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1. Sammenfatning 

I denne rapport beskrives forhold af betydning for en færøsk overtagelse af sagsområdet ”luftfart”. 

Luftfartsområdet, der er karakteriseret ved en høj grad af globalisering, består dels af de luftfartssik-

kerhedsmæssige forhold (safety og security), der knytter sig til sikker flyvning i bredeste forstand, 

og dels af forhold, der relaterer sig til told og immigration i relation til flyvning.  

I forhold til en overtagelse betragtes luftfartsområdet samlet set som de forhold, der relaterer sig til 

luftfartssikkerhedsmæssige forhold, og som i dag håndteres i regi af Trafikstyrelsens og Havari-

kommissionens opgaveporteføjle. 

En overtagelse forudsætter, at der på Færøerne er opbygget den nødvendige kompetence på luft-

fartsområdet, herunder vedr. luftfartøjer, disses luftdygtighed og registrering, droner, lufthavne, 

luftfartsselskaber/flyvevirksomhed, luftrumsrelaterede opgaver, luftfartsuddannelser og certifikater, 

security, trafikrettigheder, sikkerhedsstyring af luftfartsorganisationer og havariundersøgelser. For-

uden fagspecifikke kompetencer, vil der skulle være den fornødne juridiske kompetence til at udar-

bejde og vedligeholde luftfartsregler til gennemførelse af internationale forpligtelser. En overordnet 

beskrivelse af kompetencekravene ved en overtagelse fremgår af afsnit 3.  

Konsekvenserne ved en overtagelse beskrives i overordnede træk i rapportens afsnit 4. De persona-

leforudsætninger, der er beskrevet i afsnit 3, vil skulle være på plads på tidspunktet for overtagel-

sen, således at tilsynsforpligtelsen kan aktiveres straks. En konsekvens af en overtagelse vil være, at 

luftfartslovens og regler udstedt i medfør heraf, vil skulle gennemgås med henblik på en tilpasning 

af anvendelsesbestemmelsen. Det skyldes, at reglerne i dag ofte gælder for dansk område, et begreb, 

der ændrer sig med en færøsk overtagelse af luftfartsområdet. På flyvepladsområdet forestår en 

større regeltilpasningsopgave, der på nuværende tidspunkt er i opstartsfasen. For så vidt angår de 

godkendelser, tilladelser mv., der er udstedt af Trafikstyrelsen, vil der skulle tages stilling til beho-

vet for at ophæve de af Trafikstyrelsen udstedte godkendelse og tilladelser, og samtidig udstede er-

statningstilladelser med den færøske myndighed som den udstedende myndighed. Et særligt fokus i 

den forbindelse er afgørelser, der i dag baserer sig på EU-regler om fx registrering af luftfartøjer og 

disses luftdygtighed. 



9 

 

Luftfartsområdet er karakteriseret ved et meget omfattende regelkompleks, der har sit udspring i 

folkeretten. I afsnit 5 beskrives de tre reguleringsniveauer - internationale, nationale og EU-retlige 

regler. Ved færøsk overtagelse af luftfartsområdet, vil ansvaret for at gennemføre ICAO’s vedtagel-

ser i færøsk ret, overgå til de færøske myndigheder. De regler, der i dag er gennemført på Færøerne, 

baserer sig på ICAO’s vedtagelser. Dog tager flere af de gennemførte regler udgangspunkt i EU-

regler, der tilsvarende er udtryk for gennemførelse af ICAO’s vedtagelser. I forbindelse med en 

overtagelse af luftfartsområdet bør det aftales mellem Færøerne og Danmark, hvordan deltagelse i 

det internationale regelarbejde kan foregå på en måde, som giver Færøerne de bedste muligheder 

for at deltage i alle relevante internationale fora. 

Rapportens afsnit 6 indeholder en beskrivelse af de forskellige luftfartsdomæner og en overordnet 

beskrivelse af finansieringen af Trafikstyrelsens forvaltning af luftfartsområdet. De enkelte underaf-

snit indeholder for hvert domæne en overordnet beskrivelse af de regler, der finder anvendelse og 

en beskrivelse af de opgaver, der knytter sig til tilsynet med efterlevelsen af reglerne. 

Rapportens afsnit 7 beskriver de særlige opmærksomhedspunkter, der knytter sig til sagsområdets 

overgang til Færøerne. Særligt peges der på behovet for, at de ansatte allerede ved overtagelsen har 

opnåede visse nærmere definerede kompetencer, og således pr. overtagelsesdagen har et kompeten-

ceniveau, der bevirker, at såvel regulerings-, godkendelses- og tilsynsopgaver kan varetages straks, 

og at de regler der skal danne grundlag for relevante systemer, herunder luftfartøjsregisteret, er på 

plads. Derudover indeholder afsnittet en overordnet vurdering af de ressourcer, der er nødvendige 

for en overtagelse af lutfartsområdet. 
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2. Indledning 

Luftfartsområdet er endnu ikke overtaget af Færøerne, men en overtagelse har været drøftet ad flere 

omgange. I den forbindelse har arbejdsgrupper i henholdsvis 2012 og 2016 gennemført en omfat-

tende beskrivelse af luftfartsområdet og dets mange facetter, ligesom der på daværende tidspunkt 

blev gennemført en række analyser af forhold relateret til luftfartsområdet. Arbejdsgrupperne har 

bestået af færøske og danske embedsmænd, og har udmøntet sig i én endelig rapport fra november 

2013 ”Beskrivelse af luftfartsområdet i relation til Færøerne” og et ikke færdiggjort udkast til rap-

port i 2019. Rapportarbejdet er i begge tilfælde indgået som beslutningsgrundlag i spørgsmålet om 

Færøernes eventuelle overtagelse af sagsområdet ”luftfart”, uden at det har ført til endelig beslut-

ning herom.  

I koalitionsgrundlaget for det færøske landsstyre fra december 2022 er der på ny udtrykt ønske om 

områdets overgang til Færøerne. Landsstyremand for Udenrigs- og Erhvervsområdet Høgni Hoydal 

bekræftede ønsket på et møde fredag den 8. september 2023 med transportminister Thomas Daniel-

sen.  

Landsstyret har oprindeligt ønsket, at sagsområdet skal overgå til Færøerne pr. 1. januar 2025.  

De færøske myndigheders overtagelse af sager og sagsområder, herunder overtagelse af luftfartsom-

rådet, reguleres af overtagelsesloven fra 20051. Udgangspunktet efter overtagelsesloven er, at det er 

de færøske myndigheder, der træffer bestemmelse om at overtage et sagsområde, og at de færøske 

myndigheder bestemmer tidspunktet for overtagelsen. For de sagsområder, der fremgår af bilaget til 

loven (liste I), gælder dog, at færøsk beslutning om tidspunktet for overtagelse fastsættes, når 

spørgsmålet har været forhandlet med de danske myndigheder. Luftfart er opført på liste I.  

Når et sagsområde er overtaget, har de færøske myndigheder den lovgivende og den udøvende magt 

på området. Luftfartsområdet består dels af de luftfartssikkerhedsmæssige forhold (safety og secu-

rity), der knytter sig til sikker flyvning generelt, herunder med passagerer, gods og post, og dels af 

forhold, der relaterer sig til told og immigration i relation til flyvning. I forhold til en overtagelse 

 

1 Lov nr. 578 af 24. juni 2005 om de færøske myndigheders overtagelse af sager og sagsområder. 
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betragtes luftfartsområdet samlet set som de forhold, der relaterer sig til luftfartssikkerhedsmæssige 

forhold, og som i dag håndteres i regi af Trafikstyrelsens opgaveporteføjle, mens andre forhold i 

regi af ICAO, som ikke vedrører luftfartssikkerhedsmæssige forhold, ikke håndteres i forbindelse 

med en overtagelse af luftfartsområdet. 

Færøernes indgåelse af folkeretlige aftaler på rigets vegne på de områder, der er overtaget, er regu-

leret i fuldmagtsloven fra 20052. Loven indebærer, at Færøernes landsstyre på rigets vegne som ud-

gangspunkt kan forhandle og indgå folkeretlige aftaler med fremmede stater og mellemfolkelige or-

ganisationer, som fuldt ud angår overtagne områder, jf. § 1. Dette gælder dog ikke folkeretlige afta-

ler, som berører forsvars- og sikkerhedspolitikken, samt folkeretlige aftaler, som skal gælde for 

Danmark, eller som forhandles inden for en mellemfolkelig organisation, som kongeriget Danmark 

er medlem af.  

Luftfartsområdet er meget tæt reguleret af internationale regler. Den mest bredt favnende internatio-

nale luftfartskonvention er Chicagokonventionen (bilag 1), som Danmark ratificerede på Kongeri-

get Danmarks vegne i 19473. Ud over at udstikke rammerne for den globale luftfart, danner Chi-

cagokonventionen også grundlaget for etableringen af den internationale civile luftfartsorganisation 

ICAO (International Civil Aviation Organisation). 

Danmark er medlem af ICAO. Færøerne er med som en del af Kongeriget Danmarks medlemskab. 

Også efter en eventuel færøsk overtagelse af luftfartsområdet vil det være de danske myndigheder, 

som i ICAO-regi forhandler disse regler. De færøske myndigheder vil have ansvaret for, at reglerne 

implementeres, men det vil være Danmark, som i sidste ende på rigets vegne, er folkeretligt forplig-

tet over for de øvrige stater, der er medlemmer af ICAO. Relationen til ICAO beskrives nærmere 

nedenfor i kapitel 5. 

 

2 Lov nr. 579 af 24. juni 20025 om Færøernes landsstyres indgåelse af folkeretlige aftaler. 

3 Chicagokonventionen i de 4 anerkendte sprogversioner og Bekendtgørelse om Danmarks Ratifikation af den i Chicago 

den 7. december 1944 undertegnede Konvention angaaende international civil Luftfart.  

 

https://www.retsinformation.dk/eli/lta/2005/579
https://www.icao.int/publications/pages/doc7300.aspx
https://www.retsinformation.dk/eli/ltc/1948/17
https://www.retsinformation.dk/eli/ltc/1948/17
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 2.1 Arbejdsgruppen til forberedelse af sagsområdets overgang 

Med henblik på forberedelse af Færøsk overtagelse af sagsområdet ”luftfart”, er der nedsat en ar-

bejdsgruppe bestående af repræsentanter fra: 

• Uttanríkis- og vinnumálaráðið (landsstyreområdet for udenrigs- og erhvervsanliggende) 

• Transportministeriet, herunder Trafikstyrelsen 

• Statsministeriet 

Arbejdsgruppen har i nærværende rapport beskrevet relevante problemstillinger i forbindelse med 

en overtagelse af sagsområdet luftfart med henblik på dels at forberede grundlaget for de færøske 

myndigheders beslutning, og dels at forberede de færøske myndigheder på en overtagelse, herunder 

overveje behovet for ændring af lovgivning gældende for henholdsvis Danmark og Færøerne. 

Arbejdsgruppen har afholdt en workshop i København i oktober 2023, hvor rammerne for arbejdet 

blev drøftet, og hvor der blev etableret et fælles afsæt for det videre arbejde.  

Herefter er der blevet udarbejdet et udkast til rapport om overtagelsen, som dels har været udvekslet 

mellem arbejdsgruppemedlemmerne i skriftlig proces, og dels har været drøftet på et møde i 

Tórshavn i marts 2004.  Den endelige rapport er herefter udarbejdet under hensyn til drøftelserne i 

marts 2024.  

2.2 De fysiske grænser af betydning ved sagsområdets overgang 

Færøerne ligger i det luftrum der kaldes Reykjavik FIR (Flyve Informations Region). Flytrafikken 

over denne del af Atlanterhavet bliver kontrolleret af flyveledere fra Island. Omkring Færøerne er 

der en flyveformationszone (FIZ), hvor flytrafikken til og fra Vága Floghavn og helikoptertrafikken 

mellem øerne kan få informationer om vejrforhold og øvrig flytrafik.  

FIZ’ens udstrækning er en cirkel med 60 NM radius med centrum i Nolsøe fyr, med en højdemæs-

sig udstrækning fra GND/MSL (ground/mean sea level) til 7.500 fod. Dette område serviceres i dag 

med AFIS (flyvepladsflyveinformationstjeneste) fra Vága Floghavn. Området over 7.500 fod ser-

viceres af Reykjavik ACC (Area Control Center) i form af flyve-kontroltjeneste.  
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Driften af informationstjenesten i en FIZ betales af den flyveplads, som FIZ’en er etableret under 

hensyn til, og som anvender informationerne i forbindelse med drift af flyvepladsen. På Færøerne 

dækkes omkostningerne af Vága Floghavn. 

På Færøerne findes desuden tekniske navigations- og overvågningshjælpemiddelsinstallationer, som 

helt eller delvist anvendes til en route trafikken, og som i overensstemmelse med fordelingen mel-

lem en route trafik og servicering af FIZ’en finansieres tilsvarende af den danske Joint Finance af-

tale eller af den tjenesteenhed, Vága Floghavn har indgået aftale med om at yde flyvepladsflyvein-

formation.   

FIZ’en er pr. 1. januar 2024 ændret fra den tidligere benævnelse - trafikinformationszone (TIZ). 

Ændringen har ikke haft betydning for den service, der leveres i zonen.  
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3. Kompetencekrav - luftfartsmyndigheden 

Luftfartsområdet er kendetegnet ved en høj grad af faglig kompleksitet og global udbredelse. De 

internationale krav skal kunne finde anvendelse i alle verdensdele, og på et niveau, hvor der er tillid 

til, at såvel infrastruktur, luftfartøjer, organisationer og disses personale er på et ensartet og højt ni-

veau. 

I forhold til luftfartsmyndighedernes ansatte afspejler det sig i en række internationale krav, der skal 

sikre den nødvendige og kontinuerlige kompetence blandt dem, der myndighedsmæssigt skal under-

støtte, godkende og føre tilsyn med en branche i løbende udvikling.  

Kompetencekravene, der retter sig mod staterne, er dels beskrevet i ICAO’s annekser4, Docs og an-

dre vejledende dokumenter, dels i EU’s forordninger og vejledninger. Der er ikke særskilte kompe-

tencekrav beskrevet i luftfartsloven, bekendtgørelser eller Bestemmelser for Civil Luftfart (BL’er), 

når bortses fra de BL’er, der er udtryk for gennemførelse af hvad der svarer til EU-regler på visse 

områder – se nærmere under afsnit 5.3. Staterne skal etablere et træningsprogram, der sikrer, at luft-

fartsinspektører får den nødvendige initiale og løbende træning, der er nødvendig for at opnå og 

vedligeholde det relevante kompetenceniveau. Det forudsætter, at staterne stiller de nødvendige fa-

ciliteter til rådighed i form af fx procedurer, information, vejledningsmateriale, redskaber, it- og an-

det udstyr, transportmidler mv. Myndighedens uddannelses- og træningsprogram skal tilpasses 

myndighedens størrelse og kompleksitet. 

ICAO Doc 10070 (bilag 2), der er en manual for staternes civile luftfartsinspektørers kompetencer, 

beskriver kompetencekrav for nye inspektører og krav til vedligeholdelse af fungerende inspektø-

rers kompetencer. Dokumentet indeholder i appendix C en oversigt over vejledningsmateriale af re-

levans for luftfartsinspektørers arbejde. Derudover lister Referencedokumentet ”ICAO civil aviation 

safety inspector (CASI) competency building framework (JCBF) references” (bilag 3) en række do-

kumenter, der nærmere beskriver kompetence- uddannelses- og træningskrav til luftfartsmyndighe-

dernes ansatte.  

