll, vikt och balans.

OPS 12 Befordran av farligt gods.

OPS 13 Flygforetags overvakning av flygning; ledningscen-
tral for flygplansrorelser.

OPS 14 Begransningar i flyg- och tjanstgoringstider. System
for schemaldggning for besattningar.
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OPS 16 Nédprocedurer och -traning: Inkapacitet hos pilot
under flygning; brand, kapning och bombhot; nédut-
rymning.

OPS 17 Flygforetags system for aterkommande traningoch
fardighetskontroll av operativ personal.

OPS 18 System for overvakning av flygningars operativa
utférande. System for rapportering av hiandelser och
incidenter vid flygning utan risk for bestraffning.

OPS 20 Flygbolags procedurer och organisation for utredning
av haverier/incidenter.

ASP LUFTRUMMETS UTNYTTJANDE

ASP 00 Grundliggande principer for luftrummets utnyttjan-
de. Identifiering av anvandargrupper. Luftrummet
over nationella territorier och 6ver internationellt
vatten. ICAOs medlemsstaters ansvar och skyldig-
heter inom tilldelade flyginformationsregioner. Luft-
rummets organisation och klassificering.

ASP 02 Kiriterier for separation av flygplan och tillhérande
metoder for att sakerstilla separation.

ASP 06 System for navigering, kommunikation och évervak-
ning av luftrummet samt deras inverkan pa utform-
ningen av luftrum, luftleder och flygvagar.

ASP 08 Krav betriffande hinderfrihet vid utformning av
luftrum och navigationsprocedurer.

ASP 10 Civil-militir samordning och integrering vid utnytt-
jande av luftrummet.
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HUM-1

HUM 00

HUM 01

HUM 02

HUM 03

HUM 05

HUM 07

HUM 08

HUM 09
HUM 11

HUM 13

HUM-II

HUM 40

MANSKLIGA FAKTORER INOM
LUFTFARTEN I

Samspelet méinniska - maskin

Oversikt over "minskliga faktorn" 1 flyghaverista-
tistik. Orsaker och medverkande faktorer. Samspel
mellan ménniska-maskin-organisation 1 haverifor-
lopp.

Kognitiv psykologi, beteendevetenskap. Definition
av bioteknologiska faktorer.

Grundliggande ergonomi; antropometri, synforméaga
mm.

Perception, adaption;informationsbehandling, minne,
beslutsprocesser.

Mental arbetsbelastning, uppmérksamhet och vak-
samhet. Overvakning av automatiserade processer.
Samspel manniska-dator. Utformning av grénssnitt
mellan pilot/flygledare och dator; styrorgan, kont-
roller och presentationer.

Granssnittet manniska - maskin vid inforande av ny
teknologi.

Fysiologiska effekter vid flygning.

Inverkan av trotthet och droger pa méanniskans prest-
anda.

Fysiologiska och psykologiska krav pa individer for
tillforlitlig funktion som piloter eller flygledare. Me-
toder for urval och bedéomning av personal.

MANSKLIGA FAKTORER INOM
LUFTFARTEN 1

Foretagsledning, organisation och kultur

Mainskligt felhandlande (ref. prof James Reason,
1990: Human Error).
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HUM 42

HUM 44

HUM 46

HUM 48

HUM 50

HUM 52

HUM 54
HUM 56

HUM 58

PEL

PEL 00
PEL 02

Foretagsledning, koncernpolicy och féretagskultur
(ref. dr John K Lauber, 1993). Organisationer, fore-
tagskultur och risker (ref. prof James Reason, 1993).
Foretagsledning, sakerhet och forandring (ref. kap
Daniel Maurino, 1993). Manskliga faktorer, foretags-
ledning och organisation (ref. ICAO Human Factors
Digest No.10,1994).

