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“Luftfartstilsynet har hovedansvaret for tilsynet med norsk

luftfart. Tilsynet skal vaere en aktiv padriver for sikker og
samfunnsnyttig luftfart i trad med overordnede maélset-
ninger for regjeringens samferdselspolitikk."

(J.fr. Instruks for Luftfartstilsynet av 12. juni 2009)
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I\l Luftfartstilsynet overtar oppgaven fra Skandinavisk M I L E P E L E R
tilsynskontor (STK) med a fare tilsyn av Continuing Airwort-
hiness Management -delen i SAS. (Part-M, subpart G).

CNYSHILGE Luftfartstilsynet leverer sin flyplassrapport til
Samferdselsdepartementet med vurdering av flyplass-

prosjektene pa Helgeland, henholdsvis Drevja og Mo
iRana, Polarsirkelen.

15. FEBRUAR Luftfaftstilsynet vedtar ny forskrift om stgyforebygging AN
for Oslo lufthavn Gardermoen. Formalet med denne

forskriften er & unnga unedige steybelastninger ved

e Oslo lufthavn Gardermoen, og samtidig ivgfgf@hensyneLtiléikkemet,,opgrg;iye forhold og kapasitet.
RN e AT Luftfartskonferansen 2011 samler 370 deltakere fra inn- og utIand.Iemarer_"SIkkerhet 0g sarbarhet premisser
for norsk fuftfart”. ——

1 MARS Norge innfgrer nytt regelverk mnenfor security-omradet. Dette er en revisjon av dagens regelverk fra 2004. Malet :
) med revisjonen er & forenkle regelverket, ytterligere harmonisere regelverket pa tvers av landegrenser og klargmrek
—|— eksisterend ,regler Det nye regelverket inneberer spesiell fokus pa flyfrakt.

3. MARS Lgftféftétilsynet overtar oppgaven fra Skandinavisk tilsynskontor (STK) med a utfare tilsyn av teknisk opplearing i SAS
,,//”(r,a/r/i:-147).

m En ny avtale signeres om fleksibel bruk av luftrom (FUA) mellom Forsvaret, Avinor og Luftfartstilsynet. Dette er et viktig . \
—|— rammeverk som danner grunnlaget for samarbeid og handtering av luftromssaker mellom partene.

En avtale inngas mellom Storbritannia og Norge om delegasjon av flysikringstjeneste og tilsyn med tjenesten i Ekofisk og
Brent- omradene.

! 22. MAI Vulkanen Grimsvotn pa Island har et utbrudd. Denne gangen blir konsekvensene for norsk luftfart minimale, sammenliknet
\ _med utbruddet i qu Luftfartstilsynet og aktgrene i norsk luftfart far med dette vist at vi har gjort mye riktig nar det
gJEIder handtering av. vquansk aske.

JIEEY Revidert re

\r;verk for flynawgaSJonstJeneste (BSL Gé6-1) gis ut. Arbeidet som har pagatt i flere ar har hatt som utgangs-
punkt dha

tudllgere.

rr‘qst mulig naSJonale s@rbestemmelser, noe som innebarer at regelverket blir mindre omfattende na enn




EU og Canada inngar en bilateral avtale. Dette er den farste bilaterale avtalen mellom EU og et tredje land, som samtidig
gjelder for Norge. Avtalen inneberer at landene gjensidig anerkjenner hverandres standarder og system knyttet til luft-
dyktighet og miljgsertifisering.

Luftfartstilsynet flytter inn i nye lokaler i sentrum av Bodg. Luftfartstilsynet far med dette et moderne bygg med klima-
effektive lasninger som har alle forutsetninger for & bli en god arbeidsplass for ansatte, og et godt matested for de
Luftfartstilsynet samarbeider med og farer tilsyn med.

En avtale signeres mellom Sverige og Norge om delegasjon av flysikringstjeneste.

Et nytt regelverk for radiotelefoniprosedyrer (BSL G5-1) og regelverk for lufttrafikkledelse (BSL G8-1) publiseres. For luft-
trafikktjenesten og Luftfartstilsynet i Norge er dette et paradigmeskifte.

Versjon 2.0 av Nasjonalt sikkerhetsprogram for sivil luftfart (NASP) ferdigstilles. Nasjonalt sikkerhetsprogram for sivil luft-
fart er utarbeidet av Luftfartstilsynet med bakgrunn i krav som stilles i Europarlamentets- og Radsforordning (EF) nr.
300/ 2008 artikkel 10. NASP gjengir aktuelt regelverk og beskriver tiltak som skal forebygge anslag mot sikkerheten
(security) i luftfarten.

En avtale pa ministerniva mellom Estland, Finland, Latvia og Norge om etableringen av North European Functional Airspace
Block (NEFAB) paraferes. 21. desember paraferes tilsvarende avtale mellom luftfartsmyndighetene i NEFAB. NEFAB er ett
av flere europeiske initiativ for samarbeid mellom stater, tilsynsmyndigheter og tjenesteytere for & na de sentrale felleseuro-
peiske ytelsesmalene i Single European Sky IT: safety, kapasitet, kost/flyge-effektivitet og milje.



DIREKTﬂRENS
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Luftfartst|lsynet har ‘hovedansvaret fﬂr tllsynetyrfed norsk qutfart og skal vaere en aktiv
padriver for sikker og sanunnspyftlg qutfart i trad med overordnede malsetninger i
regjeringens samferdselspoht;kk

Luftfartstilsynet skal se t|| a;t /Etﬂrene i sivil qutfy/f oppfyller gjeldende regelverk. Vi
skal pase at regelverket ut fra formalet er opp;iatert oversiktlig og fullstendig, samt
——delta aktivt | internasjoniale fora med saerllgbetydnmg for norsk luftfart. I tillegg til
ha oppmerksomhet rettet mot de 5|kkerhetsme55|ge utfordringene knyttet til utviklingen
i rammewlkarene for qutfarten 09 hvilke konsekvenser disse vil f& for tilsynsarbeidet.

/,

] 'il'::Eer—éfkunneflﬂse'd'e’"'dppgavene som er tillagt oss, ma vi i tillegg til & holde en flyfaglig

hey standard, ogsa ha et stadig fokus pa de forvaltningsmessige sidene av arbeidet. Luft-
fartstilsynet er et offentlig myndighetsorgan, og ma derfor handle og virke innenfor de
rammer forvaltningsretten trekker opp. Det stiller krav til uhildet, saklig og forholdsmessig
saksbehandling, samt at vare vedtak ma veere skikkelig hjemlet i regelverket.

Luftfarten har vaert gjenstand for betydelige endringer de siste arene. Dette har betydning
for hvordan Luftfartstilsynet er organisert og hvordan vi er stand til & lgse dagens og
fremtidens oppgaver.

Stadig flere akterer har kommet til uftfarten, med gkt konkurranse som et naturlig resultat.
Effektene av dette er mange, som for eksempel nedleggelse og oppkjep av selskap, skt
konkurranseutsetting av tjenester og gkt bruk av utenlandsk arbeidskraft.

Gjennom E@S-avtalen og medlemskap i det europeiske flysikkerhetsbyraet EASA er Norge
integrert i det europeiske flysikkerhetsarbeidet. Det internasjonale regelverket er i utvikling
og dekker stadig flere omrader innenfor sivil luftfart. Fremover vil sa a si alle omrader
innen europeisk, sivil luftfart bli requlert av regler utviklet i EU.

European Aviation Safety Plan 2011-2014 er et annet eksempel pa et felleseuropeisk
initiativ. Hovedhensikten med initiativet til EASA er a skape et felles fokus pa aktuelle og
fremtidige flysikkerhetsmessige utfordringer som europeisk luftfart star overfor, i tillegg
til a konkretisere og koordinere tiltakene som settes inn. En annen uttalt hensikt er a
hjelpe statene i forhold til & ivareta forpliktelsen til a iverksette FN"s flysikkerhetsbyra
ICAO’s krav til State Safety Programmes (SSP). Gjennom European Aviation Safety Plan
skal moderne risikostyring systematisk innfgres i det flysikkerhetsmessige arbeidet. Dette
skal bidra til at risikofaktorer avdekkes og motvirkes for disse utvikler seg til en ulykke.
Ogsa i dette arbeidet er Norge forpliktet til a delta.

Dette er eksempler pa viktige endringer i luftfarten, men listen over er ikke fullstendig.
Det som er helt klart er at endringene ikke er noe som skjer utenfor Luftfartstilsynets
virkeomrade - vi er en del avdem, og ma til enhver tid vaere organisert for & handtere dem.
I likhet med alle andre offentlige virksomheter ma vi organisere oss pa en mest mulig
effektiv mate. Ikke bare av gkonomiske hensyn, men ikke minst fordi vi er satt til & utfere
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viktige samfunnsoppgaver. Vi skal blant annet vere rustet
i forhold til 8 implementere nytt internasjonalt regelverk,
identifisere sikkerhetsnivaer i flybransjen, utvikle tydeligere
metodikk i forhold til gjennomfgring av risikobasert tilsyn,
strgmlinjeforme tilsynsarbeidet, gke forvaltningskompetansen
og tale veksten i oppgaveomfanget som kommer.

Vinteren 2011 nedsatte jeg derfor prosjektet “Organisasjons-
gjennomgang 2011". Gjennomgangen har som mal a forbedre
organiseringen av Luftfartstilsynet slik at det fremstar som
mer helhetlig, effektivt og produktivt. Dette for at vi i frem-
tiden skal levere tjenester av hgyeste kvalitet, til riktig tid, til
laveste kostnader og samtidig sikre gode arbeidsforhold for
medarbeiderne. Dette prosjektet skal avsluttes vinteren 2012.
Arbeidet vil veere viktig i forhold til hvordan Luftfartstilsynet
skal vaere rustet til @ mgte fremtiden.

Avslutningsvis vil jeg nevne det som kanskje har vart mest
synlig for vare ansatte i aret som gikk. Den 1. august flyttet
vi inn i eget bygg i sentrum av Bodg. Det at vi na er samlet
under ett og samme tak, gjor det enklere for oss & utveksle
informasjon og samarbeide pa tvers av fagavdelinger. Vi haper
at alle de som samarbeider med oss og bruker tjenestene vare
vil merke de positive ringvirkningene av dette, og at vart nye
bygg blir det som det er tenkt, nemlig et viktig matested for
alle som jobber innen luftfarten.



INNLEDNING l

Luftfartstilsynets hovedmal er & bidra til gkt sikkerhet i all norsk sivil luftfart. Dette
innebefatter hovedansvaret for tilsyn med aktgrene i norsk luftfart og ansvar for regelverks-
utvikling ved & innfare og tilpasse nasjonalt og internasjonalt regelverk. I tillegg utsteder
Luftfartstilsynet lisenser til luftfartsnaringen og sertifikater til personer i luftfartsnaringen
i henhold til gjeldende regelverk. Aktiv oppfalging av at aktgrene i markedet etterlever
lover og regler er viktig for a oppna en sikker og samfunnsnyttig luftfart med vekt pa god
forvaltning.

Luftfartstilsynet er organisert i fem tilsynsomrader med definerte ansvar: teknisk,
operativ, flyplass, flysikring, security og flymedisin. I tillegg har Luftfartstilsynet falgende
stgtteenheter: juridisk, analyse, administrasjon og kommunikasjon og samfunnskontakt.
Nedenfor faglger en oppsummering av Luftfartstilsynets viktigste hendelser og resultater
i aret som har gatt.

Fokus pa forvaltningskompetanse

Luftfartstilsynet har i flere ar hatt fokus pa organisasjonens forvaltningskompetanse. For a
kunne utfgre oppgavene som er tillagt Luftfartstilsynet, er det ikke nok med bare flyfaglig
kompetanse. Luftfartstilsynet er et offentlig myndighetsorgan, og ma séledes ogsa inneha
forvaltningskompetanse pa heyt niva. Internrevisjoner foretatt i 2011 avdekker ikke syste-
matiske saksbehandlingsfeil, samt at saksbehandlingstiden jevnt over er pa et rimelig niva.

NEFAB' (North European Functional Airspace Block)

Luftfartstilsynet har ledet myndighetsgruppen som har vurdert NEFAB prosjektet.
Prosjektet har blitt endret som fglge av sen overlevering av prosjektdokumenta-
sjon og at Sverige, Danmark og Island valgte a trekke seg fra samarbeidet. Arbeidet
har vart ressurskrevende, men myndighetsgruppen i NEFAB leverte sin evaluering primo sep-
tember. Etter luftfartsmyndighetenes vurdering vil NEFAB kunne mate de krav som stilles til en
funksjonell luftromsblokki tjenesteyterforordningen. Ilgpet avhgsten 2011 ble det jobbet med

0

l /
avtaleverket pa statsniva og myndighetssiden. Begge avtaler ble
sluttfgrt og parafert i desember 2011.

Nytt security-regelverk

I april 2010 tradte nytt felles europeisk regelverk pa security-
omrader i kraft i EU. Dette regelverket ble gjennomfert i norsk
rett ved forskrift 1. mars 2011 nr. 214 om forebyggelse av
anslag mot sikkerheten i luftfarten mv. Ved innfgring av
regelverket i Norge, ble det samtidig utarbeidet et National
Civil Aviation Program (NASP?). Dette dokumentet er ment &
vare “brukermanual” for markedet og omhandler alle fagom-
rader innen security.

Nytt flyplassregelverk

Luftfartstilsynet utarbeidet E@S-notat vedrgrende EASA®s
flyplassregelverki 2011, Etter Luftfartstilsynets vurdering vil
EASA-regelverket apne for at etablerte lufthavner far beholde
sine rettigheter, ogsa etter innfering av EASA-regelverk for
flyplass. Mye tyder ogsa pa at det vil vaere en grad av fleksibilitet
i regelverket ved etablering av nye flyplasser. Luftfartstilsynet
har i perioden gjennomfart et mete i nasjonal referanse-
gruppe for nytt EASA-flyplassregelverk med god deltakelse fra

! Northern European Functional Airspace Block. Luftromsomradet som omfatter
Nord-Europa

? National Aviation Security Program - En brukermanual med en samling av regelverk
pa securityomradet, bade nasjonalt og internasjonalt.

3 European Aviation Safety Agency (EUs flysikkerhetsbyra).

LUFTFARTSTILSYNET + ARSRAPPORT 2011 7



markedsaktgrene. Luftfartstilsynet arbeider med a utarbeide
kommentarer til EASAs NPA* som na er pa haring.

SES II (Single European Sky)

Luftfartstilsynet har i 2011 arbeidet med utarbeidelsen av
en nasjonal ytelsesplan i henhold til SES-regelverket. Det har
vart gjennomfert flere konsultasjoner med markedsaktgrene
og en konsultasjon med fagforeninger. Etter tilbakemelding
fra EUs Performance Review Body (PRB), var det ngdvendig &
foreta justeringer i planen med hensyn til kost/effektivitets-
kravet. Dette arbeidet har vart ressursmessig krevende for
Luftfartstilsynet. Arbeidet med nasjonal ytelsesplan ble slutt-
fort ved arsskiftet.

Vulkansk aske

I slutten av mai 2011 fikk vulkanen Grimsvotn pa Island et
utbrudd. Vulkanutbruddet fikk ikke sa store konsekvenser for
norsk luftfart som utbruddet fra Eyafjallajokull i 2010, noe som
delvis skyldes at utbruddet var av en annen karakter enn aret
for. I tillegg innferte Luftfartstilsynet et nytt regelverk som
apnet for en mer dynamisk awvikling av lufttrafikk, samtidig
som nasjonal kompetanse igjennom EVA-gruppen® ble tatt i
bruk for & vurdere spredning av vulkansk aske i norsk luftrom.
Luftfartstilsynet vil trekke frem samarbeidet med Samferdsels-
departementet, luftfartsnaeringen, forskningsmiljgene pa
Meteorologisk institutt (Met.no) og Norsk institutt for luft-
forskning (NILU) i etterkant av Eyafjallajékull, som vesentlig
for en forbedret nasjonal handtering av vulkanutbrudd. Luft-
fartstilsynet har fortsatt fokus pa arbeid med vulkansk aske,
bade nasjonalt og internasjonalt. I desember ble det arrangert
en workshop pa NILU, der representanter fra flyselskapene
fikk presentert kompetansen og verktgy som fagmiljgene i
NILU og Met.no kan benytte i fremtidige vurderinger ved en
askesituasjon.
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Ytre miljg og luftfart

Luftfartstilsynet har ogsd i 2011 deltatt i viktige nasjonale og internasjonale miljgfora.
Hovedaktiviteten har veert knyttet til arbeidet med a etablere en nasjonal handlingsplan
for aredusere CO_-utslipp fra luftfarten. Arbeidet har i stor grad veert preget av europeisk
samarbeid, og Luftfartstilsynet sendte de to farste delene av planen til ICAQ® i desember
2011. Disse delene er felleseuropeiske, mens den siste delen av planen er nasjonal. Den
nasjonale delen av planen forventes ferdig i lgpet av farste tertial 2012.

I februar 2011 vedtok Luftfartstilsynet ny traseforskrift for Oslo Lufthavn Gardermoen.
Forskriften er vesentlig med tanke pa steybildet omkring lufthavnen, og er Igpende fulgt
opp etter at den tradte i kraft. Luftfartstilsynet vil allerede i 2012 starte forarbeidene for
neste revisjon av traseforskriften for Oslo lufthavn Gardermoen.

Flyplassrapport Helgeland

Tidlig i januar 2011 ble Luftfartstilsynet gitt i oppdrag av Samferdselsdepartementet a
foreta en forelspig teknisk og operativ vurdering av de to alternative lokalitetene til flyplass
pa Helgeland. Luftfartstilsynet vurderte ikke de to lokalitetene opp imot hverandre, men
foretok en vurdering av hvert enkelt prosjekts mulige egnethet til a kunne realiseres som
fremtidige flyplasser i forhold til gjeldende bestemmelser. Oppdraget, som var relativt
omfattende, ble lgst ved bruk av Luftfartstilsynets kompetanse innenfor flyoperative
forhold, flyplass- og meteorologi-ekspertise.

Arbeidet med utvikling av kvalitetssystemet

Luftfartstilsynet har i 2011 fortsatt utviklingen av kvalitetssystemet. Det er blant annet
vedtatt a ta i bruk moduler som vil gjere det enklere a fglge opp hver avdelings aktivitet-
splan og enklere redegjgre for maloppnaelsen. Luftfartstilsynet erkjenner at utvikling av
kvalitetssystemet tar mye mer tid enn det som var forutsatt i oppstarten, men mener likevel
at satsingen er viktig. Med et helhetlig kvalitetssystem bygd etter ISO 9001-standarden’
vil Luftfartstilsynet ha et godt utgangspunkt for a styre og utvikle tjenester og prosesser
som sikrer maloppnaelsen.

“ Notice of Proposed amendment. EASAs farste utkast til nytt regelverk.

° Etatsgruppen for Vulkansk Aske. Gruppen organiserer og koordinerer overvakningen av vulkansk aske i norsk luftrom.
¢ International Civil Aviation Organization (FNs luftfartsorganisasjon)

7 Angivelse av en standard for kvalitetsmaling.



Forbedret HMS-tilsyn

Gjennom ny ansvarsdeling og tettere samarbeid med Arbeidstilsynet, har Luftfartstilsynet
fatt et bedre grunnlag for a vurdere kvaliteten av det systematiske HMS-arbeidet for
besetningsmedlemmer.

- Godt arbeidsmiljo er et betydelig flysikkerhetsaspekt. HMS|dreier seg ikke bare om trivsel
for de ansatte, men det bidrar ogsa til bedre sikkerhet. Derfor skal dette feltet prioriteres.
Gjennom systematisk tilsyn bidrar vi til G forebygge og veere | forkant av uheldige hendelser,
sier Torkjell Vik, senior HMS-radgiver i Luftfartstilsynet.

2011 var det farste hele dret Luftfartstilsynet forvaltet hele arbeidsmiljgloven i forhold til
besetningsmedlemmers arbeidsmiljg. Tidligere I deler av dette ansvaret hos Arbeidstilsynet.
- Den nye organiseringen gir oss en mye bedre totaloversikt i virksomhetene vi farer tilsyn
med. Gjennom samarbeidet med Arbeidstilsynet kan vi ogsad trekke veksler pa‘hverandres
kompetanse og se besetningsmedlemmenes situasjon i\forhold til bakkegnsatte som
Arbeidstilsynet har ansvar for, sier Vik.

- Samarbeidet har vert etterlyst av arbeidstakerorganisasjonene og har blitt\godt mot-
tatt ogsa ute i de enkelte flyselskap. Kvaliteten pa arbeidet\vi gjor blir bedre og\synergi-
effektene er store, sier Vik.

I 2011 gjennomfarte Luftfartstilsynet dtte tilsyn og i fem av disse samarbeidet de med
Arbeidstilsynet, region nord. Det kommende dret planlegges mellom 60 og 70 inspeksjoner
og nermere samarbeid med flere regioner i Arbeidstilsynet.

LUFTFARTSTILSYNET -

ARSRAPPORT 2011
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LUFTFARTSTILSYNETS
MAL OG AKTIVITETERI 2011

Itildelingsbrevet for 2011 har Samferdselsdepartementet formulert sju hovedmal med aktiviteter for Luftfartstilsynet. Tildelingsbrevet
danner grunnlaget for utarbeidelse av tilsynets interne aktivitetsplan. Tilsynets kjerneoppgaver er adgangskontroll, virksomhetstilsyn,

regelverksutvikling og informasjonsvirksomhet.

Gjennomfgre adgangskontroll og

virksomhetstilsyn basert pa tilsynsplaner

Luftfartstilsynet farer tilsyn med og inspeksjoner av norske
luftfartsakterer. Far et tilsynsobjekt blir godkjent gjennomfares
ulike former for adgangskontroller, som dokumentgransking,
testing og inspeksjon. Tilsynet gjennomfgrer deretter virk-
somhetstilsyn av de ulike grupper tilsynsobjekter basert pa
nasjonale og internasjonale krav for flysikkerhet.

