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Luftfartsdirektarens beretning
Et paradigmeskifte for sivil luftfart

Per-Arne Skogstad
luftfartsdirektor

ROGER NABBEN

Den 11. september 2001 var en svart dag, ogsa for luftfarten. Fire amerikanske innenriks-
fly ble kapret og brukt som flygende bomber. Disse terrorhandlingene har preget luft-
farten sterkt og bidratt til et paradigmeskifte. Hendelsene vil fa konsekvenser for nasjonal
og internasjonal sivil luftfart. Det utarbeides na for eksempel nye internasjonale regler for
sikkerhetskontroll pa flyplasser som ogsa vil gjelde for Norge.

Foruten terroraksjonene inntraff flere ulykker. Blant de mest alvorlige var SAS-ulykken pa Linate-
flyplass i Milano 8. oktober og American Airlines ulykken i New York 12. november. Disse
tragiske hendelsene viste hvor sarbare selv de beste sikkerhetssystemene i transportsektoren er.

Resultatene

Luftfartstilsynets hovedoppgave er & bidra til & hindre ulykker i sivil luftfart. Passasjerer skal fgle
seg trygge i norske luftfartgyer. Tilsyn med ervervsmessig luftfart har alltid veert og vil ogsé frem-
over utgjgre den stgrste delen av Luftfartstilsynets arbeidsoppgaver. I 2001 ble det gjennomfgrt
flere inspeksjoner enn noen gang fgr.

I denne drsmeldingen fokuserer vi pa de delene av norsk sivil luftfart som de siste drene har vart
mindre belyst, men som i dag er viktige satsingsomrader. Eksempler er flysikkerhetsarbeidet i
forbindelse med helikoptertrafikken pa norsk kontinentalsokkel og prosjektet allmennflyging og
luftsport (PAL). Luftfartstilsynet har ogsa tatt tak i fornyelse av forskrifter og innfgring av nye
internasjonale regler i Norge, for eksempel de europeiske sertifikatbestemmelsene (JAR — FCL)
som tradte i kraft juli 2001.

Filosofien

Den langsiktige grunnfilosofien for Luftfartstilsynets arbeid er at innsatsen skal virke fore-
byggende. Tilsynsarbeidet bgr fgrst og fremst rettes inn mot de omridene der risikoen anses &
veare stgrst og tiltak settes inn der de gir optimal sikkerhetsgevinst. Luftfartstilsynet arbeider med
en overgang til et mer risikobasert tilsyn. Det innebrer stgrre vektlegging av analysevirksom-
heten for & kartlegge risiko pa ulike omrader. Det krever ogsa gkt fokus pa proaktive tiltak og for-
bedring av tilsynsmetoder. Fremtidig tilsynsvirksomhet skal i stgrst mulig grad bygge pé syste-
matiske og etterprgvbare prioriteringer.

Organisasjonen

Luftfartstilsynet er en ung og moderne organisasjon som tar utgangspunkt i brukernes behov og
prioriterer en aktiv dialog med dem. Internett vil bli brukt til & oppna effektiv kommunikasjon og
hgy tjenesteyting i trad med var serviceerklering fra oktober 2001. For & fremheve Luftfarts-
tilsynets visjoner og verdier ogsa visuelt, ble det i 2001 utarbeidet en ny visuell profil. Denne ars-
meldingen er blant de fgrste produktene i ny drakt. Internt arbeides det med fleksible Igsninger for
a effektivisere samarbeidet. I 2001 ble det satt i gang med integrering av teknisk og operativt til-
syn, redusering av administrative ressurser og oppgradering av Luftfartstilsynets intranett.

Utfordringene

Luftfarten er en internasjonal virksomhet som i stor grad pavirkes av utviklingen i de vestlige land.
Harmonisering av norsk og internasjonalt regelverk har fatt hgy prioritet. Satsingsomradene er valgt
enten fordi sikkerhetsnivaet pa disse omradene har vist seg & vaere lavere enn i andre deler av norsk
sivil luftfart eller fordi evaluering av eksisterende regelverk har pavist behov for revidering. Luft-
fartstilsynets flysikkerhetsarbeid (blant annet i PAL) og miljgsatsing er konkrete eksempler pa dette.

For 2002 har Luftfartstilsynet satt seg som mél & hgyne flysikkerheten ytterligere blant annet

gjennom internasjonalt samarbeid, utvikling av risikobasert tilsyn, og oppnéelse av resultater,
spesielt innenfor satsingsomradene. ll




For at du skal fole deg trygg i luften

ROBERT HAAST

Luftfartstilsynet skal bidra til at det er trygt a fly i Norge, og at flysikkerheten alltid har
farsteprioritet. Det er vart mal at flysikkerheten skal vaere pa samme niva som de ledende
luftfartsnasjoner. Dette méalet gjelder bade den kommersielle luftfarten og aktiviteter
knyttet til privatfly og klubbvirksomhet.

Ved opprettelsen av Luftfartstilsynet 1. januar 2000 la Stortinget til grunn at tilsynet som Norges
luftfartsmyndighet skal «arbeide for at luftfartsvirksomheten i Norge utgves pa en sikker og for-
malseffektiv mate» (jfr. kgl. res. av 10. desember 1999), innenfor rammebetingelser fastsatt av
overordnet myndighet. Dette innebarer at Luftfartstilsynet har det overordnede ansvaret for &
definere sikkerhetskrav og f@gre kontroll med at disse overholdes av alle aktgrer i norsk sivil luft-
fart. Luftfartstilsynet skal sgrge for at sikkerhetskrav forankres og kontinuerlig oppdateres i det
regelverket som til enhver tid gjelder for luftfarten. Alle vedtak skal vare hjemlet i regelverket
og all saksbehandling skal utgves i trdd med prinsippene for god forvaltningsskikk, krav fra
nasjonal og internasjonal luftfartslovgiving og behov fra brukerne i markedet.

Fire kjerneomrader

1. Regelverksutvikling: Hovedandelen av regelverksutviklingen skjer i internasjonale sam-
arbeidsfora som Luftfartstilsynet aktivt deltar i. Regelverket bestemmer hvilke krav som stilles
for et tilfredsstillende sikkerhetsniva. I Norge blir det nasjonale regelverket Igpende oppdatert
etterhvert som internasjonale regler innfgres som norsk regelverk.

2. Adgangskontroll: Luftfartstilsynet gjennomfgrer ulike former for kontroll fgr et tilsynsobjekt
blir godkjent og et rettighetsdokument utstedt. De vanligste formene for adgangskontroll er
dokumentgransking, testing og inspeksjoner. Adgangskontroll skjer i forhold til organisasjoner,
luftfartgy/-materiell og personer som enten er ansatt i/eller sgker ansettelse i sivil luftfart.
Adgangskontroll initieres av sgknader fra aktgrer i luftfarten eller krav til regelmessig fornying
av eksisterende rettigheter.

3. Virksomhetstilsyn: 1 hovedsak utgjgr dette planlagte inspeksjoner av ulike grupper tilsyns-
objekter. Grunnlaget for virksomhetstilsynet er nasjonale og internasjonale krav for flysikkerhet,
og Luftfartstilsynet har pa bakgrunn av dette definert en «policy» for hvor ofte inspeksjoner skal
gjennomfgres for de ulike gruppene av tilsynsobjekter.

4. Informasjon: Et viktig ledd i det forebyggende flysikkerhetsarbeidet er a informere brukerne.
Sikkerhetstenkningen utvikles kontinuerlig og dette ma formidles pa en effektiv mate. Eksempler
pé informasjonstiltak er kunngjgringer, statistikk over ulykker og hendelser, konferanser, presse-
meldinger, informasjonsmateriale og kommunikasjon gjennom Luftfartstilsynets hjemmeside pa
internett.

Service og effektivitet

Luftfartstilsynet er opptatt av & fremstd som et moderne tilsyn. Det betyr hgy kvalitet i alt fly-
sikkerhetsarbeid og en effektiv service til brukerne. Luftfartstilsynets brukere er flyselskaper,
flyverksteder, flyskoler, eiere/brukere av luftfartgyer, lufthavner, operatgrer av navigasjons- og
kommunikasjonsanlegg, sertifikatinnehavere/sgkere, nasjonale og internasjonale myndigheter,
media, passasjerer og publikum for gvrig.

En viktig forutsetning for & oppna gode resultater er & ha en velfungerende organisasjon og hgyt
kompetente medarbeidere. Som statlig myndighet ma tilsynet utvikle seg slik at det oppfyller
kravene fra regjeringens omstillingsarbeid i offentlig sektor. Det samme gjelder i forhold til nye
krav fra internasjonale luftfartsmyndigheter.




Ved utgangen av 2001 var det 138 ansatte i Luftfartstilsynet. Nyrekruttering har i hovedsak
skjedd innenfor satsingsomradene operativt tilsyn, flysikringstjeneste og tilsyn med utdannings-
institusjoner.

12001 ble det gjennomfgrt en «administrativ verdianalyse» for & evaluere om ressursene brukes
pé en effektiv mate. Flere tiltak skal iverksettes. T 2001 ble det startet med en bedre integrering
av teknisk og operativt tilsyn. I tillegg ble bruken av administrative ressurser redusert gjennom
endrede arbeidsrutiner, bedre utnyttelse av informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT) og
strategisk kompetansestyring.

Dialog med brukerne

Luftfartstilsynets mal er & fremsta som en apen, tilgjengelig, synlig og troverdig tilsynsmyndig-
het. I tillegg skal brukerne vere tilfredse med kvaliteten pa vére tjenester. I 2001 ble bl.a. to til-
tak satt i gang:

Serviceerkleering: 1 oktober 2001 kom Luftfartstilsynet med en serviceerklering. Her ble bruker-
ne informert om Luftfartstilsynets oppgaver og tjenester, rettigheter og plikter, brukernes inn-
syns- og klagemuligheter samt saksbehandlingstider for et utvalg tjenester.

Dggndpen forvaltning: Som et ledd i en mer brukertilpasset forvaltning er ett av mélene at stat-
lige tjenester skal bli elektronisk tilgjengelig 24 timer i dggnet. Luftfartstilsynet har startet arbei-
det med a tilrettelegge for elektronisk kommunikasjon med ulike brukergrupper. Et tiltak i 2001
var & publisere skjemaer med veiledninger pa Luftfartstilsynets hjemmeside. Neste trinn blir &
etablere lgsninger for elektronisk utfylling og innsending av skjemaer.

Medie- og samfunnskontakt

I forhold til mediene har Luftfartstilfynet som mal & veere aktiv = 150 Antall - Tendens | Positiv
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oktober ble viet stor oppmerksomhet. Varen 2001 startet Luft-
fartstilsynet med kvartalsvise medieanalyser som viser utviklingen i omtalen av Luftfartstilsynet
gjennom aret. Analysene skal bidra til en enda mer malrettet og serviceorientert mediekontakt.

