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Endringer i luftfartsloven

Tilrading fra Samferdselsdepartementet 30. mars 2012,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Stoltenberg II)

1 Proposisjonens hovedinnhold

Samferdselsdepartementet forslar i denne propo-
sisjonen at luftfartsloven tilfoyes generelle bestem-
melser om tvangsmulkt og overtredelsesgebyr (kapit-
tel 3). Hensikten er & styrke handhevelsen av
bestemmelser i loven, forskrifter gitt i medhold av
loven og vedtak fattet i medhold av loven. Lovfor-
slagets hovedbegrunnelse er at de eksisterende
reaksjonsformene i luftfartsloven i visse tilfeller
ikke er mulig 4 benytte, eller innebeerer ufor-
holdsmessige reaksjoner som gjor at luftfartsfor-
valtningen i praksis star oppradd for reaksjonsfor-
mer der hvor begrunnelsen for regelen tilsier at
det ber reageres. Ved & utvide spekteret av reak-
sjonsformer kan héndhevelsen gjeres mer treff-
sikker.

Luftfartsloven gir i dag kun adgang til 4 ilegge
tvangsmulkt ved brudd pa passasjerrettighetene
og regler om luftfartsavgifter. Overtredelsesgebyr
kan bare ilegges ved brudd pé passasjerrettighe-
tene. De foreslitte bestemmelsene vil gjore det
mulig & benytte disse midlene ogséa ved brudd pa
blant annet lovens regler om flysikkerhet (for
eksempel flyselskap som ikke etterkommer
palegg om & rette opp avvik), security (regelver-
ket som skal forhindre terroranslag mot luftfar-

ten), miljg (for eksempel etterlevelse av stoyre-
gler) og tidsluker pé lufthavnene (for eksempel
flyselskap som skaffer seg en kommersiell fordel
ved 4 lande uten 4 ha fatt tildelt tidsluke (slot)).
Tvangsmulkt vil trolig i de fleste tilfeller bli
utformet som en dagbot som laeper fra et bestemt
tidspunkt inntil et regelstridig forhold er rettet
eller pa annen mate opphert. For eksempel vil en
lufthavn kunne bli palagt & endre méaten security-
kontrollen foregar pa eller et flyselskap kan bli
palagt & rette opp sine interne sikkerhetsrutiner.
Malsetningen med tvangsmulkt er med andre ord
a sikre etterlevelse av regelverket for fremtiden.
Overtredelsesgebyr er en sanksjon mot et
regelbrudd som har funnet sted i fortid og som
har opphert pad reaksjonstidspunktet. Reaksjons-
formen kan veere nyttig for eksempel dersom det
viser seg at et flyselskap har unnlatt 4 foreta ned-
vendig vedlikehold, men forholdene samtidig lig-
ger slik an at det ikke er naturlig 4 anmelde forhol-
det til politiet. Overtredelsesgebyr er med andre
ord et alternativ til straff, som setter Luftfartstilsy-
net som fagkyndig organ i stand til & reagere mot
regelbrudd pé selvstendig grunnlag. Dermed blir
handhevingen av luftfartsregleverket mer uavhen-
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gig av ressursmessige og andre vurderinger hos
politi og patalemyndighet som har liten eller ingen
sammenheng med begrunnelsen for de luftfarts-
reglene som er brutt.

Hovedregelen er at luftfartsmyndigheten (nor-
malt Luftfartstilsynet) skal kunne benytte de nye
lovhjemlene. I tillegg inneholder proposisjonen
forslag til en egen lovbestemmelse som gir EFTAs
overvakningsorgan (ESA) myndighet til 4 ilegge
liknende ekonomiske reaksjoner nar norske fore-
tak ikke etterlever vilkir knyttet til sertifikater
som er utstedt av Det europeiske flysikkerhetsby-
raet (EASA) med grunnlag i forordning (EF) nr.
216/2008.

Samtidig med at spekteret av reaksjonsformer
utvides foreslar departementet at det av redaksjo-
nelle grunner lages et eget kapittel i luftfartsloven
der bade de nye og de eksisterende handhevings-
bestemmelsene samles.

Bestemmelsene om wvandelskrav ved utste-
delse av tillatelser etter luftfartsloven foreslas
(kapittel 4) endret dels for & klargjore hjemler,
dels for 4 gjore bestemmelser pd ulike steder i
loven mer konsistente, dels for 4 sikre hjemmel
for & stille krav til vandel overfor persongrupper
som det i dag ikke stilles slikt krav til, og endelig
for 4 samordne innholdet og terminologien i luft-
fartsloven med den nye loven om behandling av
opplysninger i politiet og patalemyndigheten (poli-
tiregisterloven) som forelopig ikke har tradt i
kraft.

Bestemmelsene om forbud mot bruk av rus-
midler rettet mot ansatte i luftfarten foreslis
(kapittel 5)endret pa to maéter. For det forste for-
slas det a4 apne for at det foretas stikkprevekon-
troller uten at det foreligger mistanke om mis-
bruk. Slike bestemmelser finnes allerede i vegtra-
fikkloven, og departementet oppfatter det som

paradoksalt at luftfartsloven i dag ikke har slike
bestemmelser. Dernest foreslds det & presisere
bestemmelsene om misbruk av andre rusmidler
enn alkohol. Denne delen av forslaget har ogsa
som formal 4 fijerne ubegrunnede forskjeller mel-
lom de nye reglene i vegtrafikkloven og luftfarts-
loven.

Luftfartslovens definisjon av luftfartsulykke
foreslas (kapittel 6) utvidet til ogsa & omfatte ulyk-
ker med ubetjente fly (droner). Denne delen av
forslaget gjor at lovens definisjon fir samme inn-
hold som den tilsvarende definisjonen i den glo-
bale Chicago-konvensjonen som Norge er bundet
av.

Det foreslas (kapittel 7) en generell hjemmel
for 4 palegge alle selgere av flybilletter a gi de opp-
lysningene potensielle passasjerer trenger for a ta
stilling til om de er tjent med a kjope tjenesten.

Det er foretatt (kapittel 8) en gjennomgang av
bestemmelsene om straffeniva i enkelte av
bestemmelsene i lovens kapittel XIV.

Det foreslas (kapittel 9) 4 endre en henvisning
til plan- og bygningsloven i luftfartslovens bestem-
melser om luftfartshinder (krav til planprosess)
som burde ha vert endret da den nye plan- og
bygningsloven ble vedtatt.

For 4 kunne gjennomfere en bestemmelse om
erstatningsansvar for foretak som yter flysikvingstje-
nester i en ny avtale om etablering av en nordeuro-
peisk funksjonell luftromsblokk (NEFAB) foreslas
det (kapittel 10) a foye en ny hjemmel til luftfarts-
loven.

Endelig foreslas det (kapittel 11) & presisere
hvilke hjemler undersekelsesmyndigheten (Sta-
tens havarikommisjon for transport) skal ha til &
samle inn medisinske opplysninger, blant annet i
form av obduksjon, ved underseokelse av flyulyk-
ker.
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2 Bakgrunn

2.1 Tvangsmulkt og
overtredelsesgebyr

Luftfartstilsynet opplever regelmessig at flyselska-
per, flyplasser, ansatte i luftfarten og privatflygere
ikke respekterer luftfartslovgivningen. I en del til-
feller er det mulig & reagere mot dette ved & sus-
pendere eller trekke tilbake en tillatelse vedkom-
mende foretak eller person er avhengig av 4 ha for
a uteve virksomheten. I andre tilfeller er dette en
lite egnet mate & reagere pa eller en méte som av
formelle grunner ikke er mulig & benytte.

Dreier det seg om et enkeltstiende regel-
brudd som allerede har opphert pa reaksjonstids-
punktet, vil det 4 trekke tillatelsen kunne veere en
lite egnet reksjonsform. For det forste kan det
veaere at de reglene som er brutt skal ivareta andre
hensyn enn de hensynene som er knyttet til det a
inneha tillatelsen. Dernest kan det veere at det a
trekke tilbake eller suspendere tillatelsen vil virke
uforholdsmessig for innehaveren av tillatelsen
eller ansatte i et foretak som innehar tillatelsen.
Endelig - og det er kanskje de viktigste tilfellene i
denne sammenhengen — kan det veere at det &
trekke tilbake tillatelsen vil ha alvorlige konse-
kvenser for samfunnet for evrige. De typiske
eksemplene pa dette er at en flyplass méa stenge
eller et flyselskap ma stanse driften midlertidig.

I noen f tilfeller vil formell straff kunne veere
en egnet alternativ reaksjonsméte. Men selv om
Luftfartstilsynet skulle velge & ga til det skritt &
anmelde et forhold, vil saken kunne bli henlagt
fordi politi eller patalemyndighet ikke har ressur-
ser til 4 forfolge forholdet. Alternativt kan det
vaere at de ikke deler Luftfartstilsynets vurdering
av de aktuelle forholdenes straffverdighet eller
alvorlighet for evrig. Vurderingen av sakens alvor-
lighet vil i mange tilfeller forutsette flyfaglig kom-
petanse som det ikke kan forventes at politiet selv
besitter, og som det kan veere krevende & formidle
for saken allerede er henlagt.

Samlet forer dette til at Luftfartstilsynet i prak-
sis star oppradd for reaksjonsmidler i en del tilfel-
ler der formalet bak luftfartslovgivningen tilsier at
det bor reageres. Stikkord i denne delen av propo-
sisjonen er derfor behovet for effektive, treffsikre,

forholdsmessige og formalsfremmende reak-
sjonsformer.

Luftfartstilsynet ber settes i stand til 4 legge
press pa de akterene som viser manglende vilje til
a etterleve regelverket (fremover i tid), eller som i
alle fall ikke prioriterer dette heyt nok, uten at
aktiviteten trenger 4 stanse opp. Tvangsmulkt vil
kunne ivareta nettopp dette behovet pé en treffsik-
ker mate.

P4 samme mate beor Luftfartstilsynet settes i
stand til & reagere pa regelbrudd som allerede har
Sfunnet sted selv om forholdet av en eller annen
grunn ikke blir forfulgt strafferettslig eller der det
ikke finnes en tillatelse som kan eller ber suspen-
deres eller trekkes tilbake. Bruk av overtredelses-
gebyr vil i slike tilfeller kunne sikre at den som har
brutt regelverket i det aktuelle tilfellet, og andre
akterer i luftfarten, respekterer reglene (hen-
holdsvis individualprevensjon og allmennpreven-
sjon). I en del tilfeller vil et regelbrudd ha gitt eko-
nomisk gevinst (ofte vil det nettopp veere motivet
for ikke & etterleve regelen), og overtredelsesge-
byret vil da bidra til 4 sikre like konkurransevilkar
ved at denne fordelen inndras.

Luftfartsloven hjemler i dag bare bruk av
tvangsmulkt og overtredelsesgebyr ved brudd pa
passasjerrettighetsreglene og reglene om luft-
fartsavgifter. Disse reaksjonsformene kan med
andre ord ikke brukes ved brudd pa sentrale
regler som har til formal & ivareta sikkerhet, for-
hindre anslag mot luftfarten (security), milje og
fordeling av tidsluker (slots) pa lufthavnene - for a
nevne de viktigste.

Ved forordning (EF) nr. 216/2008 og to senere
endringsforordninger som alle tre er tatt inn i
E@S-avtalen, har EU fatt utvidet sin myndighet pa
omradet flysikkerhet. Forordningen gir ogsa Det
europeisk flysikkerhetsbyraet (EASA) myndighet
til & anmode Kommisjonen om & ilegge ekono-
miske reaksjoner av den arten som er behandlet i
denne proposisjonen ved brudd pa vilkar nyttet til
sertifikater som er utstedt av EASA selv. Proposi-
sjonen gjor det mulig for EFTAs overvakningsor-
gan (ESA) & speile Kommisjonens rolle overfor
foretak i EFTA/E@S-1andene.
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2.2 De gvrige forslagene

De bestemmelsene i gjeldende luftfartslov som
regulerer krav til vandel for ansatte i luftfarten er
innbyrdes inkonsistente og gir til dels uklare
hjemler. I tillegg bygger de pa en terminologi som
stemmer darlig med terminologien i den nye poli-
tiregisterloven. Endelig er det enkelte person-
grupper som burde kunne underlegges krav om
vandel som det ikke er hjemmel for i dag.

Luftfartsloven gir i dag ikke hjemmel for a
foreta rutinemessige kontroller (uten mistanke
om overtredelse) av om piloter, kabinansatte, fly-
gelerede, mv. etterlever forbudet mot bruk av
alkohol eller andre berusende eller bedevende
midler i forbindelse med arbeid. Dette oppfatter
departementet som lite konsekvent nér en vet at
rutinemessige kontroller er vanlige innenfor veg-
trafikken.

I tillegg er det relativt nylig vedtatt bestemmel-
ser i vegtrafikkloven som apner for at det fastset-
tes absolutte grenser for nir en person skal anses
pavirket av andre berusende eller bedevende mid-
ler enn alkohol. Departementet mener denne
muligheten ber finnes ogsa innenfor luftfarten.
Tradisjonelt har det vaert en malsetning & ha mest
mulig like regler om forbud mot bruk av rusmid-
ler innenfor transportsektoren.

Den globale luftfartsorganisasjonen ICAO ved-
tok for en stund siden 4 utvide definisjonen av luft-
fartsulykker til ogsa a omfatte ulykker med forer-
lose luftfartey. Denne definisjonen er ogsa tatt inn
i en ny forordning om undersgkelse av flyulykker.
For 4 kunne gjennomfere vare internasjonale for-
pliktelser er det derfor nedvendig & endre defini-
sjonen av luftfartsulykker.

Luftfartsloven har i dag en litt ufullstendig
hjemmel for & palegge billettselgere 4 gi utfyl-
lende informasjon om pris, vilkdr, mv. ut over de
kravene som folger av E@S-avtalen og av mar-
kedsferingsloven. Bare med fullstendige opplys-
ninger kan passasjerene gjore seg opp en forme-
ning om hvilke valg de selv er tjent med.

Noen av straffebestemmelsene i luftfartsloven
kapittel XIV har ikke blitt vurdert si grundig som
de burde i forbindelse med tidligere endringer av
de underliggende plikt- og rettighetsbestemmel-
sene andre steder i loven.

Norge er i ferd med a fremforhandle en avtale
om etablering av en sikalt nordeuropeisk funksjo-
nell luftromsblokk (NEFAB). Avtalen som sadan
vil bli forelagt Stortinget i form av en samtykke-
proposisjon (Prop S). En av bestemmelsene i avta-
len gjelder erstatningsansvaret for ytere av flysi-
kringstjenester (typisk Avinor AS og Meteorolo-

gisk institutt). For 4 ha virkning overfor de private
foretakene bestemmelsen retter seg mot ma
bestemmelsen gjennomferes i intern norsk rett.
Dette krever en ny hjemmel.

Den nevnte forordningen om undersokelse av
flyulykker har noe mer presise bestemmelser enn
gjeldene luftfartslov om hvilke hjemler underse-
kelsesmyndigheten (Statens havarikommisjon for
transport) skal ha til 4 innhente medisinske opp-
lysninger. Gjennomfering av forordningen krever
derfor lovendring.

2.3 Deto hgringene

Proposisjonen er resultatet av to separate lovear-
beider. Forslagene i kapittel 3 (tvangsmulkt og
overtredelsesgebyr) er resultatet av et forslag
som ble sendte pa hering ved brev av 16. februar
2009 og med heringsfrist 16. april 2009. Felgende
instanser var adressater:

Arbeids- og inkluderingsdepartementet

Barne- og likestillingsdepartementet
Finansdepartementet

Fornyings- og administrasjonsdepartementet
Forsvarsdepartementet

Helse- og omsorgsdepartementet

Justis- og politidepartementet

Kommunal- og regionaldepartementet
Landbruks- og matdepartementet
Miljeverndepartementet

Nerings- og handelsdepartementet
Utenriksdepartementet

Konkurransetilsynet

Luftfartstilsynet

Regjeringsadvokaten
Sivilombudsmannen

Statens havarikommisjon for transport
Sysselmannen péa Svalbard

Aeroflot

Agderfly Trafikkflygerskole
Airlift AS

Air Service Brenneysund AS
Austrian Airlines

Board of Airlines Representatives in Norway -
BARIN

Brussels Airlines

CHC Helikopter Service AS
Continental Airlines
CSA-Czech Airlines

Danish Air Transport

Delta Airlines
Fellesforbundet
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Finnair Norge AS

Fonnafly Sjo AS

Fossum Fly

Fred Olsen Fly- og Luftmateriell AS
GCAT Flight Academy Norway AS
Handels- og servicenaringens Hovedorganisasjon
Helifly AS

Heli-Team AS

Honningsvag Flyekspedisjon

Iberia

Icelandair

Kings Bay AS

Landsorganisasjonen i Norge (LO)
LOT - Polish Airlines

Luftfartsskolen AS

Lufthansa

Luftreiser

Lufttransport AS

Mehamn Flyekspedisjon AS

Middle East Airlines

NHO Luftfart

Norport Handling Bergen AS
Norrena Propeller & Parts AS

Norsk Allmennflyforening — AOPA Norway
Norsk Flygelederforening

Norsk Flygerforbund

Norsk Flytekniker Organisasjon
Norsk Helikopter AS

Norsk Kabinforening

Norsk Luftambulanse AS

Norsk Luftsportsforbund

Norwegian Air Shuttle ASA

Notodden Lufthavn AS

Olympic Airlines

Oslo Lufthavn AS

Pakistan International

Pratt & Whitney Norway Engine Center AS
Rygge sivile lufthavn AS

Sandefjord lufthavn AS

SAS Cargo Norway AS

SAS Ground Services Norway AS
SAS Scandinavian Airlines Norway AS
SAS Technical Services AB

Servisair Norge AS

Singapore Airlines

Skien Lufthavn AS

Spirit Air Cargo Norway AS

Store Norske Spitsbergen Grubekompani AS
Sundt Air AS

Svolver Flyekspedisjon AS

ST Aerospace Solution NUF
Sunnhordland Lufthavn AS

Thai Airways Int.

TUIfly Nordic AB
Transportbrukernes Fellesorganisasjon

Vadse Flyekspedisjon AS

Wideroe’s Flyveselskap AS
Yrkesorganisasjonenes Fellesorganisasjon
@rland Lufthavn

Folgende instanser hadde realitetsmerknader til
den forste heringen:

Airport Coordination Norway

Avinor AS

Finansdepartementet

Foreningen mot unedig flystey
Forsvarsdepartementet

Handels- og Servicenaringens Hovedorganisa-
sjon

Landsorganisasjonen i Norge
Luftfartstilsynet

NHO Luftfart

Norsk Flygelederforening

Norsk Flygerforbund

Norsk Flyoperater Forbund

Norsk Flytekniker Organisasjon
Norsk forening mot stoy

Norsk Luftambulanse

Norsk Luftsportsforbund
Neringslivets Hovedorganisasjon
Scandinavian Airlines Norge AS
Statens havarikommisjon for transport
Statens innkrevingssentral

Wideroe’s Flyveselskap ASA

Folgende instanser sa at de ikke hadde merkna-
der til den forste heringen:

Arbeids- og inkluderingsdepartementet

Barne- og likestillingsdepartementet

Fornyings- og administrasjonsdepartementet
Helse- og omsorgsdepartementet

Justis- og politidepartementet

Landbruks- og matdepartementet
Miljevernedepartementet

Nerings- og handelsdepartementet

Handels- og Servicenaringens Hovedorganisa-
sjon

Utenriksdepartementet

Grunnen til at det har gatt lang tid fra avslutning
av heringen til lovforslaget fremmes for Stortinget
er forst og fremst de krevende forhandlingene
med EU om maéten forordning (EF) nr. 216/2008
(den nye forordningen om Det europeiske flysik-
kerhetsbyraet — EASA) skal tas inn i EJS-avtalen
pa. Se om denne i punkt 3.5.4. Samferdselsdepar-
tementet har ment at gjennomferingen av denne
forordningen i norsk rett henger s naert sammen
med de ovrige forslagene i kapittel 3 at det ikke
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har veert forsvarlig a legge frem saken i to ulike
proposisjoner med relativt kort mellomrom.

Et forslag som ble sendt pa hering 3. mai 2011
ligger til grunn for forslagene i kapittel 4 - 9. Dette
heringsbrevet ble sendt til folgende instanser med
heringsfrist 1. juli 2011:

Arbeidsdepartementet

Barne-, likestillings- og inkluderingsdepartemen-
tet

Finansdepartementet

Fornyings- og administrasjonsdepartementet
Justis- og politidepartementet
Miljevernedepartementet

Olje- og energidepartementet
Utenriksdepartementet

Konkurransetilsynet

Luftfartstilsynet

Oljedirektoratet

Petroleumstilsynet

Statens havarikommisjon for transport

Airlift AS

Avinor AS

BenAir AS

Board of Arline Representatives in Norway -
BARIN

Bristow Norway AS

British Airways avd. Gardermoen
CHC Helikopter Service AS
Danish Air Transport

European Helicopter Centre AS
Flyklagenemnden

Hesnes Air AS

Handels- og Servicenaringens Hovedorganisa-
sjon

Ikaros ANS

Industri Energi
Landsorganisasjonen i Norge
Luftfartens funksjonaerforening
Lufttransport AS

North Flying AS

Neringslivets Hovedorganisasjon
NHO Luftfart

Norsk Flygerforbund

Norsk Flygelederforening

Norsk Helikopteransattes Forbund

Norsk Luftsportsforbund
Norsk Flyoperater Forbund
Norsk Flyteknikerorganisasjon
Norsk Luftambulanse AS
Norwegian Air Shuttle ASA
Notodden Lufthavn AS
Oljeindustriens Landsforening
Oslo Lufthavn AS

Rygge sivile lufthavn AS
Rerosfly AS

SAFE

Sandefjord Lufthavn AS
Scandinavian Airlines Norge AS
Skien Lufthavn AS

Sundt Air AS

Sun Air of Scandinavia A/S
Sunnhordland Lufthavn AS
Wideroes Flyveselskap ASA

Folgende instanser hadde realitetsmerknader:
Avinor AS

Datatilsynet

Finansdepartementet

Landsorganisasjonen i Norge

NHO Luftfart

Norsk Flygelederforening

Norsk Flygerforbund

Norsk Flyteknikerorganisasjon

Folgende instanser hadde ikke merknader:
Arbeidsdepartementet

Barne-, likestillings- og inkluderingsdepartemen-
tet

Fornyings-, administrasjons- og kirkedepartemen-
tet

Justis- og politidepartementet
Miljeverndepartementet

Oljeindustriens Landsforening
Utenriksdepartementet

Forslagene i kapittel 10 og 11 har ikke veert sendt
pa alminnelig hering. I stedet har involveringen av
de berorte veert sikret gjennom forberedelsene og
selve gjennomferingen av de internasjonale regel-
verksarbeidene som ligger til grunn for disse to
forslagene. Det fremgar mer om bakgrunnen i
kapittel 10 og 11.
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3 Tvangsmulkt og overtredelsesgebyr

3.1 Definisjon av tvangsmulkt og
overtredelsesgebyr - forholdet til
Grunnloven § 96

Tvangsmulkt brukes i denne proposisjonen om en
okonomisk forpliktelse som har til formal 4 sikre
at borgere eller foretak etterlever lover, forskrifter
eller enkeltvedtak. Mulkten er fremoverrettet i
tid, og har som formal & tjene som oppfyllelses-
press. Den er derfor ikke en sanksjon i betydnin-
gen "noe som har som formal & pafere adressaten
et onde for noe vedkommende har gjort”. Mulk-
ten kan folge automatisk av lov eller forskrift, eller
den kan ilegges i et enkeltvedtak. Mulkten kan
gjores lopende — som en dagbot — eller den kan
ilegges som et engangsbelop. Ilegges mulkten i
enkeltvedtak, kan den lope fra vedtakstidspunktet,
eller fra et fremtidig tidspunkt som typisk er satt
som frist for etterlevelse. Folger tvangsmulkt av
forskrift vil mulkten begynne & lepe néar bestemte
vilkdr som er beskrevet i forskriften foreligger,
uten at noe vedtak er pakrevet.

Overtredelsesgebyr brukes om en gkonomisk
forpliktelse som har som formal 4 virke som sank-
sjon for brudd pé en pliktbestemmelse i lov, for-
skrift eller enkeltvedtak. I motsetning til tvangs-
mulkten knytter den seg til forhold i fortiden.
Denne sanksjonstypen har likhetstrekk med ordi-
neer botestraff.

Overtredelsesgebyr regnes normalt ikke som
straff i relasjon til forbudet i Grunnloven § 96, jf.
redegjorelsen for dette i Sanksjonsutvalgets inn-
stiling NOU 2003:15 Fra bot til bedring. At sanksjo-
nen har penalt formal har i seg selv ikke fort til at
Hoyesterett har lagt til grunn at ordningen omfat-
tes av Grunnloven § 96. Se dommen i Rt. 2000 s.
996 der tilleggsskatt ikke ble ansett som straff i
Grunnlovens forstand. P4 side 55 i NOU 2003:15
heter det at "Ikke-frihetsberevende sanksjoner
ilagt av administrative myndigheter har si langt
ikke i noe tilfelle blitt ansett 4 veere i strid med
Grunnloven § 96. Pa side 97 heter det at "Til tross
for dette kan det selvsagt ikke utelukkes at en
administrativ sanksjon unntaksvis kan bli bedemt
som straff i Grunnlovens forstand”. Svaret ber
bero pa en konkret vurdering av forholdene i den

enkelte sak. Endelig heter det pa s. 58 at “ogsa
mer inngripende rettighetstap, storre overtredel-
sesgebyr og tap av offentlige ytelser for et storre
belop eller et lengre tidsrom vil veere forenlig med
Grunnloven dersom ordningen er saklig begrun-
net, bygget opp med gode rettssikkerhetsgaran-
tier — herunder klageadgang og adgang til dom-
stolsprevelse — og lovgiver har gitt uttrykk for at
sanksjoner ikke skal anses som straff i Grunnlo-
vens forstand.”

Departementet er kjent med at Oslo byrett
avsa en dom 1. februar 2012 der den la til grunn at
Grunnloven § 96 kom til anvendelse pa et relativt
omfattende overtredelsesgebyr, og at dette matte
fa som felge at vedtaket var ugyldig. Det er ikke
mulig 4 vite om dommen vil bli stiende. Departe-
mentet legger uansett til grunn at (1) de relativt
omfattende legalitetsvurderingene som fremgér
av denne proposisjonen (se serlig punkt 3.5.1 og
3.5.2 og de mer detaljerte vurderingene av beho-
vet for 4 kunne sanksjonere brudd pa de enkelte
bestemmelsene i loven med overtredelsesgebyr i
merknadene til § 13 a-5), (2) det at domstolen skal
ha full previngsrett (se forslaget til § 13 a-5 fjerde
ledd siste setning), (3) det som sies om skjerpin-
gen av beviskravene i punkt 3.5.2.14 og (4) det at
selve behovet for en slik type sanksjon skal vurde-
res ved utformingen av forskrifter som gis i med-
hold av luftfartsloven — alt dette tilsier at den fore-
slatte ordningen er forenlig med Grunnloven § 96.
Om det enkelte vedtaket er gyldig forutsetter selv-
sagt ogsd at saksbehandlingen i den enkelte
saken er tilstrekkelig grundig, at bevisvurderin-
gen tilfredsstiller de krav som fremgar av proposi-
sjonen her og at utmalingen er forholdsmessig.

Uansett hva status er for forholdet til Grunnlo-
ven har det blitt lagt til grunn at overtredelsesge-
byr er & anse som straff i relasjon til Den euro-
peiske menneskerettighetskonvensjon (EMK)
artikkel 6. Plikt til & betale overtredelsesgebyr for-
utsetter et enkeltvedtak. Gebyret kan fastsettes
etter standardsatser eller etter en konkret vurde-
ring basert pa mer eller mindre Klare retningslin-
jer fastsatt i lov (med forarbeider), forskrift eller
instrukser.
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3.2 Oversikt over reaksjonsformene
etter gjeldende luftfartslov

Behovet for 4 kunne ilegge tvangsmulkt og over-
tredelsesgebyr vil avhenge av hvor effektive de
ovrige reaksjonsmatene etter loven er. I en del til-
feller kan det vaere hensiktsmessig 4 dele disse
inn i to grupper: Reaksjoner som er knyttet til tilla-
telser (sertifikat, lisens, godkjenning, konsesjon)
og reaksjoner som ikke er knyttet til tillatelser.

Den forste gruppen reaksjoner omtales i det fol-

gende som adgangskontroll. Nedenfor folger en

presentasjon av de enkelte reaksjonsformene:
Advarsel er i praksis et brev som redegjor for

faktum og de reglene som er overtradt ("fy-brev”).
Det opplyses at Luftfartstilsynet ser alvorlig pa
overtredelsene, men at en likevel velger & avslutte
saken med en advarsel. Advarsel er en hensikts-
messig reaksjonsform i mange overtredelsessa-
ker fordi den som regel tas alvorlig og antas & ha
oppdragende virkning pa mottakeren. Luftfartstil-
synets interne instruks oppgir advarsel som en
typisk reaksjonsform nér det ikke foreligger skjer-
pende omstendigheter som blant annet i folgende
tilfeller:

1. Privatflyging med utenlandsk luftfartey i
Norge uten saerskilt tillatelse fra Luftfartstilsy-
net

2. Unnlatelse av & etterkomme - eller handle i
strid med - anvisning fra trafikkledelsen som
vedkommende plikter & folge

3. Unnlatelse av & rapportere luftfartshendelser
eller luftfartsulykker

4. Landing med luftfartey uten grunneiers eller
politiets tillatelse

5. Vedlikeholdsarbeid foretatt av person uten rett
til det

6. Lavtflyging uten tillatelse

7. Brudd pa konsesjonsreglene.

Hjemmelen for a gi advarsel er i de aller fleste til-
fellene ikke nevnt uttrykkelig i loven, men frem-
gar implisitt/forutsetningsvis av Luftfartstilsy-
nets ("luftfartsmyndighetens”) rolle som handhe-
vende myndighet etter luftfartsloven.

Pdlegg er nevnt uttrykkelig i luftfartsloven
§§ 3-50, 7-13, 7-26, 9-3, 10-42, 10-43, 12-2, 12-7, 13-4,
13-9, 14-26. Dette kan virke som mange bestem-
melser, men ingen av disse bestemmelsene knyt-
ter seg til omrader der det fores tilsyn i form av
adgangskontroll. Systematisk sett har altsd lovgi-
ver sett det som unedvendig med uttrykkelige
paleggshjemler i disse tilfellene. De alvorlige kon-
sekvensene det kan fa dersom tillatelsen trekkes
tilbake (se nedenfor) vil ofte i seg selv motivere

innehaveren til 4 etterleve de reglene og vilkarene
som er knyttet til tillatelsen.

Det & endre innhold i tillatelsen (omgjore ved-
taket) er heller ikke nevnt uttrykkelig i loven,
men er en reaksjonsméte som folger av alminne-
lige forvaltningsrettslige prinsipper. Omgjoring
krever at bestemte vilkar er til stede og kan bare
gjores pa bestemte mater. Blant annet forutsettes
det at den aktuelle tillatelsen ikke er av en slik
karakter at dersom innehaveren forst tilfredsstil-
ler bestemte vilkar, sd har vedkommende krav pa
4 fa tildelt/beholde tillatelsen med et innhold som
er standardisert i regelverket. Et typisk eksempel
pa en tillatelse som ikke er standardisert, er kon-
sesjon i medhold av luftfartsloven § 7-5 (til &
anlegge, drive eller inneha lufthavn).

Suspensjon er omtalt uttrykkelig i luftfartslo-
ven § 4-10 (suspensjon av serskilt godkjenning),
§ 7-4 (suspensjon av sertifikater for tjenestegjo-
rende i flysikringstjenesten), og § 7-29 (suspen-
sjon av sertifikat for tjenestegjorende pa landings-
plass, ved annet luftfartsanlegg m.v.). § 5-6 er den
generelle bestemmelsen om tilbakekall av sertifi-
kater fra tjenestegjorende pa luftfartey. Selv om
denne bestemmelsen ikke bruker ordet suspen-
sjon, ma ’tilbakekall... for bestemt tid, inntil
videre...” forstds som en hjemmel for suspensjon.

Tilbakekall er omhandlet i § 2-2 siste setning,
§ 4-4 siste ledd (tilbakekall av saerskilt tillatelse),
§ 4-10 annet ledd (tilbakekall av sarskilt godkjen-
ning), § 5-5 fierde ledd (tilbakekall av saerskilt til-
latelse), § 5-6 (den generelle bestemmelsen om
tilbakekall av sertifikater fra tjenestegjorende pa
fly, § 5-7 (tilbakekall av utenlandske sertifikater),
§ 7-4 fierde ledd (tilbakekall av sertifikater fra tje-
nestegjorende i flysikringstjenesten), § 7-9 (tilba-
kekall av konsesjon for landingsplass), § 7-11 (til-
bakekall av teknisk og operativ godkjenning av
landingsplass), § 7-29 (tilbakekall av sertifikat fra
tjenestegjorende pa landingsplass m.v.), § 8-6 (til-
bakekall av konsesjon for rutedrift) og § 12-28
(forbud mot at luftfartsmyndigheten tilbakekaller
sertifikat pad grunnlag av opplysninger som en
person har rapportert i henhold til lovens § 12-9
eller gitt til undersokelsesmyndigheten).

Automatisk ugyldighet er omhandlet i § 4-5. 1
folge denne blir luftdyktighetsbevis og miljgdyk-
tighetsbevis ugyldig dersom det foretaket som
innehar tillatelsen ikke etterlever bestemte vilkar
som er listet i bestemmelsens forste ledd nr. 1 til
4.

Luftfartsloven fikk i 2007 nye regler som gir
Luftfartstilsynet myndighet til 4 ilegge tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr for brudd pa de EQS-
reglene som gir flypassasjerene rettigheter (§§ 10-
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42 og 10-43). Lovendringen var en del av et bre-
dere initiativ som skulle sikre bedre hiandhevelse
av passasjerrettighetene. Samtidig ble det ogsa
apnet for bruk av tvangsmulkt ved brudd pa
reglene om luftfartsavgifter (§ 7-26). Rettstilstan-
den i dag er folgelig at luftfartsloven ikke gir
hjemmel for & ilegge tvangsmulkt eller overtredel-
sesgebyr for brudd pa noen andre regler i luft-
fartsloven enn de som omhandler passasjerrettig-
heter og luftfartsavgifter. Typiske eksempler er
regler som omhandler safety, security (anslag) og
milje, og regler som gjelder markedsregulering.

Det er i dag gitt mellom 180 og 190 forskrifter
med hjemmel i luftfartsloven. Av disse omhandler
bare en handfull passasjerrettigheter og luftfarts-
avgifter. Det innebeerer at brudd pa de aller fleste av
de pliktene og forbudene som folger av lufifartsloven
tkke kan handheves ved hjelp av tvangsmulkt eller
overtredelsesgebyr.

Endelig hjemler luftfartsloven kapittel XIV
ordincer straff i form av beter og fengsel. Kapittel
XIV bestar pa den ene siden av bestemmelser som
belegger brudd pé plikt- og forbudsbestemmelser
som fremgar direkte av loven med straff, og pa
den andre siden § 14-29 som belegger brudd pa
enhver forskrift gitt i medhold av loven med straff.
Selv om generalklausuler av den typen en finner i
§ 14-29 er brukt i mange lover, ma det kunne sies
at den rettspolitiske forankringen av slike bestem-
melser er svakere enn for den forstnevnte katego-
rien — sarlig nar en tar i betraktning det store
antallet forskrifter som er gitt med hjemmel i rela-
tivt generelle bestemmelser i luftfartsloven.

3.3 Tvangsmulkt og
overtredelsesgebyr i annen norsk
lovgivning - NOU 2003:15

3.3.1

Mens ulike former for tvangsmulkt har veert ned-
felt i norske lover i mange éar, ser antallet lover
som hjemler overtredelsesgebyr ut til 4 ha steget
merkbart de senere arene. Flere sentrale lover
som verdipapirhandelloven, bersloven, konkur-
ranseloven, klimakvoteloven, lov om offentlige
anskaffelser, ekomloven og energiloven har i dag
slike bestemmelser. I tillegg er det relativt nylig
blitt foyd slike bestemmelser til personregisterlo-
ven, arbeidsmiljeloven, allmenngjeringsloven og
utlendingsloven.

Sanksjonsutvalget som i sin tid utarbeidet
NOU 2003:15 hadde blant annet som oppgave a
utrede retningslinjer for hvilke lovovertredelser

Heringsforslaget

som ber vaere straffbare og hvilke som heller ber
sanksjoners med administrative reaksjoner, samt
hvilke problemstillinger en ber vurdere 4 regulere
nar en utformer bestemmelser om overtredelses-
gebyr. Utvalget foreslo tilfoyelser i forvaltningslo-
ven som skal tjene som utfyllende regler dersom
spesiallovgivningens regler om overtredelsesge-
byr ikke fanger opp en problemstilling.

Anbefalingene i NOUen er for tiden til vurde-
ring i Justis- og politidepartementet. Selv om det
forelopig ikke er foreslatt tilfayelser i forvaltnings-
loven, er det i flere lovforarbeider vist til utrednin-
gen. Det er derfor grunn til 4 tro at den uansett
har hatt en bevisstgjorende, og kanskje ogsa har-
moniserende, virkning. Samferdselsdepartemen-
tet har pd samme maéte valgt 4 legge vekt pa
enkelte av anbefalingene i utredningen i det fol-
gende.

3.3.2 Hgringsinstansenes syn

NHO mener det er uheldig at Regjeringen ikke
har serget for en helhetlig behandling av Sank-
sjonsutvalgets gamle utredning. Som det fremgéar
av heringsnotatet, har en rekke lover innfert
administrativ sanksjonsadgang. Etter NHOs
mening er slik stykkevis behandling i Stortinget
av viktige prinsipielle spersmaél uheldig.
NHO Lufifart viser til at NOU 2003:15

“har ligget ubehandlet i Justis- og politideparte-
mentet siden varen 2003, og det er ikke noe
som tyder pa at den vil bli lagt frem for det sit-
tende Stortinget [varen 2009]. De siste 4-5
arene har imidlertid de sittende regjeringene
lagt fram en rekke offentligrettslige lover der
administrative sanksjoner er innfert som alter-
nativ til straff. NHO Luftfart finner det folgelig
noe prematurt a foresld tvangsmulkt og over-
tredelsesgebyr innfert pa det naveerende tids-
punkt med henvisning til NOU 2003:15 som
fortsatt ikke er ferdighehandlet. NOU Luftfart
hadde helst sett at Regjeringen hadde fremmet
en melding for Stortinget som grunnlag for en
prinsipiell og helhetlig debatt for de adminis-
trative sanksjonsmidlene vedtas i lov etter lov.
Vi registrer imidlertid at tilsvarende prosesser
nd pagér i forhold til arbeidsmiljeloven, person-
registerloven, allmenngjeringsloven og utlen-
dingsloven.”

Luftfartstilsynet viser ogsa til at avkriminalisering
eller delvis avkriminalisering ikke er dreftet i
heringsnotatet. Det etterlyses
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“en vurdering av eller forslag om hvorvidt noen
av dagens straffebestemmelser i luftfartsloven
kan erstattes med spesifikke og konkrete
bestemmelser om bruk av sanksjonsmidler i
stedet. Sanksjonsutvalget tilrar at en slik vurde-
ring blir gjort. NHO Luftfart slutter seg til dette
og oppfordrer departementet til & foreta en slik
gjennomgang og vurdering. Nar det na foreslas
innfert sanksjonsmidler generelt og straffebe-
stemmelsene bare videreferes uendret, bidrar
dette ytterligere til uforutsigbarhet og uklare
rammebetingelser.”

3.3.3 Departementets vurdering

Samferdselsdepartementet finner grunn til &
gjenta at NOU 2003:15 har hatt en bevisstgjerende
funksjon som ma regnes som et klart fremskritt
sammenlignet med situasjonen for utvalgets inn-
stilling ble avgitt. Den inneholder en rekke proble-
matiseringer og vurderinger som har redusert
faren for at lovgiver overser problemstillinger ved
utarbeidelsen av lovbestemmelser i seerlovgivnin-
gen.

Det er videre verd 4 merke seg at NOUens for-
slag til bestemmelser om overtredelsesgebyr i for-
valtningsloven er ment som utfyllende regler som
bare skal gjelde i de tilfellene annet ikke er fast-
satt i eller i medhold av annen lov. Denne model-
len bygger pa en forutsetning om at det alltid vil
veere nedvendig 4 ta stilling til om de generelle
bestemmelsene i forvaltningsloven passer innen-
for anvendelsesomradet for en saerlov.

Departementet understreker at en ved utarbei-
delsen av lovforslaget har hatt et bevisst forhold til
om de lgsningene som er anbefalt i NOUen pas-
ser. De valgene som er foretatt er gjort pa grunn-
lag av kunnskap om de hensynene som gjor seg
gjeldende innenfor luftfarten. Det er derfor ikke
grunnlag for & hevde at en eventuell stortingsbe-
handling av NOU 2003:15, og eventuell fastset-
telse av generelle lovbestemmelser om overtre-
delsesgebyr i forvaltningsloven, ville ha fort til
andre lgsninger.

Departementet er enig med NHO Luftfart i at
straffebestemmelser som blir overfledige som
folge av at det vedtas nye hindhevelsesbestem-
melser bor oppheves. Bakgrunnen for forslaget er
imidlertid at straff som sanksjonsmiddel i en del
tilfeller er en lite treffsikker, og derfor wufullsten-
dig, reaksjonsmate. Tvangsmulkt og overtredel-
sesgebyr er trolig mest praktisk ved brudd péa for-
skrifter gitt i medhold av luftfartsloven. I slike til-
feller er straffehjemmel luftfartsloven § 14-29.
Bestemmelsen i sin helhet lyder:

“Den som overtrer forskrift gitt med hjemmel i
denne lov, straffes med beter eller fengsel i inn-
til 3 maneder, om ikke forholdet rammes av et
annet straffebud [i denne loven].”

Denne bestemmelsen er si generelt formulert at
den rettspolitiske legitimiteten til & bruke den er
svak i en del tilfeller hvor det kan vaere behov for &
reagere.

Pa den annen side kan det ikke utelukkes at
det ogsa i fremtiden vil kunne vere behov for &
benytte seg av formell staff for brudd pa slike
bestemmelser med det ekstra tilsiktede stigma
som felger med en slik reaksjon.

Endelig er det verd 4 merke seg at hjemmelen
for & ilegge overtredelsesgebyr ikke omfatter
brudd pa en rekke bestemmelser i luftfartsloven,
og det skyldes i mange tilfeller nettopp at det
dreier seg om plikter av en slik art at formell straff
oppfattes som eneste forholdsmessige reaksjon.

3.4 Internasjonale regler og andre
lands lovgivning

3.4.1 Ny forordning om Det europeiske

flysikkerhetsbyraet

Under den daglige forvaltningen av den opprinne-
lige versjonen av EUs forordning om etablering av
Det europeiske byra for flysikkerhet (EASA) — for-
ordning (EF) nr. 1592/2002 - ble byraet selv raskt
kjent med at hdndhevingen av forordningen ikke
var sé ensartet som enskelig. Under arbeidet med
a revidere EASA-forordningen ble derfor folgende
problembeskrivelse utarbeidet:

"It is widely accepted that compliance with
legal requirements needs to be supported by
enforcement means. Such is the reason why
the European Court of Justice has established
that Member States obligations under the
Treaty include proper enforcement. Such
enforcement may be done using administrative
measures, such as the withdrawal, suspension
or limitation of certificates/approvals issued,
or the application of fines.

The Basic Regulation [den opprinnelige
versjonen av EASA-forordningen] and the
implementing rules give the Agency and the
NAAs [nasjonale tilsynsmyndigheter] power to
amend, suspend, or revoke the certificates and
organisations [sic] approvals they issue, and
establish the conditions to exercise these
powers. (....... ).
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Along with the direct action on certificates
and approvals there is also the need to apply
fines. Member States have indeed a duty, stem-
ming from the Treaty of the European Commu-
nity, to establish such sanctions and to use
them to ensure proper application of Commu-
nity law, as action on certificates may not be
proportionate and because all regulated per-
sons are not subject to a certification process.”

Fortalen til den reviderte EASA-forordningen
inneholder derfor dette om EASAs handhevelse
av de sertifikatene byraet selv har utstedt (dansk
versjon):

“Med henblik pa at opfylde sikkerhedsmélene
i denne forordning ber Feellesskabet have befo-
jelse til at paleegge indehavere af certifikater og
godkendelser udstedt af agenturet ekono-
miske sanktioner. I henhold til Faellesskabets
retsorden ber sidanne sanktioner palegges af
Kommissionen efter henstilling fra agenturet
[byraet]. Det ber understreges, at indferelsen
af ekonomiske sanktioner giver Kommissio-
nen mulighed” for at reagere mere nuanceret,
fleksibelt og gradueret pd overtraedelse af
bestemmelserne, end blot ved at inddrage cer-
tifikater.”

Resultatet er en ny artikkel 25 om bruk av tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr i forordning (EF) nr.
216/2008. Forhandlingene om méten denne
bestemmelsen er tatt inn i EJS-avtalen pa, selve
ordlyden, og hvordan den skal forankres i norsk
rett, fremgar av punkt 3.5.4.

3.4.2 Krav fraICAO - The International Civil
Aviation Organisation

Under en inspeksjon i 2006 bemerket ICAO fol-
gende:

“Norway should ensure that the CAA [i Norge:
Luftfartstilsynet] has the authority to impose
sanctions commensurate with the offence for
any breach of aviation security policies. For
example, initiating criminal proceedings or
suspend an operation permit may not always be
the most appropriate sanction to be imposed
upon an aviation security stakeholder found to
be in breach of national regulations and poli-
cies.”

12008 foretok ICAO en ny inspeksjon, og i rappor-
ten fra denne heter det i forlengelsen av det oven-
stdende at

"Sufficient legal authority [must] exist for the
CAA... to compel compliance and require cor-
rective actions in a timely manner by imposing
appropriate sanctions.”

Luftfartstilsynet har som svar pa dette meldt fra til
ICAO at endringer i luftfartsloven er under vurde-
ring, og at de gjengitte anbefalingene fra ICAO vil
bli tatt hensyn til i dette arbeidet.

3.4.3 Andre lands nasjonale rett

Den svenske luftfartsloven har i dag ikke hjemler
for 4 ilegge skonomiske reaksjoner. Men i utkast
til ny luftfartslov er felgende bestemmelse fore-
slatt:

"Ett foreldggande eller ett forbud som myndig-
het meddelar enligt denna lag, eller enligt
forskrifter som har meddelats med stod av
denna lag, far forenas med vite”.

Med norsk terminologi innebaerer dette at palegg
eller forbud som gis i medhold av loven kan kom-
bineres med tvangsmulkt. Den svenske luftfarts-
loven har ikke regler om overtredelsesgebyr.

Den finske luftfartsloven har en liknende
bestemmelse som utkastet til ny svensk lov i
§ 153: "Luftfartsforvaltningen kan forena ett aldg-
gande eller forbud som den har meddelat med
stod av denna lag eller en gemenskapsforordning
med vite...”. Den finske luftfartsloven har ikke
regler om overtredelsesgebyr.

Departementet har ikke full oversikt over de
hindhevelsesmidlene som finnes 1 britisk og
fransk luftfartslovgivning, men i punkt 3.5.2.6.1
presenterer vi disse landenes regler om bruk av
overtredelsesgebyr for brudd pa reglene om
tidsluker (slots). Fremstillingen viser at disse lan-
denes lovgivning gir hjemmel til 4 ilegge meget
store overtredelsesgebyr.

Den foderale luftfartslovgivningen i USA gir
Federal Aviation Administration myndighet til &
ilegge sivile boter for brudd pé regelverket. Etter
det vi forstar har betenivaet ligget pa opp mot 10
millioner dollar i de alvorligste sakene. Flyselska-
pet American Airlines ble i 2009 foreslatt ilagt 7,1
millioner dollar i sivil bot for forsinket vedlikehold
av autopilot-systemet pa en av sine MD-80’er.
Flyet var blitt benyttet dtte ganger etter at det
skulle ha veert gjort vedlikehold pa det. Departe-
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mentet er ikke kjent med det endelige utfallet av
saken. Et stykke pa vei kan man se den nye hjem-
melen EU-kommisjonen har fatt til & ilegge ekono-
miske reaksjoner (punkt 3.5.4) som en maéte 4
serge for at den europeiske kontrollen med flysik-
kerheten er like god som den amerikanske, og
dermed at den europeiske standarden utgjer et
konkurransedyktig alternativ.

3.5 Vurdering av behovet for
endringer i luftfartsloven

Nedenfor foretar departementet forst en overord-
net vurdering av behovet for tvangsmulkt og over-
tredelsesgebyr i punkt 3.5.1. Dernest gar en neer-
mere inn pa hvordan hjemmelen for overtredel-
sesgebyr ber avgrenses i punkt 3.5.2 og for
tvangsmulkt i punkt 3.5.3. Overtredelsesgebyr
oppfattes som en mer inngripende reaksjon enn
tvangsmulkt og derfor har punkt 3.5.2 en rekke
underpunkter og er langt mer detaljert enn punkt
3.5.3. Selv om dreftelsen i punkt 3.5.2 er forsekt
delt opp i undertemaer som sikkerhet, miljo, mar-
kedsregulering, osv. favner hvert av punktene
flere forskjellige paragrafer. I tillegg inneholder
merknadene til bestemmelsen om overtredelses-
gebyr ytterligere begrunnelser for hvilke paragra-
fer som ber kunne sanksjoneres med overtredel-
sesgebyr.

3.5.1 Overordnet begrunnelse for
lovforslaget
3.5.1.1  Hearingsforslaget

Hoeringsnotatet tok som utgangspunkt at de reak-
sjonsformene som er beskrevet i punkt 4 i en del
tilfeller ikke er tilstrekkelige. Dette utgangspunk-
tet bygger pa Luftfartstilsynets og Samferdselsde-
partementets erfaringer med manglende etterle-
velse av luftfartslovgivningen og vedtak fattet i
medhold av den. Departementet presiserte samti-
dig at forslaget ikke innebaerer at de eksisterende
sanksjonene ikke vil bli benyttet der de er egnet.

Horingsnotatet munner ut i et forslag om &
vedta en generelle hjemmel for ileggelse av
tvangsmulkt og overtredelsesgebyr som omfatter
manglende etterlevelse av store deler av luftfarts-
loven. Bredden i forslaget innebarer samtidig at
begrunnelsen for forslaget varierer noe med inn-
holdet i de pliktene som ikke etterleves. Det van-
ligste monsteret er likevel folgende:

Det mest effektive sanksjonsmiddelet Luftfart-
stilsynet rader over i dag er tilbakekall av tillatel-
ser. Tilbakekall innebzerer for mange tillatelser at
innehaveren av tillatelsen (et foretak eller en
enkeltperson) i praksis vil métte innstille hele sin
virksomhet eller vesentlige deler av den.

Innstilling av virksomheten har alvorlige kon-
sekvenser bade for de ansatte i det aktuelle foreta-
ket, enkeltperson som er innehaver av tillatelsen
og passasjerene eller andre som er avhengig av at
driften ikke stanser opp.

Fordi konsekvensene av a trekke tilbake tilla-
telser ofte er sa alvorlige, legger Luftfartstilsynet
til grunn at terskelen for et slikt inngrep ma veere
hey. Innehaveren vil kunne spekulere i dette, og
det vil kunne fore til at Luftfartstilsynets handhe-
velse ikke blir sa effektiv som formalet med de
aktuelle reglene tilsier.

Anmeldelse til politiet/patalemyndigheten kan
vaere et alternativ til 4 tilbakekalle en tillatelse.
Effektiviteten av denne sanksjonsformen (formell
straff) er avhengig av om politiet/patalemyndig-
heten har ressurser til, om de velger & prioritere
og etterforske forholdet, og om de velger 4 irette-
fore det. Selv om saken ikke blir henlagt, vil lang
saksbehandlingstid kunne gi gale signaler til mar-
kedet eller forvanske forholdet mellom innehave-
ren av sertifikatet og Luftfartstilsynet i lang tid.

Luftfartstilsynets erfaringer kan tilsi at mangel
pa flyfaglig kompetanse hos politi/patalemyndig-
het og i domstolene forer til uheldige avgjerelser
av bade skyldspersmal og straffeutmaling. Tilsy-
net er kjent med at domstolene har frifunnet i til-
feller der overtredelsen har veert klar og idemt
streng straff i tilfeller der Luftfartstilsynet ikke
har villet anmelde forholdet. I noen tilfeller kan
det diskuteres om ikke beviskravene i sivilretten
innebaerer en riktigere avveining av hensynet til
(seerlig) flysikkerhet og rettssikkerhet.

For mindre alvorlige overtredelser, der anmel-
delse ikke er aktuelt, vil Luftfartstilsynet normalt
gi en advarsel eller et palegg. Innenfor den grup-
pen av overtredelser der advarsel er normalreak-
sjonen, vil alvorlighetsgraden variere fra det baga-
tellmessige til det som grenser mot politianmel-
delse. Det vil kunne oppfattes som uheldig at
heyst ulik alvorlighetsgrad medferer samme reak-
sjon. En advarsel har ingen rettslige konsekven-
ser for mottakeren, og det er grunn til 4 tro at
advarsler oppfattes ulikt i markedet. Enkelte vil
oppleve advarselen som ubehagelig, mens andre
vil ta den mindre alvorlig.
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3.5.1.2
Lufifartstilsynet innleder med 4 si at de

Hgringsinstansenes syn

“er svaert positive til hovedinnholdet i forslaget.
Dagens sanksjonsmuligheter vil i en del tilfel-
ler ikke veere hensiktsmessige, i hovedsak
fordi de ikke er forholdsmessige sett i relasjon
til overtredelsen. Et storre spekter av reak-
sjonsmuligheter ved overtredelse vil etter var
mening innebaere at Luftfartstilsynet mer
effektivt kan utfere tilsynsarbeidet, og deri-
gjennom bedre sikre luftfartssikkerheten i
Norge. Luftfartstilsynet stotter séledes forsla-
get, da det vil gi luftfartsmyndigheten effek-
tive, treffsikre og mer forholdsmessige reak-
sjonsformer.”

Norsk Flygelederforening mener forslaget vil

“bidra til okt respekt omkring luftfartsloven og
forskriftene, noe som vil vaere positivt for flysik-
kerheten.”

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har
som utgangspunkt ikke innvendinger til at Luft-
fartstilsynet har et bredt spekter av sanksjonsfor-
mer pa sikkerhetsomréidet. Med henvisning til en
tidligere sikkerhetstilrddning understreker SHT
viktigheten av at Luftfartstilsynet har oversikt
over de virkemidlene det har til disposisjon og at
det med omhu velger den reaksjonen som egner
seg best i hvert enkelt tilfelle. Samtidig savner
SHT en grundigere redegjorelse for hvilke even-
tuelle negative virkninger en for pagiende sank-
sjonslinje vil kunne ha for flysikkerheten. Endelig
peker SHT péa faren for at tilsynsmyndigheten
med de nye reaksjonsformene kan fristes til a
skrive ut et gebyr der de av sikkerhetshensyn fak-
tisk burde ha reagert med 4 stanse virksomheten.

Scandinavian Airlines Norge AS mener det
kan vaere hensiktsmessig med fornuftige sank-
sjonsmuligheter som tvangsmulkt ved brudd pa
reglene om bade sikkerhet, tidsluker og milje.
Samtidig presiseres det at norsk luftfart ikke ma
paferes konkurranseulemper som folge av saer-
norske ordninger eller som folge av at utenland-
ske selskaper slipper a betale til norske myndig-
heter.

Norsk Lufisportsforening (NLF) er prinsipielt
kritisk til sanksjoner som ilegges administrativt av
forvaltningen, og som ut fra sitt formaél og innhold
har klare likhetstrekk med formelle straffesank-
sjoner. NLF mener det er uheldig at Luftfartstilsy-
net skal kunne opptre som bade ”patalemyndig-

het” og "dommer” i saker som handler om &
ilegge sanksjoner (overtredelsesgebyr). I forlen-
gelsen av dette viser NLF til at de rettssikkerhets-
garantiene som ligger i muligheten til 4 kunne
paklage et vedtak til Samferdselsdepartementet
og bringe det inn for domstolene oppleves som
lite reelle. I folge NLF viser praksis fra de senere
arene at departementenes preving i slike saker er
lite intensiv. Endelig mener NLF at det er for
strengt nar det foreslas 4 kunne ilegge overtredel-
sesgebyr nar det bare foreligger simpel uaktsom-
het (i motsetning til grov).

I forlengelsen av dette er blant annet Norsk
Luftambulanse AS opptatt av at en for aktiv bruk
av sanksjoner fra Luftfartstilsynet vil kunne
svekke det tillitsforholdet tilsynet er avhengig av a
ha i flynaeringen. Dersom ansatte i flyneeringen
ser at rapporterte opplysninger om luftfartshen-
delser og andre sikkerhetsrelevante forhold bru-
kes av Luftfartstilsynet som grunnlag for sanksjo-
ner, vil dette kunne svekke det ulykkesforebyg-
gende arbeidet som forutsetter en dpen sikker-
hetskultur.

Enkelte heringsinstanser antyder at det i en
del tilfeller kan veaere berettiget tvil om hvordan
luftfartslovgivningen er & forstd, og at sikkerhets-
nivaet i luftfarten ikke blir bedre av at akterene i
bransjen ilegges tvangsmulkt eller overtredelses-
gebyr nar Luftfartstilsynet legger til grunn at slike
bestemmelser ikke er etterlevd.

Norsk Flygerforound (NFF) har oppfattet det
slik at inntektene fra tvangsmulkt og overtredel-
sesgebyr skal tilfalle Luftfartstilsynet og er derfor
redd for at dette skal kunne pévirke tilsynets prio-
riteringer. Videre heter det at NFF

“finner det naturlig at eventuelle lovstridige
handlinger i luftfarten skal pétales av patale-
myndigheten, slik det er vanlig pa andre omréa-
der i samfunnet. Vi kan ikke se at det er til-
strekkelig grunngitt at Luftfartstilsynet skal fa
egen rett til & ilegge straffesanksjoner mot
eventuelle brudd pa gjeldende regelverk.”

Endelig er flere heringsinstanser kritiske til at
Luftfartstilsynet med dette forslaget ser ut til 4 fa
et storre spekter av sanksjonsformer enn de til-
svarende myndighetene i vare naboland har.

NHO Lufifart viser til at luftfartsloven i 2007
fikk tilfoyd nye hjemler for ileggelse av tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr, men at

"Det star ikke noe i heringsnotatet om hvilke
erfaringer Luftfartstilsynet har fra bruken med
disse to sanksjonsmidlene. NHO Luftfart
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mener at for sapass inngripende sanksjonsmid-
ler tas i bruk pa nye omrader av loven, hadde vi
helst sett at det foreld en vurdering av bruken
pa de to omradene der dette allerede er inn-
fort.”

3.5.1.3

Departementet vil innledningsvis neye seg med &
kommentere de mest generelle merknadene til
forslaget.

Departementet finner ikke grunn til 4 foreta
en generell dreftelse av om overtredelsesgebyr
som sadan ber vere ett av de reaksjonsmidlene
norske forvaltningsorgan skal ha til disposisjon.
Vi neyer oss i stedet med & slutte oss til Sank-
sjonsutvalgets vurdering om at overtredelsesge-
byr kan veere en hensiktsmessig reaksjonsform.
Det relativt store antallet hjemler for overtredel-
sesgebyr som har blitt vedtatt de senere &rene
taler sitt klare sprak. Den mest generelle droftel-
sen av emnet finnes trolig i Sanksjonsutvalgets
NOU 2003:15 Fra bot til bedring. Her legges det
til grunn at overtredelsesgebyr har en naturlig
plass i det samlede spekteret av sanksjonsformer
og at det sentrale forst og fremst er & sikre en for-
nuftig utforming av hjemmelsbestemmelsene.

Det er et tydelig trekk ved heringsuttalelsene
at innvendingene til heringsforslaget nesten ute-
lukkende gjelder Luftfartstilsynets utvidede
mulighet til & sanksjonere brudd pa flysikkerhetsre-
glene i luftfartslovgivningen. Vi kan ikke se at
heringsinstansene har uttrykt skepsis til at tilsy-
net far mulighet til & ilegge overtredelsesgebyr
eller tvangsmulkt ved handhevingen av reglene
om milje, security, tidsluker, m.v.

Innenfor omrédet flysikkerhet, har de mest
generelle innvendingene form av generell skepsis
til omfanget av lovgivningen og de ulempene ute-
verne av luftfart paferes nar dette regelverket blir
handhevet. Departementet er enig i at det er vik-
tig 4 ha en kontinuerlig debatt om omfanget av
lovgivningen og om det er et fornuftig forhold
mellom dette og de formalene den skal ivareta.
Luftfartslovgivningen har etter hvert fatt et meget
stort omfang og en kompleksitet som det er utfor-
drende & ha oversikt over. I tillegg har utskiftings-
takten veert hoy som felge av ny EQJS-lovgivning
de senere arene.

Departementet er prinsipielt av den oppfatning
at regelverk som er uklart enten ber klargjeres,
eller eventuelt oppheves dersom det viser seg at
det er praktisk umulig 4 gjere det sa klart at det
lar seg handheve. Men dette utgangspunktet har
ogsad som konsekvens at diskusjonen om regelver-

Departementets vurdering

kets klarhet ber holdes atskilt fra diskusjonen om
hindhevingen av det.

Departementet understreker at eventuell
uenighet om hvilket innhold regelverket ber ha
ikke er tema i denne proposisjonen, selv om det er
en meget viktig diskusjon. Derfor er det ogsa van-
skelig 4 legge vekt pd en heringsuttalelse som
ikke viser klart om den er uenig i innholdet i de
plikt- eller forbudsreglene som finnes, eller i hand-
hevingsreglene.

I enkelte heringsuttalelser antydes det at et til-
syn ber neye seg med & veilede tilsynsobjektene
om hvordan den aktuelle lovgivningen er & forsta
og hva det innebeerer for det enkelte tilsynsobjek-
tet. Departementet er enig i at veiledning er en
meget viktig oppgave, og at det kvantitativt sett
trolig ogsé er en viktigere oppgave enn a sanksjo-
nere.

En del av heringsuttalelsene er formulert pa
en sa generell mate at en far inntrykk av at depar-
tementet ensker en klar kursendring — bort fra
apen dialog og i retning av mer sanksjonering.

Dette er ikke riktig. Selv om departementet
sier i heringsnotatet at det "regelmessig” fore-
kommer brudd pa luftfartslovgivningen, s inne-
baerer ikke det at brudd pé lovgivningen kvantita-
tivt er et stort problem. Snarere handler det om
hvordan tilsynet skal sikre etterlevelse av regel-
verket i de relativt fa tilfellene der reglene og
eventuelle vedtak er klare og tilsynsobjektet like-
vel ikke etterlever dem. Lovforslaget skal ganske
enkelt gjore det enklere & sikre at de pliktene som
folger av luftfartsloven faktisk etterleves.