Teknisk tilsyn

Pa det flytekniske omradet ble det utfert totalt 2342
adgangskontroller og 122 virksomhetstilsyn i 2011, jf dia-
gram side 14. Malet for aret var 2744 adgangskontroller og
122 virksomhetstilsyn. I tillegg ble det gjennomfert 21 av 126
planlagte ACAM- tilsyn®. Awviket for virksomhetstilsyn ACAM
var i hovedsak knyttet til kapasitetsproblemer innenfor det
flytekniske omradet. Avviket innenfor adgangskontroll skyldes
feerre seknader fra aktarene enn forventet.

Oppsigelse av en samarbeidsavtale med EASA

12006 inngikk Luftfartstilsynet en samarbeidsavtale med EASA,
der Luftfartstilsynet forpliktet seq til & utfgre granskinger
knyttet til modifikasjoner og reparasjoner av luftfartgy som
har EASA typesertifikat. Avtalen ble sagt opp i januar 2011.
Dette medforte at Luftfartstilsynet ikke lenger skal betjene det
norske markedet nar det gjelder modifikasjoner, reparasjoner
og tilsyn med konstruksjonsbedrifter. Disse tjenestene blir na
levert direkte fra EASA i KdIn. Som en falge av at kontrakten ble
sagt opp, ble det brukt noe tid pa formelt a overfare tilsynet
med de norske konstruksjonsbedriftene til en ny prosjektleder
i EASA. Endringen medfarte ogsa organisasjonsmessige tilpas-
ninger internt i Luftfartstilsynet som har vart ressurskrevende.

MAST- inspeksjon (Maintenance Standardisation Team®)
EASA gjennomfarte en inspeksjon i 2010 og det ble gjort
en rekke funn. Luftfartstilsynet har i 2011 arbeidet med a
lukke avvikene.

I hovedsak er det kapasitet og kompetansestyring som har
vaert bakenforliggende arsak til funnene. Forholdet mellom
overholdelse av tilsynsprogram og kapasitet har vaert spesielt
utfordrende. Luftfartstilsynet arbeider med en bedre kompe-
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Fore tilsyn med at aktgrene i sivil luftfart oppfyller gjeldende regelverk

tansestyring. Oppfelgingene av korrigerende tiltak vil kapasitetsmessig vaere utfordrende
i tiden fremover.

Operativt tilsyn

Pa det flyoperative omradet ble det i 2011 gjennomfert totalt ni adgangskontroller og 71
virksomhetstilsyn pa flyselskaper, flyklubber og innenfor operativ utdanning, jf diagram side
14. Detvar planlagt henholdsvis atte adgangskontroller og 67 virksomhetstilsyn. Utstedelse
og fornyelse av sertifikater er ikke tatt med i beregningen av antall adgangskontroller.

Av disse var 16 av virksomhetstilsynene knyttet til flyselskap og flyklubber, noe som var i
henhold til planen. For luftsport ble det gjennomfgrt atte av 12 virksomhetstilsyn, og for
oppvisning ble det gjennomfart tre av fem planlagte virksomhetstilsyn. Pa omradet UAV*®
ble det gjennomfart seks virksomhetstilsyn i henhold til planen. Enkelte virksomhetstilsyn
ble ikke gjennomfert, dels grunnet begrensede ressurser hos Luftfartstilsynet. Som et
resultat av virksomhetstilsynene ble det gitt totalt 16 avvik/palegg til operatgrer. Ved
virksomhetstilsyn med UAS ble det gitt en rekke forslag til forbedringer basert pa beste
praksis, dette kan imidlertid ikke formelt kalles avvik da det forelgpig ikke eksisterer et
relevant regelverk.

Det ble gjennomfart seks av atte planlagte adgangskontroller og 10 av 12 planlagte virk-
somhetstilsyn for skoler i 2011. Disse gav totalt 93 awvik for 16 skoler. Utover dette ble
det gjennomfart 55 tilsyn/evalueringer i simulatorer hvor norske inspektgrer har deltatt.

Operativ utdanning
Pa grunn av overfaring til nytt fagsystem (EMPIC) er det vanskelig & hente ut nsyaktige
tall over antall utstedte sertifikater for 2011.

Innenfor omradet operativ utdanning har en likevel sett en svak oppgang i antall utstedte
sertifikater, og har hatt en markant oppgang i antall behandlede saker. Denne oppgangen
knyttes primert til konverteringer fra nasjonale til internasjonale sertifikater, nye krav fra
ICAO om sprakferdigheter og gkning i antall sertifikater til kabinansatte. For 2012 forventer
en fortsatt skning i antall sertifikater, dette blant annet grunnet at Luftfartstilsynet overtar
ansvaret for utstedelse av sertifikat for seilfly. En forventer ogsa en ytterligere gkning i
behandling av antall sertifikater for kabinbesetning.

Arbeid i OPS utvalget 2011
OPS- utvalget er et samarbeidsorgan som bestar av luftfartsdirektgrene i Norge, Sverige
og Danmark som har som oppgave a fare tilsyn med operatgrer som har felles skandinavisk

8 Aircraft Continuing Airworthiness Monitoring.
? EASAs standardiseringsinspeksjon.
12 Ubemannet luftfartay



tillatelse. I realiteten vil dette si SAS. Istarten av 2011 ble det innfart en ny tilsynsmodell
med SAS, hvor STK ble lagt ned og tilsynsoppgavene ble fordelt til de enkelte myndig-
hetene. Luftfartstilsynet fikk som oppgave a fgre tilsyn med Part-M og Part 147.12011
var det Sverige som hadde formannskapet i OPS-utvalget, fra april 2012 overtar Norge
formannskapet.

Tilsyn flyplass

Luftfartstilsynet farer tilsyn med alle landets flyplasser og helikopterlandingsplasser, og
eritillegg bistandsmyndighet til Sjgfartsdirektoratet og Petroleumstilsynet for helikopter-
dekk offshore. Det er gjennomfert 23 virksomhetstilsyn i 2011, noe som er i henhold til
plan, samt 20 adgangskontroller som er godkjenning av personell, jf diagram side 14. Det
blir fortsatt gjort funn relatert til elektrotjenesten, og funn som relaterer seg til avvik fra
landingsplassens eget styringssystem. En landingsplass ble varslet om at godkjenningen
ville bli tilbakekalt, men det ble gjennomfart gyeblikkelige tiltak slik at dette ble unngétt.

Tilsyn flysikring

Flysikringsomradet forer tilsyn med sertifiserte og godkjente leverandgrer av fly-
sikringstjenester, jf diagram side 14. Det ble i 2011 utfert totalt 54 virksomhetstil-
syn og to temarevisjoner, det var planlagt 52 virksomhetstilsyn fordelt pa omradene
lufttrafikktjeneste, flynavigasjonstjeneste, meteorologisk tjeneste, AFTM og ASM*,
Virksomhetstilsynene ble gjennomfgrt pa kontrollsentraler, kontrollerte enheter, flyger-
informasjonsenheter (AFIS) og opplaringsenheter for lufttrafikktjenesten. Jf diagram
pa side 14. Det er totalt behandlet 65 saker knyttet til sikkerhetsrelaterte endringer
(adgangskontroller).

Erfaringene fra virksomhetstilsynene er stort sett positive og tilstanden er relativt bra
hos tjenesteyterne. Fokusomrader har vert rapportering, grensesnitt mellom de ulike
tjenestene som ytes, og erfaringsoverfgring mellom tjenester og enheter. De siste to arene
har det veert en betydelig skning i rapporteringsgrad pa hendelser fra alle tjenestegrener,
som delvis kan vaere relatert til vart fokus pa dette ved vére tilsynsbesgk. I lgpet av 2011
har det vaert en trend med manglende tilbakemelding fra tjenesteyterne pa forfalte avvik.
Det er tatt opp med tjenesteyterne.

Tilsyn security

Pa security-omradet har Luftfartstilsynet gjennomfert totalt 128 virksomhetstilsyn og
66 adgangskontroller basert pa utarbeidede tilsynsplaner innenfor fagfeltene lufthavner,
sikkerhetsgodkjente fraktleverandarer, luftfartsselskaper og sikkerhetsopplaringsorgan-
isasjoner, jf diagram side 14.

For lufthavnene er det gjennomfart 20 virksomhetstilsyn. 80 tester er gjennomfart
i sikkerhetskontrollen. 36 adgangskontroller er utfgrt og 21 virksomhetstilsyn av
sikkerhetsgodkjente fraktleveranderer og postleverandgrer. Seks av disse inspeksjonene
ble gjennomfart i forbindelse med ESA-inspeksjoner. Pa utdanningsorganisasjoner for
sikkerhetskontrollgrer er det utfert tre virksomhetstilsyn. Pa dette omradet tar det fra
1-1 ¥ ar fra seknad om adgangskontroll foreligger til endelig godkjenning kan gis. I tillegg
er det gjennomfart 29 inspeksjoner/kontroll av nasjonale og internasjonale luftfartay og
ett virksomhetstilsyn av luftfartsselskap.

I tillegg har EFTA Surveillance Authority (ESA®) gjennomfert tre inspeksjoner i Norge
pa lufthavner og en pa Luftfartstilsynet som myndighet. ESA inspeksjonene innbefatter
o0gsa tilsyn hos seks sikkerhetsgodkjente fraktleverandgrer og luftfartsselskap. ICAO
har gjennomfart inspeksjon av Luftfartstilsynet som et ledd i Universal Security Audit
programme (USAP)*.

P4 securityomradet har antall adgangskontroller og virksomhetstilsyn pa lufthavner
vart stabilt de siste fem arene. Det har i gjennomsnitt vaert 25 virksomhetstilsyn per ar.
Ser en pa de siste fem drene er det en tydelig tendens i 2011 til at det avdekkes flere

awvik pa virksomhetstilsyn security enn hva som ble avdekket
i arene 2008 og 2009. Dette krever ytterligere ressurser i
form av oppfelgingsinspeksjon og radgivingsmgter/veiledning
i etterkant av tilsynsvirksomheten. Antall adgangskontroller
og virksomhetstilsyn gjennomfert hos sikkerhetsgodkjente
frakt- og postleverandgrer de siste fem ar har gkt, noe som
skyldes nye aktgrer og at nytt regelverk krever at flere aktgrer
har godkjenning na enn tidligere. Gjennomsnittlig har det veert
20 virksomhetstilsyn per dr og 20 adgangskontroller. Som
et direkte resultat ble det i 2011 rekruttert to nye ansatte
til fraktomradet. Den generelle trenden av observasjoner
knyttet til bade adgangskontroll og virksomhetstilsyn hos
sikkerhetsgodkjente fraktleverandgrer er positive, da det er
fa alvorlige awvik.

12010 ble det gjennomfart fa tilsyn innenfor securityomradet.
Dette for at Luftfartstilsynet skulle vere i stand til a fa nytt
securityregelverk pa plass. Na gjennomfgres tilsyn pa secu-
rityomradet i trdd med det som er planlagt.

Som det fremkommer i diagrammet pa side 14 er det i 2011
behandlet 12 022 saker knyttet til bakgrunnssjekk. En gkning
pa ca 2500 saker fra 2010. Majoriteten av disse sakene (saker
etter 1. mai) er behandlet etter nytt regelverk med nye krav
og nye saksbehandlingsprosedyrer.

Siden 2005 er det behandlet 76 000 vandelssaker av Luftfarts-
tilsynet. I 2012 vil det nye fagdatasystemet bli tatt i bruk til
saksbehandling innenfor bakgrunnssjekk. Saksbehandlings-
tiden for bakgrunnssjekk/vandel har variert gjennom aret, men
tiden fra mottak av komplett sgknad til fullfert saksbehandling
har i snitt ligget pa 3-5 dager.

Tilsyn gkonomi

Luftfartstilsynet gjennomfarer tilsyn med at luftfartsselskap
tilfredsstiller krav til skonomi og soliditet i henhold til gjeldende
regelverk. Det var i 2011 planlagt 20 gkonomitilsyn. 18 selskap
ble ferdig analysert. Ett avvik er lukket etter at krav om gkt
egenkapital ble innfridd. Ett helikopterselskap med liten lisens
folges ytterligere opp i 2012. I tillegg har det kommet inn ni
ad hoc-tilsyn pa selskaper. Av de selskapene som er ferdig
analysert, kan en se en trend til at helikopterselskap bade med
liten og stor lisens, har svakt resultat, men tilfredsstiller krav
til egenkapital. Nye og strengere krav til selskapenes kapital og
likviditet tradte i kraft ogsa i Norge fra og med august 2011,
og tilsynet vil for 2012 bestrebe seg pa a gjennomfare tilsyn
i samtlige selskaper hvor kravene er endret.

Flymedisinsk

P& det flymedisinske omradet har Luftfartstilsynet ansvaret
for vurdering av medisinske undersgkelser og utstedelse av
legeattester for ulike grupper innen sivil luftfart. Flymedisinsk

* Air Traffic Flow Management ( trafikkflyt, effektiv bruk av luftrom).
12 Airspace Management ( effektiv bruk av luftrom)

3 EFTAs overvakelsesorgan

4 ICAOs overvakingsprogram for regelverk pa securityomradet
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Aktiviteter

Innkomne legeerkleeringer AME

Antall ar 2011 (ar 2010) endring i %

4911 (4543) +8,1 %

Type kjennelse

Trafikkflyger (kl. 1): 908 (969) -6,3 %

Spesialistundersgkelser FMI

1061 (1074) -13 %

Privatflyger (kl. 2): 5 (8) -37,5 %
Flygeleder (kl.3): 148 (97) +52,6 %

Avsagte kjennelser

5976 (5617) +6,4 %

Mgter i legenemnd

109 (105) +3,8 %

Tabell 1: Aktiviteter FM 2011 med endring i % i forhold til 2010

Tilsynstype Resultatmal
Luftfartsforetak - Teknisk 3 uker
Luftfartsforetak - Operativ 3 uker
Flyplass og flysikring 3 uker
Security 3 uker

Tabell 2: Saksbehandlingstid i henhold til resultatmal

seksjon vurderer sgknader om legeattest pa bakgrunn av under-
spkelser utfgrt hos 102 oppnevnte flyleger (AME) og etter
drefting av FMIs spesialistundersgkelser i en felles legenemnd.

Rapportering av saksbehandlingstid pd inspeksjonsrapporter
Luftfartstilsynet har som mal at saksbehandlingstiden fra
en inspeksjon er foretatt til tilsynsobjektet har mottatt en
inspeksjonsrapport, ikke skal overstige tre uker. Indikatoren
er at dette skal oppfylles i 80 % av tilfellene. Alle fagomradene
oppfyller dette malet, jf tabell 2.

Implementere tilsyn med HMS" for flygende personell samt
styrke samarbeidet med Arbeidstilsynet

Luftfartstilsynet hari 2011 implementert den delen av tilsynet
med HMS for flygende personell som tidligere 1 hos Arbeidstil-
synet. Endringene i lov og forskrift, som ble gjort i 2010, med-
forer at Luftfartstilsynet na forvalter hele arbeidsmiljgloven
vedrgrende besetningsmedlemmer.

P& HMS-omradet gjennomferte Luftfartstilsynet ni virksom-
hetstilsyn i 2011. Syv av disse var rene HMS-tilsyn, mens de
resterende to var som en del av annen tilsynsvirksomhet pa
det flyoperative omradet. Av de syv rene HMS-tilsynene ble fem
utfert i samarbeid med Arbeidstilsynet i region Nord-Norge i et
samarbeidsprosjekt, der arbeidsmiljget for bade bakkeansatte
og besetningsmedlemmer er gjennomgatt. Pa alle tilsyn har
malet veert a fa en kontroll av hvordan den enkelte organisas-
jon har implementert forskrift om systematisk helse, miljg og
sikkerhetsarbeid i virksomheter (internkontrollforskriften).
Det har ved tilsynene blitt gjennomfart dokumentgransking
og intervjuer med representanter bade fra ledelse og ansatte.

> Helse, Miljg og sikkerhet
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Resultat 2011

98 %
100 %
97 %
100 %

Det er lagt stor vekt pa a fa verifisert at det systemet som er etablert er hensiktsmessig
og tilfredsstiller kravene i arbeidsmiljgloven. Videre er det lagt vekt pa at bade leder og
ansatte har tilstrekkelig kompetanse om systematisk HMS-arbeid og om arbeidsmiljg
generelt tilpasset egen organisasjon.

Luftfartstilsynet hari 2011 hatt kontakt med enkelte av Arbeidstilsynets regionskontorer
og med nasjonale koordinatorer i prosjektene stey og byggherreforskriften. Pa begge disse
omradene er det gjort avtaler om viderefgring av konkrete prosjekter i 2012.

Luftfartstilsynet har i 2011 ansatt en ny HMS-radgiver som na er under opplaering samt
at 50 % av et arsverk som jurist er dedikert arbeidsmiljg og arbeidsrettslige spgrsmal.
Luftfartstilsynets totale ressurser til gjennomfgring av dette ansvaret er na 2,5 arsverk.

Tilsyn som er gjennomfert i 2011 og kontakt med ledelse og verneorganisasjonen i enkelte
selskap, viser en jevnt over tilfredsstillende standard pa HMS-arbeidet. Noen operatgrer har
imidlertid fortsatt en del utfordringer i a etablere et godt og effektivt samarbeid mellom
ledelsen og verneorganisasjonen, og i noen sammenhenger har det vert ngdvendig a
veilede spesielt om viktigheten av dette.

I 2011 er det fra enkelte hold reist noen prinsipielle sparsmal knyttet til tilsyn med
besetningsmedlemmers arbeidsmiljg. Dette har blant annet dreid seg om tilsyn med
arbeidsmiljget til ansatte i utenlandske flyselskap som utfgrer sitt arbeid med base i Norge.
Luftfartstilsynet utreder na denne saken knyttet til hjemler og sanksjonsmuligheter, og
vil sa raskt det er mulig komme til en konklusjon om dette forholdet.

Luftfartstilsynet registrerer bade gjennom tilsynsvirksomhet og generell saksbehandling
en betydelig gkning i antall innleide besetningsmedlemmer fra bemanningsforetak. Dette
gjelder sarlig kabinbesetningsmedlemmer. Videre registrerer Luftfartstilsynet at norske
operatgrer oppretter stgrre permanente baser i andre europeiske land hvor enkelte
besetnings-medlemmer har sitt arbeidssted. Tilsyn med denne kategorien besetningsm-
edlemmer vil bli prioritert i 2012.



Som ledd i samarbeidet med Arbeidstilsynet i 2011 vil det for arene 2012-2015 bli
utarbeidet en plan for samordnede HMS-tilsyn ved bygge og anleggsvirksomhet, der
helikopteroperatgrer er involvert. Slike tilsyn vil ha fokus pa effektiv samordning av HMS-
ansvaret gjennom byggherreforskriften. I tillegg til & se pa omfang av og kvalitet pa
sikkerhetstrening og opplaring og ikke minst praktisk samhandling mellom aktgrene.
Samarbeidet med Arbeidstilsynet vil videreutvikles ytterligere gjennom mer koordinert
og samordnet tilsynsvirksomhet de kommende arene.

Viderefare arbeidet med a oppfylle lovpalagte krav til

risikobasert tilsynsmetodikk og videreutvikle slik tilsynsmetodikk generelt
Luftfartstilsynet har pa det flytekniske omradet igangsatt ytelsesmalinger av aktgrene
gjennom produktkontrollen ACAM. Dette er fremdeles pa datainnsamlingsstadiet og gir et
forelgpig grovt bilde. Vi forventer at det over tid, nar resultatene er mer utjevnet i forhold
til antall inspeksjoner, vil dette bli et godt verktgy for risikostyring av det gvrige tilsyn.

Innenfor security er det i 2011 gjennomfart en risikoprofilering av 52 lufthavner i Norge.
Dette er med pa & danne grunnlaget for inspeksjonsvirksomheten pa dette omradet.
Luftfartstilsynet benytter sikkerhetsinformasjon i det overordnede tilsynsarbeidet pa
flyplasser og flysikringstjenesten, og vil fortsatt falge opp rapporterte hendelser. Trender
overvakes og behandles i manedlige mgter i Luftfartstilsynet. Dette danner grunnlag for

hvilke omrader det skal rettes spesielt fokus pa i tilsynsvirk-
somheten. Tilsynet vil der det er mulig, legge vekt pa bruk av
standardiserte sjekklister. Etter innfasing av nytt fagsystem kan
en danne seg et risikobilde basert pa tilsynsfunn, for & utfylle
bildet som fremkommer av rapporterte hendelser.

Luftfartstilsynet har ogsa i 2011 utgitt informasjonsbrosjyren
Fokus. Det jobbes med & identifisere konkrete sikkerhetsmal
for flyplass- og flysikringstjenesten. Krav til gjennomfaring
av tilsyn av flysikringstjenesten baserer seg blant annet pa
krav nedfelt i EF (no) 1315/2007. Dette regelverket baserer
seg blant annet pa risikobasert tilsyn. Det er likevel viktig a
understreke at "compliance”-regimet ogsa viderefares.

