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Hgringssvar State Safety Program
NF ber om at alle hgringssvar vedlegges nar SSP versjon 2 sendes Samferdselsdepartementet.

Vare kommentarer er hovedsakelig tilknyttet de enkelte kapittelinndelingene i utkastet, men vi gir en
overordnet betraktning innledningsvis.

Overordnet betraktning

ICAO Doc. 9859 Safety Management Manual, 4th edition, beskriver i punkt 8.3.6.24 hva et SSP-dokument skal
inneholde. | tillegg gir kapittel 3 og Annex | av ICAO Annex 19 fgringer pa hvordan et SSP skal innrettes.

| ndveerende SSP savner vi en tydeliggjgring av hvordan Critical Elements (CE) og prosessene henger sammen.
Vi henviser til ICAO sin beskrivelse av dette (se under).
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Etter en gjennomgang av nasjonal flysikkerhetsplan gnsker vi en tydeliggjgring av hvordan Luftfartstilsynet
ivaretar flysikkerhetsutfordringer som fremkommer av EPAS. Som et eksempel har EASA identifisert tre Key
Risk Areas (KRA) for CAT & NCC-operasjoner; airborne collision, runway excursions og aircraft upset. Disse KRA
er enten utelatt fra den nasjonale flysikkerhetsplanen eller omdefinert til kun a veere et flysikkerhetstema for
General Aviation (GA). Innfgringen av Global Reporting Format (GRF) og tidligere hendelser peker i retning av
at runway excursion bgr vaere et sikkerhetstema for tilsynsmyndighet og operatgrer, noe NF mener ma
fremkomme tydelig av ny SSP.

Punktvise kommentarer til ny SSP
Forord

Norsk Flygerforbund deler Luftfartstilsynets tanker i forordet om at arbeidsforholdene generelt er mer
krevende enn fgr og at dette medfgrer en utfordring for sikkerhetsarbeidet. Vi mener det bgr innfgres en
kommentar om den formidable gkningen av droneaktivitet Norge har opplevd siden forrige SSP. Denne skaper
utfordringer for flysikkerheten, spesielt for helikopter operasjoner og vi ma sikre at denne type operasjoner
integreres i eksisterende luftfart pa en trygg mate.

Avslutningsvis etterlyser ogsa forbundet en kommentar om den betydelige veksten hos norske flyskoler, etter
innfgringen av studiestgtte gjennom L3nekassen i 2017, og hvordan dette eventuelt kan pavirke
flysikkerhetsarbeidet. Forbundet er av den oppfatning at tett dialog mellom flyskoler pa norsk jord og
Luftfartstilsynet vil veere viktig i en fase der flyskolene opplever stor pagang.

1.3.2 Luftfartstilsynet

«Det falger av Instruks for Luftfartstilsynet at: «Luftfartstilsynet har hovedansvaret for G fare tilsyn med norsk
luftfart. Luftfartstilsynet skal bidra til sikker, samfunnsnyttig og baerekraftig luftfart i tréd med de overordnede
mal for samferdselspolitikken.» Implisitt falger det at Luftfartstilsynet skal overvdke sikkerhetstilstanden og -
utviklingen i norsk luftfart.»

Forbundets kommentar:

Under tilsynsaktivitet ligger ogsa arbeidstilsyn av ikke-operativ karakter. Slik som f.eks HMS tilsyn. Det
forutsettes at LT far tildelt midler nok til & gjennomfgre en slik tilsynsaktivitet. P4 naveerende tidspunkt er det
etter hva NF har forstatt 1,5 stilling satt av til denne aktiviteten. Sett i lys av en gkende trend med bruk av
utenlandske operatgrer som omgar norske arbeidsvilkar, der noen ogsa viser seg a direkte bryte norsk og
internasjonal lov, er det avgjgrende at tilsynet far gkt sine bevilgninger slik at de pa en proaktiv mate vil veere i
stand til @ fgre tilsyn med de operatgrer man eventuelt har mindre oversikt over, sammenlignet med andre
etablerte aktgrer pa det norske markedet.

1.3.7 Samarbeidsforum

Siden innfgringen av studiestgtte gjennom Lanekassen til pilotutdanning i 2017, har norske flyskoler hatt en
betydelig vekst. Eksisterende flyskoler har ekspandert og nye flyskoler har etablert seg, deriblant flyskoler som i
dag er lokalisert pa norsk jord, men som ikke er wunderlagt Luftfartstilsynets tilsynsarbeid.
Kunnskapsdepartementet(Vedlegg 1) papekte i brev til Norsk Flygerforbund at hensikten med innfgringen av
studiestgtten var «d dekke et fremtidig behov for trafikkflygere». Som papekt i forbundets innspill til Prop 111L
(2020-2021) rapporterte flyselskapene den gang at 40-60% av alle som mgter til opptak, ikke bestar opptaket.