Ett av Luftfartstilsynets hovedprinsipper er & praktisere meroffentlighet. Siden 1. april 2000 har
tilsynet deltatt i prosjektet «Elektronisk postjournal for statlig forvaltning». Statskonsults stati-
stikk viste at mediene bestilte totalt 780 dokumenter fra Luftfartstilsynet i 2001. Dette er en
gkning pa 11 prosent, sammenlignet med fjoraret. l

Publisitet om Luftfartstilsynets
ansvarsomrader med gjennom-
snittlig tendens pr. maned i 2001.
Kilde: Observer



Satsingsomréade | security

Flysikkerhet etter
11. september

Terrorangrepet mot World Trade Center demonstrerte
hvilket dgdelig vapen et sivilt fly kan vaere. Denne hen-
delsen har fgrt til mye oppmerksomhet om sikkerhets-
tiltakene pa fly og flyplasser. I Norge er det Luftfarts-
tilsynet som skal sgrge for utforming av sikkerhetsregler
— og pase at reglene fglges.

Med begrepet «security» menes tradisjonelt sett tiltak som
iverksettes for & hindre ulovlige anslag mot sivil luftfart. Be-
grepet benyttes pa denne maten i motsetning til «safety» som
viser til tiltak som skal sikre luftdyktigheten for det enkelte
luftfartgy og sikker avvikling av flytrafikken. Security dreier
seg sdledes om vern mot mennesker med kriminelle hensikter
— typisk terrorister — mens safety dreier seg om vern mot tek-
nisk og menneskelig svikt.

Security kom i fokus etter at to passasjerfly kolliderte med
World Trade Center i New York 11. september 2001. Samme
dag ble Pentagon i Washington truffet av et tredje passasjerfly
og et fjerde styrtet i Pennsylvania. Flyene ble fgrt mot sine mal
av terrorister som hadde kapret og overtatt styringen. I tiden
etter aksjonene ble internasjonal sikkerhet innskjerpet, og ytter-
ligere tiltak kan veere pd trappene. Armerte cockpitdgrer og
bruk av bevapnede vakter er blant tiltakene som har vert
diskutert.

I Norge har flypassasjerene fatt merket effekten etter 11. sep-
tember — kanskje s@rlig gjennom & métte mgte tidligere for inn-
sjekking, strengere bagasjekontroll, ekstra vakthold pa flere av
flyplassene og strengere forbud mot & bringe kniver og andre
farlige gjenstander inn i flyet.

Aksjonene i New York og Washington illustrerte for all verden
at sivil luftfart kan veere et forferdelig vipen dersom det mis-
brukes. Samtidig er sivil luftfart avgjgrende for & sikre interna-
sjonalt samkvem mellom nasjonene. Dette dilemmaet er
beskrevet i forordet til konvensjonen om internasjonal sivil
luftfart — den sakalte Chicago-konvensjonen — undertegnet i
Chicago 7. desember 1944: «Da den fremtidige utviklingen av
internasjonal sivil luftfart i hgy grad kan bidra til & skape og
opprettholde vennskap og forstéelse mellom verdens nasjoner
og folk, mens misbruk av den kan bli en trussel for den al-
minnelige sikkerhet ...».

Ingen vil med alvor mene at den sivile luftfart skal legges ned
som fglge av terroristaksjoner. I 2001 fikk vi imidlertid pa en
dramatisk mate illustrert at vi aldri kan sla oss til ro nér det gjel-
der arbeidet med security.

Sekelys pa regelverket

Regelverket pa securityomradet blir — som ellers nér det gjelder
luftfart — fgrst og fremst arbeidet frem i internasjonale organi-
sasjoner. Det er primert International Civil Aviation Organi-
zation (ICAO) og European Civil Aviation Conference (ECAC)
som stér for dette arbeidet, og som har vert aktive pa security-
omradet. ICAO er en FN-organisasjon som etablerer globale
standarder pd den internasjonale sivile luftfartens omrade.
ECAC er et samarbeidsorgan for de europeiske luftfarts-
direktgrene.

Pa bakgrunn av terrorhandlingene i USA har 2001 vert et ser-
lig hektisk ar for dem som arbeider med security i ICAO og
ECAC. Det har vert avholdt en rekke mgter hvor ulike forslag
til forbedringer innenfor security har vaert debattert. Konkrete
endringer og tillegg til gjeldende standarder og normer har ogsa
blitt gjennomfgrt.

De standarder og normer som ICAO og ECAC har utarbeidet
har vert avgrenset til flyginger som passerer minst én lande-
grense. Angrepene i New York og Washington ble imidlertid
utfert med passasjerfly som skulle utfgre innenriksflyging. Et
av de viktigste spgrsmal som fglge av disse terrorhandlingene
har derfor vaert om regelverket ogsa skal omfatte innenriks-
flyginger. Konkrete krav overfor lufthavneiere og flyselskaper
er ogsa debattert.

EU har fattet en stadig stgrre interesse for luftfart. I 2001 frem-
met EU-kommisjonen et forslag til en forordning om felles
regler pa securityomradet. ECACs normer pa dette omradet blir
juridisk bindende regler i alle EU-landene hvis disse vedtas.
Gjennom Norges tilknytning til EU gjennom E@S-avtalen vil
forordningen ogsé métte gjennomfgres i Norge.
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Luftfartstilsynets arbeid

Hendelsene i 2001 har fgrt til gkt satsing pa security i Luft-
fartstilsynet. Dette vil i lgpet av varen 2002 avspeile seg i gkt
bemanning i Luftfartstilsynet pa dette feltet.

Nér det gjelder Luftfartstilsynets arbeid med regelverk pa
securityfeltet, gjgres dette fgrst og fremst i de nevnte inter-
nasjonale organisasjoner, men ogsa i stadig stgrre grad i EU. Pa
grunn av folkerettslige og politiske bindinger vil Luftfarts-
tilsynet matte forholde seg til de standarder og normer slike
organisasjoner vedtar. Gjennomfgringen av slike regler er ogsa
viktig for & sikre at vilkdrene for aktgrene i luftfarten i stgrst
mulig grad er de samme i Norge som i andre land. I en sé inter-
nasjonal bransje som sivil luftfart, er dette serlig viktig for a
ivareta sikkerheten til det reisende publikum, men ogsé for &
sikre forutsigbarhet og konkurranseevne for aktgrene.

For at det i stgrst mulig grad skal tas hensyn til norske forhold
—men ogsa for 4 sikre riktig gjennomfgring av de standarder og
normer som etableres — har Luftfartstilsynet i 2001 deltatt i
de fora der slike standarder og normer utarbeides. Luftfarts-
tilsynet har som fagmyndighet valgt & fokusere pa den reelle og
totale sikkerhetsgevinsten som oppnas ved de enkelte tiltakene.
I denne sammenhengen har tilsynet sett det som viktig at
securitytiltak ikke skal g& pa bekostning av safety. Tiltakene
bgr heller ikke ga sa langt at det ikke lenger vil veere attraktivt
a benytte fly som transportmiddel. Den spesielle situasjonen i
Norge med mange mindre lufthavner er sarlig relevant. Et
viktig spgrsmal har vert nivéet for sikkerhetstiltak — avveid i
forhold til verdien av & leve i et fritt og &pent samfunn.

Parallelt med den internasjonale utviklingen har Luftfarts-
tilsynet satt i gang en gjennomgang av gjeldende regelverk pa
securityomradet. Denne gjennomgangen koordineres med de
internasjonale standarder og normer som er under utvikling, og
som vil matte tas inn i dette regelverket pa sikt.

Fglger opp med kontroller

Luftfartstilsynet kontrollerer gjennomfgringen av sikkerhets-
kontrolltjenester i forbindelse med den alminnelige kontroll av
lufthavner. Det sjekkes da blant annet om fysiske krav som
gjerder og sikkerhetskontroll av passasjerer og bagasje er pa
plass, og om beredskapsplaner som det norske regelverket stil-
ler krav om er ajourfgrt. I 2001 ble det gjennomfart en rekke
slike kontroller av norske flyplasser.

12001 var Oslo Lufthavn Gardermoen gjenstand for en sarlig
kontroll av et team med inspektgrer sammensatt av ECAC.
Bakgrunnen for denne kontrollen var ECACs beslutning i mai
2000 om & gjennomfgre inspeksjoner av sikkerhetskontroll-
tjenesten pa et stgrre antall lufthavner i Europa. Hensikten med
slike inspeksjoner er & pase at de europeiske bestemmelsene er
likt implementert i medlemslandene. Oslo Lufthavn Garder-
moen var en av de fgrste som sa seg villig til en slik inspeksjon.
Luftfartstilsynet har behandlet de observasjoner som teamet fra
ECAC papekte.

Strengere tiltak i 2002?

Ogsa i 2002 vil det vaere sterk fokus pé securityarbeidet. ICAO
vil arrangere en konferanse om oppfglging som fglge av terror-
trusselen i februar 2002. EU ventes & vedta forslaget om en for-
ordning om felles regler om security i lgpet av véren eller som-
meren. Luftfartstilsynet vil som luftfartsmyndighet fglge opp
det som skjer pa disse og andre arenaer hvor standarder og nor-
mer for security etableres.

Det gkte fokuset pa security, kombinert med stor politisk vilje
til & innfgre tiltak for & hindre hendelser som i USA 11. sep-
tember 2001, har fatt langtrekkende konsekvenser for luft-
havner, flyselskaper og andre aktgrer innenfor sivil luftfart.
Forelgpig er ikke det endelige omfanget klarlagt. Dette vil uan-
sett kunne variere i overensstemmelse med trusselbildet slik
dette vurderes nasjonalt og internasjonalt. ll



Satsingsomréde | flyplassikkerhet

Risikoanalyser bedrer

sikkerheten

Luftfartstilsynet er fgrst i verden med a gjgre en omfat-
tende risikoanalyse knyttet til store flyplasser. Analysen
tar opp en rekke forhold ved flyplassene, men legger
spesielt vekt pa forholdene langs og ved endene av rulle-
banene. Hensikten er a redusere faren for dgdsulykker
dersom flyene kjgrer av rullebanen.

Risikoanalysen er et ledd i arbeidet med fastsettelse av krav til
utforming av norske flyplasser til sikalt allmenn bruk. Sam-
tidig er den et ledd i Luftfartstilsynets strategi med risikobasert
tilsyn hvor et viktig formal er & ha fokus pa at tilsynsressursene
innrettes etter risikoen i de ulike virksomhetene.

Risikoanalysen tar for seg flere sider ved utformingen av fly-
plasser, men har spesielt hatt fokus pa sikkerhetsomradene
langs siden og ved enden av rullebanene. S@rlig ved de mindre
flyplassene — i praksis nesten samtlige regionale flyplasser og
enkelte stamruteplasser — er det relativt store utfordringer for &
oppfylle anbefalingene i risikoanalysen.

Resultater
Risikoanalysen kan kort oppsummeres slik nar det gjelder sik-
kerhetsomrader:

Dagens krav til beskyttelse mot utforkjgring pé siden av rulle-

banen er:

« ikke tilstrekkelig for flyplasser med rullebane under 1200
meter (regionale lufthavner)

* bedre for flyplasser med rullebane over 1200 meter (stamrute-
plasser, men ikke i forhold til de stgrste flytypene).