Samordne tilsynsvirksomheten

pa tvers av fagomrader internt

Luftfartstilsynet har over tid gjennomfert tilsyn der flere
fagomrader er behandlet under ett. Vi har erfart at dette er
hensiktsmessig i noen tilfeller, men ikke alltid. Dette styrkes
av tilbakemeldinger fra luftfartsakterene.
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Inspeksjoner - Flyselskap/vedlikeholdsorganisasjon/verksted,

design/produksjon og tekn. utdanning
oller og vir ilsyn utfart av Teknisk avdeling

3000

Forventet/planlagt 2009
| Utfert 2009
B Forventet/planlagt 2010
Utfart 2010

2500

2000 —
B Forventet/planlagt 2011
 Utfort 2011

1500 +—

1000 +—

500 +—

121

122 122

Adgangskontroll Virksomhetstilsyn

Diagram 1: Antall tekniske tilsyn for de siste 3 arene

Inspeksji - Flyselskap, flyklubber og operativ ut
oller og vir ilsyn utfert av Operativ avdeling
160
156
140 +—— 1 Forventet 2009
W Utfert 2009
120 1 mforventet 2010
Utfert 2010
100 M Forventet 2011
80 " Utfart 2011
60
40
20 5
6 8
7 o4
Adgangskontroll Virksomhetstilsyn

Diagram 2: Antall operative tilsyn for de siste 3 arene

Inspeksjoner - Flyplass og helikopterlandingsplasser

g roller og virksomhetstilsyn utfart av Flypl j
40
34 M Forventet 2009
Utfort 2009
30 2929 W Forventet 2010
Utfert 2010

M Forventet 2011
9 Utfert 2011

Adgangskontroll Virksomhetstilsyn

Diagram 3: Antall tilsyn flyplass for de siste 3 arene

Inspeksjoner - Lufttrafikk- og flynavigasjonstjeneste

oller og vir ilsyn utfert av Flysikri

80

B Forventet 2009
70 L —— © Utfert 2009

W Forventet 2010
60 Utfort 2010

W Forventet 2011

W Utfort 2011
50 48
40 |
30+
20
10
0 0 0 0 0

Adgangskontroll Virksomhetstilsyn

Diagram 4: Antall tilsyn flysikring for de siste 3 arene

Inspeksjoner - Lufthavner, luftfarts-/frakt-/utdanningsorganisasjoner,
ESA-inspeksjoner og sikkerhetskontroll

roller og virl ilsyn utfert av Security
200
180 . M Forventet/planlagt 2010
Utfert 2010
160 +— M Forventet/planlagt 2011
140 - © Utfort 2011
120
100
80
60
40
20
0-

Adgangskontroll Virksomhetstilsyn

Diagram 5: Antall tilsyn Security for de siste to arene
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Diagram 6: Antall tilsyn bakgrunnssjekk/vandel for de siste 3 arene



Laerer av hverandre

Alle selskap som har sertifikat for innlandsflygning med helikopter er invitert med inn i
Flysikkerhetsforum for operatgrer av innlandshelikopter (FsF). Malet er a fa ned antallet
ulykker. I 2011 ble det tatt flere viktige steg i riktig retning.

Forumet ble etablert i 2009 og har fire mater i dret der aktuelle tema omkring sikkerhet
blir diskutert.

- Hovedsak i 2011 er at vi har fatt bevilgning fra Samferdselsdepartementet til G starte
helikoptersikkerhetsstudie. Safetec Nordic har fatt oppdraget som skal veere ferdig i 2012.
Forskningen blir basert pa erfaring fra offshore helikopterstudier utfert av SINTEF, der
resultat fra studien i 2010 ble 42 tilradninger om hvordan sikkerheten kan forbedres, sier
seksjonssjef for helikopter, Geir Hamre.

FsF har blitt veldig godt mottatt av bransjen. Daglig leder i Nordlandsfly, Anne Severinsen,
er et av medlemmene som skryter av tiltaket.

- Opprettelsen av Flysikkerhetsforum er det beste flysikkerhetstiltaket luftfartsmyndighe-
tene har funnet pad siden vi startet opp Nordlandsfly i 1986. Det er viktig at bransjen sitter
sammen og diskuterer felles utfordringer ndr det gjelder sikkerhet. Det gir oss mulighet
til a lere av hverandre, sier Severinsen.

Arbeide med sikkerhetsmessige og miljgmessige utfordringer knyttet til utviklingen

i rammevilkarene for luftfarten, og konsekvensene disse gir for norsk luftfart

Bruke mer informasjon fra egne inspeksjoner

Flyplass og flysikring har benyttet funn gjort i tilsynsarbeidet i det videre arbeidet. Det
har i noen tilfeller veert ngdvendig & gjennomfere informasjonsaktiviteter mot tjenest-
eytere i etterkant av funn, for a bedre forstaelsen pa enkelte omrader. Videre har funn
blitt gjenstand til fokus pa andre virksomhetstilsyn, etter beslutninger gjort i avdelingens
manedlige safetymgte.

Luftfartstilsynet vil, gjennom etablering av avvikshandteringssystemet EMPIC, fa et bedre
verktgy for & kunne se utviklingstrekk fra egne inspeksjoner. Informasjon vil innga som en
del av den risikobaserte tilsynsmetodikken.

Erfaringer fra adgangskontroller og virksomhetstilsyn security gjennomfgrer, benyttes
i foredrag og kurs for a ske aktgrenes bevissthet om problemomrader og vise til “best
practice” I'tillegg er securitys inspeksjonsplaner basert pa funn av tidligere gjennomferte
inspeksjoner.

Prioritere arbeidet i innlands og offshore helikopterforum

Flysikkerhetsforum for operatarer av innlandshelikoptre (FsF)

FsF ble etablert i mai 2009 for a sette fokus pa sikkerhet for innlandshelikoptre. Forumet
skal vaere en padriver overfor myndigheter, kundegrupper og operatgrer i saker som kan
fremme sikkerheten for innlandshelikoptre. Luftfartstilsynet leder forumet.

Alle AOC*-innehavere for innlandshelikoptre er invitert til & stille med medlemmer i FsF. Ved
arsskiftet 2011/2012 var 15 av 17 helikopterselskap med innlandsoperasjoner medlemmer
av forumet. I tillegg er et medlem representant for privatflygermiljget. De fleste selska-
pene har utpekt et hovedmedlem og et varamedlem, slik at selskapene mgter med minst

en representant pa megtene. Deltakelse pa forumets mgter
har hgy prioritet hos operatgrene, noe som viser at forumet
blir tatt alvorlig innad i bransjen. Det ble i 2011 gjennomfart
tre to-dagers moter, et dagsmete i forbindelse med Luftfarts-
konferansen, og ett dagsmete etter havariet ved Hardanger.

Det ble gjennomfert ett kundeseminar péa Varnes i 2011.
Deltakerne var primert fra kraftselskap. Tilbakemeldinger
fra kundeseminaret er positive og det planlegges tilsvarende
seminarer i 2012. Seminaret gir kundene kunnskap om hvilke
krav de skal stille for & oppna best mulig sikkerhet og kvalitet.

FsF gnsker a fa kartlagt helikopteroperasjoner for innlandet i
Norge. Samferdselsdepartementet gav i 2011 FsF klarsignal
til finansiering av en sikkerhetsstudie for innlandshelikoptre.
Formalet med studien er & belyse risikoomrader og komme
med tilradninger for & forbedre sikkerheten for dette seg-
mentet. Studien skal estimere fremtidig sikkerhetsniva og
analysere effekt av tiltak. Det ble nedsatt en styringskomite, der
representantene ble enige om innholdet i sikkerhetsstudien.
Ledelsen utarbeidet en anbudsinvitasjon, og i desember
2011 ble Saftetec Nordic AS valgt som leverander. Studien
skal veere utfgrt innen 12 maneder fra kontraktsinngaelse.

* Air Operator Certificate (Autorisasjonen av et flyselskap)
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Gjennomslag for en slik studie er veldig viktig for det videre
arbeidet i forumet.

Pa forumets nettside www.helikoptersikkerhet.no kan en blant
annet finne en kundeveiledning myntet pa brukere av helikop-
tertjenester. Til denne veiledningen fikk forumet i 2011 laget
korte videoinnslag til de temaene der det var hensiktsmessig.

FsF jobber for at ny tilgjengelig teknologi skal bli godkjent
for bruk i helikoptre pa innlandet. Light Weight Recorder'’ er
allerede under utpraving i flere selskap, etter at forumet fikk
en demonstrasjon i 2011. Kontakt med kartprodusenter vil bli
opprettet i 2012 for a fa bedret tilgang til elektroniske kart
med database for luftfartshindre.

FsF har hatt en intern gruppe som har utarbeidet innspill til
hering til ny forskrift for merking av luftfartshindre (BSL E 2-2).

Eurocopter var invitert til mgtet i desember for a orientere om
og demonstrere “Servo Transparency” pa AS350.

Luftfartstilsynet har deltatt i internasjonale fora og informert
om forumet og arbeidet som gjgres der. Dette er mottatt med
stor interesse i Europa, og Norge far ros for & haklart a samle
bransjen pa en slik mate.

Det er planlagt fire mgter i 2012. I tillegg er det som nevnt
ovenfor gnskelig & fa til minst et kundeseminar og et seminar
om flysikkerhetsmessige holdninger for piloter og ledelse i
selskapene.

Etter to drs drift av forumet, papeker medlemmene at noe
av det viktigste forumet har bidratt til, er at en samlet
bransje for farste gang kommuniserer med hverandre og kan
utveksle erfaringer som pa sikt vil vaere sikkerhetsfremmende.
Opprettelsen av FsF har blitt meget godt mottatt i bransjen
bade nasjonalt og internasjonalt. Ledelsen i FsF vil beramme
medlemmene for det arbeidet som er gjennomfert i 2011.
Medlemmene har vist apenhet og vilje til & dele informasjon som
gir godt grunnlag for fortsatt arbeid for helikoptersikkerhet.

Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet

pa norsk kontinentalsokkel (SF)

SF ble opprettet av luftfartsdirektegren i juni 2003 etter
anbefaling i utredningene NOU 2001:21 og NOU 2002:17.
Luftfartstilsynet leder forumet.

Det ble i 2011 avholdt fire ordinaere heldagsmeter i SF.
Ledelsen har ogsa deltatt pa meter i Helicopter Safety Research
Management Committee (HSRMC*®). SF har i 2011 bidratt med
delfinansiering av forskningsprosjekt vedrgrende lynnedslag i
helikopter i regi av HSRMC. Luftfarttilsynet holdt presentasjon
av forumet pa Solakonferansen 14. september og pa Rotorcraft
Symposium i KéIn 7. desember.
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Det har de siste arene vart kritisk mangel pa operative M-ADS sett. SF besluttet derfor
i 2010 a opprette en arbeidsgruppe, som skulle vurdere konsekvensene av en fremtid
uten M-ADS.

Arbeidsgruppa leverte sin sluttrapport med tilrddninger den 14.01.2011. Pa grunn av
M-ADS problematikken gnsker Avinor & forsere ADS-B* utbyggingen pa sokkelen, noe
SF stgtter. ADS-B vil erstatte M-ADS i overvakingen av helikoptertrafikken i norsk sektor.
Nytt utstyr er i ferd med a installeres bade pa land og ute pa riggene. Dette arbeidet skal
vare ferdig i det planlagte Ekofisk og Balder CTA i Igpet av varen 2012. Da er Avinor klar
til testing av utstyret.

SINTEFs Helikoptersikkerhetsstudie nr 3 (HSS-3) ble lagt frem i april 2010. Tilrddningene
i studien har SF samlet i ett dokument, og det arbeides aktivt for a lukke disse.

Ledelsen i SF besluttet i 2011 at det var behov for revitalisering av forumet. I hovedsak
gjelder dette sammensetning av forumet, arbeidsmetoder, mgtestruktur og krav til
medlemmene om mer aktiv deltakelse. Medlemmene har gitt uttrykk for at dette har
effektivisert forumets arbeid.

Det har ikke veert fatale ulykker pa norsk kontinentalsokkel relatert til helikoptertransport
siden 1997 (Norneulykken). Totalt har det veert flayet ca 44.000 timer i 2011. Luftfartstil-
synet har mottatt 553 hendelsesrapporter fra de to helikopteroperatarene (CHC Helikopter
Service og Bristow Norway) i 2011. De mange rapportene indikerer ikke en negativ tendens
eller at det skjer for mange ugnskede hendelser innenfor sektoren. Derimot viser antallet
rapporter en positiv grad av rapporteringsvilje og apenhet fra helikopteroperatgrene.

Leder av forumet er invitert til CHC Safety Summit i Canada i mars 2012. Dette for a
informere om det sikkerhetsarbeidet innen helikopter som skal gjeres i Norge gjennom
Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet pa kontinentalsokkel (SF) og Flysikkerhetsforum
for operatgrer av innlandshelikoptre (FsF).

SF har fortsatt sitt arbeid i 2012. Forumet ansees som et viktig metested for aktgrene i
offshore-bransjen og relevante flysikkerhetsmessige tema blir diskutert. Ved behov skriver
SF til aktgrene for & klargjere sitt syn i en sak. Det er SFs inntrykk at slike henvendelser
blir vektlagt.

Bruke metode for a kartlegge ngkkeltall knyttet til regnskapene og kategorisering av
funn knyttet til det skonomiske tilsynet, for a analysere data

Ved ordinare virksomhetstilsyn som gjennomfgres etter tilsynsplanen innhentes infor-
masjon som styrets arsberetning, revisorgodkjent regnskap og balanse for siste ar, foruten
siste delarsregnskap, budsjett og annen relevant gkonomisk informasjon om selskapet. Det
hender ogsa at et mer detaljert manedsregnskap blir etterspurt ved behov for ytterligere
informasjon.

Ved analyse av selskapene baserer tilsynet seg pa avlagt regnskap og vurdering av ngkkeltall
for blant annet resultatgrad, likviditet og egenkapitalandel. Det beregnes poeng i forhold
til nokkeltallsvurdering, hvor ngkkeltallkodene gis fra: 1 "meget svak” til 5 "meget god".
Selskap med karakteren "meget svak” fglges opp spesielt med sikte pa a fastsla om de
har brutt kapitalkravene i forskriften. Hvis sa er tilfelle fremmes krav om at det gjennom-
fares tiltak for igjen a fa en tilfredsstillende egenkapital. I slike tilfeller hender det ogsa
at tilsynet ser behov for a fa attestasjon fra revisor for avlagte deldrsregnskap, foruten
oppdaterte budsjetter. Det kan ogsa kreves en n@rmere gjennomgang med daglig leder

7 Light Weight Recorder. Et kamera som registrerer instrumentene og det som skjer utenfor helikopteret

18 Et forskningsprosjekt som ledes av CAA UK, men hvor Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet pa norsk
kontinentalsokkel er representert

19 Automatic Dependent Surveillance-Broadcast. Nytt system som skal overta for M-ADS



ved fremvising av eventuelle regnskapsbilag og/eller en detaljert spesifikasjon av selska-
pets fremtidige budsjett.

Analysen vil videreutvikles ytterligere i 2012 til & se pa bransjespesifikke trender over
tid i forhold til utarbeidede ngkkeltall. Se ellers punkt om tilsyn - gkonomi, punkt 2.1.1.

Folge opp konsekvensene som utvidelsen av EASA’s

kompetanseomrade far for luftfarten generelt og Luftfartstilsynet spesielt

Som ledd i Single European Sky II er det europeiske flysikkerhetsbyraet EASA gitt kom-
petanse innenfor flyplass og flysikring, jf. forordning 1108/2009.

Innenfor flyplassegmentet pagar arbeidet med utformingen av fglgende "implementing
rules” (IRs?°), som EASA na har sendt pa hgring med frist farste kvartal 2012:
*  Krav til flyplassoperatgrer (OR?!) og nasjonale myndigheter (AR)%.

Krav til sikre flyplassoperasjoner og sikre flyoperasjoner pa flyplasser.

Krav til flyplassutforming.

Planen er at forordningene skal tre i kraft 1.1.2014.

Norge er blant de landene i Europa som i stgrst grad har implementert ICAO standards og
ICAO recommended practices. Det forventes derfor at EASA-kravene, som i hovedsak er
basert pa ICAO-regelverket, vil vaere de samme som falger av norsk regelverk i dag. Det
finnes imidlertid noen unntak. De norske kravene til rullebanesikkerhetsomrader avviker
noe fra kravene i ICAO Annex 14. Forskjellene ligger bade i krav til helninger og krav til
utstrekning. Navaerende regelverk tillater noe brattere helninger enn det som fglger av
ICAO Annex 14. Det er imidlertid et seernorsk krav til helninger utenfor planert del. Dersom
norske flyplasser skulle fa et krav om a utbedre dette, ville det medfgre hgye kostnader, og
pa enkelte flyplasser ville en slik utbedring ikke veaere praktisk gjennomfarbar. Luftfarts-
tilsynet forventer at norske flyplasser slipper a utbedre rullebanesikkerhetsomradet i
medhold av Deviation Acceptance & Action Document (DAAD).

I norsk regelverk skilles det mellom taksebane og taksebane pa plattform, med hensyn
til hvilken avstand det ma vaere mellom luftfartsy pa taksebane og objekter. Dette skillet
er ikke i overensstemmelse med ICAO Annex 14 og det foreslatte regelverksutkastet.
I regelverksutkastet er det samme avstandskrav for bade taksebane og taksebane pa
plattform. Dette betyr at det kreves en stgrre avstand mellom luftfartey og objekter pa
taksebane pa plattform enn det som fremgar av norske krav. Dersom norske flyplasser
skulle fa et krav om a utbedre dette, vil det medfare haye kostnader, og pa enkelte flyplasser
ville en slik utbedring ikke veere praktisk gjennomfgrbar. Luftfartstilsynet forventer at
eksisterende flyplasser kan opprette skillet mellom taksebane og taksebane pa plattform
i medhold av DAAD.

Det er foreslatt at beregning av referansepunktet for horisontalflaten skal ta utgangspunkt
i laveste rullebaneterskel. I gjeldende regelverk beregnes referansepunktet fra hayeste
punkt pa flyplassens rullebaner. Dette kan medfgre at det som ikke regnes som luftfarts-
hinder i dag, vil kunne gjere det i henhold til det foreslatte EASA regelverket. Dette vil
kunne fa gkonomiske konsekvenser for enkelte flyplasser, for eksempel med hensyn til
merking av hinder.

Det er foreslatt nye krav om reservekraft, som vil kunne gi en merkostnad for flyplassene.
Luftfartstilsynet kan ikke pa navaerende tidspunkt estimere hvilke kostnader dette vil
medfere.

% Regelverk som implementerer innholdet i en rammeforordning

“! Organization Requirements. De krav som stilles til organisasjoner i EASAS regelverk

2 Authority Requirements. De krav som stilles til myndighetene i EASAs regelverk

# Samarbeidsgruppe mellom EU og ECAC om klimaendringene.

“ Committee on Aviation Environmental Protection. Arbeidsgruppe i ICAO som utfgrer ICAOs aktiviteter innen milja.

Det er foreslatt krav til flyplassoperatgrene om hyppigere in-
speksjoner og kontroll med leverandgrene av flydrivstoff. Dette
vil ogsa kunne medfgre noen gkte kostnader for markedet.

Det er foreslatt endrede krav til brann- og redningstjeneste
som tilsynelatende er lempeligere enn norske krav.

Iregelverksutkastene er det stilt strengere krav til dokumen-
tasjon og rapportering bade for nasjonale myndigheter og
markedet. Bkt krav til dokumentasjon vil kunne bety gkt ressurs-
behov for markedet. Luftfartstilsynet kan ikke pa navaerende
tidspunkt estimere hvilke kostnader dette vil medfare.

Arbeide for & minske den miljgmessige ulempen fra luftfarten,
spesielt i forhold til flystey og utslipp av klimagasser
Luftfartstilsynet har ogsa i 2011 fulgt aktivt med i det pagaende
internasjonale arbeidet omkring luftfart og miljg. Siden 2010
er mye ressurser brukt pa & folge opp henstillingen fra ICAOs
generalforsamling om a etablere og levere planer for reduksjon
av C0,-utslipp fra luftfarten. Dette skal gjgres innen utgangen
av 2012. Planene skal vise hvordan statene vil ga frem for a
oppna to prosent bedre drivstoffeffektivitet arlig frem til 2050
og karbonngytralt vekst fra 2020. ICAO organiserte i juli 2011
enworkshop der Luftfartstilsynet deltok for & fa informasjon om
hvordan en slik handlingsplan kan utarbeides. I Europa dannet
EU og ECAC en samarbeidsgruppe, Aviation and Climate Change
Action Plan Expert Group (ACCAPEG®). Gruppen skal avklare
hvordan en slik plan kan lages og gi stgtte til de europeiske
statene nar de skal ferdigstille sine handlingsplaner. Det ble
avholdt fem ACCAPEG-mgter i 2011. I denne perioden ble
det utarbeidet en europeisk mal for handlingsplan for CO,-
utslippsreduksjon bestaende av to fellesdeler og en nasjonal
del som hver stat skal ferdigstille. I Europa ble det enighet om
a sende de to fellesdelene til ICAQ innen utgangen av 2011,
mens den nasjonale delen skal sendes i forste kvartal 2012.
Norge sendte inn fellesdelene til ICAO i desember 2011 og
er i ferd med a ferdigstille den nasjonale delen. Med denne
planen pa plass tar Norge og de gvrige europeiske statene nok
et skritt mot en mer baerekraftig utvikling innen luftfarten.

Allerede i 1983 etablerte ICAO en arbeidsgruppe kalt Commit-
tee on Aviation Environmental Protection (CAEP?%), som utfarer
ICAOs aktiviteter innen miljg. Luftfartstilsynet var representert
i CAEP -mgtet i september for & folge med i det pagaende inter-
nasjonale arbeidet. De viktigste sakene var arbeidet med CO,-
beregninger i forhold til sertifiseringsprosedyrer, fremdriften
i ICAOs arbeid med 4 etablere standarder for staysertifisering
(Annex 16, Volume I), stagystrenghetsvurdering, utredning
av hvordan man kan forenkle miljgvurderingen av drivstof-
forbrenning med forutsetning om fremtidige forbedringer,
og progresjon i gjennomfgring av miljgvurdering innen fly-
sikring for a stette fremtidige statlige handlingsplaner for
CO,-utslippsreduksjon.

