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Kjære luftfartsvenner!

I de siste tolv dagene har europeisk og norsk luftfart vært gjennom en av de mest krevende utfordringene som bransjen kanskje noensinne har stått overfor. At konsekvensene av et vulkanutbrudd på Island og askeskyer av historiske dimensjoner skulle få så store konsekvenser for luftfarten i Europa, samfunnet og millioner av reisende hadde svært få forestilt seg.

Jeg konstaterer at både luftfartsmyndigheter og næringen i denne situasjonen ble satt på en betydelig prøve – og en situasjon vi her i Norge aldri har opplevd tidligere. Det viste til fulle hvor sårbar vår næring kan være når vi blir stilt overfor enorme naturkrefter som vi ikke er i stand til å kontrollere.
For oss som luftfartsmyndighet fikk vi en periode med en stor grad av uforutsigbarhet i vårt arbeid. Beslutninger måtte tas med kort tidshorisont. Det viktigste for oss var å holde hodet kaldt og sørge for at vi til enhver tid hadde det best mulige beslutningsgrunnlag, den best mulige kontakt med fagfolk. Sist, men ikke minst, vi måtte ha tro på det vi hadde bestemt oss for å gjøre dersom en slik situasjon mot all sannsynlighet skulle inntreffe – med sikkerheten for passasjerene i høysetet og overordnet alt annet.

Jeg vil i dag særlig trekke frem det gode samarbeidet som ble utvist i bransjen vår i situasjonen vi fortsatt står med en fot oppe i – mellom dyktige fagfolk hos Samferdselsdepartementet, Avinor, i flyselskapene og hos oss i Luftfartstilsynet. I alle deler av bransjen ble det stått på langt ut over vanlige arbeidstider. 
Jeg vil også trekke frem det gode europeiske samarbeidet vi har sett i denne saken. Eurocontrol med sine dyktige fagfolk tok sammen med EU-kommisjonen og de nasjonale luftfartsmyndigheter en felleseuropeisk faglig begrunnet beslutning, basert på faglige anerkjente data og prosedyrer, etter at vi over noen dager hadde fått erfaring og fått gjennomført tester i luftrommet over Europa. Denne beslutningen fikk som vi alle vet også støtte av våre politiske overordnede – de europeiske transportministrene – og deretter i løpet av kort tid implementert nasjonalt.

Vi har gjennom det vi har vært gjennom også med all mulig tydelighet fått bekreftet hvor viktig luftfarten er i vårt langstrakte land. Vi fikk også se de store samfunnsmessige konsekvensene flystansen fikk – også langt utenfor vår egen sektor.
På det nåværende tidspunkt er det for tidlig å ha sterke oppfatninger om hvordan vi skal gå videre, stilt overfor den nye utfordringen vulkanutbrudd og aske representerer mot norsk og europeisk luftfart.

Det som i hvert fall står helt klart for meg er at et av de viktigste svarene vil være å finne i et forsterket internasjonalt samarbeid på dette området. Det skjer gjennom å arbeide for å styrke det samarbeidet og de standarder som allerede finnes globalt gjennom ICAO. Her i Europa kan svaret blant annet være en tettere koordinering og integrering av luftrommet, som allerede er foreslått i Single European Skys andre pakke. Mer forskning og utvikling på dette for oss nye fenomenets påvirkning på luftfarten er helt nødvendig, dette må skje i tett samarbeid med spesialister hos fly- og motorprodusenter, operatørene og innenfor meteorologi. Vi er vel også enige om at både målinger og varsler må forbedres – ikke bare i Norge, men over hele Europa. 

Samtidig må vi se på den nasjonale beredskapen, og hvordan offentlige myndigheter og næringen sammen kan møte utfordringen på en best mulig måte ved neste korsvei.

Det er i en slik situasjon lett å være etterpåklok. Jeg er av den bestemte oppfatning at det var helt riktig av luftfartsmyndighetene i Europa i fellesskap å innta et føre-var prinsipp i tråd med de beredskapsprosedyrer og –planer vi var enige om å iverksette på forhånd dersom en slik situasjon skulle inntreffe. Det var viktig å ikke ta noen sjanser når vi ble stilt overfor en ny fare som vi ikke hadde erfaring med på vårt kontinent. 
Det er dette som er flysikkerhet i praksis. Eller som vi så ofte sier i denne bransen – ”er du i tvil, så er du ikke i tvil”.