Statens havarikommisjon for transport har
pekt pa faren for at Luftfartstilsynet kan fristes til
& skrive ut et gebyr i tilfeller der tillatelsen burde
ha veert trukket tilbake. Departementet er selv-
sagt enig i at en slik praksis ville vaere uaksepta-
bel, man vi kan ikke se at det er lagt frem doku-
mentasjon for at det er noen reel fare for en slik
utvikling. Etter departementets syn kan ikke lov-
giver legge til grunn at et tilsynsorgan ikke er i
stand til & utfere oppgavene sine i trad med lovens
formal. I stedet ma bade tilsyn og departement
kontinuerlig arbeide for 4 sikre en korrekt prakti-
sering av regelverket.

Departementet merker seg at ingen av de
heringsinstansene som har innvendinger mot at
Luftfartstilsynet far mulighet til & nyansere sitt
reaksjonsmenster har kommentert folgende vik-
tige rettssikkerhetsgarantier:

For det forste legger departementet opp til at
luftfartsloven skal inneholde en detaljert liste over
brudd pé hvilke paragrafer, forskrifter og enkelt-
vedtak som skal kunne sanksjoneres med overtre-
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delsesgebyr. Heringen innebaerer at berorte
instanser blir gitt mulighet til 8 kommentere utval-
get av disse bestemmelsene. De innvendingene
som fremsettes er ofte av noksd unyansert karak-
ter, uten at det gjores noe forsek pa a foreta en
mer presis avveining av de tungtveiende motsta-
ende hensynene. Dermed gir innvendingene ogséa
liten veiledning for departementets arbeid med
avgrensningen av lovteksten.

For ikke & gjore fremstillingen av de prinsipi-
elle hensynene i dette kapitlet for omfattende er
det tatt inn mange argumenter for den detaljerte
avgrensningen av loveteksten i merknadene til
den foreslatte hjemmelen for overtredelsesgebyr
(§ 13 a-b).

For det andre er det slik at innholdet i de aller
fleste flysikkerhetsmessige pliktene akterene i
luftfarten er palagt fremgar av forskrifter eller
enkeltvedtak (typisk konsesjonsvedtak) fastsatt i
medhold av loven, og ikke av loven selv. Av
heringsforslaget fremgikk det klart at ingen av
disse forskriftene kan benyttes som grunnlag for &
ilegge overtredelsesgebyr for forskriftene er gjen-
nomgatt og endret, slik at det i den enkelte for-
skriften presiseres hvilke bestemmelser overtre-
delsesgebyr skal knyttes til. Enten det dreier seg
om endringer i eksisterende forskrifter eller nye
forskrifter, er det klart at heringsinstansene vil bli
gitt mulighet til 4 pavirke dette avgrensningsarbei-
det i trad med vanlig praksis.

Departementet legger til grunn at relevansen
og vekten av de motstdende argumentene vil
fremsta som Klarere nar de blir knyttet til et mer
konkret saksomride enn det som er mulig i en
prinsippdreftelse som denne. Det understrekes at
denne méten & avgrense bruken av overtredelses-
gebyr pa er helt i trdd med de rettssikkerhetsan-
befalingene som er gitt i Sanksjonsutvalgets NOU
2003:15 Fra bot til bedring.

I den grad noen fremdels métte innvende at
selve den sanksjonerte pliktens innhold ber
fremgé av loven selv, minner vi om at lovgiver
ikke har unnlatt 4 knytte overtredelsesgebyr til
brudd pé en regel bare fordi den aktuelle regelen
er skjennsmessig formulert. Et typisk eksempel
pa dette er reglene om overtredelsesgebyr for
brudd pa forbudene i konkurranseloven. Det er
departementets syn at de forskriftsbestemte plik-
tene som vil kunne sanksjoneres med hjemmel i
de bestemmelsene som foreslas i luftfartsloven vil
vaere vesentlig mer presise enn de som folger av
konkurranseloven.

For det tredje er det slik at verken overtredel-
sesgebyr eller tvangsmulkt er en automatisk felge
av loven. Luftfartstilsynet vil alltid matte fatte et

vedtak om ileggelse av slike reaksjoner. I en del til-
feller vil det dreie seg om en toleddet prosess som
oker rettssikkerheten ytterligere: For sa vidt gjel-
der tvangsmulkt vil det normalt ferst bli gitt et
palegg om & utbedre et konkret forhold. Forst der-
som dette palegget ikke etterleves begynner
tvangsmulkten a lope. For s vidt gjelder overtre-
delsesgebyr legger departementet ogsa til grunn
at direkte ileggelse uten noe forvarsel kun er
aktuelt i grove tilfeller der overtredelsen for
eksempel ma ses pa som et uttrykk for holdninger
som ikke er forenlig med det & uteve luftfart. Nar
en ser bort fra disse meget fi tilfellene vil det
typiske veere at Luftfartstilsynet har gitt klart
uttrykk for hvordan regelverket er 4 forstd og
hvordan en aktivitet skal uteves for & veere i over-
ensstemmelse med regelverket.

Dersom en akter likevel nekter & respektere
den uttrykte forstielsen av regelverket vil det
enten dreie seg om en straffverdig opptreden eller
saklig uenighet om regelverkets forstaelse. For
det sistnevnte tilfellets del ligger det i selve syste-
met med lovforankret tilsyn at Luftfartstilsynet i
utgangspunktet har det siste ordet overfor tilsyns-
objektet.

Pa vanlig méte vil selvsagt vedtak om ileggelse
av overtredelsesgebyr kunne paklages til Sam-
ferdselsdepartementet og til sist bringes inn for
domstolene. I den grad departementet og domsto-
lene maétte avsta fra 4 overprove den faglige Kjer-
nen av Luftfartstilsynets skjonn, er det for unyan-
sert & fremstille dette som en entydig svakhet.
Som kjent er det ogsa tungtveiende argumenter
som taler for 4 sikre tilsynenes faglige uavhengig-
het.

I lovutkastet om overtredelsesgebyr har
departementet tatt inn relativt utferlige retnings-
linjer som legger foringer for det skjennet Luft-
fartstilsynet skal uteve nar det tar stilling til om
overtredelsesgebyr skal ilegges og hvordan geby-
ret i sa fall skal utmales (se utkastet § 13 a-5).
Departementet legger til grunn at det i tillegg til
disse kan veere behov for at departementet foyer
nye bestemmelser om bruken av overtredelsesge-
byr til instruksen for Luftfartstilsynet. Her vil det
vaere mulig 4 snevre inn det restskjonnet som
matte fremgé av lovteksten ytterligere.

De negative heringsmerknadene tar som regel
utgangspunkt i eventuelle negative konsekvenser
av nye reaksjonsformer. Ingen av dem legger vekt
pa de positive konsekvensene av at et mer nyan-
sert og treffsikkert reaksjonsapparat gjer det
mulig & unnga ulemper som er en konsekvens av
dagens grovmaskede reaksjonsapparat. Seerlig
viktig er det etter departementets syn at skono-
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miske reaksjonsformer gjor det mulig & legge opp-
fyllelsespress pa akterer som utever samfunnsvik-
tig virksomhet uten at driften av virksomheten
trenger a opphere — slik tilfellet er dersom tillatel-
sen til & drive virksomheten trekkes tilbake eller
suspenderes. Selvsagt ma det trekkes en grense
mot tilfeller av manglende etterlevelse av loven
som er s alvorlige at driften umiddelbart mé opp-
here av hensyn til liv og helse. I sarlige kritikk-
verdige tilfeller vil det kunne veere aktuelt 4 ilegge
overtredelsesgebyr i tillegg til at en tillatelse trek-
kes tilbake eller suspenderes, sarlig dersom over-
trederen har hatt en skonomisk vinning som folge
av regelbruddet.

NHO Luftfart mener det er en svakhet at
heringsnotatet ikke inneholder noen evaluering
av erfaringene med hjemlene for ileggelse av
tvangsmulkt og overtredelsesgebyr som ble ved-
tatt i 2007.

Hjemmelen for & ilegge overtredelsesgebyr
for brudd pa reglene om passasjerrettigheter har
sa langt ikke blitt benyttet til 4 ilegge overtredel-
sesgebyr i enkeltsaker. P4 samme méte som det
nye lovforslaget krever de at det vedtas en for-
skrift som presiserer hvilke av rettighetsbestem-
melsene som skal kunne sanksjoneres pa denne
maten. En slik forskrift ble av kapasitetsmessige
grunner ikke vedtatt for i 2009, parallelt med at
heringen av det foreliggende lovforslaget ble gjen-
nomfert. Departementet kan ikke se at det er
naturlig 4 evaluere ordningen fer den har fatt
mulighet til & virke. Selv om det skulle ga en tid
for bestemmelsen blir brukt kan ikke departe-
mentet se at ikke-bruk kan brukes som noe argu-
ment for at det er galt 4 ha vedtatt hjemmelen. For
det forste vil bestemmelsen kunne ha en Kklar virk-
ning som “ris bak speilet”. For det andre kan ikke-
bruk veaere et resultat av at Luftfartstilsynet nett-
opp er seg bevisst at overtredelsesgebyr bare skal
benyttes i klare unntakstilfeller. Noen skade kan
ikke ha skjedd ved at lovbestemmelsen ble ved-
tatt. For det tredje ble det parallelt med vedtagel-
sen av den nye hjemmelen for overtredelsesgebyr
for brudd pa passasjerrettighetene opprettet en
lovforankret Flyklagenemnd som har til formal a
lose konflikter mellom flyselskaper og passasjerer
uten inngrep av offentlige tilsynsmyndigheter.
Endelig trenger Luftfartstilsynet noe tid pa seg til
4 opparbeide seg erfaring med passasjerrettighe-
tene som er et nytt ansvarsomrade.

Flere heringsinstanser er opptatt av at vare
naboland forelepig ikke har vedtatt hjemler for
overtredelsesgebyr ved brudd péa luftfartslovenes
flysikkerhetsregler. Departementet er enig med
heringsinstansene i at det ville veere uheldig der-

som det utvikler seg en lovgivnings- eller handhe-
velsespraksis som skaper en systematisk konkur-
ranseulempe for norske luftfartsforetak. Med hen-
visning til det som er sagt ovenfor kan vi ikke se at
dette er noen avgjorende generell innvending mot
forslaget, men det er et hensyn som ber vaere sty-
rende for utformingen av lovforslaget, av forskrif-
tene som gis i medhold av det og ved praktiserin-
gen av det.

Departementet mener det ikke kan vare noen
avgjorende innvending at andre land forelepig
ikke har vedtatt den aktuelle typen lovgivning. Vi
understreker at EU selv har vedtatt at Kommisjo-
nen skal ha myndighet til 4 ilegge overtredelses-
gebyr pa det omradet der Det europeiske flysik-
kerhetsbyraet har tilbakekall av tillatelse som et
alternativt sanksjonsmiddel.

Departementet ensker derfor 4 snu problem-
stillingen, og sperre om det ikke vil vaere paradok-
salt dersom det vedtas hjemler for ileggelse av
okonomiske reaksjoner som omfatter store deler
av luftfartslovgivningen, men ikke reglene om fly-
sikkerhet? Hva slags signal vil det gi?

Nar det er sagt, er departementet helt enig
med heringsinstansene i at det ville veere meget
uheldig dersom nye reaksjonsformer skulle fore
til at det arbeidet som er gjort til nd med & sikre en
apen sikkerhetskultur innenfor luftfarten skulle
bli svekket av nye lovregler. Dette temaet er i seg
selv sa viktig at vi velger & behandle det i et eget
punkt 3.5.2.1.

Det er ikke riktig, som antydet av Norsk Fly-
gerforbund (NFF), at inntektene fra tvangsmulkt
og overtredelsesgebyr skal tilfalle Luftfartstilsy-
net. Dette fremgér helt klart av ordlyden i lovfor-
slaget ”som betales til staten” (§ 13 a-4). Begrun-
nelsen fremgér av punkt 3.5.5. Til heringsmerkna-
den fra NFF finner departementet det ogsa ned-
vendig & presisere at lovforslaget selvsagt ikke
innebeerer at Luftfartstilsynet skal f4 noen form
for "patalefunksjon”. Overtredelsesgebyr er ikke
botestraff, og betestraff vil fortsette a vaere politi-
ets og patalemyndighetens eneansvar. Den juri-
diske kategoriseringen av de foreslatte reaksjons-
formene er forklart i punkt 3.1.

3.5.2 Overtredelsesgebyr

3.5.2.1  Overtredelsesgebyr som straff og behovet
for d viderefore arbeidet med d fremme en
dpen sikkerhetskultur i luftfarten

3.5.2.1.1  Heringsforslaget

Overtredelsesgebyr er a regne som straff i rela-
sjon til Den europeiske menneskerettighetskon-
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vensjon (EMK). Ileggelse av bade overtredelses-
gebyr (etter det sivilrettslige sporet) og beter
(etter det strafferettslige sporet) for samme for-
hold vil derfor vaere i strid med EMKs tilleggspro-
tokoll 7 artikkel 4 nr. 1 som forbyr dobbeltforfalg-
ning. Man skal med andre ord ikke forfelges pa
nytt for et forhold man allerede har blitt felt eller
frikjent for.

Dette har som konsekvens at anmeldelse og
straffeforfolgelse etter luftfartsloven kapittel XIV,
eller den alminnelige straffeloven, ma samstem-
mes med eventuell bruk av overtredelsesgebyr
etter de reglene som foreslés i dette notatet. Det
folger av Hoyesteretts praksis at det ikke spiller
noen rolle om den sivilrettslige eller strafferetts-
lige sanksjonen ilegges forst. Det kan veaere van-
skelig pa et tidlig tidspunkt i saken & vite hvorvidt
den vil munne ut i overtredelsesgebyr eller anmel-
delse til politiet. Dersom det er aktuelt med straf-
ferettslige sanksjoner, vil patalemyndigheten nor-
malt forst begynne & etterforske saken etter
anmeldelse fra Luftfartstilsynet. Det er imidlertid
ingen ting i veien for at samme sak forfelges pa
samme tid av bade patalemyndighet og Luftfarts-
tilsynet pa de to organenes eget initiativ.

Skjeeringstidspunktet for vern mot dobbelt-
straff inntrer forst nér et eventuelt forelegg er ved-
tatt eller dom foreligger. Dersom Luftfartstilsynet
har anmeldt et forhold som pétalemyndigheten
velger & henlegge, vil Luftfartstilsynet som hoved-
regel fremdeles ha adgang til & forfelge saken
etter det sivilrettslige sporet.

Fordi overtredelsesgebyr er ment som et
onde, er det viktig at hjemmel utformes og brukes
pa en mate som ikke svekker arbeidet med &
fremme apenhet og rapportering om forhold som
er viktig 4 kjenne til i det ulykkesforebyggende
arbeidet. Departementet understreket derfor at
arbeidet med 4 fremme det som i internasjonal
sammenheng gjerne omtales som ”Just Culture”
har hey prioritet, og fremdeles vil ha hey prioritet
selv om de foreslatte reglene blir vedtatt. Det ble i
denne forbindelse vist til at luftfartsloven i 2005
fikk et nytt kapittel XII som inneholder flere
regler som beskytter rapporterene. Endelig ble
det nevnt at det kan vaere hensiktsmessig at Luft-
fartstilsynet utarbeider retningslinjer for avveinin-
gen mellom ”Just Culture”malsetningen og
onsket om 4 fremme en effektiv handhevelse av
reglene om flysikkerhet.

35212

Lufifartstilsynet viser til at reglene i luftfartsloven
kapittel XII er utformet slik at misforstaelser og
andre Kkritikkverdige forhold som omhandles i
rapporter normalt ikke medferer straff eller sank-
sjoner i noen form mot den som rapporterer. Til-
synet understreker samtidig at det ikke er enske-
lig med et system som medferer strafferettslig
immunitet for akterene i luftfarten. Blant de for-
hold som rapporteres er det apenbart at det finnes
overtredelser som samfunnet ma kunne reagere
pa. Luftfartstilsynet mener det er sveert viktig at
innferingen av nye sanksjonshjemler ikke forer til
at systemet for deling av sakalt sikkerhetsinforma-
sjon svekkes, og sier seg enig i at retningslinjer
kan bidra til 4 klargjere grensedragningen. Ende-
lig understreker Luftfartstilsynet at det kan veere
behov for 4 bruke de foreslatte sanksjonene i til-
feller der det blir kjent at plikten til & rapportere
sikkerhetsopplysninger ikke er etterlevd.

Norsk Flygerforbund frykter at de avveiningene
som blir foretatt i eventuelle retningslinjer

Haringsinstansenes syn

“ikke vil mete tilstrekkelig forstielse hos den
enkelte akter i luftfarten.... I tillegg til pliktige
rapporteringssystemer [de som folger av
loven], har flere av selskapene inngatt avtaler
med de ansatte, hvor man aksepterer sterre
grad av rapportering eller utvidet grad av over-
vakning av handlinger i for eksempel cockpit,
enn det som felger av de myndighetsfastsatte
bestemmelser. Hensikten med slike lokale
avtaler, er 4 samle mer informasjon, for sd igjen
4 kunne bruke dette i selskapets flysikringsar-
beid.”

Norsk Flygelederforening viser til at de nye bestem-
melsene i luftfartsloven kapittel XII gjor at Norge
ligger langt fremme i arbeidet for "Just Culture”,
og berommer departementet for dette arbeidet. I
denne forbindelse fremheves det som positivt at
brudd pd bestemmelsene om bruken av rappor-
terte opplysninger i seg selv skal kunne sanksjo-
neres med overtredelsesgebyr. Avslutningsvis
presiserer imidlertid Flygelederforeningen at
man teoretisk sett kan tenke seg at hjemmelen for
ileggelse av overtredelsesgebyr vil kunne brukes
til sanksjonering i tilfeller der reglene i kapittel XII
nettopp skal beskytte mot dette. For & bote pa
dette foreslas det en kryssreferanse mellom regel-
settene som fjerner slik mulig motstrid.

NHO Luftfart og Avinor AS har anfert at over-
tredelsesgebyr ikke bor ilegges for etter at det har
veert gitt formelt varsel.



24 Prop.83L

2011-2012

Endringer i luftfartsloven

3.5.2.1.3

Departementet mener det er viktig a4 understreke
at bdde de foreslatte reglene om tvangsmulkt og
overtredelsesgebyr og de reglene som er gitt for &
beskytte personer som rapporterer sikkerhetsre-
levante opplysninger til luftfartsmyndighetene
mot negative konsekvenser (beskyttelsesre-
glene), har som formadl a forbedre flysikkerheten.
Eventuell uenighet dreier seg kun om hvilken
avveining mellom disse regelverkene som gir best
flysikkerhet, i den grad det overhodet er noen
motstrid.

Likevel er departementet enig i heringsinstan-
senes generelle poeng om at sanksjoner og andre
negative reaksjoner fra luftfartsmyndighetens
side innebaerer en potensiell fare for at den eksis-
terende dpenhetskulturen blir svekket. De beskyt-
telsesreglene som ble foyd til luftfartslovens kapit-
tel XII 1 2005 (se Ot.prp. nr. 50 (2004-2005)) inne-
baerer at Norge er blant de landene som har kom-
met lengst i arbeidet med 4 etablere et formelt
regelverksgrunnlag for en &pen sikkerhetskultur.
Samtidig viser forarbeidene til de nevnte lovend-
ringene at det er tilneermet umulig & utforme
regler som innebarer en avveining av interessene
som alle berorte er i stand til 4 slutte seg til fullt
ut.

Nar en leser en del av heringsuttalelsene, kan
en fi inntrykk av at departementet foreslar 4 inn-
fore nye reaksjonsformer som i vesentlig grad for-
skyver avveiningen av hensyn bort fra vern og
apenhet i retning av streng handheving med fare
for & undergrave de resultatene som er oppnadd i
arbeidet med & fremme apenhet. Dette er selvsagt
ikke hva departementet tar sikte pa.

For det forste gir luftfartsloven § 12-28 allerede
i dag et vern mot tilbakekall av sertifikater i
mange praktisk viktige tilfeller der det dreier seg
om hendelige uhell eller andre milde grader av
skyld. For & unngé et inkonsistent regelverk har
departementet i det endelige lovforslaget tatt inn
en henvisningsbestemmelse i hjemmelen for over-
tredelsesgebyr som gjor det klart at overtredel-
sesgebyr aldri skal kunne ilegges nar det folger av
§ 12-28 at sertifikat ikke kan trekkes tilbake.

Departementet har i samme bestemmelse
ogsa foreslatt en skjgnnsmessig regel som krever
at det i vurderingen av om overtredelsesgebyr
skal ilegges blir lagt vekt pa at overtredelsesgebyr
vil kunne skape generell frykt for negative konse-
kvenser av & gi opplysninger. Departementet
mener det er liten grunn til & frykte redusert rap-
portering til offentlige myndigheter sa lenge over-
tredelsesgebyr bygger pa opplysninger luftfartstil-

Departementets vurdering

synet selv har innhentet. For & fange opp en av
merknadene fra Norsk Flygerforbund har depar-
tementet ogsa foyd til en generell og skjennsmes-
sig bestemmelse som krever at det legges vekt pa
om ileggelse av overtredelsesgebyr vil redusere
viljen til & gi opplysninger bade til offentlige myn-
digheter og til selskapsinterne rapporteringsord-
ninger som typisk bygger pa avtale.

For det andre ber det nevnes at EU har regler
om gkonomiske sanksjoner (se punkt 3.4.1.0g
3.5.4) og regler om rapportering av sikkerhetsre-
levante opplysninger (direktiv 2003/42/EF) side
ved side, og at det ikke har veert ansett som noe
avgjorende hinder.

For det tredje har departementet foretatt en
grundigere vurdering av hvordan utfyllende ret-
ningslinjer kan bidra til & presisere hvordan Luft-
fartstilsynet skal uteve skjonn innenfor de ram-
mene som folger av lovteksten. Departementet
har merket seg at flere heringsinstanser har
understreket behovet for 4 presisere nar og hvor-
dan Luftfartstilsynet skal bruke de foreslatte
hjemlene.

Dersom malsetningen bare var & skape forut-
beregnelighet for luftfartsneeringen, ville det
strengt tatt veere tilstrekkelig om Luftfartstilsynet
selv utformet og offentligjorde retningslinjer for sin
egen praksis. Men departementet forstar herings-
instansene dit hen at lovforslaget oppfattes som s&
vidt generelt at det & presisere bruken av det av
prinsipielle grunner ber ligge til et annet organ
enn det som selv skal praktisere det. Det naturlige
er i sé fall at dette gjores enten av Samferdselsde-
partementet eller av Regjeringen.

Departementet ensker ikke a ta endelig stil-
ling til hvordan dette skal gjeres, men antar at det
kan gis slike retningslinjer bade i form av forskrif-
ter og i form av nye bestemmelser i instruksen for
Luftfartstilsynet som er fastsatt ved kongelig reso-
lusjon. Ideer vil kunne hentes fra den sékalte Pata-
leinstruksen. I begge tilfeller vil markedet kunne
informeres om innholdet pa en mate som i merk-
bar grad ber begrense den usikkerheten som
matte veere en konsekvens av de generelt formu-
lerte hjemmelsbestemmelsene.

Innholdsmessig bor det fremgé av retningslin-
jene at overtredelsesgebyr normalt bare skal
benyttes i unntakstilfeller der det foreligger alvor-
lige brudd pa regler eller vedtak. Dernest ber det
veere en betingelse at de gvrige reaksjonsformene
som Luftfartstilsynet har til disposisjon ikke er
like gode eller bedre egnet. Departementet mener
for sé vidt at dette folger allerede av at forvaltnin-
gen ber ha som utgangspunkt at ethvert inngrep i
privates frihet skal vaere nedvendig. Basert pa
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rettspraksis synes det likevel ikke 4 kunne oppsti-
les et generelt krav om forholdsmessighet, jf. Rt.
2011 s. 304 (avsnitt 56).

NHO Luftfart og Avinor AS’ anfersel om at
overtredelsesgebyr ikke ber benyttes for det er
gitt en formell advarsel synes i utgangspunktet a
stemme godt med departementets syn. Trolig er
det dekning for & si at advarsel i det hele tatt er et
mindre egnet middel i de tilfellene der en overtre-
delse bestir av en lepende aktivitet eller en til-
stand. Advarsel vil trolig veere en mer naturlig
reaksjonsform i de tilfellene der det dreier seg om
flere, isolert sett mindre alvorlige, punktovertre-
delser. Et velkjent eksempel pa en slik ordning er
systemet med prikkbelastninger for brudd pa veg-
trafikkloven. De heringsuttalelsene som stiller
krav om bruk av formell advarsel fanger ikke opp
det viktige skillet mellom permanente/lopende
overtredelser og punktovertredelser. Heringsutta-
lelsene synes ogsd i stor grad & veere skrevet med
flysikkerhetsreglene i tankene. Dette gjor at
heringsmerknadene ikke gir grunnlag for 4 statu-
ere et generelt prinsipp.

Argumentasjonen ovenfor tilsier ikke et det &
la veere a etterleve den lovforankrede plikten til d
rapportere opplysninger om ulykker og hendelser (se
§ 12-9) skal vaere vernet mot sanksjoner. Derfor
er brudd pd denne plikten straffesanksjonert i
lovens kapittel XIV. Departementet mener derfor
det er mest konsekvent at man ogsd skal kunne
ilegge overtredelsesgebyr for manglende etterle-
velse av rapporteringsreglen, og har utformet lov-
utkastet i trad med dette.

3.5.2.2  Forholdet til Grunnloven § 97

Departementet legger opp til at det i noen klart
definerte tilfeller skal veere mulig 4 ilegge overtre-
delsesgebyr for brudd pa vilkar som er tatt inn i
enkeltvedtak, typisk lufthavnkonsesjoner. Det leg-
ges opp til at hjemmelen ogsa skal kunne benyttes
ved brudd pa konsesjoner som er gitt for loven
trer i kraft, men bare for brudd pa konsesjonen
som finner sted etter dette tidspunktet.
Departementet legger til grunn at Grunnloven
§ 97 ikke er til hinder for dette. Sa lenge bestem-
melsen bare benyttes overfor brudd som finner
sted etter at den har tradt i kraft dreier det seg
ikke om tilbakevirkning i egentlig forstand.
Departementet har kommet til at det heller ikke
er naturlig & se pa overtredelsesgebyr som et inn-
grep i ervervede rettigheter, beslektet med skran-
ken i Grunnloven § 105. Det er ikke snakk om &
innfere noen nye materielle forpliktelser for inne-
haveren av konsesjonen. Bestemmelsen innferer

kun en ny reaksjon dersom de forpliktelsene som
allerede foreligger ikke respekteres. Det er van-
skelig & se at en person som ikke etterlever vilké-
rene i en konsesjon skal ha en legitim beskyttelse
mot en reaksjon som Stortinget mener er nedven-
dig. Departementet mener det ogsa mé kunne leg-
ges en viss vekt pa at alternativet vil veere & umu-
liggjore bruk av overtredelsesgebyr i 20 ar ved
brudd pa konsesjoner som nylig er gitt.

3.5.2.3  Overtredelsesgebyr ved brudd pa reglene

om flysikkerhet

Fordi heringsinstansenes argumenter stor sett
har rettet seg mot hensiktsmessigheten av &
kunne ilegge overtredelsesgebyr ved brudd pa
sikkerhetsreglene har departementet allerede
brukt mye plass (punkt 3.5.1 og 3.5.2.1) pa &
begrunne hvorfor det er behov for 4 kunne ilegge
overtredelsesgebyr pa nettopp sikkerhetsomradet
som star sa sentralt i luftfartslovgivningen. Argu-
menter knyttet til hver enkelt paragraf i lovforsla-
get fremgéar av merknadene i kapittel 12.

Som et konkret eksempel kan nevnes brudd
pa reglene om bemanning av luftfartey. Antallet
kabinansatte har direkte betydning for sikkerhets-
nivaet. Samtidig er det en klar sammenheng mel-
lom bemanning og driftskostnader. I et konkur-
ranseutsatt marked med et betydelig kost-
nadspress vil flyselskapene ofte enske a redusere
bemanningen til et minimum. Bade av hensyn til
flysikkerheten, og for & sikre like konkurransevil-
kar mellom flyselskapene, er det viktig at Luftfart-
stilsynet har mulighet til 4 reagere mot brudd pa
kravene. Fordi insentivet til 4 redusere bemannin-
gen under regelverkets krav er av gkonomisk art
vil det vaere mer treffsikkert 4 reagere med en
okonomisk reaksjon enn med tilbakekall av
driftstillatelse. Man kan inndra besparelsen ved &
bryte reglene med et visst preventivt tillegg. Der-
som det dreier seg om enkeltbrudd, eller noen fa
brudd pa loven vil tilbakekall kunne fortone seg
som uforholdsmessig, og fordi regelbruddet alle-
rede er historie (ikke et permanent fenomen) vil
tvangsmulkt vaere lite aktuelt. Overtredelsesge-
byr vil veere meget godt egnet.

Som et annet konkret eksempel kan en nevne
presseoppslag i februar 2011 der en betydelig
andel av flyverne oppgir & ha opplevd brudd pa
arbeidstidsbestemmelsene som er gitt i medhold
av luftfartsloven. Opplysningene er ikke innhentet
av Luftfartstilsynet og departementet kjenner ikke
den metodikken som ligger til grunn for den aktu-
elle sporreundersekelsen. Selv om de reelle tal-
lene skulle veere lavere, s er det alvorlig. Depar-
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tementet mener de samme argumentene gjor seg
gjeldene her som i relasjon til bemanningsre-
glene.

3.5.2.4  Overtredelsesgebyr ved brudd pd
securityreglene (anslag mot luftfarten)
3.5.2.4.1  Heringsforslaget

Departementet viser til at det i medhold av luft-
fartsloven §§ 7-24 og 7-25 er vedtatt en forskrift
om forebyggelse av anslag mot sikkerheten i luft-
farten (heretter “securityforskriften”). Forskriften
gjennomforer et sett av EJSregler som utgjer en
sentral del av securityregelverket. Ved forordning

(EF) nr. 300/2008 av 11. mars 2008 om fastset-

telse av felles bestemmelser om sikkerhet i sivil

luftfart (heretter “forordningen”) har EU vedtatt
en helt ny rammeforordning for securityomradet.

I heringsforslaget legger departementet til grunn

at det er denne nye forordningen som gir det kla-

reste bildet av hvilke typer securityforpliktelser
som ma vaere mulig 4 handheve i fremtiden. Disse
forpliktelsene kan deles i fire kategorier:

a. Plikter som fremgéar direkte av forordningen
og som retter seg mot medlemsstatene.

b. Plikter som fremgar av regler eller beslutnin-
ger som er vedtatt eller vil bli vedtatt i medhold
av forordningen og som retter seg mot med-
lemsstatene.

c. Plikter som fremgér direkte av forordningen
og som er rettet mot enkeltpersoner eller foretak
i medlemsstatene.

d. Plikter som fremgéar av regler som er vedtatt
eller vil bli vedtatt i medhold av forordningen
og som retter seg mot enkeltpersoner og foretak
i medlemsstatene.

Dette lovarbeidet gjelder bare Luftfartstilsynets
(internrettslige) handheving av de pliktene som
er nevnt i punkt ¢) og d). Ansatte i Luftfartstilsy-
net vil ofte sta overfor et dilemma nér de konstate-
rer at flyplasser og flyselskap ikke respekterer de
forpliktelsene de har etter securityregelverket.
Det kan veaere ubemannede eller dpne sluser pa
lufthavner, bagasje som ikke er overvéket pa kor-
rekt mate eller palegg om montering av las eller
overvakingsutstyr som ikke etterleves. Anmel-
delse til politiet vil i de fleste tilfellene veere en lite
aktuell reaksjonsform. Selv om securityregelver-
ket har til formal & forebygge straffbare handlin-
ger, vil et brudd pé disse reglene i seg selv ikke
utgjere en straffbar handling etter den alminne-
lige straffeloven. Det dreier seg med andre ord
om brudd péa rent forebyggende regler som bare

er straffbare etter luftfartsloven § 14-29 (brudd pa
forskrift gitt i medhold av luftfartsloven).

Under henvisning til argumentene i punkt
3.5.1.1 la departementet derfor til grunn at det
kan veere behov for alternative sanksjonsformer.
Etter securityforskriften skal lufthavner og flysel-
skaper ("luftfartsselskaper”) ha sikkerhetsgod-
kjenning fra Luftfartstilsynet. 1 tillegg kan fol-
gende spke om sikkerhetsgodkjenning: Fraktleve-
randerer, postoperaterer, leveranderer av luft-
fartsselskapenes lager og forsyninger og catering
om bord og leveranderer av luftfartsselskapenes
rengjoringstjenester, lager og forsyning for ren-
gjeringstjenester om bord.

Dersom grunnlaget for en godkjenning ikke
lenger er til stede folger det av samme forskrift at
den skal tilbakekalles. De praktiske konsekven-
sene av et slikt tilbakekall vil variere fra én fore-
takstype til en annen. For en flyplass som mister
sin godkjenning vil konsekvensene veere drama-
tiske. Flyplassen vil matte stenge dersom det ikke
er grunnlag for & gi dispensasjon fra de bestem-
melsene som ikke overholdes. P4 samme mate vil
et flyselskap som har mistet godkjenningen matte
sette flyene sine péa bakken. I slike tilfeller vil det
apenbart veere en fordel 4 kunne opprettholde
driften samtidig som det gis et pilegg om retting
av det ulovlige forholdet under trussel om en gko-
nomisk reaksjon.

3.524.2

Luftfartstilsynet uttrykker generelt at de er enige i
departementets vurderinger i heringsnotatet.

SAS uttrykker at regelverket om security fore-
lopig er et "ungt” regelverk som er gjenstand for
relativt hyppige endringer, og forskjellige tolknin-
ger og praktisering. Sa lenge dette omrédet er sé
vidt umodent vil det vare uheldig & iverksette
straffesanksjoner. Forst md man oppna sid god
harmonisering at en ikke konstruerer konflikter
mellom akterene i bransjen og myndighetene.

De ovrige heringsinstansene har ikke uttalt
seg saerskilt om security.

Hgringsinstansenes syn

3.5.24.3

Departementet kan ikke se at det har kommet inn
merknader som tilsier at reglene om security ber
unntas fra virkeomradet for nye regler om tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr. Departementet for-
stdr argumentene fra SAS, men kan ikke se at
dette tilsier at securityregelverket ber unntas fra
virkeomradet for reglene om overtredelsesgebyr.
Slik er heller ikke merknaden formulert av SAS.

Departementets vurdering
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De hensynene SAS viser til ber i stedet pavirke
hvordan man velger & ta i bruk de nye hjemlene
nar den nye forordningen tas inn i norsk rett ved
forskrift. Vi viser til de generelle rettssikkerhets-
vurderingene som er foretatt i punkt 3.5.1.3.

3.5.2.5 Overtredelsesgebyr ved brudd pa
miljereglene
3.5.2.5.1  Heringsforslaget

Hoeringsnotatet tok som utgangspunkt at miljere-
glene innbyrdes er noksa forskjellige. De viktigste
kategoriene med mulig forankring i luftfartsloven
er stoyregulering, miljgbegrunnede bestemmel-
ser tatt inn i konsesjoner gitt til drift av lufthavner,
og regler om utslipp av klimagasser. Det ble vist
til at den sistnevnte gruppen trolig vil fi sterre
betydning i drene som kommer, men at arbeidet
med disse reglene forelopig ikke var kommet til-
strekkelig langt til at det var naturlig 4 drefte dem
i dette lovforslaget.

Etter at heringen ble avsluttet har EU besluttet
4 ta luftfarten inn i ordningen med kvotehandel
for CO2. Dette er gjort ved direktiv 2008/101/EF
som er tatt inn i EQJS-avtalen. Dernest er den tatt
inn i norsk rett ved endring av lov om kvoteplikt
og handel med kvoter for utslipp av klimagasser
(klimakvoteloven) og forskrift om kvoteplikt og
handel med kvoter for utslipp av klimagasser (kli-
makvoteforskriften). Denne lovsystematikken leg-
ger opp til at handhevingen av kvotehandelssyste-
met ikke vil veere forankret i luftfartsloven. Kvote-
handelssystemet omtales derfor ikke i det fol-
gende selv om det har sine helt egne handhe-
vingsutfordringer. Miljeverndepartementet vil
folge opp disse i tiden som kommer.

Luftfartstilsynet og Samferdselsdepartementet
har mulighet til & fastsette dpningstider i konsesjo-
ner som gis til drift av lufthavner. Et av de viktig-
ste hensynene ved fastsettingen av apningstider
er egnsket om & beskytte naboene til lufthavnene
mot stoy — serlig om natten.

Héandhevingen av slike dpningstider er under-
lagt Luftfartstilsynet. Vi ser da bort fra apningsti-
der som er fastsatt av lufthavnen selv eller av
lokale myndigheter, og som folgelig ikke fremgar
av den statlige konsesjonen.

Til tross for at behovet for & verne naboene
mot stoy er et meget tungtveiende hensyn, vil det
a trekke tilbake konsesjonen vare en drastisk
reaksjon som lett vil kunne oppfattes som ufor-
holdsmessig. Seerlig hardt rammer det “uskyldige
tredjepersoner” som er avhengige av a reise til og

fra lufthavnen, samt de flyselskapene som trafik-
kerer lufthavnen.

Stoy pa Oslo lufthavn, Gardermoen (OSL) er i
dag regulert i en sarskilt forskrift av 15. februar
2011 nr. 144 om steyforebygging for Oslo luft-
havn, Gardermoen. Forskriften har i lengre tid
veert under forberedelse. I en evalueringsrapport
fra 2002 konkluderer Luftfartstilsynet med at den
da gjeldende forskriften har bidratt til & redusere
steyen, men at forskriften vil ivareta lokalbefolk-
ningens stoyinteresser bedre dersom enkelte av
bestemmelsene ble klargjort og héandhevingen
styrket.

I heringen av forskriften ble det foreslatt & gi
Kklarere og mer realistiske regler om hvor og hvor-
dan flyene skal fly inn til og ut fra lufthavnen.
Dette skal oppnéas ved at flyene ved avgang ma
holde seg innenfor klart definerte toleransekorri-
dorer.

Departementet la til grunn at ensket om &
redusere stoyproblemene for naboene rundt OSL
ma tillegges stor vekt. De flytraseene som for-
skriftsfestes mé respekteres og handheves pa en
effektiv méte. Samtidig krever rettssikkerhets-
hensyn at reglene er sa klare at det ikke er tvil om
nér de er brutt. I praksis kan det veere krevende &
fastsette regler som ivaretar begge disse hensy-
nene nar det samtidig er nedvendig med en viss
operativ fleksibilitet. Fleksibilitetskravet er for-
sokt ivaretatt gjennom en egen unntaksbestem-
melse som apner for at den enkelte utever kan
avvike fra bestemmelsene i forskriften der dette
er pakrevd av sikkerhetsmessige arsaker. Slike
avvik skal rapporteres skriftlig sd snart som
mulig. Rapporteringsforpliktelsen vil ivareta beho-
vet for dokumentasjon og begrunnelse i det
enkelte tilfellet, og dette vil gjore det mulig for
Luftfartstilsynet 4 handheve reglene pa en maéte
som tar tilberlig hensyn til sikkerheten.

Alle landinger og avganger blir registrert, slik
at det er mulig & dokumentere neyaktig hvordan
et fly har floyet. Det vil med andre ord bli regis-
trert om et fly har beveget seg utenfor toleranse-
korridorene. Utfordringen er forst og fremst a
dokumentere hvorfor et fly beveger seg utenfor
korridorene og hvem som har besluttet dette.
Dersom piloter og flygeledere gir hverandre
muntlig beskjed kan man tenke seg at samtalen
lagres og spilles av etterpa fra sikalte tekniske
registreringssystemer. Men dersom det er piloten
selv som bestemmer at det er nedvendig & gjore
en manever, for eksempel pa grunn av krevende
veerforhold, kan det veere vanskeligere 4 doku-
mentere i ettertid hvilken vurdering som ble fore-
tatt.
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I den grad pilotene i ettertid skal métte rede-
gjere for hvorfor de gjorde som de gjorde, kan de
lett komme i en situasjon hvor de blir nedt til 4 for-
klare seg om feil eller mulige feil de selv har gjort.
Man kan heller ikke se helt bort fra faren for at
noen vil enske & velte ansvaret for det som er gjort
over pa andre involverte i en konkret situasjon.

Selv om det er flere spersmal som mé utredes
nermere for forskriften handheves ved hjelp av
overtredelsesgebyr, konkluderte departementet
med at luftfartsloven ber hjemle overtredelsesge-
byr for brudd pa steyregler.

3.5.2.5.2
Wideroe’s Flyveselskap AS uttaler generelt at

Hegringsinstansenes syn

"Utfordringen kan her veere & skille mellom
situasjoner hvor en operater utnytter brudd pa
bestemmelsene for egen vinning eller hvor en
nedssituasjon eller forhold utenfor operaterens
kontroll (vaer) har vert arsaken. Det er viktig
at lovutformingen ikke lages slik at det eker
risikoen for at det utevende ledd blir ledet til &
komme i en uensket situasjon. Sikkerhet ma
prioriteres selv om bestemmelsene brytes.”

Norsk Flygerforbund mener det vil

“veere uheldig om piloter i frykt for mulig
straffansvar pa grunn av for eksempel stoy, vel-
ger en flyrute som ikke er optimal i forhold til
operative vurderinger. Slik sett bidrar ikke
truslene om overtredelsesgebyr til bedre fly-
sikkerhet...Den enkelte flyger sitter i et opera-
tivt miljg med tidvis hey arbeidsbelastning og
tidvis kompliserte utfordringer. I slike situasjo-
ner er det avgjerende for flysikkerheten at fly-
geren opplever at de har mulighet til 4 ta avgjo-
relser utelukkende basert pa hva som ansees &
vaere mest korrekt og hensiktsmessig der og
da.”

Avinor sier at

"Dersom en flygeleder gir en pilot instruks om
4 avvike fra [trasé/stoy]forskriften [for Garder-
moen], vil dette bli registrert ved opptak av
radiokommunikasjonen. SD tenker seg at
denne registreringen kan brukes som bevis pa
hvorfor forskriften ble brutt. Avinor har, som
forskriften krever, laget en instruks for
behandling og bruk av slike data. Instruksen
gir klare foringer for at disse dataene kun skal
brukes for 4 bedre sikkerheten, dvs. kun i for-

bindelse med luftfartsulykker og luftfartshen-
delser og ikke for & samle bevis for 4 palegge
straff..... Utfordringene knyttet til [overhol-
delse av flytraséer] er i dag hovedsakelig rela-
tert til et mangelfullt regelverk. Dagens for-
skrift for inn- og utflygning til Oslo lufthavn,
Gardermoen er uegnet som grunnlag for ileg-
gelse av tvangsmulkt eller overtredelsesge-
byr... P4 denne bakgrunn er det enskelig at
man forst fokuserer pa & fa pa plass en ny for-
skrift for inn- og utflygning, slik at man far en
entydig forstéelse for hva som er tillatt.”

Norsk forening mot stey viser til at formalet med
lovforslaget er a hdandheve blant annet de stoyre-
glene som finnes og at dette sammenyaller med det
som er sagt om minimalisering av negative konse-
kvenser for omgivelsene da Oslo lufthavn, Garder-
moen ble besluttet bygget.

Foreningen mot unedig flystey har avgitt en
fyldig heringsuttalelse som i hovedsak er ment
som et innlegg i arbeidet med 4 utforme den nye
stoyforskriften for Oslo lufthavn, Gardermoen.
Blant annet heter det at

“Bredden pé ...[fly]lkorridorene er ... si brede
at det er tvilsomt om det muliggjor kontroll og
samkjering av flybevegelsene... Det ma kunne
gis sanksjoner for brudd péa forskriften. Det vil
da veere rimelig at boten tilfaller kommunen
som et sremerket tilskudd til steyforbedring
og forbedring av neermilje rundt flyplassen”.

35253

Noen av heringsinstansene har kommentert inn-
holdet i de eksisterende og foreslatte stoyreglene
for Oslo lufthavn, Gardermoen. Departementet er
enig med heringsinstansene i at diskusjonen om
hva som skal veere tillatt — dvs. hvordan hensynet
til de som bergres av stoyen veies mot behovet for
operativ frihet, effektivitet og sikkerhet — er en
viktigere diskusjon enn de handhevingsspersma-
lene som tas opp i dette lovforslaget. Departemen-
tet vil i tillegg understreke viktigheten av &
arbeide for at flyene slipper ut mindre stoy. Men
disse viktige oppgavene kan ikke veere til hinder
for at luftfartslovens handhevingsbestemmelser til
enhver tid ma veere utformet pa en méte som sik-
rer etterlevelse av de vanskelige faglige og poli-
tiske avveiningene som er nedfelt i stoyforskrifter
og konsesjonsbestemmelser.

Under henvisning til de generelle bemerknin-
gene i punkt 3.5.1.3 slutter departementet seg fullt
ut til kravet om at de underliggende pliktreglene

Departementets vurdering
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(f.eks. stoyforskrifter) ma veere tilstrekkelig klare.
I sd mate er det karakteristisk for saken at bade de
som er opptatt av a forebygge stoy, og de som er
opptatt av 4 verne om arbeidsmiljeet til flygende
personell, begge uttrykker bekymring, men fra
stikk motsatte utgangspunkt. Det at de stoyfaglige
og steypolitiske avveiningene som ma foretas ved
utformingen av et stoyregelverk er vanskelige er
ikke et argument mot at det valget som til sist tas
ikke skal respekteres. Snarere tvert om — det gjor
det bare ekstra viktig & serge for at den avveinin-
gen som fremgar av regelverket etterleves.

Departementet legger til grunn at en lovhjem-
mel ikke kan utformes med utgangspunkt i debat-
ten om utformingen av en forskrift. Lovgivers vur-
deringer ma bygge pa et lengre tidsperspektiv.
Departementet kan ikke se at noen av heringsin-
stansene har hatt prinsipielle innvendinger mot at
loven ber hjemle bruk av overtredelsesgebyr ved
brudd pa fremtidige miljgbestemmelser, her-
under stoybestemmelser, fastsatt med hjemmel i
luftfartsloven. Det endelige lovforslaget er derfor
basert pa dette generelle standpunktet.

Som det fremgéar av den generelle dreftelsen i
punkt 3.5.1.3 vil de berortes rettsikkerhet matte
ivaretas blant annet gjennom det viktige arbeidet
med & utforme forskrifter og konsesjonsvedtak
der de ulike hensynene veies mot hverandre og
der resultatet av avveiningen blir gitt et tilstrekke-
lig Klart uttrykk. En dreftelse av reaksjonshjemle-
nes utforming kan derfor ikke forutsette at de
beslutningene som skal handheves er uklare. Depar-
tementet ser ikke bort fra at nettopp det faktum at
man ved utformingen av en miljeregel er seg
bevisst at den skal kunne hiandheves med overtre-
delsesgebyr snarere vil bidra til nedvendig klar-
het.

Synspunktene fra Norsk Flygerforbund ma
derfor besvares med at de krav som stilles til fly-
gerne ikke ma ha et slikt innhold at de svekker
sikkerheten. I forlengelsen av dette ma det ogsa
kreves av handhevingen til Luftfartstilsynet at den
bidrar til mer sikkerhet pa sikt.

Departementet er enig i Avinors anfersel om
at opptak av kommunikasjon mellom flygeledere
og flygere star i en seerstilling i det forebyggende
sikkerhetsarbeidet. Det fremgér av luftfartsloven
§§ 12-10 og 12-11 at det stiller strenge krav til bru-
ken av opplysninger som lagres i denne typen tek-
niske registreringssystemer. Bestemmelsene
apner begge for at departementet tar stilling til
om et lagringssystem er av en slik karakter at det
faller inn under beskyttelsesreglene.

Forarbeidene til disse lovbestemmelsene viser
at lovgiver legger stor vekt pa a sikre konfidensiell

behandling av sikkerhetsrelevante opplysninger.
Departementet ser derfor ikke bort fra at dette
argumentet ogsd ber veere avgjerende nar en
senere skal ta stilling til hvilke opplysninger som
skal kunne brukes nar en tar stilling til om fremti-
dige miljeregler er brutt. Men slike bevismessige
hensyn kan ikke veere en avgjerende innvending
mot at luftfartsloven skal gjore det mulig 4 hand-
heve miljeregler ved hjelp av ekonomiske reaksjo-
ner.

Onsket fra Foreningen mot unedig flystey om
at eventuelle overtredelsesgebyr ber tilfalle de
berorte kommunene knytter seg til en bredere
debatt om eremerking. Normalt dreier denne
debatten seg om eremerking av avgifter og ikke
om premerking av proveny for reaksjoner som
skyldes lovbrudd. Departementet konkluderer i
punkt 3.5.5.3 med at det ikke er onskelig 4 la disse
provenyinntektene tilfalle Luftfartstilsynet. Det
vises til den begrunnelsen som er gitt der.

3.5.2.6  Overtredelsesgebyr ved brudd pa reglene
om tidsluker (slots)
3.5.2.6.1 Haringsforslaget

Ved forskrift av 15. juli 1994 nr. 691 er forordning
(EQF) nr. 95/93 om fastsettelse av felles regler for
tildeling av tidsluker (slots) pa lufthavner i Felles-
skapet (tidslukeforordningen) gjort til norsk rett.
Det folger av dette regelverket at Oslo lufthavn
(Gardermoen), Stavanger lufthavn (Sola), Bergen
lufthavn (Flesland) og Kirkenes lufthavn (Hey-
buktmoen) er sakalte koordinerte lufthavner. Det
vil si at det er nedvendig 4 ha fatt tildelt en
tidsluke av den sékalte slotskoordinatoren for & f&
lov til & ta av eller lande pa disse lufthavnene i de
tidsrommene de er koordinerte.

Tidslukeforordningen er forst og fremst et
regelverk som palegger medlemsstatene a serge
for at lufthavner med kapasitetsknapphet blir
koordinerte og at det utpekes en lufthavnkoordi-
nator og en koordineringskomite som administre-
rer tidslukefordelingen i trdd med forordningens
regler. Forordningen inneholder ikke noe uttryk-
kelig forbud mot & fly uten 4 ha fatt tildelt tidsluke,
men for grovere tilfeller heter det pa dansk:

"Medlemsstaterne sikrer, at der findes sanktio-
ner, som er effektive, star i et rimeligt forhold
til overtraedelsen og har en afskreekkende virk-
ning, eller tilsvarende foranstaltninger for at
modvirke gentagen og forsatlig flyvning pa
tidspunkter, som afviger betydeligt fra de til-
delte slots, eller benyttelsen af slots pa en
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made, der afviger betydeligt fra den, der blev
anfort i forbindelse med tildelingen, nar dette
berorer lufthavnsoperationerne eller lufttrafik-
ken negativt.”

Denne bestemmelsen forutsetter helt klart at det
er forbudt & fly pd den méaten som beskrives i
bestemmelsen. I tillegg finnes det en forebyg-
gende regel som viser at ingen har retf til 4 lande
uten tildelt tidsluke pd de aktuelle lufthavnene,
uansett omfanget av virksomheten:

"Et luftfartsselskabs flyveplan kan afslas af de
kompetente  lufttrafikstyringsmyndigheder,
hvis luftfartsselskabet har til hensigt at lande
eller afgé i en koordineret lufthavn i de koordi-
nerede perioder uden et af koordinatoren til-
delt slot.”

Departementet la i heringsnotatet til grunn at det
beste er dersom en kan forebygge flygninger uten
tildelt tidsluke med begrensede administrative
omkostninger. I dag pélegger verken forordnin-
gen eller den norske gjennomferingsforskriften
de som administrer flytrafikken 4 samarbeide
med dem som er ansvarlig med tildelingen av
tidsluker for & péase at det er samsvar mellom fly-
geplaner og tidsluketildeling. De er heller ikke
palagt & stanse slike flygninger dersom de blir
kjent med avvik.

Som en del av regelverket om et felles euro-
peisk luftrom er det vedtatt en forordning om luft-
trafikkstyring (ATFM), og i denne er det etablert
et grunnlag for & samordne flygeplaner og tilde-
ling av tidsluker. P4 sikt vil denne typen samord-
ning bidra til 4 forebygge brudd pa reglene om
tidsluker. Men etter det departementet har fatt
opplyst er det forelepig bare snakk om & foreta
denne typen samordning i tilknytning til store
arrangementer med betydelige trafikkvolumer
som avvikles utenom ordinere trafikkprogram.

Departementet la derfor til grunn at det uan-
sett vil veere behov for & kunne ilegge overtredel-
sesgebyr ved manglende etterlevelse av tidsluke-
forordningen. I folge opplysninger fra Luftfartstil-
synet gjennomferte et norsk flyselskap hesten
2008 en rekke flygninger pa en norsk lufthavn
uten 4 ha fatt tildelt tidsluker. Tilsynet har vurdert
saken, og kommet til at det er vanskelig 4 sanksjo-
nere denne opptredenen etter gjeldende regel-
verk. Departementet ensker ikke 4 ta stilling til
den konkrete saken, men legger til grunn at det
antatte faktum i saken, tidslukeforordningens
krav til hdndhevelsen og sammenligninger med
hvordan man har regulert dette omradet i andre

toneangivende land tilsier at det ber veere mulig &
ilegge overtredelsesgebyr for brudd pé forordnin-
gen.

Departementet er kjent med at det finnes slike
sivile beteordninger i andre E@JS-land, blant annet
Storbritannia, Frankrike og Spania. Departemen-
tet viste til at det ikke har hatt anledning til &
foreta en systematisk innhenting av opplysninger
om betenivaet i andre E@S-land. Fra Airport Coor-
dination Norway AS har det likevel fatt opplyst at
betenivaet pa de koordinerte lufthavnene i Frank-
rike ligger pad 2.500 euro per landing utenfor
tidsluke. Av det britiske regelverket fremgér det
at maksimal betestraff per landing utenfor
tidsluke er 20.000 britiske pund. Selv om det ikke
pa noen mate er representativt, er det interessant
at ett selskap har blitt ilagt sd mye som 2 millioner
pund i betestraff for en serie av landinger 30
minutter for tildelt tidsluke pa Manchester luft-
havn.

Den forste av de siterte bestemmelsene oven-
for krever at flygningen/-ene “bererer lufthavns-
operationerne eller lufttrafikken negativt”. I den
grad det paferer andre flyselskaper eller operato-
rer av flyplasser skonomisk tap, kan man sperre
seg om overtredelsesgebyret ber kunne tilfalle
den som har lidt tap. Et slikt system ville inne-
bare at overtredelsesgebyret endrer karakter fra
a veere en ren sanksjonsregel (et onde for den det
blir ilagt) til & bli en reparasjonsregel (dekke tap).
Departementet kom i heringsnotatet til at det
forelepig ikke vil foresla en slik lgsning.

Den britiske og den franske ordningen er
interessante ogsa ved at ordningen med 4 ilegge
boter i disse landene har blitt delegert fra staten
til slotskoordinatoren. Dette er ikke en ordning vi
kjenner fra andre omrader av luftfartsnaeringen,
og departementet ensket heller ikke & foresla det
né. Det er lite tvilsomt at en slik losning ville spare
staten (Luftfartstilsynet) for arbeid og at slotsko-
ordinatoren i utgangspunktet vil ha bedre kunn-
skap om den enkelte saken enn tilsynet har.
Departementet mente likevel at det avgjerende
ma veere at rettssikkerheten blir best ivaretatt der-
som Luftfartstilsynet far myndighet til & ilegge
overtredelsesgebyr i disse sakene.

3.5.2.6.2  Hgringsinstansenes syn

Airport Coordination Norway AS (ACN) ble eta-
blert i 1998 for & foresta slotskoordinering pa nor-
ske lufthavner i samsvar med den norske forskrif-
ten om tidsluker og den underliggende forordnin-
gen. Selskapet eies med 50 prosent av norske luft-
havner og med 50 prosent av norske lisensierte
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flyselskaper. ACN hilser velkommen at det etable-
res en ordning med overtredelsesgebyr for brudd
pa tidslukeforskriften. Mesteparten av heringsut-
talelsen dreier seg om forstielsen av tidslukefor-
ordningen og omtalen av denne i heringsnotatet.
Departementet finner grunn til 4 gjengi folgende
selv om det ikke gjelder lovforslaget direkte:

“Innledningsvis vil vi presisere at slik vi forstar
slotsforordningen, retter den seg ogsa mot fly-
operaterene, og gir et absolutt forbud mot a fly
pa koordinerte lufthavner uten pa forhind 4 ha
innhentet slots for operasjonen. Teksten i
heringsbrevet... sar tvil om dette. Dette finner
vi sveert uheldig. ... I og med at det stilles
spersmaél ved om slotsforordningen inneholder
et forbud mot & fly uten 4 ha slots, synes det
nedvendig at man i norsk rett styrker innholdet
i slotsforordningen slik at dette spersmalet
ikke kan oppsta...”.

ACN er innforstéatt med at det er svaert upraktisk &
benytte den eksisterende hjemmelen for ileggelse
av ordineer straff, og sier seg enig i at overtredel-
sesgebyr vil veere et godt alternativ til denne los-
ningen. ACN mener det er hensiktsmessig at Luft-
fartstilsynet star for innkrevingen av overtredel-
sesgebyr ved brudd pé tidslukereglene, i stedet
for lufthavnene eller ACN selv. ACN mener det
ikke er enskelig at ileggelse av overtredelsesge-
byr skal vaere avhengig av at noen har lidt et oko-
nomisk tap, og viser til at dette kan fore til uned-
vendig konflikt og prosess rundt bevisfering. Der-
imot er ACN enig i at konsekvensene av at noen
har floyet uten tidsluke ber vaere relevant ved
utmalingen av overtredelsesgebyr. Det er mer
alvorlig 4 fly uten tidsluke i trafikktette tidsrom
("peak time”), nar tidslukene er sveert ettertrak-
tet, enn i trafikksvake tidsrom.

Avinor AS legger til grunn at overtredelsesge-
byr vil kunne vaere et godt supplement eller alter-
nativ til straff ved brudd pé reglene for overtredel-
sesgebyr. Samtidig forutsetter Avinor at Luftfarts-
tilsynet far som oppgave 4 handheve de foreslatte
bestemmelsene. Endelig viser Avinor til at et krav
om at andre flyselskaper skal vaere pafert et eko-
nomisk tap vil fere til mange kompliserte vurde-
ringer som neppe vil veere i samsvar med formalet
med tidslukeforordningen.

SAS Scandinavian Airlines AS (SAS) uttaler at
tidslukeregimet s langt har veert basert pa tillit
mellom akterene, men at denne forutsetningen
ikke nedvendigyvis er til stede lenger. SAS ser der-
for et klart behov for at norske myndigheter far
mulighet til 4 sanksjonere alvorlige brudd pa

tidslukeregelverket. I sa fall ber formell advarsel
gis for sanksjoner benyttes. SAS viser ogsi til den
serskilte regelen i tidslukeforordningen som
palegger medlemsstatene & gi slotskoordinatoren
beskyttelse mot erstatningskrav basert pa koordi-
natorens oppgaver etter forordningen.

Lufitfartstilsynet mener det er behov for &
kunne ilegge overtredelsesgebyr for brudd pa
reglene om tidsluker og stetter fullt ut departe-
mentets fremstilling pa dette punktet.

Wideroe’s Flyveselskap AS tror heringsforslaget
kan gi bedre mulighet for lik konkurranse.

3.5.26.3

Departementet legger til grunn at de fleste
heringsinstansene stotter forslaget om 4 kunne
benytte overtredelsesgebyr ved brudd pa reglene
om tidsluker. Regelgiver kan ikke legge til grunn
som en selvfolge at det tillitsforholdet som i
hovedsak har eksistert til né er tilstrekkelig som
grunnlag for & sikre faktisk etterlevelse av tidslu-
kereglene i fremtiden. I det endelige lovforslaget
legges det derfor til grunn at de nye handhevel-
sesreglene ber kunne anvendes ved brudd pa
reglene om tidsluker. De kritiske bemerkningene
fra ACN har samme malsetning som heringsfor-
slaget, nemlig 4 sikre bedre etterlevelse av
reglene om tidsluker.

ACN er mer opptatt av hvordan de underlig-
gende reglene om tidsluker er a forstd enn innhol-
det i de handhevelsesreglene som er tema i denne
proposisjonen. Departementet er enig med ACN i
at det er viktig & fa klarlagt hvordan tidslukefor-
ordningen er & forstd. Om nedvendig ber det gis
supplerende regler om hvilke reglebrudd som
skal eller kan sanksjoneres i den nasjonale gjen-
nomferingsforskriften. Departementet er kjent
med at EU-kommisjonen er i ferd med a vurdere
behovet for en revisjon av reglene om tidsluker.
Nar denne prosessen er avsluttet er det naturlig at
departementet avklarer med Luftfartstilsynet om
det er behov for & gi en ny tidslukeforskrift som
fierner eksisterende uklarhet og som tar stilling til
hvordan de foreslétte lovreglene skal kunne bru-
kes. Samtidig ma en vare seg bevisst at det finnes
klare grenser for hvor langt et medlemsland kan
g41 4 presisere en forordnings materielle innhold.

Ingen heringsinstanser har tatt til orde for at
lufthavnene eller slotskoordinatoren selv ber fi i
oppgave 4 ilegge overtredelsesgebyr. Selv om
slike losninger er valgt i noen andre land mener
departementet at de reiser sd mange prinsipielle
spersmal, blant annet om uavhengighet og klage,
at det ikke er tilradelig 4 gi myndigheten til dette
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til andre enn Luftfartstilsynet. Departementet for-
stdir ACN dit hen at en beteleggingsmyndighet
som legges til ACN lett vil kunne svekke det tillits-
forholdet koordinatoren er avhengig av i sitt for-
hold til flyselskapene.

Departementet understreker at heringsforsla-
get ikke inneholder noen uttalelse som tilsier at
okonomisk tap skal veere noe krav for 4 kunne
ilegge overtredelsesgebyr. Spersmaélet var kun
om et ilagt overtredelsesgebyr ber kunne tilfalle
den som har lidt et faktisk tap som folge av regel-
bruddet dersom det forst er pa det rene at et slikt
tap er lidt. Departementet kan ikke se at det har
fremkommet stotte til en slik tanke, og legger i
det endelige lovforslaget til grunn at overtredel-
sesgebyret skal tilfalle staten i trdd med den fore-
slatte hovedregelen. Se den mer generelle omta-
len av dette spersmalet i punkt 3.5.5.3.

Selv om gkonomisk tap ikke er et vilkar for a
ilegge overtredelsesgebyr vil et snske om gkono-
misk vinning kunne veere en viktig arsak til at
reglene ikke etterleves. Departementet mener
derfor at behovet for & inndra en paviselig skono-
misk vinning kan vere et relevant moment ved
utmalingen av overtredelsesgebyret. Slik bidrar
handhevingen til 4 sikre like konkurransevilkér
bade i den konkrete saken og pa lengre sikt.

