Luftfartstilsynet

Norske flysikkerhetsresultater
“Sammen for sikker luftfart” 2 01 9



[t l_u_l CD oo
R TT—

{—— —
i

-

/e

- /i,
Bl & 50
&
;A E[_ ;
- norwSlah ot

°

a8 8 88 BB EEEES

e —
"—;—-ﬂ'"

|
=
N
o
2
<@
T
<
S
3
O
8
Vg
<
1%]
o
2
=)
N
©
Q
IS
3
-~
(%]
3
5
=
(<}]
S
2
& -
g
-

Luftfartstilsynet




Norske flysikkerhetsresultater 2019

FORORD

For farste gang presenterer vi na flysikkerhetsresultatene fra foregdende ar i en egen rapport. Luftfartstilsynet
har hovedansvaret for tilsynet med sikkerheten i norsk luftfart. Flysikkerhet i denne sammenheng skal forstas
med at risiko forbundet med luftfart er redusert til et akseptabelt niva. Videre skal vi veere en aktiv padriver for
samfunnsnyttig luftfart i Norge i trdd med overordnede maélsettinger fra regjeringens samferdselspolitikk

Luftfartstilsynet er et uavhengig forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet med myndighetsansvar
innen norsk sivil luftfart.

Som en del av vart flysikkerhetsarbeid skal vi overvake sikkerhetsytelsen hos luftfartsaktgrer som har en eller flere
godkjenninger gitt av Luftfartstilsynet.

Selv om antall ulykker og alvorlige hendelser innen norsk luftfart har hatt en positiv utvikling de siste arene, kan
Luftfarten aldri tillate seg & redusere fokuset pa flysikkerhet. 2019 ble dessverre en paminnelse om det, med den
tragiske helikopterulykken ved Alta 31. august i fjor, hvor seks unge mennesker mistet livet. | tillegg er 2019, som de
foregdende arene, preget av for mange alvorlige ulykker innen privatflysegmentet. En ulykke er en for mye, og vi vet
at systematisk og malrettet sikkerhetsarbeid hos operatgrene og hos oss, reduserer risikoen.

1 2019 gjennomfarte vi 611tilsyn, blant annet fordelt pd 24 AOC-holdere, 13 flyoperative treningsorganisasjoner (ATO)

og 30 flyverksteder (P145). Ved utgangen av fjoraret var det registrert i alt 885 luftfartay og 5 317 sertifikatholdere
i Norge.

En av grunnpilarene i flysikkerhetsarbeidet er hendelsesrapportering, som gir oss en mulighet til & leere av
hverandre for & forbedre flysikkerheten. Luftfartstilsynet vil derfor alltid oppfordre alle som er involvert i hendelser
til 4 rapportere om dette. Gjennom dette kan vi alle bidra til & forbedre flysikkerheten ytterligere.

Bodg, 30. april 2020

Luftfartstilsynet

¢ TR

Lars Kobberstad
Luftfartsdirekter

Foto: Luftfartstilsynet
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INT

Velkommentil Luftfartstilsynetsgjennomgangav flysikkerhetsresultaterfor
2019. I henhold til artikkel 13 (11) i forordning (EU) 376/2014 skal hver medlemsstat
i EASA &rlig publisere en sikkerhetsgjennomgang med den hensikt & informere
offentligheten om sikkerhetsnivdet innen sivil luftfart. Gjennomgangen skal
inneholde aggregert, anonymisert informasjon om hvilke typer luftfartshendelser
og -ulykker og sikkerhetsrelatert informasjon som har kommet inn til myndighetene
gjennom obligatorisk og frivillig rapportering fra luftfartsakterene. Gjennomgangen
skal ogsd vise til identifiserte trender og
tiltak som fglge av rapportering.

Flysikkerhet s

Utgangspunktet  for  Luftfartstilsynets
sikkerhetsarbeid er regjeringens nullvisjon
som sier at det ikke skal forekomme
ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren. Et av vare hovedmal er
at sikkerhetsnivaet i norsk luftfart skal vaere
tilfredsstillende. For & bidra til & oppna dette 40
skal vi vaere en aktiv padriver for sikker,
samfunnsnyttig og beerekraftig Iuftfart.
Dette skal vi vaere gjennom & blant annet ha
oversikt over sikkerhetstilstanden i norsk
luftfart, formidle sikkerhetsinformasjon
0g gi aktegrene i norsk luftfart en bredere

60

RODUKSJON

Som figuren under viser er trenden i internasjonal luftfart at antall omkomne gar
ned. Samtidig har aktiviteten (antall flygninger) mangedoblet seq siden 1940.

Fatale ulykker i hele verden med passasjer- og fraktfly med plass til minst 14 passasjerer.
Kilde: Aviation Safety Network, Safety review of 2019

number of fatal accidents and 5-year moving average

accidents = five-year moving average over previous 5 years

kunnskap for & hgyne egen sikkerhet.

Luftfartstilsynet 4
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P& verdensbasis regnes 2019 som det syvende tryggeste aret innen kommersiell
lufttransport basert pa antall fatale ulykker (ulykker der mennesker omkommer), og
det tredje tryggeste aret basert pa antall dgdsfall. | falge Aviation Safety Network
mistet totalt 283 mennesker livet i denne delen av luftfarten' globalt i 2019, dette
inkluderer ulykken med Ethiopian Airlines 10. mars som kostet 157 mennesker
livet. Globalt ble det gjennomfert 39 000 000 flyvninger i 2019 og det skjedde i
alt 20 fatale ulykker. Ulykkesfrekvensen ble dermed én fatal ulykke per to millioner
flyreiser. Hvis ulykkesfrekvensen hadde holdt seg den samme som for ti ar siden,
hadde det skjedd 34 fatale ulykker i 2019. Ved ulykkesfrekvensen i ar 2000 ville det
til og med ha skjedd 65 dadsulykker. Det historisk tryggeste dret innen kommersiell
lufttransport er per nd 2017 som hadde ti fatale ulykker med kommersielle frakt- og
passasjerfly med totalt 44 dadsfall. Statistikken for de siste fem drene viser dermed
en gkning i antall ulykker og hendelser.

Per i dag er det ingen steder vi kan finne 60

dette utvidet til & gjelde alle ulykker med norskregistrerte fly og helikopter, samt
om ulykker som skjedde pa norsk territorium med utenlandsk fly og helikopter.
Etter 2016, da EUs rapporteringsforordning (forordning (EU) 376/2014) ble gjort
gjeldende i Norge, er det i utgangspunktet fly-/helikopterselskapets tilhgrighet
som bestemmer hvilket land ulykker skal rapporteres til: De skal rapporteres til
det landet som utstedte selskapets godkjenning til & drive luftfartsvirksomhet (Air
Operator Certificate, AOC).

Figuren under viser utviklingen i antall ulykker med norskregistrerte fly og
helikoptre, uavhengig av hvilken type aktivitet fartgyet ble brukt til. Utviklingen
falger den samme trenden som i internasjonal luftfart - antall ulykker gar nedover,
selv om det varierer noe fra ar til ar.

Ulykker med norskregistrerte luftfartgy
unntatt dronerog mikrolette luftfartey

oversikt over alle ulykker i internasjonal Iuftfart.
P& verdensbasis ble det i 2019 registrert 20

OUlykker uten omkomne
B Fatale ulykker

fatale ulykker med kommersielle frakt- og 20 7] ] M -
passasjerfly, 13 av disse var med passasjerfly. 7]

Elleve av de fatale ulykkene fant sted i Nord- a0 YL U
Amerika. Til sammenligning var det ingen fatale . -
luftfartsulykker med kommersielle frakt- og % 1
passasjerfly i Norge i lopet av 2019. Det er ogsd = nnnnnnnnm
noen begrensninger i hva Luftfartstilsynet E

har oversikt over nasjonalt fordi reglene om & 20

hva slags tilfeller som skal rapporteres til

myndigheten har endret seqg over tid. | mange ar o

forte Luftfartstilsynet bare oversikt over ulykker

med norskregistrerte luftfartgy. Etter hvert ble

'"Kommersiell transport av passasjerer og gods i fly som
har plass til minst 14 passasjerer

Luftfartstilsynet 5
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Ulykker i norsk luftfart - norske og

utenlandske farttay
20
15
. I
> —
.
0 | |
2014 2015 2016 2017 2018
Ruteflyging E Annen kommersiell flyging
Offshore helikopter Innlands helikopter

W Privatflyging m/mikro

Antall ulykker innen kommersiell luftfart med fly (hhv. ruteflyging og
annen kommersiell flyging) og helikopter (offshore og innlands), sammen
med antall ulykker innen privatflyging (inkl. mikrolette fartay).

2019

Norsk luftfart har heldigvis et lavt antall fatale ulykker. | tillegg skjer de fleste
ulykkene innen privatflyging, slik at det oftest bare er en eller to personer
som omkommer. Figuren til venstre viser antall ulykker (bade fatale og
ulykker uten omkomne) i ulike deler av norsk luftfart for drene 2014-2019.

Det norske flysikkerhetsprogrammet

I juni 2017 ble den fgrste utgaven av dokumentet som beskriver det norske
flysikkerhetsprogrammet signert. Innholdet er en beskrivelse av hva
flysikkerhetsarbeidet pd myndighetsnivdet i Norge bestar av og hvordan
det er organisert. Hensikten med flysikkerhetsprogrammet er 4 gi en bedre
styring av flysikkerheten i Norge og & forbedre sikkerheten fra et allerede
hayt niva. Risikostyring er et verktgy Luftfartstilsynet har forpliktet seq til
gjennom det norske flysikkerhetsprogrammet. Gjennom risikostyring skal
omrddene med starst risiko bli identifisert slik at mer treffsikre tiltak kan
implementeres. Dette er utviklingsarbeid som tar tid, og det er en utvikling
som alle luftfartsmyndigheter star overfor.