 

4 Se nærmere herom i afsnit 5.1.3. 
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Som helt grundlæggende forudsætning gælder det for alle typer af luftfartsinspektører, at de skal 

have et kompetenceniveau, der mindst svarer til kompetenceniveauet i den del af branchen, de fører 

tilsyn med. I det daglige oversættes dette til nylig erfaring fra det område af luftfartsbranchen, in-

spektøren skal godkende og føre tilsyn med, på minimum 5 år. Det betyder også, at der skal en bred 

vifte af inspektørkompetencer til, for at myndigheden kan føre de påkrævede tilsyn på samtlige om-

råder.  

Som eksempler på generelle kompetencenormer rettet mod luftfartsinspektører, som myndighederne 

skal være opmærksomme på i en ansættelsessituation kan derudover nævnes: 

- Kendskab til den civile luftfartsregulering og den forpligtelse, luftfartsmyndigheden har til 

hele tiden at sikre, at reguleringen opdateres. 

- Kendskab til processen for vedtagelse og gennemførelse af den internationale luftfartslov-

givning i form af ICAO’s annekser, der indeholder standarder og anbefalede praksisser 

(SARP’er), ICAO Docs og andet relevant vejledningsmateriale, som i den form, de medde-

les i ”state letters”, vil skulle gennemføres i ny regulering på Færøerne. 

- Kendskab til pligterne som embedsmand, herunder skal inspektøren udvise forståelse for 

myndighedsadfærdskodekset, almindelig forvaltningsret, god forvaltningsskik, initiativ, takt, 

tolerance og tålmodighed. 

- Indgående fagligt kendskab til det område, inspektøren skal varetage, herunder hvor det er 

nødvendigt for opgavevaretagelsen, at have eller skal have haft, et passende certifikat eller 

andet kompetencebevis (flyveleder, mekaniker, pilot eller lignende), erfaring med snitflade-

områder, hvor erfaring på tværs af fagområderne er relevant, som fx erfaring med drift eller 

vedligeholdelse af fly, lufttrafikstyring, kommunikations- og navigationsudstyr, flyveplads 

og flyveskoler, erfaring med teknisk træning herunder visuelle hjælpemidler, træningsudstyr 

og simulatorer, kendskab til meteorologi og klima mv. 

- Beherskelse af relevante sprog, herunder engelsk. 

- Evnen til at skrive klart og kortfattet og benytte relevant it-udstyr. 
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Det er fra ICAO’s side erkendt, at det for mindre luftfartsorganisationer med en lille opgaveporte-

følje, ikke altid er muligt at rekruttere inspektører med den nødvendige erfaring på samtlige områ-

der. Der skal i sådanne situationer sigtes mod, at så mange inspektører som muligt har den nødven-

dige arbejdserfaring ved ansættelsen, så inspektører med mindre erfaring, kan opnå yderligere erfa-

ring i forbindelse med træning på jobbet, hvor erfarne inspektørkolleger kan bistå med oplæringen. 

ICAO lægger også vægt på, at en høj grad af faglighed indenfor et område ikke kan erstatte faglig-

hed på et andet område.  

Efter ansættelsen skal inspektørerne gennemgå de træningsprogrammer, som myndigheden stiller til 

rådighed med henblik på at kunne opnå og vedligeholde bemyndigelse til selvstændigt at udføre in-

spektøropgaver.  

Før bemyndigelse kan meddeles, er det en forudsætning, at inspektøren har opnået selvstændige 

myndighedsrelaterede kompetencer. Ud over indgående viden om regelsættet, skal inspektøren have 

opnået praktisk erfaring med, hvordan tilsynsarbejdet udføres på det område, der føres tilsyn med. 

Den praktiske erfaring kan enten opnås ved arbejde i branchen, fx i form af sidemandsoplæring fra 

kolleger, eller ved træningsforløb tilrettelagt af myndigheden, hvor der gives mulighed for at opnå 

praktisk erfaring på anden vis.  

Myndigheden bør opstille kompetencekrav for de enkelte inspektørfunktioner, og løbende sikre, 

samt dokumentere, at inspektørerne lever op til de for dem relevante krav. Dokumentation kan med 

fordel gemmes i et dertil indrettet system. 

Afhængigt af det konkrete område, vil karakteren af inspektørens specialiserede viden og kompe-

tence variere. Er der tale om tværgående luftfartssikkerhedsrelaterede opgaver som fx håndtering af 

hændelsesindberetninger og tilsyn med sikkerhedsstyringssystemer (SMS), vil inspektørerne enten 

selv skulle have relevant luftfartserfaring, eller have muligheden for at trække på den nødvendige 

luftfartserfaring hos kolleger. 

På flyvepladsområdet er det et krav, at medarbejdere, der skal godkende flyvepladser, disses tekni-

ske anlæg og procedurer samt ændringer hertil, foruden en indgående viden om regelsættet, har en 

ingeniørmæssig eller anden tilsvarende baggrund med flere års praktisk erfaring fra lufthavnsmil-

jøet. En ingeniør, der ikke har erfaring fra arbejdet med flyvepladsrelaterede opgaver, vurderes ikke 

egenhændigt, og udelukkende på baggrund af en ingeniøruddannelse og eventuel erfaring fra et an-

det teknisk komplekst område, at kunne løfte de opgaver, der knytter sig til godkendelse af nye 
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flyvepladser eller ændringer af bestående flyvepladser. For den del af tilsynet, der vedrører miljø 

relateret til flyvning, herunder støj, anden forurening og dyreliv, kan dette varetages af medarbej-

dere uden væsentlig luftfartsteknisk erfaring, men med tilstrækkelig viden om området. 

For opgaver relateret til luftfartsvirksomhed, kommercielle specialoperationer, privat- og sports-

flyvning, vil gyldigt pilotcertifikat og helbredsbevis i visse tilfælde kunne være påkrævet, mens det 

i andre tilfælde kun er nødvendigt at inspektøren på et tidspunkt har haft et certifikat.  

På uddannelsesområdet er det tilsvarende en forventning, at myndigheden har inspektører med rele-

vante certifikater af betydning for enten crew-, FIS- operatør-, flyveleder-, mekaniker-, eller pilot-

uddannelsen, og hvor arbejdet relaterer sig til brug, godkendelse og tilsyn med simulatorer, personer 

med de fornødne faglige og tekniske kompetencer på området.  

For myndighedens luftfartslæge er forudsætningen foruden certificering som læge, at vedkom-

mende også har særlige kompetencer og erfaring fra det flyvelægefaglige område. 

Inspektører, der fører tilsyn med luftfartøjers luftdygtighed, skal have den nødvendige certificering 

og relevante tekniske kompetencer. Er der tale om inspektører, der udfører opgaver vedrørende im-

port af luftfartøjer med henblik på indregistrering, kan sådanne opgaver varetages af luftfartsinspek-

tører med mekanikercertifikat eller af ingeniører med relevant teknisk erfaring og kompetence. 

For opgaver relateret til eftersøgning og redning vil viden om luftfartsområdet og beredskabsarbejde 

være nødvendigt. 

Sagsbehandlere, som varetager droneområdet, skal være i besiddelse af en grundlæggende viden om 

de tekniske og fysiske forhold, som gør sig gældende for en drone, herunder viden om hvorledes 

vind og vejr påvirker droneflyvning og praktisk erfaring med, hvordan tilsynsarbejdet udføres på 

området. 

For opgaver relateret til ATM/ANS, vil, særlige kompetencer på fx FIS-operatør-, flyveleder-, me-

teorologi-, og kommunikationsudstyrs-, og navigationsudstyrsområdet være påkrævet. Derudover 

vil specialviden om og erfaring med arbejdet med luftrum være af afgørende betydning for inspek-

tørernes evne til at varetage luftrumsrelaterede opgaver. Ved varetagelse af opgaver med udsendelse 

af luftfartsinformationstjeneste, vil dette ikke kræve særskilt luftrumsrelateret erfaring. Dog vil det 

være en forudsætning, at de medarbejdere, der skal henholdsvis udføre eller føre tilsyn med udførel-

sen af luftfartsinformationstjeneste, har indsigt i luftfartsforhold og indgående viden om regelsættet 

på området.  
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Derudover vil opgaver relateret til førelse af et luftfartøjsregister, herunder et droneregister, ikke 

nødvendigvis forudsætte medarbejdere med en teknisk-operativ baggrund inden for luftfart, men 

området vil kunne varetages af medarbejdere med en administrativ baggrund med indsigt i luftfarts-

forhold og indgående viden om regelsættet på området. 

For så vidt angår etablering af et rettighedsregister, kræver dette en medarbejder med juridisk bag-

grund, da der er tale om en domstolsfunktion (tinglysning). Den daglige registrering (tinglysning) af 

fx panterettigheder vil imidlertid kunne varetages af en administrativ medarbejder.  

For opgaver relateret til trafikrettighedsområdet, opgaver relateret til finansiering og økonomisk til-

syn samt opgaver relateret til regulering og administration af luftfartsområdet i øvrig, herunder 

håndtering af myndighedens kvalitetssystem og eventuelle bidrag i internationale og nationale fora, 

vil der ikke være krav om medarbejdere med en teknisk-operativ baggrund inden for luftfart, da op-

gaverne er af administrativ karakter. Områderne kan afhængigt af deres karakter varetages af med-

arbejdere med generalist, jurist eller administrativ baggrund, som har indsigt i luftfartsforhold samt 

indgående viden om økonomi og regulering, herunder gennemførelse af international regulering i 

nationale regler. Af betydning for Færøerne er der i dag, ud over lov om luftfart og lov om registre-

ring af rettigheder udstedt ca. 140 BL’er fordelt på 10 hovedområder (serier) og omkring 10 be-

kendtgørelser, som vil skulle vedligeholdes på baggrund af løbende internationale vedtagelser. Ved 

revision eller udarbejdelse af nye regler vil en juridisk medarbejder behøve sparring om faglige for-

hold. 

For opgaver relateret til undersøgelse af havarier, vil medarbejdere i undersøgelseskommissionen 

skulle have en luftfartsmæssig uddannelse, fx som flyingeniør, flymekaniker eller erhvervspilot 

med mindst 5 års praktisk erfaring fra luftfartsbranchen. Herudover stilles krav om indgående kur-

ser og praktisk erfaring specielt rettet mod undersøgelsesarbejdet mv. i forbindelse med havarier og 

hændelser. 

På securityområdet er der ikke et krav om en specifik uddannelsesbaggrund for at kunne ansættes 

som inspektør. Dog er der et krav om, at medarbejdere, der skal udføre tilsyn med de etablerede se-

curityforanstaltninger, foruden en indgående viden om regelsættet, skal være i besiddelse af en erfa-

ringsmæssig forståelse af de etablerede sikkerhedsforanstaltninger og hvordan de anvendes hos de 

forskellige lufthavne, luftfartsselskaber, fragtvirksomheder mv., som Trafikstyrelsen fører tilsyn 
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med på luftfartsområdet, herunder en forståelse af sikkerhedsprincipper, en forståelse af tilsynsop-

gaver og en forståelse af de faktorer, som har indflydelse på en securitymedarbejders ydeevne og 

præsentationer.  

Derudover skal en inspektør på securityområdet besidde et praktisk kendskab til securityudstyr og 

eftersynsmetoder på luftfartsområdet, praktisk kendskab til principper, procedurer og metoder for 

udførelse af tilsyn med regelefterlevelse, praktisk kendskab til de operationer, der føres tilsyn med 

på luftfartsområdet og en forståelse af en luftfartsinspektørs rolle og beføjelser. 

En luftfartsinspektør på securityområdet skal derudover igennem en intern grunduddannelse i Tra-

fikstyrelsen, inden vedkommende kan indgå i tilsyn på securityområdet, ligesom inspektørerne ef-

teruddannes for at sikre, at de erhvervede kompetencer bibeholdes.  
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4. Overtagelseskonsekvenser 

Ved Færøernes overtagelse af luftfartsområdet, vil der, ud over kravene til medarbejderkompetencer 

og til myndighedens luftfartssikkerhedsmæssige styring (state safety management), der fordrer etab-

lering af et styringssystem, være en række andre afledte konsekvenser, der vil skulle håndteres 

forud for effektueringen af overtagelsen. I dette afsnit angives i oversigtsform eksempler på forhold, 

der vil skulle håndteres i forbindelse med en overtagelse. 

4.1 Regelgrundlaget 

Luftfartsområdet reguleres foruden af love, af bekendtgørelser, Bestemmelser for Civil Luftfart 

(BL’er), og på securityområdet et nationalt sikkerhedsprogram, der har status af bekendtgørelse. 

Som noget helt særligt kundgøres BL’er ikke i Lovtidende, men på Trafikstyrelsens hjemmeside. 

Der vil ved en overtagelse helt formelt tages stilling til, hvor kundgørelse af BL’er skal ske, hvis 

retsaktstypen ”BL” ønskes opretholdt. Dertil kommer, at det nationale sikkerhedsprogram for luft-

fartssecurity indeholder klassificeret indhold og derfor kundgøres særskilt. 

Hovedparten af de internationale forpligtelser, der stammer fra ICAO, er gennemført i luftfartslo-

ven, i bekendtgørelser og i Bestemmelser for Civil Luftfart (BL’er), der på visse områder gennem-

fører regler, der svarer til EU-reguleringen på området. Der er dog områder, hvor BL’erne og det 

nationale sikkerhedsprogram ikke er udtryk for gennemførelse af, hvad der svarer til EU-regler, 

men som udelukkende er baseret på ICAO-krav. Det gælder blandt andet luftfartøjer af historisk art, 

byg-selv-luftfartøjer og ultralette luftfartøjer og etablering af flyvepladsflyveinformation, der ikke 

er omfattet af EU-regler, reguleringen vedrørende flyvepladser, og krav til afspærring af lufthavne.  

Derudover er regler om såkaldt initial luftdygtighed (de krav, der skal være opfyldt for at et luftfar-

tøj kan opnå luftdygtigheds – og miljøcertificering), ikke gennemført med virkning for færøsk om-

råde. Reglerne er rettet mod luftfartøjer, der registreres i det danske nationalitetsregister, der hidtil 

har indeholdt luftfartøjer hjemmehørende i hele riget (Danmark, Færøerne og Grønland). Det har på 

den baggrund ikke været nødvendigt at indføre kravene på Færøerne. ICAO-kravene til initial luft-

dygtighed, eventuelt i form af regler svarende til EU-reglerne på det pågældende område, vil skulle 

gennemføres på Færøerne i forbindelse med etableringen af et færøsk nationalitetsregister. 
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I forbindelse med færøsk overtagelse, vil det være nødvendigt at gennemgå samtlige regler på luft-

fartsområdet med henblik på tilpasning af anvendelsesområdet. I luftfartsloven, i lov om registre-

ring af rettigheder og i bekendtgørelser udstedt i medfør heraf, vil der således skulle ske en række 

ændringer, hvor referencen til ”Danmark” i anvendelsesområdet ikke vil være relevant efter en fæ-

røske overtagelse af luftfartsområdet. Som eksempel kan nævnes luftfartslovens § 7, der indeholder 

de krav, der gælder for, at luftfartøjer kan registreres i Danmark. Ved indførelse af et Færøsk luft-

fartøjsregister, vil referencerne i loven skulle ændres tilsvarende.  