Departementet kan ikke se at det er gnskelig
med et lovbestemt krav om at formell advarsel
skal veere gitt for overtredelsesgebyr ilegges. I
praksis er det grunn til & tro at regelbruddets
alvorlighet ofte vil bli beregnet som et gjennom-
snittlig tidsmessig avvik fra tildelt tidsluke innen-
for et bestemt tidsrom. I sé fall vil det veere god
anledning for alle berorte parter til 4 folge med pa
hvordan etterlevelsen har vert sa langt i perioden
og til 4 melde fra om hva som vil kunne bli konse-
kvensen dersom en gitt praksis fortsetter.

SAS har vist til tidslukeforordningens bestem-
melse (artikkel 11) om at medlemsstatene skal gi
slotskoordinatoren rettslig beskyttelse mot erstat-
ningskrav knyttet til vedkommendes funksjon
etter forordningen, unntatt i tilfeller av grov uakt-
somhet og forsett. Noen slik regel finnes ikke i
norsk rett i dag. Selv om det sa langt ikke har veert
fremsatt noen slike krav mot ACN er departemen-
tet enig i at forordningens bestemmelser skal
etterleves, men fordi forordningen for tiden er
under revisjon i Kommisjonen mener departe-
mentet det er lite hensiktsmessig a gjore noe med
lovgivningen pa dette omréadet na. I stedet ber en
foreta en samlet vurdering av behovet for en
bedre lovforankring av den endrede forordningen
ndr arbeidet er sluttfort.

3.5.2.7 Overtredelsesgebyr ved brudd pé kravet
om at luftfart i Norge mad uteves med
norsk fartgy

Det folger av luftfartsloven § 2-2 at luftfart i Norge
som hovedregel bare kan uteves med luftfartey
som har norsk nasjonalitet. Fra dette utgangs-
punktet er det praktisk meget viktige unntak —
seerlig for luftfartey som er registrert i andre EQS-
land eller i stater Norge har bilaterale luftfartsav-
taler med.

Fra tid til annen opplever Luftfartstilsynet at
denne regelen ikke respekteres. Som regel dreier
det seg om smafly som benyttes enten til privat
flygning eller til naeringsvirksomhet av begrenset
omfang. Uteverne av virksomheten uttaler gjerne
at de ikke var Klar over at kravet om norsk nasjo-
nalitet gjelder ogsa for denne typen begrenset
aktivitet.

Det er vanskelig for departementet & vite om
denne ulovlige aktiviteten skyldes reell uvitenhet
eller at uteverne spekulerer i manglende hindhe-
vingsmuligheter. Det sier seg selv at luftfartey
som ikke har fatt norsk nasjonalitet ved & ha blitt
registrert i Norges luftfarteyregister heller ikke
vil ha noen norske tillatelser. Og har det ingen til-
latelser vil Luftfartsmyndighetene ikke kunne rea-
gere pd brudd pd den evrige norske luftfartslov-
givningen (sarlig sikkerhetslovgivningen) ved a
trekke tillatelsen, eller ved & true med & trekke
den.

Som det fremgar flere steder i denne proposi-
sjonen er det nettopp i slike tilfeller at en ekono-
misk reaksjon som overtredelsesgebyr har en
selvstendig funksjon.

Det er viktig at luftfartsmiljeet gis klar infor-
masjon om at nasjonalitetskravet i utgangspunktet
er absolutt, og at dette forst og fremst er begrun-
net med at norske myndigheter skal kunne fore
kontroll med at luftfart i Norge utfores pa en sik-
ker mate. Departementet er samtidig klar over at
problemet kvantitativt sett er lite, men kan ikke se
at det er noen avgjerende innvending mot & gjere
det mulig 4 reagere overfor de som faktisk bryter
reglene.

Departementet er blitt gjort oppmerksom péa
problemet etter at heringen ble avsluttet. Det er
derfor ingen heringsinstanser som har uttalt seg
om denne problemstillingen.

Departementet foreslar etter dette at brudd pa
§ 2-2 tas med i opplistingen over de lovbruddene
som skal kunne sanksjoneres med overtredelses-
gebyr. § 2-2 foreslds ogsa endret i denne proposi-
sjonen uten at det har noen betydning for de vur-
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deringene som er foretatt her. Det vises til merk-
nadene til bestemmelsen.

3.5.2.8 Overtredelsesgebyr ved brudd pa reglene
om det indre marked for luftfart -

forordning (EF) nr. 1008/2008

Forordning (EF) nr. 1008/2008 (lufttransportfor-
ordningen) ble tatt inn i E@QS-avtalen ved EQS-
komiteens beslutning nr. 90 av 19. juli 2011. Ved
forskrift 12. august 2011 nr. 833 om lufttransport-
tienester i EJS ble forordningen gjennomfert i
nasjonal rett med umiddelbar virkning.

Forordningen erstatter tre forordninger som
alle er en del av EJS-avtalen og som er tatt inn i
norsk rett. Dette eldre regelverket omtales gjerne
som EUs tredje luftfartspakke, og regnes som
sluttsteinen i liberaliseringen av luftfarten innen-
for EU/EOS.

Til tross for liberaliseringen apner regelverket
for at medlemsstatene kan gripe inn i markedsfri-
heten pd to mater; ved & bestemme at utpekte
ruter skal betjenes med en bestemt standard
(antall avganger, pris, antall seter, osv) omtalt som
forpliktelse til offentlig tjenesteytelse (FOT), og
ved & forbeholde driften av en slike rute til ett
enkelt selskap gjennom anbudsavtale.

Disse to unntakene innebarer samtidig at
reglene kan brytes pa to méater. For det forste kan
et flyselskap fly en rute i strid med de FOT-kra-
vene som medlemsstaten har fastsatt. For det
andre kan et flyselskap betjene en rute i strid med
en enerett som er tildelt et annet selskap gjennom
en anbudsavtale.

I begge tilfeller har regelbruddet ingen, eller
bare en lite relevant tilknytning til en tillatelse gitt
av norske myndigheter. Mest naerliggende ville
det vaere & vurdere tilbakekall av den lisensen ved-
kommende flyselskap har fatt i medhold av det
samme regelverket til & drive kommersiell luft-
transportvirksomhet.

Denne muligheten er ikke tilgjengelig for nor-
ske myndigheter nar tillatelsen er gitt av et annet
EOS-land. Og selv om tillatelsen er gitt av norske
myndigheter vil det lett kunne oppfattes som ufor-
holdsmessig a trekke tilbake lisensen fordi flysel-
skapet da vil métte stanse all kommersiell virk-
somhet. Dersom det dreier seg om et ellers sunt
og samfunnsnyttig foretak, er en slik reaksjon
neppe hensiktsmessig sa lenge det dreier seg om
et enkeltstdende eller pd andre maéter begrenset
regelbrudd.

I de tilfellene der det er inngétt anbudsavtale
som gir et flyselskap enerett til 4 betjene en rute,
er muligheten til & reagere mot brudd pa denne

eneretten ogsa nedvendig for at staten (kan ogsa
vaere andre offentlige myndigheter dersom det er
apnet for det) som avtalepart skal kunne sikre sin
kontraktsmotpart (det selskapet som har fatt ene-
retten) de rettighetene det har krav pd. Uten
denne muligheten vil staten kunne komme i
erstatningsansvar.

Departementet har ogsa vurdert om lufttrans-
portforordningens regler om tildeling av lisenser,
herunder vilkdrene for 4 innga avtaler om leie av
luftfartey, ber kunne sanksjoneres med overtre-
delsesgebyr. Et stykke pa vei kan det se ut til at
luttransportforordningens egne bestemmelser om
dette er utfyllende, men i heringsnotatet har
departementet likevel kommet til at det kan veere
behov for 4 gi utfyllende nasjonale sanksjonsre-
gler. Det mest praktiske tilfellet er trolig at plikten
til &4 gi melding til, og fa forhandsgodkjent leieavta-
ler av, Luftfartstilsynet ikke blir etterlevd. Depar-
tementet ser ikke bort fra at det ogsi pa andre
punkter kan vaere behov for a supplere forordnin-
gens egne sanksjonsregler.

Videre har departementet vurdert hvordan
lufttransportforordningens bestemmelser om full-
stendig informasjon om priser og vilkar ved salg
av flybilletter skal kunne hiandheves. Det samme
gjelder bestemmelsene om at det ikke er tillatt for
billettselgere & foreta et prismessig skille avhen-
gig av hvilken nasjonalitet eller hvilket bosted Kkjo-
peren har.

Dette er regler som det i stor grad er hjemmel
for 4 sanksjonere med overtredelsesgebyr med
hjemmel i gjeldende luftfartslovs bestemmelser
om passasjerrettigheter. Departementet tar der-
for for gitt at det samme ma4 veere tilfellet med den
foreslatte generelle hjemmelen for overtredelses-
gebyr. Fordi det kan vaere en viss tvil om ogsé de
delene av bestemmelsen som forbyr forskjellsbe-
handling basert pd nasjonalitet eller bosted kan
hjemles i passasjerrettighetsreglene foreslar
departementet at det ogsa ber veere hjemmel for &
ilegge overtredelsesgebyr nar slike regler gjen-
nomferes med hjemmel i luftfartslovens generelle
bestemmelse om gjennomfering av EQS-regler
§16-1).

Forbrukerombudet har i flere ar veert ledende
i arbeidet med 4 stille krav til flyselskapenes mar-
kedsforing — herunder pris- og vilkérsinforma-
sjon. Mye tilsier derfor at Forbrukerombudet ber
hindheve disse reglene som luftfartsmyndighet
selv om Luftfartstilsynet har hovedansvaret for
handheve passasjerrettighetsreglene. En slik los-
ning vil ogsa veere forenlig med markedsferingslo-
vens system. I det parallelle arbeidet med & lage
nasjonal gjennomferingsforskrift for lufttransport-
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forordningen har det vaert tett dialog mellom Sam-
ferdselsdepartementet, Barne-, likestillings- og
kirkedepartementet, Forbrukerombudet og Luft-
fartstilsynet om disse spersmalene. Samferdsels-
departementet mener lovens regler ber vare si
generelle at det ikke er nedvendig & endre dem
dersom det senere skulle oppstd behov for &
endre oppgavefordelingen.

Endelig har departementet vurdert om luft-
transportforordningens regler om fordeling av
trafikk mellom lufthavner trenger utfyllende hand-
hevingsbestemmelser, men har kommet til at det
ikke er nedvendig. Disse bestemmelsene retter
seg mot medlemsstatene, og trenger derfor ikke
héndheving overfor norske foretak. I den grad
den norske stat trenger & stille krav til dem som
driver lufthavner og flyselskaper legger departe-
mentet til grunn at dette kan gjeres ved hjelp av
konsesjonsbestemmelsene i loven og reglene om
flyoperasjoner.

Heringsinstansene har ikke uttalt seg om
disse delene av lovforslaget.

Departementet foreslar etter dette at luftfarts-
loven ber gjore det mulig 4 ilegge overtredelses-
gebyr for brudd pd reglene om driftstillatelse
(lisens), leieavtaler for fly, retten til 4 etablere og
drive flyruter, samt krav til informasjon og likebe-
handling ved salg av flybilletter.

3.5.2.9  Overtredelse av reglene om informasjon
til passasjeren om identiteten til det
flyselskapet som utfgrer en flygning (listen

over flyselskap med driftsforbud)

P4 grunn av praksisen med at et annet flyselskap
utferer en flygning enn det selskapet passasjeren
har avtale med har EU vedtatt et regelverk som
gir passasjeren krav pa a fa vite hvem som faktisk
utferer en flygning. Det samme regelverket inne-
beerer at enkelte flyselskap ikke far lov til 4 fly
innenfor EU/EQS (tidligere omtalt som svarte-
listing). Tanken er at passasjerene skal kunne
skaffe seg informasjon om identiteten til et flysel-
skap vedkommende vurderer a fly med utenfor
EU/E@S, og eventuelt la veere a kjope billett eller
heve avtalen dersom flyselskapet har driftsforbud.

Dette regelverket forutsetter at billettselgerne
faktisk gir den informasjonen de er palagt 4 gi.
Gjor de ikke det ber det kunne sanksjoneres.
Tvangsmulkt vil trolig veere et egnet middel der-
som det handler om unnlatelse av 4 etablere et
nytt system, men i gvrige tilfeller vil overtredel-
sesgebyr kunne veere eneste egnede reaksjons-
form.

Departementet konkluderer etter dette med at
overtredelsesgebyr ber kunne benyttes til & hand-
heve reglene om driftsforbud.

3.5.2.10 Overtredelsesgebyr ved brudd pd reglene
om et fells europeisk luftrom

Reglene om et felles europeisk luftrom (”Single
European Sky”) omfatter i dag de fire hovedfor-
ordningene 549/2004, 550/2004, 551/2004 og
552/2004 og en rekke gjennomferingsforordnin-
ger som er gitt i medhold av de fire hovedforord-
ningene. Store deler av dette regelverket er gjen-
nomfort, eller vil kunne gjennomferes, med hjem-
mel i luftfartsloven § 7-4. Enkelte deler av regel-
verket har likevel en sa vidt spesiell EQS-rettslig
karakter at det vil veere mer naturlig 4 forankre
dem i luftfartsloven § 16-1 som er den generelle
hjemmelen for gjennomfering av EQS-regler pa
luftfartsomrédet.

Det er meget krevende & utforme en lovbe-
stemmelse som er presis og som samtidig ivaretar
behovet for 4 fange opp nye hjemmelsbehov pa et
omrade som er s omfattende og i sa rask utvik-
ling som reglene om et felles europeisk luftrom.
Dersom hjemmelsbestemmelsen gjores for detal-
jert vil det raskt kunne oppsta behov for & endre
loven nér det dukker opp nye regler som det er
bred politisk enighet om at trenger effektiv hand-
heving.

Forordning (EF) nr. 549/2004 artikkel 9 kre-
ver at medlemsstatene skal kunne ilegge effektive
sanksjoner for brudd pa de fire hovedforordnin-
gene og pa gjennomferingsforordningene. Depar-
tementet har derfor kommet til at lovteksten ber
inneholde et vilkar om at forskrifter som gjennom-
forer regler om et felles europeisk luftrom skal
kunne sanksjoneres med overtredelsesgebyr der-
som “det er nedvendig for 4 gjennomfere EQJS-
avtalen”.

Det er viktig 4 understreke at det ma foretas
en grundigere vurdering av hvilke enkeltbestem-
melser vi vil vaere rettslig forpliktet til & hindheve
ved hjelp av overtredelsesgebyr nar den enkelte
forordningen blir utarbeidet, tatt inn i EQS-avtalen
og gjennomfert i norsk rett. Fordi nasjonale gjen-
nomferingsreglene ma sendes pa hering, og fordi
luftfartsindustrien skal involveres fortlopende
under utarbeidelsen av nye gjennomferingsregel-
verk innenfor de fire hovedforordningene, mener
departementet at den lesningen som er valgt inne-
baerer en god balansering av behovet for forank-
ring og fleksibilitet.
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3.5.2.11 Overtredelsesgebyr ved brudd pd plikten
til d rapportere ulykkes- og

hendelsesopplysninger

Luftfartsloven § 12-9 er hjemmel for forskriften
som palegger ansatte i luftfarten og andre & rap-
portere opplysninger om luftfartsulykker og luft-
fartshendelser til Statens havarikommisjon for
transport og til Luftfartstilsynet. Disse bruker
opplysningene i sitt ulykkesforebyggende arbeid.

Dette regelverket er i dag grunnlaget for at det
er etablert et nasjonalt elektronisk rapporterings-
system som i sin tur er koblet til et internasjonalt
rapporteringssystem som forvaltes av EU-kommi-
sjonen. P4 sikt er meningen at alle medlemslan-
dene i EGS, Det europeiske flysikkerhetsbyraet
(EASA) og andre som arbeider med & forebygge
flyulykker skal bruke disse opplysningene som
grunnlag for analytisk sikkerhetsarbeid. Det er
derfor viktig at opplysningene er fullstendige og
representative og at alle som har plikt til & rappor-
tere gjor det.

Departementet understreker at det viktigste
for rapporteringsviljen trolig er at de rapporte-
ringspliktige ser at opplysningene blir brukt til
noe nyttig, og at de ikke frykter negative reaksjo-
ner for seg selv, sin bedrift eller naere kollegaer av
a rapportere. Derfor har lovgiver etablert et rela-
tivt omfattende sett av beskyttelsesregler som er
tatt inn i luftfartsloven Kkapittel XII, og som er
omtalt mer utferlig i punkt 3.5.2.1.

Til tross for dette mener departementet at
man ikke kan la veere 4 reagere dersom det pavi-
ses bevisste brudd pa rapporteringsplikten. Vi
snakker da om tilfeller hvor et foretak typisk har
latt veere & gjore det som er nedvendig for 4 legge
til rette for at rapportering skal kunne skje i trad
med reglene. Seerlig dersom dette er gjort for a
spare penger eller av andre grunner som ikke har
noen forbindelse med de beskyttelsesverdige hen-
synene som er omtalt i foregdende avsnitt. Det at
personer som rapporterer gis beskyttelse mot
negative konsekvenser betyr ikke at personer
som ikke rapporterer i trdd med lovforankrede
krav ber vaere beskyttet mot reaksjoner, snarere
tvert om.

Etter dette konkluderer departementet med at
det bor vaere adgang til 4 ilegge overtredelsesge-
byr for a sikre etterlevelse av forskrift gitt i med-
hold av luftfartsloven § 12-9.

3.5.2.12 Bor overtredelsesgebyr bare kunne rettes
mot foretak, eller ogsd enkeltpersoner?

3.5.2.12.1

[ luftfartsloven § 10-43 er det gjort klart at overtre-
delsesgebyr for brudd pa passasjerrettighetene
bare kan ilegges foretak, og ikke enkeltpersoner.
Med foretak menes i denne sammenhengen bade
selskap, foreninger og andre sammenslutninger,
enkeltpersonsforetak, stiftelser, bo og offentlig
virksomhet. Som det fremgér av forarbeidene til
bestemmelsen finnes det bestemmelser i andre
lover som gjor det mulig a rette overtredelsesge-
byr ogsd mot enkeltpersoner. Avgrensningen til
foretak i § 10-43 skyldes at passasjerrettighetsre-
gelverket bare palegger foretak forpliktelser, og at
overtredelsesgebyr rettet mot enkeltpersoner der-
for ikke har noen praktisk betydning. Nar hjem-
melen for overtredelsesgebyr gjores mer gene-
rell, slik som foreslatt i denne proposisjonen, ma
det samtidig foretas en ny vurdering av behovet
for 4 kunne sanksjonere enkeltpersoner.

Departementet mente i heringsnotatet at det
er lite behov for & kunne rette overtredelsesgebyr
mot enkeltpersoner som har opptradt pd vegne av
et foretak eller annen sammensiutning. 1 sa fall er
det bare foretaket som sddan sanksjonen ber ret-
tes mot. Nar det gjelder behovet for a rette over-
tredelsesgebyr mot personer som har opptradt pd
egne vegne, uttrykte departementet mer tvil.

Det relativt store antallet akterer som driver
med ikke-kommersiell luftfart opptrer ofte som
privatpersoner. Luftfartstilsynets erfaringer tilsier
at det innenfor denne personkretsen forekommer
brudd pa regelverk som det i dag ikke reageres
pa. Det vanligste er brudd pa operative bestem-
melser som ikke gir grunnlag for & trekke tilbake
tillatelser eller som patalemyndigheten ikke ser
grunn til & bruke ressurser pa. Ofte vil disse
reglene veere sikkerhetsbegrunnede, men depar-
tementet s i heringsnotatet ikke bort fra at det i
enkelttilfeller ogsa vil veere behov for 4 handheve
miljebegrunnede regler overfor enkeltpersoner
som driver med ikke-kommersielle aktiviteter.
Stey knyttet til fritidsflygning antas i dag ikke &
vaere et vesentlig problem, men fordi regelverket
pa dette omradet bestir av et noksa uoversiktlig
flettverk av regler i naturvernlovgivningen, motor-
ferdsellovgivningen, plan- og bygningslovgivnin-
gen og luftfartslovgivningen er det fare for at ”lov-
tomme rom” vil finnes dersom luftfartslovgivnin-
gen ikke kan benyttes.

Departementet uttrykte forstdelse for at det
som er sagt ovenfor vil kunne virke som en stren-
gere holdning overfor enkeltpersoner enn det

Heringsforslaget
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som praktiseres i dag. S& lenge bevissituasjonen i
slike tilfeller er klar, mente departementet at lov-
verket ber gjere det mulig 4 hindheve de reglene
som finnes til enhver tid. Dersom det ikke er noen
vilje til 4 handheve en regel, sa betyr det i realite-
ten at myndighetene selv betviler regelens legiti-
mitet, og da ber man i stedet vurdere & oppheve
regelen. Slik sett vil handhevingsreglene indi-
rekte kunne bidra til sterre bevissthet om hva
man egentlig vil med en regel nar den gis, og at
regler det ikke er vilje til 4 hindheve ikke vedtas i
det hele tatt eller oppheves.

Etter dette konkluderte departementet med at
den foreslitte generelle regelen om overtredel-
sesgebyr ber omfatte bade foretak og enkeltperso-
ner.

3.5.2.12.2 Hgaringsinstansenes syn

Norsk flytekniker orvganisasjon sier seg enig i
departementets vurdering om at det er lite behov
for 4 kunne rette overtredelsesgebyr mot perso-
ner som har opptradt pa vegne av et foretak eller
annen sammenslutning. Ut over dette er det ingen
horingsinstanser som uttaler seg seerskilt om
denne problemstillingen, bort sett fra de generelle
bemerkningene om betydningen av & verne om
den enkelte ansatte rapporter som ledd i det ulyk-
kesforebyggende arbeidet ("Just Culture”). Disse
synspunktene er imetegatt av departementet i
punkt 3.5.2.1.

3.5.2.12.3 Departementets vurdering

Det har ikke fremkommet synspunkter i heringen
som skulle tilsi endringer i det som fremgar av
heringsforslaget. Det endelige lovforslaget inne-
beerer derfor at overtredelsesgebyr skal kunne
rettes mot enkeltpersoner.

3.5.2.13 Skyldkrav ved ileggelse av
overtredelsesgebyr

3.5.2.13.1

Horingsnotatet skiller mellom overtredelsesgebyr
som ilegges enkeltpersoner og foretak ved vurde-
ringen av om ileggelse av overtredelsesgebyr skal
veere betinget av skyld. For sa vidt gjelder foretak
ma en sporre seg om ileggelse av overtredelses-
gebyr skal vare betinget av at en eller flere
enkeltpersoner som har opptradt pa vegne av fore-
taket har utvist skyld i form av forsett eller uakt-
somhet. Etter luftfartsloven § 10-43 kreves det ver-
ken forsett eller uaktsomhet. Ansvaret er, i trad

Horingsforslaget

med vanlig juridisk terminologi, helt objektivt.
Departementet viste i heringsnotatet til den
begrunnelsen som er gitt for denne regelen i
Ot.prp. nr. 9 (2006-2007) side 41:

”Av den nye straffeloven av 20. mai 2005 nr. 28
§ 27 forste ledd annet punktum felger det at
foretak kan straffes selv om ingen enkeltper-
son som har handlet pa vegne av foretaket har
utvist skyld. Dette betyr med andre ord at fore-
takets ansvar er rent objektivt. I Ot.prp. nr. 90
(2003-2004) side 242 er regelen gitt felgende
begrunnelse:

«Departementet mener at ordningen med
foretaksstraff har virket godt, og ser en effektiv
foretaksstraff som et viktig element i den nye
straffeloven. Det kan etter departementets syn
virke uheldig om det forhold at en bestemt
gjerningsperson ikke kan straffes pa grunn av
manglende skyld, alltid skal gjere at man ikke
kan anvende foretaksstraff mot det foretaket
som vedkommende har handlet pd vegne av.
Departementet vil videre finne det uheldig om
de regler om subjektiv skyld som foreslés i pro-
posisjonen, skulle begrense adgangen til a
bruke foretaksstraff. Departementet foreslar
etter dette at det ikke settes som betingelse for
a ilegge foretaksstraff at bestemte personer
som har handlet pd vegne av foretaket, har
utvist subjektiv skyld, og at det heller ikke skal
gjelde noe skyldkrav ved anonyme eller kumu-
lative feil. Men foretaksstraff skal — som na —
ikke kunne ilegges dersom overtredelsen mé
anses som et hendelig uhell eller utslag av
force majeure.»

Samferdselsdepartementet mener lovver-
ket vil fremsta som lite konsistent dersom lov-
giver anforer at det ikke ber vaere adgang til &
ilegge et foretak overtredelsesgebyr nar den
alminnelige  straffelovgivningen  samtidig
apner for d ilegge straff pa rent objektivt grunn-
lag. De hensynene som er sitert fra forarbei-
dene til den nye straffeloven ber ha tilsvarende
relevans ved utformingene av de nye reglene
om overtredelsesgebyr.

Passasjerrettighetene er av en slik karakter
at departementet ikke ser noe behov for a
kunne ilegge enkeltpersoner overtredelsesge-
byr. En slik avgrensning innebarer at det bare
er foretak som skal kunne ilegges overtredel-
sesgebyr. Derfor er det ogsé ekstra viktig at de
reglene som retter seg mot foretak er effektive.
Departementet har etter dette kommet til at
overtredelsesgebyr ber kunne ilegges selv om
den eller de som har handlet pa vegne av fore-
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taket ikke har overtradt regelverket forsettlig
eller uaktsomt.

Departementet legger ogsa til grunn at det
som er sagt om anonyme feil, kumulative feil,
hendelige uhell, og force majeure i sitatet oven-
for ogsa ber gjelde tilsvarende etter lovforsla-
get i proposisjonen her [altsa i relasjon til over-
tredelsesgebyr].”

Selv om denne begrunnelsen er skrevet med hen-
blikk pa passasjerrettighetene, mente departe-
mentet at den ogsé er dekkende for de saksomra-
dene som er omhandlet i horingsforslaget. Depar-
tementet konkluderte derfor med at skyld som
hovedregel ikke ber vaere et vilkar for ileggelse av
overtredelsesgebyr.

Departementet vurderte deretter om det ber
gjores unntak fra det objektive ansvaret for det til-
fellet at overtredelsen skyldes forhold utenfor
foretakets kontroll. Et slikt forbehold har begren-
set betydning pa passasjerrettighetsomradet. Pa
det omradet inneholder flere av de underliggende
ansvarsreglene selv forbehold som innebzrer at
flyselskap for eksempel ikke kan forventes & for-
hindre innstillinger som skyldes ekstraordineere
omstendigheter. P de fleste andre omradene luft-
fartsloven omfatter er dette mindre praktisk.
Departementet konkluderte derfor med at et slikt
kontrollvilkar vil veere et riktig og rettferdig sup-
plement til det objektive ansvaret som ellers fore-
slés for foretak.

For sa vidt gjelder enkeltpersoner mente depar-
tementet at det ma kunne pévises skyld, men at
denne skylden ikke trenger a vaere grov. En objek-
tiv ansvarsregel vil veere effektiv, men kan ikke
forsvares av rettssikkerhetsmessige grunner. De
bevismessige problemene som gjor seg gjeldende
ved vurderingen av anonyme og kumulative feil i
foretak gjor seg ikke gjeldende pad samme méte
for enkeltpersoner. Dermed kan heller ikke beho-
vet for & sikre effektiv hdndheving ved hjelp av
ansvarsregler uten skyldkrav tillegges samme
vekt.

3.5.2.13.2 Haringsinstansenes syn

Norges Luftsportsforbund (NLF) har ikke proble-
mer med at det skal kunne reageres med inngri-
pende virkemidler overfor enkeltpersoner som
har utvist forsett eller grov uaktsomhet. NLF er
derimot Kkritisk til at simpel uaktsomhet uten
videre skal kunne kvalifisere for overtredelsesge-
byr. NLF oppfatter det slik at departementet der-
med apner for 4 benytte overtredelsesgebyr ved
det man i dagligtale karakteriserer som rene

"glipp” eller uhell. Deretter nevner NLF sammen-
hengen mellom skyldkravet og de ”Just Culture”-
problemstillingene som er omhandlet foran i
punkt 3.5.2.1. Det nevnes at de rapporteringsfor-
pliktelsene som stir sentralt der ivaretas av
enkeltindivider som risikerer a bli ilagt sanksjoner
og ikke av det foretaket som typisk er deres
arbeidsgiver. NLF har derfor vanskelig for & se
sammenhengen mellom den flysikkerhetsmessig
konstruktive innstillingen departementet la til
grunn ved utarbeidelsen av reglene i luftfartslo-
vens kapittel XII og den sanksjonslinjen herings-
utkastet ses som et uttrykk for.

Lufifartstilsynet stotter departementets vurde-
ring av skyldkravet for foretak, uten ytterligere
kommentarer. Dernest sier tilsynet at det har vur-
dert om det foreslatte skyldkravet for enkeltperso-
ner er for vidtrekkende néar en tar i betraktning at
det er et forvaltningsorgan som skal ilegge sank-
sjonen. Luftfartstilsynet konkluderer med at det
er riktig 4 ha et sa vidt omfattende skyldkriterium.
Det legger

“seerlig vekt pa at sanksjonstrusselen skal ha
en preventiv effekt. Det legges ogsa vekt pa at
Luftfartstilsynet vil ha bade rett og plikt til &
vektlegge graden av subjektiv skyld ved vurde-
ringen av om overtredelsesgebyr skal ilegges,
og ved utmalingen av det. De lavere skyldgra-
der vil sdledes enten bli gjenstand for alterna-
tive reaksjoner eller lave overtredelsesgebyr.
Luftfartstilsynet anser at dette i tilstrekkelig
grad imetekommer de bekymringer et s vidt
omfattende skyldkrav som det foreslatte kan gi
grunnlag for.”

Tilsynet har ogsa vurdert om det er nedvendig
med et tillegg til listen over de momentene som
skal vektlegges nér en tar stilling til om overtre-
delsesgebyr skal ilegges. Et slikt tilleggsmoment
vil kunne gjore det klart at Luftfartstilsynet skal
legge vekt pa om de opplysningene som ligger til
grunn for avgjerelsen skriver seg fra en rapport
som omhandler ulykke eller hendelse.

Statens havarikommisjon for transport (SHT)
peker pa at det ikke synes & vaere droftet i horings-
notatet hvordan skyldkravet i bestemmelsen om
overtredelsesgebyr skal forstés i relasjon til luft-
fartsloven § 12-30 som forbyr at staten anlegger
sivilt seksmal pa grunnlag av uaktsomme handlin-
ger dersom grunnlaget for seksmaélet kun er opp-
lysninger mottatt i medhold av de saerskilte under-
sokelses- og rapporteringsreglene i luftfartsloven
kapittel XII.
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Wideroe’s Flyveselskap AS mener at de fore-
slatte reglene krever at Luftfartstilsynet ikke bare
har rent faglig kompetanse, men ogsd kompe-
tanse som setter de ansatte i stand til & vurdere
skyld og alvorlighetsgrad.

Norsk Flygerforbund viser til at det

"Etter luftfartsloven § 14-31 er straffbart & bega
uaktsom overtredelse av en rekke bestemmel-
ser i loven. Innfering av overtredelsesgebyr og
tvangsmulkt, vil etter Norsk Flygelederfor-
bunds vurdering, oppfattes av akterene som en
skjerpelse av dagens strafferegime. Vi er av
den oppfatning at dagens strafferegler er til-
strekkelige til 4 unnga uensket adferd.”

3.5.2.13.3 Departementets vurdering

De problemstillingene som dreftes her er naert
beslektet med de som tas opp i punkt 7.2.1 som
omhandler viktigheten av & viderefore arbeidet
med en dpen sikkerhetskultur i luftfarten. Vi viser
til det som er sagt der for et mer fullstendig bilde.

Departementet er enig med Norges Luft-
sportsforbund i at det som i dagligtale omtales
som "glipp” eller uhell ikke ber fore til sanksjoner
dersom de etter en konkret vurdering er unnskyl-
delige og ikke vitner om holdninger hos den aktu-
elle personen som ikke er forenlige med de hen-
synene som har begrunnet reglene. P4 samme
maéate som innenfor strafferetten mener departe-
mentet at det er forsvarlig 4 overlate det konkrete
skjonnet til Luftfartstilsynet. Hovedregelen ber
veere at man ikke skal bruke overtredelsesgebyr
dersom en handling eller unnlatelse ligger i det
nedre sjiktet av den simple uaktsomheten. I s fall
vil trolig en advarsel eller lignende veere en mer
forholdsmessig reaksjon. Som det fremgéir av
punkt 3.5.2.1.3 mener departementet at loven og
disse forarbeidene ber suppleres med retningslin-
jer som ytterligere presiserer hva dette betyr i
ulike typetilfeller.

Slik lovforslaget er bygd opp er det ikke slik at
overtredelsesgebyr ma eller skal ilegges dersom
skyldkravet er innfridd. I den endelige avgjorelsen
skal det ogsd kunne legges vekt pd en rekke
momenter i en helhetsvurdering, og denne syste-
matikken gjor det mulig & foreta en konkret rime-
lig vurdering. De foreslatte momentene er:

a. hvor alvorlig overtredelsen har krenket de
interesser loven verner,

b. graden av skyld,

c. om overtrederen ved retningslinjer, instruk-
sjon, opplering, kontroll eller andre tiltak
kunne ha forebygget overtredelsen,

d. om overtredelsen er begatt for 4 fremme over-
trederens interesser,

e. om overtrederen har hatt eller kunne ha opp-

nadd noen fordel ved overtredelsen,

om det foreligger gjentakelse,

g. om andre reaksjoner som folge av overtredel-
sen blir ilagt overtrederen eller noen som har
handlet pa vegne av denne, blant annet om
noen enkeltperson er blitt ilagt straff,

h. overtrederens ekonomiske evne, og

om ileggelse av overtredelsesgebyr vil kunne

skape frykt for negative konsekvenser av & gi

opplysninger som skal brukes til ulykkesfore-
byggende arbeid til offentlig myndighet eller til
selskapsinterne rapporteringsordninger.

=~

=

NLF har ogséd veert inne pad de mulige negative
konsekvenser for rapporteringsviljen etter luft-
fartsloven kapittel XII dersom slike opplysninger
skal kunne brukes til 4 ilegge overtredelsesgebyr.
Disse problemstillingene er allerede dreftet i
punkt 3.5.2.1.3, men vi gjentar at det i det endelige
lovforslaget er gjort klart at overtredelsesgebyr
som klar hovedregel ikke skal kunne ilegges nar
grunnen til at luftfartsmyndighetene har fatt
kunnskap om et regelbrudd er opplysninger som
er rapportert til Luftfartstilsynet i medhold av
reglene i luftfartsloven Kkapittel XII. Samme
begrensning vil dermed gjelde for retten til a
ilegge overtredelsesgebyr som for retten til a
kalle et sertifikat tilbake. Eneste unntak er de til-
fellene der de rapporterte opplysningene viser at
vedkommende ikke lenger er medisinsk skikket
eller av andre grunner er klart uskikket til &
inneha sertifikatet (§ 12-28 annet ledd). Det er
Kklart at det sistnevnte kriteriet trekker en grense
som ligger vesentlig hoyere enn grensen mellom
simpel uaktsomhet og skyldfrihet.

Departementet understreker at det fremdeles
vil kunne ilegges overtredelsesgebyr nar Luftfart-
stilsynet bygger vedtaket pa opplysninger det har
innhentet etter eget initiativ. Bakgrunnen kan for
eksempel veere uformelle tips fra publikum, kla-
ger fra reisende som selv ikke har mottatt det de
har krav pa eller inspeksjoner i forbindelse med
fornyelse av sertifikater.

SHT savner en dreftelse av forholdet mellom
de foreslatte reglene om overtredelsesgebyr og
regelen i luftfartsloven § 12-30 som forbyr staten a
anlegge sivilt soksmdl (herunder om betaling av
overtredelsesgebyr) pa grunnlag av opplysninger
den har blitt kjent med kun gjennom rapporte-
ringssystemet. Svaret pd denne merknaden er at
§ 12-30 vil bli viderefort som i dag, men denne
bestemmelsen mé antas & ha liten selvstendig
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betydning ved siden av den nye bestemmelsen
nevnt i foregdende avsnitt som forbyr at staten
overhodet ilegger overtredelsesgebyr pa et slikt
grunnlag. Nar overtredelsesgebyr ikke blir ilagt i
det hele tatt vil en sak om overtredelsesgebyr hel-
ler ikke kunne bli brakt inn for domstolene. Syste-
met vil derfor fremdeles veere konsistent.

Norsk Flygerforbund viser til at luftfartsloven
§ 14-31 gjor uaktsomme overtredelser av luftfarts-
loven straffbare. Departementet minner om at
overtredelsesgebyr ikke er 4 regne som straff i
internrettslig forstand, men som en forvaltnings-
messig sanksjon. Fremdeles er det slik at formell
straff, som omtalt i luftfartsloven § 14-31, er ment
som strengere og mer stigmatiserende enn andre
sanksjoner. Formalet med forslaget er & nyansere
reaksjonsapparatet og ikke a skjerpe dagens straf-
feregler.

Wideroe’s Flyveselskap AS har pekt pa at de
ansatte i Luftfartstilsynet ma ha tilstrekkelig kom-
petanse til & foreta skyldvurderinger forankret i de
foreslatte bestemmelsene. Departementet er enig
i dette, men antar at mye kan oppnés ved 4 utnytte
de ressursene som allerede finnes i tilsynet.
Direktoratet for forvaltning og IKT (Difi) har utre-
det Luftfartstilsynets sakalte forvaltningskompe-
tanse pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.
Rapporten fra Difi viser at tilsynet pa enkelte
punkter kan forbedre sin saksbehandling, og
departementet vil folge opp dette i sin lepende
etatsstyring.

Selv om simpel uaktsomhet er et relativt vidt-
favnende skyldgrunnlag, kommer departementet
til at det endelige lovforslaget ber baseres pa at
overtredelsesgebyr kan ilegges overfor enkeltper-
soner pa dette grunnlaget. Det legges avgjorende
vekt pa det foreslatte forbudet mot & ilegge over-
tredelsesgebyr nar grunnlaget er rapporterte opp-
lysninger og muligheten for a legge foringer for
Luftfartstilsynets skjennsutevelse i retningslinjer.

3.5.2.14 Beviskrav ved ileggelse av
overtredelsesgebyr

Horingsforslaget inneholder ingen serlig dref-
telse av beviskrav eller lovbestemte krav til bevis-
vurderingen. Heringsinstansene har heller ikke
géatt seerskilt inn pa problemstillingen. Det ende-
lige lovforslaget inneholder heller ikke serlige
bestemmelser om beviskrav.

Det grunnleggende sporsmaélet er om overtre-
delsesgebyrets karakter av skonomisk sanksjon
gir det sa sterke likhetstrekk med strafferettslig
bot at beviskravene for ileggelse bor veere tilsva-
rende strenge. Nar departementet svarer nei pa

dette skyldes det at disse spersmalene har veert
vurdert flere ganger allerede i tilknytning til
andre lovbestemmelser. Konklusjonen har vert at
det ber veare forskjell mellom de straffeprosessu-
elle beviskravene og de kravene som stilles for
ileggelse av overtredelsesgebyr. En av de sentrale
redegjorelsene for denne problematikken er forar-
beidene til konkurranseloven i Ot.prp. nr. 6 (2003-
2004) s. 117 og side 241, og de avklaringene som
skjedde i forbindelse med stortingsbehandlingen
av denne. Kort fortalt innebar disse at lovgiver
mente det var tilstrekkelig med alminnelig sann-
synlighetsovervekt, og at det med andre ord ikke
var behov for klar sannsynlighetsovervekt.

Senere har denne rettsstillingen veert Kkritisert
i juridisk teori, i tillegg til at det gjennom retts-
praksis er foretatt en rettsavklaring blant annet i
lys av internasjonale rettskilder som Den euro-
peiske menneskerettighetskonvensjonen (EMK)
artikkel 6. En god oppsummering av rettsutviklin-
gen, de relevante dommene og de relevante inter-
nasjonale rettskildene, finnes i Konkurranselovut-
valgets NOU 2012:7 Mer effektiv konkurranselov
punkt 6.5. I punkt 6.5.5 kommer utvalget til at det
ber gjelde et krav om klar sannsynlighetsovervekt
ved ileggelse av overtredelsesgebyr etter konkur-
ranseloven § 29.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at
ogsa et slikt strengere beviskrav prinsipielt sett
skiller seg Klart fra beviskravet i straffesaker. Selv
om beviskravet er skjerpet ma utgangspunktet
fremdeles vaere at rettsanvenderen méa foreta en
avveining av behovet for rettssikkerhet for den et
eventuelt gebyr rettes mot og den negative effekti-
vitet for samfunnet og dem som har blitt berort av
det underliggende regelbruddet. Forskjellen er at
behovet for rettssikkerhet skal tillegges sterre
vekt enn tidligere.

Departementet merker seg at Konkurranse-
lovutvalget legger stor vekt pd Hoyesteretts utta-
lelser i den sakalte Tine-saken som gjelder over-
tredelsesgebyr etter konkurranseloven. Den
hjemmelen som na foreslas i luftfartsloven skal
kunne benyttes til hdndhevelse av et bredt spek-
ter av regler som innbyrdes er mer forskjelligar-
tede enn de sakene som kommer opp etter kon-
kurranseloven. Selv innenfor de rammene som
folger av Hoyesteretts praksis kan man ikke se
bort fra at det er rom for visse forskjeller i bevis-
kravene. Departementet mener det kan vere
gode grunner for 4 legge andre beviskrav til
grunn nar det dreiser seg om brudd pa en regel
som er gitt for & verne om liv og helse enn nar det
dreier seg om vern av mindre absolutte verdier.



40 Prop.83L

2011-2012

Endringer i luftfartsloven

Rettsanvenderen ber kunne legge vekt pa
hvem av partene som har vaert neermest til & sikre
bevis for et faktisk forhold. I en del tilfeller vil det
foreligge to vedtak, ett underliggende vedtak hvor
materielle plikter formuleres og ett vedtak der
overtredelsesgebyr ilegges. Ved fastsettelsen av
begge vedtakene skal forvaltningslovens saksbe-
handlingsregler folges med de mulighetene dette
gir parten til 4 fremme sitt syn. I den grad det
fremdeles gjenstar uenighet etter to slike proses-
ser er det grunn til 4 tro at uenigheten beror pa
det faglige og rettslige skjonnet som foretas, og
ikke uenighet om de faktiske forholdene som inn-
gér i bevisvurderingen.

Departementet finner ikke grunn til 4 formu-
lere beviskravet i selve lovteksten. I stedet ber det
aktuelle forvaltningsorganet eller den aktuelle
domstolen foreta en konkret vurdering i lys av de
hensyn som er nevnt ovenfor. Lovfestede bevis-
krav vil lett reise nye tolkningsspersmal, bli for
generelle eller for detaljerte, eller bygge pa forut-
setninger som ikke passer godt i enkeltsaker. Ved
4 unnlate 4 formulere beviskrav i selve lovteksten
gjor man det ogsd mulig & fange opp den rettsut-
viklingen som finner sted gjennom behandlingen
av lovsaker og rettssaker pa andre rettsomrader, i
béde nasjonale og internasjonale fora.

3.5.2.15 Utmadaling av overtredelsesgebyr
3.5.2.15.1

I heringsforslaget ble det presisert at departe-
mentet kan gi utfyllende bestemmelser om utma-
ling av overtredelsesgebyr. I tillegg presiserer lov-
utkastet at en ved utmalingen serlig skal legge
vekt pa hvor alvorlig overtredelsen har krenket de
interessene loven verner, graden av skyld, om
overtredelsen er begitt for & fremme overtrede-
rens interesser, om det foreligger gjentagelse, om
andre reaksjoner blir benyttet og overtrederens
okonomiske evne, mv. Departementet nevnte
eksempler pa hvilket betenivd som har veert lagt
til grunn ved brudd pa reglene om sikkerhet og
tidsluker i enkelte andre land. For evrig ble det
lagt til grunn at lovreglene skal omfatte s mange
ulike typer overtredelser at det er vanskelig & kon-
kretisere botenivaet ut over det som folger av de
nevnte retningslinjene fra lovteksten.

Haringsforslaget

3.5.2.15.2 Hgringsinstansenes syn

Norges Luftsportsforbund (NLF) mener det er en
svakhet at nivaet pa tvangsmulkt og overtredel-
sesgebyr ikke er konkretisert. I denne forbindel-

sen vises det til en handbok som kommenterer
innholdet i Europarddets rekommandasjon om
administrative sanksjoner slik denne handboken
er gjengitt i NOU 2003:15 s.120-121: "Legislation
is required at least to lay down the scale of pecuni-
ary sanctions applicable...”. I kommentarene i
NOU’en heter det om dette: “Det er altsa et mini-
mumskrav at lovgivningen angir maksimalsterrel-
sen pa ekonomiske sanksjoner...”. I forlengelsen
av dette forutsetter NLF at nivdet pa de ekono-
miske sanksjonene i tilfelle blir presisert i luft-
fartsloven eller i tilherende forskrifter — og da
etter forutgdende hering.
Avinor AS skriver at

“Nivaet pa mulkt/gebyr fremgér ikke av lovfor-
slaget. Vi antar derfor at det er Luftfartstilsynet
selv som kan fastsette dette for eksempel gjen-
nom sitt gebyrregulativ. De eksemplene som
er vist til fra store lufthavner/luftfartsforetak i
Europa/USA kan ikke legges til grunn for det
nivaet som gjores gjeldende i Norge.”

Det vises ogsé til heringsuttalelsen fra Airport
Coordination Norway i punkt 3.5.2.6.2 der det
anfores at det & fly uten tidsluke i trafikksterke
perioder vil kunne f4 alvorligere konsekvenser for
ovrige flyselskaper, og derfor ber tillegges vekt
ved utmalingen.

3.5.2.15.3 Departementets vurdering

Departementet har forstaelse for heringsinstanse-
nes anfersler om at legalitetshensynet tilsier at det
ber veere retningslinjer for utmaling av overtredel-
sesgebyr overfor bade foretak og enkeltpersoner.
Samtidig er det grunn til & presisere at de interna-
sjonale tekstene Norsk Luftsportsforbund viser til
bare har form av kommentarer til en rekomman-
dasjonstekst som heller ikke er rettslig bindende.
Noen generell internasjonal rettslig forpliktelse til
a spesifisere belopsgrenser foreligger derfor ikke.

Som det fremgar av punkt 3.4.1 inneholder
artikkel 25 i den nye EASA-forordningen bestem-
melser som sier at tvangsmulkt og overtredelses-
gebyr etter samme bestemmelse skal vare
avskrekkende og sta i et rimelig forhold til sakens
alvor, sertifikatinnehaverens skonomiske evne og
i hvilken grad regelbruddet har bragt sikkerheten
i fare. Overtredelsesgebyr ma ikke overstige 4
prosent av sertifikatinnehaverens arlige inntekt
eller omsetning. Endelig forutsettes det at det skal
fastsettes utfyllende regler om utmaéling.

Fra intern norsk rett er det verd 4 merke seg
at den viktige bestemmelsen om overtredelsesge-
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byr i konkurranseloven § 29 ikke selv inneholder
noen gvre grense for utmaling av overtredelsesge-
byret eller uttrykkelig formulerte retningslinjer
for utmalingen av gebyret. Derimot er det gitt en
seerskilt forskrift til konkurranseloven om utma-
ling og lempning av overtredelsesgebyr. Her
heter det at Konkurransetilsynet kan fastsette
gebyrer pa inntil 10 prosent av foretakets arlige
omsetning ved brudd pa de mest sentrale pliktene
i loven, og inntil 1 prosent av den arlige omsetnin-
gen ved brudd pa noe mer perifere plikter.

Den samme nivadelingen er lagt til grunn i lov
om elektronisk kommunikasjon og i tilherende
forskrift, men her er maksimalt overtredelsesge-
byr satt til 1 prosent av arlig omsetning for fore-
tak. For enkeltpersoner er taket satt til 30 rettsge-
byr (25.800 kroner per februar 2012).

Gjennomgangen av eksemplene i punktene
3.5.2.3 til 3.5.2.11, og ikke minst merknadene til
hjemmelen for overtredelsesgebyr i lovutkastet,
viser at luftfartsloven har et bredt anvendelsesom-
rade. Det gjor det krevende & tallfeste et generelt
niva pa overtredelsesgebyr. Man risikerer da at et
eventuelt maksimalbelop blir satt sa lavt at det blir
umulig 4 fastsette et avskrekkende eller forholds-
messig gebyr, eller sa hoyt at belopet i realiteten
ikke innebaerer noen begrensning. EU-kommisjo-
nens praksis innenfor konkurranseretten viser at
man ikke har veert villig til 4 ta i bruk hele det
spennet det er lovmessig grunnlag for.

Samferdselsdepartementet mener derfor at
det er en bedre losning a regulere dette i utfyl-
lende forskrift. Man kan tenke seg at det gjores i
en generell forskrift som inneholder maksimale
satser for overtredelsesgebyr for alle de delene av
loven der det er anledning til 4 ilegge slikt. Alter-
nativt kan man tenke seg at det gjores i hver
enkelt av de faglig-tematisk avgrensede forskrif-
tene hvor det ogsd ma tas stilling til om det over-
hodet skal veere anledning til 4 ilegge overtredel-
sesgebyr pa det aktuelle omréadet. Fordelene med
den forstnevnte losningen er at alle satsene finnes
pa ett sted, at en slik forskrift ogsa vil omfatte de
tilfeller der grunnlaget for overtredelsesgebyret
ikke er brudd péa en forskrift, at man er seg bevisst
sammenligningen mellom de ulike omradene ved
utarbeidingen av satsene, og at man relativt raskt
kan ta stilling til nivdet for alle delene av loven.
Fordelene med den sistnevnte losningen er at
man ved fastsettelsen av niviet pad maksimalsatsen
normalt har bedre forstielse for hvilke plikter
gebyret skal knyttes til og at det ofte vil vaere let-
tere for brukerne av forskriftene at bade de under-
liggende pliktene og gebyrsatsene er regulert i
samme forskrift.

Departementet konkluderer med at det ikke
er hensiktsmessig & regulere maksimalsatser for
overtredelsesgebyr eller tvangsmulkt i luftfartslo-
ven. Pa den annen side ber slike satser tas inn i
utfyllende forskrifter for 4 ivareta rettssikkerheten
til dem som er underlagt reglene. Departementet
onsker forelepig ikke a ta stilling til hvordan de
nevnte forskriftshestemmelsene ber utformes.
Den modellen som dermed velges innebarer at
alle berorte vil fa anledning til 4 uttale seg om det
maksimale niviet under heringen av de aktuelle
forskriftsbestemmelsene.

Departementet legger til grunn at overtredel-
sesgebyret normalt ber sta i et visst forhold til den
okonomiske evnen til det aktuelle foretaket. Det
er ikke meningen at overtredelsesgebyr skal bru-
kes til 4 pafere et foretak utilelige ekonomiske
byrder. Pa den annen side vil man ved utmélingen
kunne serge for at en konkurransefordel som er
oppnadd ved ikke & etterleve regelverket blir utlig-
net. Dersom foretaket trolig ville ha gatt konkurs
dersom det hadde fulgt reglene, s ber ikke denne
muligheten heller vaere utelukket som en folge av
et ilagt overtredelsesgebyr.

Departementet har gjengitt eksempler pa
overtredelsesgebyrer i millionklassen i omtalen
av tidslukeregelverket i punkt 3.5.2.6. Dette er et
regelverk med Kklare konkurranserettslige trekk
hvor store kommersielle verdier er involvert si
lenge det dreier seg om rett til & lande eller ta av
fra de mest attraktive lufthavnene. Disse hensy-
nene gjor seg i liten grad gjeldende i Norge, og
departementet er derfor enig med Avinor i at de
eksemplene som er nevnt i heringsbrevet ikke
ber brukes som et utgangspunkt for utmalingen
av gebyr for manglende etterlevelse av reglene pa
norske lufthavner.

Innenfor de retningslinjene som folger av lov-
teksten, og de retningslinjene som fremgar av
denne proposisjonen, legger departementet til
grunn at det skal vaere adgang til 4 ilegge overtre-
delsesgebyr direkte pa grunnlag av lovens
bestemmelser — for det blir gitt utfyllende for-
skriftshestemmelser om utmaling.

3.5.2.16 Klage pd og domstolspraving av vedtak
om d ilegge overtredelsesgebyr

3.5.2.16.1

I heringsforslaget er det ikke gitt sarlige regler
om behandling av klage pa vedtak om ileggelse av
overtredelsesgebyr. Siden luftfartsloven ikke
inneholder en sarregel gar klage pa vedtak fattet
av Luftfartstilsynet til Samferdselsdepartementet

Heringsforslaget
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som neermeste overordnet. Et slikt vedtak kan
ikke klages videre inn for Kongen i statsrad, men
det kan pa vanlig mate bringes inn for domsto-
lene.

I heringsforslaget ble det uttrykkelig sagt at
retten kan prove alle sider av vedtaket. Det er med
andre ord ikke slik at en del av skjennsutevelsen
er forbeholdt forvaltningen. Gar overtrederen til
seksmal mot staten for 4 preove vedtaket om ileg-
gelse av overtredelsesgebyr, suspenderes tvangs-
kraften.

Den losningen som ble foreslatt for overtredel-
sesgebyr er i overensstemmelse med den lgsnin-
gen som i dag finnes pa passasjerrettighetsomréa-
det i luftfartsloven § 10-43 tredje ledd og for
eksempel i lov om elektronisk kommunikasjon
§ 10-13 tredje ledd. I konkurranseloven § 29 er det
uttrykkelig sagt at vedtak om ileggelse av overtre-
delsesgebyr ikke kan péklages. Eneste mate a fa
overprovd vedtaket pa er derfor & bringe saken
inn for domstolene.

3.5.2.16.2 Haringsinstansenes syn

Norges Luftsportsforbund (NLF) tar utgangspunkt
i at Luftfartstilsynet skal ha myndighet til 4 ilegge
overtredelsesgebyr.

“Heringsutkastet synes i atskillig grad & over-
late sanksjonsbruken til myndighetens faglige
skjenn. Jfr. her bl.a. "kan” i utkastet §§ 13 a-4 og
13 a-5 ferste ledd, ...... Vilegger til grunn at en
slik skjennsforankret sanksjonsileggelse fra
Luftfartstilsynet skal kunne paklages til Sam-
ferdselsdepartementet pa vanlig mate. Sam-
ferdselsdepartementet har da full prevings-
kompetanse — herunder ogsi kompetanse til 4
prove Luftfartstilsynets faglig begrunnede
skjenn. Generelt har imidlertid Samferdselsde-
partementet vist stor grad av tilbakeholdenhet
med & overpreove underliggende etaters faglige
skjennsutevelse. Dette er i trdd med et allment
prinsipp som har vokst frem gjennom 1990-
arene, der det forutsettes at departementene
skal vaere "politiske sekretariater”, med en (@i
prinsippet) klar grense mot de underliggende
etaters fagansvar. Ut fra dette ligger det m.a.o.
ikke an til at Samferdselsdepartementet vil fun-
gere som en reell klageinstans i saker der en
gebyrsanksjon er forankret i et faglig skjenn fra
Luftfartstilsynets side. Og med den begren-
sede adgang domstolene generelt har til 4
prove forvaltningens skjenn, vil ogsd en dom-
stolsbehandling oftest veere uaktuell.”

NHO Luftfart papeker at heringsnotatetet ikke
sier noe om “hvorvidt et overtredelsesgebyr skal
kunne ilegges for saken er ferdigbehandlet, for
eksempel ved en klagebehandling”.

Norsk Flyoperator Forbund hevder at forslaget
ikke sier noe om handteringen av belspsinnbeta-
ling der det oppstéar uenighet om berettigelsen av
sterrelsen pa bot/gebyr.

3.5.2.16.3 Departementets vurdering

Departementet merker seg at det ikke ser ut til &
veere en utbredt oppfatning blant heringsinstan-
sene at departementets preving av klagesaker
ikke er tilstrekkelig omfattende. NLFs merknad
er si generell at det er meget vanskelig 4 kom-
mentere den.

Det formelle utgangspunktet er at departe-
mentet kan prove alle sider av Luftfartstilsynets
vedtak. Ut over dette mener departementet at det
er umulig 4 anvende én og samme standard for
hvor dypt man skal gi i previngen i en klagesak.
En sak om overtredelsesgebyr vil ha to nivaer; for
det forste ma det konstateres at det foreliger
brudd pa en regel eller et vedtak, og for det andre
ma en ta stilling til om overtredelsesgebyr i sa fall
bor ilegges.

Departementet er enig med NLF i at departe-
mentet som klageinstans ma veare seg bevisst
behovet for rettssikkerhet og reell overproving
ved det skjonnet som uteves i den enkelte saken.
Slik lovutkastet na er bygd opp ber det ogsa veaere
god mulighet for det. Etter at et eventuelt regel-
brudd er konstatert, skal det foretas et bredt kan-
skjonn (lovtekstens “kan palegges”). I punkt
3.5.2.13.3 er de ulike momentene i denne vurde-
ringen gjengitt. Det er dpenbart at dette brede
skjennet gjor det mulig 4 gi dypt inn i Luftfartstil-
synets vurdering. Ved vurderingen av om det skal
ilegges en annen reaksjon enn overtredelsesge-
byr — typisk tilbakekall av sertifikat — vil denne
reaksjonen gjerne vaere en automatisk konse-
kvens av at en sikkerhetsregel er brutt. Da felger
det av Luftfartstilsynets rolle som fagorgan at
departementet ber veere tilbakeholdende med a
overprove om sikkerhetsregelen er brutt, og der-
med ogsa realiteten i beslutningen om tilbakekall.
Ved ileggelse av overtredelsesgebyr vil det helhet-
lige skjennet, som kommer i tillegg til om en regel
er brutt, ha stor selvstendig betydning. Og her
har departementet mulighet til & foreta full pre-
ving. De sarlige rettssikkerhetsargumentene
som gjor seg gjeldende ved ileggelse av overtre-
delsesgebyr, og som er tillagt stor vekt flere ste-
der i denne proposisjonen, innebzerer at departe-
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mentet vil vaere saerlig oppmerksom pa behovet
for & prove flest mulig sider av saken ved fremti-
dig ileggelse av overtredelsesgebyr.

Horingsforslaget sier ikke noe seerskilt om
behovet for 4 uttemme klageadgangen for et ved-
tak bringes inn for domstolene. Tidligere fantes
det en sarskilt bestemmelse i tvistemalsloven av
1915 § 437 som sa at vedkommende forvaltnings-
organ kan bestemme at seksméal om lovmessighe-
ten av en avgjerelse i offentlig tjeneste ikke skal
kunne reises uten at vedkommende part har
benyttet den adgang han har til 4 klage over avgjo-
relsen og at klagen er avgjort av den heyeste
klageinstans som star dpen. Denne bestemmelsen
er ikke viderefort i den nye tvisteloven av 2005. I
stedet er det tatt inn en bestemmelse i forvalt-
ningsloven § 27b som er praktisk talt identisk med
den eldre bestemmelsen i tvistemélsloven. Samlet
innebarer dette at det dpnes for fleksibilitet ved at
Luftfartstilsynet vurderer i hvert enkelt tilfelle om
eventuell overpreving forst ber foretas av Sam-
ferdselsdepartementet. Departementet vil under-
streke at retten til & kunne gé direkte til domsto-
lene ikke nedvendigvis ferer til mer rettssikker-
het. Dersom det dreier seg om et beskjedent
belop eller pd annen mate er en sak av liten betyd-
ning, kan det veere en fordel 4 f4 saken sin over-
provd i forvaltningen i stedet for 4 matte velge en
ofte kostbar og tidkrevende preving i domstolene.

Departementet opprettholder heringsforslaget
om at domstolene skal kunne prove alle sider av et
vedtak om overtredelsesgebyr, bade tolkningen
av rettsreglene, skjennsutevelse som foretas av
Luftfartstilsynet og gebyrets storrelse. Retten skal
i slike saker ogsé ha en selvstendig plikt til & opp-
lyse saken slik den typisk har i saker der partene
ikke har fri raderett. Nar det gjelder beviskravene
vises det til punkt 3.5.2.14. Vedtak om overtredel-
sesgebyr har visse fellestrekk med ileggelse av
strafferettslige boter, og vurderingstemaene er
derfor av en karakter som domstolene har god
kompetanse til & hindtere. Det presiseres imidler-
tid at domstolens preving av et eventuelt underlig-
gende vedtak som er overtradt, folger hovedrege-
len om begrenset proving.

Det er ikke treffende som hevdet av Norsk
Flyoperater Forbund at heringsforslaget ikke sier
noe om handteringen av uenighet. Som nevnt star
det uttrykkelig at domstolene kan preve alle
sidene av en slik sak og at et eventuelt seksmal
suspenderer tvangskraften. Derimot er det riktig
at det ikke star noe saerskilt om klagebehandling i
lovutkastet fordi meningen er at den alminnelige
regelen om klage til overordnet organ skal gjelde.

Det er noe uklart for departementet om NHO
Luftfart i sin heringsuttalelse sper om det skal
veere mulig 4 ilegge overtredelsesgebyr som folge
av brudd pé et vedtak som er paklagd, eller et ved-
tak som kan bli paklagd. Problemstillingen synes
a forutsette en situasjon der tidselementet er det
fremtredende og der det 4 sikre etterlevelse av et
vedtak fremover i tid star sentralt. Dette er situa-
sjoner der tvangsmulkt typisk vil veere bedre
egnet enn overtredelsesgebyr.

Departementet antar at reglene om utsatt
iverksetting av vedtak i forvaltningsloven § 42
apner for tilfredsstillende fleksibilitet og forutbe-
regnelighet i relasjon til bade et eventuelt under-
liggende vedtak og vedtak om ileggelse av over-
tredelsesgebyr. Her heter det at bade vedtaksor-
ganet og overordnet organ kan beslutte at vedtak
ikke skal iverksettes for klagefristen er ute eller
klagen er avgjort. Dersom en part eller annen
med rettslig interesse akter 4 g til seksmal eller
har reist seksmal for & fa vedtaket provet for dom-
stolene, kan de samme organene utsette iverkset-
tingen til det foreligger endelig dom.

3.5.3 Tvangsmulkt

Den overordende begrunnelsen for & foresla en
generell bestemmelse om tvangsmulkt i luftfarts-
loven fremgar av dreftelsen i punkt 3.5.1. Der har
departementet konkludert med at det er et klart
overordnet behov for & kunne ilegge tvangsmulkt
for & sikre handhevelsen av luftfartsloven. Spers-
malet her er hvordan bestemmelsen ber avgren-
ses.

Lovutkastet innebaerer at tvangsmulkt kan
benyttes til & fremtvinge etterlevelse av alle plik-
ter, forbud, palegg eller krav som felger av luft-
fartsloven, forskrifter gitt i medhold av den eller
av vedtak gitt i medhold av disse. Hjemmelen for
tvangsmulkt ber med andre ord ikke avgrenses
saklig pa den samme strenge maten som det frem-
gar av gjennomgangen av overtredelsesgebyr i
punkt 3.5.2.

Det typiske vil veere at Luftfartstilsynet konsta-
terer et brudd péa lov, forskrift eller vedtak, og sa
gir et palegg om & rette forholdet. Pélegget vil ha
en frist, og til fristen vil det knyttes en trussel om
at manglende etterlevelse utleser lopende tvangs-
mulkt.