Dagens krav til beskyttelse mot utforkjgring ved enden av rulle-

banen er:

* ikke tilstrekkelig for flyplasser med rullebane under 1200 meter

¢ bedre for flyplasser med rullebane over 1200 meter, men like-
vel i mange tilfeller ikke godt nok.

Risikoanalysen er utfgrt av det engelske selskapet AEA Tech-
nology plc, som startet arbeidet med analysen i februar 2001 og
leverte sin sluttrapport i begynnelsen av desember 2001. Risiko-
analysen er knyttet mot et definert gnsket sikkerhetsnivé (Tar-
get Level of Safety), og skal avgjgre hvilke krav som ma stilles
til flyplassenes utforming pa ovennevnte omrader for at dette
nivéet kan nés.

Utgangspunktet for analysen var arbeidet med forskrift om
utforming av store flyplasser. Forskriften er basert pd Annex 14
til Chicago-konvensjonen. Annex 14 inneholder internasjonale
krav og anbefalinger for utforming av flyplasser til allmenn
bruk. Mens andre land har implementert Annex 14 i relativt stor
grad, har dette pa enkelte omrader vert problematisk i Norge
grunnet vanskelig terreng rundt flere flyplasser.

Kostbart for mange flyplasser

Etablering av sikkerhetsomréader i samsvar med risikoanalysens
anbefalinger vil for mange flyplasser vere svart kostbart, og
ved enkelte plasser helt urealistisk pd grunn av omkring-
liggende terreng. Det vil derfor veaere ngdvendig 4 tillate alter-
native lgsninger s& lenge man er innenfor risikogrensen. Luft-
fartstilsynet kartlegger konsekvensene sammen med Luftfarts-
verket og flere flyselskaper.

Luftfart har generelt et hgyt sikkerhetsniva, noe som ogsa er i
samsvar med samfunnets forventninger. Risikoanalysen er
basert pa et sikkerhetsnivd som Luftfartstilsynet og Luftfarts-
verket har blitt enige om, og som innebzrer en risikogrense pa
mindre enn én fatal ulykke pr. 10 millioner flybevegelser
(1-1077) for hendelser som kan spores tilbake til utformingen av
flyplasser. Med flybevegelse mener vi en avgang eller en
landing. Videre er mélet at det skal tilstrebes & oppna et risiko-
nivd pd mindre enn én fatal ulykke pr. 100 millioner fly-
bevegelser (1:10®), der dette synes formalstjenlig nir man
sammenholder risikogevinsten med kostnadene for & oppna
denne gevinsten.

Generelle konklusjoner
Risikoanalysen konkluderer med at:

¢ Instrumentflyging er sikrere enn visuell flyging, jfr. AEAs
klare anbefalinger om stgrre krav til for eksempel sikkerhets-
omrader for sistnevnte.

¢ Fly med sma krav til rullebanelengde krever like store sikker-
hetsmarginer pa bakken som fly med stgrre krav til rullebane-
lengde.

e Langt flere krav bgr styres av flyenes bredde (vingespenn
og/eller sporvidde).

Sikkerhetsomrader — den stgrste utfordringen
Risikoanalysen konkluderer med at det er ngdvendig med sik-
kerhetsomrader med bredde 65 til 90 meter pa hver side av
rullebanens senterlinje, avhengig av stgrrelsen péa de flytyper
som trafikkerer flyplassene. Faktisk planert beredyktig bredde
pé sikkerhetsomradene ved mange av de mindre flyplassene er
i mange tilfeller bare 30-40 meter. Konsekvensene for den
enkelte flyplass vil i stor grad avhenge av kvaliteten pa ter-
renget utenfor det omrédet som i dag er planert. Stgrst risiko vil
veere der det er brd overgang til underliggende terreng, her-
under sjg. Forholdene er jevnt over en god del bedre ved de
stgrre flyplassene. Dette gjelder i forste rekke de sakalte stam-
ruteplassene.

Sikkerhetsomrader ved enden av rullebanen skal gi beskyttelse
bade ved for tidlig landing, ved utforkjgring over enden av
rullebanen etter landing og ved avbrutt avgang. Risikoanalysen
konkluderer med at lengden pé sikkerhetsomridet i enden av




rullebanen som hovedregel ma vare 300 meter for at det
gnskede sikkerhetsnivéet skal nds. Dersom det finnes tilstrek-
kelig overskytende rullebane i forhold til hva trafikkerende fly-
typer trenger, kan man under visse forutsetninger klare seg med
150 meter. Den faktiske situasjonen er imidlertid at mange av

de mindre flyplassene har sikkerhetsomrade ved enden av rulle-
banen pa kun 60 meter eller mindre ved minst én av rullebane-
lengdene. Resultatene fra risikoanalysen skal danne grunnlag
for nye krav i en revidert utgave av gjeldende forskrift. ll

Tilleggskrav til selskaper som
trafikkerer norske flyplasser

Luftfartstilsynet har vurdert flyoperative forhold ved alle
norske flyplasser som er apne for allmenn bruk. Det gjelder
forhold som kan ha betydning for flysikkerheten. Ut fra vur-
deringene vil Luftfartstilsynet stille serskilte krav til opera-
tgrer som skal trafikkere flyplassene. Kravene skal tas inn i
flyplassenes godkjenningsvilkar og vere innfridd senest 1.
april 2003. De strengere operative kravene skal bidra til gkt
flysikkerhet. Liknende undersgkelser er gjennomfgrt av
andre luftfartsmyndigheter for flere europeiske flyplasser.

Krav til operatgrene

De faglige krav som Luftfartstilsynet stiller til operatgrer
som utgver ervervsmessig lufttransport med fly avhenger av
den enkelte flyplass’ kompleksitet i innflyging, standard pa
lysanlegg, dimensjoner pé sikkerhetsomrider, og komplek-
sitet ved avgang og under utflyging. Det kan gjelde serskilte
kvalifikasjonskrav til besetningen, krav til at operatgren fast-

setter begrensninger med hensyn til vind og/eller bane-
forhold, krav til bruk av visuelle innflygingshjelpemidler,
samt krav til utarbeidelse og dokumentasjon av utflygings-
prosedyrer og vektbegrensninger.

Gruppeinndeling

Basert pa evalueringsresultatene er flyplassene delt inn i tre
grupper. Flyplasser i gruppe 1 anses ikke & ha spesielle for-
hold, og det stilles her ingen s@rskilte krav. I gruppe 2 er det
mer komplekse forhold, og det stilles krav om at dokumenta-
sjon pa oppfyllelse av faglige krav kan forevises flyplass-
operatgren eller Luftfartstilsynet pa forespgrsel. Flyplasser i
gruppe 3 anses & ha s@rlig komplekse forhold. Her kreves det
at dokumentasjon pa oppfyllelse av faglige krav forelegges
Luftfartstilsynet fgr operasjonen starter.

Evalueringsresultatene og mer informasjon om de ulike fag-
lige kravene er samlet i rapporten «Vurdering av operative
forhold ved norske flyplasser som kan ha betydning for fly-
sikkerheten». Rapporten er lagt ut pa Luftfartstilsynets
hjemmeside pa internett.
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Tryggere helikoptertrafikk

I Nordsjoen

Sikkerheten ved helikoptertransporten i Nordsjsen er
fortsatt under nivaet for annen flytransport av passasjerer.
Samtidig har det veert uklart hvem som har hatt ansvaret
for sikkerheten. Et utvalg nedsatt av Samferdselsdeparte-
mentet anbefaler at Luftfartstilsynet far dette ansvaret.

Samferdselsdepartementet oppnevnte sommeren 2000 et offent-
lig utvalg som skulle vurdere myndighetenes organisering og
ansvar nar det gjelder helikoptertrafikken pa norsk kontinental-
sokkel. Helikoptertransporten er i hovedsak regulert etter
samme mgnster som andre luftfartsvirksomheter. Den skiller
seg vesentlig fra disse ved & veere del av et stgrre risikobilde
knyttet til olje- og gassvirksomheten. Deler av virksomheten er
underlagt flere offentlige instanser enn det som er vanlig for
andre former for luftfart; Oljedirektoratet, Sjgfartsdirektoratet
og Luftfartstilsynet, i tillegg til en rekke andre etater har
ansvarsomréder pa sokkelen.

Foreslar tiltak for forbedring

Etter anmodning fra Luftfartstilsynet ble det vedtatt at utred-
ningsarbeidet skulle omfatte en todelt utredning med vurdering
av ansvarsforholdene (del 1), og en vurdering av flysikkerhets-
nivaet og forslag til konkrete tiltak for forbedring av sikker-
heten (del 2).

Utvalgets mandat for den fgrste delen var i hovedtrekk & vurdere
organiseringen av det offentliges engasjement i forbindelse
med helikopterflygingen knyttet til virksomheten pé norsk kon-
tinentalsokkel. Dette omfattet blant annet & papeke uklarheter,
tilrd eventuelle forbedringer av det offentliges organisering og
tilrd forbedringer/forenklinger av regelverket. Utvalgets del 1
ble ledet av forskningsdirektgr Tor Ulleberg, SINTEF Tekno-
logiledelse, og leverte sin innstilling (NOU 2001:21 Helikop-
tersikkerheten pa norsk kontinentalsokkel) til departementet i
juni 2001, med hgringsrunde hgsten 2001. Luftfartstilsynet
hadde sekretariatfunksjonen og sto ogsa for finansieringen av
delutredningen.

Det var ved arsskiftet 2001-02 ikke besluttet hvordan saken vil
bli behandlet videre fra Samferdselsdepartementets side.

Vil gi Luftfartstilsynet hovedansvaret

Fra utvalgets side ble det gitt en innstilling med 16 tilradinger.
En rekke av disse har direkte betydning for Luftfartstilsynets
virksomhet. Dette gjelder ikke minst ansvarsfordelingen
mellom Oljedirektoratet, Luftfartstilsynet og Sjgfartsdirektora-
tet. Her tilrar utvalget at Luftfartstilsynet gis utvidet myndighet
pé omradet. Dette vil innebare hovedansvaret for alle opera-
sjoner i tilknytning til avgang og landing pé helikopterdekket
for faste og flyttbare innretninger.

Luftfartstilsynet ga i sin hgringsuttalelse tilslutning til de for-
slag til tiltak som ble fremmet, og pekte pa at tilrddingene synes
egnet til & gke sikkerheten ved helikopteroperasjonene pé norsk
sokkel.

I sin hgringsuttalelse presiserte Luftfartstilsynet at organisasjonen
ma reflektere det utvidede ansvarsomradet og at det antas at det
vil bli et gkt kapasitetsbehov i noen avdelinger/seksjoner.