Foretagsledningens och organisationens roll att
skapa en siakerhetsinriktad foretagskultur och att
bygga forsvarsbarridrer mot manskligt felhandlande.
Pilotprestanda och samspel 1 besittning. Att utnyttja
besattningens samlade resurser (Cockpit Human
Resource Management).

Haverier orsakade av besattningsfaktorer: regionala
perspektiv - relation mellan kultur och haverier. (ref.
Boeing Commercial Aircraft Group,1993).
Riskhantering och att ge négon skulden. (kapt Neil
Johnston,1993).

Arbetsmiljéns psykosociala effekter pa ménniskans
prestanda.

Konfliktlosning 1 organisationer och arbetslag.
Tvarkulturella faktoreriteknologioverforing: Flygsa-
kerhetskonsekvenser. (ref. Naymedin Meshkati,
1994).

Fallstudier av haveriutredningar relaterade till led-
ning, organisation och kultur.

UTBILDNING OCH LICENSIERING AV
PERSONAL

Personalledning: Planering och utbildning.

Krav pa kunskaper, fardigheter och erfarenhet hos
personal 1 olika roller inom luftfart. ICAOs certifi-
katkrav for utfirdande, uppgradering och fortsatt
giltighet.
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PEL 04 Pedagogik I. Inldrnings- och studieprocesser,
utrednings- och forskningsmetodik, statistik for
utbildning och forskning.

PEL 05 Pedagogik II: Processer for bedomning och utvar-
dering av elever.

PEL 07 Datorstodd utbildning, traning och utvardering/exa-
mination.

PEL 09 Anvindning av simulatorer och procedurtrénare vid
grundldggande och aterkommande utbildning och
utvirdering/examination av piloter. Klassificering
och certifiering av flygsimulatorer.

PEL14 Anvindning av ATS-simulatorer och procedurtranare
vid grundliggande och dterkommande utbildning och
utvirdering/examination av ATS-personal.

PEL 13 Oversikt over typiska utbildningsprogram for de
olika kategorierna luftfartspersonal.

PEL 15 Examinations- och bedémningsprinciper for licensie-
ring.

PEL 17 Bedomning och certifiering av utbildningsanstalter.
Grundliggande krav. Acceptans av andra landers
certifiering.

PEL 19 Administration av nationella licensieringssystem:
ICAOs krav, nationella regler och procedurer, an-
viandning av datorsystem.

PEL 21 Validering och utbyte av andra lander personliga
certifikat.

MET FLYGMETEROLOGI

MET 01 Allmén introduktion till meteorologi.

MET 02 Meteorologiska faktorer av sarskild vikt for luftfart.

MET 03 Vaderobservationer och -rapporter. Prognoser: signi-
fikant vader, vindar, flygplatsvider, férhallanden vid
start och landning.

MET 05 Dagens teknik fér meteorologiska observationer och
matningar.
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MET 06 Krav och system for delgivning av meteorologisk

information.

MET 07 Fallstudier av meteorologiska faktorer 1 haveriutred-
ningar.

SAF SAKERHETS- OCH RISKANALYS

SAF 00 Introduktion till sannolikhetslara och statistik. |

SAF 04 Introduktion till risk- och sikerhetsbegrepp. Risk f
som en kombination av sannolikhet for intraffande |
och potentiella foljder. Jimforelse mellan risknivaer ‘
1 olika méinskliga verksambheter, sarskilt for olika
transportsitt. Statistiska mattenheter for risk och
sikerhet.

SAF 06 Internationell statistik for civil luftfart: Flygtidspro-
duktion och olycksfallsfrekvenser i flygtrafik; have-
rikostnad uttryckt 1 forlust av liv och materiella ska-
dor. Skadestandskostnader. Historisk utveckling och
nuvarande status. Kaillor dar statistisk information
kan hamtas.

SAF 08 Tillgangliga databanker for information betraffande
haverier och incidenter inom luftfart. Metoder for
atkomst och anvindning.