Hovedparten af BL’erne finder i dag anvendelse for Danmark, Færøerne og Grønland eller udeluk-

kende for Færøerne og Grønland. Stort set ingen bekendtgørelser eller BL’er finder udelukkende 

anvendelse for Færøerne, når bortses fra bekendtgørelsen om droner, der gennemfører hvad der sva-

rer til EU-reglerne om operation af droner på Færøerne.  

I forbindelse med en ændring i de respektive luftfartslove af begreberne ”dansk område” til ”færøsk 

område” vil der skulle tages højde for, at der mellem områderne fortsat skal kunne foretages inden-

rigsflyvning svarende til i dag.  

Ud over selve anvendelsesområdet, vil bestemmelserne der beskriver den ansvarlige godkendelses- 

og tilsynsmyndighed, skulle ændres. I det tilfælde, hvor en række opgaver planlægges uddelegeret 

eller overladt til andre myndigheder eller private, bør det overvejes, om det skal ske på en sådan 

måde, så delegationsbeføjelsen udmøntes ved aftale i brev eller skal fremgå direkte af en bekendt-

gørelse eller en BL.  

På flyvepladsområdet planlægges det i øjeblikket at indføre, hvad der svarer til EU-regler for instru-

mentflyvepladserne i Danmark, på Færøerne og i Grønland for så vidt angår de pladser, som ikke i 

dag er omfattet af EU-reglerne. Gennemføres denne regelændring inden Færøernes overtagelse af 

luftfartsområdet, forventes en del af BL’erne i 3-serien at kunne ophæves. Indføres reglerne ikke, 

vil det være nødvendigt, at der snarest sker en revision af BL 3-serien, så den opdateres med de se-

neste ICAO-krav.  

I forhold til de BL’er, der gennemfører, hvad der svarer til EU-regler, vil der formentlig skulle ske 

en opdatering, så de seneste ændringer af EU-reglerne, der gennemfører ændrede eller nye ICAO-
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krav, er medtaget. Der er i øjeblikket et efterslæb på blandt andet området for operation af luftfartø-

jer (BL 5-50) og personcertificering (BL 6-01).  

EU-reglerne ændres løbende svarende til de ændringer, der vedtages i ICAO, hvilket vil skulle af-

spejle sig i den løbende opdatering af reglerne. Det bemærkes, at det også vil være en mulighed 

ikke at afvente EU-reglernes gennemførelse, men i stedet gennemføre de nye eller reviderede krav 

direkte i forlængelse af vedtagelsen i ICAO.  

4.2 Myndighedsopgaver – godkendelse og tilsyn 

En lang række af de godkendelser, som Trafikstyrelsen i dag er ansvarlig for at udstede og føre til-

syn med, vil efter færøsk overtagelse af luftfartsområdet blive tilbagekaldt, og vil herefter skulle ud-

stedes på ny af den færøske myndighed.  

Ved udformningen af eventuelle overgangsbestemmelser i den nye færøske lovgivning vil det være 

relevant at tage stilling til om, og i hvilket omfang der til erstatning for en godkendelse, der udeluk-

kende er tilbagekaldt som følge af området overtagelse, vil kunne udstedes en ny færøsk godken-

delse, der svarer til den hidtidige, og med en løbetid, der svarer til den resterende. Det vil være en 

forudsætning, at den færøske myndighed enten selv har, eller har indgået aftale med andre myndig-

heder eller eventuelt private, der har de nødvendige kompetencer til at føre det løbende tilsyn med 

de udstedte godkendelser eller tilladelser.  

De godkendelser, der blandt andet er i spil, er: 

• Udstedelse af et Air Operator Certificate (AOC) og andre relevante tilladelser udstedt til 

luftfartsselskaber.  

• Teknisk godkendelse af flyvepladser og disses drift og udstyr  

• Certificering af lufttrafiktjenesteudøvere, herunder fx AFIS-udøvere 

• Godkendelse relateret til security 

For så vidt angår de tilladelser, der for nuværende er udstedt direkte i medfør af EU-regulering, og 

hvor godkendelse enten er knyttet til et luftfartøj (fx en godkendelse af et værksted eller en luftdyg-

tighedsstyringsorganisation) eller til et personcertifikat, som kræver særskilt uddannelse (flyveleder, 
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kabinepersonale, flymekaniker, pilot og dronepilot), vil en sådan i princippet kunne opretholdes, i 

det omfang betingelserne for opretholdelse af EU-certifikatet er til stede.  

Ved færøsk overtagelse af luftfartsområdet, vil luftfartøjer hjemmehørende på Færøerne, og som 

hidtil har været registreret i det danske nationalitetsregister, skulle omregistreres til færøsk register. 

Efter omregistrering til færøsk register, vil luftfartøjerne ikke længere være registreret i en EU-med-

lemsstat, og der vil derfor ikke være behov for, at værkstedet og vedligeholdelsesstyringsorganisati-

onen godkendes efter forordning 1321/2014, men derimod de færøske bestemmelser i BL 2-4, som 

dog i indhold svarer til EU-reglerne på området. Baggrunden for denne ændring er, at kravene til 

initial og vedvarende luftdygtighed ikke længere vil stamme fra EU-forpligtelser, men fra ICAO-

forpligtelser gennemført via færøske regler på området. Det bemærkes i den forbindelse, at regler 

om initial luftdygtighed ikke er indført med virkning for Færøerne på nuværende tidspunkt, jf. 

ovenfor pkt. 4.1. 

For så vidt angår certifikater, vil spørgsmålet om muligheden for fortsat at stille krav om EU-certifi-

kater blandt andet afhænge af, om certifikatkravene i BL 5-50, der indfører regler, der svarer til for-

ordning nr. 965/20125, BL 7-5, der indfører regler, der svarer til forordning nr. 2017/3736 og BL 2-

4, der indfører regler, der svarer til forordning nr. 1321/20147 videreføres, om det er muligt for fæ-

røsk luftfartspersonale fortsat at opnå sådanne certifikater i et EU-land, og om den færøske myndig-

hed vurderer, at der er behov for at have indflydelse på tilsynet med det certificerede personale, der 

benyttes i færøske luftfartsorganisationer. 

 

5 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsættelse af tekniske krav og administrative 

procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 216/2008 

6Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) 2017/373 af 1. marts 2017 om fastsættelse af fælles krav til udøvere 

af lufttrafikstyrings- og luftfartstjenester og andre lufttrafikstyringsnetfunktioner og tilsynet med disse udøvere, om op-

hævelse af forordning (EF) nr. 482/2008, gennemførelsesforordning (EU) nr. 1034/2011 og (EU) nr. 1035/2011 samt 

forordning (EU) 2016/1377 og om ændring af forordning (EU) nr. 677/2011.  

7 Kommissionens forordning (EU) nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartøjer og 

luftfartøjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver. 
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Såfremt det på et tidspunkt ikke længere er muligt for færøsk luftfartspersonale at opnå de pågæl-

dende uddannelser og certificeringer, vil det være nødvendigt, at regelgrundlaget tilpasses, og at der 

etableres færøske uddannelser på de pågældende områder. 

Der er i dag ikke etableret uddannelsesinstitutioner til uddannelser som flyveleder, flyveinformati-

onsoperatør, kabinepersonale, mekaniker, pilot og dronepilot på Færøerne. Regelgrundlaget er kun 

delvist til stede, da uddannelserne hidtil har været tilbudt i blandt andet Danmark i henhold til enten 

nationale eller EU-regler på området. Bestemmelserne i BL 6-01 og BL 2-4 tilvejebringer grundla-

get for etablering af pilotuddannelsen og flymekanikeruddannelsen. Bestemmelser, der muliggør 

uddannelse som flyveinformationsoperatør findes i BL 6-serien, mens uddannelsen som flyveleder 

findes i EU-regler. Etablering af uddannelsesinstitutioner vil kræve godkendelse, ligesom det vil 

forudsætte, at der etableres en administration til udstedelse af certifikater.  

For så vidt angår security, vil overtagelsen af luftfartsområdet have den konsekvens, at Færøerne i 

lighed med de øvrige områder beskrevet ovenfor, selv overtager ansvaret for udstedelse af regler for 

security og for at sikre, at det nationale sikkerhedsprogram for luftfartssecurity til enhver tid er op-

dateret i forhold til ICAO-reglerne. 

I forhold til den eksisterende One-Stop-Security-godkendelse (OSS) for Vága Floghavn overtager 

Færøerne ligeledes ansvaret for, at den færøske lovgivning på securityområdet overholder kravene 

for at være omfattet af OSS-samarbejdet, som fastsat i EU-lovgivningen, jf. afsnit 5.12.1.2., herun-

der at sikre, at lovgivningen til enhver tid er opdateret i overensstemmelse hermed.   

4.3 Luftfartsaftaler 

Færøerne er allerede i dag formelt omfattet af Kongeriget Danmarks ca. 80 bestående bilaterale luft-

fartsaftaler med fremmede stater om regelmæssig luftfart.  

Det følger af lov nr. 579 af 24. juni 2005 om Færøernes landsstyres indgåelse af folkeretlige aftaler, 

at Færøernes landsstyre efter § 1, stk. 1-3, er bemyndiget til at forhandle og indgå (samt opsige) fol-

keretlige aftaler, herunder forvaltningsaftaler, med fremmede stater, som fuldt ud angår overtagne 

sagsområder og alene vedrører Færøerne. Bemyndigelsen omfatter imidlertid ikke folkeretlige afta-

ler, som også gælder for Danmark jf. lovens § 1, stk. 4. 
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Efter overtagelse af luftfartsområdet vil Kongeriget Danmarks eksisterende bilaterale luftfartsaftaler 

derfor fortsat være gældende for Færøerne, mens Færøernes landsstyre alene vil kunne forhandle 

nye luftfartsaftaler med fremmede stater, som ikke allerede har indgået en bilateral luftfartsaftale 

med Kongeriget Danmark. Ved indgåelse af nye aftaler om international flyvning til og fra Færø-

erne må fremgangsmåden afklares i det enkelte tilfælde.  

Det bør i den forbindelse bemærkes, at det kun er et fåtal af Kongeriget Danmarks eksisterende luft-

fartsaftaler, som faktisk fastsætter rute- og trafikrettigheder for international flyvning til og fra Fæ-

røerne. Efter ønske fra Færøernes landsstyre vil de eksisterende luftfartsaftaler dog formentlig rela-

tivt uproblematisk kunne revideres efter forhandling med de pågældende fremmede stater, således 

de eksplicit fastsætter de fornødne trafik- og ruterettigheder til og fra Færøerne.  

For at få adgang til luftfart på færøsk område, vil der som udgangspunkt skulle udstedes nye tilla-

delser til flyvning til Færøerne, ligesom der vil skulle udstedes nye nationale tilladelser til flyvning 

internt på Færøerne. Tilsvarende vil Trafikstyrelsen som udgangspunkt skulle udstede nye tilladel-

ser for færøske flyvninger til Danmark. I forbindelse med ændringer af de respektive luftfartslove, 

vil der kunne bestemmes andet. 
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5. Luftfartsområdet – de tre reguleringsniveauer 

Det er i folkeretten almindeligt antaget, at en stats geografiske territorium, det vil sige såvel land- 

som søterritoriet8, også inkluderer den dertil hørende luftsøjle. Det er således almindeligt anerkendt, 

at enhver stat har højhedsret over sit luftrum. Retten til at drive luftfart i luftrummet over andre sta-

ter har derfor måttet sikres ved aftale mellem landene som enten bi- eller multilaterale aftaler.  

5.1 Det internationale niveau – Chicago-konventionen 

Chicago-konventionen af 1944 (Bilag 1) indeholder en række centrale bestemmelser om etablering 

og regulering af samarbejdet på en lang række områder indenfor den internationale luftfart. Kon-

ventionen trådte i kraft den 4. april 1947, hvor den var ratificeret eller tiltrådt af det fastsatte antal 

lande, herunder de skandinaviske. Chicago-konventionen medførte et behov for en revision af den 

skandinaviske luftfartslovgivning og ligger til grund for luftfartsloven af 1960.  

5.1.1 Medlemskab af ICAO 

Medlemskab af ICAO kan efter Chicago-konventionens artikel 92 og 93 alene opnås af stater, der er 

medlemmer af de Forenede Nationer. 193 stater er i dag medlemmer af ICAO. Der er ingen bestem-

melser i konventionen om medlemskab for andet end stater. Konventionen omtaler heller ikke mu-

lighed for observatørstatus, men der er som efter anden international praksis mulighed for tilstede-

værelse – med ICAO´s indforståelse – af organisationer mv. med tilknytning til luftfarten. Der er 

hverken i ICAO-regi eller i medfør af anden almindelig international praksis kutyme for at give ad-

gang for områder, der er dele af en medlemsstat, idet disse i stedet for vil kunne deltage i organisati-

onernes aktiviteter som medlemmer af den pågældende stats delegation. 

 

8 Søterritoriet udgøres af det ydre og indre territorialfarvand. Kyststaten har ret til at fastsætte bredden af det ydre terri-

torialfarvand op til 12 sømil (22,224 km) fra kystlinjen eller rette basislinjer trukket mellem kystfremspring eller øer. 

Det indre territorialfarvand er beliggende på den landvendte side af basislinjerne. På søterritoriet har kyststaten i prin-

cippet fuld jurisdiktion til bl.a. at håndhæve sin lovgivning ligesom på landjorden. Dog skal staten respektere fremmede 

skibes ret til uskadelig gennemsejling af det ydre territorialfarvand. Færøernes ydre territorialfarvand er på 12 sømil 

(kilde: https://um.dk/udenrigspolitik/folkeretten/folkeretten-a/havret). 
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Da alene stater kan blive medlem af ICAO, kan Færøerne ikke blive optaget som medlem af ICAO. 

Danmark kan som medlem sammensætte sin repræsentation efter eget ønske, dog under hensyn til 

eventuelle krav til størrelsen heraf. Repræsentationen kan således sammensættes af repræsentanter 

fra såvel Danmark som Færøerne og Grønland. 

5.1.2 ICAO´s organisation 

ICAO´s organisation består af en Forsamling, et Råd og sådanne andre organer, som måtte være 

nødvendige, jf. konventionens artikel 43. ICAO´s øverste myndighed er Forsamlingen, der består af 

alle medlemsstater, som hver har én stemme, jf. artikel 48 og 49. 

De fem nordiske lande samt Estland og Letland har sluttet sig sammen i et fælles samarbejde i 

NORDICAO og har, bortset fra Estland og Letland, hidtil på rotationsbasis opnået en af pladserne i 

Rådet, der er det styrende organ og består af 36 medlemmer, som udpeges af Forsamlingen, jf. arti-

kel 50.9 Island repræsenterer NORDICAO i perioden 2023-2025, hvorefter det ifølge repræsentati-

onsrotationsprincippet, er Danmark, der opnår medlemskab af Rådet, hvis der opnås valg ved gene-

ralforsamlingen i 2025. 