Andre viktige tilradinger for Luftfartstilsynet:

e Tilsyn med helikopterdekk pd skip. Utvalget tilrar at Luftfarts-
tilsynet retter stgrre oppmerksomhet mot helikopterdekk om
bord i skip pa norsk sokkel og tilsynet pé dette omrédet.

e Oppretting av samarbeidsutvalg for helikoptervirksomhet pd
norsk kontinentalsokkel. Utvalget tilrdr at Luftfartstilsynet er
ansvarlig for opprettelsen, drift og oppfglging av et slikt utvalg.
Dette vil innebare behov for budsjettering av midler. Samtidig
tilrar utvalget formalisering av samarbeidet mellom Norge,
Danmark, Nederland og Storbritannia. Nar det gjelder inter-
nasjonalt samarbeid, foreslar Luftfartstilsynet i sin hgrings-
uttalelse at det rent praktisk fgrst vurderes om det kanskje er
mest hensiktsmessig 4 benytte eller knytte seg opp mot de
fora som allerede eksisterer, for eksempel gjennom JAA.
Flygende inspektgrer. Utvalget tilrar at en ordning med fly-
gende inspektgrer settes i kraft snarest mulig, og at Luftfarts-
tilsynet etablerer rutiner som sikrer at inspektgrene unngér
habilitetsproblemer. Luftfartstilsynet har etablert en slik ord-
ning.
Tekniske overvdkingssystemer. Utvalget tilrar at Luftfarts-
tilsynet innfgrer krav om tekniske overvékingssystemer
(HUMS - Health and Usage Monitoring System) for helikop-
tervirksomheten pa sokkelen. Dette utstyret er allerede instal-
lert i alle helikoptre som benyttes pa kontinentalsokkelen.
Fordelen med & gjgre dette til et myndighetskrav er dermed
kanskje hovedsakelig signaleffekten. Imidlertid vil det trolig
ogsa stilles krav om at utstyret er funksjonsdyktig til enhver
tid.
Risikobasert tilsyn. Utvalget tilrar at Luftfartstilsynet effektu-
erer endringer internt i organisasjonen som innebarer etable-
ring av et velfungerende proaktivt risikobasert tilsyn. Det
poengteres i Luftfartstilsynets hgringsuttalelse at dette er en
meget viktig tilrdding, og omhandler maten Luftfartstilsynet
organiserer og prioriterer sitt arbeid pa. Luftfartstilsynet
arbeider med hvordan risikobasert tilsyn kan implementeres.
Krav om bruk av simulator for helikopterflygere. Utvalget til-
rar at Luftfartstilsynet vurderer & kreve simulatortrening i
helikoptervirksomheten pa norsk sokkel. I dag stilles det krav
til simulatortrening nér det gjelder vedlikeholdstrening, men
det kan imidlertid vere behov for at Luftfartstilsynet justerer
og presiserer sin fortolkning av gjeldende bestemmelser, og at
kravene her blir skjerpet.
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Det videre arbeid

Sommeren 2001 oppnevnte Samferdselsdepartementet utvalget
som skal utrede del 2. Utvalgets mandat omfatter blant annet
a foresld konkrete og realistiske flysikkerhetsmal for helikop-

tervirksomheten, vurdere om dagens flysikkerhetsnivd er
akseptabelt samt vurdere behovet for konkrete tiltak for & frem-
me flysikkerheten. Utvalgets utredning vil foreligge hgsten
2002. 1

Storre risiko ga nytt utvalg

Stort forbedringspotensial i sikkerheten for helikopter-
transport og Norneulykken i 1997 forte til at Helikopter-
sikkerhetsutvalget ble satt ned. Det var flere analyser som
viste at risikonivaet for helikoptertransport offshore var
betydelige hayere enn for vanlig sivil luftfart.

- Det er interessant & merke seg at Luftfartstilsynet har sagt at heli-
koptersikkerhet er et satsingsomrade. Det som er hovedpoenget
med sikkerhetsarbeid er egentlig & ha kontinuerlig fokus pa det, fast-
sldr Tor Ulleberg, leder for Helikoptersikkerhetsutvalget. | arbeidet
som omfatter flysikkerhetsnivaet og forslag til konkrete tiltak for for-
bedring av sikkerheten, forventer han at utvalget blant annet vil foku-
sere pa krav om tekniske overvakingssystemer (HUMS). Den viktig-
ste utfordringen fremover vil sannsynligvis bli & videreutvikle slike
systemer. Her ligger trolig en stor del av potensialet for nedgang i
antall ulykker. Men samtidig kan vi heller ikke glemme resten av sik-
kerhetsarbeidet. Gjgr vi det, oppstar det et forverringspotensial her,
fremhever Ulleberg. Ved siden av dette vil vedlikeholdssystemer,
HOMP (Helicopter Operations Monitoring Programme) og bedre sam-
arbeidsfora, bli viktige.

Fem ganger farligere

Ut fra ulykkesstatistikken ser det ut til at risikonivaet er halvert
giennom de siste ti arene. Likevel er det fortsatt fem ganger farligere
a fly helikopter enn rutefly.

—HUMS har utvilsomt bidratt til denne positive utviklingen, og er
installert i alle helikoptre. Det har imidlertid veert en del falske alar-
mer, og da blir systemene satt ut av drift for overhaling og vedlike-
hold. Det hender derfor at helikoptre flys uten et HUMS-system som
fungerer som det skal. Det skjedde ved Norne-ulykken. Utfordringen
blir & lage systemene stadig bedre, papeker Ulleberg.

Navn: Tor Ullberg

Helikoptersikkerhetsutvalget ble satt ned av
Samferdselsdepartementet juni 2000 med
forskningsdirekter Tor Ulleberg, SINTEF
Teknologiledelse, som utvalgsleder. Utvalgets
del 1 leverte sin innstilling til departementet
21. juni 2001. Utvalgets del 2 er i arbeid,
ogsa med Tor Ulleberg som utvalgsleder, og
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Bedre sikkerhet for
fritidsflygere

Nar det skjer ulykker med fritidsfly, skyldes det i ni av ti
tilfeller menneskelig svikt. Na har Luftfartstilsynet tatt et
krafttak for a bedre sikkerheten innen allmennflyging og
luftsport i Norge — i samarbeid med interesse-
organisasjonene.

Ved etableringen av Luftfartstilsynet bestemte den nye luftfarts-
direktgren at en forbedring av sikkerheten innen allmennflyging
og luftsport skulle bli ett av den nye etatens prioriterte satsings-
omrader. Luftfartsmyndighetene hadde i lengre tid selv papekt
sikkerhetsproblemer i relasjon til allmennflyging og luftsport,
og var dessuten under politisk press for & gjore betydelig innsats.
Tillgp til holdnings- og disiplinproblemer i miljget bidro til &
underminere det sikkerhetsarbeidet som hadde vart bedrevet av
fritidsorganisasjonene internt i en arrekke.

Menneskelig svikt vanligst

Erfaringen viser at mer enn 90 prosent av de inntrufne ulykkene
hadde sin bakgrunn i det som betegnes som «human factors».
Luftfartstilsynet og organisasjonene delte den oppfatning at de
tiltak som hadde blitt iverksatt pa dette omradet gjennom de
senere ar ikke hadde vert tilstrekkelig effektive.

Den type proaktivt sikkerhetsarbeid som drives strukturert og
systematisk innen kommersiell og militer luftfart — basert pa
rapporterte hendelser — finnes bare delvis i allmennfly- og luft-
sportsmiljget.

Rapporten «Prosjekt om smafly og allmennluftfart — sluttnotat»
fra 1999, viste at utgverne drev sin virksomhet uten det ngd-
vendige «sikkerhetsnett». Det var darlig kontakt mellom myn-
dighetene og organisasjonene, og mellom organisasjonene og
den enkelte utgver. Bare innen miljger som drev motor- og seil-
flyging var det en viss kontakt med myndighetene, men i prak-
sis bare etter ulykker og havarier. Det er i seneste laget.

Samarbeid for sikkerhet

Rapporten var bakgrunnen for oppstarten av PAL, der fritids-
organisasjonene AOPA (Aircraft Owners and Pilots Associ-
ation), EAA (Experimental Aircraft Association), NAK (Norsk
Aero Klubb) og Luftfartstilsynet er samarbeidspartnere. Pro-
sjektet har som mal & etablere et dokumentert sikkerhetsniva
for norsk allmennflyging og luftsport pa nivd med de beste i
Europa, og langsiktig opprettholde en positiv utviklingstrend
innen de respektive aktiviteter og disipliner.

Prosjektet bestar av femten definerte oppgaver, beskrevet i pro-
sjektets «Terms of Reference». Disse oppgavene omhandler
alle aspekter innen det definerte arbeidsomrédet og vil, nér de
er gjennomfgrt, ngdvendigvis bidra til & legge forholdene til
rette for en bedret sikkerhet. Dette gjelder:

« Sikkerhetsundersgkelse

* Flytryggingskampanje

* Fremtidig organisasjons- og ansvarsstruktur

* Grense mellom privatflyging og kommersiell luftfart

* Grense mellom luftsport og idrett

* Fremtidig opple®rings- og utdannelsesstruktur

« Sertifikater og lisenser

* Krav til og organisering av medisinske tjenester

¢ Organisering og gjennomfgring av teknisk vedlikehold

* Gjennomfgring av selvbyggerprosjekter

* Sikkerhetsstatistikk

* Utvikling og innfgring av et felles rapporteringssystem for all
virksomhet i klubber

 Utvikling og innfgring av fornyet og forsterket kvalitets- og
sikkerhetsorganisasjon

* Kvalitetssikringssystem for aktiviteter som krever godkjen-
nelse i klubber og organisasjoner

* Revidering av lover, forskrifter og instruksverk

Kampanje for sikkerhet

Prosjektets fremdrift gar gjennom to kanaler. Flytryggingskam-
panjen skal skape rette holdninger ved opplysning og engasje-
ment fremfor direktiver og pabud. Reorganisering av aktivitet
med dialog mellom myndighet og organisasjon fremfor mellom
myndighet og individ.

I flytryggingskampanjen skal de enkelte utgvergrenene starte
informasjonsvirksomhet som fokuserer pa ulike temaer knyttet

=
E:
T
—
o
i}
[}
=}
-3




til sikkerhet. Mélet er & fa utgverne til & ta sikkerheten mer pa
alvor. I tillegg skal prosedyrene endres slik at kontakten
mellom utgvere, organisasjoner og myndigheter blir bedre og
mer regelmessig.

5 Det kom tidlig frem i prosjektet at det ville vere gunstig om

utgverne kunne drive sine aktiviteter i en organisasjonsmessig
struktur som kunne godkjennes av Luftfartstilsynet etter mgn-
ster fra kommersiell luftfart, for eksempel nar det gjelder
periodisk trening, utvidelse og sanksjonering av rettigheter og
informasjon fra myndigheter. Fritidsorganisasjoner kan dess-
uten péta seg visse oppgaver som Luftfartstilsynet tradisjonelt
har utfgrt — for eksempel utstedelse og inndragning av kompe-
tansebevis, fornyelse av luftdyktighetsbevis for luftfartgy og
lignende. Hvis slike Igsninger skulle innfgres, métte luftfarts-
loven revideres, slik at det formelle hjemmelsgrunnlaget var i
orden.