Det ble organisert et EURO/CAEP-mgte i november, der de
europeiske representantene arbeidet videre med ovennevnte
saker. Luftfartstilsynet var i 2011 representert i ECACs ANCAT
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(Abatement of Nuisances Caused by Air Transport) der det
ble avviklet to megter i henholdsvis mai og november. Denne
miljgkomiteen er et viktig fora for informasjonsutveksling og
koordinering mellom EU- og ECAC-statene. Luftfartstilsynet
hadde ogsa i 2011 lederskap i Nordisk arbeidsgruppe for
luftfart og miljg (N-ALM). N-ALM er nedsatt av de nordiske
luftfartsdirekterene og har som hovedoppgave a koordinere
miljgspersmal mellom de nordiske luftfartsmyndighetene og
andre nordiske luftfartsakterer, i tillegg til 8 fremme nordiske
interesser i internasjonale fora.

Utover dette bidrar tilsynet til miljgsatsing innenfor en rekke
internasjonale organisasjoner:

ICAO/Nord-ICAO

EUROCONTROL

EASA

ECAC*

Eksempelvis bruker EASA store deler av sitt budsjett til arbeid
innenfor miljgarbeid. Norge er medlem av EASA og deler av
kontingenten gar dermed til a finansiere miljgformal.

Ogsa i nasjonal sammenheng deltok Luftfartstilsynet i 2011
i aktuelle miljgfora. Statens handlingsplan for CO,-utslipps-
reduksjon ble behandlet i et mgte i august med Samferdsels-
departement. I november deltok Luftfartstilsynet i Samferd-
selsdepartements mgte i Nasjonal arbeidsgruppe for luftfart
og miljg, der hovedtemaet var den nasjonale handlingsplanen
for a falge opp ICAOs mélsetninger om a redusere utslipp av
CO, fra luftfarten. I tillegg ble det informert om status for
innfgring av kvotehandel for luftfarten i 2012 (EU ETS?),
arbeidet med skjerping av stgystandard pa fly og utvikling av
CO,-standard for fly. Pa Parats luftfartskonferanse informerte
Luftfartstilsynet om miljgarbeidet og om statens handlingsplan
for CO,-utslippsreduksjon. I november deltok Luftfartstilsynet
pa NHO Luftfarts miljgkonferanse.

I februar vedtok Luftfartstilsynet ny steyforskrift for Oslo
lufthavn, Gardermoen. Formalet med denne forskriften er &
unnga ungdige stgybelastninger i de omkringliggende om-
radene til Oslo lufthavn Gardermoen, og samtidig ivareta
hensynet til sikkerhet, operative forhold og kapasitet. Luftfarts-
tilsynet mottar manedlige stayrapporter fra Oslo Lufthavn, og
har hatt oppfalging mot Avinor og Oslo lufthavn Gardermoen
for & redusere antall brudd pa steyforskriften.

Luftfartstilsynet etablerte i 2010 internettsider med infor-
masjon relatert til luftfart og milje. Disse internettsidene blir
jevnlig oppdatert med informasjon, blant annet om statens han-
dlingsplan for reduksjon av CO,-utslipp fra luftfarten. Internt
sett er den stgrste utfordringen innen ytre miljg og luftfart
for Luftfartstilsynet a realisere tilstrekkelig med ressurser
til & fylle den rollen som luftfartsmyndigheten bar og ma ha.
Erfaringen sa langt er at dagens bemanning ikke er i stand

% European Civil Aviation Conference
°® EUs Emission Trading Scheme. EUs kvotehandelsystem for CO,.
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til a dekke de forventningene som oppleves fra bade luftfartsakterer, internasjonale fora
og Samferdselsdepartementet. Luftfartstilsynet vil i 2012 gjgre en vurdering av hvordan
arbeidet kan organiseres best mulig, dette i dialog med Samferdselsdepartementet.

Arbeidet med a utvikle gebyrstrukturen i dialog med markedet

Luftfartstilsynet utarbeider utkast til gebyrforskrift pa oppdrag fra Samferdselsdeparte-
mentet. I forkant kartlegges tidsbruk knyttet til ulike oppgaver blant annet ved a gjennomga
grunnlagsmateriale, arsplaner og intervju med ledere/saksbehandlere. Deretter beregnes
kostnader pa grunnlag av ressursanvendelse pa de ulike oppgavene, og beregninger/
anslag som danner grunnlag for gjennomsnittsbetraktninger. Utkast til forskrift sendes
pa ekstern hering. Det blir gitt informasjon om gebyrgrunnlaget i hgringsbrevet, hvor
Luftfartstilsynet de siste to drene har tilstrebet en stgrre detaljeringsgrad. Dette er gjort
pa grunnlag av innspill fra en rekke hgringsinstanser. I tillegg blir i det i regi av Samferd-
selsdepartementet avholdt hgringsmater med markedet i forkant av endelig vedtak av ny
gebyrforskrift. Som fglge av gjennomfarte eller forventede endringer i tilsynsaktiviteten,
vil ogsa noen av gebyrene endres. Det kan ogsa vere behov for a endre differensieringen
av gebyrsatsene innenfor hvert gebyromrade. Luftfartstilsynet vili 2012 fortsette arbeidet
med ytterligere forbedring av modellen for beregning av gebyrer.

Igangsette npdvendig flysikringstiltak etter luftfartsulykker og -hendelser,

samt folge opp anbefalinger fra Statens havarikommisjon for transport

Ulykker og hendelser i 2011

12011 er det registrert totalt 5470 ulykker og hendelser innenfor luftfarten. Av tabellen
fremgar det videre at Luftfartstilsynet har registrert 18 ulykker, fire alvorlige hendelser
0g 5448 hendelser i 2011. Enkelt sagt innebarer en ulykke omfattende skade pa luftfar-
toy eller mennesker, mens en hendelse er forenklet sagt alt som har og kan ha pavirket
flysikkerheten, men ikke har fart til en ulykke. Ulykkestallene for 2011 og ulykkesfrekvenser
som oppdateres arlig pa Luftfartstilsynets internettsider, bekrefter flysikkerhetsnivaene
for de forskjellige typene norsk luftfart.

Ervervsmessig flyging
AL I3 12,31 Sum

Ruteflyging Annen Totalt Klubb- og
privatflyging

Ulykker 1 3 4 14 18

Alvorlige hendelser ! 2 : 1 : 3 : 1 4
Hendelser 2533 - 901 3434 243 - 5448*
Totalt 2536 . 905 3441 258 . 5470* |

Tabell 3: Rapporterte luftfartsulykker og luftfartshendelser i 2011 fordelt etter type flyging
(*Her inngar 1771 luftfartshendelser som ikke er knyttet til type flyging som angitt i tabellen)

Norsk ruteflyging, som er den klart stgrste sektoren med mer enn en halv million flytimer,
hadde en ikke-fatal ulykke i fjor. For fjerde aret pa rad var det en turbulensulykke, der
kabinbesetning ble alvorlig skadd. Denne gangen under innflyging til Kastrup. Ingen
passasjerer ble alvorlig skadd i norsk ruteflyging, og en ma helt tilbake til 1993 for & finne
siste gang passasjerer fikk alvorlige skader om bord i norske rutefly. Annen kommersiell
flyging med faste vinger hadde ikke ulykker i 2011, og det representerer en svart positiv
utvikling uten alvorlige tap for denne sektoren tilbake til 2008.

Offshore personelltransport med tunge helikoptre har ogsa fravaer av ulykker og alvorlige
hendelser for 2011. Innlands helikopterflyging har lenge vart identifisert som den mest
ulykkesutsatte kommersielle flygingen ogsa i Norge. Ser en utover de enkelte ulykkene,
sa har Luftfartstilsynet identifisert en positiv sikkerhetsutvikling gjennom reduksjon av
ulykkesratene for denne aktiviteten de siste arene. Tre ulykker med kommersiell flyging



innlands med lette helikopter i fjor representerer en fortsatt resultatbedring for sektoren
sammenlignet med ulykkesrater fra 1990-tallet og tidlig pa 2000-tallet. Dessverre repre-
senterer den ene av ulykkene i 2011 et tragisk tap av fem menneskeliv, da en Eurocopter
Ecureuil (AS 350 B3) traff bakken med hay hastighet og tok fyr i fjellterreng ved Dalamot
i Hordaland. Ogsa en av de to svrige ulykkene resulterte i alvorlige personskader, da
hovedrotoren bergrte en kraftledning under lasteflyging til hsyspentmaster i vanskelige
varforhold, med pafglgende ngdlanding.

En gjennomgang som Luftfartstilsynet har foretatt for innenlands helikopterflyging viser at
passasjerflyging med lette helikoptre innlands er minst like ulykkesutsatt, som den utbredte
arbeidsflygingen der underhengende last inngar. Sek, redning og ambulanseflyging med
lette helikoptre er den typen innlands helikopterflyging som skiller seg positivt ut med
lavere ulykkesfrekvens enn persontransport og arbeidsflyging.

Antall Innlands helikopter - ulykkesrater Ulykker/
ulykker 100 000 flytimer
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Diagram 7: Arlig utvikling i antall fatale og ikke-fatale ulykker innen innlands
helikopterflyging siden 1994
Privat motorfly - antall ulykker for kategorier mot skadebilde
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USOS - Landing far/etter rullebane
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GCOL - Kollisjon pa bakken
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MAC - Kollisjon i lufta
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AMAN - Bra manavrering

SCF NP - Teknisk feil, ikke motor
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Diagram 8: Ulykkeskategorier i antall fatale og ikke-fatale ulykker
innen private motorfly innlands siden 2001

Figuren ved siden av viser arlige ulykker med innlands
helikopter, der stor aktivitetsgkning i perioden bidrar til at
arlige ulykkerater og rater for trearsperioder er synkende
(hgyre vertikalakse i figuren). Rate for 2011 er estimert siden
flytimene rapporteres farste kvartal 2012. Ulykkes- rate (antall
ulykker per 100 000 flytimer) og tilhgrende trearsgjennomsnitt
fremgar ogsa - farstnevnte som prikker, sistnevnte i form av
sammenhengende graf.

Allmennflyging med motorfly, helikopter og seilfly - privat og i
klubbregi - hadde 14 ulykker i fjor: to med helikopter, to med
seilfly og ti med vanlig motorfly. Ingen av ulykkene var fatale
eller gav alvorlig personskade pa de involverte. Ulykkestallet
og ulykkesfrekvensen for allmennflyging som helhet viser
ingen positiv utvikling for de seneste drene. Det ser snarere
ut som om sektoren ikke klarer a gjenskape de beste arene for
midten av 2000-tallet, og igjen bidrar til ulykkesstatistikken
med 10 - 15 ulykker arlig.

Av fjorarets ti privatflyulykker med vanlig motorfly, hadde
fem teknisk karakter. Tre inntraff som fglge av motorbortfall
og to kan knyttes til feil pa landingsundersteller. Av de svrige
ulykkene var fire typiske landingsulykker, der hard landing
eller tap av kontroll under utrulling medfgrte utforkjering
av rullebane. Disse ulykkene resulterer sjelden i alvorlige
personskader og ingen kom til skade i fjorarets tilfeller. Den
siste motorflyulykken var kollisjon med taksebanelys med
halehjulsfly, uten at noen kom til skade.

Diagram 8 viser antall ulykker innen privat motorflyging siden
2001. I diagrammet er flere kategorier tillatt for hver ulykke,
slik at antall ulykker ikke fremgar direkte av figuren. Diagram-
met viser at de vanligste ulykkene med privat motorfly fra
og med 2001 inneberer utforkjering fra rullebanen (RE) og
unormal kontakt med rullebane (ARC). ARC er i klartekst oftest
en hard landing. Ikke sjelden opptrer disse to kategoriene i
sammenheng med hverandre og/eller i sammenheng med den
dernest hyppigste kategorien, tap av kontroll pa bakken (LOC
G). Samlet sett utgjer disse kategoriene de vanlige faktorene
i det en kan kalle typiske landingsulykker. Det er i kategorien
tap av kontroll i lufta (LOC I) at en finner flest fatale ulykker
innen privat motorfly siden 2001.

I tillegg til de fartgytypene som innebarer personlig
rapporteringsplikt til Luftfartstilsynet, har tilsynet ogsa
registrert to ulykker med ubemannet luftfartay, sakalt UAS,
med kun materielle tap. Ogsa mikroflyulykker er rapportert,
men Luftfartstilsynet farer ikke fullstendig oversikt over ulykker
med fartgy som ikke bergres av rapporteringsplikt overfor
Luftfartstilsynet.

Utvikling i antall rapporterte ulykker og hendelser
Alle luftfartsakterer har rapporteringsplikt om ulykker og

hendelser. Unntaket er mikrofly, para-/hangglider og ballong.

@kningen i hendelsesrapportering fra industrien fortsatte
i 2011, som figuren nedenfor viser. @kningen er imidlertid
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mindre enn gkningen i arene 2007 til 2010, som kom i etter-
kant av ny rapporteringsforskrift og elektronisk rapportering
gjennom skjema NF-2007. 15 % gkning i antall rapporterte
hendelser for 2011, sett i forhold til aret far, innebzrer at en
kan regne med en utflating pa et rapporteringsvolum i over-
kant av 6000 saker for de neste arene. At aktiviteten i Norge
totalt sett 0gsa sker noe - i motsetning til de fleste landene
rundt oss - vil ogsa bidra til en liten vekst i antall hendelser.

Rapporteringskulturen i industrien er generelt god, med rute-
flyging, offshoreflyging og lufttrafikktjenesten som de starste
bidragsyterne. Flyplassadministrasjon og ansatte pa bakken
har gjennom store forbedringer i 2011 bidratt vesentlig til
gkningen. Pa mange av flyplassene har de etablert en sunn
rapporteringskultur pa linje med gruppene av ansatte nevnt
ovenfor. Imidlertid er det for flyplassene fortsatt noe ujevnt
nar det gjelder gjennomfgring og rutiner for rapportering til
Luftfartstilsynet. Ogsa verksteder, privatflygere og kommersiell
flyging med lette luftfartay har generelt for lav deltakelse i
hendelsesrapporteringen nasjonalt, selv om det finnes gode
unntak blant disse.

Sikkerhetsindikatorer

For & kunne fglge med pa sikkerhetsutviklingen i et kortere
tidsperspektiv enn de historiske ulykkesratene tillater, har
Luftfartstilsynet utviklet et sett med sikkerhetsindikatorer
fra hendelser i den nasjonale databasen (ECCAIRS?) med
historie tilbake til ar 2000. Gjennom stor rapporteringsvilje
i bransjen og stadig bedre kvalitet pa og standardisering av
koding og klassifisering, har tilsynet et godt informasjons-
grunnlag nar det gjelder mindre alvorlige feil, avvik og trusler
som underbygger flysikkerhetsmalingene. Pa denne maten kan
en monitorere tillgpene og noen av de kjente drsaksfaktorene
til typer av storulykker som heldigvis ikke har rammet den
kommersielle delen av luftfarten i Norge.

Indikatoren - tap av separasjon

12011 etablerte Luftfartstilsynet sikkerhetsindikatoren Tap
av Separasjon (Indicator 30. Loss of Separation). Gjennom
periodevis overvaking kan en fglge omfanget av og alvorlig-
heten ved trafikkhendelser, der separasjon mellom fly ikke har
blitt fullstendig ivaretatt. Ved a se p& hvem som er involvert,
bidrag fra ATM-systemet®® og hvilke luftrom som er mest ek-
sponert, far en bedre oversikt over tillspene til den sjeldne
ulykkestypen kollisjon i lufta, som har svert stort skadepoten-
sial. Ved a se pa samherighet og bidrag fra andre sikkerhets-
indikatorer som er mulige arsaker til hendelser med tap av
separasjon - brudd pa tildelt hgyde (Indicator 2. Level bust),
inntrengning i luftrom (Indicator 5. Airspace Infringement),
og feil i overvakingstjenesten (Indicator 22 ATM components/
system) - far tilsynet bedre innblikk i dette problemomradet.

Av totalt 98 hendelser med tap av separasjon mellom to fly
i lufta som Luftfartstilsynet har registrert for 2011, er to

¢ Programvare for a registrere ulykker og hendelser
 Air traffic management (Lufttrafikktjenesten)
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Diagram 9: Utviklingen i antall rapporterte ulykker og hendelser siden 2004
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Diagram 10: Rapporterte hendelser med tap av separasjon,

fordelt etter alvorlighet og type luftrom
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Diagram 11: Utvikling i antall rapporterte awvik fra tildelt hgyde eller flygeniva. Kakediagrammene
viser fordeling pa type flyging for hhv 2011 (period) og 2010 (reference). Stolpediagrammet

viser fordeling pa norske luftrom der de fleste hendelsene inntraff i 2011.
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Diagram 12: Utvikling i antall laserhendelser fra og med 2004

hendelser klassifisert som alvorlige. Den ene hendelsen fant
sted i ikke-kontrollert luftrom over Notodden da et seilfly med
kommunikasjonsproblemer kom i konflikt med annet lett, privat
luftfartey som skulle lande pa en flyplass med AFIS-tjeneste.
Den andre inntraff da et F-16 passerte nart et rutefly som
var under innflyging til Gardermoen. Flertallet av hendelser
med tap av separasjon finner sted mellom norske rutefly i
kontrollert luftrom. Mange av disse er mindre underskridelser
av separasjonskravene under innflyging uten at det foreligger
reell kollisjonsfare. Det har ogsa veert flere hendelser med tap
av separasjon mellom militert luftfartey og rutefly, hvorav
to hendelser i 2011 grenser nart opp mot definisjonen av
alvorlig hendelse.

I det ferdige oppsettet for denne indikatoren tap av seperasjon
(loss of seperation) er det ogsa tatt med kvartalsvis fordeling,
fordeling pa luftrom, operatarer, typer flyging, involvert ATM-
enhet og bidrag til hendelsen fra ATM-systemet. Luftfartstil-
synet tar ogsa sikte pa a publisere denne indikatoren sammen
med de gvrige sikkerhetsindikatorene pa Luftfartstilsynets
internettsider: rullebaneinntrengning, avvik fra tildelt hgyde,
materielle tap, laserhendelser, luftromsinntrengning, ure-
gjerlige passasjerer og kollisjon med fugl. Luftfartstilsynet
legger vekt pa at sikkerhetsomrader som dekkes av de enkelte
indikatorene er tilstrekkelig modne og forankret i bransjen
for det publiseres apent pa tilsynets hjemmesider. For alle
indikatorene gjelder at mange fordelinger og informasjon
kun vil bli tilgjengelig og benyttet internt i Luftfartstilsynet,
forst og fremst i det daglige tilsynet med akterene, men ogsa
i stgrre grad i planlegging av inspeksjonsaktiviteten.

Indikatoren - awvik fra tildelt hayde

En indikator som felger mulig arsak til tap av separasjon,
er flyets avvik fra tildelt hgyde (Indicator 2. Level Bust).
Diagrammet til venstre viser utvikling i antall hendelser med
awvik fra tildelt hgyde eller flygeniva. Fordeling pa typer fly-
ging for henholdsvis 2011 (period) 0g 2010 (reference) samt
fordeling pa norske luftrom fremgér ogsa. Som en ser av
diagrammet, er det registrert en betydelig gkning for 2011
sammenlignet med tidligere ar. I 2011 ble innflyingsmensteret
til Gardermoen endret og nye hgyderestriksjoner ble innfart.
Deler av gkningen i 2011 skyldes fly som ikke etterlevde de
nye hgyderestriksjonene under nedstigning til Gardermoen
gjennom Oslo TMA. Den registrerte gkningen i antall awvik fra
tildelt hgyde innebarer at operatgrene fremover ma styrke
arbeidet med a begrense omfanget av slike hendelser.

Indikatoren - laserhendelser

En trussel for sikker luftfart som Norge fikk erfare mot slutten
av 2008 er bruk av sterke laserpekere mot luftfartgy. Etter
viktige endringer av stralevernsforskriften og aktivt informas-
jonsarbeid fra myndigheter og bransjen, er det gledelig a se at
omfanget av dette problemet har avtatt. 98 registrerte laser-
hendelser i Norge for 2011 representerer en nedgang pa 36
% fra aret for. I figuren til venstre fremgar antall rapporterte
hendelser med laserbelysning, og bade hendelser i og utenfor
Norge er med. Som figuren viser er antall laserhendelser i
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2011 lavere i alle kvartal enn i tilsvarende kvartal i 2010. Siden Occurrences by quarter
det har vaert like stort fokus pa dette problemomradet i 2011 00

som i 2010, med bidrag til innsamlingen ogsa fra militert 20 . ® o
personell, kan tilsynet sla fast at nedgangeniNorge erreellog ~ *° - *
. . . . 150 — — N
betydelig. Her har varsling og kommunikasjon mellom flygende 10 g o—0 o ¢
personell, flysikringsansatte og politi i forbindelse med de P NE— < >
L o ]
enkelte hendelsene fungert gOdt- ® (20073 [2007 4 [2008 1 [2008 2 [2008 3 [2008 4 [2009 1 [20092 [2009 3 [2009 4 [20101 [20102 [20103 [20104 [20111 [20112 [20113 [20114 |
88 | 58 | 21 | 107 | 117 | 63 | 23 | 120 | 210 | 48 | 8 | 97 | 235 | 40 | 15 | 111 | 243 | 97
Figuren viser utviklingen i laserhendelser siden problemet
oppsto pa slutten av ar 2008. Bade hendelser i og utenfor
L . . By flight phase By effect on flight
Norge er med. Sesongvariasjonene er naturlig knyttet til
bruk av laser i den mgrke arstida. Kakediagrammene viser Unkgovm Aircraft Aborted
. . . . damage
i hvilken flygefase fartgyet ble belyst av laser i henholdsvis 10 g Engine
. Take-off
2011 (period) og 2010 (reference). “1s5 shutdonn
Indikatoren - kollisjon mellom luftfartay og fugl
Kollisjon mellom luftfartay og fugl er den enkeltindikatoren Landing Fn-route
som viste starst gkning for 2011 sammenlignet med &rene Roproach Precautionaty landing

far. Fuglekollisjoner er godt innarbeidet som rapporterings-

p||kt|g hendelsey og systemet med elektronisk rapportering pé Diagram 13: Utvikling i antall rapporterte fuglekollisjoner med norske qutfartmy i Norge og
*skjema NF-2007 gjer det mulig & ha en enkel og effektivdup- ~ utlandet

likatkontroll ved mottak i Luftfartstilsynet. Antall rapporterte

fuglekollisjoner skte med over 20 % totalt sett, og skningen er

mer enn 30 % dersom en kun ser pa fuglekollisjoner i Norge.