Luftfartstilsynet vedtok i juni 2018 et sett av milepaeler for videreutvikling av det
norske flysikkerhetsprogrammet. Disse milepaelene er i trdd med det generelle
utviklingsarbeidet som pagdr og omfatter blant annet videreutvikling av risikobasert
tilsyn og en mer systematisk tilnaerming til kompetanse. Intensjonen er at vi kan
rette oppmerksomheten mot organisasjoner/flyselskap som i sterre grad krever
oppmerksomhet, men ogsa at vi identifiserer hvilke sikkerhetsutfordringer som
krever gkt fokus og tiltak.

Nar den nye basisforordningen (forordning (EU) 2018/1139) trer i kraft i Norge,
blir Luftfartstilsynet forpliktet til & fglge den europeiske flysikkerhetsplanen
(European Plan for Aviation Safety, EPAS). Og av EPAS 2019-2023 framgar
det at flysikkerhetsprogrammet skal veere «effectively implemented» innen
utgangen av 2025. Det er derfor helt ngdvendig at vi fortsetter a utvikle vart eget
flysikkerhetsarbeid i trdd med de milepaelene vi har fastsatt.

Luftfartstilsynet 6
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Struktur

Dokumentet er delt inn i to hoveddeler:
1. Tilstanden i norsk luftfart, ut fra ulykker og hendelser

2. ldentifiserte trender: Sikkerhetstema

| den farste delen presenterer Luftfartstilsynet informasjon basert pd rapporterte
ulykker og hendelser innen kommersiell luftfart og privatflyging. | denne sammenheng
fokuserer vi pad rute- og charterflyging og innlands og offshore helikopter innen
kommersiell luftfart, og privatflyging, det vil si flyging for rekreasjonsformal, innen
ikke-kommersiell luftart.

Idenandredelen presenteresvartarbeid med sikkerhetstemaenerullebaneinntrenging,
av-/anti-ising, farlig gods, fatigue og passasjersikkerhet i ikke-kommersiell luftfart.
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ALVORLIGHETSKLASSIFISERING

Luftfartstilsynet fglger definisjon qitt i den
internasjonale organisasjonen for sivil luftfarts (ICAQO)
Annex 13 Aircraft accident and incident investigation for
hvilken alvorlighetsklassifisering et luftfartstilfelle skal
ha.

Definisjonene er som folger:

Tilfelle: P& engelsk benyttes begrepet «occurrence» som en
samlebetegnelse pd ulykker og hendelser i Iuftfarten. Den norske
oversettelsen av «occurrencey er tilfelle.

Hendelse: Et luftfartstilfelle, som ikke er en ulykke, assosiert med
operasjonen til et luftfartey som har pdvirket eller kunne ha pavirket
operasjonens sikkerhet.

Alvorlig hendelse: Et [uftfartstilfelle som etter forholdene med hgy
sannsynlighet kunne ha resultert i en ulykke. Det er kun resultatet av
tilfellet som skiller en ulykke og en alvorlig hendelse.

Ulykke: Innen luftfart er en ulykke definert som et tilfelle assosiert med et
luftfarteys operasjon som, innen bemannet luftfart, har funnet sted i tidsrommet
fra en person har gatt om bord i et luftfartay med intensjon om en flygning, til
alle om bord har forlatt farteyet, som forte til:

> At en person ble fatalt eller alvorlig skadd som et resultat av 3 ha:
Befunnet seq i fartgyet, eller

veert i direkte kontakt med en fartgydel, inkludert deler som kan ha
lgsnet fra luftfartoyet, eller

blitt direkte eksponert for jetstrem fra motorene til et luftfartay,
unntatt nar skadene kom av naturlige arsaker, ble selvpafert eller pafart

fra andre personer, eller nar skadene er pa blindpassasjerer gjemt utenfor
omrader som normalt er tilgjengelig for passasjerer og besetning; eller

> At luftfartgyet ble pafert skade eller strukturell svikt som:

Pavirker luftfartgyets strukturelle styrke, ytelse eller flygeegenskaper
negativt, og

normalt ville krevd starre reparasjoner eller utskiftning av den bergrte
delen,

unntatt motorsvikt eller -skade, nar skaden er begrenset til motoren,
motordekslene eller -tilbeher; eller for skade begrenset til propellene,

vingetipper, antenner, dekk, bremser, kledning, sma bulker eller
punkteringshull i fartgyets ytre lag; eller

> At luftfarteyet er savnet eller totalt utilgjengelig.

Luftfartstilsynet
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Merk fglgende:

e ICAO (og dermed ogsd norske myndigheter)
klassifiserer en skade som fatal dersom skaden
resulterte i den forulykkedes ded innen 30 dager fra
ulykken fant sted.

 Et luftfartey betegnes som savnet dersom det
offisielle sgket er avsluttet og vraket ikke er funnet.

For ubemannet luftfart ma ulykken ha funnet sted fra
luftfartgyet var klar for bevegelse med flyging som
intensjon, til luftfartgyet igjen star i ro etter endt flyging
og det primaere fremdriftssystemet er stanset.

Luftfartstilsynet
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KORT OM

RA

Rapporteringsforordningen, forordning (EU) 376/2014, palegger personer
i luftfarten plikt til & rapportere luftfartstilfeller som kan utgjare en vesentlig risiko
for flysikkerheten.

Myndighetene har ikke adgang til & bruke mottatte opplysninger til & fordele skyld
og ansvar. Opplysningene skal utelukkende brukes til & opprettholde og forbedre
flysikkerheten. Det skal foregd ved at rapporterte opplysninger danner grunnlag
for & falge med pa flysikkerhetstilstanden og & identifisere utfordringer slik at
ngdvendige tiltak kan iverksettes.

Rettferdighetskultur (Just culture)

Rapportering av luftfartsulykker og -hendelser er til for at vi skal lzere av tilfellene,
ikke straffe dem som gjer feil. Bare pd denne maten kan vi bedre arbeidet med
flysikkerheten. En viktig del av rapporteringsregelverket er & beskytte rapportgren
mot negative konsekvenser av a rapportere. Luftfartstilsynet har taushetsplikt om
alle opplysninger som er rapportert i medhold av rapporteringsforordningen.

En rettferdighetskultur (engelsk: Just culture) danner basisen for godt
sikkerhetsarbeid. En rettferdighetskultur preges av at operaterer og andre i fremste
linje ikke straffes for handlinger, unnlatelser eller beslutninger nar disse star i
rimelig forhold til deres erfaring og utdanning, men der grov uaktsomhet, forsettlige
overtredelser og destruktive handlinger ikke tolereres. Dette innebaerer aksept for
at det er menneskelig & gjere feil, og at det gir et mer effektivt sikkerhetsarbeid &
leere av egne og andres feil, enn & straffe den som har feilet.

20

RTE

RING

«Just culture» er spesielt tydelig innenfor rapportering av luftfartshendelser
og -ulykker, der [luftfartsloven etablerer spesifikke beskyttelsesregler.
Beskyttelsesreglene strekker seg utover taushetsplikten og omfatter ogsa forbud
mot sanksjoner fra arbeidsgivers side. Rapporteringen kan heller ikke brukes som
bevismateriale i en straffesak mot den som har gitt opplysningene.

Luftfartstilsynet er avhengig av at den enkelte person og organisasjon har tillit til
oss som myndighet og er villig til & rapportere om hendelser, slik at vi skal kunne
ha oversikt over sikkerhetstilstanden i norsk [uftfart og falge med pd hvordan den
utvikler seq.

Forbedringspotensial

Luftfartstilsynet har for 2019 mottatt rapport om vel 9 600 Iuftfartstilfeller.
Antallet er en svak nedgang fra 2018. Vi har grunn til & tro at det fortsatt er en
del underrapportering av luftfartstilfeller. Rapporteringen er heller ikke like god
innenfor alle delene av luftfarten. Det er luftfartshendelsene, og ikke ulykkene,
som i for liten grad rapporteres inn til Luftfartstilsynet. At vi ikke far rapportert inn
alle hendelsene, gjer at vi ikke far oversikt over alle problemomradene. Oversikt er
viktig for & kunne forebygge ulykker.

Rrsakene til underrapportering er sammensatte og kan handle om blant annet
mangelfull forstdelse av hva som skal rapporteres, at det oppleves som tungvint
a rapportere, at man ikke forstar viktigheten av a rapportere eller at man ikke har
tid til & rapporter. En viktig oppgave for Luftfartstilsynet er & oke aktgrenes evne

Luftfartstilsynet 1
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og vilje til & rapportere. Det gjer vi blant annet gjennom bedret dialog,
informasjon oq tilsynsaktiviteter. | 2019 har vi publisert retningslinjer
for aktgrene knyttet bade til rent tekniske spgrsmal og til innholdet i
rapporter (hvilke opplysninger skal rapporter om ulike sakerinneholde).
Disse retningslinjene vil vi utvikle videre i tiden framover.

Figuren til hayre viser antall tilfeller rapportert til oss fra 2007 til
2019. Totalt antall mottatte rapporter er hgyere siden det ofte kommer
mer enn én rapport per tilfelle. @kningen som er synlig i figuren
skyldes i all hovedsak nye regler som er med pa & utvide og klargjare
rapporteringsplikten. Rapporteringsforordningen tradte eksempelvis i
kraft i Norge i midten av 2016. Rapporteringsforordningen tydeliggjer
hvem som skal rapportere, hva som skal rapporteres og hvilke tidsfrister
som skal holdes. P4 denne maten ble det lettere a forstd hva som skal
rapporteres, i tillegg til at omfanget av hvilke typer tilfeller som skal
rapporteres, gkte. Den markante gkningen i 2018 skyldes en gkning i
fatigue-rapporter som fglge av at Luftfartstilsynet tydeliggjorde hvilke
fatigue-tilfeller som skal rapporteres til oss.