SAF 10 Analys av haveriorsaker: Den traditionella metoden
med "Huvudorsak och bidragande faktorer" eller den
nyare med "Flerfaktor-betraktelsesitt" eller "Fore-
byggande strategier". Aktiva eller latenta fel.

SAF 12 Oversikt 6ver dagens internationella olycksanalys
(global och regional). Riskbidrag fran civil luftfarts
olika delsystem. Huvudfaktorer med menlig inver-
kan pd flygsikerhet och mojligheter till forbattring.
Aktuella internationella atgiardsprogram for flygsa-
kerhetsforbattring.
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QUA
QUA 00

QUA 01

QUA 02
QUA 04
QUA 05

QUA 06

QUA 07

QUA 08

QUA 10

FORETAGSLEDNING FOR KVALITET OCH
SAKERHET

Introduktion till kvalitetsstyrning.
Kvalitetsstyrning: Total Quality Management
(TQM). Begreppet Kvalitet. Kvalitet och 1énsam-
het. TQM-element. Stodjande verktyg och metoder
for TQM. Kvalitet 1 planering. Kundstyrd produkt-
uveckling (QFD).

Tillforlitlighetsanalys. Experimentplanering (DoE).
Metodik for robust konstruktion.

Processkvalitet: Processtyrning, 7QC-verktyg, 7
ledningsverktyg.

Ledarskap for kvalitet: maldelning, processtyrning,
kvalitetsutmarkelser och kvalitetssystem.

Styrning av luftfartssédkerhet som en integrerad del
av TQM. Implementering pa strategisk, taktisk och
operationell niva. Kvalitetssystemet ISO 9000 och
dess tillampning pa luftfartsverksamhet. Definiering
av standards; fordelning av ansvar och resurser; defi-
niering och  implementering av organisation,
processer, procedurer; uppfoljning av éverensstim-
melse med standard; kontroll, dokumentation och
rattelse av avvikelser; fortsatt 6versyn av standards
med hénsyn till vunna erfarenheter.

Ledning av forandringsprocesser. Metoder att fast-
stilla att verksamheten ar driftfardig (operational
readiness). Identifiering, eliminering och kontroll av
aterstdende risk.

Kvalitets- och sidkerhetsrevision. Riktlinjer enligt
ISO - 10011-1. Intervjuteknik. Rapportering och
presentationsteknik.

Speciella metoder for uppfoljning av kvalitet och
sikerhet inom luftfarten. System for storningsrapp-
ortering utan pafoljder for egna misstag. Rutinan-
vandning av fardskrivarinformation for jamférelse
med foretagets standardprocedurer. (Betr ¢vervak-
ning av luftfartygs tekniska status se AIR 14).
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QUA 12 Utredning och analys av tillbud.

QUA 14 Anvindning av all tillganglig information for att
forbattra systemets sidkerhet. Trendovervakning och
riskbedomning. Eliminering och kontroll av risker
genom informationsatermatning, teknisk utveckling
och/eller andringar 1 standards, procedurer och ut-
bildning.

QUA 16 Tillampning av kvalitetsstyrningsprinciper pa staters
reglering, 6vervakning och styrning av flygsékerhe-
ten.

QUA 18 Definition av nationella mal for flygsakerhet och for
skydd mot olagliga handlingar mot luftfarten.

BUS LEDNING AV AFFARSVERKSAMHET

BUS 00 Grundldggande ekonomi och ekonomisk analys.

BUS 01 Nationell och internationell ekonomi
BUS 02 Férindringar 1 global konkurrens och internationell
strategi.

BUS 03 Strategisk planering och koncernplanering.

BUS 04 Flygforetags koncernstrategi, policy och planering
med hinsyn till marknadssegment (internationell,
inrikes, passagerare, frakt, post), linjestruktur, frek-
venser, tjanstekoncept och flygplansflottans
sammansattning.