Luftfartstilsynet ser at gkningen er knyttet til mange lufthavner, Occurrences by quarter
bade de sterste norske, men ogsa de mindre flyplassene. 35 -
. 2 T . 30 S~
@kningen ser ogsa ut til & gjelde fugler angitt som stor el- 25 e ° bt - ° °
. . b ° °

ler middels sterrelse, som har det storste skadepotensialet. iz - o * L

Den pkte trusselen for luftfarten fra fugleaktivitet ma mates 1o

med styrking av de forebyggende tiltakene som foregar farst 2
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ulykke som falge av fuglekollisjon for sivil luftfart, vet en ut

fra tilfeller internasjonalt at dette kan fa store konsekvenser.

Som figuren til hgyre viser innebzrer 0gsa kollisjon med fugl Incursion by - period Incursion by - reference

mange operative avbrudd samt mindre skader pa motor og Person 4 Person 7

overflate pa flyene. I mange tilfeller foretas det avbrutte

avganger pa rullebanen som falge av at fugler observeres

pa rullebanen uten at kollisjon inntreffer (ikke inkludert i Aircraft 42 Aircraft 40
oversikten). 0gsa ved slike avbrutte avganger vil det veere
knyttet en risiko avhengig av blant annet flyets hastighet og
overflateforhold og banelengde.

Vehicle 54 Vehicle 50

Kakediagrammene fordeler antall fuglekollisjoner i 2011 etter
hvilken flygefase luftfartgyet var i og etter hvilken konsekvens
fuglekollisjonen fikk for den videre flygningen. Detaljert oversikt

. . . . . ClassEO  ClassAO
for denne indikatoren publiseres kontinuerlig pa Luftfarts- ClassB5

Incursion period - by severity

. H f RI by year Total count In Norway ATM contribution to incursion for period:
tllsynEtS internettsider. 2011 102 99 13 Directly involved
2010 97 93 14 Indirectly involved
Indikatoren - rullebaneinntrengning 2009 94 90 L No contribution
.. 2 . o Class D46
Et annet risikoomrade som Luftfartstilsynet har valgt a fokusere o=
] . . £ P Runway incursion severity classification
pal 2011er ruIIebanemntrengnlng fe”aktlg tilstedevzerelse Class A - Aserious incident in w hich a collision w as narrow ly avoided.
pé rullebanen - som f0r|gper til en potensie” Storu|ykke pé Class B - An incident in w hich separation decreases and there is a significant
N Class C49 potential for collision, w hich may result in a timecritical
rullebanen. Resultatene er omtrent de samme som ble malt corrective/evasive response to avoid a collision.
for denne indikatoren for arene 2009 og 2010, pé om |ag 100 Class C - An incident characterized by ample time and/or distance to avoid collision.
. . . ; Class D - Incident that meets the definition of runw ay incursion such as incorrect
hendelser. Luftfartstllsynet har tatt i bruk et mternaSJonaIt Diagram 14: Kvartalsvis utvikling i antall presence of a single vehicle/person/aircraft on the protected area of a
. . o o H . . surface designated for the landing and take-off of aircraft but w ith no
klassifiseringssystem for 0gsa k.unnei v.u.rdere alvorligheten rapporterte rullebaneinntrengninger. el safety consesuentas,
for de hendelsene som faller inn i deflnlsp)nen av rullebane- Class E - Insufficient information or conflicting evidence precludes severity assessment.
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inntrengning. Denne klassifiseringen viser at det ikke fant sted alvorlige hendelser med
"Runway incursion” for norsk luftfart i fjor (se oversikten under). Luftfartstilsynet tror
fortsatt at ved & fokusere pa disse hendelsene og bekjempe tillgpene sa beveger en seg
"lengre fra” en slik ulykke. Forbedringer her vil ikke ga pa bekostning av andre omrader,
men heller gi bedre sikkerhet pa flyplassen og rullebanen generelt. Luftfartstilsynet har
valgt a publisere oversikt over ogsa dette omradet pa Luftfartstilsynets hjemmesider, men
deler av informasjonen betraktes som sensitiv og benyttes kun internt i Luftfartstilsynet
i forbindelse med tilsynsarbeidet.

Figuren pa forrige side viser antall rapporterte rullebaneinntrengninger per kvartal. De
to gverste kakediagrammene fordeler antall rapporterte rullebaneinntrengninger etter
hvem som forarsaket hendelsen i henholdsvis 2011 (period) og 2010 (reference). Det
nederste kakediagrammet fordeler antall rapporterte rullebaneinntrengninger i 2011
etter alvorlighetsgraden.

For flere sikkerhetsindikatorer som fslger mindre alvorlige awvik og tillgp til alvorlige
hendelser har Luftfartstilsynet ikke god nok referanse for a kunne vurdere om status og
tilstand for Norges del er god, middels eller darlig. Det har ikke vart mulig for oss a finne
gode referanser pa hendelsesindikatorer med lavere alvorlighet i gvrige land i Europa hittil.
I fremtidige malsetninger vil det vaere vesentlig a kunne fastsette relative forbedringsmal
i forhold til egen referanse, heller enn a satse pa at det skal dukke opp gode og anerkjente
sikkerhetsniva fra europeisk referanse. Apen ogq tilgjengelig informasjon fra andre land
begrenser seg oftest til ulykker og alvorlige hendelser. Dette er en naturlig felge av at
de stgrre luftfartslandene i Europa har gjennom hgy aktivitet veert i stand til & fa en viss
flysikkerhetsoversikt gjennom ulykker og alvorlige hendelser. For sméa og middels store
luftfartsland (som Norge) med hgy grad av sikkerhet, er det mer ngdvendig a kunne utnytte
informasjonen fra indikatorer og hendelser med lavere alvorlighet. Gjennom nettverksarbeid
med andre europeiske land, tilrettelagt av EASA, gnsker Luftfartstilsynet a bidra til at flere
land etablerer skarpe indikatorer for hendelser med lav alvorlighet.

Status for dpne tilradinger fra Statens havarikommisjon for transport (SHT)

Per 31.12.2011 var det 23 apne sikkerhetstilradinger fra Statens havarikommisjon for
transport. 12011 ble det etablert et regime der Luftfartstilsynet i en egen rapport til Sam-
ferdselsdepartementet, skal redegjere for oppfelgingen sa langt for alle apne tilradinger.
Den aller forste av disse rapportene ble sendt i tredje tertial, og neste rapport skal sendes

2001 2005 . 2006 = 2007 2008 2011 :SUM
Flysikkeringsseksjonen 1 1 2 2

Ansvarlig enhet

Flyplasseksjonen 1
Seksjon for operativ allmennfly
Seksjon for operativ fly

Seksjon for operativ helikopter
Seksjon for operativ utdanning

Seksjon for teknisk luftdyktighet 2

= NN= NNNun
H W N = NN oo

Seksjon for teknisk allmennfly 1
Sum dpne tilradninger 2 1 1 3 2 15

n
w

Tabell 4: Apne sikkerhetstilradinger ved utgangen av 2011 fordelt pa utstedelsesar og
ansvarlig seksjon

Samferdselsdepartementet primo 2012.

Figuren nede til venstre viser apne sikkerhetstilradinger ved
utgangen av 2011 fordelt pa utstedelsesar og hvilken enhet
i Luftfarts-tilsynet som er hovedansvarlig for oppfelgingen.
Ansvarlig enhet viser hvilket fagomrade sikkerhetstilrading-
ene dreier seg om. Luftfartstilsynet prioriterer arbeidet med
sikkerhetstilradinger hayt, og har farst og fremst fokus pa a
gjore godt sikkerhetsarbeid, heller enn fokus pa a lukke flest
mulig tilradinger. Alle tilrddingene som ble gitt fgr 2001 samt
i2002,2003, 2004, 2009 og 2010 er lukket. Av tabellen over
fremgar det at det ved utgangen av 2011 gjenstar 23 apne
sikkerhetstilradinger, hvorav 15 ble utstedt i 2011. Halvparten
av de apne tilradingene handler om flyplass- og flysikringstema.
Flere av de dpne tilrddingene pa flysikringsomradet er flere
ar gamle, og det har vaert liten eller ingen progresjon i opp-
folgingsarbeidet. Tabellen viser blant annet en apen tilrading
utstedt i 2005. Denne handler om ventemgnsteret over Stord.
Oppfelgingsarbeidet har tatt tid fordi de to luftfartsakterene,
Stord lufthavn og Avinor, ikke har klart & bli enige om ansvars-
forholdet til sikkerhetstilradingen. Luftfartstilsynet har jobbet
malrettet overfor Avinor for & fa lukket sikkerhetstilradinger
innen dette omradet. Ved utgangen av aret er antall &pne
tilrddninger pa flysikringsomradet redusert fra atte til seks,
og ytterligere tre av disse er klare til & lukkes.

Som en ser av tabellen pa neste side, er det to sikkerhetstil-
radinger fra 2001 som ikke er lukket. Disse er gitt i Statens
havarikommisjon for transport sin rapport etter ulykken i
Norskehavet i 1997, og er vanskelig & avslutte fordi sikker-
hetstilradingene omhandler endringer i et land og hos en
produsent som Luftfartstilsynet ikke har lovhjemmel for &
folge opp. Luftfartstilsynet har etter lang tids arbeid lyktes i
a etablere kontakt med Eurocopter, slik at en har hap om a fa
ferdighbehandlet disse sikkerhets-tilradingene.

Oppfalgingen av tilrddinger fra Statens

havarikommisjon for transport

Alle rapporter fra SHT blir fordelt internt i Luftfartstilsynet
sd snart de er mottatt. Rapportene bade med og uten sik-
kerhetstilradinger blir lest i fagseksjonene i Luftfartstilsynet
og i tillegg behandlet pa et manedlig, tverrfaglig mate. Selv
om ikke alle rapporter inneholder sikkerhetstilradinger vil
Statens havarikommisjon for transport sine vurderinger og
anbefalinger i rapportene bli fulgt opp, hvis anbefalingene
ikke allerede er gjennomfart. Sikkerhetstilrddingene blir
fordelt til den fagseksjonen som er mest bergrt. Enkelte sik-
kerhetstilradinger er tverrfaglige og da jobber de relevante
seksjonene sammen om a falge opp disse. Hver fagseksjon
har en dedikert person som fglger opp sikkerhetstilradinger.
Luftfartstilsynet har ogsa en person som koordinerer oppfalg-
ingen av sikkerhetstilradinger, fgrer oversikt over disse og
holder Samferdselsdepartementet oppdatert om status for
oppfalgingen av sikkerhetstilradingene.
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Arstall 2004 2005
Utgitte SHT-tilradinger 52 : 59
Lukkede SHT-tilradinger 29 ‘ 36
Apne SHT-tilradinger 85 : 108

2006 2007 2008 2009 2010 2011
49 37 15 228 12 20
8 33 4 9% 2 2
139 139 113 4 29 23

Tabell 5: Antall avgitte, lukkede og &pne sikkerhetstilradinger fra og med utgangen av 2004. Antall apne tilrddinger ved arets utgang er rekordlave 23.

Tabellen over viser antall avgitte, lukkede og apne tilrad-
ninger de siste atte arene. Alle kolonnene viser status per
31. desember.

Luftfartstilsynet har ogsa i 2011 lukket flere sikkerhetstil-
radinger enn Statens havarikommisjon for transport har ut-
stedt. Antall dpne tilradinger ved drets utgang er rekordlave
23. Dette viser at Luftfartstilsynet prioriterer arbeidet med
sikkerhetstilradinger heyt. Luftfartstilsynet har lukket i alt
26 sikkerhetstilradinger i lgpet av 2011, deriblant den siste
apne sikkerhetstilradingen fra 2004, som handler om a vur-
dere & innfgre M-ADS? pa bade militere og sivile helikoptre
som opererer pa norsk kontinentalsokkel. Det er ogsa lukket
tre tilradinger fra 2005, slik at det na gjenstar bare en apen
sikkerhetstilrading fra dette aret.

I lgpet av 2011 har Statens havarikommisjon for transport
utgitt 20 sikkerhetstilradinger hvorav fem ble lukket for drets
utgang. Syv av sikkerhetstilradingene gitt i 2011 fremgar i
en temarapport om vinteroperasjoner og friksjonsmalinger
og krever oppfalging fra ICAQ, FAA*® og EASA i tillegg til Luft-
fartstilsynet. Luftfartstilsynet har etablert kontakt med EASA
i forbindelse med disse sikkerhetstilradingene.

Gjennomfarte flysikkerhetstiltak

etter luftfartshendelser og -ulykker

Som beskrevet har Luftfartstilsynet mottatt en betydelig
mengde rapportert informasjon fra luftfarten som er
kvalitetssikret, kodet og lagt inn i en nasjonal database. Denne
informasjonen brukes til oppfalging av enkeltsaker i forbindelse
med forberedelser til og gjennomfering av inspeksjoner og til
statistikk. Luftfartstilsynet har faste sikkerhetsindikatorer som
folges opp, i tillegg til at det publiseres statistikk bade internt
og eksternt (se kapittel 2.5.2). Det utvikles ogsa statistikk etter
interne og eksterne forespersler.

Luftfartstilsynet vektlegger samarbeidet med Statens
havarikommisjon for transport. I 2011 har det kun vért avholdt
ett samarbeidsmgte, men det tilstrebes a ha to i aret. Luft-
fartstilsynet har ogsa lagt ned mye arbeid i rapportutkastene
som Statens havarikommisjon for transport formidler. 12011
har tilsynet behandlet til sammen 38 slike rapportutkast,
hvorav fem ble mottatt i desember 2010. Majoriteten av disse
rapportutkastene handler om allmennfly-segmentet. To av
rapportene krevde en tverrfaglig behandling. Luftfartstilsynet
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mener Statens havarikommisjon for transport i sterre grad enn tidligere tar tilsynets
innspill med i sine rapporter.

Luftfartstilsynet har manedlig tverrfaglige mater (unntatt juli og desember) der tema er
blant annet ulykker, alvorlige hendelser og spesielle saker som problemomrader, nesten-
alvorlige hendelser hvor flysikkerheten var eller kunne veert i fare, hendelser som seksjoner
gnsker & diskutere med andre og problemer som identifiseres gjentatte ganger osv. I
dette motet behandles ogsa rapportutkast fra Statens havarikommisjon for transport,
undersgkelsesrapporter og oppfelging av sikkerhetstilradinger. Dette bidrar til at Luftfarts-
tilsynet i en tidlig fase iverksetter tiltak etter en luftfartshendelse og -ulykke dersom det
skulle veere ngdvendig. Luftfartstilsynet fortsetter vurderingen av & iverksette tiltak helt til
alle sikkerhetstilrddinger knyttet til saken er lukket, og i mange tilfeller ogsa etter dette.

I forbindelse med rapportert informasjon etter en luftfartshendelse eller -ulykke gker
Luftfartstilsynet presset pa luftfartsakterene for & gjennomfare tiltak som skal bidra til
at tilsvarende hendelser ikke skal gjenta seg. Eksempler p& gjennomfgrte og kommende
flytryggingstiltak:

* Ved Oslo Lufthavn Gardermoen var et fly i 2011 i ferd med a ta av fra taxebanen. Luft-
fartstilsynet har fulgt opp denne hendelsen mot Avinor og Oslo lufthavn Gardermoen,
og den er satt i sammenheng med det arbeidet som gjeres med hensyn til sikkerhets-
tilrading 2006/31T som ble utgitt i en rapport om en tilsvarende hendelse.
Allmennflymiljget har rapportert om og Statens havarikommisjon for transport har
skrevet rapporter om smafly, hvor drivstofftilfersel blir brutt etter avgang. Norsk luft-
sportsforbund, i egenskap av a vaere CAMO-organisasjon®, har erklert en forbedring
av vedlikeholdsprogrammet for disse flyene og Luftfartstilsynet falger dette opp under
inspeksjon.

Samferdselsdepartementet har, som nevnt i mal 2, bevilget midler til en sikkerhetsstudie
for innlandshelikoptre som skal vaere faglig styrt av Flysikkerhets-forum for operatsrer
av innlandshelikoptre (FsF).

Luftfartstilsynet arbeider for a etablere et bedre verktgy for oversikt og styring innenfor
oppfelging av luftfartshendelser og -ulykker med tilhgrende sikkerhetstilradinger. Et slikt
verktgy skal gjgre at det bade blir enklere, mer rasjonelt og mindre personavhengig a styre
arbeidet og a ha oversikt. Verktgyet skal realiseres i samband med prosjektet Revisjon av
rapporteringssystemet for ulykker og hendelser i luftfarten (se separat beskrivelse pa side
39) og malsetningen er a fa verktgyet pa plass i farste kvartal 2012.

27 Modified Automatic Dependant Surveilance. System som overvaker helikopteroperasjoner i omradet uten radardekning.
* Federal Aviation Administration. Det amerikanske luftfartstilsynet
31 CAMO - Continuing Airworthiness Monitoring Organization (s.32)

- Organisasjon styrer kontinuerlig luftdyktighet for luftfartay.



Ivareta og fremme norske interesser ved a delta

i internasjonale fora som er spesielt viktige for norsk luftfart

Arbeide for et samarbeid mellom de nordiske

landene om deltakelse i internasjonale arbeidsgrupper

Luftfartstilsynet er representert i Samferdselsdepartementets prosjekt SAMROS, hvor det
har vaert avholdt to mater i 2011. Luftfartstilsynet har ogsa vart representert i de kontakt-
mgtene innenfor samfunnssikkerhet og beredskap som har vart avholdt av departementet.

Delta i fora knyttet til utvikling av EU-regelverk

i samsvar med Samferdselsdepartementets E@S strategi

Luftfartstilsynet deltar i ett forum som er direkte tilknyttet regelverksutviklingen i EU,
og det er EASA Committee. Dette er en komitologikomite som gir rad ti EU-kommisjonen
vedregrende regelforslag som fremlegges fra EASA.

Luftfartstilsynet har i 2011 deltatt i mgter i EASA Committee og i AGNA®,

Ogsa her har tilsynet deltatt i fire mgter i 2011. Behandling i EASA Committee inngar
som del av den formelle vedtakelsen av nytt EU-regelverk som EASA har utformet. Norge
deltar her fast som observater. Tilsynet har deltatt i fire mgter i 2011 hvor komiteen har
behandlet nytt EU-regelverk for luftfartsoperasjoner og sertifisering av flybesetninger.

Vektlegge internasjonalt arbeid som implementering av SES II, utvidelse

av EASA’s kompetanseomrade samt bidra til & redusere miljgforurensningen

Single European Sky pakke II (SES-II) er en av de starste strukturelle endringene innenfor
|uftfarten. Avtale om etablering av funksjonell luftromsblokk , North European Functional
Airspace Block (NEFAB) ble parafert pa ministerniva mellom Estland, Finland, Latvia og
Norge den 9. desember 2011. Malet er samarbeid mellom landene for a na de sentrale
felleseuropeiske ytelsesmalene i SES II, som bestar av sikkerhet, kapasitet, kostflyge-
effektivitet og miljs. NEFAB vil i 2012 bli lagt frem for godkjenning i hvert lands parlament
og bli erklert etablert innen 4. desember 2012.

Luftfartstilsynet har ledet arbeidet i NSA*3-gruppen som ivaretar myndighetenes ansvar
og oppgaver i forbindelse med etablering av en funksjonell luftromsblokk. Arbeidet i NSA
gruppen har i 2011 i all hovedsak dreid seg om evaluering av NEFAB prosjektets mulig-
hetsstudie mot de krav som settes til en funksjonell luftromsblokk i (EU) no 550/2004 art
9a (tjenesteyterforordningen). NSA gruppens vurdering er at NEFAB oppfyller kravene som
stilles til en funksjonell luftromsblokk. Herunder at etableringen av NEFAB vil kunne gi en
samfunnsmessig gevinst, bidra til a redusere de miljgmessige konsekvensene av luftfarten,
effektivisere bruken av luftrommet og kunne bidra til en styrking av flysikkerheten. For
ytterligere detaljer sa henvises det til NSA-gruppens assessment report. Luftfartstilsynet
vil likevel papeke at det er vanskelig pa bakgrunn av NEFAB sin mulighetsstudie a konkret
beskrive fordeler og ulemper for Norge i dette samarbeidet. Dette fordi NSA-gruppens
vurdering utelukkende har blitt gjort med utgangspunkt i et FAB**- perspektiv og det ikke
har blitt gjort noen vurderinger pa hva samarbeidet vil bety for hvert enkelt medlemsland.