P& tross av en nedgang i antall landinger i norsk [uftfart gar altsa ikke
mengden rapporter betydelig ned, heller motsatt. Det er verdt & merke
seq at et hoyt antall rapporter farst og fremst er et tegn pa en moden
0g god rapporteringskultur, og ikke et tegn pa mangelfull sikkerhet.
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Luftfartstilsynet

Antall tilfeller rapportert til Luftfartstilsynet
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Antall landinger i norsk, kommersiell luftfart.
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RUTE-OG

CHARTERF

Rute- og charterflyging er kommersiell luftfart. Rute- og charterflyging er
definert som transport av passasjerer, gods eller post for et avtalt belgp eller annen

godtgjerelse. | det videre brukes ruteflyging som samlebegrep.

Ruteflyging er en vesentlig del av norsk luftfart. Hvert ar
gjennomfgres det rundt 400 000 flygninger med norske
rutefly og rundt 40 millioner passasjerer blir transportert
i og mellom inn- og utland. Det er tre store kommersielle
operatgrer som rapporterer til Luftfartstilsynet, i tillegg
kommer det rapporter om luftfartstilfeller hvor utenlandske
aktgrer som opererer i Norge har veert involvert.

Ulykker og personskader

Det er sveert fa ulykker med norske rutefly. Figuren viser
utviklingen i antall ulykker og i aktiviteten, malt ved antall
landinger, med norske rutefly. Som figuren viser, har det
ikke skjedd noen fatale ulykker i denne sektoren i drene fra
0g med 1994. Malt i antall landinger (dvs. antall flygninger),
var aktiviteten pa sitt starste i 2014. Etter det har antall
ruteflygninger med norske fly gatt ned og vari 2019 omtrent
pa samme niva som i 2009.

Antallulykker

YGING

1994

1995 mam
1996

Namsosulykken i 1993 var den siste fatale ulykken med norsk rutefly, da omkom
seks personer. Imidlertid omkom fire personer i en ulykke ved Stord lufthavn i

2006, med et utenlandsk fly (denne er ikke med i figuren under da Luftfartstilsynet

ikke har oversikt over antall landinger med utenlandske aktarer).

Ruteflyging - ulykker og aktivitet

2001 —

1997 mmm
1999 mam

1998

2000 M——
2003 mmm——
2007 ———

2008 Immam

2002
2004
2005 mmm
2006 mmm

mm Fatale ulykker mmmm Ulykker uten omkomne

Luftfartstilsynet

2009 mmm

2010 .

2011 =

Landinger

2012 .

2013

2014 .

2015

2016

2017

2018
2019

500 000
450000
400 000
350000
300000
250000
200 000
150000
100 000
50 000

0

Antall landinger

13



Norske flysikkerhetsresultater 2019

| 2019 falt en passasjer pa vei ned fra utgangen, far vedkommende kom inn i ruteflyet,
0og omkom senere. Dette regnes ikke som en luftfartsulykke siden definisjonen
pa en luftfartsulykke er avgrenset i tid og rom (se alvorlighetsklassifisering
s. 9). Ut over dette var det ingen fatale eller alvorlige personskader innenfor
norsk ruteflyging i 2019, men 36 personer ble lettere skadet. Turbulens er den
hyppigste drsaken til lettere personskader i forbindelse med ruteflyging, og det
er oftest kabinbesetningen, men 0gsa noen passasjerer, som blir skadet. En typisk
passasjerskade er forbrenning fordrsaket av kaffe eller te.

Luftfartstilsynet 14
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Sikkerhetsmal og status

| det norske flysikkerhetsprogrammet av 27. juni 2017
framkommer det forste settet av flysikkerhetsmal.
Malene angir en gnsket reduksjon i sannsynligheten
for ulykker innen kommersiell luftfart med norske fly
og helikoptre.

For femarsperioden 2017-2021 sett under ett skal
ulykkesfrekvensen for tunge, kommersielle fly
reduseres til under 0,2, altsd under 0,2 ulykker per
100 000 landinger. For alle praktiske formal er tunge,
kommersielle fly det samme som ruteflyging. Ser vi pa
perioden 2017-2019, de tre farste drene i

malperioden, tilfredsstiller ulykkesratene

Beregnet Rater sa langt i malperioden

Mal for 2017-2021 ulykkesrate

2015-2019* 2017-2018

2017-2019

Tunge kommersielle
fly

0,00 0,12

0,08

OBS: Bare ulykker med norske selskap/Iuftfartay inngdr i materialet, bdde hva gjelder mal og oppnadde resultater.

Ruteflyging - ulykkesrater

innenfor sektoren malet. 10 1
. . . . . 9 0.9
Figuren til hegyre viser utviklingen i
ulykkesratene fra 1994 fram til 2019. 8 08
Ulykkesratene varierer noe fra ar til ar, 7 07
men bildet viser en generell nedgang. S 06
S
25 05
I
E 4 04
3 03
2 02
| [ I I el
0 0
IR o;\ &) PSS P P T ®E S PO L™ Lo
PP \qq q,°° S ,190 n,°° ,,/00 q,°° q,0° S %Qo ’790 S S S
N Fatale ulykker mmm Ulykker uten omkomne =3-3rs rater Ulykker per 100 000 landinger

Ulykker per 100 000 landinger

Arlige ulykkesrater (ulykker per 100 000 landinger) i grant, og ulykkesrater for tre &r samlet i bl4tt.

Luftfartstilsynet

15



Norske flysikkerhetsresultater 2019

Luftfartshendelser

Ruteflyging er den sektoren
Luftfartstilsynet mottar flest rapporter
om. Dette er en naturlig fglge av den
store aktiviteten innenfor sektoren, sett i
forhold til gvrige sektorer i norsk luftfart.

ICAO har utarbeidet et sett begreper
for & kategorisere Iluftfartsulykker
og -hendelser slik at analytikere kan
finne sikkerhetsrelaterte trender.
Denne kategoriseringen benyttes
i Luftfartstilsynets database over
rapporterte tilfeller og refereres til som
tilfellekateqgorier (engelsk: occurrence
category'), som er en slags grovsortering
av hva som skjedde. Figuren til hgyre
viser hvordan rapporterte tilfeller innen
ruteflyging for 2019 fordeler seg over
tilfellekategoriene. Merk at et tilfelle kan
veere tilknyttet mer enn en tilfellekategori.
Det vil si at figuren ikke kan brukes til &
telle totalt antall tilfeller. Figuren viser
alle ulykker og hendelser, 0gsd knyttet
til utenlandskregistrerte luftfartgy. For
2019 ble alle rapporterte tilfeller innenfor
ruteflyging i Norge alvorlighetsklassifisert
som hendelser. Det skjedde altsa ingen
alvorlige hendelser eller ulykker innenfor
sektoren.

'https://www.skybrary.aero/index.php/Occur-
rence_Category_Taxonomy

Tilfeller innen ruteflyging for 2019 fordelt pa tilfellekategori

RE: Runway excursion

AMAN: Abrupt maneuvre

FUEL: Fuel related

EVAC: Evacuation

GCOL: Ground Collision

LOC-G: Loss of control - ground

ICE: Icing

WILD: Collision Wildlife

CFIT: Controlled flight into or toward terrain
LOC-I: Loss of control - inflight

F-NI: Fire/smoke (non-impact)

ARC: Abnormal runway contact
CABIN: Cabin safety events

RI: Runway incursion

SCF-PP: powerplant failure or malfunction
MED: Medical

ADRM: Aerodrome

TURB: Turbulence encounter

WSTRW: Windshear or thunderstorm
MAC: Airprox/(near) midair collisions
SEC: Security related

SCF-NP: Sys. Failure (non-powerplant)
NAV: Navigation error

RAMP: Ground Handling

BIRD: Birdstrike

ATM: ATM/CNS

OTHR: Other
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Som figuren pa forrige side viser er den stgrste andelen av rapporter
innen ruteflyging for 2019 kategorisert som «othery (altsd «annety).
Tilfellekategorien other dekker alle tilfeller som ikke dekkes av en annen
kategori. Fatigue, som nylig er blitt vanlig 4 rapportere, ligger forelgpig
under other-kategorien og forklarer hvorfor vi mottar s& mange
rapporter kategorisert som other. Over 80 % av rapportene kategorisert
som otheri 2019 er relatert til fatigue.

Fatigue defineres som en fysiologisk tilstand av redusert mental eller
fysisk yteevne som resultat av sevnmangel eller forlenget vakenhet,
dggnrytmeellerarbeidsmengdesomkanredusereetbesetningsmedlems
arvdkenhet eller evne til & sikkert operere et Iuftfartay, eller til &
gjennomfare sikkerhetsrelaterte oppgaver. Ingen av de rapporterte
tilfellene i 2019 forte til skader pd mennesker eller fly. Fatigue som
kabin- og flybesetningen opplever i forbindelse med en flyging ble farst
rapporteringspliktig til Luftfartstilsynet i 2016. Etter at Luftfartstilsynet
klargjorde denne rapporteringsplikten i 2018 gkte antall rapporter om
fatigue kraftig. Nedgangen fra 2018 til 2019 kan henge sammen med
hvor mye fokus fatigue har til enhver tid. Luftfartstilsynet har fatigue
som et eget sikkerhetstema, mer informasjon om dette kan leses i andre
del hvor vi presenterer identifiserte trender og hvordan vi arbeider med
disse.

Figurenunderviser atdeflesterapportene om fatigue handler om kabinbesetningen,
men ogsa flygebesetningen rapporterer mange tilfeller av fatigue. Forelgpig mottar
ikke Luftfartstilsynet rapporter om fatigue blant andre ansattgrupper i luftfarten.
Det kan henge sammen med at rapporteringsplikten er lite kjent, i tillegq til at flere
av ansattgruppene bare har rapporteringsplikt om fatigue i den grad det bidro eller
kunne bidratt til en alvorlig hendelse eller en ulykke.

Fatigue-rapporter fra
besetningsmedlemmer iruteflyging

2018 2019
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0 —

2017

B Kabinbesetning Flygebesetning
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ATM (ATM/CNS) (dvs. AirTraffic Management/Communications,Navigationand Surveillance
service) inkluderer lufttrafikktjeneste, styring av luftrom samt flynavigasjonstjeneste. Dette
var i 2019 den nest hyppigste tilfellekategorien innen ruteflyging. Kategorien benyttes til
tilfeller hvor lufttrafikktjenesten har veert involvert. ATM kan forenklet forklart bety to ting:

1) At lufttrafikktjenesten har vaert eller kunne blitt pavirket som falge av teknisk feil eller
2) at lufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pavirket som fglge av menneskelig feil.