5.1.3 Regelfastsættelse og operative forpligtelser som følge af medlemskab 

Chicago-konventionen fastslår i artikel 37, at medlemsstaterne påtager sig at samarbejde med hen-

blik på opnåelse af størst mulig ensartethed i forskrifter, normer, reglementer og organisation i for-

bindelse med luftfartøjer, personale, luftruter og hjælpetjeneste i alle forhold, hvor en sådan ensar-

tethed kan lette og forbedre luftfarten. 

Der er i tilknytning til Chicagokonventionen indgået tillægsaftaler, bl.a. transitoverenskomsten og 

transportoverenskomsten, jf. henholdsvis Overenskomst af 7. december 1944 om transitrettigheder 

 

9 Ved ICAO’s generalforsamling i 2016 blev der vedtaget en protokol om udvidelse af antallet af rådsmedlemmer fra 36 

til 40. For at protokollen kan træde i kraft, og konventionen kan blive ændret på dette punkt, kræves i henhold til kon-

ventionens artikel 94 a, at mindst 2/3 af ICAOs medlemsstater, svarende til 128 medlemsstater, ratificerer ændringen. 

Danmark ratificerede protokollen den 21. september 2017. Protokollen er endnu ikke trådt i kraft. 
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for internationale luftruter, jf. bekendtgørelse nr. 60 af 12. december 1948, og ”International Air 

Transport Agreement” (1944; ikke trådt i kraft og ikke tiltrådt af Danmark). 

Med henblik på opfyldelsen af artikel 37 skal ICAO i tilknytning til Chicago-konventionen udar-

bejde og holde Annekser til Chicago-konventionen ajour indeholdende omfattende internationale 

standarder og rekommandationer – de såkaldte SARP’er (Standards and Recommended Practices). 

Annekserne skal omfatte følgende områder, jf. artikel 37 i Chicago-konventionen: 

- kommunikationssystemer og lufttrafikhjælpemidler, herunder landingshjælpemidler, 

- lufthavne og landingspladser, 

- luftfartsregler og lufttrafikpraksis, 

- certificering af operativt og teknisk personale, 

- luftdygtighed, 

- registrering og identifikation af luftfartøjer, 

- indsamling og formidling af meteorologiske informationer, 

- logbøger, 

- flyvekort, 

- told- og immigrationsprocedurer og 

- luftfartøjer i nød og undersøgelser af havarier. 

ICAO kan desuden vedtage standarder og rekommandationer om ethvert andet spørgsmål med for-

bindelse til flyvesikkerhed, regularitet og lufttrafiktjeneste, som til enhver tid skønnes relevante. 

ICAO har for tiden udstedt 19 annekser, der indeholder standarder og rekommandationer, jf. bilag 

4.  

Det er ICAO’s Råd, der fastsætter SARP’er, hvilket normalt sker efter indstilling fra den perma-

nente kommission, Air Navigation Commission (ANC), der består af 1910 medlemmer udpeget af 

Rådet. NORDICAO har et medlem i ANC. Antallet af SARP’er er ca. 12.000. 

 

10 Ved ICAOs seneste generalforsamling i 2016 blev der vedtaget en protokol om udvidelse af antallet af medlemmer 

fra 19 til 21. For at protokollen kan træde i kraft, og konventionen kan blive ændret på dette punkt, kræves i henhold til 
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I forbindelse med behandlingen af forslag til ændringer i et eller flere annekser, gennemføres en hø-

ringsproces, hvor ICAO sender et ”state letter”, der indeholder ændringsforslagene til samtlige med-

lemsstater. Medlemsstaterne bedes i den forbindelse om at fremføre synspunkter vedrørende de fo-

reslåede ændringer, der herefter kan indgå i den endelige behandling.  

Trafikstyrelsen deltager i høringsprocessen ved at udtale sig om forslag om ændringer til annek-

serne, når reglerne sendes i høring i medlemsstaterne. Desuden er der efter aftale i 2023 indført en 

formel høringsproces, der sikrer, at det færøske landsstyre får lejlighed til at komme med en udta-

lelse, der fokuserer på udfordringer relateret til særlige færøske forhold, herunder situationer, hvor 

de geografiske forhold har indflydelse på navigationshjælpemidler, særlig meteorologiske tilstand 

eller lignende. Eventuelle bemærkninger kan indgå i den danske besvarelse. 

Gennem fastsættelse af standarder er der således et minimum sikkerhedsniveau for den civile luft-

fart på globalt plan. 

Det følger af Chicago-konventionens artikel 38, at enhver medlemsstat, der ikke anser det for mu-

ligt i enhver henseende at følge de vedtagne standarder, straks skal give ICAO underretning om for-

skellene mellem dens egen praksis og de internationalt vedtagne standarder. Dette gælder også se-

nere ændringer i ICAO-standarderne, hvorefter enhver stat, der ikke foretager de fornødne ændrin-

ger i sine egne regler, inden 60 dage efter vedtagelsen skal meddele ICAO, hvilke skridt staten agter 

at tage. 

For så vidt angår bestemmelserne i selve Chicago-konventionen, er medlemsstaterne forpligtet til at 

gennemføre disse i deres egen lovgivning, og der er således ikke mulighed for at give underretning 

om, at man ikke ønsker at følge bestemmelserne heri. For så vidt angår rekommandationer, er der 

tale om anbefalinger, som hvert enkelt medlemsland beslutter, om man vil følge. Der er ikke knyttet 

nogen konsekvenser til, at en medlemsstat ikke følger en rekommandation. Som følge af andre reg-

ler, fx EU-retsakter, eller andre landes praksis kan konsekvensen af ikke at følge en rekommanda-

tion, eller melde afvigelse i forhold til en standard være, at andre lande træffer deres forholdsregler 

herimod, fx hvis safety-standarder ikke er tilstrækkeligt tilgodeset.  

 
konventionens artikel 94 a, at mindst 2/3 af ICAOs medlemsstater, svarende til 128 medlemsstater, ratificerer ændrin-

gen. Danmark ratificerede protokollen den 21. september 2017. Protokollen er endnu ikke trådt i kraft. 
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Som eksempel på en situation, hvor en safety-standard har haft betydning for visse landes forholds-

regler kan nævnes, at ICAO-landene tidligere havde så meget tillid til hinanden, at man ikke foretog 

kontrol eller check af andre ICAO-landes sikkerhedsstandard, fx for så vidt angår flyvninger mel-

lem to ICAO-lande. Senere begyndte USA at udarbejde en liste over lande, hvis luftfartøjer ikke fik 

lov til at lande på amerikansk territorium, uanset om disse lande var ICAO-lande eller ej. Dette til-

tag er senere fulgt op af et lignende tiltag i EU, som i 2005 har vedtaget forordning nr. 2111/2005 af 

14. december 2005 om opstilling af en fællesskabsliste over luftfartsselskaber med driftsforbud in-

den for EU. Listen bliver i form af en Kommissionsforordning opdateret 2-3 gange om året. 

ICAO har et omfattende auditeringsprogram – USOAP (Universal Safety Oversight Audit Pro-

gramme) – som indebærer, at ICAO med mellemrum auditerer medlemsstaterne for at vurdere, om 

de lever op til det internationale regelsæt, der er forudsætningen for, at den internationale luftfart 

kan fastholde det høje sikkerhedsniveau.  

5.1.4 Danmarks deltagelse i ICAO 

NORDICAO deltager med én repræsentant i ANC (Air Navigation Commission) og p.t. deltager en 

repræsentant fra Sverige.  

Trafikstyrelsen deltager i en ICAO-ekspertgruppe vedr. økonomiske forhold for flyvepladser og for 

lufttrafiktjenester herunder spørgsmål om principper for opkrævning af betaling for de tjenester, 

som udbydes11. 

Trafikstyrelsen deltager i det regionale arbejde, dvs. vedrørende det nordatlantiske område, inden 

for ICAO, herunder i North Atlantic System Planning Group (NATSPG), der blev nedsat af Rådet i 

1967 med den opgave kontinuerligt at følge, studere og evaluere luftfartstjenestesystemet i lyset af 

konstant ændrede trafikkarakteristika, teknologiske fremskridt og opdaterede forventninger til tra-

fikmængde og trafikmønstre. Trafikstyrelsen er medlem af gruppen og deltager i enkelte af de un-

derarbejdsgrupper, der er nedsat.  

 

11 Ekspertgruppen består af ICAO Airport Economics Panel (AEP) og ICAO Air Navigation Services Economics Panel 

(ANSEP). 
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Ved sagsområdets overgang til Færøerne bør det aftales mellem Færøerne og Danmark, hvordan 

den færøske luftfartsmyndighed kan deltage i internationale fora som fx observatør eller deltager i 

delegationer. 

5.2 Det nationale niveau - luftfartsloven og administrative forskrifter  

Luftfartslovgivningen går tilbage til 1919, hvor den første luftfartslov blev vedtaget. Loven var op-

rindelig en lov om benyttelse af luftfartøjer og blev senere gradvist udvidet indtil loven af 1960, der 

udgør grundstammen af den struktur, luftfartslovgivningen har i dag. Der er også siden 1960 med 

jævne mellemrum gennemført ændringer af luftfartsloven. 

Luftfartsloven er i vid udstrækning en rammelov, der forudsættes udfyldt ved administrative for-

skrifter. Disse findes dels i bekendtgørelser, dels, for så vidt angår de teknisk/operative forhold i 

Bestemmelser for civil Luftfart (BL’er). Hovedparten af transportministerens opgaver i henhold til 

loven er ved bekendtgørelse delegeret til Trafikstyrelsen.  

I bemærkningerne til § 158 i 1960-loven fremgår bl.a., at der i lovforslaget er optaget en bestem-

melse om, at loven ikke gælder for Færøerne, men at det ved kgl. anordning kan bestemmes, at lo-

ven tillige skal gælde for Færøerne i det omfang og med de ændringer, som indstilles af Færøernes 

Lagting. 

Luftfartsloven er ved anordning sat i kraft for Færøerne, jf. anordningsbekendtgørelse nr. 1171 af 6. 

september 2023, og senere ændringer. En oversigt over anordninger, love, bekendtgørelser og BL’er 

fremgår af bilag 5. 

5.3 Det EU-retlige niveau 

Da Færøerne ikke er medlem af EU, har det EU-retlige niveau som sådan ikke nogen betydning for 

luftfartsreguleringen på Færøerne. Når det alligevel er relevant at nævne EU-retten i denne sam-

menhæng, skyldes det, at nogle af ICAO’s standarder og anbefalede praksisser i henhold til 
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principaftale12 herom mellem de relevante færøske og danske myndigheder, er gennemført for Fæ-

røerne i hvad, der svarer til EU-reglerne på visse områder (BL 2-4 værkstedsvirksomhed, BL 5-50 

luftfartsvirksomhed, BL 6-01 personcertificering, BL 7-5 lufttrafiktjeneste og bekendtgørelse for 

Færøerne om regler og procedurer for operation af ubemandede luftfartøjer). 

De færøske regler på området er, uanset de spejler EU-reglerne, udtryk for nationale regler, hvorfor 

efterlevelse af reglerne ikke fx giver adgang til EU’s indre marked for luftfart. Som beskrevet ne-

denfor i afsnit 6.10. forudsætter flyvning mellem Færøerne og EU, udnyttelse af de bilaterale luft-

fartsaftaler, som er indgået på rigets vegne af Danmark.  

  

 

12 Principaftalen har sit udspring i den arbejdsplan, der drøftes på det årlige kontaktudvalgsmøde mellem det færøske 

erhvervsdepartement og Trafikstyrelsen. Af arbejdsplanen fremgår det, at målsætningen er: ”At sikre, at luftfartslovgiv-

ningen for Færøerne til enhver tid er afstemt og ajourført og at EU's sikkerhedsbestemmelser som princip indføres på 

Færøerne. Der tilstræbes så ensartet regelgrundlag som muligt for hele Rigsfællesskabet. EU-reglerne skal så vidt mu-

ligt, hvor relevant, via BL gøres gældende i Færøerne, men med dispensationsmulighed. Desuden skal ændringer til 

luftfartsloven også sættes i kraft for Færøerne, hvor ønskeligt.”  
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6. Luftfartsområdet – regler og forvaltning 

Luftfartsområdet er sammensat af en lang række fagligheder, hvor nogle pr. definition må anses for 

”søjle-agtige” mens andre er mere tværgående.  

De tværgående fagligheder retter sig primært mod sikkerhedsstyring i bred forstand, og vedrører så-

ledes fx indførelse af safety management systemer i organisationerne, samt brug og håndtering af 

hændelsesindberetninger. De mere tværgående fagligheder beskrives ikke nærmere nedenfor. For de 

kompetencekrav, der retter sig mod inspektørerne henvises til kapitel 3 ovenfor. 

Nærværende kapitel beskriver i overordnede træk de forskellige fagligheder, der er af mere ”søjle-

agtig” karakter, og som tilsammen kan anses for at udgøre rammerne for luftfartsområdet. 

6.1 Flyvepladser  

6.1.1 Regelgrundlaget 

Ifølge Chicago-konventionens artikel 28 forpligter medlemsstaten sig til, i det omfang som den fin-

der det muligt, at sørge for (bl.a.) flyvepladser for at lette den internationale luftfart i overensstem-

melse med standarder og procedurer, der til enhver tid anbefales eller er fastsat i konventionen. De 

tekniske krav til flyvepladsers indretning fremgår af anneks 14. For visse flyvepladser er der herud-

over ifølge Annex 19 et krav om styring af flyvesikkerheden - safety management. 

Der er ikke i sig selv nogen pligt til at etablere eller opretholde flyvepladser på Færøerne. Da der 

imidlertid er internationale flyvninger til og fra Færøerne (Vága Floghavn), er der en forpligtelse til 

at følge de internationale krav.  

Riget har ved sin ratificering af Chicago-konventionen forpligtet sig til at opfylde forpligtelserne i 

henhold til denne, og de internationale standarder og rekommandationer, der fastsættes i medfør af 

denne, for så vidt angår den internationale luftfart – eller, hvis forpligtelserne ikke efterleves, at 

melde en afvigelse, jf. Chicago-konventionens artikel 38. 
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Riget har hidtil fulgt standarder og normalt også rekommandationer, medmindre særlige forhold har 

gjort sig gældende.  

De internationale bestemmelserne af relevans for flyvepladser er hovedsageligt gennemført i luft-

fartslovens kapitel 6 og BL 3-serien. Derudover er BL 11-5 specifikt rettet mod Vága Floghavn. 

6.1.2 Tilladelse til at indrette og drive en flyveplads 

Efter luftfartslovens § 55 kræves der særlig tilladelse til at indrette og drive en flyveplads, hvis be-

nyttelse til flyvning står åben for offentligheden. Transportministeren har dog beføjelse til, under 

særlige omstændigheder, at fastsætte regler om, at en flyveplads kan indrettes og drives, uden at til-

ladelse er påkrævet.  

For flyvepladser på Færøerne, hvis benyttelse til flyvning står åben for offentligheden, meddeles 

tilladelsen af Færøernes landsstyre. 

Ved en ”flyveplads”, der er ”åben for offentligheden”, jf. luftfartslovens § 55, forstås ethvert om-

råde, hvorfra der starter og lander luftfartøjer, det være sig på land-, sø- eller isområder, uanset stør-

relse og ejerforhold, hvis beflyvning under ensartede vilkår står åben for alle luftfartøjer. Flyve-

pladsbegrebet dækker således såvel de mindste evt. privatejede pladser, fx en mark eller strandbred, 

som de største lufthavne, og uanset om benyttelsen er varig eller midlertidig, hvis pladsen står åben 

for offentligheden. 