BUS 05 Prisséttningsprinciper och intdktsoptimering. Linje-
samarbete mellan flygbolag. Legala eller politiska
begransningar.

BUS 06 Affarsetik

BUS 08 Koncernfinans

BUS 10 Styrning av affarsverksamhet. Arbete 1 allianser och
samarbetsprojekt. Styrning och samarbete 1 flerkultu-
rella organisationer.

BUS 11 Logistik och transportsystem

BUS 12 Marknadsféring

BUS 13 Styrning av serviceutbud och servicekvalitet.

BUS 14 Personalplanering och personalutveckling
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AlIG UTREDNING AV HAVERIER OCH TILLBUD

AIG 00 Internationella krav och skyldigheter betriaffande
utredning av haverier och tillbud (ICAO Annex 13).
Utredningens syfte. Skyddande av bevismaterial.
Underrittelse. Ansvar som &vilar stat dar handelsen
dgde rum, registreringslandet, staten dar operatoren
ar baserad samt tillverkarlandet. Andra berorda part-
ers rittigheter. Ansvar for utredningens igangsattning
och genomforande. Utredarnas oberoende stéllning;
organisatoriska konsekvenser pa nationell niva.

AIG 03 Organisation och genomférande av haveriutredning-
ar. Preliminéra och slutgiltiga rapporter. Datarapport
till ICAOs ADREP-system. Skyndsamma forebygg-
ande atgirder. Flygsidkerhetsrekommendationer fran
haveriutredning. Ansvar for beslut om atgarder.

AIG 05 Rapporter om kollisionstillbud och andra héndelser
1 luftrummet med tillhérande utredningar.

AIG 07 Fallstudier av utredningsrapporter fran haverier och
tillbud.
SEC SKYDD MOT OLAGLIGA HANDLINGAR MOT

LUFTFARTEN (SECURITY)

SEC 00 Internationella konventioner, 6verenskommelser och
protokoll betriffande skydd av internationell civil
luftfart mot olagliga handlingar. Bestimmelser enligt
ICAO Annex 17.

SEC 02 Implementering av internationella securityskyldig-
heter i nationell lagstiftning. Férdelning av ansvar
och samordning mellan olika statliga organ och luft-
fartsaktorer. Nationella security-program.
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SEC 04 Security-program for flygplatser och flygbolag.
Organisering och samordning av skyddsatgarder.
Tilltradeskontroll, sdkerhetskontroll av personal,
passagerare och besittningar. Sikerhetskontroll av
bagage, post och frakt. Sterila omrdden. Overvak-
ning av flygplatsens inhdgnade omrade.

SEC 06 Beredskapsplaner for bombhot, kapning och andra
nodsituationer.

SEC 08 Dagens teknik och utvecklingstrender betriffande
dels sidkerhetskontroll av passagerare, bagage, post
och frakt, dels tilltradeskontroll.

SEC 10 Utbildningskrav pa securityomradet.

APS FLYGPLATSANLAGGNINGAR OCH FLYG-
PLATSTJANST

APS 00 Oversikt av ICAO Annex 14: Standards och rekom-
menderad praxis: Flygplatsdata, fysiska egenskaper,
begransning och borttagande av hinder, visuella
hjalpmedel och belysningssystem, utrustning och
installationer, kraftforsérjning.

APS 01 Nationella flygplatssystem. Flygplatsens funktion.
Flygplatsdriftens komplexitet. Terminalsystem, fl6-
desteorier, fran gatusidan till flygplanssidan. Topp-
belastningar och kapacitetsteorier for flygplatser.

APS 02 Planering foér nodsituationer pa flygplatser.

APS 04 Réddnings- och brandbekdmpningstjénster pa
flygplats.

APS 05 Tekniskt underhall och tekniska stodfunktioner pa
flygplatser.