Tvangsmulktens storrelse reguleres normalt
ikke uttrykkelig i de lovene som hjemler tvangs-
mulkt. Det er ogsa vanlig at det ikke er gitt utfyl-
lende forskrifter om utmaling av tvangsmulkt, selv
om en lov hjemler det. Departementet legger til
grunn at flere av de momentene som kan tillegges
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vekt ved utmaéling av overtredelsesgebyr (se
punkt 3.5.2.15) ogsa ber veere relevante ved utma-
ling av tvangsmulkt. Men formalet med tvangs-
mulkten, & fremtvinge etterlevelse, tilsier at skyld
bare bor vere relevant der den gir en indikasjon
om hva som er nedvendig for & skape et egnet
oppfyllelsespress. Det grunnleggende temaet ber
veere hva som er nodvendig for a sikre etterlevelse.
Nivéet ber derfor kunne settes slik at det ikke lon-
ner seg skonomisk 4 la vaere 4 etterleve vedtaket.
Ofte vil ikke tilsynsmyndigheten ha tilstrekkelig
med opplysninger til 4 vite hva fordelen ved ikke &
rette det underliggende forholdet utgjor, og da ma
det utfores et konkret skjonn. En mulighet kan
ogsd veere a la det daglige betenivéet stige etter
som tiden gar.

Sa lenge det ikke er gitt forskrifter som sier
noe annet, vil det veere opp til Luftfartstilsynet &
bestemme i hvert enkelt tilfelle om mulkten skal
gis i form av lepende beoter som péleper for
eksempel per dag eller uke, eller om det skal
palepe et engangsbelop som utleses i sin helhet
nar en bestemt dato eller en annen fastsatt betin-
gelse inntreffer.

3.5.4 Hjemmelfor EFTAs overvakningsorgan
(ESA) til a ilegge skonomiske
reaksjoner for brudd pa forordning (EF)
nr.216/2008

Ved forordning (EF) nr. 1592/2002 av 15. juli 2002
om felles regler for sivil luftfart og om opprettelse
av et europeisk byra for flysikkerhet fikk EU til-
delt myndighet til & gi regler om flysikkerhet pa
visse omrader, seerlig krav som stilles for at fartey
og utstyr som benyttes i luftfarten skal kunne ser-
tifiseres og for at sertifikatet skal kunne opprett-
holdes. Samtidig ble Det europeiske byraet for fly-
sikkerhet (EASA) opprettet. Byraet fikk som opp-
gave 4 utarbeide forslag til regler pa de aktuelle
omradene og selv foresta sertifiseringen av visse
produkter hvor subsidiaritetsprinsippet tilsier at
tilsynet bor skje pa overnasjonalt niva. Forordning
(EF) nr. 1592/2002 ble tatt inn i EGS-avtalen ved
E@dS-komiteens beslutning 179/2004 som Stortin-
get har gitt sitt samtykke til ved behandlingen av
St.prp. nr. 44 (2004-2005). Forordningen er senere
tatt inn i norsk rett ved forskrift til luftfartsloven.
Den klare hovedregelen er fremdeles at de nasjo-
nale tilsynsmyndighetene (for Norges del Luftfart-
stilsynet) har det generelle ansvaret for 4 sertifi-
sere utstyr, personer og foretak hjemmeherende i
det enkelte land. For Norges del har EASA bare
utstedt fire sertifikater innenfor sitt myndighets-

omrade, mens Luftfartstilsynet trolig er ansvarlig
for flere tusen sertifikater.

Ved forordning (EF) nr. 216/2008 av 20.
februar 2008 — som erstatter forordning 1592/
2002 — har EU fatt utvidet sin myndighet pa to
maéter: (1) Myndigheten til & gi sikkerhetsregler
er utvidet til & omfatte regler om sertifisering av
flygende personell og om hvordan flyselskaper
skal organisere og drive sin operative virksomhet.
(2) Etter anmodning fra EASA kan EU-kommisjo-
nen ilegge et foretak som ikke etterlever vilkarene
for de sertifikatene EASA selv har utstedt ekono-
miske reaksjoner (upresist omtalt som “beteleg-
gingsmyndighet”) for 4 sikre etterlevelse av serti-
fikatene. Forordning 216/2008 er i sin tur blitt
endret ytterligere to ganger, hvorav den viktigste
endringen innebzerer at EU ogsa har fatt myndig-
het til & gi regler om sikkerhetskrav til store luft-
havner og til flysikringstjenesten.

Regjeringen vil be om Stortingets samtykke til
4 ta forordning (EF) nr. 216/2008 inn i EQS-avta-
len ved en egen stortingsproposisjon, og departe-
mentet gir derfor ikke en fullstendig redegjorelse
for innholdet i forordningen i denne lovproposisjo-
nen. Det legges til grunn at de prinsipielle sidene
ved utvidelsen av EU og EASAs myndighetsom-
rade gjennom forordning 216/2008 avklares ved
behandlingen av stortingsproposisjonen. Temaet i
denne lovproposisjonen er kun hvilke lovbestem-
melser som er ngdvendige for & gjennomfere for-
ordningen i norsk rett.

Artikkel 25 i forordning 216/2008 lyder slik i
uoffisiell norsk oversettelse:

"Beter og tvangsmulkter

1. Med forbehold for artikkel 20 og 55 kan
Kommisjonen pa anmodning fra byraet
a) palegge de personer og foretak det har

utstedt sertifikat til, beter dersom disse
bevisst eller uaktsomt har overtradt
bestemmelsene i denne forordning og
dens gjennomferingsbestemmelser,

b) palegge de personer og foretak det har
utstedt sertifikat til, tvangsmulkter, som
beregnes fra den dato som er fastsatt i
beslutningen, med henblikk pa 4 tvinge
disse personene og foretakene til 4 over-
holde bestemmelsene i denne forord-
ning og dens gjennomferingsbestem-
melser.

2. Beotene og tvangsmulktene nevntinr. 1 skal
vaere avskrekkende og sta i et rimelig for-
hold til tilfellets alvorlighetsgrad og den
berorte sertifikatinnehavers ekonomiske
kapasitet, idet det tas seerlig hensyn til i
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hvilket omfang sikkerheten er satt i fare.
Botenes belop skal ikke overstige 4 % av
sertifikatinnehaverens éarlige inntekt eller
omsetning. Tvangsmulktenes belop skal
ikke overstige 2,5 % av sertifikatinnehave-
rens arlige inntekt eller omsetning.
3. Kommisjonen skal etter framgangsmaten i
artikkel 65 nr. 3 vedta naermere regler for
gjennomferingen av denne artikkel. Nar
den gjor det, skal den seerlig angi
a) detaljerte kriterier for a fastsette belo-
pet for boten eller tvangsmulkten, og

b) framgangsmaéter for undersekelser, til-
knyttede tiltak og rapportering samt
prosedyreregler for beslutningstaking,
herunder bestemmelser om retten til &
forsvare seg, tilgang til dokumentasjon,
juridisk representasjon, fortrolighet og
tidsbestemmelser samt beregning og
innkreving av beter og tvangsmulkter.

4. De europeiske fellesskaps domstol skal ha
ubegrenset domsmyndighet til 4 overprove
Kommisjonens beslutninger med hensyn til
fastsettelse av bot eller tvangsmulkt. Den
kan oppheve, redusere eller gke boten eller
tvangsmulkten som er ilagt.

5. Beslutninger truffet i henhold til nr. 1 skal
ikke veere av strafferettslig art.”

Departementet legger til grunn at den reaksjons-
formen som er omhandlet i artikkel 25 (1) (a) til-
svarer det som i denne proposisjonen omtales
som overtredelsesgebyr, mens den reaksjonsfor-
men som er omhandlet i artikkel 25 (1) (b) tilsva-
rer det som omtales som tvangsmulkt. Departe-
mentet mener det ber utformes en sarskilt lovbe-
stemmelse som gjor artikkel 25 til norsk rett ved
henvisning (inkorporasjon). Bestemmelsen er av
sa stor prinsipiell betydning at den ber gjennomfo-
res med lovs rang, og ikke bare som forskrift.
Samtidig er det viktig & understreke at det er
sveert fa norske foretak som innehar denne typen
tillatelser, og at den praktiske betydning derfor
antas i vaere meget begrenset.
Forhandlingsresultatet mellom EU og EQS/
EFTA-landene innebeerer at innholdet i artikkel
25 er blitt noe endret som en del av EJS-avtalen.
Det viktige i denne sammenhengen er at EFTAs
overvakningsorgan, og ikke Kommisjonen, skal
ha myndighet til & benytte de skonomiske reak-
sjonsformene som er nevnt i artikkel 25 nr. 1 over-
for foretak i Norge og de andre EQS/EFTA-lan-
dene. Det innebarer at ESA bare kan benytte seg
av slike reaksjoner nar EASA har bedt overvak-
ningsorganet om det, og i tillegg skal foreta en

selvstendig vurdering av om det er hensiktsmes-
sig 4 etterkomme byriets anmodning.

Artikkel 25 nr. 2 fastlegger ytre rammer for
hvordan overtredelsesgebyr og tvangsmulkt kan
utmales. Tanken er at disse rammene skal utfylles
av mer detaljerte bestemmelser i en forordning
som vil bli gitt i medhold av artikkel 25 nr. 3 bok-
stav a. Samme forordning er ventet 4 inneholde
utfyllende regler om forberedelse av vedtaket,
herunder om partsrettigheter, og kanskje ogsé
om myndighetsfordelingen mellom EASA og
Kommisjonen (ESA). Hvorvidt og hvordan denne
utfyllende forordningen skal tas inn i EJS-avtalen
vil avhenge av en ordinaer E@JS-prosess, og ikke
minst hva de ovrige EJS/EFTA-landene mener.
De argumentene som er nevnt i punkt 3.5.2.15
trekker i retning av at det er behov for 4 definere
retningslinjer ogsa for ESAs utmaélingspraksis. Sa
kan det diskuteres om det er snskelig at disse ret-
ningslinjene fastsettes ensidig av EFTA-landene
eller utgjor en del av EQS-avtalen. Uansett mener
departementet at det ber gjeres klart at den nye
lovbestemmelsen i luftfartsloven ogsid hjemler
den internrettslige gjennomferingen av slike utfyl-
lende bestemmelser.

I tillegg til ESAs myndighet ma bestemmelsen
hjemle den myndigheten EFTA-domstolen skal ha
i trad med den EQS-tilpassede versjonen av artik-
kel 25 nr. 4.

Samlet sett innebeerer dette at lovforslaget lig-
ger tett opp mot de lesningene som er valgti § 51i
lov 23. juni 2000 nr. 54 om edb-baserte reserva-
sjonssystemer for passasjertransport m.v.

3.5.5 Innkreving av tvangsmulkt,
overtredelsesgebyr, m.v.
3.5.5.1  Haringsforslaget

Luftfartsloven har i dag en serlig bestemmelse i
§ 10-43 tredje ledd som slar fast at overtredelses-
gebyr som ilegges med hjemmel i samme bestem-
melse er tvangsgrunnlag for utlegg. I tillegg fin-
nes det en bestemmelse om innkreving av luft-
fartsavgifter og refusjonsbelop i § 13-7.

Departementet dreftet i heringsnotatet om
luftfartsloven ber fi en mer generell bestemmelse
om innkreving av tvangsmulkt, overtredelsesge-
byr og andre pengekrav som er hjemlet i luftfarts-
loven. Innkrevingen kan effektiviseres bade ved at
pengekravene for eksempel gjores til tvangs-
grunnlag for utlegg og ved at Luftfartstilsynet
overlater innkrevingen til andre som har mer spe-
sialisert kompetanse pé dette omradet.
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For sa vidt gjaldt den forste siden av saken
konkluderte departementet med at luftfartsloven
bor fa en mer generell bestemmelse som gjor pen-
gekrav hjemlet i luftfartsloven til tvangsgrunnlag
for utlegg.

For sa vidt gjelder den andre siden av saken
viste departementet som eksempel til lov 22. mai
1981 nr. 25 om rettergangsmaten i straffesaker
(straffeprosessloven) § 456 forste ledd annet
punktum der det fremgér at Statens Innkrevings-
sentral inndriver de krav som den etter departe-
mentets bestemmelser er pélagt 4 innkreve. Det
finnes flere eksempler pé at innkrevingssentralen
er palagt & drive inn krav pa tvangsmulkt, se for
eksempel lov 24. februar 1995 nr. 11 om lotterier
mv. § 14d og lov 17. juli 1998 nr. 56 om arsregn-
skap mv. (regnskapsloven) § 8-4.

Erfaringer tilsier at det er enskelig for Luftfart-
stilsynet 4 kunne bruke mest mulig av sine ressur-
ser pa dets kjerneoppgaver, dvs. a fere tilsyn med
at gjeldende regler folges og at regelverket til
enhver tid er hensiktsmessig utformet. Departe-
mentet mener derfor det er hensiktsmessig ikke &
belaste tilsynets begrensede ressurser med tid-
krevende innkrevingsoppgaver. I stedet ber man
vurdere & overlate denne oppgaven for eksempel
til Statens Innkrevingssentral som statens spesia-
liserte organ for slike oppgaver.

Departementet lot forelopig veere a formulere
en slik bestemmelse. Lovteknisk ble det antydet
at en generell bestemmelse om innkreving kan
plasseres enten sammen med de nye bestemmel-
sene om tvangsmulkt og overtredelsesgebyr eller
slas sammen med gjeldende § 13-7. Departemen-
tet tok ikke stilling til hvilke av disse alternativene
som er 4 foretrekke.

3.5.5.2

Enkelte heringsinstanser har som ledd i sin argu-
mentasjon mot at Luftfartstilsynet ber fa utvidet
myndighet til & ilegge overtredelsesgebyr antydet
at det vil veere uheldig dersom disse inntektene
skulle tilfalle tilsynet selv. I s& fall vil det veere en
fare for at Luftfartstilsynet pa usaklig vis legger
vekt pa hva som er inntektsbringende nér det tar
stilling til om tvangsmulkt eller overtredelsesge-
byr skal ilegges.

Statens innkrevingssentral (SI) har avgitt en
fyldig heringsuttalelse om disse problemstillin-
gene. Sl er positivt innstilt til 4 kreve inn tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr for Luftfartstilsynet,
og mener dette vil innebaere en effektiv og hen-
siktsmessig arbeidsfordeling mellom statlige
myndigheter. SI viser til at den har flere liknende

Hgringsinstansenes syn

kravtyper i sin portefalje. Det vises i denne forbin-
delse til liknende bestemmelser om tvangsmulkt i
lotteriloven, forsinkelsesgebyr i regnskapsloven,
tvangsmulkt etter statistikkloven og om tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr i den nye bestem-
melsen i personopplysningsloven § 47a. Videre
ble det vist til det som da var pagaende behand-
ling i Stortinget om endring av skipsregisterloven
§ 50 og fritids- og smabatloven § 41a. SI mener det
kan vaere en fordel for brukerne av loven at nye
innkrevingsbestemmelser samles pé ett sted og at
dette kan veere i § 13-7. SI mener det forelopig er
vanskelig & foreta presise vurderinger av hvilke
okonomiske og administrative konsekvenser en
slik lgsning vil ha. Tvangsmulkt og overtredelses-
gebyr er nye som generelle virkemidler i luftfarts-
loven, og det er usikkert hvilket antall krav det vil
medfore.
Landsorganisasjonen i Norge mener

“det er behov for en presisering av at andre enn
Luftfartstilsynet skal ha ansvar for innkrevin-
gen (foreslatt Statens Innkrevingssentral) og at
de innkrevde midlene er til fordel for statskas-
sen og ikke blir en del av Luftfartstilsynets mid-
ler.”

3553

Departementet legger til grunn at det ikke har
veert, og ikke er, aktuelt at provenyet fra ilagt
tvangsmulkt eller ilagt overtredelsesgebyr skal til-
falle Luftfartstilsynet. Av heringsforslaget fremgar
det uttrykkelig at bade tvangsmulkt og overtre-
delsesgebyr skal betales "til staten” eller "til stats-
kassen”. Meningen med dette er at slike belop, i
trdd med vanlig praksis, skal tilfalle staten ved
Finansdepartementet. Sa lenge formalet med disse
reaksjonsmidlene er a sikre etterlevelse av loven,
og ikke finansiering av Luftfartstilsynet, er dette
den naturlige losningen. Luftfartstilsynet blir i dag
finansiert ved gebyrer fra brukerne av tilsyns- og
registertjenestene og ved direkte overforinger fra
statsbudsjettet. De foreslitte bestemmelsene
innebaerer ingen endringer i denne ordningen.

Det har ikke fremkommet heringsuttalelser
som tilsier at loven ikke ber ha en generell
bestemmelse om at vedtak om tvangsmulkt og
overtredelsesgebyr skal veere tvangsgrunnlag for
utlegg.

Departementet har kommet til at det mest
hensiktsmessige er 4 plassere bestemmelsen i det
nye kapittel XIII a, og da som en avsluttende § 13
a-8.

Departementets vurdering
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Luftfartsloven § 13-7 lyder i dag "Avgifter som
fastsattes etter § 7-26 er tvangsgrunnlag for
utlegg. Det samme gjelder for refusjonsbelep som
staten har krav pa etter denne lov.” Dersom man
forst utformer en mer generell bestemmelse om
innkreving av pengekrav hjemlet i luftfartsloven
ber en ogsd vurdere 4 inkludere de gebyrene som
skal betales til finansieringen av Luftfartstilsynet,
og som fastsettes i forskrift med hjemmel i luft-
fartsloven § 13-8. I denne kategorien faller ogsa
gebyrer som betales for Luftfartstilsynets oppgave
med & fore Norges luftfarteyregister, jf. luftfartslo-
ven § 3-1 annet ledd. Departementet har ikke
grunn til & tro at manglende betaling av slike
gebyrer er noe stort problem. En seerskilt bestem-
melse i den arlige gebyrforskriften om at Luftfart-
stilsynet ikke vil behandle seknad om tillatelse for
gebyr er betalt, viser imidlertid at betalingsproble-
mer heller ikke er fravaerende. Departementet
legger til grunn at det langt pa vei er den motsatte
losningen — det at nettopp kravet pa gebyr ikke
skal veere tvangsgrunnlag for utlegg — som tren-
ger en begrunnelse.

Det endelige lovutkastet er etter dette utfor-
met som en generell bestemmelse om at penge-
krav med grunnlag i luftfartsloven skal veere
tvangsgrunnlag for utlegg. Av hensyn til legalitets-
prinsippet er hver enkelt lovbestemmelse som gir
grunnlag for slike krav listet opp i den nye
bestemmelsen.

Departementet legger til grunn at det mé veaere
opp til Luftfartstilsynet & ta stilling til om det skal
foreta innkrevingen selv eller sette bort oppgaven
til andre. For det tilfellet at Luftfartstilsynet
onsker 4 sette bort oppgaven til Statens innkre-
vingssentral mener departementet at loven ber
apne for noen ytterligere befoyelser som letter
innkrevingssentralens arbeid i trdd med det nye
eksempelet i personopplysningsloven § 47a. Nar
Statens innkrevingssentral er palagt innkreving,
kan kravet innkreves ved trekk i lenn, og pa visse
vilkar, ogsé ved 4 stifte utleggspant.

Nar det gjelder plasseringen og utformingen
av bestemmelsen for gvrig vises det til de seerlige
merknadene til lovutkastet.

3.5.6 Generell paleggshjemmel
3.5.6.1
Luftfartsloven har i dag ingen generell hjemmel
som gir Luftfartstilsynet myndighet til & gi palegg
for & sikre etterlevelse av loven. Et stykke péa vei
kan nok dette forklares med den sikalte adgangs-

Haringsforslaget

kontrollens sentrale betydning innenfor luftfarten
(se innledningen til punkt 3.2).

Selv om ordet palegg ikke forekommer i flere
sentrale kapitler i loven, la departementet til
grunn at Luftfartstilsynets oppgave som tilsynsor-
gan vanskelig kan fylles uten at tilsynet har hjem-
mel til & gi palegg. En slik hjemmel mé derfor et
stykke pé vei innfortolkes i de eksisterende lovre-
glene.

Departementet mente samtidig at en slik lov-
givningsteknikk ikke er optimal. Flere nye forvalt-
ningsrettslige lover har uttrykkelige, og til dels
generelle, bestemmelser om pélegg eller pabud.
Se for eksempel lov om elektronisk kommunika-
sjon og den nye markedsferingsloven.

Departementet anferte at behovet for en mer
generell paleggshjemmel aksentueres nar loven
apner for 4 ilegge tvangsmulkt og overtredelses-
gebyr. For tvangsmulktens del vil normalsituasjo-
nen nettopp veere at Luftfartstilsynet gir et palegg
og samtidig eller senere bestemmer at tvangs-
mulkt utleses dersom det underliggende pélegget
ikke etterkommes.

Overtredelsesgebyr er ikke i samme grad
knyttet til palegg. Men dersom det er gitt et utryk-
kelig palegg om 4 rette et forhold som er i strid
med lov, forskrift eller vedtak, og pélegget ikke
etterkommes, s vil det normalt vaere skjerpende
og dermed styrke grunnlaget for overtredelsesge-
byr.

Departementet konkluderte med at det ber
utformes en uttrykkelig og generell paleggshjem-
mel som gjor det klart at Luftfartstilsynet kan gi
palegg om at forhold som er i strid med luftfartslo-
ven, forskrift gitt med hjemmel i loven eller vedtak
gitt i medhold av loven skal rettes eller endres.

3.5.6.2

Luftfartstilsynet er den eneste heringsinstansen
som har kommentert behovet for en generell
paleggshjemmel. Tilsynet “mener det ikke er tvil-
somt etter dagens regelverk at vi i kraft av delegert
kompetanse har tilstrekkelig hjemmel til a gi pdlegg
innenfor vart tilsynsomrdde. Lufifartstilsynet stot-
ter likevel Samferdselsdepartementets syn om at det
Jor klarhets skyld kan utformes en uttrykkelig (gene-
rell) pdleggshjemmel.”

Hegringsinstansenes syn

3.5.6.3

Det endelige lovutkastet er etter dette innholds-
messig identisk med heringsutkastet. Departe-
mentet viser til merknadene til bestemmelsene for
en mer utferlig redegjorelse for hvilke typer

Departementets vurdering
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beslutninger som skal regnes som pélegg i utkas-
tets forstand.

3.5.7 Forholdet til luftfartslovens annen del
om militser luftfart m.v.

Horingsnotatet inneholder ingen uttrykkelig
omtale av denne problemstillingen.

I sin heringsuttalelse har Forsvarsdeparte-
mentet bemerket folgende om forslaget til hjem-
mel for 4 ilegge overtredelsesgebyr:

“De nevnte bestemmelsene synes & hjemle rett
til & palegge militeere myndigheter og militeert
personell overtredelsesgebyr i henhold til
bestemmelsene i §§ 17-6 og 17-7. Det anbefales
at forholdet mellom forslaget om hjemmel for
overtredelsesgebyr og lovens annen del om
militeer luftfart Klargjeres i dialog med For-
svarsdepartementet.”

Samferdselsdepartementet har kontaktet For-
svarsdepartementet for & avklare om det er behov
for 4 kunne ilegge militeere myndigheter eller
militeert personell overtredelsesgebyr. Forsvars-
departementet har uttrykt at det er det ikke. Sam-
ferdselsdepartementet sluttet seg derfor til denne
oppfatningen.

Dernest har det veert nedvendig 4 vurdere om
denne konklusjonen krever presiseringer i loven.
Hjemmelen for & ilegge overtredelsesgebyr vil i
folge forslaget veere § 13 a-5. Denne nye bestem-
melsen er av naturlige arsaker ikke nevnt i luft-
fartsloven kapittel XVII. Nar selve hjemmelen for
a ilegge overtredelsesgebyr ikke er nevnt, er det
etter departementets syn tilstrekkelig klart at den
ikke skal kunne brukes til & sanksjonere brudd pa
kapittel XVII selv om noen av de bestemmelsene
det vises til i §§ 17-6 og 17-7 ogsa er bestemmelser
som skal kunne hindheves ved hjelp av § 13 a-5.
Etter dette har departementet kommet til at det
ikke er behov for en uttrykkelig bestemmelse — i
§ 13 a -5 eller i kapittel XVII — som sier dette.

3.5.8
3.5.8.1

Departementet la til grunn at det ber utformes to
generell bestemmelser som fanger opp det sam-
lede behovet for ekonomiske reaksjoner; én om
tvangsmulkt og én om overtredelsesgebyr. De
eksisterende spesielle bestemmelsene om tvangs-
mulkt og overtredelsesgebyr i luftfartsloven

Inndeling og plassering av reglene
Haringsforslaget

§§ 10-42 og 10-43 ber samtidig innarbeides i de
nevnte bestemmelsene, og kan oppheves.

Departementet mente ogsd at paleggshjem-
melen, som er omtalt i punkt 3.5.6, ber plasseres
sammen med de to foregdende bestemmelsene.
Slik samles flest mulig generelle bestemmelser
om handheving pé ett og samme sted, til fordel
for brukerne av loven. Nar man forst ensker a
samle handhevingsbestemmelser pa ett sted
mente departementet at dette ogsid ber omfatte
de gjeldende bestemmelsene om opplysnings-
plikt og taushetsplikt for dem som utferer tje-
neste eller arbeid for luftfartsmyndighetene i
§§ 13-4 og 13-4a.

Hvor ber de samlede handhevingsbestemmel-
sene plasseres? Luftfartsloven har ikke et generelt
kapittel om hiandheving. Nér en ser bort fra straf-
febestemmelsene i kapittel XIV, er det som finnes
av handhevingsbestemmelser spredt rundt om i
de enkelte faglig-tematisk inndelte kapitlene i
loven pa en mate som er preget av historiske tilfel-
digheter. Siden ekonomiske sanksjoner skal
kunne brukes til 4 handheve flere av lovens kapit-
ler mente departementet at det ikke er en god los-
ning 4 plassere hjemlene i et av de tematiske
kapitlene. Det er bedre & samle flest mulig gene-
relle handhevingsbestemmelser mot slutten av
loven. Departementet s for seg at dette kan gjo-
res pa to mater:

Den ene gér ut pa a foye til et helt nytt kapittel
som omfatter de bestemmelsene som er listet opp
ovenfor. Pa sikt vil dette kunne gjores til et enda
mer generelt kapittel om handheving.

Den andre losningen gar ut pa i gjore det
navarende kapittel XIV (straffebestemmelsene)
til et mer generelt kapittel om héndheving og
sanksjoner. I flere andre lover hvor denne syste-
matikken er valgt er det vanlig & starte kapittelet
med de minst alvorlige sanksjonene og avslutte
med de mest inngripende. Departementet la der-
for til grunn at straffebestemmelsene i s fall ber
plasseres til slutt.

Ideelt sett er det onskelig 4 unnga at loven far
flere kapitler enn den allerede har, men regeltek-
nisk er det i sa fall vanskelig 4 unnga a matte
omnummerere det store antallet eksisterende
straffebestemmelser dersom de nye bestemmel-
sene skal st forst i kapittel XIV. Departementet
falt derfor ned pé det forste av de to alternativene
ovenfor. Heringsutkastet gikk ut pa at det skytes
inn et nytt XIII a mellom kapittel XIII og XIV, og at
dette far overskriften "Handheving, tvangsmulkt
og overtredelsesgebyr”.
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Ingen av heringsinstansene har hatt synspunkter
pa lovsystematikken som ikke samtidig er knyttet
til innholdsmessige argumenter. NHO Lufifart
“anbefaler at alternativet med innarbeiding av
eventuelle sanksjonsmidler i det eksisterende
kap. XIV blir valgt fremfor & lage et nytt kapittel
om handhevnig, tvangsmulkt, overtredelsesge-
byr, m.v.” Fordi NHO Luftfart gar mot en generell
hjemmel for ileggelse av overtredelsesgebyr ble
det foreslatt at den nye hjemmelen for ileggelse av
tvangsmulkt ble plassert i kapittel XIV og at de
eksisterende bestemmelsene om opplysningsplikt
og taushetsplikt (§§ 13-4 og 13-4 a) blir stdende
der de eri dag.

Hgringsinstansenes syn

3.583

Av de innledende delene i punkt 3.5 fremgér det at
departementet ikke er enig med NHO Luftfart i at
det ikke ber vedtas en ny og mer generell hjem-
mel for ileggelse av overtredelsesgebyr. Gitt dette
standpunktet, mener departementet at det sam-
lede volumet av viktige nye handhevingsbestem-
melser blir si vidt stort at det er en pedagogisk
fordel for brukerne 4 samle dem i et eget kapittel.
Det endelige lovforslaget er derfor basert pa
samme lovsystematikk som heringsforslaget.

Departementets vurdering

3.6 O@konomiske og administrative
konsekvenser

3.6.1

Lovforslaget berorer forst og fremst Luftfartstilsy-
net, men til en viss grad ogsa Samferdselsdeparte-
mentet. Tvangsmulkt og overtredelsesgebyr er
inngripende reaksjoner, og dette krever at de fore-
slitte lovbestemmelsene forvaltes pa en méate som
ivaretar nedvendige krav til rettssikkerhet. Som
det fremgar av punkt 3.5.1.3 kan kravene deles inn

i tre nivaer:

1. Forskrifter gitt av Samferdselsdepartementet
eller Luftfartstilsynet, og som skal kunne sank-
sjoneres med overtredelsesgebyr, ma inne-
holde en presis angivelse av hvilke bestemmel-
ser i forskriften som skal kunne sanksjoneres
pa denne méten. Dernest ma disse bestemmel-
sene selv veere tilstrekkelig presise.

2. Vedtak av Luftfartstilsynet som pélegger fore-
tak eller enkeltpersoner en plikt mé veere sa
presise at de er egnet som grunnlag for ileg-
gelse av tvangsmulkt eller overtredelsesgebyr.

Haringsforslaget

Et eksempel pé et slikt vedtak er konsesjon til
4 drive lufthavn som knytter vilkar (plikter) til
konsesjonen.

3. Vedtak om ileggelse av tvangsmulkt eller over-
tredelsesgebyr som Luftfartstilsynet fatter ma
vaere underbygget av dokumentasjon og bevis,
og inneholde en rettslig argumentasjon som til-
fredsstiller bestemte krav til saklighet og klar-
het.

Samferdselsdepartementet er forst og fremst berert
av det forste av disse tre niviene. Niva 2 omfatter
de relativt sjeldne tilfellene der departementet fat-
ter konsesjonsvedtak. Endelig vil departementet
kunne motta klager pa vedtak fattet av Luftfartstil-
synet om tvangsmulkt og overtredelsesgebyr. Det
er grunn til 4 tro at det merarbeidet departemen-
tet vil bli pafert vil kunne veere merkbart, men
ikke omfattende.

Lufifartstilsynet er berert av alle tre niver. I
heringsnotatet anferte departementet at dette
samlet sett vil kunne pafere Luftfartstilsynet noe
merarbeid. P4 den ene siden vil Luftfartstilsynet
kunne spare ressurser ved 4 benytte seg av adgan-
gen til 4 ilegge tvangsmulkt. Erfaringer fra andre
sektorer tilsier at tvangsmulkt sikrer raskere
etterlevelse, og at mindre ressurser dermed gar
med til & felge opp og purre pa palegg som ikke
etterleves. Reglene om overtredelsesgebyr har et
annet formal, og rettssikkerhetshensyn tilsier i
seerlig grad at saksbehandlingen er grundig.
Dette vil pafere Luftfartstilsynet ekstra arbeid
bade i form av noe opplaering og i form av grundi-
gere behandling av den enkelte sak. Overtredel-
sesgebyr vil bare kunne spare Luftfartstilsynet for
arbeid i den grad markedet foler trusselen om &
bli ilagt overtredelsesgebyr som reell og dermed
at denne har en allmenn- og individualpreventiv
virkning.

Departementet mente at et forsek pa & kvanti-
fisere den relative betydningen av disse to tenden-
sene ma bli usikker, blant annet fordi vi ikke vet i
hvilken grad Luftfartstilsynet ensker a benytte
seg av de nye hjemlene. Man kan derfor ikke si at
utkastet som sddan "har” eller “vil fa” bestemte
okonomiske eller administrative konsekvenser.
Samtidig ma Luftfartstilsynet ivareta nedvendige
krav til likebehandling.

Innkrevingen av tvangsmulkt og overtredel-
sesgebyr som pengekrav er behandlet i punkt
3.5.5, der det ogsa fremgar hvordan departemen-
tet ser for seg at innkrevingen kan effektiviseres.
Statens inntekter vil vaere beskjedne.
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3.6.2 Hgringsinstansenes syn
Lufifartstilsynet sier i sin heringsuttalelse at

"Lovendringen innebarer at Luftfartstilsynet,
pa de omradene hvor det kreves forskriftsend-
ring, jf. ...., ma saksforberede nedvendige for-
skriftsendringer. Vurderingen av forholdet til
overtredelsesgebyr vil videre medfere et visst
merarbeid i forhold til fremtidig forskriftsar-
beid som faller inn under bestemmelsen [om
overtredelsesgebyr]. Det er pa det rene at lov-
endringen vil medfere betydelig merarbeid for
Luftfartstilsynet pa kort sikt, og et ikke ubety-
delig merarbeid pé lengre sikt. Lovendringen
innebaerer videre behov for utarbeidelse av
Kklare retningslinjer for hvilke tilfeller som skal
falle inn under lovverket, slik at hensynet til
likebehandling og rettsvernet for den enkelte
ivaretas. Implementering av regelverket og ret-
ningslinjene ma veere gjenstand for internkon-
troll. Samlet ressursbehov antas pad kort sikt
(12-18 maneder) & tilsvare ett arsverk, mens
mer varig ressursbehov antas a tilsvare et halvt
arsverk.”

Finansdepartementet legger til grunn at skono-
miske og administrative konsekvenser av lovfor-
slaget dekkes innenfor SDs og LTs gjeldende bud-
sjettrammer.

3.6.3 Departementets vurdering

Luftfartstilsynet har konkretisert sitt okede res-
sursbehov innledningsvis til ett arsverk, og etter
hvert avtakende. Fremstillingen synes & forut-
sette at det gjennomferes et forskriftsprosjekt i
forbindelse med at loven trer i kraft slik at det blir

mulig 4 anvende de nye hjemlene ved brudd pa
forskrifter gitt i medhold av loven.

En slik fremgangsmaéte har dpenbart mye for
seg, men det folger ikke av lovforslaget at man ma
gé frem pa denne maten. En del taler for at det vil
veere mindre ressurskrevende a foreta en stegvis
vurdering av om brudd pi eksisterende forskrifter
skal kunne sanksjoneres med overtredelsesgebyr.
Departementet er derfor innstilt pd at de forskrif-
tene som vurderes som viktigst prioriteres, og at
andre forskrifter forst blir vurdert senere, eller
forst i forbindelse med at de skal erstattes eller
endres av andre grunner. Etter dette legger depar-
tementet til grunn at det vil veere mulig & etterleve
Finansdepartementets forutsetning om at lovved-
taket ikke forutsetter utvidede budsjettrammer.

Departementet presiserer for ordens skyld at
hjemmelen for 4 ilegge tvangsmulkt kan tas i bruk
med en gang uten noen slik forskriftsgjennom-
gang. Det samme gjelder de tilfellene der luftfarts-
lovens egne plikt- og forbudsbestemmelser kan
sanksjoneres med overtredelsesgebyr.

Ingen andre heringsinstanser enn Luftfartstil-
synet har gitt konkrete opplysninger som gjor det
mulig & kvantifisere hvilket merarbeid en eventu-
ell strengere handheving av regelverket vil pafere
akterene i luftfarten. En slik beregning vil langt pa
veg matte forutsette en innremmelse av at regel-
verket ikke folges i dag, og dette er selvsagt fa
eller ingen enige i eller villige til 4 innremme. Der-
med er det praktisk talt umulig for departementet
4 kvantifisere omfanget av dette arbeidet. Depar-
tementet legger uansett til grunn at merarbeid
som er nedvendig for 4 etterkomme regler som er
gitt ikke er et argument mot 4 styrke handhevin-
gen av dem. Er merarbeidet uakseptabelt ma man
i stedet endre eller oppheve den regelen som skal
héndheves.
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4 Krav til vandel

4.1 Bakgrunn - gjeldende rett

4.1.1 Generelt

Luftfartsloven har i dag regler om vandel rettet

mot flere grupper av luftfartspersonell. Innholds-

messig kan reglene deles inn i tre kategorier:

— Regler som bestemmer hvilke grupper av perso-
nell som kan underlegges vandelskontroll

— Regler som bestemmer hvilken vandel som i s
fall skal kreves (innholdskrav), og

— Regler som bestemmer hvordan vandelskon-
trollen skal foretas (prosess).

Avgrensningen av hvilke personellgrupper som
skal veere underlagt krav til vandel fremgar i dag
bade av luftfartsloven selv, forskrifter gitt i med-
hold av loven og av rundskriv utgitt av Luftfartstil-
synet.

De innholdsmessige kravene til vandel (hva
som er god nok vandel) fremgar ikke av loven
selv. Disse fremgar bare av forskrifter gitt i med-
hold av loven og av rundskriv utgitt av Luftfartstil-
synet (med tilherende forvaltningspraksis).

Reglene om gjennomfering av vandelskontroll
finnes i forskrift gitt i medhold av luftfartsloven og
i annen lovgivning med forskrifter. Vandelskon-
trollen foretas av Luftfartstilsynet, og den skjer i
forbindelse med behandling av seknader om serti-
fisering eller andre godkjennelser. Som grunnlag
for vandelskontrollen kan Luftfartstilsynet inn-
hente politiattest hos det aktuelle politidistriktet.
Grovt sett finnes det tre kategorier politiattester:
Ordincer politiattest, uttommende politiattest (inne-
holder informasjon om flere typer ilagte straffere-
aksjoner enn en ordineer attest) og utvidet politiat-
test (som ogsé vil omfatte straffesaker som enna
ikke er rettskraftig avgjort). Hvilke typer politiat-
test Luftfartstilsynet kan kreve i det enkelte tilfel-
let varierer med personellkategorien.

4.1.2 Vandelskrav for ulike
personellkategorier

4.1.2.1

Av luftfartsloven § 5-3 fremgar det at den som skal
gjore tjeneste pa luftfartey ma oppfylle de vilkar
departementet (delegert til Luftfartstilsynet) fast-
setter — herunder krav til vandel. I forskrift 20.
desember 2000 nr. 1673 om generelle bestemmel-
ser om utstedelse av luftfartssertifikater (BSL C 1-
la) er det gitt enkelte bestemmelser om hvilke
grupper av flybesetningsmedlemmer som er under-
lagt krav til vandel. Forskriften utfylles av vandels-
bestemmelsene i Luftfartstilsynets rundskriv AIC
N-59/00.

Om de innholdsmessige kravene til vandelen
heter det i BSL C 1-1a punkt 7.1.5.1 at vandelen
skal veere "god”. 1 Luftfartstilsynets rundskriv
AIC-N 59/00 er det gitt mer utfyllende retningslin-
jer for hvor god vandelen ma vaere for at sokeren
skal fa det aktuelle sertifikatet. En hovedretnings-
linje er at sokeren i lopet av det siste aret ikke méa
ha begatt lovbrudd som gir grunnlag for tvil om
vedkommende er skikket. Herunder er det gitt
noen eksempler pa lovbrudd som er egnet til &
skape slik tvil.

Luftfartstilsynet bruker som nevnt politiattest
som grunnlag for sin vandelskontroll. For sekere
til fly- og helikoptersertifikater krever tilsynet
uttemmende politiattest. I tillegg tas det med opp-
lysninger om verserende forbrytelsessaker samt
verserende forseelsessaker som gjelder rusmid-
delmisbruk eller som antas a ha betydning for for-
malet med attesten. I realiteten er dette en utvidet
politiattest. Innhenting av slik politiattest skjer
med hjemmel i strafferegistreringsforskriften § 12
nr. 4 bokstav c.

For andre typer flybesetningsmedlemmer enn
flygere er det antatt at luftfartsloven § 53 kun
hjemler innhenting av ordinzer politiattest. BSL C
1-1a er gitt i medhold av denne bestemmelsen, og
brukes likevel til 4 innhente uttemmende politiat-
test.

Personell som gjer tjeneste pd luftfartey
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4.1.2.2  Personell som har adgang til eller ferdes

pd landingsplass mv.
Luftfartsloven § 7-24 forste ledd lyder:

"Departementet kan gi forskrift om luftfartey-
ers opphold pé landingsplasser, og om adgan-
gen til og ferdselen pd landingsplassen og
andre luftfartsanlegg. I forskriften kan det ogsa
stilles krav til vandel.”

Departementets myndighet er delegert til Luft-
fartstilsynet. Med hjemmel blant annet i denne
bestemmelsen har Luftfartstilsynet gitt forskrift 1.
mars 2011 om forebygging av anslag mot sikker-
heten i luftfarten mv. (securityforskriften). For-
skriften gjennomferer i norsk rett blant annet for-
ordning (EF) nr. 300/2008 om felles bestemmel-
ser om sikkerhet i luftfarten og om oppheving av
forordning (EF) nr. 2320/2002. Forskriften krever
tilfredsstillende vandel for alle som skal ha adgang
til sikkerhetsbegrenset omradde.

I forordning (EF) nr. 300/2008 star det fol-
gende i vedleggets punkt 1.2 fjerde underpunkt:

“Personer, herunder flygebesetningsmedlem-
mer, skal med godkjent resultat ha fullfert en
vandelskontroll for de far utstedt et besetnings-
identitetskort eller et lufthavnidentitetskort
som godkjenner tilgang uten folge til sikker-
hetsbegrenset omrade.”

Utfyllende bestemmelser er gitt i forordning (EU)
nr. 185/2010 om detaljerte gjennomferingsbe-
stemmelser om felles bestemmelser om sikkerhet
i sivil luftfart. Vandelsvurderingen foretas som del
av en bakgrunnssjekk etter prinsippene i denne
forordningen. Det er imidlertid opp til hvert
enkelt medlemsland & fastsette i sin nasjonale lov-
givning hvilke detaljerte krav som skal stilles til
bakgrunnssjekken.

De reglene som er gjengitt ovenfor omfatter
alle typer personell som ferdes pa sikkerhetsbe-
grenset omrade. For annet bakkepersonell enn de
som skal ha adgang til flyside stilles det ikke krav
til bakgrunnssjekk med vandelsvurdering.

4.1.2.3

Luftfartsloven § 7-4 er den viktigste hjemmellen
for krav til personell i flysikringstjenesten. Tredje
ledd i paragrafen lyder:

Personell innen flysikringstjenesten

"Departementet fastsetter de vilkdr som maé
oppfylles av tjenestegjorende i flysikringstje-

nesten, og gi regler om sertifikat for slike tje-
nester. I forskriftene kan det ogsa stilles krav til
vandel ”

Departementets myndighet er delegert til Luft-
fartstilsynet. Med hjemmel i den siterte bestem-
melsen har Luftfartstilsynet gitt forskrift 25. okto-
ber 2003 nr. 1301 om sertifisering med videre av
flygeledere. § 4 annet ledd bokstav ¢ i denne for-
skriften hjemler krav til vandel for denne perso-
nellgruppen, men den sier ikke selv hvilke krav
som skal stilles til vandelen eller hvordan van-
delskontrollen skal skje. Flygelederne ma imidler-
tid sikkerhetsklareres i medhold av lov 20. mars
1998 nr. 10 om forebyggende sikkerhetstjeneste
(sikkerhetsloven), og i den sammenhengen kon-
trolleres ogsd vedkommendes vandel. I de aller
fleste tilfellene ma flygelederne ogsa ha adgang til
sikkerhetsbegrenset omride. De fanges da ogsa
inn av vandelsreglene i securityforskriften. Sekere
som har sikkerhetsklarering etter sikkerhetslo-
ven tilfredsstiller i folge securityforskriften ogsa
vandelskravene etter luftfartslovgivningen.

Med hjemmel i luftfartsloven § 7-4 tredje ledd
har Luftfartstilsynet ogsa gitt forskrift 19. desem-
ber 2008 nr. 1574 om autorisasjon mv. for utevelse
av lokal flygeinformasjonstjeneste, AFIS og HFIS. 1
denne forskriften §§ 5 og 6 stilles det krav til hjem-
mel for 4 fa sikalt autorisasjonsbevis. I denne for-
skriften er det, i motsetning til i den forskriften
som gjelder for flygeledere, tatt inn krav til selve
innholdet i vandelsvurderingen. Som grunnlag for
kontrollen er det dpnet for at Luftfartstilsynet kan
innhente utemmende politiattest.

Ogsa AFIS/HFISfullmektiger ma sikkerhets-
klareres dersom de innehar funksjoner som kre-
ver det etter sikkerhetsloven, og i den sammen-
heng foretas det blant annet kontroll av vedkom-
mendes vandel. I tillegg kan AFIS/HFIS-fullmekti-
ger vaere avhengige av tilgang til sikkerhetsbe-
grenset omrade. P4 samme mate som flygeledere
slipper de en egen vandelskontroll etter security-
forskriften dersom de allerede er sikkerhetsklart
etter sikkerhetsloven.

4.1.2.4

For andre personellkategorier enn de som er
nevnt ovenfor er det ikke gitt uttrykkelige regler
om vandelskrav eller vandelskontroll. I det fol-
gende omtaler vi noen av disse.

I henhold til luftfartsloven § 4-10 kan departe-
mentet bestemme at teknisk vedlikehold av lufifar-
toy, kontroll av lufidyktighet o.a. bare kan ivaretas
av personell med szrskilt godkjenning eller ved

Annet personell
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godkjent bedrift. Bestemmelsen sier ikke noe
konkret om hvilke krav som kan stilles, herunder
ingen ting om krav til vandel.

I folge den tidligere nevnte (punkt 4.1.2.2) for-
ordning (EU) nr. 185/2010 skal tre persongrup-
per, som ikke trenger & ha noen umiddelbar fysisk
tilknytning til lufthavnene, underlegges sakalt
bakgrunnssjekk. Den forste gruppen er personer
som er ansvarlige for securityprogrammet i fore-
tak som utferer sikkerhetskontroll av frakt uten-
for sikkerhetsbegrenset omrade. Den andre grup-
pen er instrukterer som er ansvarlige for 4 leere
opp blant annet personer som skal foreta sikker-
hetskontroll pa lufthavnene. Den tredje gruppen
er personer som har status som “independent vali-
dator”, og som derfor utferer oppgaver pa vegne
av den ordinzere tilsynsmyndigheten. Se ogsi om
en fijerde gruppe i punkt 4.5. Det er noe uklart om
det er hjemmel i gjeldende lov til & stille krav til
vandel for disse tre gruppene.

4.1.3 Nye regler om strafferegistrering

Luftfartstilsynets bruk av politiattest som grunn-
lag for vandelskontroll er forankret blant annet i
lov 11. juni 1971 nr. 52 om strafferegistrering og

den tidligere nevnte forskriften 20. desember 1974

nr. 4 om strafferegistrering. Samtidig har Stortin-

get vedtatt lov 28. juni 2010 nr. 16 om behandling
av opplysninger i politi og péatalemyndigheten

(politiregisterloven). Meningen er at denne loven,

med utfyllende forskrift, skal erstatte strafferegis-

treringsloven og strafferegistreringsforskriften
nar de trer i kraft.

Politiregisterloven endrer rettstilstanden mar-
kert pé flere omréader, men videreforer ogsa gjel-
dende rett pa visse omrader. Forarbeidene til
loven (Ot.prp. nr. 108 (2008-2009)) viser at
bestemmelser om vandel i fremtiden skal bygge
pa felgende prinsipper:

a. Vandelskontroll kan bare foretas néar det har
hjemmel i lov eller i forskrift gitt med hjemmel i
lov.

b. Reglene om vandelskrav og vandelskontroll
skal i sterst mulig grad forankres ¢ spesiallov-
givningen (for sjofart, jernbane, luftfart, etc.),
og i minst mulig grad forankres i regelverk
som gjelder generelt for alle samfunnsomra-
der.

c. I'hovedsak opprettholdes ordningen med poli-
tiattester. Det opereres fortsatt med begrepene

ordincer politiattest, uttommende politiattest og
utvidet politiattest.

d. De formalene som berettiger bruk av politiat-
test lovfestes.

e. Med mindre annet er sarskilt angitt i lov eller
forskrift gitt med hjemmel i lov, skal det utste-
des ordincer politiattest.

f. Dagens hjemmel for § innhente uttemmende/
utvidet politiattest for den som seker fly- eller
helikoptersertifikat bortfaller, og vil ikke bli
gjeninnfert i politiregisterloven eller dens for-
skrifter.

4.1.4 Behovetforaendrereglene om vandel
i luftfarten

Gjennomgangen i punkt 4.1.2 viser at dagens van-
delsregler har et noe uryddig preg. Reglene fin-
nes dels i den generelle sikkerhetslovgivningen
(sikkerhetsloven) og dels i luftfartsregelverket.
De materielle reglene er for en stor del nedfelt i
forskrift, ikke i lov. I noen grad er vandelskrav ver-
ken nedfelt i lov eller i forskrift, men i rundskriv
og forvaltningspraksis. Reglene om selve vandels-
vurderingen (hvor streng man skal vare, hvilke
hensyn som er relevante, hvilken vekt de skal til-
legges, etc.) er av varierende standard. Et gjen-
nomgaende trekk er ogsé at én og samme perso-
nellkategori er underlagt flere regelsett om vandel
som i stor grad overlapper hverandre.

Videre har det veert en viss tvil om i hvilken
grad generelt formulerte lovbestemmelsene om
“vandel” hjemler krav om uttemmende eller utvi-
det politiattest (og ikke bare ordineer politiattest).
Endelig kan det fremstd som noe tilfeldig hvilke
personellgrupper som er underkastet hvilke van-
delskrav.

Dette noe brokete bildet skyldes blant annet at
reglene har sin bakgrunn bade i rent nasjonale ini-
tiativ og vurderinger, og i krav som felger av EQS-
avtalen. De siste har kommet til senest, og det har
ikke vaert foretatt en samlet gjennomgang av hvor-
dan de ulike regelverkssystemene bor samordnes
pa en god maéte. Parallelt med dette har generelle
nasjonale foringer for regelverksutviklingen
endret seg. Regler som fremsto som uproblema-
tiske da de ble vedtatt er ikke nedvendigvis like
hensiktsmessige i dag.

De svakhetene som er nevnt her, og de kra-
vene som fremgar av punkt 4.1.3, gjer at Samferd-
selsdepartementet mener det er nedvendig &
endre luftfartsloven pa enkelte punkter.
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4.2 Andre lands rett

4.2.1 Danmark

Den danske luftfartsloven § 34 regulerer krav til
Sflybesetningsmedlemmer, og har pd grunn av felles
forhistorie langt pd vei samme innhold som den
norske lovens § 5-3. Bestemmelsen lyder:

"Transport- og energiministeriet fastseetter de
betingelser, som med hensyn til statsborger-
forhold, alder, fysisk og psykisk egnethed,
a&druelighed, uddannelse og evelse m.v. kan
kraeves opfyldt for at gere tjeneste pa et luftfar-
tej.”

Som det fremgéar er vandel ikke nevnt seerskilt. I
den danske luftfartsloven § 35 fjerde ledd heter
det derimot:

"Certificatet kan nektes den, der er demt for
strafbart forhold, som begrunder en naerlig-
gende fare for misbrug af certifikatet .... .”

Denne bestemmelsen dekker i prinsippet alle
typer lovbrudd, men i praksis har Statens Luft-
fartsvaeesen (SLV) etter hvert valgt & fokusere
mest péd overtredelse av alkohol- og narkotikalov-
givningen.

I forbindelse med sgknad om sertifikat méa
sokeren avgi en skriftlig erklering der sekeren
samtykker i at SLV innhenter attest fra Kriminal-
registeret. Foruten denne kontrollen som foretas
nar sertifikatet skal utstedes for forste gang, mot-
tar SLV ogsa oppdateringer fra Kriminalregisteret
om lovbrudd som begés etter at sertifikatet er
utstedt. P4 grunnlag av disse opplysningene vur-
deres det om det ber iverksettes tiltak overfor ser-
tifikatinnehaveren — i ytterste instans om sertifika-
tet ber kalles tilbake.

Tilsvarende regler og praksis gjelder ogsa for
flygeledere, AFIS/HFIS-personale og til dels ogsa
teknisk vedlikeholdspersonale. Overfor den siste
gruppen synes det imidlertid som om det skal
mye til for 4 avsla en seknad om sertifikat basert
pa slike ikke-flyfaglige forhold som mangler ved
vandelen.

For ovrig gjelder i all hovedsak de samme krav
for & fa adgang til sikkerhetsbegrenset omréade
som i Norge.

4.2.2 Sverige

Sverige fikk ny luftfartslov i 2010, men de bestem-
melsene som regulerer krav til vandel ser ikke ut
til & veere vesentlig endret. Kravene til flybeset-
ningsmedlemmene fremgar av Kkapittel 4 § 9 som
lyder:

"Ett elevtilstad eller et flycertifikat far utferdi-
gas endast for den som innehar ett géllande
medicinsk intyg och som med hinsyn till sina
personliga férhallanden kan anses limplig att
inneha ett elevtilstand eller et certifikat. Prov-
ningen av de personlige férhollanden skal avse
att sokanden dr palitlig i nykterhetshenseende
och i Ovrigt kan antas komma att respektera
reglerne for luftfarten och visa den hinsyn och
det ansvar och omddme som Kkrivs av en inne-
havare av ett elevtilstand eller ett certifikat.”

Bestemmelsen har langt pa vei sitt motstykke i
den norske luftfartsloven § 5-3. I motsetning til
den norske bestemmelsen har den svenske aldri
spesifisert vandel som kriterium. Dette er ikke
ensbetydende med at vandel er irrelevant. Vandel
inngér som element i den mer generelle vurderin-
gen av om sertifikatsgkeren ut i fra ”...personliga
Jorhdllanden ... kan anses lamplig att inneha certi-
fikat’.

Som ledd i vandelskontrollen innhenter Trans-
portstyrelsen attest fra det sakalte Belastningsre-
gisteret.

Kravene til bakkebasert teknisk persomell er
regulert i den svenske luftfartsloven kapittel 3 §
11 som har mye til felles med den norske lovens §
4-10. Den svenske bestemmelsen har i likhet med
den norske ingen spesifikk angivelse av de krav
som ma oppfylles for & fi den aktuelle godkjennel-
sen, enten det gjelder vandel eller andre krav. I lik-
het med hva som gjelder for flybesetningsmed-
lemmer foretas det likevel egnethetsvurdering
hvor vandel er et relevant kriterium. Vurderingen
bygger pa attest innhentet fra Belastningsregiste-
ret.

Kravene til personer som arbeider i flysikrings-
tjenesten er omhandlet i den svenske luftfartslo-
ven kapittel 6 § 3. Bestemmelsen er generell og
angir ikke noen spesielle krav til personell i flysi-
kringstjenesten — heller ikke vedrerende vandel.
Likevel foretas det en generell egnethetsvurde-
ring etter de samme linjer som nevnt ovenfor.

Det som er sagt under gjennomgangen av
norsk rett om securityforskriften gjelder i hoved-
sak tilvarende for Sverige.
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4.3 Heringsforslagene

4.3.1

I forarbeidene til den nye politiregisterloven
(Ot.prp. nr. 108 (2008-2009)) gjengis lovutvalgets
generelle vurderinger av formalet med van-
delskontroll. Vurderingen har etter departemen-
tets syn ogsa relevans for vurderingen av van-
delskontroll i bredere forstand. Det heter blant
annet (punkt 12.2.3):

Formal - hensyn - begrensninger

”...vandelskontroll skal forebygge kriminalitet
ved at fysiske eller juridiske personer ikke far
bestemte stillinger, funksjoner, tillatelser, opp-
gaver eller lignende som de ikke er egnet til.
Vandelskontroll skal skape okt sikkerhet for
arbeidsgiver, tjenestemottaker eller andre tred-
jepersoner ... . Ivaretakelse av dette trygghets-
hensynet star imidlertid .... i motsetning til, og
ma veies opp mot den demtes behov for per-
sonvern og mulighet for rehabilitering ... det
er naturlig & anta at den sterste effekten av van-
delskontroll ligger i at den som har noe pa rul-
lebladet ikke soker stillinger ... hvor det oppstil-
les krav om plettfri vandel. .... krav om politiat-
test [kan] i noen grad ogsa ha en forebyggende
virkning. Onsker en person en bestemt stilling
eller offentlig tillatelse, ma han vokte seg for &
begd handlinger som kan hinder ham i
dette...”.

Videre heter det (punkt 12.3.1):
”... adgangen til 4 kreve politiattest (ble) ...
opprinnelig ... brukt ved ansettelser i stillinger
eller posisjoner hvor det var sarlig viktig og ha
tillit til den personen som skulle ansettes.... I
de senere arene har man etter utvalgets oppfat-
ning sett en dreining med hensyn til formaélet
med & kreve politiattest, hvor fokuset er rettet
mot den mulige skade vedkommende kan
gjere mot personer han vil komme i kontakt
med gjennom sitt virke.... I tillegg ser utvalget
at det ogsa vil veere behov for a beskytte det
som i sterre grad omtales som samfunns-
interesser og skonomiske interesser...”.

Justis- og politidepartementet sa seg i proposisjo-
nen i hovedsak enig i uttalelsene fra lovutvalget,
men foyde til (punkt 12.3.3):

”... selv. om man befinner seg innenfor disse
typetilfellene, innebaerer ikke dette automatisk
at hjemmel for utstedelse av politiattest skal

utferdiges. Ved vurderingen av om det ber gis
en hjemmel til 4 utstede politiattest, og hvilke
typer attest man i sé fall ber hjemle adgang til,
ma man her som ellers se hen til de alminne-
lige prinsippene om nedvendighet og rele-
vans...”.

I politiregisterloven § 37 forste ledd er det listet
opp seks formal som berettiger bruk av politiat-
test. Forutsetningen er at en annen lov enn politi-
registerloven hjemler bruk av politiattest (se § 36 i
samme lov), men slik at § 37 i politiregisterloven
gir foringer for andre departementer nar disse
vurderer 4 innfere hjemmel for innhenting av poli-
tiattest innenfor sitt ansvarsomrade. De seks for-
malene flyter litt over i hverandre. Samferdselsde-
partementet velger her bare & gjengi innledningen
til bestemmelsen og det forste formalet:

"Politiattest ... kan bare brukes for & utelukke
fysiske og juridiske personer fra stilling, virk-
sombhet, aktivitet eller annen funksjon dersom

1. lovbruddet gjor en person uegnet, og
mangelen vil kunne medfere betydelig skade-

”

virkninger....”.

I merknadene til denne bestemmelsen heter det
mer konkret om dette (proposisjonen side 311-
312):

"Etter forste ledd nr. 1 kan politiattest brukes
for & utelukke personer fra stillinger med
videre hvor det av samfunnsmessige hensyn er
nedvendig at vedkommende er skikket. Som
eksempel kan nevnes politiattest i forbindelse
med utstedelse av transportleyver etter sam-
ferdselslovgivningen eller sertifikater etter luft-
fartslovgivningen. Dersom det fremgar at ved-
kommende har begétt straffbare handlinger
under ruspévirkning eller har overtradt narko-
tikalovgivningen, vil dette ha betydning for
hvorvidt han er skikket til 4 inneha en stilling
eller lignende. Dette vil gjelde selv om forhol-
det ligger noe tilbake i tid og selv om det ikke
er noen holdepunkter for & tro at han vil bega
en ny straffbar handling under utevelse av stil-
lingen ...”. (Uthevning gjort her)

Samferdselsdepartementet slutter seg i hovedsak
til de vurderingene fra politiregisterlovutvalget og
Justis- og politidepartementet som er gjengitt
ovenfor. Det ligger i dette at vandel — etter depar-
tementets mening — i utpreget grad er et saklig
hensyn a legge vekt pa ved vurderingen av om en
person skal fa adgang til & arbeide innenfor luftfar-
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ten. Hvilke krav som skal gjelde for de enkelte
personellkategoriene ber imidlertid variere
avhengig av hvor sikkerhetskritisk den enkelte
stillingen er.

Foruten de allmenne hensynene som er omtalt
ovenfor mé regelverksutviklingen (ogsd) pa dette
omradet ta hensyn til EOSreglene. Nar en EJS-
regel er forankret i luftfartsloven § 16-1 forste ledd
sa gar den foran lovens evrige bestemmelser, jf.
den generelle forrangsbestemmelsen i §16-1
annet ledd. Nar nye EQJSregler gjennomferes i
norsk rett, og nar det foreslds nye norske regler
uten bakgrunn i E@S-avtalen, ma det foretas en
vurdering av det nasjonale handlingsrommet.

Fremdeles finner det sted en omfattende
regelproduksjon i EU pa luftfartens omrade. Det
er derfor ikke mulig 4 forutse hvilket handlings-
rom som Vil gjensta i &rene som kommer. I praksis
vil trolig personsertifikater som utstedes med
hjemmel i forordning (EF) nr. 216/2008 om felles
regler for sivil luftfart og om opprettelse av et
europeisk byra for flysikkerhet (EASA), og utfyl-
lende gjennomferingsforordninger, veere den vik-
tigste problemstillingen. Denne forordningen er
ennd ikke gjennomfert i norsk rett, men det er
ventet at den vil bli det kort tid etter at utkastet til
§ 13 a-6 i denne proposisjonen eventuelt er vedtatt.
Se om bakgrunnen i punkt 3.5.4.

Forordning (EF) nr. 216/2008 har eket sikker-
het som sitt hovedformdl, og fri bevegelse av
varer og tjenester som et tilleggsformal. Utgangs-
punktet er at de utfyllende forordningene som gis
i medhold av forordning (EF) nr. 216/2008 total-
harmoniserer det regelverksomradet de gjelder
for. Til na har det ikke vaer vanlig at disse reglene
begrenser seg til 4 stille kvalifikasjonsmessige
krav av rent flyfaglig karakter. I det ligger det ogsa
at det kan veere uforenlig med reglene a gi utfyl-
lende nasjonale bestemmelser om vandel, og
knytte slike krav til sertifikatutstedelse.

4.3.2 Flybesetningsmedlemmer

Departementet ga i heringsnotatet uttrykk for at
det ensker & opprettholde muligheten for & stille
krav til vandel for den som skal tjenestegjore om
bord for luftfartey. Selv om vandelskrav kan
utgjore et vesentlig inngrep i den enkeltes mulig-
het til yrkesvalg, veier hensynet til 4 ivareta sik-
kerhet tungt. Vandelskrav bidrar ogsa til at passa-
sjerene kan ha tillit til at flybesetningen har en sik-
kerhetsfremmende innstilling til sitt virke.

De vandelskravene som stilles til flybeset-
ningsmedlemmer fremgar i dag verken i lov eller i
forskrift. De er kun skissemessig angitt i Luftfarts-

tilsynets rundskriv AIC N 00/59. Departementet
mener generelle legalitetshensyn tilsier at denne
ordningen ikke er tilfredsstillende. I trdd med
politiregisterloven § 36 ma hjemmelen fremgéa av
lov. Departementet mente derimot ikke at selve
innholdet i vandelskravene og vandelskontrollen
bor fremgé av lovteksten. I stedet ma det gis even-
tuelle utfyllende forskrifter om hvilke personellka-
tegorier som skal veere underlagt vandelskontroll,
hva slags vandel som skal kreves og hvordan kon-
trollen skal foretas.