Luftfartstilsynet tok initiativ til & samle alle de syv nord-europeiske luftfartsmyndighetene
i Norge i slutten av april for a diskutere myndighetssamarbeid pa tvers av FAB-prosjektene
i regionen. P4 matet ble det enighet om a se p& mulighetene for et samarbeid innenfor

omrddene luftrom og regulering mellom NEFAB og DK-SV
FAB. Det ble laget en erklaring fra matet som ble signert
av alle staters luftfartsdirektegrer og som ble offentliggjort
i begynnelsen av mai. Det var enighet om at arbeidet med
konkretisering av erklaeringen skulle begynne hgsten 2011.
I oktober mgttes de syv statenes luftfartsmyndigheter pa
Island, og i dette mgtet ble det identifisert konkrete samar-
beidsomrader innenfor luftromsstrategi, arbeid med vulkansk
aske og utveksling av ekspertkompetanse. Innen NEFAB er det
utarbeidet myndighetsavtaler og informasjonspakken som
EU-kommisjonen krever for a godkjenne FAB-etableringen
er oversendt til kommisjonen. Det har i tillegg veert gjort en
synkronisering av myndighetsaktiviteter med prosjektets ut-
viklingsfase. I 2012 vil myndighetsgruppen i NEFAB detaljere
samarbeidsomradene, vurdere muligheter for harmonisering
og standardisering av de ulike staters regelverk, og hvordan
ressursene til de involverte statene kan brukes pa en best
mulig mate.

Luftfartstilsynet ferdigstilte utkast til nasjonal ytelsesplan
i 2. tertial. Planen ble utarbeidet i henhold til veilednings-
materialet utgitt av EU og i samarbeid med Forsvaret, Avinor
og luftromsbrukere. Luftfartstilsynet gjennomferte i tillegg
konsultasjonsmegter med representanter fra relevante fagfore-
ninger. Luftfartstilsynet har merket seg at flyselskapene har
uttrykt tilfredshet med prosessen rundt utarbeidelsen av den
norske ytelsesplanen. Planen ble overlevert Samferdselsdepar-
tementet som avtalt 1. juni. Etter Luftfartstilsynets vurdering
var planen i samsvar med det overordnede ytelsesmalet, men
Luftfartstilsynet hadde merknader pa forhold knyttet til kost-
effektivitetskravet.

EUs (Performace Review Bodys) tilbakemelding pa den norske
planen viste lignende forhold. Luftfartstilsynet foretok en
betydelig revidering av planen for & imgtekomme PRBs*®
merknader. Den reviderte planen ble oversendt Samferdsels-
departementet ved arsskiftet. Luftfartstilsynet vil i 2012 folge
opp malene i planen. Arbeidet med forberedelser til andre

32 AGNA er EASASs faste konsultasjons-komite for saker vedrgrende utvikling av
EU-regelverk innen sivil luftfart.

* National Supervisor Authority. Regelverket innenfor flysikring omtaler
luftfartsmyndighetene som NSAs.

3 Functional Airspace Block (funksjonell luftromsblokk). En del av Single
European Sky regelverket

3 EUs Performance Review Body. Organ som skal falge opp at landene
oppfyller sine respektive ytelsesplaner.
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rapporteringsperiode (2015-2019) er startet, og Luftfarts-
tilsynet deltok pa en workshop vedrgrende dette i oktober.

Utvidelse av EASAs kompetanseomrdde

12011 har Luftfartstilsynet pa det flyoperative omradet hatt
sterkt fokus pa EASAs og EU- kommisjonens arbeid med utform-
ing og vedtak av nytt felleseuropeisk regelverk for sertifisering
av flybesetninger og luftfartsoperasjoner (EASA first exten-
sion). Tilsynet har deltatt aktivt i hgringer og internasjon-
ale s@rmgter, samt i de faste fora AGNA og EASA- komiteen.
I dette arbeidet har tilsynet oppnadd a fa gjennomslag for
norske interesser pa to viktige omrader:

\7
Iforbindelse med utformingen av regelverket for luftfarts- \\\
operasjoner, har Luftfartstilsynet argumentert sterkt for \ S~

behovet for a inkludere tilleggskrav for offshore-flyging \\\ \\\\ \\—x\%

til olje- og gassinstallasjoner. Luftfartstilsynet har argu- | \ o — -
mentert ut fra dagens sarnorske krav pa dette omradet \I-} . . . -

og de flysikkerhetsmessige resultatene tilsynet har settav | | l\StOI"ISk securltyhandbok

dette arbeidet. Dette har resultert i at EASA har nedsatt | |
et eget regelverksarbeid for a utvikle tilleggsregler for | Fi’grf‘ rste gang i luftfartshistorien er all luftfartsrelatert virksomhet innen security samlet
offshore helikopteroperasjoner. Luftfartstilsynet deltar \‘ i é‘n Séndbok og oversatt til norsk.

her med en helikopterinspekter som er utlant pa heltid. | \‘

Luftfartstilsynet har i tillegg nadd frem med at statene ‘Dét vd[i forbindelse med ny forskrift om forebyggelse av anslag mot sikkerheten i luftfarten
skal kunne anvende gjeldende nasjonale sarregler frem | som tradte i kraft i mars i 2011 at securityavdelingen samlet alt relevant regelverk i ett

til de felleseuropeiske tilleggsreglene pa dette omradet ‘J‘ dakuqrent, NASP (National Aviation Security Program). Handboka gjelder for alle norske

er vedtatt og tradt i kraft. ‘ aktarer, det vil si blant annet lufthavner, alle norske flyselskap og alle fraktleverandprer.
*  Luftfartstilsynet har veaert padriver for at de nye felleseuro- ;" J

peiske arbeids- og hviletidsbestemmelsene for flybesetnin- “‘ —r/Hénql*lboku har gjort det mye enklere for oss a utvikle nye lokale sikkerhetsinstrukser, sier

ger ma inneholde en regel om reduksjon av arbeidstiden i /Anderfv“s Yri, ansvarshavende security pd Moss lufthavn Rygge.

forhold til antall landinger lik dagens norske regel. Dette har | /

vakt gehgr bade hos EASA og i de andre medlemslandene. /- Nzi/er alt regelverk innefor security samlet i en handbok med kapitler, god struktur og
Som resultat av arbeidet er det i det seneste utkastet tatt uvefsikt. Denne boka er tilgjengelig for alle akterene i luftfarten , konstaterer Yri.

inn en regel som i praksis er lik dagens norske regel. //

Handboka er pa 317 tettskrevne sider og det er et stort arbeid for Luftfartstilsynet som
Bidra i det internasjonale arbeidet for  redusere miljg- ﬁgger bak.

forurensningen fra luftfarten, serlig innenfor SES IT /
Single European Sky (SES) i Europa er et program som ble
lansert av EU- kommisjonen i 1999 for a imgtekomme krav til
kapasitet og flysikkerhet i lufttrafikken i Europa de kommende
30 ar, med hensikt a fly mer effektivt (kortere flytid) og dermed
redusere CO, utslipp. Luftfartstilsynet falger opp prosessen.

/
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Implementere internasjonalt regelverk til rett tid i samarbeid med departementet
Luftfartstilsynet har arbeidet med ny flygelederforordning (EU) Nr 805/2011 som gir
narmere regler for blant sertifisering av flygeledere. Luftfartstilsynet har gjennom-
fart hering av regelverket og hatt konsultasjonsmgter med Avinor. Gjennomfgringen av
flygelederforordningen i norsk rett avhenger av gjennomfgring av Europaparlaments- og
radsforordning nr. 216/2008.

Det er utarbeidet nytt felles regelverk for FCL-OPS®. Tilsynet har i 2011 hatt sterkt fokus
pa EASAs og EU Kommisjonens arbeid med utforming og vedtakelse av nytt felleseuropeisk
regelverk for sertifisering av flybesetninger og luftfartsoperasjoner (EASA first extension).
Luftfartstilsynet har her deltatt aktivt i hgringer og internasjonale sermeter, samt i de
faste fora AGNA og EASA komiteen. I dette arbeidet ble det oppnadd a fa gjennomslag
for norske interesser.

Videre er det utarbeidet en ny AIC-N vedrgrende lisensforskriften. Den gamle AIC-N
53/00 ble erstattet med en ny som vedrgrer lufttransportforordningen jf. Forskrift om
lufttransporttjenester i E@S og forordning (EF) nr 1008/2008. Den nye forordningen
inneberer blant annet. at kapitalkravet for liten lisens ble gkt fra 80 000 euro til
100 000 euro. Videre inneberer lufttransportordningen nye regler om innleie av luftfartay.
Lufttransportforordningen (EF) nr 1008/2008 er implementert i norsk rett.

P& det flymedisinske omréadet har Luftfartstilsynet arbeidet med endringer og imple-
mentering av regelverket: Overfering av Joint Aviation Authorities (JAA*’) regelverk til
European Safety Agency (EASA).

Luftfartstilsynet har i 2011 vart involvert i arbeidet med den fremtidige avtalen mellom
Norge og USA nar det gjelder luftfartsmateriell og luftdyktighet. Denne avtalen bygger pa
en tidligere avtale kalt “Bilateral Aviation Safety Agreement” fra 1957, som ble revidert i
2002. Avtalen sikrer gjensidighet i import og eksport av fly og flydeler mellom Norge og
USA. Norge far dermed de samme konkurransevilkar som europeiske luftfartsaktgrer. En
tilsvarende avtale med Canada ble undertegnet i 2011 og en avtale med Brasil er pabegynt.
Dette arbeidet gjgres i tett samarbeid med Samferdselsdepartementet.

. Mal4: Serge for at regelverket er nyttig i forhold til formalet, oversiktlig, fullstendig og oppdatert

Utvikle nasjonalt regelverk pa omrader som ikke er dekket
av internasjonalt regelverk dersom dette er formalstjenlig
Utviklingen i retning av standardisert luftfartsrelatert regelverk
i Europa medfarer at det i stadig mindre grad utvikles nasjonalt
regelverk. De omradene som er unntatt fra EU-regelverk i sivil
luftfart i fremtiden vil vaere statsluftfart, ssk- og redning og
blant annet historiske fly.

I 2011 har Luftfartstilsynet arbeidet med utviklingen av
nytt nasjonalt regelverk for selvbygde luftfartey. Betydelige
ressurser har blitt brukt pa utviklingen av regelverk for stats-
luftfart. Prosjektet for innkjgp av nye redningshelikoptre har
vart padriver i dette arbeidet.

Videreutvikle sanksjonspolicyen og revidere forskrifter som
falge av endringer i luftfartsloven.

Det er ikke gjort ngdvendige endringer i Luftfartsloven i 2011.
Saken vil bli fulgt opp i 2012.

Bista departementet med regelverksutvikling pa

omrader som ikke er delegert til Luftfartstilsynet
Luftfartstilsynet har i 2011 serlig bistatt Samferdsels-
departementet med ny forskrift pa securityomradet. Forskriften
er gitt av Samferdselsdepartementet, mens selve utviklings-
arbeidet har foregatt i Luftfartstilsynet.

* Flight Crew Licencing Ops. Regelverk knyttet opp til lisensiering
av flygende personell

¥ Sammenslutning av europeiske luftfartsmyndigheter som utarbeidet
felles anbefalinger og regelverk.
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Ha et apent og proaktivt forhold til media, & legge til rette
informasjon i ulike kanaler tilpasset aktuelle malgrupper
Luftfartstilsynet arbeider daglig med kontakt mot media,
aktgrene i luftfarten og samfunnet ellers. Gjennom seminarer,
konferanser, mgter og annen skriftlig og muntlig kommunikas-
jon driver Luftfartstilsynet med informasjon og kommunikasjon
som skal vaere formalstjenlig for luftfartsmiljget og brukerne
av tjenestene i norsk luftfart. All informasjons- og kommu-
nikasjonsvirksomhet gjennomferes som et ledd i tilsynets
overordnede malsetning om a vare en aktiv padriver for sikker
og samfunnsnyttig luftfart. Pa det flytekniske omradet er
det gjennomfart to to-dagers seminarer for ledende teknisk
personell i norsk luftfart i 2011. Innholdet i seminarene gikk
ut pd a orientere om nytt regelverk samt anvendelse av dette.
Pa begge seminarene deltok rundt 70 personer. Den érlige
Luftfartskonferansen, som i 2011 ble arrangert 16. og 17.
februar, samlet rundt 350 deltakere. Det er en god gkning
fra aret for. Tema var "sikkerhet og sarbarhet - premisser for
norsk luftfart”. Konferansen fikk gode tilbakemeldinger fra
deltakerne og viderefgres i 2012.

Luftfartstilsynet arrangerte ogsa i 2011 en bransjetur for

norske luftfartsaktgrer. I ar gikk turen til Briissel med besgk

28 LUFTFARTSTILSYNET + ARSRAPPORT 2011

Pa plass i nytt bygg

Luftfartstilsynets gnske om et signalbygg har pa alle mater blitt innfridd. I august flyttet
tilsynet inn i nybygget pa kaikanten i Bodg sentrum, med panoramautsikt over fjord og fjell.

- Malsettingen var fra starten av at bygget skal oppleves dpent, bade for ansatte og
besgkende. Lys og luft kiennetegner alle dtte etasjene, forteller prosjektleder Torgeir Tvedt.
Helt i trad med planen, ble den offisielle Gpningen foretatt i august.

- For Luftfartstilsynet har det betydd mye @ bli samlet under ett tak. Inntil innflyttinga
var tilsynet spredt over tre enheter; to adskilte enheter pa Bodwg flyplass, mens den tredje
enheten var pa den andre siden av byen, forteller Tvedt.

Alle ansatte har utvendige kontor og hver etasje har mgterom med glassvegger. Arkivet
har fdtt sin egen avdeling og samlet bade neer- og fjernarkiv, og kantina har glassveg-
ger ut mot fjorden og hurtigruta som glir rett forbi vinduene. Bygget har blitt en viktig
trivselsfaktor for tilsynet.

- Arkitekten har fulgt opp vdre behov og ensker og vi har fdtt et bygg som er tilpasset
Luftfartstilsynet og den rollen vi har, konstaterer Tvedt.

Luftfatstilsynets nybygg har blitt et signalbygg i Bode med sin skulpturaktige utside. Bygget
er pd 6000 kvadratmeter over dtte etasjer.

Drive aktivt informasjonsarbeid overfor aktgrene i luftfarten og samfunnet ellers

til Eurocontrol og den norske EU-delegasjonen. 20 personer deltok pa turen. Formélet med
turen var a gi deltakerne et innblikk i hvilket ansvar og hvilke oppgaver Eurocontrol har og
hvilken rolle Eurocontrol er tenkt a ha i fremtiden. Hos den norske EU-delegasjonen var
formalet & gi deltakerne innblikk i det norske politiske samarbeidet med EU, den norske
EU-delegasjonens oppgaver og arbeid og hvordan et EU-medlemsland jobber med luftfart.
Tilbakemeldingene fra turen var gode. Dessverre ble mange av deltakerne forhindret fra a
vaere med pa hele turen, da vulkanen Grimsvotn hadde et utbrudd samtidig.

Luftfartstilsynet har i flere ar hatt en solid mediestrategi, som hver dag benyttes i kon-
takten med media. Fortsatt er det slik at nar Luftfartstilsynet kommer til ordet eller far
kommentere saker, s resulterer det hovedsakelig i ngytral medieomtale. Mai var den
maneden med mest medieoppslag for Luftfartstilsynet, noe som skyldtes utbruddet fra
vulkanen Grimsvétn. I 2011 har Luftfartstilsynet generert 2677 medieoppslag, som er
et gjennomsnitt pa 7, 3 oppslag hver dag. Tilsvarende tall for 2010 var henholdsvis 3885
for aret som helhet og 10,6 oppslag hver dag. Antallet positive eller ngytrale oppslag for
aret som helhet var 89 %, en nedgang fra 98 % fra aret for.

Annonseverdien for medieoppslagene i 2011 beregnes av Retriever Norge AS til 44,5
millioner kroner, ned fra om lag 68,8 millioner kroner i 2010. Belgpene er justert for
eventuelle negative medieoppslag. Det var sarlig to saker i 2011 som kom negativt ut for
Luftfartstilsynet; saken om ID-billetter og sparsmalet om Luftfartstilsynets gebyrinntekter.
I Synovates arlige omdgmmemaling av 85 offentlige etater rangeres Luftfartstilsynet i
2011 paen21. plass.I 2010 kom Luftfartstilsynet pa en 22. plass i samme undersgkelse.



Nytt nettsted og ny visuell profil

Iforbindelse med innflytting i nytt bygg den 1. august 2011 endret 0gsa Luftfartstilsynet
sin visuelle profil. Ny logo og nye internettsider var en del av dette. Med ny logo fikk Luft-
fartstilsynet et nytt og moderne uttrykk, samtidig som det beste i den gamle logoen ble
viderefgrt. Den nye logoen gjenspeiler Luftfartstilsynets kulturverdier; apenhet, respekt,
samarbeid og profesjonalitet, pa en god mate. Samtidig er endringen i fargesammenset-
ningen spennende, blant annet fordi miljgfokuset i luftfarten for ferste gang er klart til
stede i profilen. Ogsa Luftfartstilsynets internettsider har fatt et mer moderne utseende
i lopet av 2011. De nye nettsidene erstatter tilsynets gamle nettsider, som har vert pa
luften siden 2003, uten vesentlige oppgraderinger siden den tid. De nye nettsidene er
utviklet helt fra grunnen av og med god hjelp av tilbakemeldinger fra markedet. Det er na
enklere for brukerne & navigere rundt i Luftfartstilsynets nettsted, det er laget snarveier
til de mest brukte tjenestene og siden tilbyr blant annet RSS-feed for de som gnsker a
holde seg oppdatert pa det som skjer. Nettstedet, som ble lansert 1. august, er et solid
fundament for videre utvikling av nettsidene i drene som kommer.

Utarbeide sikkerhetsinformasjon basert pa innrapporterte ulykker og

hendelser, samt gjore informasjonen tilgjengelig bade internt og eksternt

12009 etablerte Luftfartstilsynet en statistikkplattform vedrgrende ulykker og hendel-
ser, som gir en oversikt over viktige sikkerhetsomrader og utviklingen i disse. I 2011
har Luftfartstilsynet fortsatt a utvikle statistikkplattformen til intern og ekstern bruk.
Informasjonsstremmen fra bransjen er god. Gjennom gkt erfaring og oversikt hos dedikert
personell i Luftfartstilsynet har kvaliteten pa informasjonen og helhetsbildet av flysik-
kerheten blitt klarere. Avgrensninger for enkelte sikkerhetsindikatorer er bedre forstatt
og sammenhenger og noen avhengigheter mellom de enkelte indikatorene trer frem.

Som nevnt i punktet om flysikkerhetstiltak har Luftfartstilsynet faste, interne mgter pa
flyplass- og flysikringsomradet. Pa disse mgtene gjennomgas indikatorer, samtidig som
oversiktsbildene sammenstilles med inspeksjonsfunn og annen relevant informasjon. Som
resultat er oversikten bedre og tilsynet med de aktuelle fagmiljsene kan spisses ytterligere.

Tidlig i 2011 publiserte Luftfartstilsynet sju av de etablerte sikkerhetsindikatorene pa
internettsidene. Indikatorene er brutt ned til et visst detaljeringsnva, og gjennom dret er
detaljeringsnivaet utvidet. Luftfartstilsynet vil supplere internettsidene med flere relevante
indikatorer etter hvert som indikatorene modnes og i takt med at vi far en tilstrekkelig
forankring for mélingene internt og i bransjen. Det legges stor vekt pa at involverte personer
og organisasjoner ikke skal oppfatte at de blir eksponert vedrgrende egne feil, fordi dette
i sa fall kan dempe rapportertingsviljen som vi baserer systemet pa. Samtidig er det mulig
a gi korrekt og relevant informasjon innen mange omrader uten at vi gar over grensen for
taushetsplikten, som er en viktig del av rapporteringssystemet. Gjennom nasjonale nivaer
for flysikkerhetsmessige omrader er det mulig for luftfartsakterer a relatere egne awvik til
et nasjonalt niva, som grunnlag for vurderinger og fremtidige forbedringer.

Luftfartstilsynet har fatt en del oppmerksomhet fra andre europeiske myndigheter nar
det gjelder oppbygging og funksjoner i statistikkplattformen. Derfor er det gnskelig & fa
etablert en engelsk versjon pa internettsidene tidlig i 2012. Den farste kvalitetsmalingen
som EU-kommisjonen utfgrte pa nasjonale hendelsesdatabaser gav ogsa Norge en positiv
tilbakemelding i 2011. Sakene i Luftfartstilsynets database inneholder generelt mer
informasjon enn de gjennomsnittlige sakene som leveres til EU-databasen.

Statistikkplattformen har ogsa vist seg positiv i forbindelse med mange ad hoc-henvendelser
som Luftfartstilsynet mottar hvert ar om statistikk, vurderinger eller konkrete sparsmal
fra bransje, media og forskning i Norge og utenlands. Nar nasjonal database er etablert
med sa mye ngdvendig bakgrunnsinformasjon og etablerte sorteringsmekanismer, kan
Luftfartstilsynet raskt ta ut relevant informasjon innen de fleste sikkerhetsomradene
som ettersperres. Statistikkplattformen danner ogsa grunnlaget for Luftfartstilsynets
informasjonsarbeid pa mange konferanser og seminarer innen forskjellige fagomrader.

Luftfartstilsynet har blant annet etablert en fast gjennomgang
av aret som gikk pa Luftfartskonferansen, en érlig konferanse
som samler hele bredden av luftfartsakterer.

For progresjon og forklaring av flysikkerhetsstatistikker som
publiseres, viser Luftfartstilsynet til det apne omradet pa
Luftfartstilsynets internettsider.

Koordinere informasjonsarbeidet med
Samferdselsdepartementet

Luftfartstilsynet koordinerer informasjonsarbeidet med Sam-
ferdselsdepartementet pa en rekke omrader. Et eksempel pa
dette er E@S-forum, der bade Luftfartstilsynet og Samferdsels-
departementet tar opp saker som kan ha informasjonsinteresse
for aktgrene i luftfarten og/eller befolkningen ellers. I 2011
resulterte dette i en felles sak pa departementets og tilsynets
internettsider som omhandlet forordning 216/2008.

Tapril arrangerte dessuten Luftfartstilsynet sammen med Sam-
ferdselsdepartementet pressekonferansen “Askeskyen ett ar
etter, er vi bedre rustet enn 20107?". Pa pressekonferansen, som
ble arrangert i etterkant av en sterre askegvelse i regiavFN's
luftfartsorganisasjon ICAOQ, deltok ogsa Avinor, Meteorologisk
Institutt, NILU, SAS og Norsk luftambulanse AS.