Norsk Flygerforbund har i perioden etter innfgringen av studiestgtten opplevd en markant gkning i
henvendelser fra studenter ved flyskolene. Mange av henvendelsene har omhandlet handhevingen av
kontrakten mellom studenten og flyskolen.



Det har tidvis veert et merkbart frafall av studenter ved enkelte pilotutdanninger i Norge. Dette kombinert med
papekningene over gjgr at forbundet finner det interessant & vurdere hvilken eventuell effekt innfgringen av
studiestgtten har pa flysikkerhetsarbeidet i denne delen av luftfarten.

Forbundets intensjon har veert a gjgre Luftfartstilsynet oppmerksom pa utfordringer med utdanning av
piloter, og vi anbefaler fglgende:

- Det sees pa mulige Igsninger som understptter tettere samarbeid mellom flyskoler, studentorganer,
flyselskaper og tilsynet i Norge. En hensikt med samarbeidet kan vaere a gjgre partene bedre i stand til
& vurdere hvordan utdanning av piloter i Norge understgtter flysikkerhetsarbeidet nasjonalt.
Eksempelvis kan det vurderes et samarbeidsforum bestaende av aktgrene nevnt over.

1.3.10 Overordnede flysikkerhetsmal (Safety Objectives), s.21
«Droner har for lengst inntatt luftfarten i form av bdde kommersielle, komplekse aktiviteter og mer
hobbybasert flyging med sma farkoster. | trGd med EASA, arbeider norske myndigheter for trygg integrasjon av
droner med gvrig luftfart. Ubemannet luftfart er relativt nytt, og myndighetene har lite data som belyser
flysikkerhetstilstanden pd feltet. Dermed er det ikke mulig G fastsette kvantitative (tallfestede) flysikkerhetsmal
for droner. Fglgende flysikkerhetsmdl gjelder for droner:

e Luftfartstilsynet skal sikre hensiktsmessig rapportering fra droneoperatgrer til Luftfartstilsynet.

e Luftfartstilsynet skal sikre at droneoperatgrene gjennomfgrer obligatorisk opplzering.

Disse flysikkerhets mdlene vil bidra bdde til bedre grunnlag for framtidige, kvantitative
Flysikkerhets madl og til trygg integrering av droner i luftfarten.

Detaljer omkring de overordnede flysikkerhetsmadlene er gitt i vedlegg 1I. Se ogsa kap. 3.2 for ytterligere omtale
av flysikkerhets madl.»

Forbundets kommentar:

Det stadfestes at det finnes lite data som belyser flysikkerhetstilstanden pa feltet. NF mener at det, snarest
mulig, ma etableres et samarbeidsutvalg med relevante aktgrer og samtidig settes i gang en sikkerhetsstudie
rundt droner tilsvarende sikkerhetsstudien man gjennomfgrte pa innenlands helikopter.

1.3.11 Retningslinjer for arbeidet med flysikkerhet i Norge (Safety policy)

«Flysikkerhetsarbeidet skal baseres pd prinsippet om just culture. Just culture er et prinsipp som innebarer at
ingen skal bli straffet, eller utsatt for sanksjoner fra arbeidsgiver, for handlinger, unnlatelser eller beslutninger
som er foretatt i trdd med deres opplzering og erfaring, men der grov uaktsomhet eller forsett ikke blir tolerert.»

Forbundets kommentar:

Som nevnt i kommentarene til SSP-dokumentets punkt 1.3.7, opplever forbundet utfordringer knyttet til
handheving av kontrakten mellom studenter og flyskoler, og vi opplever at det tidvis er uenigheter mellom
flyskole og student om hvordan regelverket som omhandler kontraktene skal forstas. Uavhengig av hvilken part
som har retten pa sin side, mener vi det er viktig & vurdere utfordringene i lys av prinsippet om just culture. Vi
er av den oppfatning at alle forhold vedrgrende utdanningen vil bidra til den kulturforstaelse som utvikles hos
den enkelte pilotstudent. Forbundet opplever at flyskolene jobber godt med samarbeidet med studentene, noe
som er et ledd i & forsterke opplevelsen av just culture, slik vi ser det.



Vi tar temaet opp under dette punktet for a gjgre tilsynet oppmerksom pa tematikken, da vi ser det som
relevant @ ha med i tilsynets arbeid med just culture. Forbundet vurderer videre at man for eksempel med et
samarbeidsforum potensielt kan utvikle ideer og Igsninger som fra pilotutdanningens side understgtter SSP.

2.4 Innsamling, beskyttelse, analyse og utveksling av flysikkerhetsinformasjon

«Flysikkerhetsinformasjon er en grunnleggende forutsetning for & mdle flysikkerhet og for & sette
flysikkerhetsmdl. Flysikkerhetsinformasjon legger dermed fundamentet for de to store hovedprosessene i et
flysikkerhetsprogram: risikostyring og tilsyn. De to hovedkildene til flysikkerhetsdata er tilsynsvirksomhet og
tjenesteyternes rapportering av luftfartsulykker og -hendelser.