Hjemmelen ble foreslatt tatt inn som et nytt
annet ledd i luftfartsloven § 5-3. Bestemmelsen vil
langt pa vei ha samme materielle innhold som
gjeldende § 12 nr. 4 bokstav e) i strafferegisterfor-
skriften.

4.3.3 Flysikringstjenesten

Gjeldende rett fremgér av punkt 4.1.2.3. Departe-
mentet mente det fremgér klart av gjeldene rett at
det skal kunne stilles krav til vandel bade for flyge-
ledere og for AFIS-/HFIS-personell.

Bildet er imidlertid mindre oversiktlig nar det
gjelder hvilke vandelskrav som faktisk stilles. Det
er for eksempel vanskelig 4 se noen god grunn til
at det i forskrift finnes materielle regler om de
krav som skal stilles til AFIS-/HFIS-personell,
men ikke til flygeledere. P4 forskriftsplan ber det
derfor foretas en opprydding. Blant annet fordi
betydningen av EOJS-reglene enna ikke er avklart
er det ikke hensiktsmessig a legge bestemte forin-
ger pa hvilket innhold forskriftene kan eller ber
ha.

Som nevnt i punkt 4.1.2.3 har det veert en viss
diskusjon om det er tilstrekkelig klar hjemmel i
dagens regelverk for & kreve de ulike typene poli-
tiattest som er forklart i punkt 4.1.1. Til dels mé
man seke veiledning i forarbeidene til luftfartslo-
ven, jf. Ot.prp. nr. 65 (2003-2004). For & imete-
komme de kravene til oversiktlighet og tilgjenge-
lighet som fremgéar av Ot.prp. nr. 108 (2008-2009)
side 142 foreslo departementet at luftfartsloven
§ 7-4 tredje ledd far en ny siste setning som presi-
serer at det kan kreves uttommende politiattest
med visse tilleggsopplysninger. Innholdsmessig
var bestemmelsen bygd over samme lest som for-
slaget til ny § 5-3 annet ledd.

Luftfartsloven vil ogsa i endret form hjemle
krav om vandel for alle personellgrupper innen
flysikringstjenesten. Tilsvarende vil den nye presi-
serte hjemmelsbhestemmelsen gjelde generelt for
flysikringstjenesten. I dette ligger det ikke at
departementet mener det bor stilles krav til vandel
for de personellkategoriene det i dag ikke stille
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krav til (typisk meteorologer og personell innen
kunngjeringstjenesten), bare at det skal kunne
gjores det.

4.3.4 Flyteknisk personell

Verken i luftfartsloven eller i forskrifter stilles det i
dag krav om vandel for flyteknisk personell, og
denne gruppen stir derfor i en serstilling blant
luftfartspersonell. Det er vanskelig 4 begrunne
denne serbehandlingen nar en tar utgangspunkt i
betraktninger om sikkerhet og skadepotensial.

Det kan hevdes at disse hensynene er ivaretatt
ved at disse personene ofte trenger adgang til sik-
kerhetsbegrenset omrade, jf. punkt 4.1.2.2. Depar-
tementet mener likevel at denne begrunnelsen
ogsé gjelder for andre personellkategorier, og at
gjeldende regelverk derfor fremstar som inkon-
sistent.

Departementet foreslo derfor at i luftfartslo-
ven § 4-10 tas inn en regel som dpner for & innfore
krav om vandel ogsa for de personellgruppene
§ 410 omfatter (bade luftdyktighet og vedlike-
hold). Bruken av hjemmelen vil avhenge av hvor-
dan man til enhver tid vurderer behovet for slike
krav, og det handlingsrommet man har innenfor
E@S-avtalens regler. Som en del av bestemmelsen
foreslas det ogsa hjemmel for & innhente politiat-
test av samme karakter som for de evrige perso-
nellgruppene.

4.3.5 Personell uten tilknytning til
luftfartsanlegg

Som nevnt i punkt 4.1.2.4 er det noe usikkert om
det er hjemmel i gjeldende lov til 4 stille krav om
vandel for tre persongrupper som utferer oppga-
ver som er viktige for sikkerheten i luftfarten uten
at arbeidet nedvendigvis utferes i tilknytning til et
luftfartsanlegg. Alle tre persongruppene er
omhandlet i forordning (EF) nr. 185/2010. Det
dreier seg om

a. personer som er ansvarlige for securitypro-
grammet i foretak som utferer sikkerhets-
kontroll av frakt utenfor sikkerhetsbegrenset
omréade,

b. instrukterer som er ansvarlige for & laere opp
blant annet personer som skal foreta sikker-
hetskontroll pé lufthavner, og

c. personer som har status som “independent
validators” og som derfor utferer arbeid pa
vegne av den ordinere sikkerhetsmyndig-
heten (Luftfartstilsynet i Norge).

Etter heringen har departementet ogsa identifi-
sert en fijerde gruppe som fremgar av punkt 4.5.

Siden Norge allerede er bundet til 4 gjennom-
fore forordningen i norsk rett er det strengt tatt
ikke behov for en rettspolitisk dreftelse av om
hjemmelen ber vedtas. Departementet uttrykte
derfor noe tvil om hvordan dette ber gjeres rent
regelteknisk. Disse persongruppene har ofte ikke
noen direkte fysisk tilknytning til landingsplasser,
og det er heller ikke alltid naturlig 4 omtale de ste-
dene der de utferer oppgavene sine som "luftfarts-
anlegg” slik dette ordet brukes i luftfartsloven
8§ 7-24 og 7-25.

Departementet mente pa den annen side at det
er vanskelig 4 finne en annen plassering for slike
bestemmelser enn lovens kapittel VII (om blant
annet landingsplasser). Alt i alt er det tilknytnin-
gen til landingsplassene som er sterkest. Det god-
set som skal kontrolleres skal til slutt fraktes fra
en landingsplass, og de personene som skal gis
oppleering skal normalt utfere sitt arbeid i tilknyt-
ning til en landingsplass.

Legger en til grunn at nye bestemmelser ber
plasseres i kapittel VII er det mest naturlig & foye
dem til §§ 7-24 eller 7-25. Oppgavefordelingen
mellom disse bestemmelsene er ikke helt klar,
men departementet har valgt & foresld en tilfoy-
else til § 7-25.

4.4 Horingsinstansenes syn

De av heringsinstansene som har uttalt seg om de
foreslatte endringene i vandelsbestemmelsene
har gjerne uttrykt seg generelt. Departementet
mener derfor det er mest hensiktsmessig 4 gjengi
uttalelsene samlet (ikke til hver enkelt paragraf).

I heringsuttalelsen fra Avinor AS heter det:

”Avinor slutter seg til forslaget om a klarere
hjemmelsgrunnlaget for innhenting av politiat-
tester som folge av at strafferegistreringsfor-
skriften blir opphevet.

Avinor vil imidlertid bemerke at utferdi-
gelse av politiattest, og deres innhold, varierer
stort innen Europa. Det er for eksempel ikke
mulig & fa utlevert en uttommende politiattest
fra Danmark. Det er derfor viktig at underlig-
gende forskriftsverk tar hoyde for en viss flek-
sibilitet ved anvendelsen av kravene. I forlen-
gelsen av dette kan det derfor sperres om
reglene anvendes strengere overfor norske
borgere bosatt i Norge enn for utenlandske
borgere bosatt i eller utenfor Norge, men som
seker arbeid her i riket.”
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NHO Luftfart har en lengre heringsuttalelse:

”Vi ser det som positivt at departementet na
foreslar en mer enhetlig struktur som felge av
at politiregisterloven endres. Etter det vi for-
star, er dagens vandelskrav for personell innen-
for luftfart ulike, dels er bestemmelsene hjem-
let og dels ikke, dels hjemlet i lov dels i for-
skrift, og for noen grupper kun i rundskriv AIC-
N. Enkelte beslektede grupper forskjellsbe-
handles, for eksempel yrkesgruppene flygele-
dere og AFIS/HFISfullmektiger. I tillegg kan
vandelsbestemmelser for ulike grupper
ansatte veere hjemlet i ulike lover. Noen er ogsa
unntatt fra vandelskrav, for eksempel yrkes-
gruppene bakkepersonell og teknisk personell,
som er utelatt fra vandelskravene i lovverket.
Vandelsbestemmelsene fremstér folgelig som
bade uoversiktlige og inkonsekvente. NHO
Luftfart vil derfor stette den oppryddingen
som foreslas pa dette omradet.

Vi registrerer imidlertid at SD antar at den
kommende forordningen Part FCL [dette knyt-
ter seg til omtalen av forordning (EF) nr. 216/
2008 i punkt 4.3.1], som tidligst vil veere pa
plass i 2013, neppe vil inneholde krav om van-
delsattest for flybesetningsmedlemmer. SD
antar videre at Norge neppe har anledning til &
opprettholde slike seerbestemmelser i forhold
til EU-/EASA-regelverket. P4 den bakgrunn
kan en stille spersmaél ved hvorfor det er ned-
vendig 4 hjemle dette for en midlertidig peri-
ode. NHO Luftfart er generelt negativ til seer-
norske regelverk. I dette tilfellet har vi imidler-
tid levd med Kkrav til utvidet og uttemmende
politiattest for alle som beveger seg inne pa red
sone siden juli 1989, og kan derfor akseptere at
vandelskravene viderefores, ikke minst nar
dette kravet na blir hjemlet for andre grupper
ansatte som ikke har vaert underlagt slike juri-
diske krav, men som det i praksis likevel har
veert krevd utvidet og uttemmende politiattest
for. Slik vi ser det, har kravet til uttemmende og
utvidet politiattest bidratt til en tryggere luft-
fart. ......

NHO Luftfart er enig i at sikkerhetsbetrakt-
ningene og dermed vandelskravene utvides til
a omfatte en videre krets av ansatte, for eksem-
pel utevere av bakketjenester og teknisk perso-
nell. Vi stotter forslaget til ordlyd i § 4-10 nytt
annet ledd. .....

Med hensyn til typer politiattest, er vi enige
i den foreslatte generelle hjemling i luftfartslo-
ven, og at det spesifiseres naermere i forskrift

hvilke politiattesttyper som skal brukes pa
hvem og nar.”

Landsorganisasjonen i Norge uttrykker generell
stette til alle lovforslagene, herunder forslagene til
endring av vandelsreglene.

I heringsuttalelsen fra Datatilsynet heter det:

"Nar det gjelder bruk av politiattest ensker
Datatilsynet pd generelt grunnlag 4 papeke at
en politiattest i en del tilfeller kan medfere falsk
sikkerhet fordi den ikke viser noe om en per-
sons intensjoner om fremtidige lovbrudd. En
plettfri politiattest sier i realiteten ikke mer enn
at vedkommende forelopig ikke har blitt straf-
fet for lovbrudd. Dersom politiattesten viser at
det er begétt lovbrudd, kan det ikke derav slut-
tes at vedkommende vil bega nye lovbrudd.
Datatilsynet mener pa prinsipielt grunnlag at
det er sveert viktig at individer har mulighet til
reell resosialisering. Datatilsynet ensker ogsa
4 papeke viktigheten av at det gjores en kon-
kret vurdering av de yrker/persongrupper
som det enskes oppstilt krav om politiattest for.
I vurderingen méa hensynene som taler for krav
om politiattest veies opp mot personvernulem-
pene forslaget medforer.

Datatilsynet mener at det er positivt at per-
sonkretsen som skal vandelsvurderes forutset-
tes & veere klart definert, jf .....

I den grad behandlingen av personopplys-
ningene i forbindelse med innhenting av politi-
attest ikke er seerskilt regulert i luftfartsloven
eller i underliggende forskrift, vil personopp-
lysningslovens generelle regler komme til
anvendelse. Det gjores oppmerksom péa at
Datatilsynet har tolket personopplysningslo-
vens § 11 bokstav d) slik at det foreligger krav
til nar i ansettelsesprosessen politiattest kan
innhentes. Dette folger av vilkiret om at per-
sonopplysningene som behandles skal veere
relevante og tilstrekkelige for formaélet med
behandlingen. Det kan kun innhentes politiat-
test pd den personen som er aktuell for anset-
telse.

Datatilsynet kan ikke se at det er foreslatt
en regulering av sletting/makulering av politi-
attester etter at den er innhentet. I henhold til
personopplysningslovens § 28 skal personopp-
lysninger ikke lagres lenger enn det som er
nedvendig for & gjennomfere formalet med
behandlingen av opplysningene. Da en frem-
lagt politiattest ikke sier noe om en persons
intensjoner om fremtidige lovbrudd, foreligger
det ikke et begrunnet formal for videre oppbe-
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varing av attesten. Det folger av dette at
arbeidsgiver som hovedregel skal slette politi-
attesten nar den er kontrollert. Datatilsynet
anser det som tilstrekkelig at det registreres/
noteres at vandel er kontrollert og funnet til-
fredsstillende i personalmappen eller pa anset-
telsesbeviset.”

Norsk Flytekniker Organisasjon sier folgende:

“Vegtrafikkforseelser og lignende kan ikke
fore til miste av sertifikater utgitt av Luftfartstil-
synet. Det vil bli en dobbeltstraff for den
demte. Mister man adgang til flyplassen mister
man ogsd mulighet til 4 jobbe, det ber derfor
vurderes neye hvordan man utformer reglene
om 4 straffe dobbelt.”

4.5 Departementets vurdering av
hgringsuttalelsene

Departementet noterer seg at de heringsinstan-
sene som har uttalt seg om denne delen av lovfor-
slaget er enig i at det er enskelig med en oppryd-
ding og Kklargjering av luftfartslovens vandelsbe-
stemmelser.

Avinor har papekt at det er viktig at det ved
utformingen av forskriftsverket dpnes for fleksibi-
litet som gjor det mulig & stille krav til dokumenta-
sjon for vandel som er tilpasset den dokumenta-
sjonen det er praktisk mulig 4 motta fra andre
lands myndigheter. Departementets utgangs-
punkt er at malet ma vaere at det skal stilles
samme krav til dokumentasjon av vandel uavhen-
gig av hvilket lands myndigheter vandelsopplys-
ningene skriver seg fra. Samtidig méa det ved
utformingen av forskriftsverket legges vekt pa om
de kravene som stilles til dokumentasjon fra nor-
ske myndigheter i praksis vil fore til et yrkesfor-
bud for personer som er avhengige av 4 dokumen-
tere sin vandel ved hjelp av dokumenter fra uten-
landske myndigheter. Disse vurderingene har
ingen direkte betydning for utformingen av lov-
teksten, og departementet gar derfor ikke dypere
inn i dem her.

NHO Luftfart har kommentert forholdet til
EQSreglene om flysertifikater gitt i medhold av
forordning (EF) nr. 216/2008. Departementet
mener det er viktig & presisere at tolkningen av de
EQSreglene som allerede finnes ikke er avklart
pa autoritativt vis. I tillegg kan man ikke se bort
fra at EU-reglene ogsa vil kunne utvikle seg i
fremtiden. Departementet mener derfor at man
ikke kan legge til grunn som et generelt prinsipp

at EQS-reglene ikke vil tillate utfyllende nasjonale
krav om en bestemt vandel. Hjemlene i lovforsla-
get er utformet som “kan”-regler. Det vil med
andre ord aldri felge direkte av loven at det skal
kreves en bestemt vandel. Dersom EQS-reglene
ikke tillater det er det bare & la vaere a benytte
hjemlene.

Datatilsynet kommenterer behovet og treffsik-
kerheten i vandelsvurderinger pa et helt overord-
net og prinsipielt nivd. Departementet mener
argumentene til Datatilsynet er relevante, men
ikke sé tungtveiende at de kan fore til en generell
avvikling av bruken av vandelskontroll ved utste-
delse av tillatelser etter luftfartsloven. Det har hel-
ler ikke Datatilsynet sagt. Det securityregimet
som er etablert av EU forutsetter helt klart at det
ikke bare kan, men skal, fortas vandelskontroll for
noen gis adgang til sikkerhetsbegrenset omrade.
@vrig norsk lovgivning bygger ogsa pa en klar for-
utsetning om at vandelskontroll i enkelte tilfeller
er et nedvendig onde.

I stedet ber man vaere seg bevisst de argumen-
tene Datatilsynet presenterer ved utformingen av
utfyllende forskrifter til luftfartsloven, og ved
praktiseringen av reglene. Dette kan gjeres bade
ved avgrensingen av de persongruppene som
underlegges vandelskrav og ved fastsettingen av
lengden pa den karantenetiden som er knyttet til
de enkelte lovbruddene (forholdsmessighetsprin-
sippet).

Nar det gjelder Datatilsynets anfersler om for-
holdet til ansettelsesprosesser og sletting av data
mener departementet det er tilstrekkelig & nevne
at det i utkastet til forskrift gitt i medhold av den
nye politiregisterloven er foreslatt 4 knytte hjem-
melen til & utstede politiattest til et konkret tilbud
om en stilling eller lignende, og at politiattest skal
tilintetgjores nar det ikke lenger er nedvendig for
formalet & oppbevare den. Departementet legger
til grunn at disse bestemmelsene vil bli vedtatt.
Siden denne forskriften vil gjelde ogsa for Luft-
fartstilsynet vil de behovene Datatilsynet papeker
veere ivaretatt.

Departementet er selvsagt enig med Norsk
Flytekniker Organisasjon i det generelle argu-
mentet om at ingen skal straffes dobbelt. Norge er
folkerettslig forpliktet til & respektere forbudet
mot dobbeltstraff, men det er ikke slik at krav om
vandel i seg selv utgjer dobbelstraff. Det er heller
ikke slik at de eksisterende norske reglene om
vandel forer til at en person som har overtradt
vegtrafikklovgivningen uten videre mister tillatel-
ser som er nedvendige for & arbeide i luftfarten.
Brudd péa vegtrafikkloven herer til de straffbare
forhold som etter gjeldende forskriftsverk bare
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kan fore til at man ikke far fornyet sitt id-kort der-
som overtredelsen etter en konkret vurdering er
av en slik art at den utgjer en risiko for sikkerhe-
ten i luftfarten. Ved utevelsen av dette skjonnet vil
ogsa de hensyn Norsk Flytekniker Organisasjon
har nevnt kunne vektlegges.

Etter dette konkluderer departementet med at
heringsuttalelsene ikke gjor det nedvendig eller
onskelig 4 endre pa de lovbestemmelsene om van-
del som ble sendt pa hering.

Under arbeidet med proposisjonen har Luft-
fartstilsynet gjort departementet oppmerksom pé
at ogsa personer som selv forestar kontroll med
flyfrakt og flypost kan matte underlegges van-
delskontroll etter reglene i forordning (EU) nr.
185/2010 uten 4 ha noen tilknytning til luftfartsan-
legg. Endelig har tilsynet papekt at personer som
er omfattet av securityforskriften § 13 bokstav ¢
bor kunne underlegges vandelskontroll. Et

eksempel pa dette er personer ansatt i Avinor AS
som har ansvar for innkjep av utstyr som brukes
til sikkerhetskontroll. Departementet legger til
grunn at begge disse persongruppene skal vere
omfattet av forslaget til endringer.

4.6 Administrative og skonomiske
konsekvenser

Forslaget antas ikke & ville medfere nevneverdige
okonomiske eller administrative konsekvenser.
Slike konsekvenser vil i tilfellet komme som folge
av at de fullmaktsbestemmelsene som foreslas i
luftfartsloven benyttes til & foresla nye forskrifter.
I sa fall méa de skonomiske og administrative kon-
sekvensene utredes som ledd i foreberedelsen av
forskriftene.
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5 Misbruk av alkohol og andre rusmidler

5.1 Kapitlets innhold

Dette kapittelet omhandler to problemstillinger
som begge gjelder misbruk av alkohol og andre
rusmidler. Den forste problemstillingen henger
sammen med mangelen pa samsvar mellom luft-
fartslovens og vegtrafikklovens bestemmelser om
rettet til & foreta promillekontroll uten at det fore-
ligger konkret mistanke om lovbrudd. Luftfartslo-
ven har ikke en slik hjemmel i dag, og dette opple-
ves som paradoksalt nir en vet at det motsatte er
tilfellet innenfor vegtrafikkomradet. I tillegg er det
grunn til & sperre seg om reglene om de perso-
nellgruppene som er underlagt rusbestemmel-
sene er konsistente. Endelig mener departemen-
tet det er behov for 4 vurdere straffenivaet. Denne
delen av forslaget finnes i punkt 5.2.

Parallelt har det pagétt et arbeid innenfor veg-
trafikkomradet som har til formal & forbedre
reglene om misbruk av narkotiske stoffer og lege-
midler. Dette arbeidet resulterte i at Stortinget i
desember 2011 vedtok & endre vegtrafikklovens
bestemmelser om ruspavirkning. I punkt 5.3 drof-
ter departementet behovet for a foreta tilsvarende
endringer i luftfartsloven.

5.2 Reglene om alkotest uten mistanke
- hvilke personellgruppene som
skal veere underlagt
rusbestemmelsene - lovstruktur -

straffeniva
5.2.1 Bakgrunn - gjeldende rett
5.2.1.1  Flybesetningsmedlemmer

Luftfartsloven § 5-3 krever at personell som gjor
tjieneste om bord i luftfartey (flygere, flymaskinist,
navigater, flygeinstrukter, flygerelev, kabinbeset-
ning o.a — heretter kalt flybesetningsmedlemmer)
ma tilfredsstille de krav departementet setter
blant annet til "endruskap”.

Disse kravene utfylles av bestemmelser i luft-
fartsloven § 6-11 som forbyr misbruk av rusmidler
i konkrete situasjoner og i tilknytning til sitt
arbeid i luftfarten. Av paragrafen fremgér det at

ingen ma gjore tjeneste om bord i luftfartey hvis
man er pavirket av alkohol (ikke edru) eller andre
berusende midler. Under tjeneste ma alkoholkon-
sentrasjonen i blodet ikke overstige 0,2 promille.
Flybesetningsmedlemmer har i tillegg pliktmes-
sig avhold fra alkohol 8 timer for tjeneste. Som
hovedregel kreves ogsa avhold fra alkohol og
annet berusende eller bedevende middel i 6 timer
etter endt tjeneste dersom besetningsmedlemmet
“forstar eller ma forsta” at det kan bli innledet
politietterforskning av vedkommendes tjenestere-
laterte forhold.

Av § 6-11 fremgar videre at politiet kan frem-
stille flybesetningsmedlemmer for blodprevetag-
ning "nar det er grunn til d tro” at vedkommende
har overtradt promillegrensen og/eller de ovrige
avholdsbestemmelsene.

Besetningsmedlemmer som overtrer § 6-11
kan i felge luftfartsloven § 14-12 straffes med
beter eller fengsel i inntil 2 ar.

Av luftfartsloven § 5-6 fremgér at sertifikat skal
tilbakekalles for minst ett ar dersom innehaveren
ilegges straff for & ha tjenestegjort om bord i luft-
farteyet pavirket av alkohol (ikke edru) eller av
annet rus- eller bedevelsesmiddel. I gjentagelses-
tilfelle innenfor en periode pé fem ar, skal sertifi-
katet tilbakekalles for alltid.

5212

I luftfartsloven § 7-4a er departementet gitt hjem-
mel til 4 bestemme i forskrift at luftfartsloven § 6-11
og § 14-12 (om straff) skal gjelde tilsvarende for
personell som arbeider i flysikringstjenesten i vid
forstand. Denne hjemmelen har blitt benyttet ved
forskrift 17. desember 2001 nr. 1462 (BSL G 2-6)
om avhold fra nytelse av alkohol eller andre beru-
sende eller bedevende middel i luftfartens tjeneste.

Dette innebaerer at for eksempel flygeledere i
kontrolltirn eller kontrollsentraler, AFIS- og
HFIS-fullmektiger som gir trafikkinformasjon ved
de ikke-kontrollerte landingsplassene, personell
som utferer flyveertjeneste o.a., er underlagt § 6-11
og § 14-12 pa samme maéte som flybesetningsmed-
lemmer.

Personer innen flysikringstjenesten
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Luftfartsloven § 5-6 om tilbakekall av sertifika-
ter ved overtredelse av avholdsplikten mv. retter
seg mot flybesetningsmedlemmer og kan derfor
ikke anvendes overfor sertifisert personell i flysi-
kringstjenesten. For flygeledere samt AFIS- og
HFISfullmektiger gjelder imidlertid langt pa vei
tilsvarende regler, men disse folger av luftfarts-
loven § 7-4 og forskrifter gitt med hjemmel i
denne bestemmelsen.

52.1.3

For annet personell enn de som er omhandlet i de
to foregdende punktene finnes det ingen spesielle
regler i luftfartsloven om pliktmessig avhold, pro-
millegrense og liknende. For teknisk personell
(flyteknikere, flymekanikere o.a) gjelder imidler-
tid en mer generelt utformet straffebestemmelse i
§ 14-6 for den som viser "uforsvarlig forhold” i tje-
nesten. Tilsvarende kan sertifikater tilbakekalles.

Straffebestemmelsen i § 14-6 omfatter ogsa
personell som viser uforsvarlig forhold i forbin-
delse med utrusting, lasting eller annen klargjo-
ring av luftfartey. For denne gruppen personell
finnes det ikke bestemmelser om sertifikater eller
liknende i luftfartsloven. Derfor er det heller ikke
noe 4 tilbakekalle.

Andre personellkategorier

5.2.1.4  Kontroll med at promilleregler mv. blir

overholdt

Luftfartslovens eneste regel om kontroll med at
promilleregler mv. overholdes er § 6-11 tredje
ledd:

"Nar det er grunn til 4 tro at noen har overtradt
bestemmelsene i forste eller annet ledd [om
promillegrense og pliktmessig avhold], kan
politiet fremstille ham til undersekelse av lege,
som kan ta blodpreve. Vedkommende departe-
ment gir neermere regler om slik legeunderse-
kelse og alt som star i samband med det.”

Denne kontrollregelen gjelder overfor flybeset-
ningsmedlemmer, og overfor personell innen fly-
sikringstjenesten (jf. punkt 5.2.1.2). Bestemmel-
sen gjelder kun blodprovetaking. Verken § 6-11
eller andre bestemmelser i luftfartsloven gir (klar)
hjemmel til & benytte andre kontrolltiltak som
alkotest (blasepreve som gir en forelepig indika-
sjon) eller utandingsprove.

For & benytte det ene kontrolltiltaket man har
— blodpreve — er det videre en forutsetning at det
foreligger mistanke om overtredelse av pliktav-
holdsreglene mv. Det finnes i dag ikke hjemler for

4 benytte blodpreve hvis slik mistanke ikke fore-
ligger.

Pa disse punktene skiller luftfartsloven seg fra
annen sammenlignbar lovgivning. For eksempel
heter det i jernbaneloven (lov 11. juni 1993 nr.
100) § 3c:

”§ 3¢ (Alkotest, utindingsprove, blodprove)
Politiet kan ta alkotest (forelepig blase-

preve) av en person

1. som det er grunn til & tro har overtradt
bestemmelsenei§§3aog3b,

2. som med eller uten egen skyld er innblan-
det i en jernbaneulykke eller jernbanehen-
delse, eller

3. nar det blir krevd som ledd i kontroll av
jernbanedriften.

Dersom resultatet av alkotesten eller andre
forhold gir grunn til & tro at bestemmelsene i
§§ 3 a eller 3 b er overtradt, kan politiet frem-
stille personen for utandingspreve, blodpreve
og Kklinisk undersokelse for 4 soke 4 fastsla
pavirkningen. Slik fremstilling skal i alminne-
lighet finne sted for den som nekter 4 medvirk
til alkotest.

Utandingspreve tas av politiet. Blodpreve
kan tas av lege, sykepleier eller bioingenior.
Klinisk legeundersokelse foretas nér det er
mistanke om pavirkning av andre midler enn
alkohol eller andre sarlige grunner taler for
det.....”

Tilsvarende regler finnes i vegtrafikkloven (lov
18. juni 1965 nr. 4) §§ 22, 22a og 22b og i sjeloven
kapittel 6A. Innenfor veg-, sjo- og jernbanesekto-
ren har politiet med andre ord hjemmel til 4 kreve
alkotest som ledd i kontrollvirksomhet innenfor
vedkommende sektor, uten at det er mistanke om
overtredelse av de underliggende bestemmelsene
om pliktmessig avhold. Sjeloven kapittel 6A ble
innfert ved lov 25. juni 2004 nr. 52. De tilsvarende
reglene for jernbane ble vedtatt ved lov 5. mai
2006 nr. 13. For vegtrafikklovens vedkommende
ble de aktuelle reglene vedtatt ved lov 10. april
1988 nr. 8, og ved lov 25. juni 2004 nr. 52. Endrin-
gene var i trdd med generelle foringer for lovs-
truktur (NOU 1992:32 fra Lovstrukturutvalget)
som blant annet innebar at regler om avholdsplikt
skulle tas inn i de lover som ellers gjelder for ved-
kommende virksomhet.

Luftfartsloven er tilpasset disse strukturferin-
gene, men innholdsmessig er det som nevnt flere
ulikheter med beslektet lovgivning. Disse frem-
star et stykke péa vei som tilfeldige.
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5.2.2 Andrelands rett
5.2.2.1  Danmark

Den danske luftfartsloven § 50 stk. 1 setter forbud
mot 4 tjenestegjore i pavirket tilstand. Videre har
politiet hjemmel i luftfartsloven § 50 stk. 7 til 4 ta
utandingspreve av enhver person som gjor eller
forsoker & gjore tjeneste pa et luftfartey. Tilsva-
rende regler gjelder i stor grad for flygeledere, fly-
mekanikere o.a. Det er ikke nedvendig at det fore-
ligger mistanke om overtredelse av reglene om
pliktmessig avhold for 4 ta slik prove.

5222

Den nye svenske luftfarteloven kapittel 5 § 10
videreforer forbudet mot at flybesetningsmedlem-
mer tjenestegjor under pavirkning av alkohol eller
“andra medel”. Gjennom en ren henvisningsbe-
stemmelse i kapittel 6 § 20 gjelder regelen for fly-
besetningsmedlemmer tilsvarende for flygeledere
og flyteknikere. I tillegg har Regjeringen fullmakt
til & gi bestemmelsen anvendelse for annet bakke-
personell som innehar stillinger som er av betyd-
ning for flysikkerheten — typisk personell som
Klargjor fly.

Den nye svenske loven innebzrer at det er
foretatt en del skjerpelser i reglene om reaksjoner
ved brudd pa de forbudene som er nevnt ovenfor.
Den som manevrerer et fly eller utferer andre
oppgaver ombord pa et fly som er av vesentlig
betydning for flysikkerheten med minst 0,2 pro-
mille alkohol i blodet eller minst 1,10 milligram
per liter i utandingsluften demmes for flygfylleri til
boter eller fengsel i opp til seks méneder. Det
samme gjelder for den som bryter forbudet i
kapittel 6 § 20. Pa tilsvarende sett demmes man til
grovt flygfylleri dersom man pé tilsvarende vis ute-
ver tjeneste med minst 1,0 promille alkohol i blo-
det eller 0,50 milligram per liter i utindingsluften.
Strafferammen er da fengsel i inntil to &r.

Svensk rett gjor det ogsa mulig a ta utindings-
prove og blodpreve selv om det ikke foreligger
mistanke om lovbrudd.

Sverige

5.2.3 Heringsforslaget

Horingsforslaget tok sikte pd 4 harmonisere luft-
fartslovens regler om alkoholpévirkning, plikt-
messig avhold, kontrolltiltak mv. med de tilsva-
rende reglene i vegtrafikkloven, jernbaneloven og
sjeloven. Det krever bade innholdsmessige og
strukturelle endinger.

5.2.3.1

I heringsnotatet foreslo departementet at politiet
skal kunne ta alkotest (forelopig blaseprove) av en
person selv om det ikke foreligger mistanke om
alkoholpéavirkning mv. Videre ble det foreslatt at
dersom resultatet av alkotesten gir grunn til 4 tro
at grensen for tillatt alkoholkonsentrasjon er over-
tradt, sa kan politiet fremstille vedkommende for
utandingspreve og eventuelt blodpreve. Blod-
prove skal kunne tas av lege, bioingenior eller
sykepleier.

Forslaget ble begrunnet med sikkerhetsmes-
sig hensyn, og apner for stikkprevekontroller som
ledd i den ordinezere kontrollvirksomheten. Det
ble presisert at alkotesten ma tas av politiet.
Horingsforslaget dpner ikke for at personale fra
Luftfartstilsynet skal kunne kreve a ta slike tester.
Luftfartstilsynet mé i stedet anmode om at politiet
utferer testen. En slik anmodning vil politiet sta
fritt til 4 vurdere ut i fra egne hensyn og priorite-
ringer.

Innholdsmessig er heringsforslaget i hoved-
trekk samsvarende med tilsvarende regler i veg-
trafikkloven, jernbaneloven og sjsloven.

Krav om mistanke ved alkotest

5.2.3.2  Personkretsen

I dag er flybesetningsmedlemmer og personer i
flysikringstjenesten omfattet av forbudet i luft-
fartsloven § 6-11, jf. § 7-4a. For personell som
arbeider med konstruksjon eller teknisk vedlike-
hold av luftfartey finnes det i dag ingen regel i luft-
fartsloven som uttrykkelig omhandler pavirkning
av alkohol, pliktmessig avhold, osv.

Ved revisjonen av sjeloven i 2004 og jernbane-
loven i 2005 var det et tema hvordan man ber
avgrense kretsen av de personene som skal veere
underlagt pliktavholdsreglene. Promille- og
avholdsreglene har som formal 4 fremme sikker-
heten i transportsektoren. Sjofart, jernbane og
luftfart har til felles at sikkerhetsnivaet ikke bare
avhenger av den som forer, eller er mannskap om
bord pa, det aktuelle transportmidlet. Alle tre
transportgrener er i tillegg avhengig av et
“omkringliggende system” for 4 kunne fungere.
Dette gjelder typisk teknisk vedlikehold av infra-
struktur (skinnegang, signalanlegg, navigasjons-
installasjoner, samband, landingsplass), utferelse
av trafikkstyringsfunksjoner (kontrollsentraler,
trafikklederkontor, etc.). Det ligger i dagen at
svikt i disse funksjonen vil kunne reduserer sik-
kerheten dramatisk.

Med dette utgangspunktet avgrenses reglene
om alkoholpéavirking mv. i sjeloven til & gjelde den
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som farer eller forseker a fore skip, samt ”... den
som utforer eller forsoker a utfore tjeneste som er av
vesentlig betydning for sikkevheten til sjos, hevunder
som los...” (sjoloven § 143).

Den tilsvarende avgrensingen i jernbaneloven
omfatter den som ferer eller forseker & fore rul-
lende materiell, og ”... den som utforer eller for-
soker d utfore oppgaver knyttet til sikkerheten ved
jernbane ...” (jernbaneloven § 3 a). Av § 3 a siste
ledd fremgéar at departementet kan gi forskrifter
om hvem som omfattes av denne bestemmel-
sen”.

Bade ut i fra lovteksten og forarbeidene kan
det synes som jernbaneloven har et noe videre
anvendelsesomrade enn sjgloven.

Med utgangspunkt i sikkerhetshensynet fore-
slo departementet at det gis regler i luftfartsloven
om avholdsplikt mv. for en storre krets av perso-
nell enn tilfellet er i dag. Departementet la 0ogsa en
viss vekt pa at det ber vaere bedre samsvar mel-
lom virkeomréadene for avholdsreglene mv. i de
fire transportlovene. Grunnvilkaret er hele tiden
at den aktuelle personellkategorien utferer arbeid
som er av betydning for sikkerheten.

Beskrivelsen av hva som er straffbart
(gjerningsbeskrivelsen)

I luftfartsloven § 6-11 (plassert i kapittelet VI om
"Fartoysjefen og tjenesten om bord”) heter det
innledningsvis:

5233

“Ingen ma gjore tjeneste om bord nar han er
pavirket av alkohol (ikke edru) eller annet
berusende eller bedevende middel...”.

Den relevante straffebestemmelsen i luftfartslo-
ven er § 14-12, som lyder:

” 14-12. Overtredelse av § 6-11

Den som gjer eller forsgker a gjore tjeneste
om bord i strid med bestemmelsene i § 6-11 for-
ste ledd, straffes med beter eller fengsel inntil
2 ar. Har noen gjort tjeneste pavirket av alkohol
(ikke edru) eller annet berusende eller bede-
vende middel eller har han overtradt bestem-
melsene i § 6-11 annet ledd, anvendes feng-
selstraff, om ikke saerdeles formildende
omstendigheter er til stede.”

Straffebestemmelsen omfatter med andre ord for-
sek, men dette omfattes ikke av ordlyden i den
underliggende bestemmelsen i § 6-11.
Departementet finner det uryddig at retts-
stridsbeskrivelse i § 6-11 er forskjellig fra gjer-

ningsbeskrivelsen § 14-12. Bade systematikk og
ordvalg i den gjeldene loven fra 1993 er en videre-
foring fra den tidligere gjeldende luftfartsloven fra
1960. Departementet kan likevel ikke se noen sak-
lig grunn til & utelate forsek fra ordlyden i § 6-11,
og foreslar derfor & endre ordlyden i denne
bestemmelsen slik at ogsa forsok omfattes. En slik
endring vil samtidig innebzre an lovsystematik-
ken i luftfartsloven blir den samme som i vegtra-
fikkloven (§ 22 forste ledd), jernbaneloven (§ 3a
forste ledd) og sjeloven (§ 143 forste ledd).

Etter ordlyden i gjeldene § 6-11 (jf. § 14-12) er
det ikke straffbart i seg selv & nyte alkohol ¢ #jenes-
tetiden (uavhengig av hvilken rusgrad dette matte
medfer). Derimot er det straffbart 4 nyte alkohol
de siste atte timene for tjienestetiden. Det er lite
konsekvent & strafflegge inntak av alkohol for tje-
nestetiden, mens man lar det veere straffritt 4 nyte
alkohol mv. i tjenestetiden (hvor dette inntaket
ikke forer til at man blir pavirket i lovens for-
stand). Departementets forlag til ny § 6-12 forste
ledd, sammenholdt med § 14-12, gjor det klart at
det under enhver omstendighet er straffbart &
nyte alkohol mv. ¢ tjenestetiden, uavhengig av hvil-
ken rusgrad dette forer til.

Endelig er det nytt at alkoholkonsentrasjon pa
mer enn 0,1 milligram per liter utdndet luft kan ut-
lose straff. Tilsvarende grenser finnes for ut-
andingspreve i vegtrafikkloven og i sjgloven — det
vil si de ovrige lovene som retter seg mot yrkes-
transport.

De tilsvarende grensene for péavirkning av
andre stoffer omhandles i punkt 5.3.

5234

Gjeldende § 6-11 inneholder flere typer “ruspé-
virkningsregler”. I en og samme paragraf er det
en generell regel som forbyr tjenestegjoring i
pavirket tilstand, en eksakt promillegrense for
alkoholkonsentrasjon i blodet, en regel om plikt-
messig avhold for tjenesten begynner, en regel
om pliktmessig avhold etter at tjenesten er avslut-
tet, og en bestemmelse om utfering av blodpreve-
taking. Allerede i dag er innholdet vanskelig til-
gjengelig, og tilgjengeligheten vil bli ytterliggere
svekket dersom de nye reguleringsbehovene som
er omhandlet ovenfor skal lgses i den samme
paragrafen.

For & lette oversikten og tilgjengeligheten
foreslo departementet i heringsnotatet & dele inn-
holdet i bestemmelsen pa flere paragrafer etter
menster av sjoloven kapittel 6A og jernbaneloven
kapittel IA.

Lovstruktur
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Foreslaget innebar at gjeldene § 6-11 beholdes
som en hovedbestemmelse der det generelle for-
budet mot tjenestegjoring i pavirket tilstand behol-
des. I samme bestemmelse reguleres ogsa
grenseverdiene for alkoholkonsentrasjon: I blodet
maks 0,2 promille (som i dag), og i utandingsluft
maksimalt 0,1 milligram alkohol per liter utindet
luft. Sistnevnte bestemmelse er ny i luftfartsloven,
i motsetning til i sjeloven, jernbaneloven og veg-
trafikkloven.

I en ny § 6-12 foreslas det & innta reglene om
pliktmessig avhold 8 timer for tjenesten og 6 timer
etter tjenesten. Dette innebaerer ingen endring av
rettstilstanden.

I en ny § 6-13 inntas regler om kontrolltiltak,
herunder blant annet den nye regelen om alko-
test.

Navarende § 6-12 om anvendelse av kapitte-
lets bestemmelser pa utenlandske luftfartey, blir
ny § 6-14.

Straff er den alvorligste form for sanksjon det
offentlige kan benytte overfor borgerne. Departe-
mentet sd det derfor som prinsipielt viktig at
straffebudet i sterst mulig grad inntas i formell
lov, og i minst mulig grad henvises til forskrifter. I
sjoloven og jernbaneloven folger forpliktelsene
direkte av lov.

I dag er det bare reglene om flybesetnings-
medlemmer som fullt ut fremgér av luftfartsloven.
For personell i flysikringstjenesten sier loven selv
(§ 7-4a) kun at det kan gis forskrift om slike krav. I
forskrift er det sa bestemt at § 6-11 og § 14-12 skal
gjelde ogsd for personell i flysikringstjenesten.
For ovrig personell er det ikke gitt straffesanksjo-
nerte regler som gar eksplisitt pa tjenestegjoring i
pavirket tilstand, pliktmessig avhold, etc.

Luftfartsloven har en slik inndeling at det er
vanskelig 4 samle nye lovbestemmelser som
omfatter alle personellkategorier i ett kapittel.
Loven har nemlig ikke et generelt kapittel som
omfatter "luftfartspersonale” i vid forstand. Kapit-
tel IV omfatter personale som arbeider med flytek-
niske forhold, kapittel V omhandler personale
som arbeider om bord i flyene, og kapittel VII
omhandler personale som arbeider pa lufthavner
og i flysikringstjenesten.

Et alternativ kunne veaere 4 plassere reglene i
luftfartslovens kapittel XIII "Forskjellige bestem-
melser”. Departementet valgte likevel ikke &
anbefale en slik losning fordi den vil bryte med
brukernes forventning om at de kan finne alt de
trenger i "sitt kapittel”.

Losningen i heringsnotatet var 4 foresld en
ordning der § 6-11, § 6-12 og § 6-13 blir lovens
materielle hovedbestemmelser om bruk av rus-

midler. Disse retter seg etter sitt eget innhold til
flybesetningsmedlemmer, og knyttes i sin tur til
straffebestemmelsen i § 14-12. Andre personellka-
tegorier knyttes sa opp mot disse bestemmelsene
gjennom henvisningsbestemmelser i de ovrige
kapitlene der de er regulert. Slik sikres klar hjem-
mel ilov.

Med dette utgangspunktet foreslo departe-
mentet at det skal felge direkte av luftfartsloven at
flysikringspersonale er underlagt (ikke bare kan
underlegges) de samme ruspavirkningsreglene
som flybesetningsmedlemmer. I tillegg ble det
foreslatt at personell ansatt i bakketjenesten pa luft-
havner skal veere underlagt de samme reglene.

For begge de to kategorienes del ble det presi-
sert at forbudet bare gjelder de personene som
utferer tjeneste av betydning for sikkerheten.
Departementet fant det ikke hensiktsmessig & ta
inn en detaljert opplisting av hvilke personer som
utferer oppgaver av betydning for sikkerheten. I
stedet ble det foreslatt at en neyaktig grensedrag-
ning skal kunne foretas i forskrift.

Endelig foreslo departementet at teknisk perso-
nale (som typisk driver med vedlikehold av fly-
materiell) skal veere underlagt de samme avholds-
reglene. Dette ble foreslatt tatt inn i en ny § 4-11.
Det detaljerte grensedragningen av personkret-
sen skulle ogsa her kunne bestemmes i forskrift.

5.2.4 Horingsinstansenes syn

Landsorganisasjonen i Norge uttrykker generell
stotte til lovforslagene i heringsnotatet, herunder
bestemmelsene om misbruk av rusmidler.

Norsk Flytekniker Organisasjon har kommen-
tert horingsutkastet pd en mate som gjor det litt
vanskelig & skille mellom merknadene til vandels-
bestemmelsene (kapittel 4) og merknadene til
den delen av forslaget som dreftes her. Vi har
valgt 4 gjengi dem her:

”"Man kan ikke akseptere at ansatte kommer
pavirket av rusmidler pa jobb i var bransje. Sa
nar det gjelder det med pliktmessig avhold,
eventuelt tester for rusmidler, folger vi forsla-
get til lovtekst. Men ved forstegangsbrudd pa
reglene ber det fore til umiddelbar oppfelging
der det mé vises til bedring for 4 f& mulighet til
a fortsette i luftfarten. At sertifikatene blir mid-
lertidig inndratt for en periode kan man ikke
sette seg i mot. Med tanke pa Akan i Norge
(rusforebygging) ser man at folk kan fa private
problemer som ikke gjor utslag pa jobben for
etter lang tid. Det vil vaere & straffe vedkom-
mende dobbelt om man mister sine sertifikater
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utgitt av luftfartsmyndighetene eller adgang til
jobben (adgangskort) ved en trafikkforseelse
der alkohol er innblandet for eksempel. Det
ber heller fore til en streng oppfelging av ved-
kommende i bedriften der det settes fokus pa
rus og arbeid. Vises det ikke til noen bedring
kan/ber det gis beskjed om at man ikke kan
fortsette i luftfarten ved senere hendelser for
eksempel. ....

At ansatte innen luftfarten mé regne med
strengere regler regner vi med at alle er innfor-
statt med, men det er viktig at reglene ikke
forer til at den enkelte eller kolleger ikke tor si
i fra om hva de observerer eller tror skjer, av
frykt for at man selv eller kolleger kan bli straf-
fet. Vi er avhengig av at alle vil fortelle sin ver-
sjon av en luftfartshendelse/-ulykke uten at
man skal fele frykt for straffeforfolgelse.”

Norsk flygelederforening legger til grunn at alko-
test foretatt av politiet i medhold av utkastet til
§ 6-13 forste ledd forutsetter at flygeledere fritas
fra operativ tjeneste under selve testingen. Politiet
ber med andre ord ikke kunne foreta testing i
kontrollrom eller i kontrolltirn hvor det ytes fly-
sikringstjenester.

Avinor AS slutter seg til samtlige forslag til
endringer i reglene om ruspéavirkning.

NHO Lufifart

“ser det som positivt at et hull i lovgivningen
dekkes slik at det na blir krav til pliktmessig
avhold ogsa under tjeneste og ikke bare for og
etter. Vi stotter at det kan tas stikkprevekon-
troller av ansatte innen luftfart, og slik sett at
luftfarten blir underlagt tilsvarende regelverk
som evrig transport pa dette omradet. Det for-
hold at svensk luftfartslovgivning revideres til-
svarende [det som nd er svensk rett var forslag
da heringen ble gjennomfert], og at dansk luft-
fartslov allerede har disse bestemmelsene, til-
sier at den norske luftfartsloven ber ha tilsva-
rende bestemmelser. NHO Luftfart er imidler-
tid opptatt av at politiet ivaretar tilstrekkelig
hensyn til personvern for den ansatte under
stikkprevekontroll. Det er ogséa viktig at tid og
sted for stikkprevekontroll velges slik at det
ikke gar utover trafikale forhold, for eksempel
at fly og helikoptre ma holdes igjen og/eller
midlertidig temmes for passasjerer. Dette kan i
verste fall bidra til at flyet mé fa nytt avreisetids-
punkt med de praktiske og skonomiske proble-
mer dette innebarer bade for passasjerer og
flyselskap. Bransjen ensker her a samarbeide
med politimyndigheten slik at vi kan fa til gode

losninger som ivaretar alle parter. Videre er vi
enige i at dette ikke bare skal gjelde beset-
ningsmedlemmer, men ogsi "det omkringlig-
gende system” som luftfarten, som evrig trans-
port, er avhengig av for 4 fungere pé en trygg
mate. Vi stetter videre at det innfores konkrete
grenseverdier for alkoholkonsentrasjon som
for gvrige transportyrker.... NHO Luftfart stot-
ter at det ikke foreslas endringer i § 4-12 hva
gjelder strafferammen og hovedferingen om
fengsel for brudd pa 6-timersregelen.”

Norsk Flygerforbund (NF) anforer at de i utgangs-
punktet ikke er for at det innfereres adgang til &
teste for alkoholpavirkning uten at det foreligger
mistanke om det. De hevder at de hendelsene
man har hatt med pavirkede besetningsmedlem-
mer skyldes rapporter fra kolleger, sikkerhetsper-
sonell og andre yrkesgrupper som kommer i kon-
takt med flybesetningsmedlemmer. De mener
derfor at testing er feil bruk av ressurser. Dersom
det likevel innferes hjemmel for slik testing,
mener NF at det ma stilles krav til hvordan testin-
gen skal foretas. I den sammenheng vises NF til at
det i de land der slik testing foretas gjerne gjores
ved de respektive operaterenes crew-sentre, eller
andre skjermede omrader. Det er ikke akseptabelt
at tilfeldig testing av flygebesetningsmedlemmene
foretas i passasjerenes pasyn. Videre mener NF at
det etter en positiv utdndingspreve ma tas blod-
prove. Maleutstyr basert pd utdnding har flere
svakheter, og det finnes en rekke tilfeller hvor
slikt utstyr har gitt feilaktige resultater. Det er
ikke akseptabelt at en eventuell straffereaksjon vil
veere basert pa resultatet av en utindingsprove.

5.2.5 Departementets vurdering

Departementet noterer seg at det bare er Norsk
Flygerforbund som har som prinsipalt standpunkt
at de er mot testing uten at det foreligger mis-
tanke om bruk av rusmidler. Som begrunnelse
blir det vist til ressursbruken. Departementet er
selvsagt enig i at bruken av ressurser er et viktig
argument, men det kan ikke veere avgjoerende. I
stedet bor det vaere viktig for hvordan hjemlene
brukes. Risikobildet i luftfarten krever at alle
ansatte som utever sikkerhetsrelevante oppgaver
har full yteevne, bade kognitivt og motorisk. Bruk
av rusmidler er ikke forenlig med slike krav. Det
er et uakseptabelt paradoks av testmulighetene i
dag er bedre for andre transportgrener.
Departementet er enig med de heringsinstan-
sene som mener at det ber stilles krav til hvordan
testing av rus foregar. Slike krav ber fastsettes i
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forskrift som lovforslaget hjemler. Det er ikke
onskelig & foregripe det fullstendige innholdet i
slike prosedyreregler for saken er utredet pa for-
svarlig vis. P4 generelt grunnlag ma det likevel
veere riktig 4 kreve at testingen skal veere s lite
inngripende som mulig. I dette ligger det at eko-
nomisk tap for det aktuelle foretaket, og negative
konsekvenser for passasjerene, ma begrenses til
et minimum. Testing i padsyn av passasjerer er
ikke akseptabelt, bade av hensyn til passasjerene
og til besetningen selv. Departementet legger til
grunn at de argumentene som er nevnt tillegges
vekt i arbeidet med utfyllende regler.

Eventuelle tekniske svakheter ved testutstyr
basert pa utdnding ma selvsagt tillegges vekt. Sa
lenge det er tvil om en teknologi gir palitelige
resultater, vil beviskravene i strafferetten gjore at
et utslag ved en test basert pa utanding ma supple-
res med blodpreve. Men fordi teknologien er i sta-
dig utvikling er det ikke riktig 4 oppstille et gene-
relt krav om supplerende blodpreve. Prosedyrene
vil méatte avhenge av teknologien til enhver tid.

Norsk Flytekniker Organisasjon (NFO) tar
opp spersmal som delvis er vurdert og besvart av
departementet i punkt 4.5. Flyteknikere skal
typisk inneha et personlig sertifikat i medhold av
forskrift 24. mai 2005 nr. 462 - gjerne kalt vedlike-
holdsforskriften. I folge punkt 66.B.500 nr. 7 i ved-
legget til den forordningen denne forskriften gjen-
nomferer skal Luftfartstilsynet suspendere,
begrense eller tilbakekalle et sertifikat dersom
det er pa det rene at innehaveren har utfert sik-
kerhetskritisk arbeid nar vedkommende har veert
pavirket av alkohol eller andre rusmidler.

De rutinene NFO omtaler er mer naturlig a
knytte til den enkelte flytekniske organisasjons
interne sikkerhetsrutiner og den rollen den
enkelte ansatte har i henhold til disse. Her er ikke
reglene like detaljerte, og det vil kunne vaere rom
for & fange opp ansatte som har et alkoholpro-
blem. Departementet slutter seg til anferselen om
at det er viktig for sikkerhetsarbeidet at de ansatte
i luftfartsforetak ikke er redde for & bli straffet
som folge av at de rapporterer om luftfartshendel-
ser. Det vises til de hensynene som ligger under
reglene i luftfarteloven § 12-28 og § 12-31. I dette
arbeidet er det avgjerende at det skapes en kultur
preget av tillit innad i det enkelte foretak.

Etter dette har departementet ikke funnet
grunn til 4 endre lovforslaget pa grunn av herings-
uttalelser.

Departementet har selv bestemt seg for a opp-
rettholde § 7-4a som en hjemmelsbestemmelse slik
som i dag. Det innebaerer at ansatte i flysikrings-
tjenesten og ansatte i bakketjenesten pa lufthav-

ner mv. bare er underlagt samme forbud mot bruk
av rusmidler som flygende personale dersom det
er bestemt i forskrift. P4 samme mate ber den nye
§ 4-11, som er en tilsvarende bestemmelse for
sakalt teknisk personale i luftfarten (byggingen
og vedlikehold av utstyr), veere en forskriftshjem-
mel. Begrunnelsen er at arbeidsoppgavene pa
disse omradene er innbyrdes sa vidt forskjellige at
en presis regeltekst vil fi et storre omfang enn det
som herer naturlig hjemme i selve loven.

Forsvarsdepartementet har gjort oppmerk-
som pa at luftfartsloven §17-6 (i den militeere
delen av loven) viser til luftfartsloven § 6-11. Nar
den sistnevnte bestemmelsen deles i tre paragra-
fer (§§ 6-11 til 6-13) kan det stilles spersmalstegn
ved om § 17-6 skal tas pa ordet eller tolkes som en
henvisning til alle de tre bestemmelsene. Depar-
tementet har veert noe i tvil om handhevelsesbe-
stemmelsene i § 6-13 passer pa handhevelse over-
for militeert personell. Forsvarsdepartementet har
imidlertid opplyst at politiet handhever de aktu-
elle bestemmelsene overfor militeert personell
allerede i dag, og at det ikke er noen grunn til &
endre pa denne ordningen. Etter dette legger
Samferdselsdepartementet til grunn at § 6-13 ber
gjelde ogsé ved handhevelse overfor militeert per-
sonell.

5.3 Pavirkning av andre rusmidler enn
alkohol

5.3.1 Bakgrunn - rapport om forslag til

endringer i vegtrafikkloven

I mai 2007 nedsatte Samferdselsdepartementet og

Justis- og politidepartementet en arbeidsgruppe

som skulle ha til oppgave a utrede mulige endrin-

ger i vegtrafikklovens regler om Kkjoring under
pavirkning av andre rusmidler enn alkohol.

Arbeidsgruppen avga sin tapport Kjoring under

pavirkning av andre rusmidler enn alkohol i mars

2009 (heretter kalt rapporten). Departementet

sendte rapporten pa hering i mars 2009, og i

heringsbrevet ble endringsforslagene fra arbeids-

gruppen listet opp slik:

1. Endring av vegtrafikkloven § 22 for & innfore
lave og lovbestemte grenser for nar en uan-
sett skal regnes pavirket av ulike narkotiske
stoffer. Arbeidsgruppen omtaler forslaget
som basert pa “nulltoleranseprinsippet med
minstegrense”. Med minstegrense mener
gruppen at de lave lovbestemte grensene
skal settes ved et nivd som gjor at en er sik-
ker pa at forbudet bare rammer konsentra-
sjoner av stoffer i blodet som gjor at det er en
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mulighet for at evnen til & fere motorvogn er
nedsatt. Fra denne hovedregelen foreslo
arbeidsgruppen & gjore unntak for de som
har inntatt stoff i medhold av foreskrevet
resept. For denne gruppen ble det ikke fore-
slatt noen endring. I stedet ble det foreslatt
at de som bruker medisin i henhold til resept
skal vurderes individuelt.

2. Endring av vegtrafikkloven § 31 andre og
tredje ledd for & innfere saerlige straffeutma-
lingsregler for kjoring under pavirkning av
andre rusmidler enn alkohol.

3. Endring av vegtrafikkloven § 22a for & inn-
fore lovhjemmel for bruk av hurtigtest ved
trafikkontroll for & gjere det mulig 4 avdekke
mulig bruk av andre rusmidler enn alkohol.
Tilradingen fra arbeidsgruppen gikk ut pa at
en ogsé skal kunne gjennomfere slike kon-
troller uten at det foreligger mistanke om
regelbrudd (stikkprevekontroll).

4. Presiserende endring av vegtrafikkloven § 43
forste ledd, slik at politiet, nér det er skjellig
grunn til & tro at det foreligger misbruk av
alkohol eller andre rusmidler, kan pélegge
vedkommende 4 gjennomgéd legeunderso-
kelse for & opplyse saken.

5. Innfering av obligatorisk krav om legeattest/
legeundersokelse for personer som seoker
om & fi fererkortet tilbake etter & ha mistet
det som folge av straff for ruspavirket kjoring
eller ved administrativt tilbakekall p4 grunn
av ikke tilfredsstillende “edruelighet”.

6. Etflertall i arbeidsgruppen foreslo endringer
i vegtrafikkloven § 33 nr. 1 som innebarer at
de med forerkort pa preve som blir straffet
for ruspéavirket kjoring som tilsvarer 0,5 i
alkoholpromille eller lavere — uavhengig av
om pavirkningen skyldes alkohol eller annen
rus — som hovedreglen skal tape forerretten
for en kortere periode. Et mindretall gikk inn
for at en slik regel skal gjelde for alle forere,
ikke bare de som har fererrett pa prove.

Heoringen ble avsluttet sommeren 2009, og
heringsuttalelsene var i all hovedsak positive.
Samferdselsdepartementet fremmet hesten 2010
Prop 9 L (2010-2011) for Stortinget. Innholdet i
proposisjonen er i all hovedsak sammenfallende
med forslagene i arbeidsgruppens rapport. I
desember 2010 vedtok Stortinget endringsloven
med samme innhold som i proposisjonen. Senere
har det ogsa blitt foretatt noen mindre endringer
og rettelser i de aktuelle lovbestemmelsene ved
Stortingets behandling av Prop. 144 L (2010 —
2011).

5.3.2 Bakgrunn - andre lands rett

Den nye svenske luftfartsloven inneberer at det
ikke er tillatt & ha noe narkotisk stoff i blodet
under eller etter tjenestegjoring (nulltoleranse).
Dette gjelder likevel ikke dersom stoffet er inntatt
i overensstemmelse med gyldig resept. Loven har
ikke sarlige utmalingsregler for bruk av narko-
tika. Det finnes en egen lov (1999:216) som tillater
at det foretas syeundersegkelse nar det foreligger
mistanke om bruk av narkotiske stoffer.

Den danske luftfartsloven forbyr at noen gjor
eller forseker a gjore tjeneste om bord pa luftfar-
toy nar vedkommende pa grunn av "pavirkning af
oppstemmende eller bedevende midler eller af lig-
nende arsager befinder seg i en sidan tilstand, at
han er ude af stand til at gore tjeneste pa et luftfar-
tey pa fuldt betryggende made”. Loven innehol-
der med andre ord ikke en absolutt legalgrense.

5.3.3 Forslageti hgringsnotatet

I heringsnotatet tok departementet utgangspunkt
i at luftfartsloven §§ 6-11 og 7-4a allerede i dag
omfatter andre berusende midler enn alkohol —
typisk legemidler og andre narkotiske stoffer.
Rettspolitisk er det ingen tvil om at slike stoffer i
utgangspunktet ber behandles like strengt som
alkohol. Siden reglene i luftfartsloven er rettet
mot yrkesutevere i en risikoutsatt neering, kan
man hevde at den rettspolitiske begrunnelsen
som anferes i relasjon til vegtrafikksektoren (der
de fleste ikke er yrkesutevere) gjor seg gjeldende
med minst like stor vekt. Departementet mente
derfor at det er nedvendig 4 vurdere om det er
behov for endringer av den typen som ni er ved-
tatt i vegtrafikkloven.

Departementet la til grunn at de rusfaglige og
generelle rettspolitiske vurderingene som frem-
gér av Prop 9 L (2010-2011) er dekkende ogsé for
bruk av rusmidler i luftfarten med mindre noe
annet sies uttrykkelig.

Overskriften til luftfartsloven §§ 6-11 og 7-4a —
"Misbruk av legemidler m.v.” — viser at lovgiver
allerede har veert seg bevisst betydningen av
disse problemstillingene. Néar luftfartsloven like-
vel ikke inneholder, eller hjemler, eksakte grenser
for hva som regnes som forbudt péavirkning av
andre berusende midler enn alkohol, sa skyldes
det forst og fremst at det til na har veert faglig kre-
vende eller umulig 4 fastsette eksakte grenser for
hvilke mengder av et stoff man ma vaere pavirket
av for at evnen til 4 uteve yrke skal vaere nedsatt
like mye som en gitt mengde alkohol. Det er den
medisinskfaglige utviklingen, og utviklingen av
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maéleapparatur, som gjor dette mulig for enkelte
stoffer.

Endringen i vegtrafikkloven innebarer at per-
soner som har sterre konsentrasjon i blodet av
annet berusende middel enn alkohol enn fastsatt i
forskrift, eller en mengde slikt middel i kroppen
som Kkan fore til s stor konsentrasjon av slikt mid-
del i blodet, regnes som pavirket. Rapporten omta-
ler dette som legalgrense basert pa nulltoleranse-
prinsippet med minstegrense.

Fordi antallet berusende stoffer er stort, og
okende, og fordi kunnskapen om hvor nedsatt den
kognitive evnen til personer som har stoffet i
kroppen stadig oker, er det ikke praktisk mulig a
oppdatere en lovtekst i tradd med utviklingen. I ste-
det innebaerer de nye reglene i vegtrafikkloven at
legalgrensen for det enkelte stoffet fastsetter i en
forskrift som er langt enklere & oppdatere.

I heringsnotatet antydet departementet at den
samme lovgivningsteknikken ber kunne anvendes
ogsa i luftfartsloven for s vidt gjelder kravene til
hvilken pévirkning som skal veere straffbar. Sa
lenge man mener at de medisinsk-faglige og retts-
politiske hensynene er de samme béde for vegtra-
fikksektoren og luftfarten kan det ogséa vaere hen-
siktsmessig a fastsette en felles forskrift som er
hjemlet i begge de to sektorlovene (eventuelt ogsa
i jernbaneloven og sjoloven dersom det senere
skulle bli aktuelt a foye liknende regler til disse).