Serge for a gi god informasjon til markedet og i samarbeid
med dette skape mgteplasser for kunnskapsformidling og
markedskommunikasjon

Luftfartstilsynet har prioritert & ha mange kontaktpunkter
med markedet. Den siste opptellingen, som ble gjort hgsten
2009, viser at det eksisterer i overkant av 60 ulike arenaer
der representanter for markedet far direkte kontakt med
Luftfartstilsynets fagekspertise.

I tillegg tar Luftfartstilsynet initiativ til andre starre eller
mindre konferanser dersom det er behov for det. I januar 2011
ble det blant annet arrangert et dagsseminar med fokus pa
EASAs andre utvidelse. Dette arrangementet var et samarbeid
med andre nordiske og baltiske lands luftfartsmyndigheter,
men det var Luftfartstilsynet som sto for den program- og
arrangementstekniske delen av seminaret.
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Nytt fagsystem

Luftfartstilsynet inngikk i november 2009 kontrakt med det
tyske firmaet EMPIC omkjgp og implementering av fagsys-
temet EMPIC EAP. Systemet er modulbasert, og-modulene
for operative ogtekniske sertifikater, og modul for flymedisin
er satt i-drift i Ispet av 2011. Personer, organisasjoner og
sertifikatinformasjon-er migrert fra det gamle fagsystemet
NORCAS til EMPIC EAP. Det er viktig at datakvaliteten er god,
og det har vart ngdvendig & "vaske” data far import i det nye
systemet. Dette arbeidet har vart omfattende og tidkrevende.
Det ble brukt mye tid pa & klargjere oppsettet, da det er mange
tilpasninger som ma utfgres for a tilfredsstille kravene pa det
flytekniske omradet.

Det nye fagsystemet blir oppdatert automatisk med person-
opplysninger fra Det sentrale folkeregisteret. Fagsystemet
er ogsa integrert med gkonomisystemet. Dette har mulig-
gjort en endring fra manuell registrering av fakturaer til en
automatisert prosess. Begge tiltakene gir bedre datakvalitet
og gir i tillegg en effektiviseringsgevinst.

EMPIC EAP omfatter ogsé moduler innenfor tekniske omrader,
adgangskontroll og virksomhetstilsyn. Det er gjort tilpasninger
i programvaren i Igpet av 2011 for at den skal dekke norske
behov og krav. Arbeidet med & implementere de resterende
modulene vil fortsette i 2012.
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I ET 1nneha hoy kompetanse innenfor omradet offentlig forvaltning, tilsynsvirksomhet
og luftfartsfag, og yte god service som sakkyndig innenfor disse omradene

Nytt kvalitetssystem og videreutvikle serviceerklaeringen

12011 har Luftfartstilsynet hatt fokus pa a legge inn og vedlikeholde relevant dokumentasjon
i det nye verktayet for kvalitetsstyring (SoluDyne): prosedyrer, handbgker, regelverksover-
sikt, statens instrukser og retningslinjer, interne kravdokument samt brukerveiledninger.
Alle avdelingene har vert involvert i dette arbeidet. En viktig erfaring er at det tar tid a
innarbeide et nytt verktay i organisasjonen. Luftfartstilsynet vil derfor fortsatt ha fokus
pa a gke bruken av verktgyet i 2012.

Verktayet for kvalitetssystemet er holistisk og modulene er fullt integrert med hverandre.
Dette gir oss den beste muligheten for total virksomhetsstyring av organisasjonen. Basert
pa dette ble modulene for kvalitetsforbedring (avvikshandtering) og strategisk ledelse
vedtatt tatt i bruk. Som forberedelse har Luftfartstilsynet gjennomfert workshops med
ledere for & tilpasse modulene til var virksomhet, og disse tilpasningene er lagt inn
i verktgyet. Relevant personell har 0gsa deltatt pa kurs i disse modulene og i kommentar-/
endringsprosessen. Alle avdelingenes planer for 2012 skal legges inn i modulen for
strategisk ledelse, og aktivitetene skal kobles mot Luftfartstilsynets hovedmal. Ved a ta i
bruk denne modulen vil Luftfartstilsynet fa en bedre og mer helhetlig oversikt over alle
avdelingenes planer og oppfglging av disse. Videre forventer Luftfartstilsynet og enklere
kunne se hvordan de ulike aktiviteter stotter opp om Luftfartstilsynets malsetninger og
bidrar til at disse nas.

Luftfartstilsynet igangsatte i 2011 arbeidet med a videreutvikle virksomhetsmodellen med
fokus pa standardisering og effektivisering av prosessene. Dette arbeidet er omfattende
0g ma paregnes a ta flere ar. Hver prosess skal detaljeres i flere nivaer med delprosesser
og flytskjema med roller.



Vurderte nye flyplasser

12011 utferte Luftfartstilsynet en vurdering av teknisk og operative muligheter for re-
alisering av to nye flyplasser.

- Det er sjelden Luftfartstilsynet gjer sa store vurderinger. Derfor var oppdraget vi fikk
fra Samferdselsdepartementet svaert spennende for oss. Forrige gang en slik vurdering
ble gjort, var da Gardermoen var pa planleggingsstadiet for om lag 20 dr siden, forteller
Jorn Eirik Seljeds, seksjonssjef i flyplass- og flysikringsavdelingen.

Luftfartstilsynet satte sammen en tverrfaglig gruppe som satte alt annet til side
for @ greie @ holde fristen som Samferdselsdepartementet hadde satt. Gruppen besto
av flyoperative inspektarer, flysikringsinspektarer, flyplassinspektarer og personell med
meteorologisk og juridisk kompetanse.

De to planlagte flyplass-lokasjonene var Elsfjord i Vefsn og Hauan i Rana.

- Elsfjord kunne ikke realiseres ut fra de opplysningene vi satt pd. Konklusjonen for Hauan
var at den sannsynligvis kan realiseres.

Det er knyttet stor politisk interesse for vurderingene av de to flyplassalternativene.

-Vi har vurdert flysikkerheten og ikke sett dette i et transportpolitisk perspektiv, under-
streker Seljeds.

Arbeidet med & utvikle serviceerkleringen ble tatt opp igjen i siste tertial 2011. Den
overordnede serviceerkleringen blir utviklet pa utvalgte tjenesteomrader, og arbeidet
forventes avsluttet i 1. kvartal 2012. P& enkelte omrader ble detaljerte serviceerklaeringer
nesten helt ferdige i 2011 og vil bli publisert over nyttar.

Videreutvikle og forbedre forvaltningskompetansen

12008 fikk Luftfartstilsynet kritikk fra DiFi for at forvaltningskompetansen i organisasjonen
var for darlig. Det ble utarbeidet og iverksatt en plan for en utvikling av Luftfartstilsynets
forvaltningskompetanse.

Fra konklusjonene i rapporten® hitsettes:

“Det er flere forhold som etter var vurdering ber vies starre oppmerksomhet en det som
har vart tilfelle hittil. I alle avdelinger og pé alle arbeidsomrader i tilsynet er skriftlig
saksbehandling den mest sentrale arbeidsformen. Kvaliteten i saksbehandlingen bgr kunne
bli betydelig bedre ved hjelp av mer malrettet arbeidsledelse og kvalitetssikring. Det er
viktig at ledere pa alle niva fremmer en dpen dialog hvor utvikling, refleksjon og lering
er vesentlige elementer. Det ma etableres arenaer for erfaringsutveksling og diskusjoner
om regelanvendelse og tilsynsmetoder pa tvers av fagomrader og enheter. For & bedre de
forvaltningsmessige sidene i saksbehandling er det viktig at juristene samarbeider nart
med ledere og medarbeidere i fagavdelingene. Omorganiseringen i Juridisk avdeling har
et slikt siktemal.

Luftfartstilsynet startet i 2008 arbeid med & forbedre og
oppdatere alle rutiner og systemer i organisasjonen. Dette er
en omfattende oppgave som vil ta tid. Det som i fgrste omgang
ber prioriteres, er rutiner som sikrer at alle saker blir behandlet
innen rimelig tid og dessuten rutiner som sikrer bedre saksflyt
mellom ulike avdelinger og faggrupper.

I alt arbeid med forbedringer av rutiner og systemer, er det
viktig at det legges stor vekt pa etterlevelse. Saksbehandlere
i linjen, eventuelt ogsa de ansattes organisasjoner bgr vaere
med i utviklingen av systemene. Forankring hos dem som skal
bruke systemene i den daglige saksbehandlingen er avgjgrende
for at de skal virke etter hensikten. Det vil ogsa bli lagt vekt pa
at det fra ledelsens side blir tydelig kommunisert at enkelte
gjennomgaende rutiner er sarlig viktige, og at det derfor ma
utvikles metoder for & fange opp uheldig praksis eller avvik”
Rapporten legger altsa vekt pa fglgende hovedpunkter
vedrgrende forvaltningskompetansen:

Fremme av &pen dialog om utvikling, refleksjon og lzering
* Arenaer for erfaringsutveksling og diskusjoner om regelan-

vendelse og tilsynsmetoder pa tvers av fagomrader og

enheter

Juristenes rolle: naert samarbeid med ledere og saks-

behandlere

Oppdatering av rutiner og systemer med forankring i

organisasjonen

Metoder for a fange opp uheldig praksis og avvik

Disse anbefalingene fra DiFi ble videre konkretisert i til-
delingsbrevet for 2009:

2.1. Oppleringa i dei forvaltningsmessige sidene av inspekter-
rolla bade for dei nytilsette og dei meir erfarne bear styrkjast.

2.2. Eksisterande rutinar og system for sakshandsaming og
kvalitetssikring bgr gaast gjennom, prioriterast og settast
inn i eit heilskapleg system. Serleg viktig er det a fa pa plass
rutinar som sikrar at alle saker blir behandla i rimeleqg tid og
at awvik blir fanga opp.

2.3.Det ma utviklast eit tettare samarbeid mellom den juridiske
og den flyfaglege kompetansen i Luftfartstilsynet. Juridisk
avdeling ber ha ei tydelegare rolle som padrivar og vaktbik-
kje for god forvaltingsskikk pa alle tilsynet sine fagomrade.

2.4. Luftfartstilsynet ber vidareutvikle sitt arbeid med
risikobasert systemtilsyn, og ber i denne samanhengen innga
samarbeid med andre tilsyn og akademiske miljg for & dele
erfaringar og lare av kvarandre.

Samferdselsdepartementet la altsa ferst og fremst vekt pa:

Oppleering i de forvaltningsmessige sidene av inspektar-
rollen bade for nytilsatte og mer erfarne ansatte

* DiFi rapport 2008:12 s. 63
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Oppdatering av saksbehandlingsrutinene sarlig med tanke
pa at sakene blir behandlet i rimelig tid og at avvik blir
fanget opp

Utvikling av et tettere samarbeid mellom den juridiske og
flyfaglige kompetansen i Luftfartstilsynet.
Videreutvikling av risikobasert tilsyn og vurdere samarbeid
med andre tilsyn og akademiske miljg

Luftfartstilsynet har svart ut de nevnte punktene ved:

* A utvikle et obligatorisk opplaringsprogram bade for ny-
tilsatte og erfarne saksbehandlere, og ledelsen
Oppdatere saksbehandlingsrutinene og beskrive alle hoved-
prosesser i vart kvalitetssystem. Internrevisjon av forvalt-
ningsprosessene maler saksbehandlingstid og fanger opp
awvik.

Luftfartstilsynet har plassert ut jurister i tilsynsavdelingene
for a fa til et tettere samarbeid mellom den juridiske og
flyfaglige kompetansen, og sitter igjen med en liten juridisk
stabsavdeling hos luftfartsdirekteren.

Risikobasert tilsyn er under utvikling bade pa teknisk,
flysikrings og operativt omrade. Luftfartstilsynet har i den
sammenheng kontakt med flere eksterne aktgrer.
Implementerer et helt nytt databasesystem (EMPIC) for
registrering av data vedrgrende luftfarteyer og akterer i
markedet (sertifikater o.l.), og resultater fra tilsyn.
Utvikler og bruker et nytt kvalitetssystem

I hele 2011 har det veert brukt vesentlige ressurser pa a
gjennomga organisasjonen med tanke pa a utvikle en strgm-
linjeformet organisasjon med bedre kommunikasjon
mellom fagomradene, og styrket samarbeid mellom de ulike
faggruppene. Resultatet av gjennomgangen og de tiltak som
anbefales, vil veere klart i mars 2012.

Luftfartstilsynet har gjennomfart internrevisjoner av forvalt-
ningskompetansen. Siste revisjonsrapport er fra november
2011. Resultatet kan oppsummeres som fglger:

Revisjonen avdekket ikke store, systematiske mangler i saks-
behandlingen. Tvert imot fant man en god del solid saksbe-
handling, og saksbehandlingstiden var jevnt over lav. Det var
likevel en del forhold som ble avdekket og som bgr arbeides
videre med:
Skillet mellom enkeltvedtak, og andre former for markeds-
kontakt
Begrunnelsen av enkeltvedtak i forhold til forvaltnings-
rettens krav
Saksbehandling pr e-post og forholdet til saksbehan-
dlingssystemet
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Det viktigste funnet er at vi ikke klarer & avdekke systematiske mangler i saksbehandlingen.
Dette viser at det har veert en vesentlig fremgang siden 2008, og at vi kan dokumentere
en forholdsvis lav saksbehandlingstid over alle fagomrader.

Selv om Luftfartstilsynet har hatt en fin fremgang med hensyn til forvaltningskompetanse, er
dette et omrade som vil ha full fokus ogsé i kommende &r. Det er lagt en plan for aktivitetene
pa dette omradet for 2012, og denne er allerede presentert for Samferdselsdepartementet.

Kompetansekartlegging

All dokumentasjon i form av oppleringstiltak som kurs, sertifikater, attester, vitnemal og
lignende blir individuelt registrert i Luftfartstilsynets databaseprogram for kompetanse-
kartlegging: KAN. Her er de aktuelle kompetanseomradene med sine respektive arbeids-
oppgaver registrert inn. Det er blant annet fem felles kompetanseomrader som er aktuelle
for alle ansatte. I tillegg har hver seksjon sine kompetanseomrader med sine respektive
arbeidsoppgaver.

Alle medarbeidere blir analysert for & se om de har kompetansebehov i forhold til deres
kompetanseprofil. Dette gjeres ved en gapsanalyse som viser om det er behov for kom-
petanseutvikling i fremtiden (1-3 ars perspektiv) eller om leder og medarbeider er forngyde
med de nivdene som er nd.I den arlige medarbeidersamtalen gjer medarbeider og leder
en vurdering og ajourfgring av den individuelle kompetanseprofilen. Det vil da si at de
individuelle kompetanseprofilene ikke er statiske, men alltid i kontinuerlig utvikling og skal
oppdateres arlig. Dette i henhold til realkompetansen som hver enkelt medarbeider innehar
og kompetansekravene til stillingen/hovedarbeidsomrader i forhold til Luftfartstilsynets
mal, og til retningslinjene for strategisk kompetanseutvikling. Det fins en mal for en indi-
viduell utviklingsplan i KAN som brukes for a lukke kompetansegapene. En utviklingsplan
utarbeides for a vedlikeholde sin kompetanse eller der hvor videreutvikling kan veere aktuelt.

Per i dag er det bare en seksjon i Luftfartstilsynet som har utviklet utviklingsplaner for
2011-2013.

Kulturverdier, lederverdier og etiske retningslinjer

12011 ble det gjennomfert kurs og gjennomgang av Luftfartstilsynets etiske retningslinjer.
Disse ble gjennomgatt i et dagskurs, og deler av kurset hadde fokus pa habilitet og var-
slingsrutiner. Luftfartstilsynet har utarbeidet egen varslingsrutine og varslingsprosedyrer
som en del av de etiske retningslinjene. Kurset var obligatorisk for alle nyansatte, og apent
for ansatte som trengte & fa repetert disse retningslinjene.

Det har vaert gjennomfert seminarer med fokus pa Luftfartstilsynets kulturverdier i flere
avdelinger i 2011, og disse blir ogsa viderefert i 2012.

Det var planlagt kurs/gjennomgang av Luftfartstilsynets lederverdier i 2011, men av ulike
arsaker ble de ikke gjennomfert og er utsatt til 2012.

I 2011 har Luftfartstilsynet utarbeidet en strategi for internkommunikasjon som skal
bidra til & styrke Luftfartstilsynets kulturverdier, lederverdier og etiske retningslinjer.



Samarbeide med Forsvaret for a sikre en god

koordinering mellom sivil og militeer luftfart

Samarbeid om UAS-operasjoner

Luftfartstilsynet har etablert kommunikasjonskanaler og har et godt samarbeid med For-
svaret. Malet er & harmonisere sivil og militaer UAS aktivitet sa langt dette er praktisk mulig .
Videltar i ICAQs UAS arbeidsgruppe som allerede har gjort de farste forandringene til Annex
2 og 7. Luftfartstilsynet deltar i gruppen som har ansvar for annex 6, og videre utvikling
av internasjonale anbefalinger fortsetter og vil fortlgpende bli implementert i annexer og
SARPs*. Luftfartstilsynet deltar dessuten i JARUS (Joint Authorities for Rulemaking on
Unmanned Systems) og Eurocae WG73, som begge er internasjonale arbeidsgrupper for
utvikling og harmonisering av UAS retningslinjer og standarder.

Samarbeid om NEFAB

Forsvaret deltar i nasjonal referansegruppe SES-II, og har deltatt pa alle konsultasjons-
mgter vedrgrende nasjonal ytelsesplan. Forsvaret mottar Luftfartstilsynets rapporter fra
NSA-gruppens mgter, i tillegg til at tilsynet har orienteringsmgter med Forsvaret ved behov.
Det har vart gjennomfert flere mgter mellom Samferdselsdepartementet, Forsvaret og
Luftfartstilsynet om NEFAB i 2011. Forsvaret har hatt anledning til & delta pa alle NSA
gruppemgter under evalueringen av NEFAB prosjektets mulighetsstudie, men har valgt
a ikke delta. Forsvaret har deltatt aktivt i mgter der NEFAB-avtalene har blitt dreftet og
sluttfert. Luftfartstilsynet vurderer Forsvarets deltagelse i arbeidet med SES-II generelt
og NEFAB spesielt, som viktig for & oppna snskede gevinster i SES-II. Samtidig ivaretas
Forsvarets behov.

Fortsatt samarbeid om FUA*

Ny FUA-avtale ble signert og tradte i kraft 7. april 2011. Luftfartsdirekter og generalin-
spektgren for Luftforsvaret metes arlig til samarbeidsmgte. I tillegg mgtes Forsvaret og
Luftfartstilsynet ved behov for a diskutere FUA, samt avklare problemstillinger reist av
FUA-ekspertgruppe. FUA- ekspertgruppe har etablert mgteplaner, og mgtes regelmessig.
Arbeidet i FUA-ekspertgruppe har etablert gode rutiner for dialog og samarbeid, og
arbeidet gir gode resultater.

3 Standards and Recommended Procedures. ICAQs anbefalte standarder og - prosedyrer.
0 Functional Use of Airspace. Fleksibel bruk av luftrom, samarbeid mellom sivile- og militeere myndigheter om bruk av luftrom.
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VILKAR 0G KRAV
SOM GAR PA TVERS
AV MALENE

Samfunnstrygghet og beredskap

Luftfartstilsynets bidrar i sitt daglige arbeid med forebygging av terror og sabotasje mot
luftfarten, spesielt gjennom tilsynsoppgavene pa security-omradet og gjennom arbeidet i
Sikkerhetsradet for luftfarten. Det har i 2011 vaert gjennomfgrt totalt fem mater i Sikker-
hetsradet. Aktivitetene beskrives i egen rapport. Det har ikke vart behov for ekstraordinare
magter, men “22. juli-hendelsene” forte til Luftfartstilsynets krisehandterings-stab ble
aktivisert. Ekstra tiltak ble vurdert, men ikke iverksatt av luftfartsdirektgren. Sikkerhetsradet
har diskutert hvordan luftfarten handterte terroranslagene.

Risikobildet vurderes fortlgpende i samspill med politiet og andre nasjonale og inter-
nasjonale aktgrer i luftfarten. Det er gjennomfert risikovurdering av alle flyplasser i Norge.
Det har ikke vaert internasjonale hendelser i 2011 som har pavirket sikkerhetsnivaet
i norsk luftfart.

Luftfartstilsynet er representert i alle relevante nasjonale og internasjonale aktiviteter
i arbeidet med samfunnssikkerhet og beredskap.

Risikovurderinger

Arbeidet med risikovurdering og risikostyring i mal- og resultatstyringen ble pabegynt
i 2008. Luftfartstilsynet tok da utgangspunkt i en modell som Senter for statlig gkonomi-
styring har utarbeidet for risikostyring i statlig etater. Arbeidet i 2008 ble for omfattende
og mer en skrivebordsgvelse enn et praktisk verktgy for bedre maloppnaelse. Luftfartstil-
synet forsgkte derfor i 2009 a avgrense analysegrunnlaget, fokusere pa fire aktivitetsmal
og involverte alle avdelinger. Gjennom dette arbeidet sa tilsynet at oppgaven krever tid
for & modnes i organisasjonen, bade for a forsta modellen, gjennomfare analysearbeidet
og ikke minst felge opp tiltakene.