12001 ble forarbeidet til revisjon av luftfartsloven laget, like-
ledes har det blitt utarbeidet et forslag til en ny forskrift som
setter krav til organisasjoner som skal godkjennes. Na nar lgs-
ningen synes kjent og akseptert, har ogsa arbeidet med de andre
oppgavene i prosjektet skutt fart. Gjennom prosjektoppgavene
som utfgres, ender ofte resultatet med behov for revisjon av for-
skrifter. Dette revisjonsarbeidet inngadr i Luftfartstilsynets
regelverksprosjekt. Pa4 denne maéten tilfgres andre prosjekter
nyttig materiale fra PAL. l

Ny optimisme med PAL

Med «Prosjekt allmennflyging og luftsport» (PAL) har fritids-
flygernes organisasjoner fatt storre tro pa4 samarbeidet med
statlige myndigheter.

- PAL er det mest positive som har skjedd i forhold til myndighetene.
Dette var tidligere preget av at myndighetene utelukkende sto for
bestemmelser som begrenset rammevilkarene vare og gjorde oss til
en salderingspost. PAL har fgrt til ny optimisme i hele organisasjo-
nen, sier Tore Basland, generalsekreteer i Norsk Aero Klubb. Han
regner arbeidet med PAL for & veere en milepal fordi frustrasjon
rundt rammevilkarene hadde gitt nedgang i aktivitetene, samtidig
som det ikke ble noen bedring i sikkerheten.

- Vi er farst og fremst opptatt av a fa til en god sikkerhetsutvikling,
og jeg er overbevist om at nar vi avslutter PAL i 2005 skal vi greie a
veere pa linje med de beste i Europa, fastslar Basland. Med PAL har
NAK féatt en dialog med statlige instanser som har dette som sitt
ansvarsomrade. Tidligere métte vi forholde oss til mange forskjellige
aktarer, sier Basland.

Gjennomgaende holdningsarbeid

— Alt vi driver med er holdningsarbeid. PAL har fert til at holdnings-
arbeidet er mer satt i struktur, seerlig gjennom flytryggingskampanjen
GAP (Good Aviation Practice) som na har holdt pa i to ar.

— Men slikt arbeid nar bare frem til et visst niva. Ved & sende ut bro-
sjyrer, vise videoer, holde foredrag — nar vi farst og fremst menig-
heten. Derfor er det ngdvendig & spisse arbeidet mer inn mot klub-
bene, og de problemer de sliter med, papeker Basland.

Navn: Tore Basland

Tore Basland er generalsekretzer i Norsk
Aero Klubb (NAK). Dette er en lands-
omfattende organisasjon, som arbeider for &
fremme allmennflyging og luftsport i Norge.
NAK ble stiftet i 1928 og har 12 900 med-
lemmer fordelt pa 254 lokale klubber over
hele landet.
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Mer miljgvennlig luftfart

Flytrafikken fgrer med seg bade stgy og utslipp til luft og
jord. Luftfartstilsynet deltar bade i nasjonalt og inter-
nasjonalt samarbeid om a redusere miljgproblemene
knyttet til lufttrafikk og flyplassdrift.

Luftfartens negative innvirkning pd miljget er en stor utfor-
dring. Det arbeides derfor hele tiden med & redusere miljg-
belastningene. En ulykke ved Oslo Lufthavn i 1999 belyser
sammenhengen mellom sikkerhet, gkonomi, regularitet og
miljg. Et fly fra selskapet «Premiair» skled under landing uten-
for rullebanen pa grunn av darlige friksjonsforhold. T slike til-
feller m& det vurderes hvordan de negative miljgkonsekvensene
ved bruk av avisingsveesker kan bli redusert, uten at det gér ut
over sikkerheten. P4 dette omrddet har Luftfartstilsynet en
viktig oppgave.

Miljgengasjement

Luftfartstilsynet deltar i det internasjonale arbeidet gjennom
ECAC, Eurocontrol og ICAO, og bidrar i utforming av policy
og regelverk. Nasjonalt har Luftfartstilsynet ansvar blant annet
for a forvalte regler om miljgsertifisering av luftfartgyer og for-
skriften om inn- og utflygingstraséer (traséforskriften) for Oslo
Lufthavn. T tillegg kommer ansvaret for & godkjenne fly-
plassens miljgprogram, som fglges opp i samarbeid med andre
myndigheter, serlig Statens forurensningstilsyn.

Evaluering av traséforskriften

Den mest omfattende oppgaven i 2001 var evalueringen av
traséforskriften. Forskriften ble vedtatt av Samferdselsdeparte-
mentet i desember 1997, og formalet er «d regulere flyvirksom-
heten ved lufthavnen slik at stpyulemper minimaliseres sam-
tidig som flyoperative hensyn ivaretas». Parallelt med ved-
takelsen ble det bestemt at det skulle foretas en grundig evalu-
ering av forskriftens konsekvenser etter ca. to ars drift av
flyplassen.

Hgsten 2000 satte Luftfartstilsynet ned en prosjektgruppe for
evalueringsarbeidet. I denne gruppen deltok Oslo Lufthavn,
Fylkesmannen i Akershus v/miljgavdelingen, Nasjonalt folke-
helseinstitutt, Flystgyutvalget for Gardermoen og Flyselskapenes
landsforening sammen med Luftfartstilsynet. Prosjektet hadde
ogséd en referansegruppe med deltakere fra 13 av flyplassens
nerkommuner, Oslo og omland friluftsrad, SAS, Braathens og
Norsk flygerforbund. Luftfartstilsynet arrangerte i tillegg et
apent mgte om arbeidet i Ullensaker radhus i november 2001.
Et utkast til evalueringsrapport ble sendt pa offentlig hgring i
desember 2001.

I evalueringen tar Luftfartstilsynet utgangspunkt i forskriftens
formél. Det legges vekt pa & belyse de driftsmessige konse-
kvensene og de mer samfunnsrelaterte virkningene. Det siste

omradet er s@rlig knyttet til lokalbefolkningens opplevelser av
stgyforholdene, men ogséd virkningene for kommunene og
naringslivet.

Luftfartsverket har kartlagt driftserfaringer, og Norsk Gallup
har gjennomfgrt en spgrreundersgkelse om boforholdene og
opplevelsen av stgysituasjonen blant lokalbefolkningen. Med
dette som utgangspunkt har evalueringen vert en gjennomgang
og vurdering av i hvilken grad formalet med forskriften er blitt
oppnadd. T tillegg har Luftfartstilsynet pekt pad mulige for-
bedringstiltak.

Resultater

Evalueringens kartlegging gir et sammensatt bilde av hvordan
traséforskriften fungerer i forhold til formalet med forskriften.
Luftfartstilsynet mener likevel at forskriften har bidratt til &
sette sgkelyset pa betydningen av 4 ivareta de ulike interessene
knyttet til lufttrafikken ved Gardermoen pa en hensiktsmessig
mate — og dermed skape dialog mellom de ulike aktgrene.

Etter Luftfartstilsynets oppfatning har forskriften ogsa bidratt
til & redusere stgyplagene. Ifglge spgrreundersgkelsen om bo-
forholdene rundt Gardermoen er 97 prosent av de som svarte
tilfreds eller svert tilfreds med situasjonen. Luftfartstilsynet
mener likevel at det er grunnlag for & redusere stgyen ytter-
ligere ved & foreta endringer i prosedyrene for inn- og ut-
flyging, uten at dette gar utover sikkerheten eller skaper nevne-
verdige vansker i trafikkavviklingen. Blant annet foreslas det &
innfgre et system med toleransekorridorer som flyene skal hol-
des innenfor under inn- og utflygingen.

Luftfartstilsynet skal i lgpet av varen 2002 legge frem evalue-
ringsrapporten for Samferdselsdepartementet, som skal ta
endelig stilling til Luftfartstilsynets forslag.

Bedre samarbeid

Luftfartstilsynet har inntrykk av at evalueringsarbeidet har
bidratt positivt til & styrke dialogen mellom Luftfartstilsynet og
de som utsettes for stgy fra flyplassen, ikke minst gjennom del-
takelsen fra Flystgyutvalget. Samtidig har det styrket sam-
arbeidet med andre myndigheter og aktgrene innenfor bransjen.
Det er lagt et godt grunnlag for & Igse fremtidige oppgaver og
utfordringer i tilknytning til traséforskriften spesielt, og pa
feltet luftfart/milj¢ generelt. B




Tror pa klarere traséforskrift

Flystoyutvalget ved Gardermoen er en av instansene som
har veert involvert i evalueringsarbeidet med forskriften for
flytraséer ved Oslo Lufthavn. Utvalget er fornegyd med
arbeidet sa langt, og har tro pa at forslaget til ny forskrift vil
redusere stoyplagene.

Gjeldende forskrift apner for ulike tolkningsmater, og awik fra bestem-
melsene kan derfor forsvares med uklare regler. Vedtas forslaget som
na foreligger, far vi en klarere forskrift, tror Tor Bjerkan, leder for Fly-
stgyutvalget og utvalgets representant i evalueringsprosjektet. Han til-
fayer at det ikke er like sikkert at deler av nezeromradet kommer bedre
ut stgymessig sett. Han har ivaretatt kommunenes interesser siden
utvalgets andre medlemmer har hatt egen representasjon i evalue-
ringen: — Jeg har inntrykk av at vi har nadd frem med vart syn, og at
innspillene vare blir tatt pa alvor hos Luftfartstilsynet, sier Bjerkan.

Mer stoy enn forutsatt

Bjerkan vektlegger selv sterkt stgyplager hos enkeltmennesker i
omradet: — Stay- og traséovervakningsrapportene som Flystgyutval-
get jevnlig far, viser hgyere verdier enn det som var forutsatt. Det er
beboere som sliter veldig med dette og som blir syke av plagene.

Stayisolering er derfor sveert viktig, forklarer han. Fra kommunenes
stasted trengs forutsigbarhet i valg av flytraséer.

— Ett element er segregert banebruk. | utgangspunktet var det lan-
ding pa hagyre og avgang pé venstre bane. Alle kommunene er enige
om at dette er det beste — ogsa for miljget. Rent kapasitetsmessig
er ikke det noe problem & ha det slik. Det var segregering under tra-
fikktoppen i 1999 uten at det skapte kapasitetsproblemer, papeker
utvalgslederen. Frihet i banevalg eller fleksibel banebruk slik flysel-
skapene gnsker det, vil ifglge Bjerkan kunne gi stayplager i et starre
geografisk omrade. Det vil igjen medfare utvidet behov for stay-
isolering og veere til hinder for utvikling av bolig- og naeringsomrader.