I punkt 5.2 har departementet foreslatt at poli-
tiet skal kunne foreta alkotest (forelopig blase-
prove) selv om det ikke foreligger mistanke om
overtredelse av rusforbundet. De vedtatte endrin-
gene 1 vegtrafikkloven innebaerer at det skal
kunne tas en liknende forelopig test i form av en
spyttpreve som analyseres pa stedet - et sikalt
“narkometer”. Dette maleinstrumentet vil ogsa
kunne benyttes ved eventuelle rutinekontroller i
luftfarten. I heringsutkastet var det tatt inn en lik-
nende regel i luftfarteloven § 6-13 forste ledd.

Horingsutkastet gjorde det klart at den typen
forelopig test som er nevnt i foregdende avnitt
ikke ma forveksles med de spyttprever som tas
som grunnlag for en mer grundig analyse som
nevnt i heringsforslaget § 6-13 annet og tredje
ledd.

Endringene i vegtrafikkloven gjelder ikke bare
hva som skal veere forbudt (legalgrensen basert
pa nulltoleranseprinsippet), men ogsa de adminis-
trative reaksjonene som skal kunne folge av at
reglene brytes. Luftfartsloven har en sarlig regel
om tilbakekall av sertifikat dersom en person er
ilagt straff for 4 ha gjort tjeneste pavirket av alko-
hol eller “annet rus- eller bedevelsesmiddel”, som
det heter i gjeldene § 5-6 annet ledd. I heringsno-

tat ble det pekt pa at denne bestemmelsen
omhandler noen av de samme problemstillingene
som vegtrafikkloven § 33, jf. forslag nr. 6 gjengitt i
punkt 5.3.1. Med hjemmel i vegtrafikkloven § 33
har Justis- og politidepartementet fastsatt utfyl-
lende forskrift om hva slags reaksjoner som ber
ilegges ved ulike konsentrasjoner alkohol i blodet
(tapsforskriften).

Samferdselsdepartementet anferte i herings-
notatet at de vurderingene som er gjort i tilknyt-
ning til vegtrafikkloven og tapsforskriften ikke har
noen direkte overferingsverdi til luftfartsloven.
Vegtrafikklovgivningen skiller mellom lavpa-
virkning og mer alvorlig pavirkning, men et slikt
skille finnes ikke i luftfartsloven § 5-6. Nar noen
forst er demt for & ha gjort tjeneste om bord pavir-
ket av alkohol, sa skal sertifikatet alltid tilbakekal-
les for minst ett ar.

Selv om det ble foreslatt 4 innfere legalgrenser
for péavirkning av andre rusmidler enn alkohol
ogsa pa luftfartsomréadet, mente departementet at
det ikke er grunn til & endre pa dette prinsippet i
§ 5-6. Derimot ble det foreslatt en liten endring av
ordlyden for 4 sikre at den stemmer bedre over-
ens med ordlyden i den foreslatte § 6-11 og ordly-
den i vegtrafikkloven.

5.3.4 Hoaringsinstansens syn

Ingen heringsinstanser har uttalt seg seerskilt om
de delene av lovforslaget som er behandlet her i
punkt 5.3 atskilt fra de problemstillingene som er
omhandlet i punkt 5.2. De heringsuttalelsene som
er gjengitt i punkt 5.2.4 har derfor relevans ogsa i
relasjon til reglene om bruk av andre rusmidler
enn alkohol. For eksempel det at stikkprevekon-
troller ma foretas pa en méate som ikke paferer de
reisende og ansatte i luftfarten unedig ulempe.

5.3.5 Departementets vurdering

Det folger av det som er sagt i punkt 5.3.4 at
departementets vurdering i punkt 5.2.5 gjelder til-
svarende for de forslagene som behandles her i
punkt 5.3.

Horingsforslaget innebar, i trdd med vegtra-
fikkloven § 22 tredje ledd siste punktum, at en per-
son som regnes som beruset etter de grenseverdi-
ene som er fastsatt i utfyllende forskrift likevel
ikke skal regnes som beruset dersom overskridel-
sen av grenseverdien skyldes legemidler inntatt i
trad med gyldig resept. Departementet har kom-
met til at denne losningen ikke er den beste for
piloter og kabinpersonale. Denne persongruppen
har nemlig personlige sertifikater utstedt i med-
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hold av luftfartsloven §§ 5-3 og 54. I forskrifter
gitt i medhold av disse bestemmelsene er det fast-
satt medisinske vilkar for 4 kunne fa og opprett-
holde slike sertifikater. Herunder er det gjort
Klart at bruk av medisiner som sannsynligvis vil
kunne pévirke flysikkerheten ikke er forenlig med
utovelsen av de rettighetene sertifikatet gir.
Departementet legger etter dette til grunn at bruk
av den typen medisiner som det vil fastsettes gren-
severdier for i utfyllende forskrift i praksis ikke vil
veere forenlig med de vilkar som er knyttet til det
aktuelle sertifikatet. Men for sikkerhet skyld,
foreslas det likevel at det i pavirkningsbestemmel-
sen gjores klart at bruk av medisiner i overens-
stemmelse med krav knyttet til sertifikater som er
gitt i medhold av luftfartslovens kapittel V ikke
skal regnes som pévirkning.

5.4 Straffeniva m.v.

5.4.1 Forslagetihgringsnotatet

Vegtrafikkloven inneholder relativt detaljerte
regler om hvilken straff ulike grader av ruspa-
virkning normalt skal fere til. For alkoholp-
virkning er graderingen redusert noe ved den
siste lovendringen som er omtalt avslutningsvis i
punkt 5.3.1. P4 den annen side har reglene om
hvilke reaksjoner som skal benyttes ved brudd pa
forbudet mot bruk av andre rusmidler enn alko-
hol blitt mer detaljerte.

I heringsnotatet ga departementet uttrykk for
at det vanskelig kan se at et liknende detaljert
regelsett egner seg i luftfartsloven. Vegtrafikklo-
ven er en lov om masseovertredelser, og behovet
for standardisering er derfor langt sterre enn det
er i luftfartsloven. Forbudsreglene i luftfartsloven
retter seg, i likhet med de tilsvarende reglene i
jernbaneloven og sjeloven, i hovedsak mot yrkes-
utevere.

Luftfartsloven § 14-12 lyder:

"Den som gjor eller forseker a gjore tjeneste
om bord i strid med bestemmelsen i § 6-11 for-
ste ledd, straffes med beter eller fengsel i inntil
2 &r. Har noen gjort tjeneste pavirket av alkohol
(ikke edru) eller annet berusende eller bede-
vende middel eller har han overtradt bestem-
melsene i § 6-11 annet ledd, anvendes fengsels-
straff, om ikke sardeles formildende omsten-
digheter er til stede.”

Departementet sa i heringsnotatet at forslaget om
4 innfere hjemmel for legalgrenser (se punkt
5.3.1) for hva som er forbudte mengder i blodet av
andre berusende eller bedevende midler enn
alkohol (hva som er straffbart) ikke tilsier andre
strafferammer enn de som i dag felger av luftfarts-
loven § 14-12. Derimot ma selvsagt henvisningene
i bestemmelsen endres fordi de bestemmelsene
den viser til er foreslitt endret av andre grunner
som er forklart i punkt 5.2.3.4.

5.4.2 Heringsinstansenes syn

Ingen heringsinstanser har uttalt seg seerskilt om
straffenivaet.

5.4.3 Departementets vurdering

Det er ingen heringsuttalelser & vurdere. Departe-
mentet kan heller ikke se at det p4 annen méte har
fremkommet argumenter som tilsier at straffebe-
stemmelsene beor endres annet enn rent lovtek-
nisk. Etter dette fremmer departementet forslag
for Stortinget som er sammenfallende med
heringsforslaget.

5.5 Administrative og skonomiske
konsekvenser

Forslagene her i kapittel 5 kan ikke sees 4 ha
vesentlige skonomiske eller administrative konse-
kvenser. Dersom man skal benyttes seg av mulig-
heten til & foreta rutinemessige kontroller (stikk-
provekontroller) av eventuelle brudd pa avholds-
reglene, vil det kunne kreve enkelte ressurser fra
politiet. P4 samme mate vil oppfelgende proveta-
king og analyser av innsamlede prever kunne
kreve noe ressurser hos Folkehelseinstituttet. I
forbindelse med at de nye hjemlene i vegtrafikklo-
ven skulle tas i bruk har det blitt foretatt investe-
ringer i nytt analyseutstyr som skal brukes av Fol-
kehelseinstituttet. Det antas at dette utstyret ber
kunne brukes ogsi til analyse av prover tatt innen-
for luftfarten. Den generelle vurderingen er der-
for at ressursbruken vil vaere en helt annen, og
langt mer beskjeden enn tilfellet er innenfor veg-
sektoren.
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6 Endret definisjon av luftfartsulykke

6.1 Bakgrunn og gjeldende rett

Luftfartsulykke er definert i luftfartsloven § 12-3
forste ledd. Samtidig er det forutsatt at det kan gis
utfyllende forskrifter om hva som regnes som en
luftfartsulykke. Dette er gjort ved forskrift 8.
desember 2006 nr. 1393 om varslings- og rapporte-
ringsplikt i forbindelse med luftfartsulykker m.v.,
og om lagring, utveksling og utlevering av rappor-
terte opplysninger.

Av forarbeidene til bestemmelsen (Ot.prp. nr.
50 (2004-2005) — seerlig punkt 5.2) fremgar det at
definisjonen er ment a gjenspeile definisjonen av
luftfartsulykke i Chicago-konvensjonens vedlegg
13. Denne bestemmelsen ble endret hasten 2010,
og formalet var & fange opp ulykker med ubeman-
nede fly (droner). Etter endringen lyder innlednin-
gen til bestemmelsen slik (endringene i kursiv):

”An occurrence associated with the operation
of an aircraft which, in the case of a manned air-
craft, takes place between the time any person
boards the aircraft with the intention of flight
until such time as all persons have disembar-
ked, or in the case of an unmanned aircraft,
takes place between the time the aircraft is ready
to move with the purpose of flight until such time
as it comes to rest at the end of the flight and the
primary propulsion system is shut down, in
which: ....”

6.2 Forslagetihgringsnotatet

Norge er folkerettslig forpliktet til 4 legge den nye
definisjonen til grunn for sin praktisering av
reglene i vedlegg 13, altsd ved anvendelsen av
reglene i luftfartsloven kapittel XII. Den gjeldende
definisjonen i luftfartsloven § 12-3 forste ledd stri-
der direkte mot den nye definisjonen fordi den for-
utsetter at ulykker bare kan skje med bemannede
luftfartey. Det er derfor ikke tvilsomt at loven mé
endres for at Norge skal kunne innfri sine folke-
rettslige forpliktelser. Departementet har antydet
overfor ICAO at det vil ta om lag halvannet ar &
endre lovteksten, regnet fra hesten 2010.

Saken viser at en relativt liten endring i et ved-
legg til Chicago-konvensjonen gjor det nedvendig
4 endre luftfartsloven. Man kan sperre seg om
den regelteknikken som er valgt er hensiktsmes-
sig. Teknisk sett er det mulig & skyte hele ulyk-
kesdefinisjonen ut i forskrift, for 4 gjere det
enklere & foreta endringer. Trolig er ikke defini-
sjonen av ulykke isolert sett av seerlig stor politisk
betydning. Det kunne tilsi at hele definisjonen
plasseres i forskrift.

Den néavaerende regelteknikken er et kompro-
miss mellom dette hensynet (store deler av den
samlede definisjonen finnes allerede bare i for-
skrift), og behovet for & sikre en klar lovforank-
ring av sentrale lovforpliktelser. For eksempel er
det slik at plikten til & varsle offentlige myndighe-
ter om en luftfartsulykke gjelder for alle, og folger
direkte av luftfartsloven § 12-4. Dersom det ikke
er mulig 4 sette seg inn i hva en luftfartsulykke er
ved & lese luftfartsloven mente departementet i
heringsnotatet at regelverket vil fremsti som
inkonsistent, og kanskje ogsd i strid med det
generelle prinsippet om at plikter skal lovforan-
kres.

Departementet konkluderte derfor med at de
sentrale delene av ulykkesdefinisjonen fremdeles
ber fremgé av loven. Det ble foreslatt 4 legge defi-
nisjonen tett opp mot den siterte definisjonen i
vedlegg 13, men at teksten forsekes gjort noe let-
tere tilgjengelig i trad med norsk lovgivningstradi-
sjon. Folgende ny § 12-3 forste ledd ble foreslatt:

"Med luftfartsulykke menes en uensket begi-
venhet som inntreffer i forbindelse med bru-
ken av et luftfartey, og;

a) som ved en bemannet flygning finner sted i
tidsrommet fra en person gér om bord i far-
toyet med flygning som formal til alle har
forlatt farteyet, eller

b) som ved en ubemannet flygning finner sted
i tidsrommet fra luftfarteyet er Klar til & bli
satt i bevegelse med det formal 4 ta av, og til
det stanser opp etter landing og det viktig-
ste fremdriftssystemet er slatt av, og
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som medferer at noen der eller blir alvorlig
skadet, eller farteyet blir pafert betydelig
skade.”

Innledningen til definisjonen av ulykke i vedlegg
13 er sammenfallende med innledningen til defini-
sjonen av ulykke i den nye EU-forordningen om
underseokelse av luftfartsulykker og luftfartshen-
delser. Se forordning (EU) nr. 996/2010 artikkel 2
nr. 1 ferste avsnitt. Forordningen er EJS-relevant,
og krever derfor ogsi at luftfartsloven endres.

6.3 Horingsinstansens syn

NHO Lufifart stetter forslaget om 4 harmonisere
luftfartslovens definisjon av luftfartsulykke med

den nye definisjonen i vedlegg 13 til Chicago-kon-
vensjonen. Det samme gjor ogsa Avinor AS. Ingen
andre heringsinstanser har uttalt seg om denne
delen av heringsforslaget.

6.4 Departementets vurdering

Departementet noterer seg at heringsinstansene
er enig i heringsforslaget. Det har heller ikke pa
annen mate fremkommet argumenter som skulle
tilsi en annen lesning enn i heringsforslaget. Det
endelige forslaget som legges frem for stortinget
er derfor sammenfallende med heringsforslaget,
med én liten lovteknisk justering.
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7 Informasjon om passasjerrettigheter mv.

7.1 Bakgrunn

EU-kommisjonen er i ferd med a vurdere behovet
for revisjon av reglene om passasjerrettigheter.
Ett av de tiltakene som vurderes er & styrke passa-
sjerenes vern ved konkurs i flyselskaper. Et av de
minst kontroversielle tiltakene, og derfor et av de
tiltakene det er mest sannsynlig at vil bli foreslatt,
er en plikt for alle billettselgere til & informere Kjo-
perne om muligheten for 4 forsikre seg mot gko-
nomisk tap som felge av konkurs i flyselskaper.
Det kan dreie seg om utgifter til 4 kjope en annen
(mer kostbar) billett enn den som ikke lenger kan
benyttes, eller bare a fa erstattet verdien av denne
billetten.

Uansett hva EU velger a gjore, mener departe-
mentet det er grunn til 4 skaffe seg en generell
hjemmel som gjor det mulig for norske myndighe-
ter a4 palegge billettselgere plikt til & gi informa-
sjon som en potensiell passasjer kan trenge for &
gjore seg opp en kvalifisert mening om et billett-
Kjop. En slik hjemmel finnes ikke i dag.

Luftfartsloven § 10-42 hjemler gjennomfering
av EQS-bestemmelser, men den nye hjemmelen
ber ikke vaere avhengig av at EU forst har gitt
regler om slik informasjonsplikt. Forgjengeren til
luftfartsloven § 8-10 ble i 1992 vedtatt for 4 kunne
fange opp det som den gang var ventede EQS-for-
pliktelser. Paragrafens forste ledd er i dag delvis
overfladig ved siden av luftfartsloven § 10-42 og
“generalfullmakten” i § 16-1.

7.2 Heringsforslaget

Departementet mente det er naturlig & samle
bestemmelsene som omhandler passasjerrettig-
hetene 1 luftfartsloven kapittel X. Siden bestem-
melsene i §§ 10-42 og 10-43 er forbeholdt rettighe-
ter som bygger pa EQS-avtalen mente departe-
mentet at det kan veere naturlig & plassere bestem-
melsen foran disse bestemmelsene, men samtidig
i underkapittel F som har den generelle overskrif-
ten "Andre bestemmelser” (om befordring).

Horingsforslaget gikk ut pa & foye til en ny
§ 10-41a.

Bestemmelsen tok sikte pa 4 viderefore reali-
tetsinnholdet i § 810 forste ledd, samtidig som
regelen om informasjonsplikt ble foyd til. Samti-
dig ble innholdet i gjeldene § 8-10 annet ledd fore-
slatt tatt inn i § 8-8 som nytt tredje ledd. Samlet
sett innebeerer dette at § 8-10 kan oppheves.

Luftfartsloven § 14-23 hjemler straff for brudd
pa § 8-10. Ved i stedet 4 vise til det foreslatte tredje
leddet i § 8-8 viderefores realiteten i dagens lov.

I kapittel 3 er det foreslitt 4 la brudd pé for-
skrifter gitt i medhold av § 10-41a inngd i listen
over de bestemmelsene det skal vaere adgang til &
sanksjonere med overtredelsesgebyr. Se utkastet
til § 13 a-5 og merknadene til denne bestemmel-
sen.

7.3 Heringsinstansens syn

Avinor AS har sluttet seg til departementets for-
slag.

NHO Lufifart har gatt mot forslaget til ny
bestemmelse om informasjonsplikt. Begrunnel-
sen ser ut til 4 veere at NHO Luftfart er mot nye
regler om vern av passasjerene ved konkurs, og at
det er vanskelig & se behov for en slik bestem-
melse til andre formal.

Ingen andre heringsinstanser har uttalt seg
om denne delen av heringsforslaget.

7.4 Departementets vurdering

Departementet ser at fremstillingen i heringsnota-
tet, i storre grad enn nedvendig, ble knyttet til
mulige fremtidige bestemmelser om vern av fly-
passasjerer ved konkurs i flyselskaper. Meningen
er selvsagt ikke & foregripe realitetsdiskusjonen
om slike bestemmelser, men kun & bruke den
som et eksempel pid mulige informasjonsbehov
passasjerene har.

Departementets begrunnelse for forslaget er
at luftfartsloven trenger en helt generell bestem-
melse som gjor det mulig 4 pilegge selgere av fly-
billetter 4 gi informasjon til potensielle reisende
om forhold de bor kjenne til for @ kunne gjore seg
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opp en kvalifisert oppfatning av hva de selv er tjent
med. Et stykke pad veg kan man utlede slike krav
av markedsferingsloven. I tillegg finnes det spe-
sialbestemmelser i flere forskrifter gitt i medhold
av luftfartsloven som alle gjennomferer forordnin-
ger tatt inn i E@S-avtalen. Disse har hjemmel i
luftfartsloven § 10-42 om passasjerrettigheter som
folger av EJS-avtalen.

Uten en slik generell hjemmel er luftfartsloven
ikke tilstrekkelig robust. Det er umulig & forutse
neyaktig hvilke informasjonsbehov som kan opp-
std, men departementet mener luftfartsloven er
klart mangelfull dersom den bare gjor det mulig a
fastsette informasjonskrav som har sin bakgrunn i
internasjonale regler.

Etter dette opprettholder departementet lov-
teksten fra heringsnotatet i det endelige lovfrem-
legget.

7.5 @konomiske og administrative
konsekvenser

Forslaget innebeerer dels en omdanning av innhol-
det i dagens § 810, og dels at departementet gis
fullmakt til & gi forskrift om informasjon til mulige
kjepere av flybilletter. Lovforslaget vil derfor ikke
ha ekonomiske eller administrative konsekvenser
i seg selv. Eventuelle konsekvenser vil alltid
komme som en folge av at bestemmelsen benyttes
til & vedta nye forskrifter. Konekvensene av disse
ma selvsagt utredes og behandles i trdd med for-
valtningslovens og Utredningsinstruksens krav.
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8 Straff

8.1 Bakgrunn

Luftfartsloven kapittel XIV inneholder bestemmel-
ser om straff for overtredelse av mange av de
ovrige bestemmelsene i loven, samt for overtre-
delse av forskrifter gitt i medhold av loven.

De senere arene har luftfartsloven blitt endret
ved flere anledninger. Ved enkelte av disse har det
blitt oversett at endringene far konsekvenser for
utformingen av straffebestemmelsene i kapittel
XIV. Departementet har derfor foretatt en gjen-
nomgang av samtlige bestemmelser i luftfartslo-
ven som det er henvist til i kapittel XIV. P4 grunn-
lag av denne gjennomgangen tar forslaget sikte pa
a rette opp de feil og ufullkommenheter som har
oppstatt som folge av tidligere lovendringer.

8.2 Forslageti hgringsnotatet

8.2.1 Luftfartsloven § 14-1, jf. § 2-2
Bestemmelsen lyder:

”§ 14-1. Overtredelse av § 2-2

Dersom eieren eller brukeren av et luftfar-
toy som ikke er norsk og heller ikke har frem-
med nasjonalitet som nevnt i § 2-2 forste ledd
nr. 2, uten saerskilt tillatelse bruker fartoyet til
luftfart innenfor norsk omréade eller overskri-
der vilkéarene for en gitt tillatelse, straffes han
med beter eller med fengsel i inntil 1 ar”.

Luftfartsloven § 2-2 forste ledd hadde frem til 1.
juli 2001 felgende ordlyd:

“Luftfart innenfor norsk omréde kan bare fore-

tas med fartey som har:

1. norsk nasjonalitet, eller

2. nasjonalitet i fremmed stat som har sluttet
overenskomst med Norge om rett til slik
fart, eller

3. saerskilt tillatelse av luftfartsmyndigheten.”

Med ”overenskomst ... om rett til slik fart” i forste
ledd nr. 2 menes ordinaere bi- eller multilaterale
luftfartsavtaler om trafikkrettigheter mv. mellom

Norge og andre stater. Unntaket i nr. 3 refererer
til individuelle tillatelser basert pa seknader i det
enkelte tilfellet.

Ved endringslov av 4. mai 2001 (i kraft 1. juli
2001) ble § 2-2 forste ledd nr. 1 endret til 4 lyde:

1. norsk nasjonalitet, hvis ikke annet felger av
reglene i denne lov, jf. seerlig § 16-1, eller ...”

@vrige deler av § 2-2 forble uendret.

Endringen i 2001 med henvisning til (blant
annet) § 16-1 tok primeert sikte pa a sikre likebe-
handling av luftfartey med norsk nasjonalitet og
luftfartey med nasjonalitet i andre stater tilsuttet
E@S-avtalen. Ved lovendringen i 2001 ble imidler-
tid straffebestemmelsen i § 14-1 stdende uendret.
Strengt tatt innebzerer ordlyden i § 14-1 at det er
straffbart & operere i Norge med ikke-norsk luft-
fartey som herer hjemme i en EQS-stat. Det er
klart at det ikke har veert lovgivers intensjon.
Samme problematikk oppstir ogsé i relasjon til
luftfartsloven § 16-2 om gjennomfering av EFTA-
konvensjonen, og § 16-3 om ECAA-avtalen (Euro-
pean Common Aviation Area).

Etter dette foreslo departementet & endre luft-
fartsloven for 4 gjore det Klart at det ikke er straff-
bart & operere i Norge med ikke-norske luftfar-
toyer som Norge er forpliktet til 4 likebehandle
med norske luftfartoyer.

Lovteknisk kan en slik klargjering skje ved
endring av § 14-1, eller ved endring av § 2-2, eller
ved 4 endre begge bestemmelser. For & oppna
onsket grad av klarhet og samtidig gjere de to
bestemmelsene mest mulig tilgjengelige, valgte
departementet 4 foresld en endring av begge
bestemmelser.

De forhold som strafflegges etter forslaget er
sammenfallende med forhold som lovgiver ma
antas 4 ha ensket 4 gjore straffbare allerede etter
de gjeldende reglene. Straffens sterrelse ble hel-
ler ikke foreslatt endret.

8.2.2 Luftfartsloven § 14-12

Behovet for endring i denne bestemmelsen er
behandlet i punkt 5.2.3.4.
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8.2.3 Luftfartsloven § 14-23 tredje ledd
Bestemmelsen lyder:

"Den som overtrer forskrift gitt med hjemmel i
§ 8-10, straffes med beter eller fengsel inntil 6
maneder.”

Fordi § 8-10 foreslas opphevet, og delvis erstattet
med et nytt tredje ledd i § 8-8, foreslas det at § 14-23
tredje ledd endres slik at det i stedet viser til § 88
tredje ledd.

8.2.4 Luftfartsloven kapittel XI|, jf. kapittel
Xiv

8.2.4.1  Bakgrunn

Ved endringslov av 3. juni 2005 nr. 35 ble luftfarts-
lovens tidligere kapittel XII erstattet med et nytt
kapittel XII. Bade det tidligere og det nye kapittel
XII omhandler varsling, rapportering og underse-
kelse av luftfartsulykker og luftfartshendelser
m.m. Ved denne lovendringen ble det ved en inku-
rie oversett at det matte foretas endringer i
enkelte bestemmelser i luftfartsloven kapittel XIV
(om straff) som viser til bestemmelser i det tidli-
gere kapittel XII. Forslaget i heringsnotatet inne-
bar nedvendige korrigeringer i kapittel XIV, uten
at det er tilsiktet realitetsendringer.

8.2.4.2 Luftfartsloven § 14-25 farste ledd
Bestemmelsen lyder:

“Den som hindrer utfering av besiktigelse, til-
syn eller annen undersgkelse etter denne lov
eller forskrift gitt med hjemmel i den, eller som
unnlater & yte hjelp ved slik undersekelse nar
det kreves med hjemmel i loven eller forskrif-
ten, straffes med beter eller med fengsel inntil
3 maneder. Det samme gjelder den som i strid
med reglene i § 12-7 fjerner eller rorer luftfar-
toy, vrakrester eller annet etter en luftfarts-
ulykke.”

Den opphevede § 12-7 om fjerning av vrakrester
mv. finner man igjen i den né gjeldende § 12-14. 1
Ot.prp. nr. 50 (2004-2005) som 14 til grunn for
endringsloven fra 2005, heter det pa side 85 om
den nye § 12-14:

“Paragrafen tilsvarer i hovedsak luftfartsloven
§ 12-7. De endringene som er foretatt er av
spraklig karakter.”

Etter dette ble det foreslatt & endre henvisningen i
§ 14-25 forste ledd til en henvisning til § 12-14.

8.2.4.3 Luftfartsloven § 14-26

Bestemmelsen lyder:

”§ 14-26. Overtredelse av pdlegg om medvirkning
i ettersoknings- eller redningstiltak m.v.

Dersom noen som er palagt & medvirke ved
etterseknings- eller redningstiltak etter for-
skrift gitt med hjemmel i § 12-1, unnlater &
mote frem til tjeneste eller pa annen mate over-
trer sin plikt, straffes han med beter.”

Den opphevede § 12-1 finner man igjen i den né
gjeldende § 12-6. I Ot.prp. nr. 50 (2004-2005) heter
det pa side 83:

“Utkastet til §§ 12-6 og ... er ordrette videre-
foringer av gjeldene lovs §§ 12-1 og ...”.

Etter dette ble det foreslatt & endre henvisningen i
§ 14-26 til § 12-1 til en henvisning til § 12-6.

8.2.4.4 Luftfartsloven § 14-34
Bestemmelsen lyder:

”§ 14-43. Foreldelse

Dersom det foretas underseokelse etter
§ 12-4, foreldes adgangen til 4 reise straffesak
tidligst etter 5 ar.”

Den opphevede § 12-4 hadde innholdsmessig to
hovedelementer: For det forste forutsatte bestem-
melsen etablering av en egen undersekelsesmyn-
dighet. For det andre fastslo bestemmelsen at
underseokelsesmyndigheten (i naeermere bestemte
tilfeller) hadde plikt til & foreta underseokelse.
Etter lovendringen i 2005 er forutsetningen
om en undersgkelsesmyndighet primeert foran-
kret i den na gjeldende § 12-1 forste ledd. Selve
plikten til 4 foreta undersokelse er forankret i gjel-
dende § 12-12. Derfor ble det foreslitt 4 endre
henvisningen i § 14-34 til en henvisning til § 12-12.

8.3 Hogringsinstansenes syn

Avinor AS har sluttet seg til departementets for-
slag i heringsnotatet. Ingen andre heringsinstan-
ser har uttalt seg om denne delen av forslaget.
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8.4 Departementets vurdering 8.5 @konomiske og administrative
konsekvenser

Departementet noterer seg at ingen herings-
instanser har hatt innvendinger til denne delen av  Forslaget antas ikke & ha ekonomiske eller admi-
horingsforslaget. Det har heller ikke p4 annen  nistrative konsekvenser.

maéte fremkommet argumenter som skulle tilsi en

annen lesning enn i heringsforslaget. Det ende-

lige forslaget som legges frem for stortinget er

derfor sammenfallende med heringsforslaget.
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9 Prosedyre for behandling av forslag til plan om
luftfartshindringer

9.1 Forsalgeti hgringsnotatet

9.2 Hogringsinstansenes syn

Da den nye plan- og bygningsloven 27. juni 2008
nr. 71 ble vedtatt ble det ved en feiltagelse ikke
foretatt endringer i henvisningsbestemmelsen i
luftfartsloven § 7-13 som regulerer utlegging, og
kunngjering om utlegging, av forslag til plan om
luftfartshindringer. Bestemmelsen viser derfor
feilaktig, fremdeles til den n& opphevede prose-
dyrebestemmelsen i den gamle plan- og bygnings-
loven § 27-1.

Formalet med heringsforslaget var i hovedsak
a foreta en nedvendig teknisk justering av en gal
henvisning, ikke & endre det materielle innholdet i
prosedyrereglene. Siden systematikken i de paral-
lelle prosedyrereglene i plan- og bygningsloven
har blitt endret noe (se blant annet samspillet mel-
lom den nye lovens §§ 5-2 og 12-10), ma det ogsa
uteves et visst skjonn ved utformingen av henvis-
ningsbestemmelsen i luftfartsloven.

Siden luftfartsloven § 7-13 handler om utleg-
ging og kunngjering av utlegging ble det foreslatt
a vise til den nye plan- og bygningsloven § 52
annet og tredje ledd. Kravet om at det skal legges
til rette for elektronisk presentasjon og dialog er
formelt sett nytt, men er si vidt skjennsmessig
formulert at det neppe innebaerer vesentlige nye
plikter.

Avinor AS viser til at heringsforslaget bare har
betydning for hvilken prosedyre som skal folges
ved utarbeiding av plan for luftfartshindringer, og
har derfor ingen kommentarer til dette. Derimot
inneholder heringsuttalelsen fra Avinor en relativt
omfattende dreftelse av behovet for 4 endre andre
sider av luftfartslovens bestemmelser om luftfarts-
hindringer. De oppleves som usystematiske og
materielt sett mangelfulle. Selskapet mener enkelt
sagt at en plan etter luftfartsloven kapittel VII er et
bedre egnet styringsverktoy (i alle fall sett fra luft-
fartens side) enn en reguleringsplan (omrade-
plan) etter plan- og bygningsloven.

NHO Lufifart stetter heringsforslaget.

Ingen andre heringsinstanser har uttalt seg
om denne delen av heringsforslaget.

9.3 Departementets vurdering

Departementet noterer seg at ingen instanser har
veert mot heringsforslaget, og har derfor videre-
fort dette i det endelige lovforslaget.

De tilleggsproblemstillingene Avinor AS tar
opp er viktige, og derfor mener departementet at
de trenger en grundigere utredning enn den vi er
i stand til 4 foreta innenfor det tidsperspektivet en
har for denne proposisjonen. Departementet vil i
stedet drefte spersmalet med Avinor for & ta stil-
ling til hvordan en skal gé videre.
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10 Gjennomfgring av regler om erstatningsansvar for ytere av
flysikringstjenester i avtalen om etablering av en
nordeuropeisk luftromsblokk (NEFAB)

10.1 Bakgrunn

Norge, Finland, Estland og Latvia har fremfor-
handlet en avtale om etablering av en sdkalt nord-
europeisk funksjonell luftromsblokk (NEFAB -
North European Functional Airspace Block). En
funksjonell luftromsblokk er en del av luftrommet
der deltakerlandene er enige 4 samarbeide om
organiseringen og bruken av luftrommet uavhen-
gig av landegrensene, og der hvor ytelse av flysi-
kringstjenester pa tvers av landegrensene er et sen-
tralt tema. Dette er tjenester som typisk ytes av
Avinor AS og av Meteorologisk institutt i Norge i
dag.

Forpliktelsen til 4 inng4 en slik avtale folger av
regelverket om et felles europeisk luftrom (Single
European Sky — SES). Det vil bli utarbeidet en
egen samtykkeproposisjon om tilslutningen til
avtalen som sidan. Denne vil etter planen bli frem-
met i annet kvartal 2012. Ratifikasjon skal etter
planen skje hesten 2012.

Avtalen ventes & bli undertegnet viren 2012,
men avtaleteksten ble fremforhandlet i desember
2011. Artikkel 27 i denne teksten lyder slik i
engelsk versjon:

”Article 27: Liability

27.1 The Contracting State in whose terri-
tory or area under the responsibility the loss or
damage occurred may bring an action against
another Contracting State for any compensa-
tion paid or costs incurred as a result of loss or
damage caused by the negligence of the other
Contracting State.

27.2 Air navigation service providers provi-
ding services within NEFAB shall be liable
only for the loss or damage caused by its/their
negligence or that of its/their staff or agents.
No direct claim shall be brought against the air
navigation service providers’ staff or agents
when fulfilling their duties.

27.3 The Contracting State in whose terri-
tory or area under their responsibility the loss
or damage occurred may bring an action
against the air navigation service provider to
recover any compensation or cost incurred as a
result of loss or damage caused by the neglig-
ence of the air navigation service providers or
that of its/their staff or agents.

27.4 Where through acts or omission the
Contracting State contribute to the loss or
damage, the air navigation service providers
may bring an action to recover compensation
paid or cost incurred pursuant to paragraph 2
of this Article proportionate to the Contracting
States’ contribution to the loss or damage.

27.5 All actions concerning liability of the
air navigation service providers under this Arti-
cle shall be brought in the courts of the Con-
tracting State in whose territory and area
under their responsibility the loss or damage
occurred and subject to the law of that Con-
tracting State.

27.6 Each Contracting State shall notify the
Depositary of the measures taken to apply this
Article.”

Denne bestemmelsen skiller seg fra det evrige
innholdet i avtalen ved at den ikke bare retter seg
til medlemsstatene selv, men ogsé private parter.
Disse private partene er foretak som yter flysi-
kringstjenester og personer som utferer arbeid
for disse. Dersom bestemmelsen skal gi rettighe-
ter og plikter til foretak og personer som yter slike
tjenester i Norge mé bestemmelsen forst gjen-
nomferes i intern rett. Norge er forpliktet til &
gjore dette overfor de egvrige partene til avtalen,
og plikter etter artikkel 27.6 & notifisere den retts-
akten som gjennomferer bestemmelsen til deposi-
tarstaten slik at partene kan fore gjensidig kon-
troll med hverandres gjennomfering.
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10.2 Kort om bestemmelsens innhold

Bakgrunnen for bestemmelsen er blant annet den
alvorlige kollisjonsulykken ved byen Uberlingen i
det serlige Tyskland i 2002. Et sentralt spersmaél
etter denne ulykken var hvilke regler som gjelder
ndr tjenester ytes pa tvers av landegrenser. Blant
annet basert pa erfaringer fra rettsoppgjerene
etter ulykken har den mellomstatlige organisasjo-
nen Eurocontrol utarbeidet et sett av modellbe-
stemmelser om erstatningsansvar som har blitt
brukt som utgangspunkt for bestemmelsen.

Artikkel 27.1 gjelder kun forholdet mellom
deltakerstatene, og trenger ingen internrettslig
gjennomfering. Artikkel 27.2 til 27.5 gjelder som
nevnt forholdet til personer og foretak, og krever
interne gjennomferingshestemmelser.

Dersom norsk rett allerede hadde hatt neyak-

tig det samme innholdet som artikkel 27 i
NEFAB-avtalen ville et eget gjennomferings-
instrument ha vaert overfledig. Lov 13. juni 1969
nr. 26 om skadeserstatning slar fast at arbeidsgi-
vere som hovedregel svarer “for skade som vol-
des forsettlig eller uaktsomt under arbeidstakers
utforing av arbeid eller verv for arbeidsgive-
ren,...”.
Avtalebestemmelsen likner en del pa dette ved
at den slar fast at ansvar bare oppstar nar skyld
(culpa) kan pévises. Den krever eller tillater med
andre ord ikke at ansvar skal inntre pa andre og
mer objektive grunnlag der det legges storre vekt
pé risikofordeling.

I tillegg skal avtalebestemmelsen utelukke at
de enkeltpersonene (typisk ansatte) som utferer
arbeid for tjenesteyteren blir personlig ansvarlige.
Dette var et av hovedspersméilene etter den
nevnte Uberlingen-ulykken.

Departementet har ikke funnet grunn til & for-
seke & kartlegge i detalj hvorvidt, og i sa fall i hvil-
ken grad, det etter norsk rett finnes ulovfestede
rettsregler om erstatningsansvar for annet enn
uaktsomme forhold for de foretakene bestemmel-
sen omfatter. Det samme gjelder direkte krav mot
enkeltpersoner i slike foretak. Norge vil uansett
veere folkerettslig forpliktet til & gjennomfere
bestemmelsen.

Selv om den forventede gkede betydningen av
grensekryssende tjenesteytelse i luftromsblokker
er en sentral arsak til at bestemmelsen er tatt med
i avtalen, retter den seg etter sin egen ordlyd mot
alle som yter tjenester av den arten som er omfat-
tet av avtalen. Den skiller med andre ord ikke mel-
lom tjenester som ytes av foretak som selv horer
hjemme i det landet der skaden oppstar, og fore-
tak som herer hjemme i andre stater (grensekrys-

”»

sende tjenesteytelse). Selv om det kan diskuteres
om Norge er forpliktet til 4 la bestemmelsen
gjelde ogsa for foretak som herer hjemme i
Norge, og som forirsaker skade her i landet,
mener departementet det er lite naturlig & skille
pa denne maéten. Etter det departementet er kjent
med vil de evrige partene til avtalen la bestemmel-
sen gjelde som sddan (inkorporasjon), og da er
det naturlig & tolke den slik at den ogsa gjelder
nar skade forarsakes i det aktuelle foretakets
hjemland. I den grad bestemmelsen inneberer et
mindre omfattende ansvar enn den nasjonale bak-
grunnsretten vil det 4 ikke la bestemmelsen
gjelde for norske foretak som forarsaker skade i
Norge (typisk Avinor) kunne innebare en kon-
kurranseulempe for disse.

10.3 Involvering av bergrte

Avinor har deltatt i forhandlingene om NEFAB-
avtalen, og er derfor innforstitt med innholdet i
avtalen.

10.4 Gjennomfgringsmaten -
regeltekniske spgrsmal

Samferdselsdepartementet er ikke kjent med at
det er tatt inn liknende bestemmelser i andre
lover. Behovet for a sikre en ensartet regelteknikk
har derfor ikke vert relevant.

Departementet mener det er naturlig & plas-
sere bestemmelsen i luftfartsloven. Denne loven
har i dag bare bestemmelser om erstatningsan-
svar for transporterer, jf. bestemmelsene som
gjennomferer Montreal-konvensjonen av 1999 i
lovens kapittel X.

Avtalens artikkel 27 gjelder flysikringstjenes-
ter. Dette er tjenester som er regulert i luftfartslo-
vens kapittel VII — seerlig § 7-4. Paragrafen gir
departementet hjemmel til 4 gi forskrifter om
hvilke krav som skal gjelde for slike foretak. Med
hjemmel i denne bestemmelsen er det gitt for-
skrifter som stiller krav til sikkerhet, skonomisk
soliditet. mv. for at slike tjenesteytere skal bli ser#i-
fisert og dermed fa rett til 4 yte den typen tjenester
de er sertifisert for i EQS. I tillegg er dette regel-
verket brukt som grunnlag for & utpeke tjenesteyt-
ere til & yte naermere definerte tjenester i en
bestemt del av luftrommet. Dersom en utenlandsk
tjenesteyter yter tjenester i det norske luftrommet
vil den norske stat alltid ha godkjent dette enten
gjennom en direkte utpeking av vedkommende
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eller ved at vedkommende er godkjent som under-
leverander for det norske foretaket som er utpekt.

Dersom den aktuelle gjennomferingsbestem-
melsen bare skal omfatte de problemstillingene
som er omfattet av NEFAB-avtalen artikkel 27 er
det trolig mest naturlig 4 plassere bestemmelsen i
luftfartsloven kapittel VII. Alternativt kunne man
tenke seg en mer generell hjemmelsbestemmelse
som ogsa apner for gjennomfering av andre typer
konvensjonsbestemmelser som trenger intern-
rettslig gjennomfering. Slik kan man unnga a
endre loven neste gang behovet oppstar.

Departementet velger & ikke anbefale den sist-
nevnte lesningen. Dersom man ser for seg en rela-
tivt generell forskriftshjemmel til & gjennomfoere
folkerettslige forpliktelser vil det veere vanskelig a
vite hvordan den skal avgrenses. Som en konse-
kvens av dette vil Stortinget ikke fi de opplysnin-
gene det ber ha som lovgiver. Selv om man
avgrenser bestemmelsen til & gjelde erstatnings-
rettslige spersmal vil det lett kunne oppsta uklar-
het om forholdet mellom en slik bestemmelse og
de sarskilte erstatningsbestemmelsene i lovens
kapittel X.

I stedet anbefaler departementet en mellom-
ting ved 4 foye en forskriftshjemmel til kapittel VII
som favner noe videre enn ordlyden i NEFAB-
avtalens artikkel 27. Med en slik tilneerming sik-
res en noe mer robust lovgivning som er i stand til
a fange opp endringer i NEFAB-avtalen eller nye
bestemmelser om samme problemstilling i andre
fremtidige luftfartsavtaler. Hiemmelen ber likevel
veere avgrenset til gjennomfering av bestemmel-
ser som gjelder erstatningsrettslige problemstil-
linger, og den ber veere avgrenset til ytelse av den
typen tjenester som er omfattet av lovens § 7-4
(flysikringstjenester). Myndigheten ber i utgangs-
punktet legges til Kongen.

For & sikre at Norge innfrir sine folkerettslige
forpliktelser foreslas det & presisere at forskrifter
gitt i medhold av den foreslitte bestemmelsen gar
foran andre norske rettsregler om erstatningsan-
svar. Departementet mener dette er klargjorende,
og i tillegg politisk akseptabelt si lenge regelen er
skarpt avgrenset til et meget begrenset omrade av
erstatningsretten.
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11 Gjennomfegring av regel om innhenting av visse typer bevis i
forordning (EF) nr. 996/2010 om undersgkelse av og
forebyggelse av ulykker og hendelser innenfor sivil luftfart

11.1 Bakgrunnen for forslaget

Forordning (EU) nr. 996/2010 av 20. oktober 2010
om undersokelse og forebygging av ulykker og
hendelser innen sivil luftfart har felgende bestem-
melse i artikkel 11 nr. 2:

”Uavhengig av kravet om fortrolighet som fol-
ger av EU-rettsakter eller av nasjonal lovgiv-
ning, har underseokelseslederen rett til:

d) 4 be om og bidra til en fullstendig obduk-
sjon av de omkomne og til 4 fi umiddelbar
adgang til resultatene av slike underseokel-
ser eller til tester av prever som er tatt.

e) abe om legeundersokelse av alle personer
involvert i flyets operasjon eller & be om at
det utfores tester pa prever som er tatt av
slike personer, og ha umiddelbar tilgang til
resultatet av slike undersokelser eller tes-
ter.”

Luftfartsloven § 12-12 lyder i dag:

“Undersokelsesmyndigheten har rett til &
benytte privat grunn og kan kreve 4 fa under-
soke og ta i besittelse fartey, vrakrester, doku-
menter og andre ting i den utstrekning den
trenger det for & kunne uteve sitt verv. Her-
under skal undersekelsesmyndigheten gis til-
gang til resultater fra underseokelser av perso-
ner som har vert involvert i ulykken eller hen-
delsen, og obduksjon av dedsofre. Den kan
paby legeunderseokelse etter reglene i § 6-11

tredje ledd. Om nedvendig kan undersokelses-
myndigheten kreve hjelp av politiet.”

Ordene "undersokelsesmyndigheten” og “under-
sekelseslederen” kan for praktiske formal regnes
som sammenfallende.

11.2 Departementets og sakkyndiges
vurdering

Departementet legger til grunn at undersokelses-
myndighetens retten til selv a kreve visse former
for undersekelser (sarlig obduksjon) er noe klare
uttrykt i forordningen (EU) nr. 996/2010 artikkel
11 nr. 2 enn det er i luftfartsloven § 12-12. Likevel
er det ikke grunn til 4 tro at det er tilsiktet annet
enn helt marginale praktiske forskjeller. Siden
obduksjoner er av spesiell karakter ber de ha klar
hjemmel i lov.

Departementet har avholdt meter med Statens
havarikommisjon for transport og Luftfartstilsy-
net. Ingen av dem har etterlyst nye hjemler, og
arsaken er at undersokelsesmyndigheten ikke
kan se at forordningens bestemmelser tilsier at
det foretas vesentlige endringer i den praksisen
som allerede fores i dag.

Departementet mener uansett at prinsippet
om Klar lovhjemmel tilsier at loven justeres noe
for 4 fange opp ordlyden i de siterte forordnings-
bestemmelsene. Samtidig foreslads det & opprett-
holde bestemmelsen om at undersekelsesmyndig-
heten kan kreve bistand fra politiet.
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12 Merknader til de enkelte bestemmelsene i lovforslaget

Til § 2-2

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgéar av punkt
8.2.1. § 2-2 forste ledd nr. 1 ble endret i 2001. Det
ble da oversett at dette burde ha fort til en endring
ogsé av den korresponderende straffebestemmel-
sen i § 14-1. Konsekvensen av at § 14-1 ble stiende
uendret er at ordlyden, sammenholdt med ordly-
den i gjeldene § 2-2, gir inntrykk av at det er straff-
bart & bruke et luftfartey i Norge som er regis-
trert i et annet EU/E@S-land (med mindre man
har fatt seerskilt tillatelse etter § 2-2 forste ledd nr.
3). Problemet oppsto fordi man ved lovendringen i
2001 lot den frie adgangen til & bruke EU/EQS-
registrerte luftfartey i Norge bli forankret til § 2-2
forste ledd nr. 1, mens § 14-1 knytter straffriheten
til § 2-2 forste ledd nr. 2.

De foreslatte endringene i § 2-2 og § 14-1 Klar-
gjor det som hele tiden har vaert lovgivers inten-
sjon - at det selvsagt er tillatt og rettmessig &
bruke ikke-norske EU/EQS-registrerte luftfartoy
i Norge pa lik linje med norske luftfartey. Det er
med andre ord ikke tilsiktet noen realitetsend-
ring. Den foreslatte ordlyden i § 2-2 favner ikke
bare ikke-norske EU/EQSregistrerte luftfar-
toyer, men apner ogsa for tilsvarende fri benyt-
telse av luftfartey i den grad dette folger av for-
skrift gitt i medhold av § 16-2 (jf. EFTA-konvensjo-
nen) og § 16-3 (jf. ECAA-avtalen (European Com-
mon Aviation Area)).

De reglene det vises til i utkastet til § 2-2 nr. 2
vil typisk veere forordning (EF) nr. 1008/2008 om
felles regler for drift av lufttransporttjeneste i Fel-
lesskapet som er gjennomfert i norsk rett ved for-
skrift 12. august 2011 nr. 833 om lufttransport i
E@S. Denne inneberer at det ma trekkes et skille
mellom de luftfarteyene som brukes til kommersi-
ell lufttransport, og som derfor er omfattet av
lisensregelverket i den aktuelle forordningens
kapittel II, og de som ikke er det. Bare de som er
underlagt lisenskrav er omfattet av liberaliserings-
reglene i det indre markedet for transport. Private
luftfartey registrert i EQS skal ikke kunne benyt-
tes fritt i Norge. Men bestemmelsen er ikke
begrenset til krav om anerkjennelse som folger av
den nevnte forordningen, og som er gjennomfert

med hjemmel i lovens § 16-1. Den omfatter ogsa
krav om anerkjennelse som folger av lovens
ovrige bestemmelser eller forskrifter gitt i med-
hold av disse.

Av utkastet til § 13 a-5 forste ledd nr. 1 fremgér
det at brudd pa § 2-2 skal kunne sanksjoneres
med overtredelsesgebyr. Se merknadene til
denne bestemmelsen. Bakgrunnen fremgar av
punkt 3.5.2.7.

Til § 4-10 annet ledd

Bakgrunnen for nytt annet ledd fremgér av punkt
4.1.2.4 0og 4.34.

I forste ledd er kun ordet "folk” i gjeldene lov
byttet ut med "person” slik at terminologien skal
bli sammensvarende med annet ledd.

De vesentlige endringene er gjort i annet ledd.
Bestemmelsen omhandler konstruksjon og vedli-
kehold av luftfarteyer mv., og apner for 4 gi utfyl-
lende regler om godkjenning av personell som
utferer slike oppgaver. Det er ikke gitt at alle per-
sonellkategorier som er omfattet av § 4-10 ogsé
ber veere underlagt vandelskrav. P4 samme maéte
skal det vaere mulig 4 skille mellom innholdet i
vandelskravene for ulike personellkategorier. Inn-
holdet ma avgjores pa grunnlag av en sikkerhets-
og skadeevnevurdering for de personellkategori-
ene bestemmelsen omfatter.

For vandelskontroll foreslas det en uttrykkelig
hjemmel til & innhente politiattest. I gjeldende
praksis og i forarbeidene til den nye politiregister-
loven (Ot.prp nr. 108 (2008-2009)) opereres det
med tre typer politiattester: Ordinaer politiattest,
uttemmende politiattest og utvidet politiattest. Se
om forstaelsen av disse begrepene i punkt 4.1.1.
Forslaget legger opp til at luftfartsmyndigheten
kan krev alle disse tre typene politiattester.

Departementet har vurdert om hjemmelen til
4 kreve utvidet politiattest ber vaere begrenset til
opplysninger om saker som antas 4 ha en saklig
tilknytning til formalet med vandelskontroll etter
luftfartsloven, men har kommet til at det ikke bor
tas inn en slik begrensning. Slik unngér man ulik
praksis fra sak til sak, samt at politiet slipper a
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bruke ressurser pd a trekke en grense i hver
enkelt sak (prosessekonomi).

Det fremstar som noe tvilsomt i hvilken grad
EU/EQSreglene tillater bruk av nasjonale til-
leggskrav om blant annet vandel. Bestemmelsen
er en ren “"kan”-bestemmelse, og er ikke ment 4 ta
stilling til dette sporsmaélet. Eventuell bruk av
hjemmelen forutsetter bade at man tar stilling til
hva som er tillatt etter EJS-avtalen, og om norske
myndigheter onsker 4 benytte seg av den handle-
friheten ES-avtalen gir.

Til§4-11

Paragrafen er ny. Bakgrunnen fremgar av kapittel
5. Bestemmelsen innebeerer at de flytekniske per-
sonellkategoriene som er omfattet av § 4-10 kan
underlegges de samme reglene om pavirkning av
alkohol og andre rusmidler, pliktavhold, kontroll
med overtredelse o.a. som i dag gjelder for flybe-
setningen. Bestemmelsen forutsetter at det gis en
forskrift. Ved utformingen av forskriften er det en
forutsetning at de personene forbudet skal
omfatte har oppgaver og ansvar av betydning for
sikkerheten. Betydningen av uttrykket "den som
har” er kommentert i merknadene til § 7-4a, og
har tilsvarende gyldighet etter bestemmelsen her.
Forskriften ber avgrense personkretsen ved 4 vise
til hva slags foretak de aktuelle personene arbei-
der i, for eksempel ved 4 vise til hva slags sertifi-
kater foretakene har og hva slags roller foreta-
kene og personene har ved referanse til aktuelle
sikkerhetsregelverk.

For evrig vises det til merknadene til §§ 6-11,
6-12 og 6-13.

Til § 5-3 annet ledd

Bakgrunnen for forslaget fremgéar av punkt 4.3.2.
Bestemmelsen er i stor grad en konsekvens av at
hjemmelen i strafferegistreringsforskriften § 12
nr. 1 bokstav e ventes & bli opphevet nar den nye
politiregisterloven trer i Kkraft. Bestemmelsen
omfatter bade ordineer, uttemmende og utvidet
politiattest. Det vises til referansene i merknadene
til § 4-10 annet ledd. For flygere innebeerer ikke
forslaget noen endring av rettstilstanden. For
andre typer besetningsmedlemmer enn flygere
innebaerer forslaget (i prinsippet) en endring,
fordi gjeldende § 5-3 trolig bare hjemler innhen-
ting av ordinaere, og ikke uttemmende, politiattes-
ter. I praksis utstedes visstnok uttemmende politi-
attester i noen grad ogsa for andre typer beset-
ningsmedlemmer enn flygere. Den reelle endrin-
gen blir i sa fall begrenset.

Til § 5-6 annet ledd

Bakgrunnen for endringen i annet punktum frem-
gér av punkt 5.2.3.3. Denne delen av endringsfor-
slaget er en nedvendig konsekvens av at gjeldene
§ 6-11 foreslas delt opp. Henvisningen ma derfor
ogsd endres. Ingen realitetsendring er tilsiktet.
Endringen i ferste punktum er rent spraklig, og
gjor at samme forhold beskrives med samme ord-
lyden i § 5-6 og i § 6-11. Det er et grunnprinsipp at
en ber unnga forskjeller i ordlyden nar forskjell
ikke er tilsiktet.

Til§6-11

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgér av kapittel
5. Paragrafen videreforer deler av gjeldende § 6-11.
De ovrige delene er flyttet til §§ 6-12 og 6-13. I til-
legg inneberer den visse realitetsendringer.

Bestemmelsen statuerer selve forbudet mot &
tjenestegjore i pavirket tilstand, og ma sees i sam-
menheng med den foreslatte § 6-12 om pliktmes-
sig avhold og den foreslatte § 6-13 om kontroll-
midler.

Det er som hovedregel ikke tilsiktet realitets-
endringer i de delene av bestemmelsen som gjel-
der forbudet mot alkoholpavirkning. Regelen om
alkoholkonsentrasjon pa 0,1 milligram per liter
utandet luft er imidlertid ny i luftfartsloven, men
samsvarer med de beslektede bestemmelsene i
sjeloven § 143, jernbaneloven § 3a og vegtrafikklo-
ven § 22.

Forste ledd innebeerer at det fremdeles er for-
budt & vaere pavirket i tjeneste av annet berusende
eller bedevende middel enn alkohol. For disse
midlenes del folger det imidlertid av annet ledd at
det kan fastsettes en nedre grense for nar man
uansett regnes som “pavirket”. Slike grenser fast-
settes 1 forskrift, og grensene ma fastsettes seer-
skilt for hvert enkelt stoff.

Nedsettelsen av den intellektuelle kapasiteten
er ikke avhengig av om man er i tjeneste innenfor
luftfarten eller noen av de andre transportgre-
nene. Derfor bygger transportlovene i dag pa et
grunnprinsipp om at pavirkningsgrensene ber
vaere de samme for alle transportgrener. Forsla-
get videreforer dette prinsippet. Departementet
ser derfor for seg at det kan fastsettes en felles
forskrift bade for vegtrafikksektoren og luftfarts-
sektoren om hvilke mengder av andre berusende
eller bedevende stoffer enn alkohol som innebae-
rer at man uansett anses som pavirket. Tersklene
som forskriftsfestes vil matte avhenge av, og utvi-
kle seg i takt med, den teknologiske utviklingen.
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Béde medisinsk kunnskap og maleredskaper vil
utvikle seg over tid.

Det understrekes at det grunnleggende forbu-
det fremdeles er knyttet til begrepet “pavirket”.
Det kan man etter omstendighetene veere selv om
(for eksempel) alkoholkonsentrasjonen ikke over-
stiger grenseverdiene pa 0,2 eller 0,1 milligram.
Men overskridelse av disse grensene innebzrer
at man uansett anses som pavirket. Slik sett ligger
§ 6-11 tettere opp mot vegtrafikkloven § 22 enn
jernbaneloven § 3a og sjeloven § 143.

I forskrift hjemlet i tredje ledd kan det gis for-
skrift med bestemte grenser for nar en person mé
anses pavirket av annet berusende eller bedo-
vende middel enn alkohol.

Pa den annen side sier fierde ledd at en person
ikke skal regnes som pavirket dersom vedkom-
mende har brukt legemiddel i trdd med de krav
som er knyttet til sertifikat som er gitt i medhold
av lovens kapittel V. I medhold av §§ 5-3 og 54
fastsettes det medisinske krav til de som gjor tje-
neste som piloter og kabinpersonale. Utgangs-
punktet etter disse reglene vil normalt veere at det
ikke er tillatt & bruke den typen legemidler som
blir satt pa liste som nevnt i utkastet til tredje ledd.
Bestemmelsen er derfor forst og fremst gitt for &
skape Kklarhet i eventuelle unntakstilfeller, og
antas 4 ha liten praktisk betydning.

Femte ledd forste setning videreforer § 6-11 for-
ste ledd siste punktum i dagens lov. I tillegg har
femte ledd i utkastet fatt et nytt andre punktum
som gjor det Klart at det samme prinsippet gjelder
for villfarelse om konsentrasjonen av andre beru-
sende eller bedevende midler enn alkohol.

For ovrig er det né presiserti § 6-11 forste ledd
at ogsa forsok pa a gjere tjeneste i pavirket tilstand
rammes. Dermed harmonerer § 6-11 med den
korresponderende straffebestemmelsen i § 14-12.

Til§6-12

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgéar av punkt
5.2.1, 5.2.3 og 5.2.5. Paragrafens hovedinnhold er
overfort fra gjeldene § 6-11. Bestemmelsen har
regler om pliktmessig avhold, dvs. det & nyte beru-
sende midler for, under, og delvis etter, tjeneste.
Regelen om avhold 8 timer for og (eventuelt) 6
timer etter tjeneste videreferes. Derimot er det
nytt at regelen knyttes til begrepet "tjenestetid”
som ogsa er forklart i annet punktum pa samme
mate som i jernbaneloven § 3b. Rent formelt er
det nytt at det ogsa er forbudt & innta alkohol i
tienestetiden selv om det ikke forer til at man blir
pavirket.

Til§ 6-13

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgar av kapit-
tel 5. Bestemmelsen er lagt tett opp mot vegtra-
fikkloven § 22a etter endringene i 2010. Merkna-
dene til denne bestemmelsen i Prop. 9 L (2010-
2011) s. 66, og de generelle vurderingene i kapit-
tel 51 den samme proposisjonen, har tilsvarende
gyldighet i relasjon til de delene av forslaget her
som har samme innhold. § 6-13 videreferer deler
av gjeldende § 6-11, mens andre deler er nye.
Departementet har valgt 4 benytte tall og ikke
bokstaver ved inndelingen av ferste ledd fordi
dette stemmer best med lovteknikken andre ste-
der i luftfartsloven.

Paragrafen omhandler de kontrollmidlene
som kan benyttes for & ta stilling til om §§ 6-11 og
6-12 er overtradt. Etter gjeldende luftfartslov kan
politiet fremstille en person for blodprevetaking
hos lege dersom det er mistanke om overtredelse
av pavirkningsforbudet eller pliktavholdsregelen.
Dette utgangspunktet foreslas opprettholdt i forste
ledd nr. 1.

Videre foreslas det i forste ledd nr. 2 at politiet
rutinemessig (uten at det foreligger mistanke)
skal kunne foreta alkotest (forelepig blaseprove),
eller forelopig test av om en person er pavirket av
annet berusende eller bedevende middel, dersom
en person har vert involvert i en luftfartsulykke
eller luftfartshendelse. Disse begrepene skal for-
stds pd samme mate som i § 12-3 med tilherende
forskrifter.

Det viktige nye er at forste ledd nr. 3 apner for
at politiet skal kunne foreta rutinemessige tester
“som ledd i kontroll av luftfartsvirksomhet”. Med
dette siktes det til tester som foretas uten at det
forligger mistanke (random check”). Strengt tatt
kan man si at denne formuleringen overfladiggjor
begge de alternativene som er nevnt i ferste ledd
nr. 1 og 2. Nér den likevel er tatt med skyldes det
for det forste at lovteknikken tilsvarer den som er
brukt i de andre transportlovene. Dernest er det
en pedagogisk og legalitetsmessig fordel at loven
ikke bare inneholder det meget generelle uttryk-
ket “kontroll av luftfartsvirksomhet”. Benytter
man seg bare av dette begrepet ville det lettere
kunne oppsta tvil om hvilke tilfeller det er ment a
omfatte.

Alkotest og utindingspreve kan bare tas av
politiet. Blodpreve kan tas av lege, sykepleier eller
bioingenier. Disse yrkesbetegnelsene skal forstas
pd samme maéte som de er brukt i jernbaneloven
og i relevant szerlovgivning.
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Ordet "testresultatet” i annet ledd er ment som
en henvisning til begge de undersokelsesformene
som er nevnt i forste ledd.

Siste ledd hjemler utfyllende forskrifter om
fremgangsmaéten ved tester og undersekelser som
nevnt foran i paragrafen. Det er naturlig at slike
bestemmelser fanger opp blant annet de syns-
punktene Norsk Flygelederforening og Norsk
Flygerforbund har tatt opp i heringen, jf. punkt
5.2.4. Departementet har sluttet seg til disse syns-
punktene i punkt 5.2.5, der det bl.a. fremgér at tes-
tingen bor vaere s lite inngripende som mulig.

Til§ 6-14

Bestemmelsen tilsvarer gjeldene § 6-14, og er ned-
vendig & omnummerere fordi § 6-11 har blitt delt
inn i tre paragrafer. Se om bakgrunnen i punkt
5.2.3.4.

Overskriften til kapittel VIl

Se om bakgrunnen i punkt 4.3.5. Overskriften
endres for & gjore det tydelig at kapittel VII utvi-
des saklig som folge av at § 7-25 forste ledd fore-
slas & omfatte ogsa personer og virksomheter som
ikke har direkte tilknytning til luftfartsanlegg.
Detaljene er forklart i merknadene til § 7-25 forste
ledd.

Til § 7-4 tredje ledd

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgér av punkt
413, 414 og 4.3.3. Hovedbegrunnelsen for
bestemmelsen er a sikre en klarere og lettere til-
gjengelige regulering av hjemmelsgrunnlaget for
a kreve politiattest som grunnlag for hjemmels-
krontroll. Ordet "autorisasjon” er foyd til kun for &
fange opp den sprakbruken som benyttes allerede
i dag, og innebeerer ingen tilsiktet realitetsend-
ring. Se merknadene til § 4-10 annet ledd for en
mer utferlig omtale av hvordan hjemmelen for &
innhente politiattester er a forstd, og bakgrunnen
for den.

Til§ 7-4a

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgér av punkt
5.2.1 0g 5.2.3.