1 2010 ble det tatt utgangspunkt i Luftfartstilsynets rapportstruktur og hovedmal 1
"Luftfartstilsynet skal sja til at akterene i sivil luftfart oppfyller gjeldende regelverk” og
det ble startet et arbeid med risikokartlegging av de konkrete aktivitetene knyttet til dette
hovedmalet. Disse arene med tilpasning av metode, avgrensing av fokusomrade og ulik
grad av involvering internt har imidlertid ikke gitt oss en tilstrekkelig god plattform for
risikostyring i mal- og resultatstyringen. Luftfartstilsynet besluttet derfor a profesjonalisere
dette arbeidet. Som del av arbeidet med organisasjonsgjennomgangen, som har pagatt i
2011, vurderes hvordan risikostyringen i mal- og resultatstyringen kan organiseres mest
hensiktsmessig. Dette arbeidet planlegges avsluttet i forste kvartal 2012.



VILKAR 0G KRAV SOM GJELDER
ADMINISTRATIVE OPPGAVER

Inkluderende arbeidsliv og likestilling
Luftfartstilsynet er en IA bedrift, og har vedtatt IA-plan som er implementert i Luftfarts-
tilsynets HMS-plan. Luftfartstilsynet hadde to mal innen IA arbeidet for 2011:

1. Aholde sykefravaret under 4 %. Sykefravaersstatistikk per 30.9.2011 viser et totalt
sykefravaer pa 2,75 %. Sykefraver folges opp i henhold til rutinene. I tillegg har Luft-
fartstilsynet avholdt IA- seminar for partene, hvor endring i rutine og "Dialogmgte I"
har veert tema. Gjennom vernerunder og hyppig ergonomisk gjennomgang fokuserer
Luftfartstilsynet internt pa forebygging av sykefraveer. I det forebyggende arbeidet er
bedriftshelsetjenesten en viktig og sentral samarbeidspartner.

2. Utarbeide malrettede tiltak for & hindre for tidlig pensjoneringsalder for Luftfartstil-
synets medarbeidere. Luftfartstilsynets seniormedarbeidere representerer/en viktig
ressurs i organisasjonen. For & beholde viktig kompetanse og erfaring er det viktig at
Luftfartstilsynets ledere har god dialog med seniormedarbeidere. Dette bade for a
signalisere Luftfartstilsynets holdning og ha dialog pa hva som skal til for at den enkelte
skal kunne vere helt/delvis i arbeide s& lenge som mulig inntil fylte 70/ar. Senior-
samtale holdes med medarbeidere etter fylte 60 ar. Luftfartstilsynet tilbyr miniseminar
/opplearing knyttet til dette omradet. Luftfartstilsynet har i henhold til handlingsplan
for HMS vedtatt “Luftfartstilsynets livsfasepolitikk med fokus pd seniorfasen.” Et tiltak
som implementeres fra 2012 er HMS- dag knyttet til et spesifikt tema.I 2012 er tema
pensjon.

Luftfartstilsynet har egen handlingsplan for likestilling og inkludering som revideres i disse
dager for perioden 2012-2015. Handlingsplanen har til hensikt & hindre diskriminering
i Luftfartstilsynet pa grunn av kjgnn, etnisitet, alder og funksjonsevne. Ved utlysing av
stillinger oppfordres kvalifiserte kandidater til 8 seke uavhengig av kjgnn, funksjonsevne
eller kulturell bakgrunn. Det er et personalpolitisk mal at arbeidsstaben skal gjenspeile
befolkningssammensetningen generelt bade nar det gjelder kjgnn og kulturelt mangfold.
Derfor oppfordres spesielt kvinner og personer med innvandrerbakgrunn til & sake, og
arbeidsplassen vil om ngdvendig bli tilrettelagt for personer med nedsatt funksjonsevne.
I Luftfartstilsynets interne rekrutteringsprosedyrer legges det spesielt vekt pa kjgnn, funk-
sjonsevne og etnisitet, og minst en kvalifisert sgker innenfor disse skal innkalles til intervju.

Brukerundersgkelser

Luftfartstilsynet gjennomferte i desember 2011 en brukerundersgkelse. Malgruppen var
fly- og helikopterpiloter, flyteknikere, skolesjefer, flyplassjefer, tekniske sjefer, flygesjefer
og accountable managers. Undersgkelsen ble sendt til 2 626 personer og av disse svarte
652. Det tilsier en svarprosent pa 24,8 %. Fly- og helikopterpiloter utgjorde den sterste
gruppen, hele 60 % av de som svarte.

Undersgkelsen tok for seg sparsmal knyttet til regelverksutvikling og regelverksfastsettelse,
adgangskontroll, tilsyn, saksbehandling, informasjon og kommunikasjon. Undersgkelsen
ga blant annet disse hovedfunnene:

- 85 %av de spurte mener at Luftfartstilsynet i noen grad/
i stor grad bidrar til flysikkerheten i Norge
50 % av de spurte er forngyd/svaert forngyd med Luftfarts-
tilsynet som luftfartsmyndighet
54 % av de spurte er forngyd/sveart forngyd med Luftfarts-
tilsynets arbeid med regelverksutvikling og -fastsettelse
vedrgrende safety
37 % av de spurte er forngyd/svaert forngyd med Luftfarts-
tilsynets arbeid med regelverksutvikling og -fastsettelse
med hensyn til security
45 % av de spurte er forngyd/svaert forngyd med Luftfarts-
tilsynets serviceniva totalt sett

I 2010 ble det gjennomfert en tilsvarende undersgkelse.
Utvalgets sammensetning i fjor var noe annerledes enn i drets
underspkelse. Resultatene for 2011 er jevnt over ganske like
resultatene fra 2010, men det kan se ut som om de som har
svart er litt mer kritiske til Luftfartstilsynet na enni2010. 0m
dette skyldes utvalgets sammensetning eller en reell endring
er vanskelig a si noe om.

Larlinger i staten

Luftfartstilsynet har siden hgsten 2008 tatt inn lerlinger i
kontor- og administrasjonsfaget. Larlingen gis opplering
innenfor omradene kontorservice, IKT-tjenester og gkonomi.
I tillegg gis leerlinger opplaering og kurs i henhold til intern
opplaringsplan og deltar pa kurs og veiledning innenfor
opplaringsbok i regi av fylkeskommunen. Larlingelgpet gar
over en periode pa to &r og avsluttes med fagprgve. Navaerende
lerling gar opp tilfagpreve i august 2012. Da Luftfartstilsynet
har til hensikt a fortsette a ta inniarlinger, er prosessen med
a finne en ny lerling allerede begynt. Luftfartstilsynet som
nasjonalt organ gnskera gi flest mulig laerlinger muligheten
a spke om lareplass i Luftfartstilsynet, og lyser derfor ut
stillingen gjennom ordinare rekrutteringsprosedyrer.

Aveere lerebedrift er en givende oppgave som Luftfartstilsynet
bade verdsetter og ser pa som viktig.

Tilgjengeliggjering av offentlige data

Luftfartstilsynet skal gjgre egne og eksisterende radata som
har samfunnsmessig verdi og kan brukes videre tilgjengelig
i maskinlesbart format. Luftfartstilsynet har ikke i 2011 hatt
slike data eller hatt etterspersel etter slike data for tilgjengelig-

gjering.
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PKONOMI OG PROSJEKTER

Budsjettildeling og fullmakter

Luftfartstilsynets budsjett blir vedtatt av Stortinget som en del
av statsbudsjettet. Bkonomirapporteringen omfatter utgifter
og inntekter i kontantregnskapet i henhold til innrapportering
til statsregnskapet.

Regnskap

Luftfartstilsynet hadde i 2011 en samlet bevilgning pa 85,4 mill.
kr. Ordinzre bevilgede midler utgjorde 179,6 mill. kr, overfarte
midler fra 2010 var pa 6, 34 mill. kr. og tilleggsbevilgning med
hensyn til Isnnskompensasjon var pa 1,3 mill. kr. Derimot ble
den ordinare bevilgningen redusert med 1,84 mill. kr. som
folge av at flymedisinske undersgkelser ble direkte fakturert
av Flymedisinsk Institutt (FMI) fra 1. september 2011.

Luftfartstilsynets lgnnsutgifter utgjorde 113,1 mill. kr., som er
en gkning pa 1,6 % fra 2010. Lennsutgiftene utgjorde en relativ
andel pa 57,4 % av Luftfartstilsynets samlede utgifter i 2011
som totalt var pa 197 mill. kr. Dette ga en samlet merkostnad
pa ca 11,5 mill. kr. Tar man hensyn til totale refusjoner pa
11,7 mill. kr. har det imidlertid veert et samlet mindreforbruk
pa rett i overkant av to hundre tusen kroner, som vil bli sgkt
overfprt til 2012.

Spesifikasjon av regnskapsrapportering i forhold til vedtatt
budsjett for 2011 og analyserende forklaring pa vesentlige
awik fglger nedenfor. Alle regnskapstall fremkommer etter
kontantprinsippet.
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Regnskapsoppstilling jf. Fin. R-8/2011

Kapittel 1313 - Post 01

Bevilgning iht. saldert budsjett for 2011
Overfort fra 2010

Endring i bevilgning i samsvar med Prop. 32/
Innst. 87 S (2011-2012) endringer i
statsbudsjettet for 2011

Lennsregulering

Sum bevilgning

Regnskap

Merutgift

Requlering etter fullmakter:

Kap. 4313, post 02 - Refusjoner fakturert
Kap. 4313, post 16 - Refusjon fedselspenger
Kap. 4313, post 17- Refusjon lzrlinger

Kap. 4313, post 18 - Refusjon sykepenger
Sum fullmakter

Mindreforbruk

Tabell 6: Regnskapsoppstilling j.fr. Fin. R-8/2011,
kapittel 1313 - post 01

Belgp i kroner
179 600 000
6342000

-1 840 000
1310000
185412000
196 956 490
11544 490

10355704
456 985
33490

899 597
11745776
201 286



Driftsutgifter

Post Underpost Belgp Bevilgning* Awvik
01 11 Stillinger 103 315 167
12 Ekstrahjelp =
13 Bistillinger 757 673
14 Lerlinger 127 818
17 Styrer, rad utvalg =
18 Trygder, pensjon 8858 393
Sum lgnn og godtgjarelse 113 059 051
Post Underpost Belgp
01 21 Maskiner, inventar, utstyr 5852216
22 Forbruksmateriell 822775
23 Reiseutgifter, kurs, m.v. 23224 061
24 Kontortjeneste m.v. 9366917
25 Konsulenttjenester m.v. 9366917
26 Andre driftskostnader 6668712
27 Vedlikehold og dr. trsp. m. 1488414
28 Vedlikehold av bygg/anl. =
29 Drift av bygninger, lokalleie 28159 627
Sum andre driftsutgifter 83 897 438
Sum kapittel 1313, post 01 196 956 489 179 070000 17 886 490

Inntekter og regusjoner

Post Underpost Belgp Bevilgning* Avvik
Sum post 01-01 Inntekter fra tilsyn 119 476 280 120100000 -623 720
02 1 Refundert, fakturert 10355704
16 11 Refundert fgdselspenger, lgnn 456 985
17 11 Lerlinger 33490
18 11 Refusjon sykepenger, lgnn 899 597
Sum post 02, 16, 17 og 18 Refusjoner 11745776 0 11745775
Sum kapittel 4313 131222 056 120100000 11122 055

Tabell 7: Driftsutgifter og inntekter/refusjoner 2011 i hht kontantregnskap. (Bevilgningene er gitt pa én post for utgifter og én for inntekter. Forklaringene er derfor i
hovedsak knyttet til disse.)
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Inntekter fra tilsynsvirksomhet, kapittel 4313, post 01
Luftfartstilsynet nadde nesten gebyrinntektsrammen i 2011.
De totale gebyrinntektene utgjorde 119,5 mill. kr., noe som
er ca. 0,6 mill. kr. lavere enn den reviderte inntektsrammen.

Luftfartstilsynet hadde merinntekter i 2011 tilknyttet tilsyns-
aktivitet med skandinavisk flysimulator pa 1,3 mill. kr. Dette
gjelder Norges andel av inntektene for 2010 pa til sammen 2,1
mill.kr. som ble utbetalt i 2011. Luftfartstilsynet hadde ogsa
merinntekter relatert til administrativt arbeid med sertifikater
pa til sammen 1,6 mill.kr., noe som i all hovedsak skyldes flere
sprakeksamener. I 2011 var det ogsa en stor gkning i antall
vandelssgknader, noe som fgrte til en merinntekt pa 0,8 mill.
kr. Bkning i ssknader tilknyttet innleie av luftfartay resulterte
i en merinntekt pa 0,7 mill. kr.

Luftfartstilsynet hadde derimot mindreinntekter i 2011
tilknyttet tilsynsaktiviteter med Airworthiness Review
Certificate (ARC) pa 1 mill. kr., som fglge av faerre sgknader pa
ARC enn forutsatt i budsjettarbeidet. Mindre inntekt arsgebyr
for lisens/Air Operator’s Certicate (AOC) og driftstillatelse til
ervervsmessig luftfartsvirksomhet pa 0,7 mill. kr. skyldes i
hovedsak at det ble budsjettert med stor lisens for et selskap,
mens selskapet valgte & ga tilbake til opprinnelig lisens ved
arsskiftet 2010/2011. I tillegg har det veert en svak nedgang
i antall ferdighetspraver (skill test) pa enkelte typer serti-
fikatomraderi 2011, noe som har resultert i en mindreinntekt
pa 0,6 mill. kr.

Videre hadde Luftfartstilsynet mindreinntekt pa 2,3 mill. kr.
relatert til diverse utfakturerte gebyrbelagte tjenester, noe
som ma ses i sammenheng med merinntekt tilknyttet skan-
dinavisk flysimulator.

Refusjoner, kapittel 4313, post 02, 16, 17 og 18

Det vesentlige av merinntekten kommer fra husleiekostnader
for Radhusgaten 2 som er viderefakturert leietaker pa ca.
9 mill. kr. I tillegg bestar merinntekten av refusjoner tilknyttet
oppdrag for EASA pa 0,1 mill. kr., og oppdrag tilknyttet helideck
offshore i henhold til kontrakt med Petroleumstilsynet pa 0,9
mill.kr. Post 16,17 og 18 gjelder refusjoner tilknyttet fodsels-/
sykepenger og larlinger og utgjer til sammen ca. 1,4 mill. kr.

Okonomiske utviklingen i Luftfartstilsynet i 2011
Diagrammet nedenfor viser en noenlunde utjevning av Luft-
fartstilsynets driftskostnader siden 2009, mens det isolert
sett har vart en gkning pa 5,5 % fra 2010 til 2011.

12011 utgjorde de totale lgnns og personalkostnadene 113,1
mill.kr. Dette er en gkning pa 1,6 % sammenlignet med 2010
0g 4,4 % sammenlignet med 2009. Den relative andelen Ignns-
og personalkostnader er derimot redusert fra 59,6 % i 2010
til 57,4 % 2011.

Reisekostnadene har vert stabile de tre siste arene og ut-
gjordei 2011 23,2 mill. kr., noe som utgjorde en relativandel pa
11,8 % av de totale kostnadene.
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Kostnader tilknyttet innleide tjenester har gkt fra 5,4 mill. kr.i 2009 til 9,3 mill. kr.i2011,
noe som utgjorde en relativandel pa 4,8 % av de totale kostnadene siste ar. Mye av gkningen
kan relateres til implementering av nytt fagsystem (EMPIC).

Andre driftskostnader utgjorde i 2011 44,6 mill.kr, noe som er en gkning pa 11,1 % siden
2010. Dette kan i stor grad relateres til gkt husleie i folge med flytting inn i nytt bygg,
samt en maneds ekstra husleie i kontorlokalene ved Bodg lufthavn og Dreyfushammeren.
Andre driftskostnader utgjorde en relativ andel pa 22,7 % av Luftfartstilsynets totale
kostnader i 2011.

Inntekter utgjorde 66,6 % av de totale driftskostnadene i 2011, se diagram pa side 39.
Dette er omtrent pa samme niva som i 2010. Derimot utgjorde inntektene hele 71,9 % av
de totale kostnadene i 2009. Gebyrinntektene er alene redusert med kr. 6,2 mill. fra 2009
til 2011. Sammenlignet med 2010 er de gkt med ca. 10 mill.

Prosjekter

Nye lokaler

Vedtaket i 2003 om a flytte Luftfartstilsynet til Bodg ble fulgt opp av en plan med
malsetning om fulletablering av Luftfartstilsynet i Bodg fra 1. januar 2007. I 2004
ble de fgrste ansatt i Bodg og de fikk kontor pa Bodg lufthavn i nye lokaler. Denne
lokaliseringen var meget praktisk for Luftfartstilsynet med hensyn til reisetid for
egne ansatte og besgkende. Luftfartstilsynet utvidet lokalene i trad med tilgangen
pad ansatte med kontor i Bodg. Tanken var & tilfredsstille arealbehovet for fast
etablering av Luftfartstilsynet i terminalbygget ved fysisk utvidelse av terminal-
bygget. Riksantikvarens fredning av terminalbygningen stoppet denne muligheten, og
tilsynet ble ngdt til 3 se seg om etter nye lokaler i Bodg med ngdvendige fasiliteter.

Varen 2007 ble det etablert en arbeidsgruppe som startet arbeidet med a beskrive
kravspesifikasjonene for nye lokaler. Det omfattet antall kontorer, mgterom, kantine, arkiv,
rekvisitalager osv. Fra hgsten 2007 ble prosjektet ledet av en prosjektleder pa heltid.
17. desember 2007 ble “Innbydelse til anbudskonkurranse om leie av lokaler i Bodg til
Luftfartstilsynet” sendt ut med tilbudsfrist 1. april 2008.

Statens regler for anbudsbehandling ble fulgt meget strengt og fire av ni tilbud ble avvist
da de ikke oppfylte kravene i anbudspapirene. Grunnet klager med tilhgrende behandling
av KOFA™ ble forventet inngaelse av leiekontrakt utsatt med ni maneder. 4. mars 2009
ble leiekontrakten endelig inngatt, og planleggingen av de nye lokalene kunne begynne.

Mandag 1. august 2011 kl. 0730 kunne de ferste ansatte offisielt enskes velkommen til
sine nye kontorer. Luftfartstilsynet er meget forngyd med de nye lokalene. I alt i bygget
er det 18 mgterom og 169 kontorer. I leiekontrakten inngar det en opsjon pa d leie inntil
20 kontorer i egen bygning eller i den tilstgtende bygningen. Fremtidige behov bar vaere
sikret for lang tid.

Organisasjonsgjennomgang, prosjekt 0-2011

Prosjektet vedrgrende organisasjonsgjennomgang av Luftfartstilsynet hadde oppstart i
februar 2011, og skulle farst og fremst komme med en anbefaling om en optimal organi-
sering med hensyn til de hovedmal Luftfartstilsynet skal arbeide mot og de utfordringer
virksomheten star overfor. Luftfartstilsynet skal ha en organisasjon som er fleksibel og
tilpasningsdyktig, og som sikrer et helhetlig, effektivt og produktivt tilsyn. Dette for at
virksomheten i fremtiden skal levere tjenester av riktig kvalitet til riktig tid, og sikre gode
arbeidsforhold for medarbeiderne.

Prosjektet la frem sin innstilling i juni 2011 og kom med en anbefaling om at operativ og
teknisk avdeling ble slatt sammen, i tillegg til en del endringer i stabsfunksjonene rundt
luftfartsdirektgren. I tillegg ble det foreslatt en del organisatoriske grep og tiltak for a gke
effekten av organisasjonsendringene. Innstillingen ble oversendt fra luftfartsdirekteren
og til HA-mgtet, som ga sin tilslutning til innstillingen.
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Prosjektet startet opp igjen hasten 2011, og da med sikte pa
a se pavilkarene for a implementere de foreslatte endringene.
Prosjektet forventes avsluttet i mars 2012.

Revisjon av rapporteringssystemet for

ulykker og hendelser i luftfarten

Luftfartstilsynet igangsatte i desember 2009 et prosjekt der
oppgavene er & gjennomfgre en revisjon av rapporterings-
skjemaet for ulykker og hendelser (skjema NF-2007), utarbeide
et nytt mottaks- og saksbehandlingsverktay for rapporter om
ulykker og hendelser, ta i bruk ny versjon av nasjonal database
for ulykker og hendelser (ECCAIRS 5) samt gjennomfgre en
revisjon av rapporteringsforskriften BSL A 1-3. Det gjenstar en
liten jobb omkring heringsuttalelsene for utkast til revidert BSL
A 1-3 kan sendes til Samferdselsdepartementet for vedtakelse.
Arbeidet med a revidere skjema NF-2007 er i sluttfasen, det
gjenstar kun avsluttende testing. Skjemaet vil etter revisjonen
fremsta som mer dynamisk og brukervennlig, og for farste
gang vil rapporteringsskjema NF-2007 foreligge p& nynorsk
i tillegg til bokmal og engelsk versjon.

Forberedelsene til & ta i bruk ny versjon av nasjonal database
for ulykker og hendelser (ECCAIRS 5) er i sluttfasen og en
provekonvertering fra gammel til ny versjon er foretatt med
gunstig resultat. Nytt mottaks- og saksbehandlingsverktgy for
rapporter om ulykker og hendelser skal etableres i Luftfarts-
tilsynets nye fagsystem (EMPIC EAP). I arbeidet med det nye
mottaks- og saksbehandlingsverktayet har det oppstatt uforut-
sette datatekniske problemer mellom Brgnngysundregistrene
og EMPIC, og dette har skapt forsinkelser. Dette innebarer
at produksjonssetting av revidert skjema NF-2007 samt bruk
av ny nasjonal database for ulykker og hendelser (ECCAIRS
5), som er lenket til mottaks- og saksbehandlingsverktayet,
0gsa blir forsinket idet de ma tas i bruk pa samme tidspunkt.
Forsinkelsen har ingen betydelige konsekvenser for verken
luftfartsaktgrene, Statens havarikommisjon for transport eller
Luftfartstilsynet. Luftfartstilsynet tar sikte pa a ferdigstille
prosjektet i farste tertial 2012.

“ Klagenemd for offentlige anskaffelser
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