Navn: TorBerkon [Fakta |

Flystayutvalget ved Gardermoen ble opprettet
i 1980 og skal holde seg orientert om ulem-
per som flytrafikken medfarer og gi tilradinger
som kan begrense stayulempene. Utvalget har
representanter fra OSL, Luftfartsverket, SAS,
Braathens, Forsvaret, fylkesmannens miljg-
vernavdeling og kommunene Eidsvoll,

9D
@
S
=i
o
3
=
Q
=
>
@
2L
Q
Q
o
0
=
o)
>
%]
Q
=
@
<

i

=
i}
=
[
=
=
o
i}
5
S
1=




Internasjonalt samarbeid

Internasjonal luftfart kan ikke ses atskilt fra nasjonal luftfart. Norge er en luftfartsnasjon
i Europa, fullt integrert i EUs indre marked gjennom E@S-avtalen, og er aktiv deltaker i
ICAO, ECAC, Eurocontrol og JAA. Her utvikles og vedtas stgrstedelen av regelverket pa
luftfartsomradet, som deretter innfgres i norsk regelverk.

Luftfartstilsynet skal i samrdd med Samferdselsdepartementet delta i internasjonalt samarbeid
med sikte pa & ivareta Norges interesser. I trdd med dette er ett av Luftfartstilsynets strategiske
mal at «norsk lov og regelverk skal tilpasses internasjonalt regelverk for sivil luftfart, og sam-
tidig sikre at brukergruppenes behov for tilgjengelighet, likebehandling og forutsigbarhet ivare-
tas [...] virksomheten skal forankres i internasjonale og nasjonale standarder.»

Arbeid i internasjonale fora

Den internasjonale luftfartspolitiske agenda er retningsgivende for norske luftfartsmyndigheter.
EU og E@S-avtalen, multilaterale luftfartsavtaler og europeisk koordinering gjennom ECAC og
EU, gir Luftfartstilsynet en viktig oppgave med & ivareta norske interesser pa best mulig méte.

I ECAC, Eurocontrol og JAA deltar Norge i utgangspunktet pa lik linje med EU-landene, og
begrensningene som ligger i E@S-systemet er ikke tilstede. Representanter fra EU-kommisjonen
deltar som observatgrer pa stort sett alle nivaer. Aktiv deltakelse fra norsk side er derfor av stor
betydning, fordi en pa et tidlig tidspunkt kan vaere med & pavirke prosesser som ofte tas opp i EU,
og utvikles til regelverk som senere kommer gjennom E@S-avtalen. Det er ogsa viktig 4 merke
seg at ECACs dagsorden i stgrre grad enn fgr preges av luftfartspolitiske emner, og ECAC blir
derfor en viktig premissleverandgr til policyutforming generelt i Europa. Sammen med Samferd-
selsdepartementet deltar derfor tilsynet aktivt innenfor ECAC pa utvalgte omrader som for
eksempel security, miljg, forsikring og forbrukervern.

Flyindustrien, operatgrene og interesseorganisasjonene spiller en meget sentral rolle i den utvik-
lingen som né skjer i europeisk luftfart. Etablering av strategiske globale allianser mellom de
stgrste flyselskapene gir béde konkurransepolitiske og andre luftfartspolitiske konsekvenser.
ICAO og ikke minst EU tvinges derfor til 4 se luftfart og dermed regulering av dette omradet i et
mer globalt perspektiv. Behovet for internasjonalt samarbeid og harmonisering gker. Tendensene
i Europa er kanskje tydeligst pa regelverksutvikling knyttet til flysikkerhetsomradet, lufttrafikk-
tjenesten, miljg og forbrukervern.
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European Aviation Safety Agency (EASA)

EU-kommisjonen la i 2000 frem et utkast til en forordning for etablering av felles regler for sivil
luftfart og etablering av en egen europeisk luftfartsmyndighet — EASA. Hensikten er & fa til et
effektivt system for etablering og gjennomfgring av et harmonisert regelverk for sivil luftfart i
Europa. Forslaget skal videre sikre et hgyt sikkerhetsniva, og like vilkér for de luftfartsselskapene
som konkurrerer der. Forslaget ventes endelig vedtatt i lgpet av sommeren 2002, og EASA ventes
a kunne tre i funksjon sommeren 2003. P4 sikt vil EASA overta oppgaver JAA har i dag.

Etableringen av EASA vil fa stor betydning for Luftfartstilsynet. Det regelverket Luftfartstilsynet
forvalter vil i stor grad skrive seg fra EASA, og enkelte sertifikater vil i fremtiden bli utstedt der.
Norge vil knyttes til EASA gjennom E@S-avtalen. Siden Norge ikke er EU-medlem, mé det imid-
lertid forhandles om hvordan en tilknytning skal kunne gjennomfgres. Luftfartstilsynet har del-
tatt aktivt i denne prosessen, og ser det som viktig & sikre at norsk luftfartskompetanse fér inn-
flytelse pa det regelverket som vedtas og som vil métte gjennomfgres i Norge.

Eurocontrol

Eurocontrol er opprettet for & fremme sikker flynavigasjon i Europa. Norge har tatt del i denne
organisasjonens arbeid siden opprettelsen i 1960. I 1994 ratifiserte Norge avtalen og har siden da
formelt veert medlem av Eurocontrol. Luftfartstilsynet representerer Norges interesser i Euro-
control, og Luftfartsverket er en viktig medspiller i denne sammenheng. Et sentralt tema i 2001
har veert arbeidet med & etablere et felles europeisk luftrom («Single European Sky»).

Utvikling av nasjonalt regelverk

Luftfartstilsynets regelverksarbeid knytter seg dels til revisjon av eksisterende regelverk og pro-
duksjon av nytt nasjonalt regelverk, dels til gjennomfgring av EUs regelverk, i tillegg til andre
internasjonale regler og standarder i norsk regelverk.

Norsk regelverk bestar fgrst og fremst av luftfartsloven av 11. juni 1993 nr. 101 med tilhgrende
forskrifter. Loven er en typisk fullmaktslov som i stor grad gir Samferdselsdepartementet full-
makt til & gi utfyllende bestemmelser, enten gjennom enkeltvedtak eller i forskrifts form. Denne
fullmakten er av Samferdselsdepartementet i stor grad delegert til Luftfartstilsynet. De nasjonale
forskriftene gitt med hjemmel i luftfartsloven er med fa unntak samlet i «Bestemmelser for Sivil
Luftfart (BSL)», luftfartens egen forskriftsserie. Luftfartstilsynets arbeid med revisjon av eksis-
terende forskrifter samt produksjon av helt nye forskrifter foregéar kontinuerlig.

Opprydding i eksisterende forskrifter

Sommeren 2000 igangsatte Luftfartstilsynet et regelverksprosjekt for det internasjonale for-
skriftsverket. Formélet er & fa et brukervennlig, ryddig og strukturelt «riktig» regelverk innen
sivil luftfart i Norge. En viktig utfordring er & fa et klarere skille mellom forskrifter og veiledende
materiale. Arbeidet med & «rydde opp» i det samlede nasjonale forskriftsverket pagér na for fullt
ved & gjennomga hele BSL-serien og samtlige rundskriv pd omrédet sivil luftfart. Under arbeidet
har det vist seg ngdvendig a foreta en del materielle endringer parallelt med den redaksjonelle og
strukturelle gjennomgangen. Nar prosjektet avsluttes sommeren 2002 vil det munne ut i en ajour-
fgrt og «ny» BSL-serie med det komplette, nasjonale forskriftsverket pa den sivile luftfartens
omrade.

Innfgring av Eurocontrols regler

I noen tilfeller er Norge folkerettslig forpliktet til & gjennomfgre internasjonale regler og stan-
darder i norsk regelverk. ESARRer («Eurocontrol SAfety Regulatory Requirements») er regler
utstedt av Eurocontrol. I Luftfartstilsynet pagar et omfattende arbeid med gjennomfgringen av
ESARR 2, 3, 4 og 5. Disse gjelder blant annet for innfgring av et rapporteringssystem for luft-
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Flygebesetnings-
sertifikat
Flight Crew Licence

JAR-66

Aircraft Maintenance
Licence
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E@S JAA EUROCONTROL ECAC ICAO
18 medlemsland 25 medlemsland 30 medlemsland 38 medlemsland ~ 187medlemsland

Forholdet mellom internasjonale organisasjoner hvor Norge deltar.

trafikkhendelser, et sikkerhetsledelsessystem, og harmoniserte sertifikater for flygeledere i
Norge. Regelverksarbeidet i Luftfartstilsynet med gjennomfgring av disse ESARRene skjer i
neert samarbeid med Luftfartsverket.

Innfgring av JAR - FCL

I andre tilfeller gjennomfgres internasjonalt regelverk selv om man ikke folkerettslig er forpliktet
til dette. Typisk gjelder dette regler utstedt av Joint Aviation Authorities (JAA) i form av sakalte
Joint Aviation Requirements (JARer) som dekker tekniske, operative, sertifikatmessige og andre
forhold. Luftfartstilsynet tar sikte pa at alle JARer som utstedes av JAA skal gjennomfgres fort-
Igpende i norsk regelverk. Etter hvert vil Norge ogsa bli forpliktet i stgrre grad til & gjennomfgre
EU-relatert regelverk.

Norge har sammen med de gvrige europeiske landene avtalt & innfgre et felles regelverk for
flygersertifikater i Europa (JAR — FCL) i stedet for de mange ulike nasjonale sertifikatbestem-
melsene. Formalet har vert & sikre en hgy og lik kvalitet i flygerutdanningen i forhold til fly-
sikkerheten, og & skape like konkurransevilkar for europeisk luftfart.

Vesentlige endringer av bestemmelsene for flygersertifikater i Norge ble innfgrt 1. juli 2001, som
JAR - FCL 1 (Flysertifikatbestemmelser), JAR — FCL 2 (Helikoptersertifikatbestemmelser) og
en ny BSL C. JAR — FCL 3 (Flymedisinske bestemmelser) ble innfgrt i 2000. I april 2002 ble
Luftfartstilsynet godkjent av JAA til & utstede JAR — FCL flygersertifikater og JAR — FCL skole-
godkjenninger.

Luftfartstilsynet har lagt vekt pa & gi det norske markedet best mulige forutsetninger for inn-
fgringen av JAR — FCL. Dette er ivaretatt gjennom deltakelse i faglige fora, mgter med fly-
selskaper, skoler og interesseorganisasjoner. I tillegg er det sendt ut flere publikasjoner knyttet til
innfgringen av JAR — FCL. B
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Flysikkerhetsutviklingen i
sivil luftfart

Det har ikke veert dgdsulykker med norskregistrerte rutefly siden Namsos-ulykken i
1993. Luftfartstilsynets statistikk viser utviklingen i antall ulykker i de siste 10 arene.

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) utreder ulykker og hendelser i norsk luftfart, bade med
norskregistrerte og utenlandsk registrerte fly. Luftfartstilsynet registrerer data fra HSLs rapporter
i Nordic Accident and Incident Data System (NORDAIDS) og foretar analyser.