Forste ledd videreferer ordningen med at for-
budet mot bruk av rusmidler mv. forutsetter at det
er gitt en utfyllende forskrift. Se de tilsvarende
merknadene til § 4-11 som ogsa viser til reglene i
§§ 6-11 til 6-13. Personkretsen utvides til & omfatte
personer i bakketjenesten. Som i dag omfattes

personell i flysikringstjenesten. Dette begrepet
omfatter i sin tur lufttrafikktjenesten, flynaviga-
sjonstjenesten og flyveertjenesten. Den sistnevnte
gruppen omfatter ogsa personer som ikke arbei-
der i tradisjonelle luftfartsforetak, som for eksem-
pel ansatte i Meteorologisk institutt eller andre
ytere av meteorologitjenester. Det er en generell
forutsetning for straffbarhet etter § 7-4a at ved-
kommende person utferer oppgaver som er av
betydning for sikkerheten. Formuleringen “den
som har” vil veere styrende for utformingen av for-
skriften. Det vil ikke nedvendigvis veere slik at alle
personer i en og samme juridiske enhet bor faller
pa den samme sien av denne grensen. Nar for-
skriften ferst har beskrevet i detalj hvilke person-
grupper som er omfattet er det ikke meningen at
den nevnte formuleringen skal ha selvstendig
betydning for vurderingen av straffbarheten i det
enkelte tilfellet. Derimot vil den ha betydning for
vurderingen av om forskriften har hjemmel. De
ovrige endringene i § 7-4 a er kun nedvendige til-
pasninger til oppsplittingen av gjeldende § 6-11 i
tre paragrafer - §§ 6-11 til 6-13.

Annet ledd er foyd til for at bestemmelsen skal
fa samme oppbygning som det parallelle utkastet
til § 4-11.

Til§7-4b

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgér av kapit-
tel 10. Bestemmelsen er ny.

Den umiddelbare bakgrunnen er behovet for a
gjennomfere artikkel 27 i den nye avtalen om eta-
blering av en nordeuropeisk luftromsblokk
(NEFAB-avtalen). Denne artikkelen inneholder
flere bestemmelser som gir ytere av flysikringstje-
nester og personer som utferer arbeider for disse
(private rettssubjekter) rettigheter og forpliktel-
ser. For at den skal fa rettsvirkning overfor disse
ma den gjennomfores i intern norsk rett.

Paragrafen legger opp til at Kongen gir en for-
skrift som gjor de aktuelle delene av artikkel 27 til
norsk rett. Men ordlyden er ikke strengt begren-
set til gjennomfering av denne bestemmelsen.
Den er generelt formulert, og gir derfor ogsa
hjemmel til & gjennomfere andre konvensjonshe-
stemmelser om samme tema, for eksempel end-
ringer i den samme artikkel 27 eller liknende
bestemmelser i andre luftfartsavtaler. Vilkaret er
(1) at bestemmelsen omhandler erstatningsan-
svar, (2) at ansvaret knytter seg til ytelse av flysi-
kringstjenester og (3) at ansvaret gjelder enten
det tjenesteytende foretaket som sddan eller per-
soner som utferer arbeid for disse.
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Bestemmelsen forutsetter at den bare gir
hjemmel til 4 gi regler om erstatningsansvar som
folger av konvensjonsteksten. Den gir med andre
ord ikke hjemmel til & gi supplerende norske
regler om erstatningsansvar. Dette betyr i sin tur
at grensen for hjemmelen til & gi gjennomferings-
forskrift og tolkingen av forskriften beror pa hvor-
dan konvensjonsteksten er a forstd. Hjemmelen
tar pd den annen side ikke stilling til om konven-
sjonen skal gjennomferes ved inkorporasjon (ord
for ord) eller ved at det utforms en egen ordlyd
som er tilpasset den norske regeltradisjonen
(transformasjon).

NEFAB-avtalens artikkel 27.1 retter seg mot
medlemsstatenes egne rettigheter og forpliktel-
ser, og trenger ingen intern gjennomfering. Det
samme gjelder artikkel 27.6 om notifisering av
gjennomferingsreglene. Artikkel 27.2 — 27.5 kre-
ver intern gjennomfering.

Artikkel 27.2 slér fast at yterne av flysikrings-
tjenester bare er ansvarlige for uaktsomme hand-
linger, og utelukker ansvar etter strengere og mer
risikobegrunnede regler. Dernest slar bestemmel-
sen fast at de som utferer arbeid for tjenesteyte-
ren ikke skal kunne stilles personlig til ansvar.
Avgrensningen av denne personkretsen mé skje
direkte pa grunnlag av avtalens ordlyd, men rege-
len er neppe betinget av at det foreligger et anset-
telsesforhold (jf. ordet ”agent”). Se den tilsva-
rende vurderingen av hvem som er underlagt
taushetsplikt etter forvaltningsloven § 13 ("utferer
tjeneste eller arbeid for”).

Artikkel 27.3 slar fast at en medlemsstat som
har mattet betale erstatning til en tredjeperson
kan kreve regress mot en tjenesteyter som er
ansvarlig for et tap. Denne regelen forutsetter at
statene selv kan bli ansvarlige etter det som er
Chicago-konvensjonens hovedprinsipp om at det
er et statlig ansvar a ha en flysikringstjeneste som
er forsvarlig. Slik sett er forméalet med store deler
av artikkel 27 & gi regler som utfyller denne
hovedregelen. Den nevnte hovedregelen, om stat-
lig ansvar, er ikke gjennomfert ved uttrykkelige
regler i intern norsk rett.

Artikkel 27.4 gjelder den motsatte situasjonen
av artikkel 27.3, nemlig der en tjeneseteyter har
maéttet betale erstatning til en tredjeperson, og der
sporsmaélet er i hvilken grad det kan fremmes et
regresskrav mot vedkommende stat som medan-
svarlig. Et mulig eksempel pd et grunnlag for
denne typen medansvar kan vaere svakheter ved
tilsynet som er fort med det foretaket som er den
umiddelbare arsaken og umiddelbart ansvarlig.

Artikkel 27.5 slar fast at en sak om erstatnings-
ansvar mot en tjenesteyter skal behandles ved

domstolene i den staten der skaden og tapet har
oppstatt. Det interessante med bestemmelsen er
at dette prinsippet skal gjelde selv om vedkom-
mende tjenesteyter herer hjemme i en annen stat
(har hovedkontor og/eller er sertifisert av tilsyns-
myndigheten der), altsd ved sdkalt grensekrys-
sende tjenesteyting. For det andre slar bestem-
melsen fast at saken ogsa skal behandles etter
rettsreglene i den staten der saken behandles. I
dette ligger det at det vil veere et samspill mellom
reglene i artikkel 27 selv og utfyllende nasjonale
bestemmelser. Disse nasjonale bestemmelsene
kan veere alt fra prosessuelle regler til materielle
regler — for eksempel erstatningsrettslige prinsip-
per som naturlig supplerer reglene i artikkel 27.

Bestemmelsen i annet ledd viser til "norske
rettsregler om erstatningsansvar”. Dette skal for-
stds som en henvisning béde til lovebestemte og
domstolsskapte rettsregler. I den grad forskriften
skulle stride mot andre lovbestemmelser, er det
med andre ord snakk om en siakalt derogasjonsbe-
stemmelse.

Til § 7-13 annet ledd

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgar av kapit-
tel 9. Begrunnelsen for endringen er at henvisnin-
gen til plan- og bygningsloven ikke ble rettet opp
da det ble vedtatt en ny plan- og bygningslov i
2008. Gjeldende § 7-13 annet ledd har derfor en
feil som ma rettes opp. Malsetningen med forsla-
get har veert 4 vise til de bestemmelsene i den nye
plan- og bygningsloven som i sterst mulig grad til-
svarer gammel § 27-2. Nar det gjelder forstielsen
av plan- og bygningsloven § 5-2 annet og tredje
ledd vises det forst og fremst til Ot.prp. nr. 32
(2007-2008) side 189-190. § 5-2 selv forutsetter at
den samspiller med andre planbestemmelser i
plan- og bygningsloven. Luftfartsloven § 7-13
annet ledd er kun ment 4 samspille med § 5-2 iso-
lert sett.

Til § 7-24 forste og annet ledd

Bakgrunnen fremgéar blant annet av punkt 4.1.1.
Deler av endringsforslaget er strengt tatt ikke en
nedvendig konsekvens av de endringsbehovene
som er behandlet i denne proposisjonen, og da
seerlig i kapittel 4 om vandel. Men nar vandelsbe-
stemmelsene i § 7-24 forst mé skrives om av andre
grunner, ber klare lovtekniske svakheter utbe-
dres. For & lette tilgjengeligheten til § 7-24 foreslas
det at det materielle innholdet fordeles mellom
forste og annet ledd. Nytt farste ledd omhandler
kun lufifarteyers bevegelse og opphold pa lan-
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dingsplasser. Reglene om personers ferdsel pa lan-
dingsplasser — herunder vandelskravene — er plas-
sert i annet ledd. Annet ledd gir Luftfartstilsynet
myndighet til 4 innhente bade ordineer politiattest,
uttemmende politiattest og utvidet politiattest. Se
for evrig merknadene til § 4-10 annet ledd for en
mer utferlig omtale av bakgrunnen for denne
delen av bestemmelsen.

Til § 7-25 forste og annet ledd

Bakgrunnen for bestemmelsene fremgar av punkt
4.1.2.4,4.3.5 og 4.5. Gjeldende § 7-25 hjemler bare
forskrifter som stiller krav til personer og foretak
som driver virksomhet i tilknytning til “landings-
plass eller andre luftfartsanlegg”. Det siste kan for
eksempel vere kontrollsentraler for flygeledelse
lokalisert et annet sted enn pé en lufthavn.

Det umiddelbare formélet med endringene er
4 gi sikker hjemmel for gjennomferingen av for-
ordning (EF) nr. 185/2010 om detaljerte gjennom-
foringsbestemmelser om felles bestemmelser for
sivil luftfart, men bestemmelsene er mer generelt
formulert for & kunne fange opp andre person-
grupper som heller ikke har noen umiddelbar til-
knytning til en landingsplass eller et annet luft-
fartsanlegg og som utferer oppgaver av betydning
for luftfarten.

Forordning (EF) nr. 185/2010 omfatter fire
persongrupper som ikke er omfattet av dagens
ordlyd: (1) Personer som er ansvarlige for securi-
typrogrammet i foretak som utferer sikkerhets-
kontroll av frakt utenfor sikkerhetsbegrenset
omrade. (2) Instrukterer som er ansvarlige for &
leere opp blant annet personer som skal foreta sik-
kerhetskontroll pa lufthavnene. Slik opplerings-
virksomhet kan forega hvor som helst. (3) Perso-
ner som har status som sikalt "independent vali-
dator”, og som derfor utferer oppgaver pa vegne
av den ordinzre tilsynsmyndigheten. (4) Perso-
ner som selv forestar kontroll med flyfrakt og fly-
post.

Bestemmelsene omfatter ogsid personer som
foretar innkjop av sikkerhetsutstyr, for eksempel
som ansatt i Avinor AS.

Utvidelsen av virkeomréadet for bestemmel-
sene er reflektert i overskriften til lovens kapittel
VII, som foreslas utvidet.

Bestemmelsen apner for at Luftfartsmyndig-
heten kan kreve bade ordiner politiattest, uttem-
mende politiattest og utvidet politiattest. Se for
ovrig merknadene til § 4-10 annet ledd for en noe
mer utferlig omtale av bakgrunnen for denne
delen av bestemmelsen.

Til § 7-26

Bakgrunnen for forslaget fremgér av punkt 3.5.8.
Endringene skyldes at de szrlige bestemmelsene
om péalegg og tvangsmulkt i gjeldende § 7-26 fierde
og femte ledd fanges opp av de mer generelle
bestemmelsene som foreslis i ny §§ 13 a-3 og 13 a-
4. Det er ikke tilsiktet noen realitetsendringer.

Departementet har vurdert om det er hen-
siktsmessig 4 beholde sarlige bestemmelser av
prosessuelle karakter slik som i § 7-26 tredje ledd.
Nar det forst innferes et nytt generelt kapittel XIII
a om handheving kunne man tenke seg at disse
bestemmelsene ogsé ble flyttet til dette kapitlet og
gjort mer generelle. Departementet mener kra-
vene til presise hjemler er serlig stort nar det gjel-
der innsyn i regnskaper o.l., og at behovet for
denne typen innsyn er serlig stort ved fastsetting
av og ved tilsyn med avgiftsregler.

Gjeldene § 7-26 er utformet seaerlig med tanke
pa gjennomferingen av forordning (EF) nr. 1794/
2006 om avgifter pa flysikringstjenester. Denne
forordningen har nylig blitt revidert av EU. Det
legges til grunn at endret § 7-26, sammenholdt
med de bestemmelsene som flyttes til §§ 13 a-3 og
13 a4, er tilstrekkelige gjennomferingsbestem-
melser for den endrede forordningen.

Nytt fierde ledd bestér av de delene av gjeldene
femte ledd som ikke har blitt flyttet til § 13 a-4
annet ledd. I tillegg er myndigheten som tidligere
var lagt til Kongen foreslatt lagt til departementet.

Til § 8-8 tredje ledd

Bakgrunnen for forslaget fremgér av kapittel 7.
Bestemmelsen er en viderefering av § 8-10 annet
ledd som felge av at § 8-10 foreslas opphevet.

Til § 8-10

Bakgrunnen for at bestemmelsen foreslads opp-
hevet fremgar av kapittel 7.

Til§10-41a

Bakgrunnen for forslaget fremgar av kapittel 7.
Bestemmelsen videreforer delvis regler som i dag
finnes i § 8-10. Bestemmelsen gjor det mulig &
vedta rent nasjonale bestemmelser om visse typer
passasjerrettigheter uten at bakgrunnen for ret-
tighetene er regler som er tatt inn i E@S-avtalen,
slik § 10-42 krever.

For si vidt gjelder den innledende delen av
bestemmelsen er det ikke tilsiktet noen endringer
sammenlignet med innholdet i gjeldene § 8-10 for-
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ste ledd. Den nye hjemmelen til & gi forskrifter om
opplysningsplikt gjelder alle billettselgere, dvs.
bade flyselskapene selv, reisebyraene, eventuelle
pakkereisebyraer, mv. Det spiller ingen rolle om
salget skjer pa nettet, pa telefon, ved fysisk opp-
mote eller pd annen mate.

Henvisningen til passasjerrettigheter omfatter
béade rettigheter som folger direkte av loven selv
og rettigheter som folger av forskrifter gitt i med-
hold av loven. Henvisningen til andre forhold som
er av betydning for eventuelle billettkjoperes
mulighet til 4 danne seg en realsistisk oppfatning
av vilkar og tilknyttede tjenester omfatter typisk
forsikringsprodukter. Men formuleringen omfat-
ter ogsd andre forhold som kan tenkes & péavirke
passasjerenes vurdering av om billett skal kjopes,
og om det i s fall er enskelig & kjope tilleggstje-
nester eller produkter som styrker vedkommen-
des rettigheter. Det trenger ikke & dreie seg om
passasjerens rettigheter overfor flyselskapet slik
eksemplet med forsikring viser.

For sé vidt gjelder handhevingen av reglene
vises det til forslaget om generelle regler om
tvangsmulkt og overtredelsesgebyr.

Til § 10-42

Bakgrunnen fremgar av punkt 3.5.8. Bestemmel-
sen tilsvarer i hovedsak gjeldene § 10-42. Endrin-
gene skyldes at bestemmelsene om pélegg og
tvangsmulkt i gjeldene § 10-42 fanges opp av de
mer generelle bestemmelsene som foreslds i
utkastet. Gjeldene § 10-42 tredje ledd fanges opp
av utkastet til ny § 13 a-3. Gjeldene § 10-42 fjerde
ledd fanges opp av utkastet til ny § 13 a-4. Det er
ikke tilsiktet noen realitetsendringer bortsett fra
at forskriftshjemmelen i tredje ledd er foreslatt
lagt til departementet i stedet for til Kongen.
Dette oppfattes som mest konsistent nar bestem-
melsen sammenlignes med liknende regler andre
steder i loven.

Til opphevingen av § 10-43

Bakgrunnen fremgar av punkt 3.5.8. Bestemmel-
sene i gjeldene § 10-43 fanges i sin helhet opp av
utkastet til § 13a-5 og kan derfor oppheves.

Til§12-3

Bakgrunnen for endringsforslaget fremgér av
kapittel 6. Bestemmelsen fanger opp de endrin-
gene definisjonen av luftfartsulykker som relativt
nylig er foretatt i vedlegg 13 til Chicago-konven-
sjonen. Bestemmelsen formél er & gjennomfere

Norges folkerettslige forpliktelse til 4 ha en lovgiv-
ning i trdd med konvensjonen. Den nye definisjo-
nen innlemmer ulykker med ubemannede luftfar-
toyer i definisjonen. Definisjonen sammenfaller
med definisjonen av ulykke i EUs nye forordning
(EU) nr. 996/2010 om undersekelse og forebyg-
ging av ulykker og hendelser i sivil luftfart.

Til§12-15

Bestemmelsen er en omarbeidelse av gjeldene
§ 12-15. Bakgrunnen for bestemmelsen fremgar
av kapittel 11. Det er ikke tilsiktet vesentlige mate-
rielle endringer. I den grad det er gjort endringer
er det for & fange opp kravet i forordning (EU) nr.
996/2010 om undersekelse og forebygging av
ulykker og hendelser i sivil luftfart artikkel 11 nr.
2 bokstav d og e om at de som foretar undersokel-
ser selv skal kunne kreve blant annet obduksjon.
Ordlyden er ment a vaere en direkte oversettelse
av forordningens krav. Forordningen som sadan
vil bli gjennomfert med hjemmel i luftfartsloven
§ 12-1 fjerde ledd og § 16-1. Siste setning i gjel-
dene § 12-15 er beholdt for & gjere det klart at de
som foretar undersekelsen fremdeles skal kunne
kreve bistand fra politiet. Setningen er skilt ut i et
eget ledd. Retten til politibistand knytter seg til
alle de undersekelsene som er omfattet av § 12-15,
ikke bare de som er nevnt i artikkel 11 nr. 2 bok-
stav d og e. Bestemmelsen tar ikke stilling til
hvem som skal betale for de ulike undersekel-
sene.

Til § 12-28

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgéar av punkt
3.5.2.1.3. Det vises ogsa til de relativt fyldige
merknadene til § 13 a-5 annet ledd. Overskriften
er foreslatt endret for at den skal dekke det utvi-
dede innholdet. Tilfeyelsen til forste ledd er ned-
vendig for at loven skal vaere konsistent. Luftfarts-
loven § 12-28 bygger pd en forutsetning (se
Ot.prp. nr. 50 (2004-2005)) om at frykten for sank-
sjoner er et alvorlig hinder for at personer som
har opplysninger som det er viktig at luftfartsmyn-
digheten mottar i sitt ulykkesforebyggende arbeid
gir disse fra seg. Den nye sanksjonen overtredel-
sesgebyr vil kunne skape en slik frykt, og ber der-
for likestilles med tilbakekall av sertifikat.

Til opphevingen av § 13-4

Bakgrunnen fremgar av Del I punkt 3.5.8.
Bestemmelsen foreslds flyttet til nytt kapittel
XIII a som ny § 13a-1, og kan derfor oppheves.
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Samtidig foretas det enkelte endringer som frem-
gar av merknadene til § 13 a-1.

Til opphevingen av § 13-4a

Bakgrunnen fremgér av punkt 3.5.8. Bestemmel-
sen foreslds i sin helhet flyttet til nytt kapittel
XIII a som ny § 13 a-2, og kan derfor oppheves.

Til opphevingen av § 13-6

Bestemmelsen er i sin helhet foreslatt flyttet til
det nye kapittel XIII a, som ny § 13 a-7. Dermed
samles flest mulig bestemmelser om handheving
og innkreving i kapittel XIII a. Det er ikke tilsiktet
noen realitetsendinger.

Til opphevingen av § 13-7

De to setningene i gjeldene § 13-7 er tatt inn i
utkastet til ny § 13 a-8. Se merknadene til denne.

Til nytt kapittel Xlll a generelt

Begrunnelsen for & gi et nytt kapittel XIII a frem-
gar av punkt 3.5.8.

Til § 13 a-1 Opplysningsplikt

Bakgrunnen for regelsystematikken fremgar av
punkt 3.5.8. Forste ledd tilsvarer i stor grad névae-
rende § 13-4 som samtidig foreslds opphevet. Se
forarbeidene til denne i Ot.prp. nr. 44 (2006-2007)
side 95-96. I tillegg til det som stér der, presiseres
det at ordet "personer” i forste ledd ogsd omfatter
foretak og andre juridiske personer. § 13-4 annet
ledd er ikke viderefert fordi denne delen av para-
grafen fanges opp av den nye og generelle hjem-
melen for tvangsmulkt i utkastet til § 13 a-4. Ingen
realitetsendring er tilsiktet.

Forskriftshjemmelen i annet ledd er ny, men
det har veert gitt forskriftsbestemmelser om opp-
lysningsplikt med grunnlag i andre deler av luft-
fartsloven tidligere. Nar forste ledd gir detaljerte
regler om opplysningsplikt i enkeltsaker ser
departementet ingen grunn til at loven ikke ogsa
bor inneholde en generell forskriftshjemmel om
samme emne. Annet punktum innebarer at det i
forskrift kan gis palegg om at opplysninger skal
gis direkte til utenlandsk eller internasjonal myn-
dighet eller organisasjon. Et praktisk viktig
eksempel pa at foretak plikter & gi opplysninger
direkte til et internasjonalt organ finner en i for-
ordning (EU) nr. 691/2010 av 29. juli 2010 om
oprettelse av et ytelsesystem for flysikringstjenes-

ter og nettverksfunksjoner og om endring af for-
ordning (EF) nr. 2096/2005 om felles krav til ute-
velse av flysikringstjenester. I artikkel 20 (1) i
denne forordningen er det bestemt at ytere av fly-
sikringstjenester, flyplassoperatorer og flyselska-
per plikter a gi opplysninger til EU-kommisjonen i
trad med detaljerte krav i et vedlegg.

Dersom staten selv ensker eller er forpliktet til
a gi opplysninger videre til slike myndigheter eller
organisasjoner si er det en problemstilling som
fanges opp av utkastet til § 13 a-2.

Til§ 13 a-2

Bakgrunnen fremgar av punkt 3.5.8. Se merkna-
dene til opphevingen av § 13-4a.

Til§ 13 a-3

Bestemmelsen er ny. Bakgrunnen for bestemmel-
sen fremgér av punkt 3.5.6. Luftfartsloven har i
dag ingen generell hjemmel for 4 gi palegg. I gjel-
dende lov innfortolkes det en rett for luftfartsfarts-
myndigheten til & gi palegg fra det faktum at myn-
digheten er satt til 4 pase at loven etterleves. For-
maélet med bestemmelsen er & gjore det Kklart at
loven hjemler pélegg der det ellers kunne vaere
tvilsomt, og & gjere det klart hvilke prosedyrere-
gler som skal gjelde i slike tilfeller. Bestemmelsen
innebaerer ikke at hjemler som foelger av andre
paragrafer i loven skal bortfalle, jf, nedenfor om
siste punktum.

Et palegg i bestemmelsens forstand er ikke
nedvendigvis et enkeltvedtak. Dersom et palegg
bare inneberer en konstatering av en plikt som
allerede folger av lov, forskrift eller allerede fat-
tede enkeltvedtak, er det ikke et enkeltvedtak.
Dersom et palegg derimot innebarer forpliktelser
som nevnt i forvaltningsloven § 2 forste ledd bok-
stav a og b, sa er det et enkeltvedtak, og da ma
reglene i forvaltningsloven foelges i tillegg til de
prosedyrebestemmelsene som matte folge av luft-
fartslovgivningen. Dersom en tilsynsmyndighet i
forbindelse med papekning av plikter (som alle-
rede eksisterer) gir palegg om tilbakemelding sé
vil dette vaere et selvstendig palegg om a gi opp-
lysninger som nevnt i forvaltningsloven § 14.
Dette regnes ikke som et enkeltvedtak, men saks-
behandlingsreglene i den aktuelle bestemmelsen
ma folges.

Departementet antar at det i mange tilfeller vil
kunne vaere vanskelig a ta stilling til om et palegg
er et enkeltvedtak eller ikke, fordi det kan veere
vanskelig & vite med sikkerhet om et pilegg inne-
barer en ny plikt eller ikke.
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I luftfarten vil mange typer virksomhet forut-
sette at et selskap utformer interne rutiner og
handbeker, som luftfartsmyndigheten si godkjen-
ner som en konkretisering av de mer generelle
kravene som folger av luftfartsloven med forskrif-
ter. I slike tilfeller er det naturlig & se pa den
interne rutinen som en del av det forvaltnings-
rettslige godkjenningsvedtaket. Men selv med en
slik rutine eller handbok vil det ofte gjensta tvil
om hvordan virksomhetene kan eller ma drives. I
sa fall vil det kunne vaere vanskelig & si med sik-
kerhet om et palegg om & endre driften skal reg-
nes som et enkeltvedtak.

I praksis regnes palegg om retting eller opp-
her av forhold som enkeltvedtak i den forstand at
forvaltningslovens regler folges. Andre setning
regelfester denne praksisen. Den innebarer at
forvaltningsloven skal felges néar det gis palegg
som nevnt selv om en detaljert analyse av saksfor-
holdet tilsier at palegget ikke innebzerer nye for-
pliktelser, og derfor vanskelig kan sies a veere et
enkeltvedtak. Begrunnelsen er at de paleggene
som gis ofte kan ha stor praktisk og skonomisk
betydning for adressatene. I slike tilfeller er det
uheldig dersom luftfartsmyndighetens ensidige,
og ofte sveert skjennsmessige vurdering av beslut-
ningens karakter, skal vaere avgjerende for om
saksbehandlingsreglene i forvaltningsloven skal
folges.

Dersom et palegg om 4 rette en praksis ogsa
slar fast at konsekvensen av ikke a etterkomme
palegget er at tvangsmulkt leper fra en bestemt
dato med et bestemt belop, eller gyldigheten av en
tillatelse bortfaller (dersom det er hjemmel for
dette i andre bestemmelser), sa er det opplagt at
denne reaksjonsdelen av beslutningen i alle fall
utgjer et enkeltvedtak. Men bestemmelsen inne-
beerer altsd at forvaltningslovens regler om
enkeltvedtak skal folges selv om en beslutning
ikke inneholder en slik "konsekvens-del”.

Siste setning slar for sikkerhets skyld fast at
paragrafen ikke innebeerer noen begrensning av
luftfartsmyndighetens myndighet etter andre
bestemmelser i loven. Sarlig viktig er det at andre
bestemmelser om tilbakekall eller suspensjon av
tillatelser (se for eksempel § 5-6), eller pilegg om
a gi opplysninger (se for eksempel § 13-4), star pa
egne ben.

Enkelte andre paleggshjemler rundt om i
loven er beholdt. Et praktisk viktig eksempel pa
dette er bestemmelsen om opplysningsplikt i gjel-
dene § 13-4 som er foreslatt flytte til § 13 a-1.
Departementet mener blant annet denne bestem-
melsen er hensiktsmessig 4 beholde for & sikre

klar hjemmel for palegg som ikke er direkte knyt-
tet til andre pliktbestemmelser i loven.

Til§ 13 a-4

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgér av punkt
3.5.1 og 3.5.3. Bestemmelsen gir generell hjem-
mel for & ilegge tvangsmulkt, og fanger dermed
ogséa opp bestemmelsene om dette i gjeldene lov
§ 7-26 fijerde og femte ledd. Se merknadene til
endringene i denne bestemmelsen.

1 forste ledd skal ordene "plikter, forbud, palegg
eller krav som foelger av” forstds som alle offent-
ligrettslige forpliktelser. Dersom en passasjer har
et privatrettslig krav pa erstatning fra et flyselskap
i medhold av luftfartsloven kapittel X er det ikke
meningen at tvangsmulkt skal kunne brukes til &
fremtvinge utbetaling av slik erstatning. Hva som
skal regnes som offentligrettslig og hva som skal
regnes som privatrettslig ma avgjeres ved tolk-
ning i hvert enkelt tilfelle.

Tvangsmulkt kan vedtas som en betinget for-
pliktelse som utleses dersom et péilegg om 4
endre noe ikke etterkommes, eller den kan vedtas
forst nar bruddet pa den underliggende forpliktel-
sen allerede er et faktum. I det forste nevnte tilfel-
let mé det settes en klar frist for & rette opp eller
endre det forholdet som er i strid med lov, for-
skrift eller vedtak. Det ma ogsé gjeres helt klart
hvilke forhold som ma rettes opp innen fristen. I
det sist nevnte tilfellet vil det normalt vaere gitt et
palegg som nevnt i utkastet til § 13 a-3 forste ledd.

Tvangsmulkten kan fastsettes som en bot per
dag eller ethvert annet tidsintervall. Tvangsmulk-
ten kan ogsé forfalle som et engangsbelap.

I siste punktum er det tatt inn en lempingsre-
gel som ma betraktes som en sikkerhetsventil for
de tilfellene der det etter at vedtaket er fattet inn-
trer forhold som tilsier at kravet helt eller delvis
ikke ber forfelges. Bestemmelsen innebaerer at
Luftfartstilsynet har hjemmel til 4 ettergi et krav
selv om det er Samferdselsdepartementet som i
en konkret sak har fattet vedtak. Dette gjelder i
alle fall sa lenge det ikke foreligger noen instruks
med annet innhold fra departementets side.

Annet ledd gir departementet hjemmel til 4
fastsette utfyllende forskrifter om tvangsmulkt.
Det er ikke et vilkar for ileggelse av tvangsmulkt
at det er fastsatt forskrifter. Utformingen av vedta-
ket om tvangsmulkt kan godt foretas direkte pa
grunnlag av § 13 a4 si lenge de hensynene som
er nevnt i forarbeidene vektlegges.

Forskriftene kan for eksempel omhandle saks-
behandling, méaten vedtaket utformes pé og utma-
ling. Forskriften kan omfatte alle tilfeller av
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tvangsmulkt som hjemles i luftfartsloven eller den
kan tas inn som enkeltbestemmelser i de enkelte
tematisk inndelte forskriftene som hjemles i de
enkelte paragrafene i loven.

Nar det gjelder utmaling av tvangsmulkt vises
det til det som er sagt i punkt 3.5.3. De generelle
utmalingsmomentene som er nevnt der kan ogsa
innarbeides i forskrift.

Til § 13 a-5 Overtredelsesgebyr

Departementets generelle vurderinger av behovet
for & kunne ilegge overtredelsesgebyr fremgar av
punkt 3.5.1 og 3.5.2. Bestemmelsen omfatter bade
hvilke plikter som ma veere brutt for at overtredel-
sesgebyr skal kunne ilegges, skyldkrav, kriterier
for utmalingen av gebyret, enkelte betalings- og
innkrevingstekniske spersmal, foreldelse og for-
skrifthjemmel. Se ogsa merknadene til § 13 a-8 for
s vidt gjelder innkreving.

Bestemmelsen erstatter gjeldende lov § 10-43
for s vidt gjelder overtredelsesgebyr for brudd
pa passasjerrettighetsregler som er tatt inn i EQS-
avtalen, dvs. brudd pa § 10-42. Se merknadene til
disse og forarbeidene i Ot.prp. nr. 9 (2006-2007)
side 87-90.

Forste ledd nr. 1 til 5 lister opp plikter og for-
bud som folger direkte av luftfartsloven som det
er nedvendig & kunne handheve ved hjelp av over-
tredelsesgebyr. I forste ledd nr. 6 og 7 listes brudd
pad bestemmelser som felger av forskrift eller
enkeltvedtak fattet i medhold av forskrift. Som det
fremgéar av bestemmelsene er det i tillegg en for-
utsetning at det i den enkelte forskriften bestem-
mes hvilke deler av den som skal kunne sanksjo-
neres med overtredelsesgebyr. Det er ikke mulig
a ilegge overtredelsesgebyr for brudd pa forskrif-
ter for det er gitt forskrift med slik bestemmelse,
eller for eldre forskrift har blitt tilfeyd en slik
bestemmelse. 1 forste ledd nr. 8 listes brudd pa
enkeltvedtak. I forste ledd nr. 9 listes brudd pa
palegg som er gitt i forbindelse med tilsyn, besik-
tigelse eller underseokelser. I forste ledd nr. 10 listet
brudd pa plikt til & gi opplysninger.

I det folgende gis en oversikt over hva de
enkelte bestemmelsene det vises til i forste ledd
nr. 1 — 10 dreier seg om. Der det antas & veere selv-
forklarende hvilke plikter eller forbud som felger
av bestemmelsen, gis det bare en kortfattet gjen-
givelse av innholdet. I de tilfeller der det ikke
anses som like opplagt hvilke aspekter ved
bestemmelsen det refereres til, er det tatt inn en
forklaring. For enkelte bestemmelser gis det en
noe mer utferlig begrunnelse for hvorfor henvis-
ningene er tatt med. Det vises i denne forbindelse

til det som er sagt om behovet for hjemmel i punkt
3.1 og i det omfattende punktet 3.5. Avslutningsvis
er det ogsa tatt med begrunnelser for hvorfor
enkelte bestemmelser ikke er tatt med i opplistin-
gen.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 1

§ 2-2 er dreftet i punkt 3.5.2.7 der begrunnelsen
for & ta med bestemmelsen fremgér. Bestemmel-
sen har bare praktisk betydning i de tilfellene der
de viktige unntakene fra hovedregelen om at det
kreves norsk nasjonalitet ikke kommer til anven-
delse. Det vises til § 2-2 forste ledd nr. 1, jf. 2 og 3.

§ 4-1 annet og tredje ledd er sentrale bestem-
melser om luft- og miljedyktighet for luftfarteyer.
Lovbestemmelsen pélegger selv plikt til & etter-
leve kravene, men innholdet i kravene folger av
forskrifter gitt i medhold av paragrafen. Departe-
mentet har derfor ment at det er naturlig 4 plas-
sere bestemmelsen i forste ledd nr. 1, og ikke i for-
ste ledd nr. 2. Departementet understreker at
bestemmelsen forutsettes 4 vaere subsidizer i den
forstand at tillatelsen blir ugyldig eller trekkes til-
bake dersom luftfartsmyndigheten har kunnskap
om at lovens krav ikke er tilfredsstilt. Det vises til
den dreftelsen av de grunnleggende hensyn bak
lovforslaget i punkt 3.5.1. Bestemmelsen antas
derfor forst og fremst 4 kunne fi betydning der
det i ettertid konstateres at sikkerhetsreglene har
veert brutt, og det er behov for a reagere. Det kan
veere at regelbruddet har gitt en ekonomisk for-
del, eller at den potensielle sikkerhetsrisikoen
som er skapt i seg selv ber sanksjoneres.

§ 44 forste og annet ledd stiller krav om luft-
dyktighets- og miljebevis ved bruk av luftfartey.
Forste ledd gjelder bruk av norsk fartey, og annet
ledd gjelder bruk av utenlandsk fartey. Tredje
ledd inneholder et unntak fra bestemmelsene i
forste og andre ledd. Dersom denne kommer til
anvendelse vil det ikke vaere hjemmel for a
benytte hjemmelen i § 13a-5 nr. 1

§ 4-6 gir § 4-5 tilsvarende anvendelse nar luft-
fartsmyndigheten har godkjent utenlandsk bevis.
Det vises til foregidende avsnitt.

§ 4-7 presiserer at eier eller bruker av luftfar-
toy skal pase at fartey er luftdyktig og miljedyktig.
Bestemmelsen klargjor det personelle ansvaret
for de materielle bestemmelsene som finnes ellers
i lovens kapittel IV. Henvisningen til paragrafen
omfatter bestemmelsene bade i forste og annet
ledd.

§ 5-1 forste og tredje ledd star i kapitlet om
bemanning. Bestemmelsene forutsetter at det gis
forskrift om bemanning etter annet ledd, men plik-
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ten til & ha betryggende bemanning gjelder
direkte i kraft av loven. Derfor er det nedvendig &
kunne knytte sanksjoner ogsa til brudd pa selve
loven.

§ 5-3 stiller krav til den enkelte personen som
bemanner et luftfartoy. Bestemmelsen retter seg
direkte til vedkommende personlig, og utfyller
dermed § 5-1. Selv om bestemmelsen forutsetter
at det gis utfyllende forskrifter hvor innholdet i
kravene fastsettes, mener departementet at det er
naturlig & plassere bestemmelsen i forste ledd nr.
1.

§ 5-5 krever at personer som gjor tjeneste om
bord i luftfartey skal ha sertifikat i overensstem-
melse med § 54. Henvisningen omfatter hele
paragrafen med de positive og negative avgrens-
ningene som folger av de enkelte leddene.

§ 5-7 gir bestemmelsene i § 5-5 tilsvarende
anvendelse for luftfartsmyndighetens godkjen-
ning av utenlandsk sertifikat. Det vises til forega-
ende avsnitt.

§ 5-8 innebearer at en sertifikatinnehaver plik-
ter 4 melde fra av eget initiativ om forhold som
kan ha betydning for om vilkarene for tjeneste
fremdeles er til stede. Det anses som en alvorlig
overtredelse 4 ikke etterleve denne plikten fordi
det indirekte vil kunne sette andre i fare.

§ 6-Iforste ledd krever at det skal veere en far-
toysjef om bord i alle fartey som brukes etter luft-
fartsloven. Plikten folger direkte av loven uten at
noen utfyllende forskrifter er pakrevet.

§ 6-2 pilegger fartoysjefen bestemte plikter
som fremgér direkte av lovteksten. Henvisningen
til paragrafen omfatter plikten etter bade forste og
annet ledd. Pliktene etter denne bestemmelsen
retter seg til fartoysjefen personlig.

§ 6-3 tredje ledd palegger passasjerene a rette
seg etter de anvisningene for god skikk og orden
om bord som de far fra farteysjef eller besetnings-
medlemmer. De gvrige bestemmelsene i paragra-
fen er kompetansebestemmelser for farteysjefen
og er derfor ikke tatt med.

§ 6-7 krever at fartoysjefen paser at fore-
skrevne farteydokumenter er om bord og at de
blir forskriftsmessig fort. Bestemmelsen utfyller
kravene som folger av § 6-2 og er derfor tatt med i
opplistingen.

§ 6-10 pélegger tjenestegjorende om bord pa
fartoy & utfere tjenesten sin samvittighetsfullt.
Bestemmelsen utfyller alle de pliktene som er ret-
tet mot farteysjefen, og er tatt med i opplistingen
fordi den ogsa utgjer en nedvendig del av det sam-
lede sikkerhetsarbeidet ombord.

§ 7-1 forste ledd krever at landingsplass for luft-
fartoy og andre luftfartsanlegg tilfredsstiller de

sikkerhetskrav som foelger av forskrift. Bestem-
melsen foreskriver krav som er sentrale for flysik-
kerheten, og ber derfor tas med i opplistingen.
Kravene folger direkte av loven, og er derfor plas-
sert i forste ledd nr. 1.

§ 7-15 forste ledd gjelder brudd pa plan over
sakalte luftfartshindringer som nevnti § 7-12. Pla-
nen har en sikkerhetsmessig begrunnelse, og det
ikke & overholde planen kan potensielt utgjere en
betydelig sikkerhetsrisiko. Paragrafens annet
ledd forutsetter at forholdet skal rettes opp gjen-
nom en egen prosedyre. Slik retting vil bare
gjelde for fremtiden. Formalet med henvisningen
til forste ledd er & kunne reagere mot brudd pa
planen som allerede har funnet sted.

§ 7-19 pélegger innehaver av landingsplass a
pase at radighetsinnskrenkinger som er fastsatt i
hinderplan blir overholdt. Bestemmelsen knytter
seg tett til § 7-15 og ber derfor tas med i opplistin-
gen for at regelverket skal vaere konsistent.

§ 7-25 annet ledd apner for & palegge inneha-
vere av landingsplass til allmenn bruk & utarbeide
og gjennomfore en sikkerhetsinstruks. Departe-
mentet har dreftet behovet for 4 kunne sanksjo-
nere brudd pé sikkerhetsreglene i punkt 3.5, og
kanskje seerlig i punkt 3.5.1. Hjemlene for dagens
sikkerhetsregler er § 7-24 forste ledd og § 7-25 for-
ste og annet ledd, men fordi § 7-24 forste ledd er
en ren forskriftshjemmel er det plassert i forste
ledd nr. 2 selv om bestemmelser som saklig sett
herer sammen dermed blir splittet opp.

§ 7-28 slar fast at landingsplass og andre luft-
fartsanlegg til allmenn bruk skal veere &pne for
utenlandske luftfartey nar det er sluttet overens-
komst om det med vedkommende stat. Brudd pa
denne bestemmelsen er typisk av konkurranse-
messig art, og det er derfor mer naturlig 4 sank-
sjonere brudd med ekonomiske midler enn &
knytte sanksjonen til konsesjonen.

§ 7-29 annet ledd palegger innehaver av sertifi-
kat som nevnt i § 7-29 meldeplikt dersom han er
kjent med forhold som kan ha betydning for om
han fremdeles fyller vilkarene for tjeneste. Brudd
pa bestemmelsen kan vanskelig sanksjoneres pa
annen mate enn med overtredelsesgebyr.

§ 8-1 forste og annet ledd gjelder krav om kon-
sesjon og godkjennelse for ulike typer luftfart som
er beskrevet i lovteksten. Bestemmelsen har fatt
vesentlig redusert betydning etter at Norge sluttet
seg til det indre markedet for lufttransporttjenes-
ter. Likevel fremstir overtredelsesgebyr som
eneste realistiske sanksjonsmaéte dersom et flysel-
skap tar seg til rette.

§ 8-8 er en samlebestemmelse som stiller krav
om tillatelse for annen luftfartsvirksomhet enn
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rutefart. Det gjelder blant annet de som driver
med sakalt “aerial work”. Departementet legger til
grunn at begrunnelsen for 4 1a § 81 vaere omfattet
av opplistingen gjelder tilsvarende for § 8-8.

§ 9-2 krever at luftfarteyer skal folge flyge-
veier som fastsettes av departementet. Overhol-
delse av bestemmelsen er av stor sikkerhetsmes-
sig betydning, og sanksjoner kan ikke nedvendig-
vis knyttes til tillatelser. Overtredelsesgebyr ber
derfor kunne ilegges.

§ 9-5 palegger plikt til 4 bringe farteydoku-
menter med i et luftfartey. Overtredelse kan van-
skelig sanksjoneres pa noen annen mate enn ved
bruk av overtredelsesgebyr.

§ 9-7 gjelder krav om at tjenestegjorende om
bord pa fly bringer med seg dokumenter. Overtre-
delse kan vanskelig sanksjoneres pid noen annen
mate enn ved bruk av overtredelsesgebyr.

§ 10-3 gjelder plikt til & utstede flybillett og
informasjonsinnholdet i billetten. Bestemmelsen
inneholder bare plikter i forste og tredje ledd,
men henvisningen er likevel gjort generell siden
annet ledd inneholder et unntak som har betyd-
ning for innholdet i hovedregelen i forste ledd.

§ 104 gjelder plikt til & utstede reisegodsbe-
vis.

$§§ 10-5, 10-6 og 10-8 gjelder plikt til 4 utstede
luftfraktbrev og godskvittering ved godsbefor-
dring og krav til innhold i dokumentene.

§ 10-38a forste og annet ledd gjelder norsk og
utenlandsk fraktferers plikt til & tegne ansvarsfor-
sikring til fordel for kontraktsmotpartene sine.
§ 4-5 forste ledd nr. 4 innebeerer at flyets tillatelser
blir ugyldige, men departementet mener det er
behov for 4 kunne sanksjonere brudd pd man-
glende etterlevelse av § 10-38a i tiden forut for at
ugyldighet eventuelt blir konstatert.

§ 10-45 palegger flyselskapene plikt til & opp-
lyse passasjerene om den retten de har til 4 klage
til Flyklagenemnden.

§ 11-2 forste ledd palegger plikt til 4 tegne
ansvarsforsikring til fordel for eventuelle skade-
lidte tredjepersoner utenfor luftfarteyet.

§ 12-31 forbyr som klar hovedregel at en
arbeidsgiver sanksjonerer en arbeidstaker fordi
han har gitt opplysninger til undersekelsesmyn-
digheten som vedkommende er forpliktet til & gi.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 2

Brudd péa § 4-5 forste og annet ledd forutsetter at
noen benytter luftfartey til tross for at luftdyktig-
hetsbevis eller miljedyktighetsbevis er ugyldig
(forste ledd) eller er erkleert ugyldig (annet ledd).
Dette er med andre ord en subsidieer sanksjon,

men dersom slike brudd skulle finne sted er det
sa alvorlig at det ber veere mulighet til & reagere
med overtredelsesgebyr for de bruddene som
allerede har funnet sted nar luftfartsmyndigheten
blir kjent med forholdet.

Til § 13 a-5 farste ledd nr. 3

§ 7-5 forste ledd pélegger plikt til 4 ha konsesjon
for & anlegge, drive eller inneha landingsplass, og
bestemmelsen hjemler ileggelse av overtredelses-
gebyr mot den som ikke overholder disse kra-
vene. Departementet har gitt en forskrift som defi-
nerer en nedre grense for hvilket omfang en akti-
vitet ma ha fer det utleser konsesjonskrav.
Bestemmelsen skal leses slik at den ikke kan
benyttes til & ilegge overtredelsesgebyr for en
virksomhet som ikke krever konsesjon.

§ 7-7 er den generelle bestemmelsen om utfor-
mingen av konsesjoner. Den er meget generelt
formulert for & kunne fange opp det bredere spek-
teret av vilkar det kan vaere politisk eller faglig
nedvendig 4 stille i det enkelte tilfellet. Derfor
mener departementet at det ogsa er nedvendig a
ivareta legalitetskrav ved 4 presisere at ikke
brudd pa ethvert vilkar som er tatt inn i konsesjo-
ner kan sanksjoneres med overtredelsesgebyr.

Av dreftelsen i punkt 3.5.2.5 fremgér det at
departementet mener det ber veere mulig 4 ilegge
overtredelsesgebyr for brudd péd steyregulerin-
ger. Dersom det gis forskrift om steyregulering,
slik som det i dag er pa Oslo lufthavn, Garder-
moen, vil denne forskriften tjene som grunnlag for
ileggelse av overtredelsesgebyr, jf. merknadene til
forste ledd nr. 2. Bestemmelsen gjelder derfor
bare for de tilfellene der konsesjon utgjer det
eneste grunnlaget for steyreguleringen.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 4

§ 7-11 forste ledd krever at det ma veere gitt sakalt
teknisk-operativ godkjenning til landingsplass, og
bestemmelsen supplerer derfor kravet om konse-
sjon. Henvisningen til tredje ledd er tatt med for &
gjore det klart at ogsd brudd pa vilkirene i god-
kjenningen kan sanksjoneres med overtredelses-
gebyr. Bestemmelsen i femte ledd palegger inne-
haveren av tillatelsen 4 melde fra dersom forutset-
ningene den er basert pa ikke lenger er til stede.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 5

§ 12-10 begrenser tilgangen til opptak av lyd eller
bilde fra forerkabin i fly eller fra tirnkabin eller
kontrollrom for lufttrafikktjenesten. P4 samme
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maéate begrenser § 12-11 tilgangen til data av
annen art som er lagret som ledd i sikkerhetsar-
beidet. Formalet med & begrense tilgangen til opp-
lysningene er blant annet & skille klart mellom
sivilt skadeforebyggende arbeid og straffeproses-
suell etterforskning. Brudd pa disse reglene vil
vaere en utfordring for tilliten til at opplysningene
behandles konfidensielt.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 6

§ 4-1 annet ledd hjemler forskrifter om hva som
kreves for at et luftfartey skal anses som luftdyk-
tig. Disse kravene er &penbart av helt sentral
betydning for flysikkerhetsarbeidet. Som eksem-
pel er den felleseuropeiske sertifiseringskravene i
forordning (EF) nr. 1702/2003 gjennomfert i
norsk rett blant annet med hjemmel i denne
bestemmelsen.

§ 4-10 er en praktisk viktig hjemmel for 4 stille
sertifiseringskrav i andre tilfeller enn de som er
omfattet av de ovrige bestemmelsene i lovens
kapittel IV. Bestemmelsen forutsetter at det gis
forskrifter om nar det skal stilles krav om serlig
godkjenning og hvilke krav som i si fall skal
gjelde.

§ 5-1 annet ledd er den generelle hjemmelen
for 4 stille krav om bemanning av luftfarteyer.
Erfaringer fra den senere tiden har vist at det fore-
kommer brudd pa bemanningskravene, og at
disse trolig er forirsaket av ensket om & spare
kostnader. Med den meget sterke konkurransen i
luftfarten er det viktig, bade av sikkerhetsmessig
og konkurransemessige grunner, at brudd pa
bemanningskrav som er fastsatt med hjemmel i
§ 5-1 kan sanksjoneres med overtredelsesgebyr.

§ 5-3 supplerer § 5-1 ved 4 sla fast at departe-
mentet ogséd kan stille krav til de personene som
gjor tjieneste om bord. Det kan dreie seg om fysisk
og mental skikkethet og om kvalifikasjoner og tre-
ning. Begrunnelsen for & kunne ilegge overtredel-
sesgebyr for brudd pa forskrifter som omhandler
slike krav er den samme som for § 5-1.

§ 5-4 forste ledd hjemler lovforankrede krav til
de som far utstedt sertifikat for & gjere tjeneste
om bord pa luftfartey. Med hjemmel i denne
bestemmelsen er det for eksempel gitt regler om
hvilke kvalifikasjoner en person ma inneha for &
bli trafikkflyger eller privatflyger. Det er apenbart
at etterlevelse av disse kravene er av helt sentral
betydning for flysikkerheten, pd samme méte som
kravene i §§ 5-1 og 5-3.

§ 6-2 palegger fartoysjefen & pase at det far-
toyet han forer er luftdyktig, miljedyktig og beheo-
rig utruster, bemannet og lastet, og at flygningen

ellers gjennomferes i samsvar med gjeldene be-
stemmelser. Videre plikter han & gi melding til
luftfartsmyndigheten om forhold som gjelder be-
setningsmedlemmenes tjenestedyktighet. Dette
siste kravet utgjer et nedvendig element i de rap-
porteringsreglene som skal sikre at alle som gjor
tjeneste til enhver tid tilfredsstiller fastsatte krav.
Farteysjefen har i dette tilfellet ikke noe & frykte
ved & rapportere opplysningene. Dette er med an-
dre ord ikke en slik situasjon der det er grunn til
frykte svekket rapporteringsvilje som folge av
sanksjonssystemet.

§ 6-11 gjelder brudd pa pliktavholdsreglene
for flygende personell. Departementet mener
disse reglene bare bor sanksjoneres ved hjelp av
tradisjonell straff (boter eller fengsel).

§ 6-12 gjor det mulig for Kongen a bestemme
at reglene i luftfartsloven kapittel VI ogsa skal
gjelde for utenlandske fartey innenfor norsk
omrade. Denne hjemmelen har ikke veert benyt-
tet, men dersom den skulle bli benyttet skal den
forstids slik at sanksjoner knyttet til de evrige
bestemmelsene i kapitlet ogsa kan benyttes i slike
tilfeller.

§ 7-1 er den generelle hjemmelen for & fast-
sette forskrifter om krav til landingspasser. Det er
apenbart at brudd pa disse reglene kan utgjer en
betydelig sikkerhetsrisiko. Det er i dag fastsatt
om lag 17 forskjellige forskrifter med hjemmel i
denne bestemmelsen, selv om alle selvsagt ikke
er like viktige.

§ 7-3 hjemler forskrifter om ”luftleder og
andre kontrollerte luftrom”, som det heter i forar-
beidene (Innst. III (1957) fra luftfartslovkommisjo-
nen s. 275). Selv om bestemmelsen har vert
benyttet i beskjeden grad, er det meget viktig at
slike bestemmelser etterleves dersom de forst gis.

§ 74 er den generelle hjemmelen for & fast-
sette krav til flysikringstjenesten. Flysikringstje-
nestene er innbyrdes meget forskjellige, men det
er dpenbart at den er av helt sentral betydning for
sikkerhetsarbeidet i moderne luftfart. Hiemmelen
for bruk av overtredelsesgebyr ville veere mangel-
full dersom den ikke omfattet § 7-4. Den omfatter
blant annet brudd pa bestemmelser om sikkerhet
(se punkt 3.5.1.3 og 3.5.2.3) og miljebegrunnede
krav (se punkt 3.5.2.5).

Brudd pa nasjonal ytelsesplan etter reglene
om et felles europeisk luftrom er av sa vidt spesiell
karakter at det er nevnt saerskilt, men eksemplet
skal ikke tolkes antitetisk. Det er forelapig ikke
tatt slike regler inn i E@S-avtalen eller norsk rett.
De reglene det siktes til er forst og fremst forord-
ning (EF) nr. 550/2004 artikkel 11 og den utfyl-
lende forordning (EU) nr. 691/2010, men ogsa
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andre og fremtidige regler om samme emne er
omfattet. Sistnevnte krever at alle medlemsland
fastsetter en nasjonal ytelsesplan for forbedring av
flysikringstjenestene pa omradene kostnadseffek-
tivitet, kapasitet, sikkerhet og milje. For enkelte
av malomradene er det innarbeidet insentivord-
ninger allerede i forordningene selv, men pa de
omradene der det ikke finnes slike forordnings-
bestemte insentiver er det en fare for at medlems-
statene vil std oppradd for reaksjonsformer der-
som de tjenesteyterne som skal etterleve den
nasjonale planens krav ikke etterlever den. For
slike tilfeller ber loven apne for at det i de nasjo-
nale gjennomferingsreglene apnes for bruk av
overtredelsesgebyr ved brudd pa bestemmelser i
ytelsesplanen. P4 samme mate ber det vaere mulig
for norske myndigheter 4 hindheve felles ytelses-
planer for en sakalt funksjonell luftromsblokk, jf.
artikkel 5 i forordning (EU) nr. 691/2010, dersom
disse har tilstrekkelig tilknytning til norsk territo-
rium eller norske foretak.

§ 7-5 fjerde ledd er den generelle hjemmelen
for a fastsette forskriftskrav om konsesjon for &
anlegge, drive eller inneha landingsplasser. Loven
sier selv sveert lite om de kravene som skal gjelde,
og forskriftene og selve konsesjonsvedtaket er
derfor av helt sentral betydning ved siden av de
kravene som stilles i medhold av § 7-11 (teknisk
og operativ godkjenning). Kravene kan gjelde
bade sikkerhet og milje (serlig stey). I begge
disse tilfellene vil det ogsd métte foretas en
grensedragning mot krav som i stedet ber hjem-
les i § 9-1 (operative krav uavhengig av landings-
plass). Bestemmelsen gjor det mulig 4 bestemme
i forskrift at brudd pé trafikkregulerende bestem-
melser gitt til utfylling av en konsesjon kan sank-
sjoneres med overtredelsesgebyr.

§ 7-11 omhandler den tekniske og operative
godkjenningen som blir gitt i tillegg til konsesjon.
Uten den tekniske og operative godkjenningen er
den sikkerhetsfaglige reguleringen av en lufthavn
ufullstendig. P4 samme maéte som det er nedven-
dig 4 kunne sanksjonere brudd pa konsesjons-
reglene er det viktig & kunne sanksjonere brudd
pa § 7-11.

§ 7-12 hjemler krav om at det fastsettes krav
om utarbeiding av plan over luftfartshindringer.
Det er ikke tvilsomt at slike krav er meget viktige
for sikkerheten, men departementet legger til
grunn av slike krav typisk vil bli fastsatt i individu-
elle vedtak for hver enkelt lufthavn, og slik sett
herer hjemme under forste ledd nr. 3. Se merkna-
dene til denne.

§ 722 gjor det mulig 4 gi forskriftbestemmel-
ser om luftfartshindringer som stiller krav til

andre enn innehaveren av konsesjonen. Blant
annet er det gitt regler om merking om varsling av
luftfartshindringer. Det typiske eksemplet er an
innehavere av heye bygninger plikter & merke
disse med lys.

§ 7-24 forste ledd er sammen med § 7-25 hjem-
mel for det sikkerhetsregleverket (ogsd omtalt
som security-regler) som har fitt stor praktisk
betydning i de senere arene. Selv om omfanget av
de kravene som skal gjelde fortlopende er gjen-
stand for diskusjon, er det svert viktig at de kra-
vene som til enhver tid gjelder etterleves. I tillegg
til den rent sikkerhetsfaglige begrunnelsen for
reglene er lik praktisering av dem av konkurran-
semessig betydning.

§ 7-25 er ssmmen med § 7-24 forste ledd den
sentrale hjemmelen for dagens sikkerhetsregler
(security-reglene). Det vises til merknadene til
§ 7-24.

§ 7-29 fastsetter i relativt knapp form krav til
sertifisering av personell som gjor tjeneste pa lan-
dingsplass og krav om rapporteringsplikt dersom
det kan veere tvil om vilkarene fremdeles er opp-
fylt. Departementet legger til grunn at det som er
sagt om de tilsvarende spersmaélene i relasjon til
flygende personell (§§ 5-3 og 5-4) har tilsvarende
gyldighet her.

§ 8-8 omhandler krav til annen ervervsmessig
luftfartsvirksomhet enn rutedrift. Departementet
ser for seg at det kan vaere kommersielt attraktivt
a starte slik drift uten a sikre seg nedvendig
offentlig tillatelse, for eksempel fordi man frykter
a ikke fa innvilget seknaden. I slike tilfeller vil det
veere treffsikkert 4 reagere med overtredelsesge-
byr.

§ 8-9 gir hjemmel for & gi regler om bortlan av
luftfartey. Det er ikke gitt regler i medhold av
bestemmelsen, og departementet ser derfor hel-
ler ikke grunn til & foresla sanksjoner knyttet til
bestemmelsen i denne omgang.

§ 8-10 har blitt brukt som hjemmel til 4 gi
bestemmelser om charter- og taxiflygninger.
Departementet forslas & gjore det mulig 4 ilegge
overtredelsesgebyr med samme begrunnelse
som for § 8-8.

§ 9-1 er den sentrale hjemmelen for & stille
krav til flyoperasjoner, dvs. hvordan og hvor fly-
ene skal fly. Der i dag gitt et fortitalls forskrifter i
medhold av bestemmelsen, og det er dpenbart at
det mé vises til den i forste ledd nr. 2. Det betyr
ikke at det ikke skal vises tilbakeholdenhet med &
bruke bestemmelsen ved utformingen av forskrif-
tene og i konkrete tilfeller.

§ 9-2 gjor det mulig a fastsette regler om flyge-
veier mv. Bestemmelsen er i dag ikke i bruk, men



2011-2012

Prop.83L 97

Endringer i luftfartsloven

dette skyldes trolig at den mer generelle § 9-1
benyttes som hjemmel der § 9-2 kunne ha veert
brukt. Departementet ser derfor for seg at § 9-2
ber benyttes i sterre grad enn i dag, og at det ber
vaere mulig 4 sanksjonere brudd pd denne i
samme grad som brudd pa § 9-1 og den beslek-
tede § 7-3.

§ 9-3 annet ledd krever at et luftfartey som har
kommet inn i et omrade hvor luftfart er forbudt
skal forlate dette uten opphold. Et slikt forbud vil
ha form av en forskrift. Det er derfor naturlig &
plassere den i § 13 a5 forste ledd nr. 2. Tanken
med bestemmelsen er at den skal omfatte alle de
pliktene som folger av § 9-3 annet ledd selv om det
kan diskuteres om hele bestemmelsen utgjor
brudd pé en forskrift. Brudd pa palegg (vedtak)
etter § 9-3 forste ledd er nevnt saerskilt i § 13 a-5
forste ledd nr. 3. Se merknadene til dette.

§ 9-4 benyttes som hjemmel til & gi forskrifter
om blant annet stuing av last i lasterom og om
frakt av farlig gods. Siden det er &penbart at
brudd pé disse reglene kan ha et betydelig skade-
potensial mener departementet bestemmelsen
ber tas med i forste ledd nr. 2.

§ 9-5 Dblir brukt til 4 stille krav til farteydoku-
menter. Slike krav er viktige for at det i praksis
skal veere mulig & fere sikkerhetsmessig kontroll
med den operative virksomheten, uten at det ned-
vendigvis vil veere forholdsmessig 4 stanse driften
ved brudd pa bestemmelsen. Departementet
mener derfor at det ber veere mulig 4 benytte
overtredelsesgebyr ved brudd pa slike regler.

§ 9-7 gjor det mulig & stille krav til at personer
som gjor tjeneste om bord i et luftfartey skal
bringe med seg personlige sertifikater. Departe-
mentet mener de samme hensyn gjor seg gjel-
dene her som for § 9-5.

§ 1041 a er en delvis ny hjemmel for & vedta
forskriftbestemte krav om priser, vilkér, opplys-
ningsplikt for billettselgere, mv. Det vises til merk-
nadene til denne bestemmelsen. Bestemmelsen
er naer beslektet med § 10-42 som hjemler gjen-
nomfering av passasjerrettighetsregler som er tatt
inn i EJS-avtalen. Denne sistnevnte bestemmel-
sen kan i dag sanksjoneres med overtredelsesge-
byr, og denne regelen er foreslitt viderefort.
Departementet mener det vil veere inkonsekvent
om ikke brudd pa § 10-41 a ogsé skal kunne sank-
sjoneres med overtredelsesgebyr.

§ 10-42 er lovens generelle bestemmelse for
gjennomfering av EQS-avtalens regler om passa-
sjerrettigheter pa luftfartens omréade. De viktigste
av disse regelverkene er i dag forordning (EF) nr.
261/2004 om fastsettelse av felles regler for erstat-
ning og assistanse til passasjerer ved nektet

ombordstigning og ved innstilte eller vesentlig
forsinkede flyginger samt om oppheving av for-
ordning (EQF) nr. 295/91, og forordning (EF) nr.
1107/2006 om funksjonshemmedes og bevegel-
seshemmedes rettigheter i forbindelse med luft-
transport. Brudd péa disse er allerede i dag mulig a
sanksjonere med overtredelsesgebyr med grunn-
lag i ndvaerende § 10-43 og de aktuelle gjennomfo-
ringsforskriftene. tanken er derfor bare a videre-
fore gjeldene ordning pa dette omradet som en
del av et mer generelt regime.

§ 10-45 gjelder forskriftkrav om at flyselska-
pene skal opplyse passasjerene om deres rett til 4
klage til Flyklagenemnda. Siden selskapene kan
tenkes & ha en kommersiell fordel av ikke & gi pas-
sasjerene slike opplysninger vil overtredelsesge-
byr kunne veere et treffsikkert middel bade for a
sikre passasjerens rettigheter og til & sikre like
konkurransevilkar.

§ 12-9 er grunnlaget for etableringen av det
eksisterende rapporteringssystemet for luftfarts-
ulykker og luftfartshendelser. Systemet har som
formal 4 sikre at Statens havarikommisjon for
transport og Luftfartstilsynet mottar de opplysnin-
gene de trenger i sitt ulykkesforebyggende
arbeid. Som det fremgér blant annet av punkt
3.5.2.1 er departementet fullt ut innforstatt med at
rapporteringssystemet ikke vil fungere tilfredsstil-
lende dersom de rapporteringspliktige er usikre
pa om det vil fi negative konsekvenser for dem
dersom de rapporterer. Derfor inneholder luft-
fartsloven kapittel XII et helt sett av bestemmelser
som nettopp beskytter rapporterene mot slike
konsekvenser.