APS 06 Underhall av banbelédggningar och visuella hjalpme-
del. Kontroll av sné, is och slask och andra foérore-
ningar pa start- och landningsbanor. Friktionsmét-
ning. Metoder for forbéttring av friktion. Hinderkon-
troll. Inspektion av belysningssystem fran marken
och luften.
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APS 07 Hantering pa marken av flygplan, passagerare, baga-
ge, frakt och post med tillhorande tekniska system.

APS 08 Kontroll av markfordon; system och procedurer for
att minimera risker fér obehorigt intrang pa start-
och landningsbanor.

APS 10 Ledning av verksamhet pa flygplatsplattan: saker-
hetsbeteende hos och sikerhetskontroll av en méng-
fald aktorer.

APS 12 Kontroll av fagelkollisionsrisken runt flygplatser.

APS 13 Operativ uppfoljning av verksamheten fran flygplats-
ledningens sida.

ANS SYSTEM OCH TEKNIK FOR FLYGTRAFIK-
TJANST

ANS 04 Dagens system och teknik for flygnavigering, luft-
fartens telekommunikationer, 6vervakning och led-
ning av flygtrafik, styrning och flodeskontroll av
flygtrafik fran kapacitetssynpunkt, informationstjéns-
ter for luftfarten. Regionala samordningsinitiativ for
att oka kapacitet.

ANS 05 ICAO-konceptet féor kommunikation, navigation,
trafikdvervakning och trafikforing (CNS/ATM).

ANS 06 Teknologiska utvecklingstrender inom ANS/ATM.
Satellitteknik, datalankar, radar, presentationssystem,
konfliktvarning, kollisionsavvarningssystem.

ANS 07 Tekniska utvecklingsméjligheter och trender rérande
precisionslandningssystem.

ANS 08 Efterforskning och riddning. Internationella ansvars-
krav enligt ICAOs Annex 12. Nationell organisation
och samordning med militdra och marina instanser.
Internationell samordnng med angrinsande stater.
Tekniska hjilpmedel vid sokning. Rdddningsh;jalp-
medel.
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Schablonberikning av kurskostnader

Kurskostnaderna for att genomfora Flygsiakerhetsuniversitetets utbildning
enligt kursorganisation och specifikationer i bilaga 3 har utforts enligt
de schabloner, som for nirvarande tillimpas vid Linkopings Tekniska
Hogskola. Berdkningarna har utforts av konsulten Tor Fridell, Migalon
AB, pa grundval av underlag fran utredningen om uppskattad under-
visningstid pa varje kursavsnitt.
Foljande berdkningsfall har genomréknats:
WAU-1: Antagning av 120 elever arligen med jamn fordelning av
20 elever per linje under tredje terminen. LiTH kostnads-
schablon for 1995.
WAU-2: Samma som WAU-1, men 50% av professors/lektorstim-
marna ir 20% dyrare &n normalt.
WAU-3: Samma som WAU-1, men 50% av professors/lektorstim-
marna ir 40% dyrare dn normalt.
WAU-4: Antagning av 90 elever arligen med 15 elever per linje
under tredje terminen. LiTH kostnadsschablon for 1995:
WAU-5: Antagning av 140 elever arligen med 24 elever per fem av
linjerna och 20 elevr pa den sjitte.
WAU-6: Sirskild berakning for utbildningar i engelska under 10
alternativt 16 veckor med 36 resp. 60 elever.
Efter redovisning av berikningsprinciperna aterges nedan resultaten
i tabellform for resp. berdkningsfall.

Principer anviinda vid beriikning av kurskostnader for WAU

1. Undervisningskostnad

11. Med lektorstimmar avses foreldsningstimmar (FO), seminarier
(S) och storseminarietimmar (SS). Kostnad for en lektorstimme
ar 1020 kr.

1.2 Med assistenttimmar avses gruppundervisning (GU)-, lektions
(LE)- och laborationstimmar (LA). Kostnaden for gruppunder-
visnings- och lektionstimmar beréknas till 600 kr/tim och kost-
naden for laborationstimmar till 420 kr/tim.