De mottatte rapportene omhandler alt fra konflikt mellom to eller flere luftfartay,
koordineringshendelser, luftromsrelaterte tilfeller osv.

Luftfartstilsynet 18
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Kollisjon mellom fugl og fly (Bird: Birdstrike) utgjer en vesentlig mengde av
rapporterte tilfeller. Majoriteten av fuglene som blir truffet er regnet som sma
fugler, det vil si under 100 gram. | tillegg mottar vi ogsa rapporter om funn av dede
fugler pa f.eks. rullebanen uten at vi vet hvilket, eller om, luftfartgy var involvert.
Figuren under viser at de aller fleste [uftfartay kommer fra kollisjonen uten skader.

I Norge er det ikke rapportert om at kollisjon mellom fugl og fly har resultert i skader
pa mennesker. Vi vet imidlertid at fuglekollisjon kan resultere i motorproblemer og
tap av kontroll. Det mest kjente eksempelet er kanskje ulykken som rammet en
ruteflygning med US Airways i New York i 2009.

De fleste kollisjonene mellom fugler og fly skjer naturlig nok under avgang,
innflygning og landing da det er under disse flygefasene flyet befinner seqg i den
hgyden flest fugler flyr. Noen flyplasser er mer plaget av kollisjoner mellom fugler
og luftfartgy enn andre. Dette har gjerne med flyplassens omgivelser & gjare.
Flyplasser kan sette inn tiltak for & minske sjansen for fuglekollisjoner. Fugler har i
tillegg variasjoner i migrasjonsmegnstrene sine som ogsa vil pavirke antall kollisjoner
mellom luftfartey og fugl fra ar til og fra sted til sted.

Skade pa luftfarttey som falge av
fuglekollisjon innen ruteflyging
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Som et resultat av bakkehandtering (RAMP: Ground handling) ble det i 2019
rapportert om 43 skader pd luftfartay. Ingen av disse hendelsene farte til skader
pd mennesker og de fleste av Iuftfartayene ble pafert kun mindre skader. | lgpet
av det siste tidret har Luftfartstilsynet opplevd en gkning i rapporter med skader
pa luftfartey under bakkehandtering, med en topp i 2016. Etter 2016 har antall
rapporter med skader pa luftfartay under bakkehandtering hatt en tydelig nedgang.
Fra og med 2015 ble over halvparten av rapporterte skader pa luftfartey pafert i
utlandet. Denne type skader skjer mens flyet star ved utgangen og som falge av for
eksempel lasting og lossing av bagasje, fylling av drivstoff eller etterfylling av mat
og drikke. Disse tjenestene innebaerer at forskjellige kjgretey ma mangvrere rundt
flyet, noe som av oq til farer til sma sammenstat som gir skraper eller bulker pa
flyskroget. Figuren under viser skader pa luftfartay som falge av bakkehandtering i
forhold til gvrige skader.

Skader pa luftfarttgy innen ruteflyging
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Uregjerlige passasjerer i rutefly har fatt gkt oppmerksomhet i 2019.
Luftfartstilsynet har opplevd en gkning i rapporter relatert til uregjerlig
oppfarsel blant passasjerer. ICAO beskriver en uregjerlig passasjer som
en passasjer som forstyrrer ordenen pa en lufthavn eller om bord i et
luftfartgy ved at vedkommende ikke respekterer reglene for oppfarsel,
eller at vedkommende ikke falger instruksjonene til lufthavnspersonell
0g kabinansatte.

Den type uregjerlig oppfarsel som utmerker seg i mediebildet er fulle
passasjerer og passasjerer som rgyker under flygingen. Figurene til
heyre viser utviklingenirapporterte tilfeller med uregjerlige passasjerer.
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| flere ar har Luftfartstilsynet opplevd en gkning i antall rapporter
angdende droner som kommer i konflikt med bemannet luftfart. Figuren
under viser imidlertid at vi for 2019 har mottatt feerre rapporter om
dette. Rapportene handler i all hovedsak om at droner befinner seq et
sted de ikke har lov til & vaere. Vi har hittil i Norge ikke opplevd kollisjon
mellom rutefly og droner.

Rapporterte tilfeller hvor droner har vaert i
konflikt med rutefly
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OFFSHORE HELIKOPTER

Sektoren offshore helikopter er offshoreoperasjoner til,
mellom og fra helikopterlandingsplasser pa offshore-installasjoner
eller relaterte skip, unntatt helikopterdekk pd militeere skip. Det
kreves saerskilt tillatelse for helikopteroperaterer som skal drive
med offshoreoperasjoner pa norsk sokkel.

Ulykker og personskader

Innen offshore helikopter er sikkerhetsnivdet generelt hgyt. P3
90-tallet skjedde det to fatale ulykker: En ulykke i 1992 med tre
omkomne og en ulykke i 1997 med 12 omkomne (Norne-ulykka).
Etter disse har det kun skjedd en fatal ulykke innenfor sektoren,
Turey-ulykka i 2016. | 2016 skjedde det i tillegg en ulykke med
offshore helikopter som kun medfgrte materielle skader pa
helikopteret. Figuren til hgyre viser antall ulykker innen offshore
helikopter fra 1993 til og med 2019.

Det var ingen personskader i forbindelse med offshore helikopter
i 2019.
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Sikkerhetsmal og status

| Norges flysikkerhetsprogram er det satt mal om at det ikke skal skje noen
ulykker med offshore helikopter i femarsperioden 2017-2021. Det har ikke
skjedd noen ulykker innenfor sektoren sa langt i malperioden. Dermed ligger
offshore helikopter an til & nd femarsmalet. Tabellen under viser ulykkesrater
for sektoren innenfor ulike perioder. Ulykkesraten for perioden 2015-2019 er
preget av de to ulykkene som fant sted i 2016.

Beregnet Rater sa langt i malperioden

Sektor Mal for 2017-2021 ulykkesrate
2015-2019* 2017

2017-2018 | 2017 -2019

Offshore helikopter | 0,0

0,80 0,00 0,00 0,00
OBS: Bare ulykker med norske selskap/Iuftfartay inngdr i materialet, bade hva gjelder mal og oppnadde resultater.

Luftfartstilsynet
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Luftfartshendelser

Figuren under viser hvordan rapporterte tilfeller relatert til offshore helikopter for 2019 fordeler seqg
over ICAOs tilfellekategorier. Merk at et tilfelle kan veere tilknyttet mer enn en tilfellekategori. Det vil
si at figuren under ikke kan brukes til & telle totalt antall tilfeller. Her er alle ulykker og hendelser tatt
med, ogsa de hvor helikopteret er registrert i utlandet. Alle rapporterte tilfeller fra offshore helikopter
i 2019 er klassifisert som hendelser, det skjedde altsa ingen alvorlige hendelser eller ulykker.

Tilfeller innen offshore helikopter for 2019 fordelt pa

MED: Medical

TURB: Turbulence encounter

SEC: Secutiry related

WSTRW: Windshear or thunderstorm
ADRM: Aerodrome

RAMP: Ground Handling

BIRD: Birdstrike

OTHER: Other

MAC: Airprox/(near) Midairs collision
SCF-PP: Sys. Failure (powerplant)
NAYV: Navigation error

SCF-NP: Sys. Failure (non-powerplant)
ATM: ATM/CNS

tilfellekateqgori
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Figuren pa forrige side viser at for offshore helikopter i 2019 var det tilfelletypen
ATM (ATM/CNS) (dvs. Air Traffic Management/Communications, Navigation
and Surveillance service) det oftest ble rapportert om. Dette inkluderer
[ufttrafikktjeneste, styring av luftrom samt flynavigasjonstjeneste. Kategorien
benyttes til tilfeller hvor lufttrafikktjenesten har veert involvert. Dette kan forenklet
forklart bety to ting:

1) At lufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pavirket som falge av teknisk
feil eller

2) at lufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pavirket som felge av
menneskelig feil.

Den nest hyppigste kategorien innen denne sektoren er tekniske feil for alle
deler unntatt motoren (SCF-NP: System Failure (non-powerplant)). Kategorien
dekker svikt eller feil i luftfartgyets systemer som ikke er relatert til motoren. Den
starste gruppen av rapporter innenfor kategorien gjelder feil med helikopterets
navigasjonssystem eller autopilot, som i noen tilfeller har fort til at helikopteret
matte returnere til avgangsplassen.

Navigasjonsfeil (NAV: Naviagation Error) gjelder alle tilfeller som involverte uriktig
navigasjon av helikopteret i [ufta eller pa bakken. Innen offshore helikopter er dette
hovedsakelig relatert til at helikopteret flyr i feil hayde eller pa feil plass slik at
det resulterer i en luftromsinntrenging. Dette betyr ikke nadvendigvis at et annet
luftfartey befant seq i luftrommet pa det gjeldende tidspunktet. Det er ogséa verdt &
merke seg at denne kategorien (i likhet med de fleste andre kategoriene) omfatter
bade tilfeller der aktgrer innen offshore helikopter rapporterer om at de selv eller
et annet luftfartgy har beveget seq inn i kontrollert luftrom uten klarering, og
tilfeller der andre luftfartsakterer rapporterer om helikoptre som er observert i et
kontrollert [uftrom uten klarering. | tilfeller hvor en aktgr identifiserer en annen vil
Luftfartstilsynet ettersparre rapport fra den andre aktgren, for a sikre at tilfellet blir
best mulig belyst.

Luftfartstilsynet mottok ogsd noen rapporter om tekniske feil relatert til
helikopterets motor (SCF-PP: System Failure (power-plant)). Dette er ikke snakk
om veldig mange rapporter og det er ikke mulig & si noe samlet om innholdet da
ingenting skiller seg volummessig ut.