Hertil kommer, at der skal foreligge en godkendelse efter luftfartslovens § 60, en såkaldt teknisk 

godkendelse, der udstedes af transportministeren (Trafikstyrelsen), jf. BL 3-1 af 10. marts 1993 og 

BL 3-2 af 10. marts 1993 om bestemmelser om henholdsvis etablering af offentlige VMC-flyve-

pladser (Visual Meteorological Conditions, dvs. visuelle vejrforhold) og IMC-flyvepladser (Instru-

ment Meteorological Conditions, dvs. instrumentvejrforhold). 

For så vidt angår sondringen mellem tilladelser på den ene side og godkendelser på den anden side, 

gælder, at ved vurderingen af, om en tilladelse skal gives, er det afgørende, om etableringen af fly-

vepladsen er forenelig med almene samfundsmæssige synspunkter, mens der ved godkendelser ta-

ges sigte på de sikkerhedsmæssige hensyn.  
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Ved bedømmelsen af om en tilladelse bør gives, må det således overvejes, om indretningen og drif-

ten af pladsen er forenelig med almene hensyn. Ved afgørelsen heraf må det bl.a. tages i betragt-

ning, om vedkommende landområde allerede har det tilstrækkelige antal flyvepladser, og om flyve-

pladsen tænkes etableret på et sted, hvor den er til gene for omgivelserne.  

For så vidt angår helikopterflyvepladser, der anvendes til erhvervsmæssig luftfart, skal disse etable-

res og drives efter bestemmelserne i BL 3-8 af 13. maj 2020 om etablering drift og tekniske krav til 

helikopterflyvepladser. Er der tale om offshore helikopterflyvepladser, finder BL 3-5 af 18. decem-

ber 2006 om helikopterdæk på havanlæg anvendelse i stedet.   

Private flyvepladser, hvortil der foregår erhvervsmæssig transport, skal have en godkendelse (sik-

kerhedsmæssig / teknisk godkendelse) i lighed med de offentligt tilgængelige flyvepladser. Som ek-

sempler på sådanne pladser kan eksempelvis nævnes helikopterflyvepladser på hospitaler, offshore 

mm. Kravet om godkendelse har til formål at beskytte tredje parter, som drager nytte af pladsen. 

Afhængigt af hvilken flyveplads, der etableres, vil der skulle etableres et passende sikkerhedssty-

ringssystem, til håndtering af flyvesikkerhedsrisici. 

6.1.2.1 Særregler for flyvepladser på Færøerne 

Som følge af de topografiske forhold på Færøerne, som adskiller sig væsentligt fra de danske for-

hold, er der visse særregler for flyvepladser på Færøerne. Reglerne fremgår af BL 3-2 A – en æn-

dring af BL 3-2, der kun finder anvendelse på Færøerne og i Grønland. Bestemmelserne, der vedrø-

rer etablering af offentlige IMC-flyvepladser, indeholder regler, der gør det muligt at fravige ICAO-

reglerne, for så vidt angår sikkerhedszoners længde, bredde og beskaffenhed samt sikkerhedszonen 

ved baneenden. 

6.1.3 Tilsyn med flyvepladser 

Trafikstyrelsen fører tilsyn med samtlige godkendte flyvepladser, herunder helikopterlandingsplad-

ser på Færøerne, jf. luftfartslovens § 150e.  
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På Færøerne findes ni godkendte flyvepladser (én til fastvingede luftfartøjer (lufthavn) og otte heli-

kopterflyvepladser), der er åbne for offentligheden. 

Endelig kan der godkendes landingspladser på skibe, der anvendes i forbindelse med olieefterforsk-

ning. Hvis denne efterforskning resulterer i olieudvinding, skal helikopterlandingspladser på bore-

platformene godkendes af Trafikstyrelsen efter BL 3-5. 

Tilsynene er tilrettelagt som tiltrædelseskontrol, der udføres inden anlægget tages i brug, og derefter 

som funktionstilsyn, der udføres periodevis eller i øvrigt efter behov. 

Tiltrædelseskontrollen har til formål at sikre, at den påtænkte flyveplads eller ændring heraf gen-

nemføres i overensstemmelse med gældende bestemmelser på området. Tiltrædelseskontrollen 

strækker sig fra planlægningsfasen, til anlægget er godkendt til brug. 

Når anlægget er taget i brug, føres der såkaldt funktionstilsyn hermed i form af rutinemæssige og 

ad-hoc kontrolbesøg/-besigtigelser. Det bemærkes i den forbindelse, at der også løbende føres tilsyn 

med støj fra fly, herunder særligt i relation til operationer, der foregår i forbindelse med henholdsvis 

start og landing. 

For så vidt angår internationale flyvepladser, føres endvidere tilsyn med, at lufthavnen opfylder de 

security-mæssige krav, dvs. krav til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed, jf. Det 

Nationale Sikkerhedsprogram for Civil Luftfart (NASP), se nedenfor under afsnit 6.12. 

6.2 Luftfartsselskaber og flyvevirksomhed 

6.2.1 Regelgrundlaget 

I Chicago-konventionens Annex 6, part I, er angivet en række krav med hensyn til luftfartsvirksom-

hed (operation of aircraft). 

Det fremgår af Annex 6, pkt. 4.2.1.1 - 4.2.1.5, at selskabet skal have et ”Air Operator Certificate” 

(AOC) eller et lignende dokument, der bl.a. angiver, hvilke luftfartøjer selskabet har tilladelse til at 

operere. 
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Af Chicago-konventionens Annex 6, pkt. 4.2.1.3 og 4.2.1.4 fremgår det, at et luftfartsselskab skal 

etablere en driftsorganisation, der skal godkendes af medlemsstatens tilsynsmyndighed. Det fremgår 

desuden, at selskabet skal redegøre for, at der er tale om en hensigtsmæssig organisation, fornøden 

kontrol og overvågning af flyveoperationer, relevante træningsprogrammer og vedligeholdelsesar-

rangementer, som er i overensstemmelse med arten og omfanget af selskabets aktiviteter.  

I henhold til Annex 6, pkt. 4.2.3.1, skal selskabet endvidere have udarbejdet en driftshåndbog, der 

skal indeholde nærmere angivne oplysninger om de gældende regler og procedurer for den virksom-

hed, som selskabet udøver. Herudover er der ifølge Annex 19 et krav om styring af flyvesikkerhe-

den - safety management. 

I luftfartslovens regi findes bestemmelser om luftfartsvirksomhed primært i kapitel 7 og 8, og i BL 

5-serien, hvor BL 5-50 Bestemmelser om luftfartøjsoperatører, som ikke er omfattet af EU-AIR-

OPS, udgør den primære reguleringsmæssige ramme for luftfartsvirksomhed. 

6.2.2 Luftfartsselskaber og flyvevirksomheden 

Som beskrevet under afsnit 6.10. om trafikrettigheder, har der hidtil, for så vidt angår den færøske 

rute- og charterflyvning, været etableret et system med en basiskoncession13 og, for så vidt angår 

flyvning ud af Færøerne, separate rutetilladelser i henhold til luftfartslovens § 75.  

Basiskoncessionen indeholder de generelle betingelser for at drive luftfart og giver endvidere uden 

anden tilladelse ret til at udføre charterflyvning efter de regler, der i øvrigt gælder herom, jf. BL 10-

1. Taxaflyvning foregår, hvis selskabet ikke har en basiskoncession, i henhold til en generel 

 

13 Systemet med basiskoncession er inspireret af Rådets forordning (EØS) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om fæl-

les regler for driften af lufttrafiktjenester i Fællesskabet. Forordningen fastsætter en række krav, som medlemsstaterne 

stiller til luftfartsselskaber, der er hjemmehørende i EU med henblik på bl.a. udstedelse og opretholdelse af licenser. Der 

er heri fastsat krav med hensyn til luftfartsselskabets ejerforhold og økonomiske forhold, forsikring, leasing, AOC mm. 

Forordningen gælder ikke for Færøerne. Et "færøsk" luftfartsselskab kan ikke opnå en EU-licens, da kravene om "ho-

vedvirksomhed” i forordningen ikke kan opfyldes. Den afgørelse om koncession, der træffes af Trafikstyrelsen i dag, er 

inspireret af denne forordning. 
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tilladelse, der giver ret til at udføre ad hoc taxaflyvning. I tilknytning til en taxaflyvningstilladelse 

kan der udstedes tilladelse til at udføre rutetaxaflyvning internt på Færøerne.  

De væsentligste betingelser for at opnå en basiskoncession for et luftfartsselskab, der er hjemmehø-

rende på Færøerne er: 

- at ejeren af virksomheden er dansk (hvorved tillige forstås færøsk), dvs. at denne har en nærmere 

tilknytning til Danmark eller Færøerne som angivet i luftfartslovens § 7, 

- at virksomheden har hovedforretningssted på Færøerne, 

- at virksomheden råder over – enten via ejerskab eller langtidslease – luftfartøjer, der er egnet til 

den pågældende form for luftfartsvirksomhed, og  

- at virksomheden samtidig opnår en teknisk/operativ godkendelse (AOC og evt. godkendelse af 

vedligeholdelsesorganisation), jf. BL 5-50. 

Med henblik på bedømmelse af koncessionshavers økonomiske stilling, kan det blandt andet fast-

sættes som vilkår i koncessionen jf. §78, at Trafikstyrelsen kan kræve at få selskabets regnskaber til 

gennemsyn. Luftfartsloven indeholder i § 82 en rammebestemmelse, hvorefter luftfart skal finde 

sted i overensstemmelse med de forskrifter, som transportministeren udfærdiger til at undgå sam-

menstød mellem luftfartøjer og andre ulykker under luftfart eller i øvrigt til sikring mod farer eller 

ulemper som følge af luftfart.  

Bemyndigelsen til at fastsætte forskrifter er delegeret til Trafikstyrelsen, der bl.a. har fastsat regler 

om den operative godkendelse af et luftfartsselskab, herunder at der skal etableres en driftsorganisa-

tion og udarbejdes en driftshåndbog, der beskriver de gældende regler og procedurer for den virk-

somhed, som selskabet udøver. Desuden skal selskabet have en flyvechef, som over for tilsynsmyn-

digheden er ansvarlig for den operative drift. Flyvechefen skal have visse kvalifikationer og skal 

godkendes af Trafikstyrelsen. 

De operationelle regler om godkendelse af luftfartsforetagender til at udføre erhvervsmæssig luft-

transport fremgår af BL 5-50, der vedrører, tekniske krav og administrative procedurer for flyve-

operationer. Ud over krav til de forskellige typer af luftfartsselskaber og operationer indeholder BL 

5-50 bl.a. bestemmelser om, at luftfartsselskaberne skal etablere et kvalitetsstyringssystem.  
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For at en færøsk luftfartsvirksomhed kan opnå basiskoncession, skal virksomheden være i besid-

delse af en række godkendelser, som ud over et AOC udstedt i medfør af BL 5-50, kan omfatte en 

værkstedsgodkendelse udstedt i medfør af forordning nr. 1321/201414 og en aftale med en godkendt 

vedligeholdelsesorganisation jf. forordning nr. 1321/2014. Kravet om at luftfartsselskabet skal have 

en række EU-godkendelser for så vidt angår værksted og vedligeholdelsesorganisation skyldes, at 

luftfartsselskabets luftfartøjer er registreret i det danske Nationalitetsregister, hvilket forudsætter, at 

luftfartøjerne lever op til de tekniske EU-krav på området. Et luftfartsselskab kan derudover have 

tilknyttet en flyveskolevirksomhed til brug for løbende vedligeholdelse af certifikater for piloter og 

kabinepersonale samt disses løbende træning. Da det som følge af BL 5-50 er et krav, at piloter og 

kabinepersonale i dag er i besiddelse af EU-certifikater udstedt i medfør af forordning nr. 

1178/201115, vil flyveskolen ligeledes skulle godkendes i henhold til forordning nr. 1178/2011. 

6.2.3 Tilsyn med luftfartsvirksomheder 

Når først et luftfartsselskab er godkendt ved en tiltrædelseskontrol (gennemgang af relevant doku-

mentation samt fysisk besigtigelse på selskabets lokationer), skal der føres løbende tilsyn med virk-

somhedens efterlevelse af forudsætningerne for godkendelsen – funktionstilsynet. Ved funktionstil-

syn sker der regelmæssige inspektioner og gennemgang af dokumentation. 

Trafikstyrelsen fører i øjeblikket som tilsynsmyndighed tilsyn med luftfartsselskaber hjemmehø-

rende på Færøerne. Tilsynet består i inspektion af luftfartsselskaberne efter gældende regler samt 

godkendelse af rettelser til driftshåndbøgerne, accept af nøglepersoner i organisationerne, optagelse 

af nye luftfartøjer på AOC´et, indgåelse af aftaler med andre lande om at Trafikstyrelsen foretager 

tilsyn af luftfartøjer på fremmed lands nationalitetsregister, hvis et færøsk selskab ønsker at operere 

udenlandsk registrerede luftfartøjer, økonomisk tilsyn samt opfølgning på eventuelle overtrædelser 

af gældende regler. 

 

14 Kommissionens forordning (EU) nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartøjer og 

luftfartøjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver 

15 Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3. november 2011 om fastsættelse af tekniske krav og administra-

tive procedurer for flyvebesætninger i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 

216/2008 
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Endelig føres tilsyn med det certificerede personale, herunder piloter, andre besætningsmedlemmer, 

flyveledere og mekanikere. For relevante persongrupper omfatter tilsynet også efterlevelse af hel-

bredskravene. 

6.3 Erhvervsmæssige specialoperationer, privatflyvning og luftsport 

6.3.1 Regelgrundlaget 

Ud over den erhvervsmæssige lufttrafik, der udføres af luftfartsselskaber med et AOC, som beskre-

vet i afsnit 6.2, har myndigheden også opgaver relateret til flyvning, der foretages i forbindelse med 

privatflyvning, erhvervsmæssige og ikke erhvervsmæssige specialoperationer og luftsport. De inter-

nationale krav til den slags operationer findes ligesom kravene til de erhvervsmæssige operationer, i 

Chicagokonventionens anneks 6. 

Specialoperationer som fx miljø- og klimaovervågning, luftfotooperationer, kortlægning, fald-

skærmsflyvning, optrækning af svævefly mv. kan udføres som enten erhvervsmæssig eller privat 

flyvning. De forskellige typer af flyvning, som ikke anses for erhvervsmæssige lufttransport, regu-

leres efter forskellige regelsæt.  

Luftsportsgrene som hanggliding, faldskærmoperationer og flyvning med ultralette fly og gyrokop-

tere samt flyvning med hjemmebyggede luftfartøjer og eksperimental fly og ikke erhvervsmæssig 

svæveflyvning er reguleret efter national lovgivning i form af BL’er. Ballonflyvning samt privat-

flyvning med mindre og større fly er reguleret i EU-regler, hvoraf regler svarende til EU-reglerne 

om privatflyvning med mindre og større fly, som omfattet af forordning 965/201216, er gennemført 

med virkning for Færøerne i BL 5-50.  