1.3 Fér kurs med minst 3 le-grupper riknas lektorstimmar for en (1)
sadan grupp.
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2. Examinationskostnad
2.1 Tentamensforfattande 16 tjanstgoringstimmar (tj-tim) for lektor
per tentamensskrivning.
2.2 Grovrittning: antal elever x antal deltentamina x 1.8 - 2/3 - 140
kr.

3. Ledningskostnad
3.1 Kursledningskostnad
Fér varje kurstimme enl LoT utom foreldsningstimmar, och lab-
timmar riknas en tj-timma for lektor.
3.2 Laborationsledningskostnad
For laborationsledning berdknas lektorstimmar a 1020 kr enligt
foljande schablon 1/20 x antalet laborativa assistenttimmar.

4. Kursutvecklingskostnad
For varje kurstimma réknas 1/4 tj-timma for lektor utom for labora-
tionstimma som ger 1/2 undervisningstimma.

5. Laborations- och administrationspéligg
Laborationsersittning samt administrativ ersittning utgor enligt
nedan. I laborationspéldgget ingar ersittning for laborativt material
och i administrationspaldgget ersittning for administrativt material.

Teknikerersittning per laborativ studenttimme 1 288,0 kr

Teknikerersittning per laborativ lirartimme 361,0 kr
Administrativ ersittning per s:a studenttimmar 350,0 kr
Administrativ ersittning per s:a ldrartimmar 88,0 kr

6. Bestimning av gruppstorlek

Foljande gruppstorlekar anvinds:

Foreldsning obegrinsad
Lektion 30
Storseminarium 30
Seminarium 15
Gruppundervisning 15

Laboration 10
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Kurskostnadsschablon
K= 1020 (1,07F + 0,35 (S+SS+Gu+Le) + 0,5 La) +
+ 13600 T + 168 NT +
+ 600 ("15Gu + "30Le) + 420 "laLa +
+1 020 ("15S + "30SS) + 51 "laLa +
+ 350 (F+S+SS+Gu+Let+La) +
+ 88 (F + "15(S+Gu) + "30(SS+Le) +"laLa) +
+ 1 288La + 361 "laLa
(+ 420 Le om "30=3)
Beteckningar
K Kurskostnad i kr
FO  Antalet foreldsningstimmar
S Antalet seminarietimmar
SS Antalet storseminarietimmar
Gu Antalet gruppundervisningstimmar
IL75 Antalet lektionstimmar
La Antalet laborationstimmar
"5  Antalet 15-grupper i kursen
"30  Antalet 30-grupper i kursen
"la Antalet laborationsgrupper i kursen
N Antalet kursdeltagare

T

Antalet deltentamina i kursen
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Berikning av lokalbehov och lokalkostnader

I denna bilaga redovisas utforda berdkningar av behovet av undervis-
ningslokaler och motsvarande lokalkostnader for Flygsakerhetsuniversi-
tetet. Behovet av larrarrum och administrativa lokaler redovisas direkt
i betdnkandet.

Underlaget for berikningarna utgérs av den kursorganisation med
tillhorande specifikationer, som aterfinns i bilaga 3, samt de ytterligare
specifikationer som ligger till grund for kurskostnadsberdkningarna i
bilaga 5.

Berikningarna utfores for ett elevantal om 120 antagna elever per ér
med jimn férdelning pé 6 specialiseringar under tredje terminen. For-
delning pa gruppstorlekar gors i dverensstimmelse med kurskostnadskal-
kyl 1 i bilaga 5. Kontroll gors avslutningsvis av vilken effekt en dndring
av antagningen till 90 resp. 140 elever per ér skulle ha pa lokalbehov
och lokalkostnader.