Vi mottok omtrent lik mengde rapporter om tilfelletypen nesten-kollisjon i lufta
(MAC: Airprox/(near) midair collision) som for systemfeil relatert til helikopterets
motor. Det er viktig & presisere at selv om ordlyden i kategorien hgres alvorlig ut
trenger det ikke & bety noe mer enn at to Iuftfartay kom neermere hverandre enn
det som var intensjonen, uten at det var reell fare for kollisjon. MAC omfatter bade
faktiske kollisjoner i luften (som ikke har skjedd i norsk, kommersiell luftfart s
langt tilbake i tid som Luftfartstilsynets oversikt strekker seg) og forlgpere til slike
kollisjoner (naerpassering).

Luftfartstilsynet 25
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INNLANDS HELIKOPTER

Innlands helikopter regnes i denne sammenheng som all kommersiell isektoren, samtidig som aktiviteten har gkt. 2019 var imidlertid det farste aret etter

helikoptervirksomhet, unntatt offshore-virksomhet. Dette omfatter blant annet 2012 at antall landinger ble redusert sammenliknet med aret for.
lasteflyging, ambulanseflyging, reindrift, linjeinspeksjon og passasjerflygning.

Privatflyging med helikopter er ikke med i denne oversikten, men er inkludert i

privatflyging.

Ulykker og personskader

Innlands helikopter er en forholdsvis ulykkesutsatt
sektor, sammenliknet med offshore helikopter og
ruteflyging. | 2019 skjedde det totalt tre ulykker med
innlands helikopter i Norge. To av ulykkene var med
svenskregistrerte helikoptre og hadde ingen skadde
eller omkomne.

Den tredje ulykken skjedde i august like utenfor Alta,
og alle de seks personene om bord omkom. Ulykken
utredes fortsatt av Statens havarikommisjon for
transport. Dette er, malt i antall omkomne personer,
den verste ulykken med norskregistrert, innlands
helikopter sd langt Luftfartstilsynets oversikter
strekker seg (til 1993). Imidlertid omkom sju personer
i 2017 da et russisk helikopter havarerte utenfor
Barentsburg pa Svalbard. Figuren til heyre viser
ulykker med norskregistrerte helikoptre sammen med
antall landinger. Den viser at antall ulykker har gatt ned

Antall ulykker

[ tillegq til fatalitetene etter ulykken utenfor Alta er det for 2019 registrert én person

med lettere skader etter en hendelse med innlands helikopter som ikke regnes som
en luftfartsulykke. Til sammenligning er det for 2018 registrert to personer som ble

lettere skadd, og ingen alvorlig skadde eller omkomne.

Innlands helikopter - ulykker og aktivitet
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Sikkerhetsmal og status

| Norges flysikkerhetsprogram er det satt mal for femarsperioden 2017-2019
om at ulykkesfrekvensen for innlands helikopter (og for lette, kommersielle fly)
skal reduseres til under 1,0. Det vil si feerre enn en ulykke per 100 000 landinger.
Tabellen under viser at sektoren sa langt i malperioden er innenfor malet.

Beregnet Rater sa langt i malperioden

Sektor Mal for 2017-2021 ulykkesrate
2015-2019* 2017

2017-2018 | 2017-2019

0,87 0,81 0,69

0,92
OBS: Bare ulykker med norske selskap/Iuftfartay inngar i materialet, bade hva gjelder mal og oppnadde resultater.

Innlands helikopter | 1,0
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Figuren under viser utviklingen i ulykkesratene fra 1994 fram til 2019. Ulykkesratene varierer noe fra
ar til ar, men hovedtrekket er en generell nedgang.

Innlands helikopter - ulykkesrater
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Luftfartshendelser

Figuren under viser hvordan rapporterte tilfeller relatert til innlands helikopter for
2019 fordeler seg over ICAOs tilfellekategorier. Merk at et tilfelle kan veere tilknyttet
mer enn en tilfellekategori. Det vil si at figuren under ikke kan brukes til 4 telle totalt
antall tilfeller. Eksempelvis har et par av ulykkene med innlands helikopter i 2019
mer enn en kategori. | figuren er alle ulykker og hendelser tatt med, ogsa de hvor
helikopteret er registrert i utlandet.

Tilfeller inneninnlands helikopter for 2019 fordelt pa tilfellekategori

FUEL: Fuel related

F-NI: Fire/smoke (non-impact)

ADRM: Aerodrome

SEC: Security related

LOC-I: Loss of control - inflight

WSTRW: Windshear or thunderstorm
ARC: Abnormal runway contact

LALT: Low altitude operations

CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing
RI: Runway incursion

RAMP: Ground Handling

BIRD: Birdstrike

SCF-PP: Sys. Failure (powerplant)

MAC: Airprox/(near) Midairs collision
SCF-NP: Sys. Failure (non-powerplant)
EXTL: External load related occurrences
ATM: ATM/CNS

OTHR: Other

NAV: Navigation error
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Figuren viser at for innlands helikopter i 2019 var det tilfelletypen navigasjonsfeil
(NAV: Navigation error) det oftest ble rapportert om. Dette gjelder alle tilfeller som
involverte uriktig navigasjon av helikopteret i lufta eller pa bakken. Over halvparten
av tilfellene handler om luftromsinntrengning, det vil si at et Iuftfartay har flgyet
inn i et kontrollert luftrom uten klarering. Dette betyr ikke ngdvendigvis at et
annet luftfartgy befant seq i luftrommet pa det gjeldende tidspunktet. Det er ogsa
verdt & merke seq at denne kategorien (i likhet med de fleste andre kategoriene)
omfatter bade tilfeller der aktgrer innen innlands helikopter rapporterer om at de
selv eller et annet luftfartgy har beveget seginni
kontrollert luftrom uten klarering, og tilfeller der
andre |uftfartsaktgrer rapporterer om helikoptre
som er observert i et kontrollert luftrom uten
klarering. | tilfeller hvor en aktar identifiserer en
annen vil Luftfartstilsynet ettersparre rapport fra
den andre aktaren, for & sikre at tilfellet blir best
mulig belyst.

Etter navigasjonsrelaterte tilfeller mottok vi
flest tilfeller kategorisert som «other». Dette
vil si alle tilfeller som ikke dekkes av en annen
kategori. | motsetning til ruteflyging bestar ikke
dette volumet for det meste av fatigue-rapporter.
[ 2019, innen innlands helikopter, er om lag
halvparten av tilfellene innenfor kategorien
relatert til vedlikehold av helikopteret. Ingen
av tilfellene fgrte til personskader, og ingen er
klassifisert som alvorlige hendelser eller ulykker.
Flere av rapportene dreier seg om gjenstander
funnet pa steder de ikke skal veere, gjenstander

70 somsannsynligvis er blitt gjenglemt i forbindelse
med vedlikehold av helikopteret.
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Foto: Colourbox

Luftfartstilsynet

Tilfellekategorien ATM (ATM/CNS) (dvs. Air Traffic Management/
Communications, Navigation and Surveillance service) inkluderer
lufttrafikktjeneste, styring av luftrom samt flynavigasjonstjeneste.
Kategorien benyttes til tilfeller hvor lufttrafikktjenesten har veert
involvert. Dette kan forenklet forklart bety to ting:

1) At lufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pdvirket som falge
av teknisk feil eller

2) at Iufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pavirket som
felge av menneskelig feil.

Det blir ogsd rapportert en del om tilfeller relatert til utvendig last
(EXTL: External load related occurrences). Mange av aktgrene innen
innlands helikopter baserer en god del av virksomheten sin pa & frakte
last, for eksempel i forbindelse med byggeprosesser. Lasten fraktes
ofte i en slynge under helikopteret. Om lag halvparten av rapportene
relatert til utvendig last for 2019 handler om last som under flyging falt
ut av slyngen. Arsakene til dette kan vaere flere, noen ganger skyldes
det veer, andre ganger uheldig lasting eller brd mangvrer. 1 2019 er det
registrert en skade pa en person pa bakken som skulle ta imot lasten.
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D

| denne sammenheng er privatflyging definert som fritidsflyging, altsa
den flygeaktivitet mennesker bedriver i tiden utenom arbeid. | forbindelse med
flysikkerhetsmal har Luftfartstilsynet delt aktiviteten inn i privat motorfly,
selvbygget motorfly, mikrofly og privat helikopter. For privat helikopter har vi ikke
tilstrekkelig datagrunnlag for & sette et flysikkerhetsmal per i dag.

Private aktgrer rapporterer ikke produksjonsdata (flytimer, landinger osv.) til
Luftfartstilsynet pd samme mate som kommersielle aktgrer, dermed er det mer
utfordrende & si noe om sikkerhetsnivaet i sektoren. Det er i tillegg uklare skiller pa
hva som regnes som privatflyging, slik at det ikke alltid er lett & skille ut hva som
skal regnes med i statistikken og hva som hgrer hjemme i en annen sektor.

Ulykker innen privatflyging 2017-2019
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Ulykker og personskader

De fleste ulykkene i norsk luftfart skjer innen privatflyging. | 2019 var det elleve
ulykker innen privatflyging med norskregistrerte luftfartey, i tillegg skjedde
det ogsd en ulykke i Norge med et svenskregistrert motorfly. Tre av ulykkene
var fatale og i alt fire personer mistet livet. Alle de fatale ulykkene skjedde med
norskregistrert luftfartey. Figuren viser antall ulykker innenfor de ulike delene av
privatflyging fra 2017 til 2019. Merk at figuren kun viser norskregistrerte luftfartoy.
Flyging med mikrofly omfattes ikke avsamme regler for rapportering som de gvrige
luftfarteytypene. Luftfartstilsynet har derfor kun oversikt over de fatale ulykkene
med mikrofly.

Fire av de elleve privatflyulykkene i 2019 skjedde med helikopter. Bare én
av ulykkene innen privat helikopterflyging var fatal: To personer omkom da
et norskregistrert helikopter havarerte i bratt fjellterreng nord for Raldal
skisenter.