Som led i myndighedens administration af de nævnte områder kræves ud over fx kompetence til at 

udstede godkendelse til specielle operationer, også kompetencer til håndtering af specifikke god-

kendelser (Specific Approvals), der reguleres nærmere i BL 5-50. Opgaverne består i vurdering af 

 

16 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsættelse af tekniske krav og administrative 

procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 216/2008 
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en række særlige operationsformer, fx hejsning er personer med helikopter (HHO), flyvning med 

farligt gods (DG), operation med lav sigtbarhed (LVO), flyvning i større højder med reduceret 

højde adskillelse (RVMS).  

6.3.2 Tilsyn med erhvervsmæssige specialoperationer, privatflyvning og luftsport 

Trafikstyrelsen foretager tilsyn og kontrol med hele området, hvilket betyder, at der er behov for 

omfattende uddannelse af inspektører med særlige kompetencer for at dække alle områder og flyve-

former. For en række operatører består tilsynet i en gennemgang af virksomheden eller organisatio-

nens styringssystemer og risikohåndteringssystemer samt tilsyn med luftfartøjernes udstyr og tilhø-

rende procedurer. I forhold til de private operatører, som ikke har en organisation eller virksomhed, 

er tilsynet i højere grad møntet mod selve flyveoperationerne og nødvendig og korrekt certificering 

af piloten. Privatflyvningsområdet er også det område, hvor der konstateres flest overtrædelser af 

luftfartslovgivningen i forbindelse med tilsyn. Der er oftest tale om sager, hvor flyvning er sket i for 

lav højde. 

Tilsyn foretages i de fleste tilfælde med fysisk fremmøde hos de pågældende operatører og ved ikke 

annoncerede besøg på flyvepladser og lufthavne.  

Med tilsynsopgaven og ansvaret følger en forpligtelse til at informere flyvesamfundet om emner i 

forhold til flyvesikkerhed. Denne informationsopgave har en anden karakter i relation til privatflyv-

ning end tilfældet er for erhvervsmæssig lufttrafik, idet private ikke på samme måde er forankret i 

en organisation, som kan understøtte korrekt efterlevelse af reglerne. 

6.4 Uddannelsesområdet 

6.4.1 Regelgrundlaget 

Af Chicagokonventionens artikel 32 fremgår det, at føreren af et luftfartøj og de øvrige med driften 

beskæftigede besætningsmedlemmer på et luftfartøj, der er indsat i international luftfart, skal være 

forsynet med duelighedsbeviser og certifikater, udstedt eller godkendte af den stat, i hvilken luftfar-

tøjet er registreret. Derudover har staterne ret til, for så vidt angår flyvning over eget territorium at 

nægte at anerkende gyldigheden af sådanne beviser og certifikater, som er udstedt til statens egne 
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statsborgere af en anden kontraherende stat. Staterne skal efter artikel 33 anerkende beviser og cer-

tifikater udstedt af kontraherende stater, forudsat at de er udstedt i overensstemmelse med mini-

mumsnormerne. 

Mere detaljerede krav til kompetencer hos certificeret personel findes i Chicagokonventionens an-

neks 1, der igen henviser til en række mere detaljerede beskrivelser af krav rettet mod såvel uddan-

nelseskrav for personel, som krav til uddannelsesinstitutioner, herunder krav om godkendelse og 

løbende tilsyn. Blandt de krav, der retter sig mod personer, er dels krav, der relaterer sig til den spe-

cifikke faglighed som fx flyveleder, mekaniker eller flyvelæge, samt mere generelle krav rettet mod 

det nødvendige helbredsniveau eller sprogforudsætninger som led i erhvervelse, forlængelse eller 

fornyelse af beviset eller certifikatet. For uddannelse- og træningsorganisationerne er kravene mere 

organisatoriske, og skal globalt set understøtte ensartet styring af sikkerheden i organisationerne i 

form af krav om sikkerhedsstyringssystemer og en ensartethed i uddannelserne, hvilket nødvendig-

gør ensartede krav til curriculum, klasseundervisning, praktisk træning m.v.  

Efter udstedelse af godkendelser til uddannelsesorganisationerne, skal myndigheden etablere et til-

synsprogram, der sikrer løbende efterlevelse af godkendelseskravene. Frekvenser for tilsynene er i 

dag fastsat i de regler, der gennemfører de internationale forpligtelser i Chicagokonventionen og 

dennes annekser. Rettigheder, der knytter sig til personcertifikater, herunder til piloter og flyvelæ-

ger samt helbredsbeviser er tidsbegrænsede, og forudsætter naturligt tilsyn i forbindelse med for-

længelse eller fornyelse, idet der dog også løbende foretages tilsyn ved fx inspektion af luftfartsor-

ganisationerne og certifikat-gennemgang og ved tilsynet med flyvelægerne. 

Bestemmelserne er blandt andet gennemført i luftfartslovens kapitler 3, 4 og 6, BL 2 og 6-serien og 

bekendtgørelser om droner. 

Der udstedes for nuværende alene EU-certifikater til uddannelsesorganisationer og luftfartsrelateret 

personel hjemmehørende på Færøerne, når bortses fra certifikater til FIS- operatører (flight informa-

tion service officer) og disses uddannelsesorganisationer, der har nationalt certifikat17. Udstedelse 

 

17 Personcertifikaterne udstedes i medfør af BL 6-71 – Bestemmelser om FIS- og FIS-elevcertifikater, efter endt uddan-

nelse ved en uddannelsesorganisation godkendt i henhold til BL 6-97 - Bestemmelser om praktisk uddannelse til FIS-
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sker som udgangspunkt på baggrund af en uddannelse på en af Trafikstyrelsen godkendt uddannel-

sesinstitution i henhold til enten forordning nr. 1178/201118 eller forordning nr. 1321/201419, eller 

på en uddannelsesinstitution i et andet EU-land, eller sjældnere, et tredjeland.  

Der er for øjeblikket alene én uddannelsesinstitution tilknyttet en færøsk luftfartsvirksomhed. Sko-

len udfører alene vedligeholdelsestræning af betydning for luftfartsselskabets eget personale, og er 

godkendt i henhold til EU-rettens bestemmelser om godkendte træningsorganisationer (forordning 

nr. 1178/2011).  

Ved etablering af træningsorganisationer, og ved udstedelse af organisations- og personcertifikater, 

vil det afhænge af uddannelsesorganisationen, hvilke inspektørkompetencer en godkendelse forud-

sætter. Eneste reelle fællesmængder for inspektører på uddannelsesområderne vil være auditerings-

kompetencer og viden om opbygning, drift og vedligeholdelse af sikkerhedsstyringssystemer (Sa-

fety Management System (SMS)).  

6.4.2 Tilsynet med uddannelsesorganisationer og certifikater 

Efter godkendelse af en uddannelsesorganisation, skal den stadige efterlevelse af kravene vurderes 

ved løbende tilsyn. Som beskrevet ovenfor, udstedes i dag alene EU-certifikater på området. Det 

betyder, at tilsynsfrekvenserne følger EU-reglerne på området. Det vil dog ikke ændre sig ved ud-

stedelse af nationale godkendelser, da det nationale regelgrundlag baserer sig på regler svarende til 

 
certifikat m.m. Der udøves for nuværende ikke flyveledelse på Færøerne. Regler svarende til EU-reglerne om flyvele-

deruddannelse (Kommissionens forordning (EU) 2015/340 af 20. februar 2015 om fastsættelse af tekniske krav og ad-

ministrative procedurer for flyveledercertifikater i medfør af Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 

216/2008 og om ændring af Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) nr. 923/2012 og om ophævelse af Kom-

missionens forordning (EU) nr. 805/2011), er gennemført i BL 6-02 Bestemmelser for Færøerne og Grønland om flyve-

ledercertifikater mv. 

18 Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3. november 2011 om fastsættelse af tekniske krav og administra-

tive procedurer for flyvebesætninger i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EF) nr. 

216/2008. 

19 Kommissionens forordning (EU) nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartøjer og 

luftfartøjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver. 
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de EU-retlige regler og da EU-reglerne sikrer gennemførelse af ICAO’s bestemmelser. Der vil såle-

des også i BL’erne være udtrykkelige krav til myndighedernes tilsynsfrekvens. 

I forhold til uddannelsesorganisationerne, herunder de uddannelsesorganisationer, der er knyttet til 

en luftfartsvirksomhed, samt flysimulatororganisationer, udføres tilsyn som udgangspunkt som fysi-

ske tilsyn. På et fysisk tilsyn vurderes blandt andet træningsprogrammer, manualer og procedurer, 

systemtekniske krav til simulatorer, de ansattes kompetencer og rettigheder samt sikkerhedssty-

ringssystemer på baggrund af en præsentation fra organisationen og uddybende spørgsmål fra myn-

digheden.  

Det løbende tilsyn med personcertificering sker dels i forbindelse med vedkommendes jobfunktion, 

herunder når der udføres eksaminationsopgaver på vegne af Trafikstyrelsen, dels ved Trafikstyrel-

sens ad hoc-tilsyn i forbindelse med flyvninger, og dels ved fornyelse eller forlængelse af certifika-

ter og beviser.  

For ansatte piloter foretages løbende egenkontrol i den organisation, hvor piloten er ansat. Organi-

sationerne skal sikre sig, at personalet hele tiden efterlever godkendelseskravene, og hvis ikke det er 

tilfældet, sikre sig, at forholdet er bragt i orden, inden piloten på ny udfører tjeneste.  

Derudover foretager de danske myndigheders luftfartsinspektører i forbindelse med kontrol af luft-

fartøjer i danske lufthavne, også en kontrol af certifikater og beviser. Denne kontrol retter sig mod 

såvel danske som udenlandske luftfartøjer. En pilot med et dansk certifikat kan på tilsvarende vis 

underkastes certifikatkontrol af udenlandske myndigheder i forbindelse med deres tilsyn i de re-

spektive nationale lufthavne, hvor luftfartøjer af enhver art kan udtages til kontrol 

(SAFA/SACA/SANA (Safety Assessment of Foreign Aircraft/Safety Assessment of Community 

Aircraft/Safety Assessment of National Aircraft)).  

Ved en sådan kontrol stilles der blandt andet krav om, at personalet fremviser certifikater og bevi-

ser. Hvis en person, der er certificeret af Trafikstyrelsen ikke kan vise et gyldigt certifikat, kan ved-

kommende ikke udøve sin jobfunktion. Trafikstyrelsen vil i det tilfælde straks blive kontaktet med 

henblik på, at styrelsen kan foretage det fornødne i forhold til fx sanktionering overfor vedkom-

mende og eventuelt vedkommendes arbejdsgiver, hvis dette skønnes relevant. Private piloter, der 
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ikke er ansat af en luftfartsorganisation, vil på tilsvarende vis kunne underkastes et tilsyn på en fly-

veplads.  

Det løbende tilsyn med godkendte flyvelæger sker dels i forbindelse med, at flyvelægerne sender 

medicinske vurderinger af piloter, kabinepersonale og flyveledere ind til Trafikstyrelsen, hvor sty-

relsens luftfartslæger gennemgår sagerne, dels i forbindelse med fysiske kontrolbesøg hos flyvelæ-

gen og dels i forbindelse med fornyelse eller forlængelse af flyvelægecertifikatet. Det samme gør 

sig gældende for flyvelægecentrene, og de flyvelæger, der er ansat i centrene, hvor tilsynet dog også 

omhandler flyvelægecentrenes sikkerhedsstyringssystem. 

Tilsynet med flymekanikere og flyveledere sker typisk som led i tilsynet hos disses arbejdsgivere, 

og ved fornyelser og forlængelser af certifikater og rettigheder.  

6.5 Luftfartøjers luftdygtighed – værksteder og vedligeholdelsesorganisationer 

6.5.1 Regelgrundlaget 

Det følger af Chicagokonventionens artikel 31, at ethvert luftfartøj, der er indsat i international luft-

fart, skal være forsynet med et luftdygtighedsbevis udstedt eller valideret af den stat, hvor luftfartø-

jet er registreret, medmindre der foreligger anden aftale om overdragelse af denne forpligtelse, jf. 

konventionens artikel 83bis.  

Den nærmere beskrivelse af kravene knyttet til luftfartøjers luftdygtighed fremgår af Chicagokon-

ventionens anneks 6, hvor det alene er udvalgte kapitler, der omhandler krav til luftfartøjers luftdyg-

tighed og anneks 8, der udelukkende vedrører initial og vedvarende luftdygtighed. 

Standarder og praksis er for langt hovedparten af luftfartøjer i nationalitetsregisteret gennemført og 

implementeret ved EU-Kommissionens forordning nr. 748/201220 for så vidt angår den initiale luft-

dygtighed, mens krav rettet mod den vedvarende luftdygtighed er gennemført ved EU-

 

20 Kommissionens forordning (EU) Nr. 748/2012 af 3. august 2012 om gennemførelsesbestemmelser for luftdygtigheds- og miljøcertificering af luft-

fartøjer og hermed forbundet materiel, dele og apparatur og for certificering af konstruktions- og produktionsorganisationer 
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Kommissionens forordning nr. 1321/201421. Det følger af EU reglerne om initial luftdygtighed, at 

luftfartøjer registreret i en medlemsstats nationalitetsregister, skal være certificeret i overensstem-

melse med kravene i forordning nr. 748/2012 for at registrering kan ske, og at luftfartøjerne skal 

vedligeholdes i overensstemmelse med forordning nr. 1321/2014, for at registrering kan oprethol-

des.  

Luftfartøjer hjemmehørende på Færøerne er på nuværende tidspunkt registreret i det danske natio-

nalitetsregister og skal som følge heraf leve op til kravene om initial luftdygtighed i forordning nr. 

748/2012 og vedvarende luftdygtighed i forordning nr. 1321/2014. Registreres luftfartøjerne i et fæ-

røsk register, vil forordninger ikke længere finde anvendelse, hvorfor en national implementering af 

ICAO’s standarder og anbefalede praksisser skal gennemføres. Som beskrevet under afsnit 4 i rap-

porten, skal det vurderes nærmere, i hvilket omfang regler svarende til EU-reglerne vil kunne opret-

holdes.  

De luftfartøjer, der ikke omfattes af EU-reglerne - de såkaldte ”Anneks-I” luftfartøjer- er alene re-

guleret i BL systemet med hjemmel i luftfartsloven. Også for anneks I luftfartøjerne sondres mellem 

initial og vedvarende luftdygtighed. Reglerne herom findes i BL 1-, 2- og 9-serierne. 

Trafikstyrelsen varetager i dag opgaver med registrering af luftfartøjerne i nationalitetsregisteret og 

foretager i den forbindelse vurderingen af, om betingelserne for registreringen og udstedelse af rele-

vante godkendelser er opfyldt. Se nærmere om registrering af luftfartøjer i afsnit 6.9. Tilsvarende er 

det Trafikstyrelsen, der for værksteder og vedligeholdelsesorganisationer samt personer, der udfører 

arbejde relateret til luftfartøjerne, står for udstedelse af relevante godkendelser. I nogle tilfælde for-

udsætter godkendelse fysisk besigtigelse eller møder, mens det i andre tilfælde er muligt at foretage 

godkendelsen på baggrund af relevant dokumentation.  