I denne arsmeldingen presenteres flysikkerhetsstatistikk inndelt etter type virksomhet: rute-
flyging, annen ervervsmessig flyging, og klubb- og privatflyging. For hver type virksomhet pre-
senteres to statistiske oversikter. Den ene grafen viser utviklingen av antall ulykker siste ti dr med
norskregistrerte luftfartgy. Den andre grafen viser innrapporterte ulykker og hendelser i dr 2001.
I sistnevnte graf vises bade norskregistrerte og utenlandsk registrerte luftfartgy som har rappor-
tert ulykker og hendelser i Norge, og saker med norskregistrerte luftfartgy i utlandet.

Ulykker innebzrer enten dgdsfall, alvorlige personskader og/eller stgrre materielle skader, mens
hendelser er andre begivenheter som har eller vil kunne ha ugunstig innvirkning pé sikkerheten.

Utviklingen innen ervervsmessig flyging

Ervervsmessig flyging er delt inn i to hovedkategorier. Den ene gjelder all ruteflyging med pas-
sasjerer i norskregistrerte fly. Den andre gjelder all annen kommersiell flyging, som inkluderer
charterflyging, taxiflyging, gods, luftambulanse, kommersiell skoleflyging, anleggsarbeid med
helikopter og annen arbeidsflyging (aerial work).
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Brann

Kollisjon med
gjenstand

Komponent/
systemfeil |

Neerpassering

Ngd- eller
sikkerhetslanding

| ‘ 1

Skade under m
flyging

Struktursvikt

Tap av kontroll I
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Didsulykke = Ulykke mmm Ulykke Hendelse

Figur 1. Antall ulykker innen ruteflyging siste 10 ar Figur 2. Kategorisering av ulike typer ulykker
og hendelser innen ruteflyging i ar 2001
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1. Utviklingen innen ruteflyging

12001 skjedde det to alvorlige ulykker med rutefly som ikke vises i den norske statistikken, fordi
flyene var utenlandsk registrerte. I ulykken i Milano den 8. oktober 2001 kolliderte et svensk-
registrert SAS-fly under avgang med en forretningsjet pa rullebanen, og til sammen 118 men-
nesker omkom (hvorav 110 i SAS-flyet). Den seneste ulykken skjedde 30. november 2001, da et
svenskregistrert turboprop-fly skar ut av banen under landing i Skien, traff en jordvoll og ble
totalskadet. Av de 13 personene ombord ble en person alvorlig skadet, og sju fikk lettere skader.

I figur 2 er ulykken i Skien inkludert, siden den skjedde i Norge. To av érets ulykker medfgrte
personskader. Nér det gjelder hendelser, utgjor naerpasseringer det stgrste antallet. I denne grup-
pen inngér mange tilfeller hvor avstanden mellom flyene kom under de foreskrevne separasjons-
minima, uten at det oppsto reell kollisjonsfare.
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Figur 3. Antall ulykker innen annen kommersiell Figur 4. Kategorisering av ulike typer ulykker og
flyging siste 10 ar hendelser innen annen kommersiell flyging i ar 2001
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2. Utviklingen innen annen kommersiell flyging
Oversikten viser all kommersiell flyging som ikke er ruteflyging med passasjerer. Det var ingen

dgdsulykker i 2001, i motsetning til tidligere

ar der det har veert omkomne nesten hvert ar siden 1993.

Figur 4 viser at tre saker ble klassifisert som ulykker i 2001. To personer ble skadet, hvorav én
alvorlig. De vanligste sakstypene var n@rpasseringer og tap av kontroll. Sistnevnte gruppe bestar

for det meste av problemer ved landingen.

Helikoptertrafikken pa kontinentalsokkelen er et strategisk satsingsomrade for Luftfartstilsynet.
12001 var det ingen ulykker i denne virksomheten. Fem hendelser ble rapportert, hvorav tre naer-

passeringer. Tallene inngar i figur 4.

Utviklingen innen allmennflyging og luftsport

Luftfartstilsynet fgrer statistikk over ulykker og hendelser med motorfly, helikopter og seilfly.
Andre aktiviteter i luftrommet, som mikrofly, ballonger, hangglidere osv. er det i dag Norsk Aero
Klubb (NAK) som har oversikt over, og de inngér derfor ikke i statistikken.

Utviklingen innen privat- og klubbflyging
Utviklingen viser at det har vert dgdsulykker innen privat- og klubbflyging i seks av de siste ti

arene. Antall ulykker pr. ar har variert fra

ulykker hvorav 15 var med norskregistrerte maskiner.

Arets eneste dgdsulykke i norsk luftfart skjedde da et klubbfly kolliderte med ledninger i lav
hgyde over elva i Alvdal 7. mai 2001. Piloten og de to passasjerene omkom. Utover dette var det

en ulykke der en person ble lettere skadet.

sju til 20 ulykker i perioden. I 2001 var det totalt 19

De gvrige ulykkene domineres av gruppen «kollisjon

med gjenstand», som for det meste skjedde under avgang eller landing. H

0 5 10 15 20 25

Dgdsulykke mmm Ulykke

Figur 5. Antall ulykker innen privat- og klubbflyging
siste 10 ar

Annet
Brann
Kollisjon med fly

Kollisjon med
gjenstand

Komponent/
systemfeil

Motorsvikt

Neerpassering

Ngd- eller =
sikkerhetslanding -

Struktursvikt

Tap av kontroll

Utforkjgring I
0 2 4 6 8 10 12
Dgdsulykke ~mmmE Ulykke Hendelse
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Mal og resultater
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Luftfartstilsynet opprettholdt i 2001 et hgyt aktivitetsniva innen sin ordinzere tilsyns-
virksomhet. Her gjengis noen hovedtall innen de ulike tilsynsomradene.

En grunnleggende del av det flysikkerhetsfremmende arbeidet i norsk luftfart er 4 ha et oppdatert
og velfungerende regelverk. Arbeidet med regelverksutviklingen er gitt hgy prioritet ogsa i 2001.
I Igpet av aret ble i alt 30 regelverksendringer sluttfgrt. Den sentralt styrte «Nasjonal dugnad for
opprydding i forskriftsverket» ble avsluttet 31. desember 2001. To omrader der det utvikles nytt
forskriftsverk er lufttrafikktjenesten og utformingen av flyplasser. Dette arbeidet vil bli viderefgrt
12002.

WIDERGE

Det har vert gjennomfgrt et omfattende arbeid innen de tradisjonelle tilsynsomradene — adgangs-
kontroll og virksomhetstilsyn. En viktig del av LTs tilsynsfunksjon er 4 godkjenne organisasjoner,
luftfartgy/materiell og enkeltpersoner, noe som gjgres ved & utstede ulike typer rettighetsdoku-
menter. Et annet viktig arbeid er den érlige gjennomfgringen av et stort antall inspeksjoner. 1 2001
har Luftfartstilsynet gkt antallet inspeksjoner sammenlignet med tidligere ar. Detaljer om de ulike
tilsynsaktivitetene finnes pa Luftfartstilsynets internettsider.

Tilsyn med ervervsmessig luftfart

Luftfartstilsynet fgrer tilsyn med alle luftfartsorganisasjoner
og luftfartgy/materiell innen ervervsmessig sivil luftfart. Tilsyn
med norskregistrerte luftfartgy foretas av Luftfartstilsynet,
mens det Skandinaviske Tilsynskontor (STK) fgrer tilsyn med
SAS og SAS Commuter.

I tillegg gjennomfgrer et spesialteam ved Luftfartstilsynet
77777777777 SAFA-inspeksjoner. SAFA (Safety Assessment of Foreign
Aircraft) er et europeisk samarbeid, der Norge som en av 38
stater foretar sikkerhetsvurderinger av utenlandsregistrerte fly
som lander i Norge.
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Skoler I Verksteder Selskaper

Figur 1: Antall fly-/helikopterselskaper, -verksteder og -skoler innen
ervervsmessig luftfart i Norge siste 10 é&r.




Tilsynskategori: Ervervsmessige organisasjoner

Resultatmal

Resultat 2000

Resultat 2001

Store flyselskaper, helikopter-
selskaper og verksteder

2 inspeksjoner pr. ar

Sma flyselskaper og verksteder

1 inspeksjon pr. ar

Alle ervervsmessige flyskoler

Minimum 1 inspeksjon pr. ar

Adgangskontroll 45
Virksomhetstilsyn 97

Adgangskontroll 45
Virksomhetstilsyn 127

Tabell 1: Antall gjennomferte inspeksjoner av ervervsmessige organisasjoner de to siste arene.

Tilsynskategori: Ervervsmessige luftfartoy

Resultatmal

Resultat 2000

Resultat 2001

Besiktelse av luftfartgy

1 besiktelse pr. 3 ar (30% )

Besiktelser 123

Besiktelser 159

Gransking av luftfartgy

1 dokumentgransk. pr. ar (70%)

Granskinger 273

Granskinger 251

SAFA-inspeksjoner

30 inspeksjoner

SAFA-inspek. 30

SAFA-inspek. 36

Tabell 2: Antall gjennomfarte inspeksjoner av ervervsmessige luftfartay de to siste arene.

Tilsyn med allmennflyging og luftsport

900

Luftfartstilsynet fgrer tilsyn med en rekke organisasjoner og
luftfartgy/materiell innen klubb/privat virksomhet. I 2001 ble
alle besiktelser og granskinger av béade private luftfartgy
og luftfartgy i klubbmilj¢ gjennomfg@rt som planlagt. I tillegg
ble 26 flyskoler i klubb godkjent som JAR — FCL registrert
lerested. Virksomhetstilsynet med NAK sentralt og med et
utvalg flyklubber og klubbskoler gkte til 12 inspeksjoner i
2001 mot 6 i 2000.

Gjennom prosjektet allmennflyging og luftsport (PAL) gnsker
Luftfartstilsynet 4 utvikle en tilsynsform som forbedrer og
forenkler forutsetningene for fritidsflyging.

Tilsynskategori: Organisasjoner innen allmennflyging og luftsport
Resultat 2000

Resultatmal
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Figur 2: Antall luftfartay innen

Resultat 2001 ervervsmessig og klubb/privat

Norsk Aero Klubb sentralt —
3 seksjoner
Klubber i Norsk Aero Klubb

Hver seksjon 1 inspeksjon pr. ar

Inspeksjon av 6 klubber pr. ar

Adgangskontroll O
Virksomhetstilsyn 5

luftfart i Norge siste 10 ar.
Adgangskontroll O
Virksomhetstilsyn 4

Skoler i flyklubb (privatflygersertifikat) | 1 inspeksjon hvert 3. &r

Adgangskontroll 4
Virksomhetstilsyn 1

Adgangskontroll 0
Virksomhetstilsyn 8

Tabell 3: Antall gjennomfarte inspeksjoner av organisasjoner innen allmennflyging og luftsport de to siste arene.