Rapporteringsforordningen (forordning (EU) nr. 376/2014) pdlegger luftfartspersonell en plikt til G rapportere
alle ulykker, alvorlige hendelser og andre hendelser som har eller kunne ha pdvirket flysikkerheten. Det er
fastsatt en liste over hvilke hendelser som skal rapporteres. Rapporteringsforordningen har ogsé bestemmelser
om frivillig rapportering som supplerer den obligatoriske. Det norske systemet for rapportering av
luftfartshendelser og -ulykker dekker bdde obligatorisk og frivillig rapportering etter forordning (EU) nr.
376/2014. Luftfartspersonell tilknyttet norsk tjenesteyter eller som er mannskap pG norskregistrert luftfartagy
skal rapportere til Luftfartstilsynet. Ulykker og alvorlige hendelser skal i tillegg

rapporteres til Statens havarikommisjon. Hensikten med rapporteringen er G sikre myndighetene informasjon til
bruk i flysikkerhetsarbeidet.

Luftfartsulykker og -hendelser skal rapporteres pd et fastsatt format som tilfredsstiller kravene i
rapporteringsforordningen. Plikten til G rapportere er personlig, og rapporten skal som hovedregel sendes til
tjenesteyteren der man er ansatt eller innleid. Alternativt kan rapporten sendes direkte til myndighetene.
Tjenesteyter plikter G legge til rette for rapportering og skal videreformidle relevante rapporter til
myndighetene. Tjenesteyter skal sikre at ingen personopplysninger fremgdr av rapporter og vedlegg som sendes
til Luftfartstilsynet.»

Forbundets kommentar:

Rapporteringssystemet direkte til LT via Altinn bgr forbedres. Forbundet er av den oppfatning at dagens
brukervennlighet ikke oppleves tilfredsstillende blant de flygende. Forbundet mener det er avgjgrende at
systemet er brukervennlig da det er et viktig alternativ til selskapenes rapporteringssystem, spesielt dersom
det skulle forekomme tilfeller hvor en ansatt ikke gnsker a benytte rapportering via eget selskap.

NF far tilbakemelding fra flere medlemmer pa det man opplever som et press fra enkelte selskap pa a
oppheve/endre deler av avtaler som setter strengere begrensninger enn Flight Time Limitations (FTL). Det kan
med rimelighet forventes a eksistere en underrapportering av fatigue (ECA, 2012; Klisauskaite, 2022; Riedel,
2021). | lys av dette anbefaler vi derfor at LT etablerer et eget skjiema/ system for innrapportering av fatigue,
etter samme prinsipp som at man har mulighet for hendelsesrapportering direkte til tilsynet.

Tilsynet ma ogsa sikre seg at tjenesteyter sender inn alle fatigue rapporter. Det inkluderer de fatigue rapporter
som ikke har medfgrt en hendelse som er rapporteringspliktig. Bakgrunnen for dette er tilbakemeldinger
forbundet far pa at enkelte selskaper har et rapporteringssystem som krever innlevering av Air Safety Report
(ASR) for at en Fatigue Report blir levert tilsynet.

2.5 Identifisere farer og vurdere risiko, s.34

«Luftfartstilsynet bruker all tilgjengelig informasjon for G identifisere utfordringer i norsk luftfarten. Rapporterte
ulykker og hendelser, informasjon innhentet via tilsynsaktiviteter og annen dialog med tjenesteyterne er de
viktigste kildene.»

Forbundets kommentar:




Dersom rapporter via tilsynsaktiviteter skal fungere som kilder vil NF papeke viktigheten av at tilsynsaktiviteten
til LT er hgy nok til & fange opp nok informasjon til at kildene blir palitelige. Fatigue-rapporter uten hendelser er
viktig informasjon i arbeidet med 3 identifisere farer og vurdere risiko.

2.6 Handtering av risiko (Management of safety risks), s.35
«Hgy flysikkerhet handler i stor grad om god sikkerhetskultur, der individer og organisasjoner er genuint
opptatte av @ utgve sikre operasjoner, ikke bare G folge minstekrav.»

Forbundets kommentar:

Vi stgtter Luftfartstilsynet pa dette punktet og oppfordrer til at det fglges opp langsiktig gjennom
tilsynsvirksomhet.

Samtidig vil NF papeke viktigheten av at man fglger opp de undersgkelser LT har gjort, for nye studier blir
gjiennomfgrt. Det vil veere viktig a distribuere resultatene av slike undersgkelser tilbake til respondentene, slik
at disse ser at deres bidrag til tilsynets arbeid har en effekt, og motiverer til gkt deltagelse i fremtidige
undersgkelser. Vi vil oppfordre tilsynet til & bruke alle tilgjengelige distribusjonskanaler, inkludert aktgrer, i
luftfarten, i arbeidet med slik distribusjon.

Med vennlig hilsen,

Kristin Lund (sign.) Endre Antonsen (sign.)
leder, Flysikkerhetskomiteen fagradgiver
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