Som eksempler på dokumenter udstedt af Trafikstyrelsen kan nævnes luftdygtighedsbeviser, støj-

certifikater og flyvetilladelser.  

 

21 Kommissionens forordning (EU) Nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartøjer og luftfartøjsmateriel, -dele og -

apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver 
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6.5.2 Tilsynet med luftfartøjers luftdygtighed 

Tilsynsforpligtelsen for Trafikstyrelsen i relation til den initiale luftdygtighed indebærer blandt an-

det besigtigelse af luftfartøjer, der er stationeret på Færøerne, og som er opført på det danske natio-

nalitetsregister og sikring af, at produktionsorganisationer opfylder de fastsatte krav.  

For så vidt angår certificering af luftfartøjer, ETSO- og designgodkendelser er det det Europæiske 

Luftfartssikkerheds Agentur (EASA), der er kompetent myndighed, hvorfor Trafikstyrelsen ikke 

fører tilsyn med denne del. Ved færøsk overtagelse, vil den færøske luftfartsmyndighed skulle defi-

nere, hvordan håndtering af certificering af luftfartøjer skal ske. 

I forhold til den vedvarende luftdygtighed, fører Trafikstyrelsen tilsyn med værksteder, hvor tilsynet 

primært gennemføres som fysiske tilsyn, der skal sikre, at værkstedet lever op til de fastsatte krav 

som for eksempel faciliteter, personel, og håndbøger.  

Derudover fører Trafikstyrelsen tilsyn med vedligeholdelsesorganisationer, der sikrer, at luftfartø-

jerne kontinuerligt er luftdygtige. Opgaven går ud på at sikre, at organisationerne lever op til de 

fastsatte krav som for eksempel vedrører faciliteter, personel, håndbøger og luftdygtighedsefter-

synsbevis. 

Tilsynene reguleres af forordning nr. 1321/2014. 

6.6 Eftersøgning og redning 

6.6.1 Regelgrundlaget 

I bekendtgørelse nr. 1782 af 7. september 2021, bekendtgørelse for Danmark og Færøerne om efter-

søgning og redning på luftfartsområdet er der fastsat regler om eftersøgnings- og redningstjeneste, 

der bygger på standarderne i ICAO’s Annex 12 (Search and Rescue). 

Flyveredningstjenesten på Færøerne varetages af de islandske luftfartsmyndigheder, idet Færøerne 

er beliggende i Reykjavik eftersøgnings- og redningsregion, som blev fastlagt i 1940’erne ved etab-

leringen af Provisional ICAO. 
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Der er indgået en samarbejdsaftale mellem Joint Rescue Coordination Center (JRCC) Reykjavik og 

Maritime Rescue Coordination Center (MRCC) Tórshavn vedr. flyveredningstjeneste. 

De islandske luftfartsmyndigheder yder for egen regning den faktiske redningsmæssige indsats, of-

test i tæt samarbejde med det danske forsvar. 

6.7 Droner  

6.7.1 Regelgrundlaget 

Droner udgør, i det omfang de anvendes til civilt formål, civile luftfartøjer, og omfattes dermed af 

den internationale regulering af civil luftfart i det omfang reglerne muliggør dette.  

ICAO arbejder for øjeblikket i en teknisk arbejdsgruppe for at indføre nye SARP’er på droneområ-

det med henblik på, at der globalt set kan udarbejdes nogle ensartede normer for såvel produktion 

som anvendelse af certificerede droner. 

Siden 2019 har droneområdet være reguleret i EU regi med vedtagelsen af følgende forordninger:  

Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) 2019/947 af 24. maj 2019 om regler og procedurer 

for operation af ubemandede luftfartøjer og Kommissionens delegerede forordning (EU) 2019/945 

af 12. marts 2019 om ubemandede luftfartøjssystemer og om tredjelandsoperatører af ubemandede 

luftfartøjssystemer, og Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) 2021/664 af 22. april 2021 

om et regelsæt for U-space. 

Den 23. november 2023 vedtog Lagtinget den kongelige anordning, der gennemfører den seneste 

ændring af luftfartslovens bestemmelser om droner. Den kongelige anordning hjemler samtidig ud-

stedelsen af de nye droneregler svarende til EU-reglerne på området. En ny bekendtgørelse, der sæt-

ter regler svarende til EU-forordning nr. 2019/947 i kraft for Færøerne, forventes at træde i kraft d. 

1. februar 2024. Tilsvarende forventes det, at regler svarende til EU-forordning 2019/945 sættes i 

kraft i løbet af 2024, når det er afklaret, hvordan en række direktiver og forordninger, der henvises 

til i forordningen, men som ikke er trådt i kraft på Færøerne, skal håndteres. Der udstår endnu afkla-

ring af, om regler svarende til EU-forordning 2021/664 skal sættes i kraft. 
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Med ikrafttrædelsen af de nye droneregler inddeles droneflyvning i tre hovedkategorier: 

• Den åbne kategori, hvor flyvningen udgør lille risiko bl.a. pga. vægtkrav til dronerne, 

maksimal højde der må flyves i og afstandskrav til, hvor der må flyves, og hvor tæt på 

personer og personforsamlinger der må flyves. 

• Den specifikke kategori, hvor droneflyvningen udgør en højere risiko. Der vil derfor 

blive stillet krav om håndtering af disse risici baseret på en risikovurdering af typen af 

flyvning, fx i form af større tekniske krav til dronen eller krav til uddannelse af dronefø-

reren. 

• Den certificerede kategori, hvor risikoen er på niveau med bemandet flyvning. Reglerne 

for flyvning i denne kategori vil derfor svare meget nøje til bemandet flyvning, hvor der 

stilles krav både til dronen, dennes luftdygtighed m.v. samt til personalet, der flyver dro-

nen. 

Hver droneflyvningskategori er underlagt hvert sit operative regelsæt, herunder regler om fjernpilo-

tens kompetencer, flyvehøjder, operative regler mv. Reglerne for droneflyvning i den åbne og den 

specifikke kategori fremgår af gennemførselsforordningen og den tilhørende beskrivelse af, hvor-

dan det er accepteret, at man lever op til kravene (Acceptable Means of Compliance) og vejled-

ningsmateriale. Regler for den certificerede kategori vil blive udarbejdet særskilt (det første udkast 

til regler er i efteråret 2023 udarbejdet). 

Trafikstyrelsen kan i henhold til forordning 2019/947 fastsætte geografiske dronezoner – dvs. af-

grænsede områder – hvori droneflyvning kan ske på skærpede eller lempeligere vilkår i forhold til 

de generelle regler. Disse kan fastsættes af hensyn til sikkerhed (safety og security), privatlivets fred 

og miljøet. 

6.7.2 Tilsyn med droneområdet 

Trafikstyrelsen fører tilsyn med, at droneoperatørerne overholder, hvad der svarer til reglerne i for-

ordning 2019/947 og forordning 2019/945.  

For så vidt angår forordning 2019/947 er kravet er, at der skal føres et risikobaseret tilsyn med de 

droneoperatører, der udfører droneoperationer i den specifikke kategori for at sikre, at de overholder 
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reglerne og de vilkår, der knytter sig til droneoperationerne. Styrelsen skal desuden føre en vis form 

for tilsyn med de droneoperatører, der flyver i den åbne kategori, selv om dette oftest vil ske i for-

bindelse med, at styrelsen får oplysninger om, at de ikke har overholdt reglerne. Endelig fører Tra-

fikstyrelsen tilsyn med de droner, der certificeres, fordi de fx skal flyve med personer eller farligt 

gods. Dette tilsyn vil ligne det tilsyn, der føres med bemandet luftfart. 

For så vidt angår forordning 2019/945 skal der føres tilsyn med de C-mærkede droner, der er på 

markedet, herunder sikre at dronerne lever op til kravene. Derudover skal der føres tilsyn med, at et 

overensstemmelsesvurderingsorgan opfylder kravene i forordningen.  

6.8 Lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS) 

De luftrumsrelaterede opgaver omfatter de forpligtelser, som påhviler Danmark efter Chicago-kon-

ventionen med hensyn til hjælpemidler for luftfarten ved overflyvninger af dansk område og benyt-

telse af lufthavne.  

6.8.1 Regelgrundlaget 

Chicago-konventionens artikel 28 indeholder krav rettet mod luftfartshjælpemidler og standardsy-

stemer. Det fremgår af artiklen, at   

”Hver af de kontraherende Stater forpligter sig til, i det omfang den anser det for muligt: 

(a) Paa sit Territorium at anlægge Lufthavne og sørge for Radiotjeneste, Vejrtjeneste og 

andre Luftfartshjælpemidler for at lette den internationale Luftfart i Overensstemmelse 

med de Normer og Metoder, der til enhver tid anbefales eller fastsættes ifølge nærvæ-

rende Konvention. 

(b) At antage og iværksætte passende Standardsystemer for Meddelelsesforanstaltninger, 

Koder, Markeringer, Signaler, Belysning og andre Trafiknormer og Regler, som til en-

hver Tid maatte blive anbefalet eller fastsat ifølge nærværende Konvention. 
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(c) At samarbejde internationalt med Henblik på Udgivelsen af Luftfartskort i Overens-

stemmelse med de Normer, som til enhver Tid maatte blive anbefalet eller fastsat ifølge 

nærværende Konvention.” 

I Chicago-konventionens Annex 10 er angivet regler om telekommunikation på luftfartsområdet, og 

i Annex 11 er angivet en række krav med hensyn til lufttrafiktjeneste, herunder flyvekontroltjeneste, 

flyveinformationstjeneste og redningstjeneste. I Annex 12 er regler om eftersøgnings- og rednings-

tjeneste, og i Annex 15 er regler om luftfartsinformationstjeneste. Herudover er der ifølge Annex 19 

et krav om styring af flyvesikkerheden - safety management – et krav, der gælder på tværs af luft-

fartsområdet. 

På baggrund af kravene i Chicago-konventionen er det i luftfartslovens § 52 bestemt, at transport-

ministeren kan fastsætte bestemmelser om drift og vedligeholdelse af anlæg i luftfartens tjeneste og 

i § 54, at der til betryggelse og lettelse for luftfarten skal etableres en flyvesikringstjeneste, hvor 

transportministeren har beføjelsen til at bestemme, i hvilken udstrækning flyvesikringstjenesten kan 

varetages af andre end statsorganer. De nærmere forskrifter relateret til udøvelsen af luftfartstjene-

ster fastsættes administrativt. Beføjelsen hertil er delegeret til Trafikstyrelsen, der har fastsat be-

stemmelser herom i BL 7-serien, der indeholder krav til luftveje og sikringsanlæg.  

Serien indeholder under hensyn til rækken af ICAO’s annekser af relevans for lufttrafikstyring, luft-

fartshjælpemidler, luftfartstjenester og anlæg i øvrigt, en lang række BL’er af meget teknisk karak-

ter, der vedrører såvel krav til udøvelsen af luftfartstjenester og andre tjenester til brug for luftfar-

ten, som bestemmelser om indskrænkning af retten til luftfart i visse områder, og bestemmelser om 

lufttrafikregler. 

6.8.2 Driftsopgaver 

På en flyveplads er koncessionshaveren (den, der har fået tilladelse til at drive pladsen) ansvarlig 

for, at flyvepladsen etableres og drives i overensstemmelse med gældende bestemmelser. Det er så-

ledes koncessionshaverens ansvar, at der etableres de tjenester og de tekniske anlæg og udstyr, der 

er nødvendige for at drive flyvepladsen. Koncessionshaver er herunder ansvarlig for, at der tilveje-

bringes den nødvendige lufttrafiktjeneste og flyvevejrtjeneste på flyvepladsen. 
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Naviair udfører i øjeblikket flyvepladsflyveinformationstjeneste på Vága Floghavn i henhold til 

kontrakt mellem Naviair og Vága Floghavn. Beslutningen om, hvem der skal udføre flyvepladsfly-

veinformationstjeneste, ligger som beskrevet ovenfor hos Vága Floghavn. I det omfang det ikke er 

et krav, at der indføres flyvekontroltjeneste, er det også Vága Floghavn, der kan beslutte alligevel at 

indføre flyvekontroltjeneste, hvis det konkret vurderes, at det vil være hensigtsmæssigt for flyve-

pladsen, og med forbehold for myndighedens (Trafikstyrelsens) tilladelse, jf. BL 7-2122. 

For så vidt angår hjælpemidler til brug for overflyvning, er Danmark inden for sit territorium an-

svarlig for etablering og drift af de tjenester og anlæg, som kan benyttes, dvs. lufttrafiktjeneste (fly-

vekontroltjeneste, flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste), luftfartsinformationstjeneste, 

flyveredningstjeneste og flyvevejrtjeneste. De fysiske grænser for staternes ansvarsområde for tilve-

jebringelse af disse tjenester, men ikke håndhævelse af den territoriale højhedsret, er fastlagt i de 

såkaldte FIR (flyveinformationsregioner).  

6.8.3 Fysiske grænser for staters ansvarsområde  

De fysiske grænser for staternes ansvarsområde for tilvejebringelse af tjenesterne er fastlagt i FIR, 

der er et nærmere afgrænset luftrum, inden for hvilket der mindst skal ydes flyveinformationstjene-

ste, alarmeringstjeneste og flyveredningstjeneste. 

FIR-grænser aftales på baggrund af regionale ICAO-luftfartsmøder mellem de berørte medlems-

lande og i samarbejde med brugerne (dvs. primært luftfartsselskaberne). De berørte medlemslande 

indgår såkaldte ”Regional Air Navigation Agreements”.  

FIR-grænserne er som oftest ikke sammenfaldende med territorialgrænser, idet de fastsættes med 

henblik på den mest hensigtsmæssige afvikling af lufttrafikken. FIR-grænserne er udtryk for en 

mere eller mindre fast størrelse, der kun vanskeligt og i særlige tilfælde lade sig ændre. 

På ICAO’s generalforsamling i 2010 vedtog man resolution A37-15, der omhandlede “Consolidated 

statement of continuing ICAO policies and associated practices related to air navigation”. I 

 

22 BL 7-21, Bestemmelser om etablering af lufttrafiktjeneste af 16. december 2022. 
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resolutionens appendix M, der vedrører “Delimination of air traffic services (ATS) airspaces”, 

fremgår det, at “the limits of ATS airspaces, whether over States’ territories or over high seas, shall 

be established on the basis of technical and operational considerations with the aim of ensuring 

safety and optimizing efficiency and economy for both providers and users of the services.” 

I tilfælde af ønsker om etablering af eller ændring af grænser på FIR i Nordatlanten, vil de grund-

læggende præmisser som udtalt i resolutionen, skulle lægges til grund således, at ændring af FIR-

grænser, både ud fra en sikkerhedsmæssig og en økonomisk betragtning, skal være en forbedring i 

forhold til den bestående FIR-struktur. 

Danmark har aftalt en FIR-opdeling for Nordatlanten med USA, Norge, Canada, Storbritannien, Ir-

land, Portugal og Island, hvorved det nordatlantiske luftrum er blevet opdelt i 7 FIR, som alle har en 

stor geografisk udstrækning, jf. vedlagte kort over FIR-grænser i den nordatlantiske region (bilag 

6). 

I Nordatlanten er Danmark ansvarlig for flyvesikringstjenesten i Nuuk FIR, og Island er ansvarlig 

for flyvesikringstjenesten i Reykjavik FIR, hvori Færøerne ligger.  