Lokalbehov

Foreldsningssal for 120 elever:

Hosttermin (Fas I-elever): 1 st under 172 schematimmar

Vartermin (Fas Il-elever): 1st under 184 " "
Lektionssal for 40(alt 60) elever:

Hosttermin (Fas Ill-elever): 1st under 70 schematimmar
Lektionssalar for 30 elever:

Hosttermin (Fas I-elever): 4 grupper under 60 schematimmar

Vartermin (Fas Il-elever): 4 grupper under 50 schematimmar
Lektionssalar for 20 elever:

Hosttermin (Fas Ill-elever): Sst under 150-170 schematimmar

1st under 250 schematimmar

Grupprum for 15 elever:

Hosttermin (Fas Ill-elever): 13 grupper under vardera 35-75

schematimmar

Hosttermin (Fas I-elever): 8 grupper under vardera 50 schema-
timmar

Vartermin (Fas Il-elever): 8 grupper under vardera 91 schema-
timmar

PC-lab for grupper om 10 elever:
Hésttermin (Fas I-elever): 12 grupper om vardera 44 schema-
timmar.
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Bibliotek: Bibliotek med speciallitteratur for flygsikerhets-, luftfarts-
och managementomréadena forutsitts inréttas, garna samloka-
liserat med existerande bibliotek. Lampligt antal lisplatser
och terminaler for litteratursokning erfordras. Tillgangen pa
biblioteken vid Luftfartsverket, Luftfartsinspektionen, LiU och
SAAB minskar behoven av eget litteraturbestand.

Fragestéllningar:

1. Om ovanstiende skall genomforas i anslutning till LiU-filialen i
Drags, Norrkdping, kan det med angiven beldggning inrymmas i
befintliga lokaler? Om inte, hur mycket 4r det som fattas av olika
enheter? Vilka nettoytor resp bruttoytor behover tillkomma? Vad
kostar det med LiU nuvarande hyresavtal?

2. Motsvarande fragor vid ev. lokalisering till Linkoping?

De svar som erhéllits av arkitekt Anna Hesser, LiTH, ar foljande (kom-
pletterade genom samtal med Jan Janzén, prefekt LiTH-Drags):

Drags: 1). Har finns en foreldsningssal for ca 140 elever, som nistan
aldrig anvinds. Alltsa inget problem med tid for WAU.
2.) Hér finns gott om lektionssalar i storlek 30 (-40 a 60)
elever. Det ar en schemaldggningsfrdga hur mycket man kan
samordna, men med indikerade beldggningar bor méjligheter-
na vara goda att fa plats.
For ovanstiende foreldsnings-och lektionssalar riknas
schablonmissigt med en mojlig beldggning av 1000 timmar
per ar, dvs 500 tim/termin.
3). Grupprum i storleken 15 elever #r det ont om. Generell
bristvara.
4). PC-lab har vi angivit i storleken 10 elever (labgrp). Nor-
malt anvénder LiTH grupper om 16 elever, 2 om varje dator.
I Norrkoping anvinds storre grupper. Dessa lab 4r for nirva-
rande hart belagda, men det gar att ordna flera.
Anm. Vi bor anpassa vara gruppstorlekar efter LiTH erfaren-
heter, 2 elever per dator, sdg 10 enheter per rum; 2 assisten-
ter per rum.
5). Biblioteket kan inte vara nagot problem att inrymma i det
befintliga, som 4r pa 240 kvm. Dagliga bud till LiU haller
ner dokumentvolymen. Rimligt att hénféra 1/3 av biblio-
teksytan till WAU, resten till 6vriga verksamheter
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6). Lokalhyran 4r hir ca 1600 kr/kvm och ar inklusive vér-
me, el, underhall (totalhyra); detta pris 4r dock efter subven-
tion av Norrkdpings kommun. Kvadratmeterpriset avser brut-
toyta, dvs inklusive kommunikationsytor, toaletter, serviceut-
rymmen, etc. Fran berdknade erforderliga nettoytor erhélls
bruttoytan genom ett paslag pa 40%.