Departementet kan likevel ikke se at det stri-
der mot intensjonen bak disse bestemmelsene
dersom en person som ikke rapporterer, til tross
for at de helt Klart er forpliktet til det, blir ilagt
overtredelsesgebyr. Nar det er sagt er det dpen-
bart at en slik bestemmelse mé brukes med stor
forsiktighet. Skulle det likevel dukke opp tilfeller
der rapporteringsplikten er klar, og de hensynene
som ligger bak beskyttelsesreglene ikke gjor seg
gjeldene med serlig tyngde, ber det likevel ikke
veere umulig.

§ 13-3 er grunnlag for at det er gitt bestem-
melser blant annet om tanking av luftfartey. Det er
apenbart at skadepotensialet ved ikke & etterleve
slike regler kan veere betydelig, og at motivene for
ikke a etterleve dem kan veaere ekonomiske.
Departementet mener derfor at brudd pa bestem-
melsene bor kunne sanksjoneres med overtredel-
sesgebyr pd samme maéate som den beslektede
bestemmelsen i § 9-4.
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§ 134 er lovens generelle bestemmelse om
opplysningsplikt. Dersom det dreier seg om opp-
lysninger som blir tilbakeholdt i et enkelttilfelle,
vil tvangsmulkt normalt veere den mest treffsikre
reaksjonsmaten. Dreier det seg derimot om tilba-
kevendende rapporteringsforpliktelser som er
nedfelt i forskrift, eller om tilfeller der det typisk
ikke vil bli oppdaget for i ettertid at plikten ikke
har blitt overholdt, vil overtredelsesgebyr kunne
vaere mer egnet. Mest praktisk kan det vaere der-
som bruddet pa plikten til & gi opplysninger er
begrunnet med 4 unngé kostnader ved & skaffe til
veie opplysningen eller ved at den som har plikt til
a gi opplysningene ikke ser seg tjent med at luft-
fartsmyndighetene far tilgang til innholdet i opp-
lysningene.

§ 152 gjor det mulig & bestemme at uten-
landsk fartey som har norsk bruker skal veere
underlagt visse av lovens bestemmelser. Det er i
dag ikke gitt slike bestemmelser, og departemen-
tet har derfor veert i tvil om det er nedvendig a
vise til § 15-2 i forste ledd nr. 2. Nar det likevel er
tatt inn en slik bestemmelse skyldes det at det vil
kunne virke inkonsekvent at loven ikke gjor det
mulig & sanksjonere norske borgeres bruk av luft-
fartey bare fordi farteyet er utenlandsk.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 7

§ 16-1 er den generelle hjemmelen for & gi for-
skrifter som gjennomferer EQS-avtalens regler
om luftfart. Paragrafen inneholder selv en tema-
tisk opplisting av hva de aktuelle EQS-reglene kan
handle om, men denne blir ikke forstatt som
uttemmende i og med at opplistingen innledes
med ordet “herunder”. Det har si langt ikke
hendt at en forordning eller et direktiv pa luftfar-
tens omrade ikke har blitt gjennomfert i norsk
rett fordi man ikke har funnet hjemmel for det i
§ 16-1. Vi ser da selvsagt bort fra de delene av
slike regelverk som overhode ikke anses som
E@S-relevante.

Selv om § 16-1 altsd har mye til felles med
§ 15-4 har departementet bedre oversikt over de
bestemmelsene som er gitt i medhold § 16-1, og
har derfor valgt 4 fremheve bestemte regelverks-
omrader der det skal veere mulig & ilegge over-
tredelsesgebyr. Noen av disse er allerede berort
i punkt 3.5.2.6 (reglene om tidsluker), 3.5.2.8
(brudd pé reglene om rett til 4 etablere og drive
flyruter, lisensreglene, reglene om fordeling av
trafikk mellom lufthavnene) og 3.5.2.10 om et fel-
les europeisk luftrom. Av fremstillingen der
fremgéar det ogséd en del om hvordan bestemmel-
sen er & forsta.

Nar det gjelder kategorien “krav til informa-
sjon og likebehandling ved salg av flybilletter” har
departementet serlig hatt i tankene den regelen i
forordning (EF) nr. 1008/2008 artikkel 23 som
palegger selgere av flybilletter & gi fullstendig
informasjon om billettpris, avgifter, gebyrer, skat-
ter og evrige vilkar ved salg av billetter. Videre
omfatter det forbudet mot & forskjellsbehandle pa
pris avhengig av hvor kjeperen bor, vedkommen-
des nasjonalitet, eller hvor flyselskapets agent
eller annen billettselger er etablert. Dette er krav
som i stor grad ogsa kunne ha veert hjemlet i § 10-
42, men som for klarhets skyld ogsa er nevnt her.

Henvisningen til krav om & gi "opplysninger om
identiteten til det flyselskapet som utforer en trans-
port” sikter i dag til forordning (EF) nr. 2111/2005
(gjerne Kkalt “svartelistingsforordningen”) og til-
horende gjennomferingsforordninger. Dette er
regler som krever effektiv hdndheving, og over-
tredelsesgebyr vil veere et egnet middel til 4 sikre
dette.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 8

Forste ledd nr. 8 gir hjemmel for 4 ilegge overtre-
delsesgebyr ved brudd pa betingelser som frem-
gér av enkeltvedtak. Det finns en rekke bestem-
melser i luftfartsloven som gir luftfartsmyndighe-
tene grunnlag for a utfylle de forpliktelsene som
fremgér av loven selv og av forskrifter gitt i med-
hold av den. Uten hjemmel til 4 kunne ilegge over-
tredelsesgebyr for brudd pa disse rammene vil
dette lovforslaget veere ufullstendig.

Departementet mener behovet for regelfor-
ankring blir ivaretatt ved at vedtakene mé respek-
tere de rammene som fremgéar av de hjemmelsbe-
stemmelsene det vises til i lovforsaget. I noen fa
tilfeller er lovteksten selv formulert bevisst gene-
rell og apen for 4 muliggjere et konkret politisk
skjonn. Det typiske eksemplet er vedtak om kon-
sesjon til 4 anlegge, drive eller inneha landings-
plass. I dette tilfellet kompenseres den hjemmels-
messige uklarheten ved at selve konsesjonspro-
sessen er vesentlig grundigere enn for andre
enkeltvedtak, og ofte mer grundig enn for mange
forskrifters del. Det gjennomferes en omfattende
hering og saken er i en del tilfeller ogsa gjenstand
for behandling i regjeringen (selv nar formen kon-
gelig resolusjon ikke velges).

§ 4-3 er den generelle bestemmelsen om serti-
fisering av det enkelte luftfartoy. Som det fremgér
kan vedtaket om & utstede luftdyktighetsbevis og
miljebevis inneholde vilkar, men hvilke vilkar som
er mulig 4 stille er klart avgrenset i lovteksten selv
og de utfyllende forvaltningsrettslige prinsippene
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om saklighet og forholdsmessighet. Departemen-
tet legger til grunn at denne bestemmelsen er av
sa sentral betydning for flysikkerheten at den méa
tas med i et fullstedig lovforslag.

8§ 7-5, 7-6 og 7-7 bestemmer hvilket innhold
et vedtak om konsesjon til & anlegge, drive eller
inneha lufthavn kan ha. Det vises til de generelle
merknadene om disse reglene ovenfor. I tillegg
vises det til det som er sagt om brudd pa bestem-
melser om apningstider og andre miljebegrun-
nede konsesjonsvilkar i punkt 3.5.2.5.

Departementet legger opp til at den nye lov-
hjemmelen skal kunne benyttes ogsd mot brudd
pa konsesjoner som er gitt for loven trer i kraft,
men bare dersom bruddet har funnet sted etter
dette tidspunktet. Nar det gjelder forholdet til
Grunnloven §§ 96 og 97 viser vi til det som er sagt
i punktene 3.1 og 3.5.2.2.

§ 7-11 tredje ledd gjor det mulig a foreta en
konkret utforming av den tekniske og operative
godkjenningen for den enkelte lufthavnen. Depar-
tementet legger til grunn at vilkirene i dette ved-
taket er av helt sentral betydning for sikkerheten
pa lufthavnene, og at det er like viktig & kunne
sanksjonere brudd pé vedtaket som de underlig-
gende forskriftsbestemmelsene.

§ 7-15 forste ledd palegger etterlevelse av de
hoydebegrensningene og andre radighets-
innskrenkningene som er fastsatt i planer over
luftfartshindringer. Departementet mener dette
pabudet er av sentral sikkerhetsmessig betyd-
ning. Det typiske vil ogsa veere at bruddet pa ved-
taket allerede er et faktum na det oppdages, og da
er overtredelsesgebyr den mest treffsikre reak-
sjonsmaten. Forutsetningen for den lovteknikken
som er valgt er at planvedtaket er et enkeltvedtak,
og ikke en forskrift. I motsatt fall burde bestem-
melsen veert plassert i forste ledd nr. 2. Skulle en
domstol komme til motsatt forstaelse av planens
rettslig karakter skal det veere lovgivers intensjon
at overtredelsesgebyr uansett skal kunne ilegges.

§ 9-3 forste ledd gir staten myndighet til a
palegge et luftfartoy a lande. Det folger av § 9-3
tredje ledd at bestemmelsen kan handheves med
fysisk makt i ekstreme tilfeller. Departementet
mener likevel at det ber vere mulig 4 reagere
med overtredelsesgebyr i ettertid dersom et
palegg om & lande ikke blir respektert. Vi snakker
her om alvorlige regelbrudd, og overtredelsesge-
byr er da en forholdsmessig reaksjon.

§ 13-1 gir norske myndigheter hjemmel til &
forby et luftfartey a forlate en landingsplass. Der-
som et slikt forbud ikke etterleves vil det normalt
veere et meget alvorlig regelbrudd, fordi et sé inn-
gripende virkemiddel bare vil bli brukt for & iva-

reta tungtveiende interesser. Derfor ber man-
glende etterlevelse kunne sanksjoneres med over-
tredelsesgebyr.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 9

Forste ledd nr. 9 gir hjemmel for 4 ilegge overtre-
delsesgebyr for manglende etterlevelse av palegg
under tilsyn, besiktigelse eller undersekelse som
listet opp i de paragrafene som er nevnt i bestem-
melsen. Departementet antar at det viktigste mid-
delet til & sikre etterlevelse av slike palegg er
tvangsmulkt, men dersom det rent faktisk ikke
har blitt etterlevd, og det ikke lenger har noe for
seg & gjennomfere det, vil overtredelsesgebyr
kunne veere en mate & markere at manglende
etterlevelse fra den kravet retter seg mot ikke
aksepteres.

Til § 13 a-5 forste ledd nr. 10

Forste ledd nr. 10 gjelder brudd pa plikt til & gi
informasjon. Bestemmelsen har mye til felles med
nr. 9, men er skilt ut fra denne blant annet fordi
det lovteknisk er vanskelig & fange opp de tilfelle
hvor det er nedvendig 4 reagere mot at opplysnin-
ger som er gitt er uriktige.

I tillegg til de bestemmelsene som er listen
opp i nr. 10 har departementet vurdert a foye til
§ 12-16 om forklaringsplikt for Statens havarikom-
misjon for transport (SHT - "undersekelsesmyn-
digheten”). Nar en likevel ikke har foreslatt det,
skyldes det forst og fremst at SHT er et uavhengig
organ som ikke er underlagt "luftfartsmyndighe-
ten” (Luftfartstilsynet) som er det organet som
typisk skal ha myndighet til 4 ilegge overtredel-
sesgebyr etter lovutkastet.

Folgende bestemmelser er ikke tatt med i opplistingen
i forste ledd:

§ 7-4a gjelder brudd pa pliktavholdsreglene for
personer i flysikringstjenesten mv. Departementet
mener det ikke er behov for 4 kunne sanksjonere
brudd pé denne bestemmelsen med overtredel-
sesgebyr, jf. det som sies om forholdet til de ordi-
neere straffebestemmelsene under merknadene til
§ 6-11.

§ 7-23 hjemler regler om hvilke landingsplas-
ser som for eksempel skal kunne brukes til inter-
nasjonal luftfart, i motsetning til rent nasjonal luft-
fart. Sa langt er det ikke gitt noen forskrifter om
dette, men det finnes en etablert forvaltningsprak-
sis. Departementet legger til grunn at det, i alle
fall forelopig, ikke er behov for & kunne knytte
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overtredelsesgebyr til brudd pd denne bestem-
melsen.

§ 7-26 er den sentrale hjemmel for fastsetting
av luftfartsavgifter. Etter det departementet er
kjent med er manglende betaling av avgifter ikke
noe stort praktisk problem. I den grad det matte
veere et problem er det grunn til & tro at effektive
innkrevingsregler er viktigere enn sanksjonsbe-
stemmelser. I dag finnes det effektive innkre-
vingsbestemmelser i § 13-2 (tilbakehold av luftfar-
tey og nekting av adgang) og § 13-7 (inndrivelse
av avgifter). Departementet har likevel veert i tvil
om det er riktig ikke & &pne for overtredelsesge-
byr, bl.a. fordi det 4 holde tilbake et fly vil oppleves
som sa drastisk at muligheten reelt sett ikke er
effektiv. Samlet sett har en kommet til at det ikke
er behov for 4 vise til § 7-26 i forste ledd nr. 2, men
er apen for & endre denne konklusjonen.

§ 7-27 hjemler sarlige avgifter, og begrunnel-
sen for ikke 4 ta den med i forste ledd nr. 2 er den
samme som for § 7-26.

§ 10-38a tredje ledd gjelder forskriftskrav til
ansvarsforsikring for fraktferere. Departementet
har kommet til at det ikke er behov for 4 kunne
sanksjonere brudd pa slike forskriftshestemmel-
ser fordi de alvorlige privatrettslige konsekven-
sene av ikke a tegne tilstrekkelig forsikring ber
veere tilstrekkelig etterlevelsespress.

§ 15-1 blir brukt til & gi regler om fallskjerm-
hopping, flyging med mikrolette fly, osv. Departe-
mentet ser pa dette som aktiviteter som forst og
fremst skaper risiko for den som selv bruker far-
toyet. I den grad det skulle pafere andre risiko vil
det trolig veere mulig 4 benytte straffebestemmel-
ser eller andre typer hjemler i politilovgivningen.
Den er derfor ikke tatt med i opplistingen.

§ 154 er luftfartslovens generelle forskrifts-
hjemmel. Den gir hjemmel til & gi forskrift "til
gjennomfering og utfylling” av lovens evrige
bestemmelser. Denne formuleringen er s gene-
rell at det til tiden kan veere vanskelig 4 avgjore
hvor langt den rekker, men basert pa prinsippet
om at enhver lovebestemmelse mé tolkes slik at
den har en selvstendig betydning er det naturlig &
forsta den slik at den i enkelte tilfeller gar lenger
enn den som folger av lovens spesielle forskrifts-
hjemler.

Uansett er det Kklart at det ikke er mulig &
knytte en hjemmel til & ilegge overtredelsesgebyr
til alle forskrifter gitt i medhold av § 15-4 under
ett. Det ville bryte med det grunnleggende legali-
tetskravet som er droftet flere steder i proposisjo-
nen og det vil i realiteten gjore gjennomgangen
ovenfor meningsles. Departementet har uansett
kommet til at det forelopig ikke vil ta med 154 i

opplistningen i forste ledd. Det kan synes para-
doksalt nér en vet at et meget stort antall forskrif-
ter er delvis hjemlet i denne bestemmelsen. I de
fleste tilfellene er det vist til § 154 i tillegg til en
eller flere sarlige hjemler ellers i loven. Skal man
derfor tilfredsstille legalitetskravet er det nedven-
dig & foreta en noksa detaljert gjennomgang av
eksisterende forskrifter gitt i medhold av § 15-4 og
det har departementet i denne omgang ikke hatt
mulighet til.

Til § 13 a-5 annet ledd

Annet ledd er kommentert og begrunnet i punkt
3.5.2.12.

Til § 13 a-5 tredje ledd

Tredje ledd lister opp de hensynene det sarlig skal
legges vekt pa nar en tar stilling til om overtredel-
sesgebyr skal ilegges og ved utmalingen. Depar-
tementet viser til den overordende dreftelsen av
disse emnene i punkt 3.5.2.13 og 3.5.2.15.

Etter bokstav a skal det legges vekt pa hvor
alvorlig overtredelsen har krenket de interesser
loven verner. Med «graden av skyld» i bokstav b
siktes det til hvor klanderverdig handlingen er,
for eksempel om den beerer preg av et uhell eller
om den har et mer systematisk eller planmessig
preg. Etter bokstav ¢ skal det legges vekt pad om
overtrederen kunne ha forebygget overtredelsen
ved for eksempel interne rutiner. Dette har ogsé
betydning for graden av skyld, jf. bokstav b.
Momentet vil sarlig ha betydning nar overtrede-
ren er behandlingsansvarlig eller annen overord-
net. Bokstav d angir som moment «om overtredel-
sen er begatt for 4 fremme overtrederens interes-
ser». Interessene ma ikke nedvendigvis vaere av
okonomisk art. Vurderingstemaet i bokstav d er
neert knyttet til momentet i bokstav e. Etter den
sistnevnte bokstaven skal det legges vekt pd om
overtrederen har hatt eller kunne ha oppnadd
noen fordel ved overtredelsen. Det er tilstrekkelig
at overtredelsen etter sin art er egnet til & oppna
en fordel, jf. «<kunne ha oppnéadd». Fordelen méa
ikke vaere av gkonomisk karakter. Etter bokstav f
skal det legges vekt pd om det foreligger gjenta-
kelse. Momentet i bokstav g — om andre reaksjo-
ner som folge av overtredelsen blir ilagt overtre-
deren eller noen som har handlet pd vegne av
denne, blant annet om noen enkeltperson blir ilagt
straff — kan fi anvendelse blant annet nir en
ansatt hos den behandlingsansvarlige ilegges
straff for den samme handlingen, eller nér eieren i
et enkeltmannsforetak, selv ilegges en slik reak-
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sjon. Videre skal det etter bokstav h legges vekt pa
overtrederens gkonomiske evne. Dette momentet
vil normalt ha sterre betydning for utmaling av
overtredelsesgebyr enn for vurderingen av om
overtredelsesgebyr skal ilegges, men det vil like-
vel ha noksd begrenset betydning dersom det
forst er en grov overtredelse, jf. bokstav a.
Begrunnelsen for bokstav i fremgar av punkt
3.5.2.1. Bakgrunnen for bestemmelsen er at fryk-
ten for negative konsekvenser av at offentlige
myndigheter far tilgang til opplysninger vil kunne
hemme &penhet i det ulykkesforebyggende arbei-
det. Det vises til den omfattende dreftelsen av
disse hensynene i Ot.prp. nr. 50 (2004-2005). I §
12-28 foreslis det samtidig en tilfeyelse som for-
byr a ilegge overtredelsesgebyr pd grunnlag av
opplysninger som er mottatt av de saerskilte rap-
porteringsreglene i lovens kapittel XII. Moment-
listen i § 13 a-5 tredje ledd vil med andre ord bare
ha selvstendig betydning for de tilfellene som ikke
omfattes av den endrede § 12-28. Departementet
har vurdert om forbudet ber plasseres i § 13 a-5
tredje ledd, men har kommet til at den herer mest
naturlig sammen med den andre forbudsbestem-
melsen som allerede finnes i § 12-28 selv om det
krever at de to bestemmelsene leses samlet. § 12-
28 omhandler regelbrudd som i dagligtale typisk
omtales som hendelige uhell eller andre mildere
grader av skyld. I slike tilfeller har lovgiver, ved
utformingen av reglene i lovens kapittel XII, ment
at det bidrar mer til flysikkerheten & fremme &pen-
het enn & sanksjonere. Uten dette unntaket vil lov-
verket fremstd som lite konsekvent. Selv om
beskyttelsen etter denne bestemmelsen er
skjennspreget skal det legges betydelig vekt pa
dette hensynet ved vurderingen etter §13a-5
tredje ledd. Departementet legger til grunn at det
i tillegg bor utarbeides retningslinjer for praktise-
ringen av skjonnet etter utkastet til § 13 a-51i de til-
fellene som er omfattet av bokstav i.

Til § 13 a-5 fjerde og femte ledd

Fjerde og femte ledd tilsvarer i meget stor grad
bestemmelsene i gjeldene lovs § 10-43 annet til
fierde ledd. Det vises derfor til merknadene til
disse bestemmelsene i forarbeidene, Ot.prp. nr. 9
(2006-2007) side 91-92. Departementet viser ogsa
til det som er sagt om klagebehandling og oppset-
tende virkning i punkt 3.5.2.16.3. Vedtak om ileg-
gelse av tvangsmulkt er tvangsgrunnlag for
utlegg, jf. utkast til § 13 a-8 og merknadene til
denne.

Til § 13 a-5 sjette ledd

Syette ledd legger myndigheten til & gi forskrift om
utmaling av overtredelsesgebyr til departementet
i stedet for til Kongen, slik ordningen er etter gjel-
dene lovs § 10-43 femte ledd. Bestemmelsen forut-
setter at det kan ilegges overtredelsesgebyr uten
at det er gitt utfyllende forskrift om utmaling, jf.
dreftelsen avslutningsvis i punkt 3.5.2.15.3.

Til § 13 a-6 Myndighet lagt til EFTAs
overvdkningsorgan og EFTA-domstolen

Bestemmelsen er ny. Bakgrunnen fremgér av
punkt 3.5.4. De konstitusjonelle vurderingene av
bestemmelsen fremgér av den parallelle stortings-
proposisjonen (samtykkeproposisjonen) som leg-
ges frem av Utenriksdepartementet. Bestemmel-
sen har som formél 4 gjennomfere artikkel 25 i
forordning (EF) nr. 216/2008 som krever en ser-
lig klar hjemmel i intern rett. Bestemmelsen har
paralleller i § 4 i lov 5. mars 2004 nr. 11 om gjen-
nomfering og kontroll med E@S-avtalens konkur-
ranseregler mv. (EdS-konkurranseloven) og § 5 i
lov 23. juni 2000 nr. 54 om edb-baserte reserva-
sjonssystemer for passasjertransport m.v.

Forste ledd slar fast at ESA og EFTA-domstolen
skal ha de oppgavene henholdsvis Kommisjonen
og EU-domstolen har i EU. Det folger av artikkel
25 i forordning (EF) nr. 216/2008 at Kommisjonen
kan ilegge luftfartsforetak skonomiske reaksjoner
i form av det som i denne proposisjonen omtales
som overtredelsesgebyr og tvangsmulkt. Se om
begrepsbruken i punkt 3.1. Reaksjonene skal
kunne brukes ved manglende etterlevelse av de
vilkdrene som er knyttet til sertifikater som er
utstedt av Det europeiske flysikkerhetsbyraet
(EASA) til luftfartsforetak.

Bestemmelsen innebzerer at et vedtak om &
ilegge okonomiske reaksjoner har direkte virk-
ning overfor et norsk foretak eller en norsk bor-
ger, og at ytterligere nasjonal gjennomfering ikke
er ngdvendig. Til na er det bare utstedt en hand-
full slike til norske foretak. Bestemmelsen er prin-
sipielt viktig, men av meget begrenset praktisk
betydning.

Det er ikke tatt inn noe skyldkrav i selve lov-
teksten, men av forordningen selv fremgar det at
det mé foreligge foresett eller uaktsomhet for at
Kommisjonen eller ESA skal kunne ilegge over-
tredelsesgebyr. Det samme gjelder ikke for
tvangsmulkt. For ikke & gjore lovteksten for kom-
plisert er skyldkravet ikke tatt med. Det skal like-
vel ikke veere tvil om at det gjelder et slikt krav for
sa vidt gjelder overtredelsesgebyr. Den politiske
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vurderingen av om forordningens innhold er
akseptabelt forutsettes tatt ved behandlingen av
den parallelle stortingsproposisjonen.

Utmalingsprinsippene i forordningen (EF) nr.
1008/2008 artikkel 25 nr. 2 innebarer at ESA ikke
skal legge til grunn de utmalingsprinsippene som
Luftfartstilsynet vil veere bundet av etter lovforsla-
gets generelle utmalingsbestemmelse (§ 13 a-5
tredje ledd). Forelopig er det ikke vedtatt slike
utfyllende regler med utmalingsprinsipper, og det
er derfor heller ikke mulig & vite hvilket innhold
de vil f4 og hvordan de eventuelt vil skille seg fra
de generelle norske reglene som folger av eller
bygger pa utkastet til § 13 a-5.

Artikkel 25 nr. 3 forutsettes at det vedtas utfyl-
lende bestemmelser om utméling av de ekono-
miske reaksjonene og om saksbehandlingen i
slike saker. Nar denne proposisjonen fremmes er
det ikke vedtatt slike bestemmelser.

Annet ledd gir departementet hjemmel til & gi
bestemmelser gitt i medhold av forordning (EF)
nr. 216/2008 artikkel 25 nr. 3 virkning i intern
norsk rett. Det er ventet at slike vil bli gitt i form
av en forordning. Siden det ennd ikke er avgjort at
en slik forordning skal tas inn i E@QS-avtalen, er
det for sikkerhets skyld ogsa apnet for at tilsva-
rende bestemmelser som fastsettes kun for EFTA-
pilaren i EQS-avtalen skal kunne gjennomferes i
intern rett.

Til § 13 a-7 Statens regress mv.

Bestemmelsen tilsvarer i sin helhet gjeldene
§ 13-6, som samtidig foreslds opphevet. Flyttin-
gen skyldes at departementet mener denne
bestemmelsen, og den avsluttende § 13 a-8 (som
fanger opp deler av gjeldene § 13-7), herer mest
naturlig hjemme i det nye kapittel XIII a om
handheving og innkreving. Ordet innkreving er
samtidig feyd til kapitteloverskriften.

Til § 13 a-8 Innkreving av tvangsmulkt,
overtredelsesgebyr, gebyr, avgifter mv.

Bakgrunnen fremgar av punkt 3.5.5. Bestemmel-
sen er delvis ny. Gjeldende § 10-43 tredje ledd
foreslas opphevet som overflodig. Bestemmelsen
er ment 4 omfatte de fleste pengekrav som er for-
ankret i luftfartsloven. Det nevnes sarlig at ogsa
pengekrav som oppstar som felge av at EFTAs
overvakningsorgan har ilagt reaksjoner i medhold
av utkastet til § 13 a-6 er omfattet. Unntak gjelder
for gebyr til finansiering av flyklagenemnden som
nevnt i § 10-44 annet ledd nr. 4. Dette er et gebyr
som i dag kreves inn gjennom Avinor AS

avgiftsinnkrevingssystem, og departementet har
ikke mottatt signaler om at manglende betaling er
et problem. Den sarlige bestemmelsen om refu-
sjonsbelep er en viderefering fra gjeldene § 13-7
annet punktum. Det vises serlig til dreftelsen i
punkt 3.5.2.6 av om overtredelsesgebyr ved brudd
pa reglene om tidsluker der departementet kon-
kluderer med at det forelopig ikke ber veere
adgang til 4 la overtredelsesgebyret tilfalle andre
enn staten, typisk den flyplassen der regelbruddet
har funnet sted. Det innebarer for det forste at
det bare er luftfartsmyndigheten som kan ilegge
slikt gebyr og at provenyet tilfaller staten, i trad
med hovedregelen.

Av bestemmelsene i tvangsfullbyrdelsesloven
§ 4-1 siste ledd og § 7-2 bokstav (e) felger det at
tvangsfullbyrdelse kan skje direkte pid grunnlag
av den foreslitte bestemmelsen i § 13 a-8. Det er
med andre ord ikke nedvendig 4 fa dom for kravet
for innkrevingen pabegynnes.

Vedtak om ileggelse av tvangsmulkt eller over-
tredelsesgebyr kan paklages. Derfor er det presi-
sert at det er “endelig” vedtak som er tvangs-
grunnlag. Tvangsfullbyrdelsen kan derfor ikke
pabegynnes for Klagefristen har utlept. Paklages
Luftfartstilsynets vedtak til Samferdselsdeparte-
mentet kan ikke inndrivingen péabegynnes for
departementet har fattet sitt endelige vedtak. Der-
imot vil tvangsinndrivelsen kunne péabegynnes
selv om kravet bringes inn for domstolene med
mindre departementet fatter beslutning om opp-
settende virkning (utsatt iverksettelse) etter for-
valtningsloven § 42.

Til § 14-1 Overtredelse av § 2-2

Det vises til kommentarene til de foreslatte end-
ringene i § 2-2.

Til § 14-12 Overtredelse av § 6-11

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgar blant
annet av punkt 5.2.3.4. Forslaget er en tilpasning
til ny § 6-11 (om tjenestegjoring i pavirket tilstand)
og § 6-12 (om pliktmessig avhold). Av forslagene
til § 4-11 og § 7-4a folger det at gjerningsbeskrivel-
sene i disse bestemmelsene gjeldet tilsvarende for
sakalt teknisk personell og for personer i flysi-
kringstjenesten og bakketjenesten pa lufthavnene
mv. dersom det er gitt forskrift om dette. Annet
ledd i § 14-12 gjor det klart at brudd pa slike for-
skrifter skal kunne straffes pd samme mate som
brudd pa §§ 6-11 og 6-12. Som det fremgar av
merknadene til flere av disse bestemmelsene er
virkeomradet noe utvidet for sa vidt gjelder per-
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sonkretsen og type forhold som rammes (inntak
av alkohol mv. i tjenestetiden, uavhengig av om
dette forer til at man blir pavirket). Omréadet for
hva som kan straffes er utvidet for 4 muliggjere et
konsekvent regelverk som behandler alle perso-
ner i sikkerhetskritiske roller likt.

Som det fremgér av punkt 5.2.3.3 er forsek
foyd til gjerningsbeskrivelsen i § 6-11 for 4 gjore
lovstrukturen lik den som finnes i de andre trans-
portlovene. I dette ligger det at forsek er fullbyr-
det overtredelse (fremrykket fullbyrdelse). Straff-
barheten etter luftfartsloven gér etter dette lenger
enn den generelle regelen om straffbart forsek i
straffeloven § 49. Samferdselsdepartementet er
kjent med at Justis- og beredskapsdepartementet
vurderer behovet for en lovproposisjon som fan-
ger opp nedvendige tilpasninger i spesiallovgiv-
ningen nar den nye straffeloven trer i kraft. Om
nedvendig kan man da bli enig om a foresla andre
losninger enn den som fremgar av Ot. prp. nr. 22
(2008-2009) s. 561.

Svaret pd om personer som yter flysikringstje-
nester til det norske markedet skal kunne straffes
etter norsk rett selv om de fysisk befinner seg
utenfor Norge, folger av bestemmelsene i straffe-
loven § 12. Se ogsa §§ 5 og 7 i den nye straffeloven
av 2005 som forelepig ikke har tradt i kraft. Pro-
blemstillingen er forelopig av s liten praktisk
betydning at departementet ikke finner grunn til &
g naermere inn pa den, men antar at den kan bli
viktigere nar flyveertjenester og andre flysikrings-
tjenester blir vanligere a yte pa tvers av landegren-
ser som en del av samarbeidet innad i sdkalte

funksjonelle luftromsblokker (folge av lovgivnin-
gen om et felles europeisk luftrom).

Til § 14-23 tredje ledd

Bakgrunnen for bestemmelsen fremgér av punkt
7.2. Den inneberer ikke realitetsendringer. § 14-3
gjelder overtredelse av plikten til 4 ha konsesjon
til drift av flyruter som ikke er omfattet av EQS-
avtalen. Endringen er en konsekvens av at § 8-10
foreslas opphevet. Innholdet i § 810 annet ledd
foreslas tatt inn i nytt tredje ledd i § 8-8. For a opp-
rettholde realiteten i dagens regler ma derfor
straffbarheten i stedet knyttes til brudd pa for-
skrifter gitt med hjemmel i nytt § 8-8 tredje ledd.

Til § 14-25,§ 14-26 0g § 14-34

Bakgrunnen for endringene i disse bestemmel-
sene fremgar av punkt 8.2.4. Samtlige endringer
er kun nye lovhenvisninger som ved en inkurie
ble uteglemt da luftfartsloven ved endringslov
03.06.2005 nr. 35 fikk et nytt kapittel XII. Endrin-
gene kan ikke sees a4 ha nevneverdig reell betyd-
ning.

Til§17-6

Bakgrunnen for endringen av bestemmelsen
fremgér av punkt 5.2.5. §§ 6-12 og 6-13 er foyd til
opplistingen i paragrafen fordi den opprinnelige
§ 6-11 har blitt delt i tre paragrafer (§§ 6-11 til 6-
13). Politiet skal kunne hdndheve bestemmelsene
ogsa overfor militeert personell.
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Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver
under et framlagt forslag til proposisjon til Stor-
tinget om endringer i luftfartsloven.

Vi HARALD, Norges Konge,
stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak til lov om endringer i luftfartsloven i samsvar med et vedlagt
forslag.
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Forslag

til lov om endringer i luftfartsloven

I

I lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart gjeres fol-
gende endringer:

§ 2-2 skal lyde:

§ 2-2 Krav til nasjonalitet
Luftfart innenfor norsk omrade kan bare

foretas med fartey som har:

1. norsk nasjonalitet,

2. fremmed nasjonalitet som i henhold til denne
loven eller forskrift gitt med hjemmel i denne
loven skal likestilles med norsk nasjonalitet,

3. nasjonalitet i fremmed stat som har sluttet
overenskomst med Norge om rett til slik fart
eller

4. seerskilt tillatelse av luftfartsmyndigheten.
Tillatelsen som nevnt i ferste ledd »# 4 gis i

tilfelle pa slike vilkar som i det enkelte tilfelle
finnes pakrevd for & sikre at luftfarten foregar pa
en betryggende mate eller som for evrig finnes
nedvendig av allmenne hensyn. Tillatelsen kan
néar som helst tilbakekalles.

§ 4-10 skal lyde:

Departementet kan bestemme at bygging av
luftfartey, fremstilling av tilbehor og reservede-
ler og utfering av neermere angitt vedlikeholds-,
reparasjons- og endringsarbeider pa luftfartey,
tilbehor og reservedeler bare kan foretas av per-
soner med searskilt godkjenning eller ved god-
kjent bedrift.

For seerskilt godkjenning av personer som nevnt
i forste ledd kan departementet i forskrift stille krav
til vandel, regulere hvilke typer personell som md
oppille krav til vandel, og hvilke vandelskrav som
skal gjelde. Luftfartsmyndigheten kan kreve ordi-
neer, uttommende og utvidet politiattest.

Néverende § 4-10 annet ledd blir nytt tredje
ledd.

Ny § 4-11 skal lyde:
§ 4-11 Alkoholpavirkning mu.

Departementet kan bestemme i forskrift at §§ 6-
11, 6-12 og 6-13 skal gjelde tilsvarende for den som
har oppgaver av betydning for sikkerheten i forbin-

delse med bygging av luftfartoy, fremstilling av tilbe-
hor og reservedeler og utforing av vedlikeholds-,
reparasjons- og endringsarbeider pa lufifartoy, tilbe-
har og reservedeler.

Departementet kan ved forskrift presisere hvilke
typer personell som omfattes av forste ledd.

§ 5-3 nytt annet ledd skal lyde:

Lufifartsmyndigheten kan kreve ordincer, uttom-
mende og utvidet politiattest ved vurdering av sok-
nad om lufifartssertifikat for tjenestegjorende om
bord i lufifartoy.

§ 5-6 annet ledd skal lyde:

Sertifikatet skal tilbakekalles for minst ett ar
dersom innehaveren blir ilagt straff for 4 ha
gjort tjeneste ombord pavirket av alkohol eller
annet berusende eller bedovende wmiddel. Det
samme gjelder ved overtredelse av bestemmel-
sen i § 6-12 tredje ledd. Er han tidligere i de siste
fem éar ilagt straff for én av de nevnte overtredel-
ser, skal sertifikatet tilbakekalles for alltid.

§ 6-11 skal lyde:
§ 6-11 Alkoholpavirkning mu.

Ingen ma gjove eller forsoke a gjore tjeneste om
bord ndr han eller hun er pavirket av alkohol eller
annet berusende eller bedpvende middel, eller nar
sykdom, legemidler, tretthet eller lignende drsak gjor
vedkommende uskikket til a ulfore tjenesten pa en
betryggende mdite.

Som pavirket av alkohol anses i alle tilfelle den
som har
1. en alkoholkonsentrasjon i blodet som er storre

enn 0,2 promille, eller en alkoholmengde i kvop-

pen som kan fore til sd stor alkoholkonsentrasjon

i blodet, eller
2. en storre alkoholkonsentrasjon i utandingsluft

enn 0,1 milligram per liter luft.

Departementet kan 1 forskrift gi nowermere
bestemmelser om nar en person i alle tilfelle ma
anses som pavirket av annet berusende eller bedo-
vende middel enn alkohol.

En person skal ikke regnes som pavirket dersom
vedkommende har brukt legemiddel i trad med de
krav som er knyttet til sertifikat gitt i medhold av
denne loven kapittel V.
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Villfarelse om alkoholkonsentrasjonens storrelse
fritar ikke for straff. Det samme gjelder villfarelse
med hensyn til storrelsen av komsentrasjonen av
annet berusende eller bedovende middel.

Ny § 6-12 skal lyde:
§ 6-12 Pliktmessig avhold

Den som gjor tjeneste om bord, md ikke nyte
alkohol eller ta annet berusende eller bedpvende
middel i tjenestetiden. Tjenestetiden omfatter tids-
rommet fra vedkommende i henhold til sine tjeneste-
plikter pdabegynner utforelsen av slikt arbeid som
stillingen krever, og inntil arbeidet avsluttes.

Forbudet i forste ledd gjelder ogsad i et tidsvom av
dtte timer for tjenestetiden begynner.

Den som har gjort tjeneste ombord, ma ikke nyte
alkohol eller ta annet berusende eller bedovende
middel i de forste seks timer etter tienestetidens opp-
hov, nar han eller hun forstdar eller ma forsta at det
kan bli innledet politietterforskning vedrovende
hans eller hennes forhold i tjenesten. Dette gjelder
ikke etter at blodprove eller utandingsprove er tatt,
eller politiet har avgjort at det ikke skal tas slik
prove.

Ny § 6-13 skal lyde:
§ 6-13 Alkotest, utandingsprove, blodprove

Politiet kan ta alkotest (forelopig bldseprove) og
forelapig test av om en person er pavirket av annet
berusende eller bedovende middel, nar
1. det er grunn til d tro at vedkommende har over-

tradt bestemmelsene 1 §§ 6-1 eller 6-12,

2. personen med eller uten egen skyld er innblandet

i en lufifartsulykke eller lufifartshendelse, eller
3. ndr det blir krevd som ledd i kontroll av luft-

fartsvirksomheten.

Dersom testresultatet eller andre forhold gir
grunn til @ tro at bestemmelsene i §§ 6-11 eller 6-12
er overtrdadt, kan politiet foreta scerskilt underso-
kelse av om det forekommer tegn eller symptomer pd
ruspavirkning og fremstille personen for utandings-
prove, blodprove, spyttprove eller klinisk legeunder-
sokelse for d soke a4 fastsla pavirkmningen. Slik
Sfremstilling skal i alminnelighet finne sted for den
som nekter a medvirke til alkotest eller forelopig test
av om foreven er pavirket av alkohol eller annet
berusende eller bedovende middel.

Utandingsprove skal tas av politiet. Blodprove
og spyttprove kan tas av lege, sykepleier eller bioin-
genior. Klinisk legeundersokelse foretas ndr det er
mistanke om pdvirkning av annet middel enn alko-
hol eller andre scerlige grunner taler for det.

Departementet kan gi noermere forskrifter om
tester og undersokelser som nevnt i paragrafen her.

Névaerende § 6-12 blir ny § 6-14.

Kapittel VII overskriften skal lyde:

Kapittel VII. Landingsplasser, bakketjenes-
ten, flysikringstienester og sikkerhetskritisk virksom-
het utenfor lufifartsanlegg

§ 7-4 tredje ledd skal lyde:

Departementet fastsetter de vilkar som mé
oppfylles av tjenestegjorende i flysikringstjenes-
ten, og gi regler om sertifikat eller autorisasjon
for slik tjeneste. I forskriftene kan det stilles
krav til vandel og bestemmes hvilke vandelskrav
som skal gjelde. Lufifartsmyndigheten kan kreve
ovdincer, uttommende og utvidet politiattest.

Ny § 7-4 a skal lyde:
§ 7-4 a Alkoholpavirkning mo.
Departementet kan i forskrift bestemme at §§ 6-
11, 6-12 og 6-13 skal gjelde tilsvarende for den som
har oppgaver av betydning for sikkerheten innen fly-
sikringstjenesten, innen bakketjeneste pa landings-
plasser, samt i ervervsmessig luftfartsforetak og
derunder arbeider med kontroll av luftfartey i
luften eller i radiosambandstjenesten.
Departementet kan ved forskrift presisere hvilke
typer personell som omfattes av forste ledd.

Ny § 7-4 b skal lyde:
§ 7-4b Gjennomforing av konvensjonsbestemmelser
om erstatningsansvar

Kongen kan gi forskrift som gjennomforer kon-
vensjonsbestemmelser om erstatningsansvar for
ytere av flysikringstjenester og for personer som utfo-
rer arbeid for disse.

Regler gitt i medhold av forste ledd gar foran
andre norske rettsvegler om erstatningsansvar.

§ 7-13 annet ledd skal lyde:

Forslaget legges ut pa et hevelig sted til
ettersyn for dem saken vedkommer. Utleggin-
gen og kunngjeringen om utleggingen skal skje
etter bestemmelsene i plan- og bygningsloven
§ 52 annet og tredje ledd.

§ 7-24 forste ledd skal lyde:

Departementet kan gi forskrifter om luftfar-
tayers manovrering og opphold pa landingsplas-
ser.

§ 7-24 nytt annet ledd skal lyde:

Departementet kan gi forskrifter om personers
adgang til og ferdsel pd landingsplasser og andre
luftfartsanlegg. I forskrift kan det ogsd stilles krav til
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vandel og bestemmes hvilke vandelskrav som skal
gielde. Lufifartsmyndigheten kan kreve ordinces,
uttommende og utvidet politiattest.

§ 7-24 naverende annet og tredje ledd blir nytt
tredje og fjerde ledd.

§ 7-25 forste og annet ledd skal lyde:

Nar hensynet til sikkerheten i luftfarten til-
sier det, kan kontroll av personer, reisegods,
gods og ovrige gjenstander som befinner seg pa
landingsplasser, andre lufifartsanlegg eller annet
anlegg for pakking eller prosessering av gjenstander
som transporteres med lufifartoy, foretas i samsvar
med forskrifter gitt av departementet.

Departementet kan gi forskrift som stiller krav
til vandel for personer som utforer oppgaver pa lan-
dingsplasser og andre lufifartsanlegg, samt personer
som utforer oppgaver av betydning for sikkerheten i
luftfarten andre steder. Endelig kan departementet
gi forskrift om hvilke vandelskrav som skal gjelde.
Luftfartsmyndigheten kan kreve ordincer, uttom-
mende og utvidet politiattest.

§ 7-25 navarende annet ledd blir nytt tredje
ledd.

§ 7-26 fjerde ledd skal lyde:

Departementet kan ved forskrift fastsette noer-
mere regler om mdten tilsynet etter annet og tredje
ledd skal utoves pa.

§ 7-26 naverende femte ledd oppheves. Navee-
rende sjette ledd blir nytt femte ledd.

§ 8-8 nytt tredje ledd skal lyde:
Departementet kan fastsette forskrifter for luft-
fartsvirksomhet som omfattes av forste ledd.

§ 8-10 oppheves.

Ny § 10-41 a skal lyde:
§ 10-41 a Forskrifter om priser, andre vilkdar og opp-
lysningsplikt

Departementet kan gi forskrift om priser og til-
horende vilkdr, om formidling av rutefart og om
overbooking. Departementet kan ogsd gi forskrift
om billettselgeres plikt til a informere om passasjer-
rettigheter basert pd denne loven og andre forhold
som setter billettkjopere 1 stand til a danne seg en
helhetlig og realistisk oppfatning av vilkarene og
muligheten for d kjope eventuelle tilknyttede tjenes-
ter eller produkter.

§ 10-42 skal lyde:

§ 10-42 Gjennomforing av EOS-regler om passasjer-

rettigheter

Departementet kan gi forskrift om gjennomfo-
ring av regler om passasjerrettigheter som er
tatt inn i E@S-avtalen. 1 forskriften kan det
bestemmes at luftfartsmyndigheten skal fore til-
syn med at reglene folges.

Nar det er rimelig grunn til mistanke om
overtredelse av regler som nevnt i forste ledd
kan luftfartsmyndigheten, uten hinder av taus-
hetsplikt, kreve av tjenesteyteren:

1. 4 fa adgang til alle relevante dokumenter, i
enhver form, vedrerende overtredelsen,

2. 4 ta kopi av, eller lage utdrag fra, dokumen-
ter som nevntinr. 1,

3. & gjennomfere nedvendige kontroller pa ste-
det,

4. at vedkommende oppfyller sine forpliktelser
etter reglene som nevnt i forste ledd og stan-
ser overtredelsen,

5. at vedkommende bekrefter sin forpliktelse til
4 stanse overtredelsen, og eventuelt offent-
liggjor denne forpliktelsen.

Departementet kan ved forskrift fastsette noer-
mere regler om mdten tilsynet etter annet ledd skal
utoves pa.

Om nedvendig kan luftfartsmyndigheten
kreve bistand fra politiet til & gjennomfere tiltak
som nevnt i annet ledd.

§ 10-43 oppheves.

§ 12-3 nytt ferste ledd skal lyde:

Med luftfartsulykke menes en uensket begi-
venhet som inntreffer i forbindelse med bruken
av et luftfartey, og som medforer at noen dor eller
blir alvorlig skadet, eller fartoyet blir pdfort betyde-
lig skade, og
1. som ved en bemannet flygning finner sted i tids-

rommet fra en person gar ombord i fartoyet med

fygning som formdl til alle har forlatt fartayet,
eller
2. som ved en ubemannet flygning finner sted i tids-

rommet fra luftfartoyet er klart til a bli satt i

bevegelse med det formdl d ta av, og til det stan-

ser opp etter landing og det viktigste fremdrifts-
systemet er slatt av.

§ 12-15 skal lyde:

§ 12-15 Tiltak for a fremskaffe opplysninger
Undersokelsesmyndigheten har rett til &

benytte privat grunn og kan kreve a fi under-

soke og ta i besittelse fartey, vrakrester, doku-
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menter og andre ting i den utstrekning den

trenger det for & kunne uteve sitt verv. Her-

under skal undersekelsesmyndigheten ha rett til

1. a be om og bidra til en fullstendig obduksjon av
de omkomne og til a fa umiddelbar adgang til
resultatene av slike undersokelser eller til tester
av prover som er tatt, og

2. a be om legeundersokelse av alle personer invol-
vert i flyets operasjon eller a be om at det utfores
tester pd prover som er tatt av slike personer, og
ha umiddelbar tilgang til resultatet av slike
undersokelser eller tester.
Om nedvendig kan undersokelsesmyndighe-

ten kreve hjelp av politiet.

§ 12-28 overskriften skal lyde:
§ 12-28 Forbud mot tilbakekall av sertifikat og ileg-
gelse av overtredelsesgebyr

§ 12-28 forste ledd skal lyde:

Nar luftfartsmyndigheten i medhold av §§ 12-
9 og 12-20 mottar opplysninger om brudd pa fly-
operative eller flytekniske bestemmelser som er
gitt i eller i medhold av §§ 4-1, 6-2 og 9-1i denne
lov, skal slike opplysninger ikke gi grunnlag for
a tilbakekalle fra den som har gitt opplysnin-
gene, sertifikater som er utstedt eller godkjent
av luftfartsmyndigheten, eller for a ilegge vedkom-
mende overtredelsesgebyr med hjemmel i § 13 a-5.

§ 13-4 oppheves.
§ 13-4a oppheves.
§ 13-6 oppheves.
§ 13-7 oppheves.

Mellom kapittel XIII og kapittel XIV skal et nytt
kapittel XIII a lyde:

Kapittel XIII a Handheving, tvangsmulkt,
overtredelsesgebyr, innkreving mv.

§ 13 a-1 Opplysningsplikt
Departementet, luftfartsmyndigheten eller
andre som utferer oppgaver pa deres vegne, kan
palegge folgende personer 4 gi opplysninger
som er negdvendige for utferingen av deres opp-
gaver etter denne loven, eller etter forskrifter og
enkeltvedtak gitt i medhold av loven:
1. eier eller bruker av luftfartey,
2. innehaver av, eller personer som utferer tje-
neste eller arbeid for
a) foretak som driver ervervsmessig luftfarts-
virksomhet som nevnt i kapittel VIII,

b) foretak som eier eller driver godkjent lan-
dingsplass eller annet luftfartsanlegg,

¢) foretak som leverer andre tjenester pa luft-
havner enn de som er nevnt i bokstav b,
eller andre foretak som bruker lufthavner,

d) foretak som er godkjent etter § 4-10,

e) andre foretak som driver med godkjenning
etter denne lov eller forskrift gitt med hjem-
mel i den, og

3. personer som har relevante opplysninger om

overtredelse av regler gitt i medhold av § 10-

42 forste ledd i et EOS-land.

Departementet kan palegge opplysningsplikt
som nevnt i forste ledd i forskrift. I forskrift kan
det ogsa bestemmes at opplysningene skal gis
til utenlandsk eller internasjonal myndighet
eller organisasjon dersom dette er forenlig med
§13 a-2.

§ 13 a-2 Taushetsplikt

Enhver som utferer tjeneste eller arbeid for
et organ som er tildelt myndighetsoppgaver i
eller i medhold av denne loven, har taushets-
plikt etter forvaltningsloven om det som de far
kjennskap til under utferelse av sitt arbeid.

Opplysninger som er taushetsbelagte etter
forste ledd, kan gis videre til utenlandske og
internasjonale myndigheter og organisasjoner
nar dette folger av internasjonale avtaler eller
forpliktelser. Det samme gjelder nar opplysnin-
gene er av vesentlig betydning for slik myndig-
het eller organisasjon, og vedkommende organ
er underlagt taushetsplikt av minst samme
omfang som det organet som gir opplysningene
fra seg. Bestemmelsen her gjelder ikke opplys-
ninger som mottas i henhold til reglene i kapit-
tel XII.

§ 13 a-3 Pdlegg om retting og endring mu.

Luftfartsmyndigheten kan gi palegg om ret-
ting eller oppher av forhold i strid med loven
her, forskrift gitt i medhold av loven og vedtak
gjort i medhold av loven, og fastsette vilkar som
ma oppfylles for at virksomheten skal vere i
samsvar med slike krav. I slike tilfeller skal for-
valtningslovens regler om enkeltvedtak folges.

Paragrafen her innskrenker ikke luftfarts-
myndighetens myndighet etter andre bestem-
melser i loven.

§ 13 a—4 Tvangsmulkt

For & sikre at plikter, forbud, palegg eller
krav som folger av denne loven, forskrift gitt
med hjemmel i loven eller i vedtak gjort i med-
hold av loven blir etterlevd, kan luftfartsmyndig-
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heten fastsette en lepende tvangsmulkt som
betales til staten inntil forholdet er rettet. Luft-
fartsmyndigheten bestemmer nér tvangsmulk-
ten skal begynne & lope. Luftfartsmyndigheten
kan frafalle krav om palept tvangsmulkt helt
eller delvis.

Departementet kan ved forskrift fastsette
naermere regler om ileggelse av tvangsmulkt,
herunder at tvangsmulkt skal begynne & lope
automatisk, eller med et naeermere fastsatt beloep,
nar bestemte plikter, forbud, palegg eller krav
som nevnt i ferste ledd ikke etterleves.

§ 13 a-5 Overtredelsesgebyr
Luftfartsmyndigheten kan gi pilegg om et

overtredelsesgebyr til statskassen til den som:

1. har overtradt, eller latt veere & etterkomme, §
2-2, § 4-1 annet og tredje ledd, § 4-4 forste og
andre ledd, §§ 4-6 eller 4-7, § 5-1 forste og
tredje ledd, § 5-3, § 5-5, § 5-7, § 5-8, § 6-1 for-
ste ledd, § 6-2, § 6-3 tredje ledd, § 6-7, § 6-10,
§ 7-1 forste ledd, § 7-15 forste ledd, § 7-19, §
7-25 annet ledd, § 7-28, § 7-29 annet ledd, § 8-
1 forste og annet ledd, §§ 8-8, 9-2, 9-5, 9-7, 10-
3,10-4, 10-5, 10-6 eller 10-8, § 10-38a forste og
annet ledd, § 10-45, § 11-2 forste ledd eller §
12-31.

2. har benyttet luftfartey til tross for at luftdyk-
tighetsbevis eller miljedyktighetsbevis er
ugyldig eller er blitt erkleert ugyldig etter § 4-
5 forste eller annet ledd.

3. anlegger, driver eller innehar landingsplass
uten konsesjon som nevnt i § 7-5 forste ledd
eller i strid med konsesjon som nevnt i § 7-7
dersom denne inneholder bestemmelser
som har som formal & redusere stoy eller
regulere trafikkomfanget.

4. driver landingsplass uten eller i strid med
kravene til teknisk og operativ godkjenning
som nevnt i § 7-11 forste, tredje og femte
ledd.

5. bruker opplysninger i strid med §§ 12-10
eller 12-11.

6. har overtradt, eller latt veere & etterkomme
vedtak truffet med hjemmel i, forskrift gitt i
medhold av § 4-1 annet ledd, § 4-10, § 5-1
annet ledd, § 5-3, § 5-4 forste ledd, §§ 6-2, 6-
12, 7-1 eller 7-3, § 7-4 - herunder for brudd pa
nasjonal ytelsesplan etter reglene om et fel-
les europeisk luftrom, § 7-5 fjerde ledd, §§ 7-
11 eller 7-22, § 7-24 forste ledd, §§ 7-25, 7-29,
8-8, 89, 8-10, 9-1 eller 9-2, § 9-3 annet ledd, §§
9-4, 9-5, 9-7, 10-41a, 1042, 10-45, 12-9, 13-3,
13-4 eller 15-2 dersom det er bestemt i ved-

kommende forskrift at overtredelsen skal

kunne sanksjoneres etter paragrafen her.

7. har overtradt, eller latt veere & etterkomme
vedtak truffet med hjemmel i, forskrift gitt i
medhold av § 16-1 dersom disse omhandler
tidsluker (slots), markedsadgang for luft-
havntjenester, driftstillatelser (lisenser), leie-
avtaler for luftfartey, retten til 4 etablere og
drive flyruter, krav til informasjon og likebe-
handling ved salg av flybilletter, reglene om
krav til & opplyse passasjerene om identite-
ten til det flyselskapet som utferer en trans-
port eller reglene om et felles europeisk
luftrom dersom det er nedvendig for 4 gjen-
nomfere E@QS-avtalen og det er bestemt i ved-
kommende forskrift at overtredelsen skal
kunne sanksjoneres etter paragrafen her.

8. har overtradt, eller latt veere a etterkomme,
vedtak fattet i medhold av § 4-3, § 7-5 forste
ledd, §§ 7-6 eller 7-7, § 7-11 tredje ledd, § 7-15
forste ledd, § 9-3 forste ledd eller § 13-1.

9. har overtradt, eller latt veere a etterkomme,
krav eller pdlegg under tilsyn, besiktigelse
eller undersokelse som nevnti § 4-2, 4-8 eller
5-2, § 5-8 annet ledd, § 7-2, § 7-26 tredje ledd,
§ 7-27 annet og tredje ledd, § 9-8, 10-42 annet
ledd og § 13 a-3.

10. har latt veere 4 etterkomme palegg om & gi
opplysninger i medhold av §7-26, §7-27
annet og tredje ledd, §§9-8 eller 12-16,
§ 13 a-1, eller som gir uriktige opplysninger
som svar pa slikt palegg.

Fysiske personer kan bare ilegges overtre-
delsesgebyr for forsettlige eller uaktsomme
overtredelser. Et foretak kan ikke ilegges over-
tredelsesgebyr dersom overtredelsen skyldes
forhold utenfor foretakets kontroll.

Ved vurderingen av om overtredelsesgebyr
skal ilegges, og ved utmalingen, skal det sarlig
legges vekt pa
a) hvor alvorlig overtredelsen har krenket de

interesser loven verner,

b) graden av skyld,

¢) om overtrederen ved retningslinjer, instruk-
sjon, oppleering, kontroll eller andre tiltak
kunne ha forebygget overtredelsen,

d) om overtredelsen er begitt for & fremme
overtrederen interesser,

e) om overtrederen har hatt eller kunne ha opp-
nadd noen fordel ved overtredelsen,

f) om det foreligger gjentakelse,

g) om andre reaksjoner som folge av overtre-
delsen blir ilagt overtrederen eller noen som
har handlet pd vegne av denne, blant annet
om noen enkeltperson er blitt ilagt straff,
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h) overtrederens skonomiske evne, og

i) om ileggelse av overtredelsesgebyr vil
kunne skape frykt for negative konsekvenser
av & gi opplysninger som skal brukes til ulyk-
kesforebyggende arbeid til offentlige myn-
dighet eller til selskapsinterne rapporte-
ringsordninger.

Overtredelsesgebyret forfaller til betaling to
méaneder etter at vedtaket fattes. Luftfartstilsy-
net kan i seerlige tilfeller frafalle ilagt overtredel-
sesgebyr. Dersom overtrederen géar til seksmal
mot staten for 4 preve vedtaket, suspenderes
tvangskraften. Retten kan preve alle sider av
saken.

Adgangen til 4 ilegge gebyr foreldes etter 5
ar. Fristen avbrytes nar luftfartsmyndigheten
meddeler den mulige overtrederen at vedkom-
mende er mistenkt for overtredelse som nevnt i
forste ledd.

Departementet kan gi forskrift om utmaling
av overtredelsesgebyr.

§ 13 a-6 Myndighet lagt til EFTAs overvdkningsor-
gan

EFTAs overvakningsorgan og EFTA-domsto-
len kan ilegge foretak, sammenslutninger av
foretak eller fysiske personer ekonomiske reak-
sjoner som nevnt i artikkel 25 i forordning (EF)
nr. 216/2008 av 20. februar 2008 om felles regler
for sivil luftfart og om opprettelse av et euro-
peisk byra for flysikkerhet, og om opphevelse av
radsdirektiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr.
1592/2002 og direktiv 2004/36/EF slik denne er
tatt inn i E@S-avtalen vedlegg XIII, kapittel VI,
punkt 66n.

Departementet kan gi forskrift om gjennom-
foring av bestemmelser som utfyller bestemmel-
sen nevnt i ferste ledd.

§ 13 a-7 Statens regress mu.

Blir staten i henhold til internasjonal over-
enskomst pafert utgifter som folge av at luftfar-
tey brukes for norsk regning utenfor riket, kan
vedkommende departement, for si vidt ikke
annet er fastsatt i vilkar for konsesjon eller tilla-
telse etter kapittel VIII, kreve utgiftene refun-
dert av farteyets eier eller bruker.

§ 13 a-8 Innkreving av tvangsmulkt, gebyr, avgifier
mu.

Gebyrer som fastsettes etter § 3-1 annet ledd,
avgifter etter § 7-26, gebyr etter § 13-8, endelig
vedtak om tvangsmulkt etter § 13 a-4 eller over-
tredelsesgebyr etter § 13 a-5 og ekonomiske

reaksjoner etter § 13 a-6 er tvangsgrunnlag for
utlegg. Det samme gjelder refusjonsbelop som
staten har krav pa etter denne lov.

Innkreving av krav som nevnt i forste ledd
kan palegges Statens innkrevingssentral. 1 sa
fall kan kravet innkreves ved trekk i lenn og
andre ytelser etter reglene i dekningsloven § 2-
7. Innkrevingssentralen kan ogsé kreve inn kra-
vene ved & stifte utleggspant for kravet dersom
panterett kan gis rettsvern ved registrering i et
register eller ved underretning til tredjeperson,
jf. panteloven Kkapittel 5. Utleggsforretninger
kan holdes pa innkrevingssentralens kontor
etter tvangsfullbyrdelsesloven § 7-9 forste ledd.

§ 14-1 skal lyde:
§ 14-1 Overtredelse av § 2-2
Dersom eieren eller brukeren av et luftfartoy
som.
1. ikke er norsk,
2. ikke har fremmed nasjonalitet som nevnt i § 2-2
Sorste ledd nr. 2 og 3, eller
3. ikke har scerskilt tillatelse av luftfartsmyndighe-
ten,
bruker farteyet til luftfart innenfor norsk
omrade, straffes han med beter eller fengsel inn-
til 1 ar. Pa samme madte straffes eieren eller bruke-
ren av lufifartoy som overskrider vilkdrene for en
gitt tillatelse som nevnt i nr. 3 ovenfor.

§ 14-12 skal lyde:
§ 14-12 Overtredelse av § 6-11 og § 6-12, jf. §§ 4-11
og 74a

Den som gjor eller forseker & gjore tjeneste
ombord i strid med bestemmelsene i § 6-11 eller
§ 6-12, straffes med beter eller med fengsel inntil
2 ar. Har noen gjort tjeneste pavirket av alkohol
eller annet berusende eller bedevende middel
eller har overtradt bestemmelsene i § 6-12 tredje
ledd, anvendes fengselsstraff, om ikke sardeles
formildende omstendigheter er til stede.

Forste ledd gjelder tilsvarende for den som over-
trer forskrift gitt i medhold av § 4-11 eller § 74 a.

§ 14-23 tredje ledd skal lyde:

Den som overtrer forskrift gitt med hjemmel
i § 8-8 tredje ledd, straffes med beter eller fengsel
inntil 6 maneder.

§ 14-25 forste ledd annet punktum skal lyde:
Det samme gjelder den som i strid med reglene
i § 12-14 fjerner eller rorer luftfartey, vrakrester
eller annet etter en luftfartsulykke.
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§ 14-26 skal lyde:
§14-26 Overtredelse av pdalegg om medvirkning i
ettersoknings- eller redningstiltak mo.

Dersom noen som er pélagt & medvirke ved
ettersoknings- eller redningstiltak etter forskrif-
ter gitt med hjemmel i § 12-6, unnlater 4 meote
frem til tjeneste eller pd annen mate overtrer
sine plikter, straffes han med beter.

§ 14-34 skal lyde:
§ 14-34 Foreldelse

Dersom det foretas undersekelse etter § 12-
12, foreldes adgangen til & reise straffesak tid-
ligst etter 5 ar.

§ 17-6 skal lyde:
§ 17-6 Bestemmelser som ogsa gjelder militeer luft-
fart

De bestemmelser som er gitt foran i §§ 5-8, 6-
11, 6-12, 6-13, §§ 7-12 til 7-22, §§ 7-24, 11-1 eller
12-1, § 12-3 forste og annet ledd, §§ 12-4 #l 12-7
og § 13-1 gjelder tilsvarende for norsk militeer
luftfart.

II

Loven trer i kraft straks. § 13 a-6 trer likevel ikke i
kraft for Kongen har bestemt det.

Overtredelsesgebyr etter § 13a-5 kan bare
ilegges for lovovertredelser begatt etter at loven
trer i kraft.
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