Tilsynskategori: Luftfartey innen allmennflyging og luftsport

Resultatmal Resultat 2000 Resultat 2001
Besiktelse lett luftfartay 1 besiktelse pr. 5 ar (20% ) Besiktelser 126 Besiktelser 114
Gransking av luftfartay (administrativ. | 1 dokumentgransk. pr. ar (80%) | Granskinger 414 | Granskinger 420
fornyelse av luftdyktighetsbevis)

Tabell 4: Antall gjennomfarte inspeksjoner av luftfartay innen allmennflyging og luftsport de to siste arene.
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Tilsyn med flyplasser og flysikringstjenester
Luftfartstilsynet fgrer tilsyn med alle luftfartsanlegg og flysikringsanlegg i Norge og pa norsk
kontinentalsokkel. Den stgrste eieren av slike anlegg er Luftfartsverket, men det finnes ogsa
enkelte kommunale, militere og private eiere.

Tilsynskategori: Flyplasser og flysikringstjenester

Resultatmal Resultat 2000 Resultat 2001
Godkjenning av flyplasser 1 godkjenning/fornyet god- Utstedelse 14 Utstedelse 27
kienning hvert 5. ar Fornyelse/endring 22 | Fornyelse/endring 31

Tilsyn — flyplasser til allmenn bruk | 2 inspeksjoner i lgpet av 5 ar
Adgangskontroll 4 | Adgangskontroll 4

Tilsyn — flyplasser til ikke 1 inspeksjon hvert 5. ar Virksomhetstilsyn 30 | Virksomhetstilsyn 28

allmenn bruk

Behandling av flyplassrapporter Halvarlig godkjenning av Systemtilsyn 102 | Systemtilsyn 108
flyplassrapport

Tilsyn — flysikringstjenester 2 inspeksjoner i lgpet av 5 & | Adgangskontroll O | Adgangskontroll O

Virksomhetstilsyn 10 | Virksomhetstilsyn 47

Helikopterdekk (offshore) Bistand til Oljedirektoratet og |Inspeksjoner 15 Inspeksjoner 10

Sjefartsdirektoratet

Tabell 5: Antall giennomfarte inspeksjoner av flyplasser og flysikringstjenester de to siste arene.

Tilsyn med personell i sivil luftfart

Luftfartstilsynet fgrer tilsyn med personell i sivil luftfart gjennom sertifisering og godkjenning.
Fgr Luftfartstilsynet utsteder eller fornyer sertifikater og andre rettighetsdokumenter, blir kandi-
datene testet for a kontrollere om de tilfredsstiller flyfaglige og helsemessige krav. Testing skjer
pé grunnlag av fastlagte krav for de ulike yrkeskategoriene.

Som et ledd i sertifisering av personell i sivil luftfart har Luftfartstilsynet ansvaret for medisinske
undersgkelser. Flymedisinsk institutt (FMI) pa Blindern i Oslo utfgrer flymedisinske spesialist-
undersgkelser av bl.a. flygere og flygeledere. Tall for 2001 viste at Luftfartstilsynet til sammen
mottok 5 940 legeerkleringer. FMI undersgkte 1282 personer, og 79 personer innen norsk luft-
fart ble erklert «medisinsk udyktige» i 2001. Tallene er om lag de samme som for ar 2000.

Bade operative og tekniske kandidater m& gjennomfgre og
besta prgver og eksamener for de kan fa utstedt sertifikater og

bevis. Nér det gjelder flygersertifikater fordeles disse pa tre
hovedkategorier: PPL (privatflygersertifikat), CPL (trafikk-

flygersertifikat) og ATPL (trafikkflygersertifikat som gir flest
— — —— —— — rettigheter). H
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Figur 3: Antall utstedte flygersertifikater i de siste 10 arene.




@konomi, budsjett og regnskap

Luftfartstilsynet fikk i 2001 bevilget kr 110 450 000 over statsbudsjettet. I tillegg ble budsjettet
tilfgrt kr 5 461 000 i overfgrte midler fra 2000, til sammen kr 115 911 000. Inntektsbudsjettet var
pa kr 34 900 000.

Oversikt over budsjett og regnskap:

Kapittel 1313 post 01

Post Regnskap Bevilgning
Sum lgnn og godtgjering 62 396 823

Sum andre driftsutgifter 52 996 478

Sum kapittel 1313 115 393 301 115911 000
Kapittel 4313

Post Regnskap Bevilgning
Sum post 01 - inntekter fra tilsyn 48 055 071 34 900 000
Sum post 02-18 — diverse refusjoner 2 785 281

Sum kapittel 4313 50 840 352 34 900 000

Pa utgiftssiden har det vaert en vesentlig gkning av utgiftene til lgnn og godtgjgrelser, som er en
fglge av den bemanningsgkningen som har skjedd gjennom 2001.

Det har vert en vesentlig gkning av gebyrinntektene i 2001 i forhold til aret fgr. En arsak er at
Norge har fatt en forholdsmessig stgrre del av gebyrinntektene i forbindelse med registrering,
utstedelse av luftdyktighetsbevis og tilsyn med luftfartgy i SAS.

Andre inntektsgkninger utover prisjustering gjelder bl.a. for sertifikater og flymedisinske
gebyrer som kan fgres tilbake til et hgyere aktivitetsniva enn budsjettert pa disse omradene.

Luftfartstilsynet skal i utgangspunktet dekke sine kostnader gjennom brukerbetalte tjenester.
Dette har ikke vaert mulig ennd. I etableringsaret 2000 dekket gebyrinntektene om lag 41 prosent
av driftsutgiftene. T 2001 var dette tallet steget til ca. 44 prosent. Mélet er 4 gke kostnadsdek-
ningen slik etaten er palagt, og det utredes for tiden forskjellige 1gsninger. Hensikten er & finne
finansieringslgsninger som i minst mulig grad belaster markedet med gkte kostnader. l

20000 Andre driftskostnader 60000
I [nnleide tjenester
00 000 Reiser, kurs m.v. 50 000
. B Maskiner, inventar,
80 000 forbruksmateriell 40 000
- Lenns- og personal- .
60 000 — kostnader 30000 l
— I
40 000 20 000
20 000 10 000
0 0

2000 2001

Figur 1: Driftsutgifter og utgiftsstruktur

2000 2001

Figur 2: Inntekter og inntektsstruktur
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Ordliste

Adgangskontroll Luftfartstilsynets bedemmelse — pa grunnlag av fore-
liggende dokumenter og opplysninger — av om et system eller deler av et
system oppfyller bestemmelser for adgang til sivil luftfart.

Allmennflyging (General Aviation) Privatflyging som i hovedsak skjer
uten godtgjarelse (ikke-ervervsmessig). Grensene er ikke klart definert,
men dette dreier seg i store trekk om forretningsflyging, privatflyging og
luftsport med fly og helikoptre.

Besiktelse Luftfartstilsynets fysiske tilsyn med luftdyktighet til flymateriell.

BSL Bestemmelser for Sivil Luftfart (inndelt i en serie B-H) er forskrifter
gitt med hjemmel i luftfartsloven og evrige lover/forskrifter/bestemmelser
av seerlig betydning for luftfarten.

Driftstillatelse Tillatelse til & drive annen ervervsmessig virksomhet enn
lufttransport (rundflyging, aerial work, skoleflyging).

EASA (European Aviation Safety Agency) EUs forslag til etablering av
en egen europeisk luftfartsmyndighet under felles regler for sivil luftfart.
Det er forventet at EASA trer i funksjon sommeren 2003.

ECAC (European Civil Aviation Conference) De europeiske luftfarts-
direktegrers samarbeidsorgan for fremme av et sikkert, effektivt og baere-
dyktig europeisk sivilt luftfartssystem.

Ervervsmessig lufttransport (Commercial Aerial Transport) Luft-
transport av passasjerer, post og/eller frakt mot vederlag og i henhold til
lisens utstedt av LT.

Eurocontrol Europeisk organ for & fremme sikker flynavigasjon i Europa.
Norge har deltatt siden opprettelsen pa 1960-tallet og ratifiserte avtalen i
1994,

Flysikringstjeneste Fellesbetegnelse for lufttrafikkledelse (ATM), fly-
navigasjonstjeneste (CNS) og flygeveertjeneste.

Gransking | betydningen dokumentgransking. Luftfartstilsynet kan ut-
stede og fornye luftdyktighetsbevis pa grunnlag av innsendte rapporter
og dokumentasjon.

Hendelser Begivenheter, som ikke karakteriseres som en ulykke, men
som har eller vil kunne ha ugunstige innvirkninger pa sikkerheten i luft-
farten.

HUMS (Health & Usage Monitoring System) Tekniske tilstands-
overvakningssystem for helikopter.

ICAO (International Civil Aviation Organization) En sammenslutning
av stater som er tilsluttet konvensjonen for internasjonal sivil luftfart,
Chicagokonvensjonen. Organisasjonen er et spesialorgan under FN.

JAA (Joint Aviation Authorities) Sammenslutning av europeiske luft-
fartsmyndigheter som samarbeider om utvikling av forskrifter og sikker-
hetstilsyn innen sivil luftfart.

JAR (Joint Aviation Requirements) Felleseuropeiske luftfartsbestem-
melser fastsatt av JAA.

Klubbflyging Flyging foretatt av personer som gjennom sitt medlemskap
i en klubb/forening har rett til & bruke luftfartay som disponeres av denne.
Klubben/foreningen star som fartayets eier/bruker.

Lisens Tillatelse til & utfere ervervsmessig lufttransport med passasjerer,
post og frakt.

Luftdyktighetsbevis Bekreftelse som utstedes nar Luftfartstilsynet ved
besiktelse eller pa annen méte har godkjent et luftfartay som luftdyktig
jfr. luftfartsloven § 4-3.

Luftfartssertifikat (Aviation Personnel Licence) Dokument med even-
tuelt rettighetsbevis, utstedt av Luftfartstilsynet, som gir innehaveren rett
til & tjenestegjgre om bord i norske luftfartay eller pa bakken iht. gitte
betingelser.

Luftsport Privatflyging uten godtgjarelse, som flyging med motorseilfly,
seilfly, varmluftballong, hangglider, paraglider, gyroplan, fallskjerm og
ubemannede fly.

SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft) En sikkerhetsvurdering
av utenlandsregistrerte fly som lander i Norge. Inspeksjonene skjer iht.
de standarder som er bestemt i ICAOs annekser 1, 6 og 8. Fglgende
inspiseres: flyets dokumenter, sertifikat, ngdutstyr og tekniske tilstand i
tillegg til flybesetningens sertifikat.

Safety Sikkerhet i forhold til utilsiktede avvik. Typiske omrader er a sikre
luftdyktigheten for det enkelte luftfartey og a sgrge for sikker awikling av
lufttrafikken.

Security Sikkerhet i forhold til tilsiktede avvik, som voldelige anslag mot
lufttrafikken. Terrorhandlinger er et typisk «security»tema.

Ulykke En luftfartsulykke er en begivenhet i forbindelse med bruken av et
luftfartey hvor det oppstar dedsfall, alvorlige personskader og/eller starre
materielle skader.

Virksomhetstilsyn Luftfartstilsynets tilsyn med at et system eller deler
av systemet fortsatt fungerer i samsvar med de bestemmelser som er
fastsatt som vilkér i virksomheten.
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