Link6ping:
1). Stora foreldsningssalar 4r det ont om.
2). Lektionssalar 30+ bor kunna récka till.
3). Grupprum 15 ar det brist pa
4). PC-lab: Tillgang och efterfragan oklar.
5). Biblioteket: ej penetrerat.
% Lokalhyran i Linkoping varierar beroende pa byggnadsar. Ett
| medelpris dr 1200 kr/kvm och ar, @ven hir totalhyra.

Beriikning av lokalkostnader vid forkiggning till Dragsomradet

Antal Lokaltyp/elevantal kvim/st kvm tot Beldggning Hyreskostnad kr/ar
netto brutto HT VT Total Andel

1 Forelasnsal/120 210 294 034 037 470.000 167.000

1 Lektionssal/40-60 90 126 014 - 202.000  14.000

5 Lektionssal/30 70 500 0.46 - 800.000 184.000

4 Lektionssal/30 70 400 - 0.10 (inryms) 32.000

1 Lektionssal/30 70 100 0.50 - 160.000  40.000

8 Grupprum/15 25 280 028 018  448.000 103.000

4 PC-Lab/20 70 400 013 - 640.000  42.000
D:o ej schemalagt 0.25' 10.15 - 128.000

1 Bibliotek 240 336 0.33 0.33 538.000 177.000
Summor: 2436 kvm 3.258.000 887.000

Nist sista kolumnen visar kostnaderna om Flygsékerhetsuniversitetet
ensamt skulle betala lokalerna; sista kolumnen visar kostnaden om
betalning skall ske i relation till beldggningsgraden. Det senare har
LiTH ansett vara ett korrekt forfaringssitt.




182 Bilaga 6 SOU 1995:57

Denna kalkyl visar entydigt samordningsvinsterna med lokalisering
till Drags och lokalsamordning med andra verksamheter. Skulle WAU
forlaggas isolerat till tex. Bravalla, si skulle man behdva en bruttoyta
av 2436 kvm till en arlig kostnad av 3,3 milj. kr. Samordningen reduce-
rar kostnaderna for undervisningslokalerna till 0,9 milj. kr., vilket mot-
svarar den genomsnittliga beldggningen av 27% for berérda lokaler for
WAU:s riakning.

Kinslighet for valt elevantal.

Vid variation av antal antagna elever erhalles foljande effekter:
Okning fran120 till 140 antagna per ar inryms i foreldsningssalen.
Direfter stopp. Kursstorlekarna i fas III kan 6kas till 30 fran 20 elever
utan paverkan pd lektionssalar. Grupprum/15 och PC-Lab far nagot [
hogre beldggning, ca 17% 6kning, vilket 6kar kostnadsandelen med ca "
46.000 kronor.

Minskning av antal elever ger motsvarande reduktion pa samma
poster. Om man kommer ner i elevantal 15 per kurs i fas III skulle
lektionssalarna kunna minskas. Men eftersom det 4r mest ont om de
mindre lokalerna skulle detta i vart fall i inledningsskedet inte ha nagon
storre effekt pa kostnaderna. Som mest kan det bli frigan om en halv-
ering av bruttoytan for lektionssalar/30 , dvs en reduktion med 500 kvm.
Motsvarande kostnadsminskning blir 800.000 kr/ar vid exklusiv dis-
position och 128.000 kr/vid samlokalisering med annan verksambhet.

Sammanfattningsvis indikerar denna kalkyl att en lokalisering till
Dragsomradet i Norrkdping ér att foredra framfor andra alternativ. Det
passar bra in i Norrkpings kommuns planer att etablera ett utbildnings-
centrum i omradet. Detta skapar en positiv miljo for utbildningen och
ger samordningsvinster. Elevernas sociala miljo ar viktig och kan till-
godoses i centrala Norrk6ping. Alternativet Bravalla bor darfor avskri-
vas.
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