Globalt er vi inne i en forandringens tid for luftfarten. Det er selvsagt ikke bare aske og krevende konjunktursvingninger vi har vært vitne til den siste tiden jeg tenker på.
Global utvikling har også betydning for oss, siden vi som passasjerer ønsker å reise i andre deler av verden i det globale systemet som luftfarten er. 

Selv deltok jeg på en høynivåkonferanse om safety i ICAO i påskeuken. ICAO har siden andre verdenskrig utviklet et svært godt rammeverk for sivil luftfart gjennom standardene i de 18 anneksene til Chicago-konvensjonen. En av hovedkonklusjonene på denne konferansen i påsken var å starte arbeidet med et nytt safety-annex. Dette skal ha som formål å stille krav til virksomhetenes sikkerhetsstyringssystemer og krav til myndighetenes State Safety Programme. Videre ble behovet for effektiv deling av safetyrelatert informasjon globalt også tillagt betydelig vekt. Og dette har jo blitt aktualisert de siste to ukene, for å si det forsiktig.

Her i Europa står vi foruten aske, slik jeg ser det, foran to store oppgaver på luftfartsområdet. Innføringen av Single European Sky pakke 2 og utvidelsen av EASAs kompetanseområde.

Single European Sky pakke 2 skal i løpet av de to nærmeste årene utvikle seg fra visjon til virkelighet. Dette er på mange måter den største strukturelle endring i europeisk luftfart siden det ble åpnet for fri konkurranse på 90-tallet. Og samarbeid mellom alle berørte parter er derfor nå mer nødvendig enn noen gang tidligere.

Kjernen i Single Sky-pakke 2 er innføring av ytelseskrav til leverandører av flysikringstjenester innenfor områdene safety, miljø, kostnadseffektivitet og kapasitet.

Et av virkemidlene for å nå ytelsesmål er etablering av funksjonelle luftfomsblokker i Europa. De nord-europeiske tjenesteyterne har allerede inngått et samarbeid som tar sikte på å etablere en funksjonell luftromsblokk i Nord-Europa i løpet av 2012. SESAR-prosjektet utvikler teknologi som skal muliggjøre de ambisiøse effektivitetsmålene som er satt i Single European Sky. Og de første resultatene av SESAR vil være synlige allerede om to år.

EASA har nå fått kompetanse på alle områder knyttet til flight safety. Når det gjelder den første utvidelsen er EASA sitt endelige forslag knyttet til utfyllende regelverk på OPS-LIC ventet suksessivt gjennom det året vi har foran oss. Det er derfor viktig at bransjen følger med på EASA sine hjemmesider med argusøyne i tiden fremover.

I forhold til den andre utvidelsen til også å omfatte ATM og flyplasser hadde vi i Luftfartstilsynet gleden av å være vertskap for en nordisk/baltisk workshop her på Gardermoen i januar. Rundt 140 deltakere fant veien dit og under workshopen ble også de spesielle utfordringene vi står overfor på flyplassiden her i Norge godt belyst. Det fikk jeg inntrykk av at også EASA satte stor pris på.
I forhold til ATM-biten har EASA gjennom et såkalt ”fast track” økt tempoet i arbeidet med utfyllende regelverk. EASA viderefører allerede eksisterende europeisk regelverk på ATM-området i EASA-format. Dette er også et ledd i å gjøre endringene for bransjen så små som mulig. 

Avslutningsvis vil jeg gjerne få avslutte med et budskap om sikkerhet. Episoden med aske vi fortsatt er oppe i er et eksempel på viktigheten og nytten av skritt for skritt å bygge en sikkerhetskultur, ta sikkerhet på alvor og vurdere risikoelementer. Dette må det arbeides med og fokuseres på hver eneste dag. Askeproblemet har også til fulle illustrert at sikkerhet koster. 

Vi må fortsette å videreutvikle det gode fokuset på sikkerhet vi er så stolte av i denne bransjen. For vi skal ha noe å strekke oss etter, og skal aldri si oss godt nok fornøyd med dette arbeidet.

Takk for oppmerksomheten! 
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