Det skjedde én ulykke med seilfly i 2019. Piloten, som var alene om bord,
omkom etter & ha mistet kontroll over flyet i skiftende vaerforhold.

Resultatet for privat motorfly ble i 2019 seks ulykker med norskregistrerte
fly, men bare én person omkom. Det skjedde da et fly fikk motorproblemer
og matte ngdlande pad havet. Fire av ulykkene skjedde i forbindelse med
landing. Norges farste elfly var ogsa involvert i en ulykke, uten at noen
ble skadet. Det skjedde i tillegg én ulykke med et svenskregistrert privat
motorfly som ikke er med i figuren.
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Luftfartstilsynet har ikke mottatt rapport om noen ulykker med
mikrolett luftfartgy i 2019, men slike ulykker skal bare rapporteres til
oss dersom noen ble alvorlig skadet eller omkom.

[ tillegq til fatalitetene som fglge av ulykker innen privatflyging, er det
i 2019 registrert to alvorlig skadde og seks lettere skadde i forbindelse
med privatflyging. To av de lettere skadde samt to av de alvorlige
skadde var involvert i flyging med privat helikopter. For de resterende
med lettere skader er to relatert til flyging med privat motorfly og en
relatert til flyging med seilfly. Merk at antall skader ikke ngdvendigvis
speiler antall ulykker da det kan forekomme personskader uten at
tilfellet klassifiseres som en ulykke. Til sammenligning ble det i 2018
ikke registrert noen alvorlige skadde, men fire lettere skadde som fglge
av privatflyging, to av disse med privat helikopter og to innen mikrofly.

Flysikkerhetsmal
Luftfartstilsynet mener at flysikkerheten innen privatflyging kan og
ma bli bedre. Derfor fastsatte vi i 2019 flysikkerhetsmal for falgende

grupper:

e Selvbygde motorfly: Mal om ulykkesfrekvens under 60 ulykker per
100 000 flytimer for drene 2019-2028 sett under ett.

»  Privat motorfly, unntatt selvbygde: Mal om ulykkesfrekvens under
13 ulykker per 100 000 flytimer for drene 2019-2028 sett under
ett.

e Seilfly: M3l om ulykkesfrekvens under 20 ulykker per 100 000
flytimer for drene 2019-2028 sett under ett.

e Mikrofly: Mal om fatal ulykkesfrekvens under 2 fatale ulykker per
100 000 flytimer i perioden 2019-2028 sett under ett.
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Figuren over viser antall ulykker per 100.000 flytimer innen privatflyging for ulike
typer luftfartey. For mikrofly (merket med*) angir figuren fatal ulykkesrate, det vil
si antall ulykker der en eller flere personer omkom per 100.000 flytimer.

Malene for privatflyging ble fastsatt i dialog med Norges Luftsportforbund (NLF) og
ble drgftet bdde internt i Luftfartstilsynet og pd NLFs ledersamling i august 2019,
der blant annet Samferdselsdepartementet var til stede. Det ble tatt utgangspunkti
hvordan ulykkesratene harutviklet segovertid (sefigurenover).For privat helikopter
har ikke Luftfartstilsynet tilstrekkelig datagrunnlag til & fastsette tilsvarende mal.
Siden Luftfartstilsynet mener at flysikkerheten kan bli bedre innenfor denne
sektoren skal malene veere noe & strekke seg mot. Ulykkesraten for 2019 er hgyere
enn malet innenfor alle gruppene.
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Luftfartshendelser

Majoriteten av rapportene omhandlende
privatflyging er klassifisert som hendelser.
Figuren til hgyre viser hvordan rapporterte
tilfeller relatert til privatflyging for 2019
fordeler seg over ICAOs tilfellekategorier.
Merk at et tilfelle (bdde hendelser, alvorlige
hendelser og ulykker) kan veere tilknyttet mer
enn en tilfellekategori. Det vil si at figuren
ikke kan brukes til & se totalt antall tilfeller.
Her er alle tilfeller tatt med, ogsa tilfeller
knyttet til utenlandskregistrerte luftfartay.

Tilfeller innen privatflyging for 2019 fordelt pa tilfellekategorier

GTOW: Glider towing related events

CTOL: Collision with obstacle(s) during take-off and landing
EXTL: External load related occurrences
LALT: Low altitude operations

FUEL: Fuel related

AMAN: Abrupt maneuvre

RAMP: Ground Handling

UIMC: Unintended flight in IMC

TURB: Turbulence encounter

GCOL: Ground Collision

BIRD: Birdstrike

F-NI: Fire/smoke (non-impact)

CFIT: Controlled flight into or toward terrain
LOC-I: Loss of control - inflight

LOC-G: Loss of control - ground

ADRM: Aerodrome

WSTRW: Windshear or thunderstorm

RE: Runway excursion

ARC: Abnormal runway contact

OTHR: Other

SCF-PP: Sys. failure (powerplant)

RI: Runway incursion - vehicle, aircraft or person
SCF-NP: Sys. failure (non-powerplant)
MAC: Airprox/(near) midair collisions

ATM: ATM/CNS

NAV: Navigation error
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Av tilfeller hvor privatflyging er involvert mottar Luftfartstilsynet flest rapporter
om navigasjonsfeil (NAV: Navigation error). Navigasjonsfeil kan fgre til at piloter flyr
inn i et [uftrom uten klarering, dette kalles luftromsinntrengning (engelsk: Airspace
infringement).Figurenunderviserantall rapporteromluftromsinntrengningrelatert
til privatflyging. Den lysebld sgylen viser andel tilfeller rapportert fra sektoren, mens
den merkebld sagylen viser andel tilfeller hvor sektoren er involvert, men tilfellet
ble rapportert av andre aktgrer. Det fremgar av figuren at luftromsinntrengning
som involverer privatflyging i all hovedsak blir rapportert av lufttrafikktjenesten
eller piloter i andre luftfartey. Dette betyr at det er et forbedringspotensial i
rapporteringsgraden fra sektoren.

Luftromsinntrengning relatert til

privatflyging
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Tilfellekategorien ATM (ATM/CNS) (dvs. Air Traffic Management/Communications,
Navigation and Surveillance service) inkluderer |ufttrafikktjeneste, styring
av luftrom samt flynavigasjonstjeneste. Kategorien benyttes til tilfeller hvor
lufttrafikktjenesten har veert involvert. Dette kan forenklet forklart bety to ting:

1) At lufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pavirket som falge av teknisk
feil eller

2) at lufttrafikktjenesten har veert eller kunne blitt pavirket som falge av
menneskelig feil.

Luftfartstilsynet mottar ogsd rapporter hvor privatflyging er involvert innenfor
tilfellekategorien kollisjon i luften (MAC: Airprox/(near) midair collision). Det er
viktig a presisere at selv om ordlyden i kategorien hgres alvorlig ut trenger det
ikke & bety noe mer enn at to luftfartey kom naermere hverandre enn det som
var intensjonen, uten at det var reell fare for kollisjon. Kategorien omfatter bade
faktiske kollisjoner i luften og forlgpere til slike kollisjoner (naerpassering). Kollisjon
i luften er en ulykkestype som kan gi sveert alvorlige konsekvenser. S& langt
Luftfartstilsynets oversikter strekker seg har vi kun én ulykke hvor to luftfartgy har
kollidert i luften. Ulykken skjedde for over ti ar siden (i 2009) mellom to seilfly i
samme termikkboble. Flyene ble totalskadde, men pilotene (som var de eneste om
bord) kom heldigvis fra kollisjonen mwed livet i behold. Statens Havarikommisjon
har gransket ulykken og gitt ut rapport'.

Av systemfeil som ikke er relatert til motoren (SYS-NP: System failure (non-
powerplant)) er rapportene ofte relatert til problemer med landingsutstyr. Det er
ikke mulig & si noe overordnet om systemfeil relatert til motoren (SYS-PP: System
failure (powerplant)).

Thttps://www.aibn.no/Luftfart/Rapporter/2011-42?ref=1713
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HVA E
SIKKE

T
RHETST

Et sikkerhetstema er en innramming av noe som kan pavirke
flysikkerheten, det veere seqg en tilstand, et scenario, en barriere eller en
forlgper til en ulykke. Temaene kan vaere generelle og dermed angé hele
luftfarten eller spesifikke for enkelte luftfartsaktiviteter, aktergrupper
eller liknende. Vi skiller mellom systemiske o0g operasjonelle
sikkerhetstemaer.

Operasjonelle sikkerhetstema er faktorer eller tilstander som knytter
seqg direkte til ulykkestyper og operasjon av luftfartey. Operasjonelle
temaer identifiseres som regel pa grunnlag av etablert kunnskap og
vurderinger av kjente farer og risiko og kan veere knyttet til konkrete
faserav flygningellerulike typer operasjon med luftfartay. Operasjonelle
temaer vil som oftest ta utgangspunkt i en konkret operasjonell tilstand
eller aktivitet og adressere spesifikke utfordringer relatert til denne
tilstanden/aktiviteten.

- MA”

Av operasjonelle sikkerhetstema har Luftfartstilsynet sa langt definert og arbeidet
med 1) avvising/antiising, 2) farlig gods og 3) rullebaneinntrengning.

Systemiske sikkerhetstema er en samlebetegnelse pa faktorer og tilstander som
vil pdvirke alle operasjonelle sikkerhetstemaer i stgrre eller mindre grad. Disse har
gjerne en bred og i noen tilfeller forsinket effekt pa sikker operasjon av et luftfartay,
drift av en organisasjon eller hele luftfartssystemet. Eksempler pad systemiske
sikkerhetstema er luftfartsaktgrenes og myndighetenes evne til sikkerhetsstyring,
IKT-sikkerhet og menneskelig faktorer.

Av systemiske sikkerhetstema har Luftfartstilsynet sa langt definert og arbeidet
med 1) fatigue og 2) passasjersikkerhet i ikke-kommersiell luftfart.

Den neste delen av Norske flysikkerhetsresultater 2019 bestar av en gjennomgang
av disse sikkerhetstemaene.
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SIKKERHETSTEMA:
AVISING/ANTIHSING

Hva Hvorfor

Avising er en behandling for & fjerne frost, is, sng og sludd fra luftfarteyet ~ For norsk [uftfart er dette sikkerhetstemaet hayaktuelt pd grunn av Norges

slik at fartgyets ytre lag ikke er preget av disse elementene. Antiising er  beliggenhet, topografi og klima og de typer operasjoner som utfgres her.

en behandling som gir beskyttelse mot frost, is og akkumulering av sne

pa de behandlede overflatene av luftfartayet for en begrenset periode.  Med bakgrunn i innrapporterte hendelser og generell bekymring hos bergrte

Feilaktig eller manglende avising/antiising kan fgre til at luftfartey tar  inspektgrer i Luftfartstilsynet, ble det i 2018 satt ned en intern arbeidsgruppe

av med sng eller is pa vinger eller kontrollflater, og kan dermed komme  for & arbeide videre med sikkerhetstemaet. Arbeidsgruppens primaere oppgaver

i en situasjon med tap av kontroll i luften med pafglgende kollisjon med  var & vurdere om regelverket innenfor dette fagomradet er dekkende, kartlegge

terreng. Luftfartstilsynets tilsynspraksis og vurdere om tilsynet mot tilsynsobjektene er
tilstrekkelig innenfor fagomradet.

Avising/antiising  utferes normalt av  bakkehandteringsaktarer

(engelsk: ground handling) pd vegne av operaterer i form av sub-

kontrahert virksomhet. Bakkehdndteringsselskaper er ikke sertifisert av

luftfartsmyndigheten og er dermed ikke gjenstand for tilsynsvirksomhet

fra Luftfartstilsynet. Det er operatgrene av luftfartoyene som er

ansvarlig for at denne tjenesten utferes korrekt. Luftfartstilsynets

tilsynsaktivitet av denne tjenesten ma derfor gjgres gjennom tilsyn av

norske operatarer av luftfartgy. Nar det gjelder utenlandske operatarer

som opererer i Norge, har ikke vi tilsynsmyndighet overfor dem og de

bakkeselskapene de benytter innenfor dette omradet.

Luftfartstilsynet 37



Norske flysikkerhetsresultater 2019

Rapportering og forekomst
Figuren under viser en oversikt over rapporterte tilfeller hvor avising/antiising har
veert bidragsyter.

Til og med 2019 har Luftfartstilsynet mottatt rapport om 56 saker som omhandler
avising/antiising, av disse eringen ulykker, men én er en alvorlig hendelse. Denne er
fra 2012 og er blitt gransket av Statens havarikommisjon for transport. Figuren viser
at tilstanden innenfor avising/antiising er bedre enn antatt da arbeidsgruppen ble
nedsatt. Antall rapporterte tilfeller knyttet til avising/antiising kan sies a veere lavt i
forhold til aktiviteten i norsk luftfart. Likevel ses en gkende trend i antall rapporter
de senere arene med et toppar i 2017 med 15 tilfeller.

Den markante gkningen i antall hendelser i perioden 2015 til 2017 kan skyldes
implementeringen av den felleseuropeiske rapporteringsforordningen (forordning
(EU) 376/2014) som palegger bakkehandteringsselskaper d rapportere gitte forhold
til myndigheten.

Tilfeller hvoravising/antiising er bidragsyter
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Luftfartstilsynets vurdering/tiltak

Gjennom tilsynsaktiviteten var er det de siste drene utstedt fa avvik knyttet
til avising/antiising. Regelverket anses & veere tilfredsstillende innenfor alle
tilsynsomradene (flyplass, flyoperativ og luftdyktighet). Undersgkelser utfart av
arbeidsgruppen indikerer ogsa at avising/antiising-tjenestene er tilfredsstillende.
Et kommende EASA-regelverk for bakketjenesten vil i tillegg bidra til ytterligere
en barriere som vil vaere med pd d gi okt sikkerhet i norsk luftfart. Regelverket
innebaerer nemlig at Luftfartstilsynet skal fgre tilsyn med bakketjenesten. Det nye

regelverket forventes implementert i Norge i 2022.

Hovedkonklusjonen til Luftfartstilsynets arbeidsgruppe er dermed at tilstanden
innenfor avising/antiising i norsk luftfart er tilfredsstillende. Sikkerhetstemaet blir i
dag ivaretatt av eksisterende funksjoner hos oss.
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SIK
A

KERHETSTEMA:
RLIG GODS

Hva

Farlig gods i luftfarten defineres som gjenstander, varer, artikler og
stoffer (substanser) som kan medfgre risiko for helse, sikkerhet eller
eiendom under transport i et luftfartey. Feilaktig handtering av farlig
gods kan i verste fall fgre til brann, etsning eller eksplosjon om bord i et
luftfartey, med mulig pafalgende tap av kontroll i [ufta. Farlig gods kan
0gsa medfere skade pa luftfartgy, personell og installasjoner pa bakken.

Det ma skilles mellom profesjonelle aktgrer som handterer farlig gods,
0g passasjerer som bevisst eller ubevisst medbringer farlig gods pa
kroppen, i hdndbagasjen eller i innsjekket bagasje. Det ma videre skilles
mellom farlig gods, som er underlagt safety-regelverket, og forbudte
gjenstander, som er underlagt security-regelverket. Det er grasoner
innenfor dette omradet, men i grove trekk er «safety» & unnga ugnskede
hendelser som falge av en eller flere tilfeldigheter, mens «security» er
beskyttelsen fra villede handlinger. Sikkerhetstemaet er avgrenset til
farlig gods i safety-sammenheng.

Hvorfor

Handtering av farlig gods beragrer mange interessenter i operativ drift, herunder
luftfartsselskaper, lufthavner, underleverandgrer av handling og sikkerhetskontroll
blant flere.Farlig gods er dermed en utfordring som strekker seg over flere regelverk
og fagomrader. Luftfartstilsynet er kjent med at det kommer stadige nye produkter
som inneholder komponenter som er farlig gods. Den sterste utfordringen er
litiumbatterier, som finnes i rullestoler, elektriske rullebrett, batteribanker, PC-er
osv. som ofte medbringes pa flyet, enten som handbagasje eller som innsjekket
bagasje.

| luftfartsbransjen er det blitt et stort fokus pa brann- og eksplosjonsfaren fra seerlig
litiumbatterier. Slike batterier har fgrt til havari med fraktfly (Dubai 2010, UPS
airlines flight 6).
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Rapportering og forekomst

Luftfartstilsynet har til og med 2019 mottatt rapporter om 622 tilfeller relatert
til farlig gods. Ingen av disse tilfellene er klassifisert som ulykker eller alvorlige
hendelser. Skadepotensialet anses likevel som stort. Vi har ogsad med tiden opplevd
en gkning i antall rapporter omhandlende litiumbatterier.

Figuren under viser antall rapporter vi har i var database relatert til farlig gods fra
2012 til 2019. Det er vanskelig & si om den gkte mengden rapporter vedrarende
farlig gods kommer av et gkt antall tilfeller, eller er et resultat av gkt fokus pa temaet.
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Luftfartstilsynets vurdering/tiltak

Luftfartstilsynet har utfgrt en kartlegging av tilstanden innenfor farlig gods i norsk
[uftfart. Vi har som en felge av dette startet arbeidet med & revidere nasjonal
forskrift for transport av farlig gods.

Vi er ogsd med i en europeisk ekspertgruppe for farlig gods sammen med
representanter fra alle medlemslandene i EASA, samt industrien i Europa. Denne
gruppa jobber blant annet med standardisering av prosedyrer innenfor farlig gods,
som skal gjere saksbehandling enklere bade for myndighetene og aktgrene innenfor
feltet. Gruppa gir ogsa innspill til ICAO Dangerous Goods Panel om forbedringer av
internasjonalt regelverk.

Nar den nye basisforordningen, (EU) 2018/1139, implementeres i Norge vil
Luftfartstilsynet fa ansvar for & fare tilsyn med bakkehandtering. Dette innebaerer
0gsa tilsyn med at alle flyplassansatte som skal ha opplaering innenfor farlig gods
har dette pa plass. Dette er i dag operatgrenes ansvar gjennom sine kontrakter med
underleverandgrer av handlingtjenester.

Luftfartstilsynet 40



Norske flysikkerhetsresultater 2019

SIKKER
~RULI

- BANL

HETSTEMA:

Foto: David Barajas / Unsplash

2. \ Wl I\

INN T

Luftfartstilsynet

- NGNING

Hva

Rullebaneinntrengning er tilstedeveaerelsen av et
luftfartay, et kjgretay eller en person pa en aktiv rullebane
eller dens beskyttende omrader som ikke skal vaere der.
Rullebaneinntrenging er en dirkete forlgper til kollisjon pa
rullebanen og utgjer pa verdensbasis i underkant av 1 %
av de fatale ulykkene.

Hvorfor

Luftfartstilsynet ser en viss gkning i de mest alvorlige
rullebaneinntrengningene. All den tid slike inntrenginger
pdvirker landinger eller avganger er det snakk om
hendelser der luftfartgyet er i en sarbar fase med kort tid
til & reagere eller korrigere. | tillegg er skadepotensialet
stort dersom en rullebaneinntrenging skulle fgre til et
sammenstot.
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Rullebaneinntrenging
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Rapportering og forekomst

Luftfartstilsynet mottar ca. 100 rapporter i aret som kategoriseres som
rullebaneinntrengning eller en forlgper til denne ulykkestypen. Vi har 1 384 saker i
den nasjonale databasen over hendelser og ulykker (databasen strekker seq tilbake
til &r 2000) som er kategorisert som rullebaneinntrengning. Av disse er ingen
klassifisert som ulykker, men tre er imidlertid klassifisert som alvorlige hendelser.
Ingen av de alvorlige hendelsene fant sted i 2019. | alle de alvorlige hendelsene og
omtrent halvparten av den totale mengden tilfeller var den inntrengende enheten
et luftfartay. | 82 av sakene var den inntrengende enheten en person.

Figuren over viser antall saker i Luftfartstilsynets ulykkes- og hendelsesdatabase
om kategoriseres som rullebaneinntrengning. Desto markere blafargen pa sgylen
er, desto mer alvorlig var tilfellet. Den lyseste bldfargen («nully) indikerer at saken
ikke er alvorlighetsklassifisert. D viser til at det kun var én enhet involvert i tilfellet,
slik at det aldri kunne oppstatt en kollisjon. C indikerer at det var tilstrekkelig med
tid og rom slik at kollisjon ville veert usannsynlig. B indikerer at tilfellet hadde

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20mM

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

D Null

mindre marginer enn i C, men fortsatt tilstrekkelige marginer til & unnga kollisjon.
A (for fa tilfeller til at de er synlig i figuren) indikerer en alvorlig hendelse som kunne
endt i kollisjon.

Luftfartstilsynets vurdering/tiltak

Det erinitiert en nasjonal kampanje i regi av Luftfartstilsynet, Avinor AS og Avinor
Flysikring med hovedmal & halvere antall alvorlige rullebaneinntrengninger.
Kampanjen handler i korte trekk om & sgrge for samhandling mellom de store
aktegrene som kan vaere involvert i rullebaneinntrenginger. Arbeidet gar blant annet
utpddsergeforatallinfrastrukturogalle prosedyrerrelaterttil rullebaneinntrenging
er i samsvar med ICAO- og EASA-krav der disse er gjeldende. Videre jobbes
det med kampanjer for & hegyne bevisstheten om rullebaneinntrengning blant
de ulike aktgrene, med & spre informasjon om erfaringer samt & promotere og
tilgjengeliggjere samhandlingstrening og familiarisering med det formal & forhindre

rullebaneinntrenging.
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Fatigue defineres som en fysiologisk tilstand av redusert mental

eller fysisk yteevne som resultat av sevnmangel, forlenget vakenhet, Hvorfor

degnrytmeellerarbeidsmengdesomkanredusereetbesetningsmedlems  Piloter fremhever ofte at arbeidsbelastningen er sa stor at tretthet eller fatigue

arvdkenhet eller evne til 4 sikkert operere et luftfartay, eller til & ansessomen potensiellrisikoforflysikkerhet.Itilleggharendringerikollektivavtaler

gjennomfgre sikkerhetsrelaterte oppgaver. og ansettelsesforhold, bdde for kabin- og flygebesetning, fert til betydelig lengre
arbeidsdager de siste drene som kan veere fatiguedrivende.

c *{-"Wr

Fatiguevilopptreiulikegradialleledd avkjedensombidrartil flysikkerhet

- hos bakkepersonell, flygeledere som kontrollerer trafikk, flyteknikere  Historisk er det flere storulykker hvor fatigue er identifisert som medvirkende

0g hos besetningsmedlemmer som gjennomfgrer flyoperasjonen. arsak. En av de siste, Colgan Air Flight 3407 i 2009, farte til innstramminger i
flytidsbestemmelsene i USA. Eksperter pa fatique regner med at over 10 % av alle

Fatigue er i stor grad avhengig av arbeidstid, herunder organisering  flyulykker har fatigue som medvirkende faktor, tilsvarende cirka én flyulykke arlig.

av den og arbeidsbelastning. Temaet pdavirker bdde personellets EASA og ICAO anser fatigue som en viktig sikkerhetsfaktor og jobber aktivt for &

arbeidssituasjon og velferd og det er ofte vanskelig & vurdere den utvikle regelverket videre pd omradet.

direkte pavirkningen pa flysikkerhet.
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Rapportering og forekomst

Fatigue som kabin- og flygerbesetning opplever i forbindelse med en flygning ble
rapporteringspliktig til Luftfartstilsynet i 2016, da EUs rapporteringsforordning
(forordning (EU) 376/2014) ble gjeldende i norsk rett. Reglene ble presisert
i begynnelsen av 2018 og som et resultat av det ble det observert en betydelig
gkning i antall rapporterte fatiguehendelser. Figuren under viser utviklingen i
fatigue-rapporter fra 2017 til 2019. Vi har ikke grunnlag for 3 si at ekt rapportering
av fatigue kan forstds som gkt forekomst av fatigue.

Fatigue-rapporterfra besetningsmedlemmer
i ruteflyging
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Luftfartstilsynets vurdering/tiltak
Luftfartstilsynet har siden 2017 hatt gkt fokus pa fatigue. Det inkluderer:

* sikkerhetsformidling i form av seminarer, workshoper og informasjon om
prosjekter i regi av Luftfartstilsynet,

» risikobaserte systemrevisjoner fokusert mot fatigue hos de store
flyselskapene,

e bidrag til innovasjonsprosjektet HumP-FDM' for & avklare hva de
operasjonelle effektene av fatigue er og

» starre engasjement i EASAs arbeid relatert til fatigue.

Luftfartstilsynet har avklart med EASA hvilke typer tilfeller av fatigue som skal
rapporteres til myndigheten oginformert norsk luftfart om dette. Fatigue vil bli
fulgt videre opp i den neste arbeidsmiljgundersgkelse som skal gjennomfares i
2020 for & kartlegge utviklingen siden forrige undersgkelse i slutten av 2015,
rett for det nye regelverket med flytidsbestemmelser (Flight Time Limitations,
FTL) tradte i kraft.

Luftfartstilsynet anser fatigue som et sentralt tema som vi skal jobbe videre
med.

"Human Performance - Flight Data Monitoring
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Luftfartstilsynets formal med dette sikkerhetstemaet er 3 sikre at
passasjerer i ikke-kommersiell [uftfart i tilstrekkelig grad er kjent
med risikoen ved & delta i ikke-kommersiell [uftfart.

| denne sammenheng inkluderer ikke-kommersiell [uftfart
privatflyging med motorfly, mikrofly, seilfly, helikopter, gyrokopter
og ballong, samt cost share-flyging.

Hvorfor

Det eksisterer i dag ikke regelverk som sikrer at personer er
tilstrekkelig informert om risikoen ved & veere passasjer i ikke-
kommersiell luftfart. Luftfartstilsynet gnsker & unngd tap av
menneskeliv som en konsekvens av at mennesker ikke har veert klar
over denne risikoen.

Luftfartstilsynet
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Ulykker og hendelser

Figuren under viser antall skadde eller omkomne passasjerer i ikke-kommersiell
luftfart fra 2017 til 2019. Her er alle tilfeller i ikke-kommersiell norsk luftfart
som resulterte i skader pd andre enn piloten medregnet, bade tilfeller med
norskregistrerte og utenlandskregistrerte luftfartay.

Mellom 2017 og 2019 har det skjedd atte ulykker (medregnet ikke-fatale ulykker)
innen privatflyging med i alt 13 omkomne, seks av de omkomne var passasjerer.

Luftfartstilsynets vurdering/tiltak

Luftfartstilsynet har besluttet at det i nasjonalt regelverk (regler for Iuftfartay
som ikke omfattes av EASA-regelverk) skal innfgres krav om at passasjerer skal
informeres om den risikoen de utsetter seq for. Videre skal vi lage retningslinjer
for slik informasjon til passasjerene, og vi mener EASA bgr innarbeide krav om
slik informasjon i deres regelverk. Luftfartstilsynet etablerte i slutten av 2019 en
arbeidsgruppe som skal foresla lgsninger slik at myndigheten sikrer at passasjerer
kan ta informerte valg nar de skal bestemme seq for & veere med som passasjer pa
en flygning i ikke-kommersiell luftfart. Arbeidsgruppen skal se pa hvilke muligheter
som ligger i regelverk, sikkerhetsformidling og muligheter opp mot EASA, ogsa ut
over det som er beskrevet her.

Antall skadde og omkomne passasjereri
ikke-kommersiell luftfart

2017

Mindre skader

2018

 Alvorlige skader

2019

B Omkomne
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AVSLUTNING

Statistikk for 2019 viser at alle sektorene, bortsett fra
privatflyging hvor sikkerhetsmalene ferst ble fastsatt i 2019, er
innenfor sikkerhetsmalene sine sa langt i malperioden.

Generelt er det stor forskjell i antall ulykker i ulike deler av luftfarten
- de fleste ulykkene skjer innen privatflyging. | 2019 inntraff det 15
ulykker med konvensjonelle luftfartgy (fly og helikopter) i norsk
luftfart. Fire av ulykkene var fatale, og i alt mistet ti personer livet i
dem.

Det var ingen ulykker med kommersielle fly eller offshore helikopter i
2019. Det er disse sektorene som utgjer de store transportstrammene
av passasjerer i norsk luftfart.

Innenruteflygingutgjerrapporteromfatiguehosbesetningsmedlemmer
den stgrste mengden av rapportene fra 2019. Fatigue er satt pa
agendaen som et sikkerhetstema hos oss, og er et viktig tema vi vil
fortsette & jobbe med.

Innlands helikopter ble i 2019 preget av den fatale ulykken utenfor
Alta i august hvor alle de seks om bord omkom. Slike ulykker er en
paminnelse om at flysikkerhet aldri kan tas for gitt. Ulykken utredes av
Statens havarikommisjon for transport.

Luftfartstilsynet mener at sikkerhetsnivdet innenfor privatflyging
kan og bgr bli bedre. Derfor har sektoren fatt ekt fokus fra oss i ar og
vi har satt flysikkerhetsmal pd de omradene der vi har tilstrekkelig
datagrunnlag. | tillegg har vi definert et sikkerhetstema som fokuserer
pa passasjersikkerhet innenfor sektoren.

Basert pd gjennomfarte tilsynsaktiviteter, godkjenningssaker, vare
vurderinger og ulykkes- og hendelsesrapportering, er det ingen
faktorer som tilsier noen vesentlige endringer i den generelle
flysikkerhetssituasjonen i Norge i 2019. Luftfartstilsynet anser derfor
sikkerhetstilstanden i norsk luftfart i 2019 som akseptabel.

Luftfartstilsynet
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