Omkring Færøerne er der i forbindelse med etableringen af FIR-inddelingen i Nordatlanten oprettet 

en flyveinformationszone (FIZ) omkring Færøerne.  

FIZ’ens udstrækning er en cirkel med 60 NM radius med centrum i Nolsøe fyr, med en højdemæs-

sig udstrækning fra GND/MSL til 7.500 fod. Dette område serviceres i dag med AFIS fra Vága 

Floghavn. Området over 7.500 fod serviceres af Reykjavik ACC i form af flyvekontroltjeneste. Ved 

fastlæggelse af udstrækningen for en FIZ spiller luftrumsstrukturen over den pågældende flyveplads 

en afgørende rolle. Ud fra de særlige topografiske og meteorologiske forhold, der er på Færøerne, er 

der behov for en relativ stor FIZ. Dette skyldes, at de særlige forhold fordrer kommunikation på et 

andet niveau end steder med mere flad topografi. 

6.8.4 Delegation 

Efter anneks 11 til Chicago-konventionen kan en medlemsstat delegere ansvaret for tjenester inden-

for en FIR til en anden stat. Da Færøerne geografisk ligger indenfor islandsk FIR, er ansvaret for 
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lufttrafiktjenester i det øvre luftrum over Færøerne formentlig allerede ved etableringen af de syv 

FIR (Nuuk FIR, Reykjavik FIR, Gandar FIR, Shanwich FIR, New York FIR, Santa Maria FIR og 

Bodø FIR) i Nordatlanten i 1948, af praktiske grunde delegeret til Island.  

Det er således Island, der som den stat, der efter aftale har påtaget sig ansvaret for tjenesterne, der 

skal sørge for, at der etableres og drives de nødvendige anlæg og tjenester i luftrummet over Færø-

erne. 

Delegationen af udøvelse af lufttrafikstyringen påvirker ikke retten til at håndhæve den territoriale 

højhedsret over Færøerne ud til 12 sømil fra kystlinjen eller rette basislinjer trukket mellem kyst-

fremspring eller øer.  

6.8.5 Flyvekontroltjeneste 

6.8.5.1 Områdekontroltjeneste 

Den flyvesikringstjeneste, der af den ansvarlige stat er udpeget som flyvekontroltjenesteenhed for 

den gennemflyvende lufttrafik (en route flyvningen) i det relevante FIR, betegnes i den internatio-

nale luftfartsterminologi ”områdekontroltjeneste”.  

I Nordatlanten varetages områdekontroltjenesten i det øvre luftrum over Grønland (Nuuk FIR) efter 

regeringsaftale af henholdsvis Canada og Island. Områdekontroltjeneste i luftrummet i Reykjavik 

FIR, hvori Færøerne ligger, varetages af Island jf. ovenfor. Det er det islandske selskab ISAVIA, 

der er ansvarlig for områdekontroltjeneste. 

Områdekontroltjenesten i de respektive FIR udøves på baggrund af tekniske og operative godken-

delser fra den relevante myndighed i den stat, der er ansvarlige for FIR’et. For Færøernes vedkom-

mende vil det sige Island, dog således, at der mellem Island og Danmarks er udarbejdet en delegati-

onsaftale, der sikrer fornøden hensyntagen til den territoriale højhedsret, ved udøvelse af opgaven 

og det løbende tilsyn.  
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6.8.5.2 Indflyvnings- og tårnkontroltjeneste 

På de større lufthavne skal der etableres og drives indflyvnings- og tårnkontroltjeneste. Indflyv-

ningskontroltjeneste betjener den lufttrafik, der er under ind- eller udflyvning til en større lufthavn. 

Tårnkontroltjeneste udøves på den enkelte lufthavn og betjener lufttrafikken i forbindelse med start 

og landing. Tårnkontroltjeneste skal etableres, når mængde og art af den konkrete trafik betinger 

det, men i øvrigt har den enkelte lufthavn adgang til at etablere tårnkontroltjeneste i videre omfang, 

hvis den ønsker det, dog med forbehold for myndighedens (Trafikstyrelsens) tilladelse. På Vága 

Floghavn er der hverken indflyvnings- eller tårnkontroltjeneste, i stedet drives der flyveinformati-

onstjeneste i hele FIZ’en jf. nedenfor. 

Indflyvnings- og tårnkontroltjenesterne drives på grundlag af tekniske og operative godkendelser 

fra Trafikstyrelsen i hvert enkelt tilfælde og i overensstemmelse med ICAO’s regler som fastsat i 

BL 7-serien samt instrukser (ATS-instrukser) til det operative personale. Fra og med 1. januar 2024 

kræver udøvelse af indflyvnings- og kontroltjeneste på Færøerne et tjenesteudøvercertifikat udstedt 

af Trafikstyrelsen. 

6.8.6 Andre former for lufttrafiktjeneste 

6.8.6.1 Flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste 

Island er ansvarlig for flyveinformationstjenesten og alarmeringstjenesten i luftrummet i Reykjavik 

FIR. Flyveinformationstjeneste er en tjeneste, der har til opgave at give råd og oplysninger af betyd-

ning for flyvningers sikre effektive udførelse. Alarmeringstjeneste er en tjeneste, der har til opgave 

at give underretning om luftfartøjer, der har behov for eftersøgnings- og redningstjeneste, samt i 

nødvendigt omfang at assistere sådanne organisationer. 

Operatøren af AFIS-tjenesten på Vága Floghavn (for øjeblikket Naviair), leverer dog efter aftale 

med Island disse tjenester i flyveinformationszonen (FIZ) omkring Færøerne (Vága AFIS), jf. ”Let-

ter of Agreement” mellem det islandske luftfartsvæsen (CAA Iceland, Air Traffic Management; 

Reykjavik ACC) og Trafikstyrelsen (CAA Denmark, Air Navigation Services; AFIS) (bilag 7). 

Vága AFIS har ligeledes, efter ovennævnte aftale med Island, leveret flyveinformationstjeneste og 

alarmeringstjeneste for helikopterflyvninger mellem Vága Floghavn og 
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olieefterforskningsområderne. Aftalen regulerer kun operationelle/tekniske forhold. Hver part afhol-

der egne omkostninger i forbindelse med udførelsen af de opgaver, der beskrives i aftalen. Aftalen 

udnyttes ikke i øjeblikket. 

Flyveinformationstjenesten og alarmeringstjenesten udøves i overensstemmelse med ICAO’s regler 

som implementeret ved BL’er og ATS-instrukser udstedt af Trafikstyrelsen. 

6.8.6.2 Flyvepladsflyveinformationstjeneste  

Flyvepladsflyveinformationstjeneste (Aerodrome Flight Information Service – AFIS) er flyveinfor-

mationstjeneste for flyvepladstrafik og udøves til den lokale flyvepladstrafik på mindre luft-

havne/flyvepladser, der ikke er forpligtet til at etablere tårnkontroltjeneste.  

Naviair leverer efter aftale med Vága Floghavn for øjeblikket flyvepladsflyveinformationstjeneste 

til Vága Floghavn (Vága AFIS). Denne tjeneste leveres i flyveinformationszonen (FIZ’en), der er 

oprettet med centrum i lysfyret Nolsø med en radius på 60 NM (sømil) og op til en øvre højde af 

7500 fod (2250 m). 23 

Naviair yder flyvepladsflyveinformationstjenesten på grundlag af en teknisk/operativ godkendelse 

fra Trafikstyrelsen og i overensstemmelse med ICAO-regler som fastsat i BL’er såvel som i instruk-

ser (ATS-instrukser) til det operative personale. Pr. 1. januar 2024 ydes tjenesten på grundlag af en 

certificering efter BL 7-5. 

6.8.7 Lufttrafikmyndighedsopgaver 

Trafikstyrelsen udfører en lang række opgaver, som i praksis betegnes som ”lufttrafikmyndighedsop-

gaver”. Visse af opgaverne i denne kategori følger af det almindelige over-/underordnelsesforhold, 

såsom rådgivning af Transportministeriet i spørgsmål vedrørende lufttrafiktjeneste samt 

 

23 Følgende lufthavne med flyvepladsflyveinformationstjeneste varetager selv tjenesten; flyvepladserne i Sindal, Stau-

ning, Esbjerg, Sønderborg, Kolding og Hans Christian Andersen Airport. På de tilsvarende grønlandske flyvepladser, 

hvor lufttrafiktjenesten udføres i form af flyvepladsflyveinformationstjeneste (AFIS), varetages tjenesten af Mittarfeqar-

fiit (Grønlands Lufthavne). 
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udarbejdelse af forslag til BL’er, der udstedes af Trafikstyrelsen. Andre opgaver er beskrevet i 

ICAO’s annekser og øvrige bestemmelseskompleks. Sidstnævnte kategori redegøres der kort for i 

det følgende: 

6.8.7.1 Luftfartsinformationstjeneste 

Trafikstyrelsen har certificeret Naviair til at udøve luftfartsinformationstjeneste i riget. Naviair står 

således for udgivelsen af de kort og informationer, der er nødvendige for den civile luftfart. I den del 

af trafikinformationszonen omkring Vága Floghavn, der er beliggende uden for færøsk territorialfar-

vand, men i Reykjavik FIR, varetages luftfartsinformationstjenesten dog af Island.  

Den luftfartsinformationstjeneste, der er nødvendig for at drive den enkelte lufthavn, udøves almin-

deligvis af lufthavnen selv. 

Luftfartsinformationstjenesten udøves som udgangspunkt i overensstemmelse med ICAO’s regler i 

Annex 4 (Aeronautical Charts) og Annex 15 (Aeronautical Information Services). Den nationale 

luftfartslovgivning om luftfartsinformation fremgår af BL 7-5.  

6.8.7.2 Luftrumsstruktur og -klassifikation 

Trafikstyrelsen er ansvarlig for, at der inden for dansk område etableres en hensigtsmæssig luft-

rumsstruktur (kontrol/flyveinformationsområder og ruter) og luftrumsklassifikation med tilknyttede 

bestemmelser for udøvelse af lufttrafiktjeneste. Dette er også gældende for Færøerne, hvor arbejdet 

udføres i tæt samarbejde med Forsvaret, de islandske luftfartsmyndigheder og øvrige luftrumsbru-

gere. 

6.8.7.3 Frekvensadministration 

Færøerne har overtaget frekvensadministrationen, der i dag varetages af Fjarskiftiseftirlitið, der ud-

steder godkendelser og tilladelser vedrørende frekvenser til brug for luftfarten. De internationale 

regler om frekvenser fremgår bl.a. af ICAO’s Annex 10 og ITU Radio Regulations.  
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6.8.7.4 Flyvevejrtjeneste 

Trafikstyrelsen er som civil luftfartsmyndighed også myndighed for flyvemeteorologisk tjeneste 

(flyvevejrtjeneste) for dansk ansvarsområde. Kun ved en overtagelse af hele luftfartsområdet, kan 

Færøerne selv blive ansvarlig for flyvevejrtjenesten, men færøske organisationer kan allerede nu 

udøve tjenesten. 

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) udøver flyvevejrtjeneste i Danmark, Grønland og på Fæ-

røerne, idet en række flyvepladser dog selv udøver vejrobservationstjeneste. Flyvevejrtjenesten ud-

øves som udgangspunkt i overensstemmelse med ICAO’s regler i Annex 3 (Meteorological Service 

for International Air Navigation) som fastsat i BL 7-17, Bestemmelser om meteorologisk vejrobser-

vations- og formidlingstjeneste og Bestemmelser om etablering af meteorologisk udstyr er fastsat i 

BL 7-18. BL 7-17 og BL 7-18 er under revision, og forventes sammenlagt i løbet af 2024. Endvi-

dere gælder fra 1. januar 2024 BL 7-5, Bestemmelser for Færøerne og Grønland om krav til udø-

velse af luftfartstjenester og visse øvrige tjenester til brug for luftfarten m.v., herunder krav til certi-

ficering af bl.a. meteorologiske tjenesteudøvere. Vága Floghavn er i overensstemmelse hermed pr. 

1. januar 2024 certificeret til at udøve vejrobservationstjeneste 

Trafikstyrelsen deltager i det luftfartsmæssige samarbejde om meteorologi i ICAO efter koordina-

tion med DMI. Desuden koordineres løbende det driftsmæssige samspil mellem Flyvesikringstjene-

sten og DMI.  

6.8.8 Tilsyn med lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS) 

Trafikstyrelsen fører tilsyn med serviceprovidere på ATM/ANS-området, herunder DMI og den 

godkendte lufttrafiktjenesteenhed (flyvepladsflyveinformationstjeneste, AFIS), der tillige er god-

kendt som uddannelsesvirksomhed (praktisk uddannelse) på Vága Floghavn. 

Det løbende tilsyn (funktionstilsyn) består bl.a. i fysisk inspektion af lufttrafiktjenesteenheden, hvor 

tilsynet blandt andet omfatter enhedens økonomi, faciliteter og kvalitetsstyringssystem, og i den for-

bindelse også behandlingen af skriftlige indberetninger, herunder indtrufne hændelser. Omfanget af 

tilsynsaktiviteterne fastlægges i en tilsynsplan for hver tilsynscyklus. 
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Ud over det organisatoriske, fører Trafikstyrelsen også tilsyn med teknisk udstyr på landjorden til 

brug for navigation af luftfartøjer og udøvelse af lufttrafiktjeneste, herunder tilsyn med kontrolflyv-

ning, dvs. flyvninger, hvor der foretages målinger af udstyrets pålidelighed. Ud over inspektioner 

består tilsynet af bearbejdning af kontrolflyvningsresultaterne og andre skriftlige informationer om 

anlæggets drift. For så vidt angår kontrolflyvning på Færøerne, er det koncessionshaver selv, som 

indgår kontrakt med udbydere af kontrolflyvning herom, jf. BL 8-1 og 8-2. 

6.9  Registrering af luftfartøjer og rettigheder i luftfartøjer 

6.9.1 Regelgrundlaget 

Det følger af Chicagokonventionen kapitel II, at staterne skal føre et nationalt register over luftfar-

tøjer. Luftfartøjerne skal tildeles en registreringsbetegnelse, der indledes med en nationalitetskode, 

som tildeles de stater, der har tiltrådt Chicago-konventionen. Danmark har fået tildelt OY. Registre-

ringsbetegnelsen (fx OY-ABC) skal anbringes på luftfartøjet (svarende til nummerpladerne på en 

bil). Registreringen af et luftfartøj i en ICAO-medlemsstat er den grundlæggende forudsætning for, 

at luftfartøjet kan flyve i andre landes luftrum. Registreringen peger endvidere på, hvilken stat der 

er ansvarlig for, at der føres tilsyn med det pågældende luftfartøj, nemlig registreringslandet, jf. 

Chicago-konventionens artikel 12. 

Færøerne kan ikke opnå sin egen nationalitetskode, da Færøerne ikke som selvstændig nation har 

tiltrådt Chicago-konventionen. Der ses dog ikke umiddelbart at være noget til hinder for, at det nati-

onale register opdeles i to administrationer. I forbindelse med en eventuel overtagelse af luftfarts-

området kunne Færøerne fx tildeles et antal registreringsbetegnelser (3-bogstavskombinationer) in-

den for OY-betegnelserne reserveret for færøske luftfartøjer.  

6.9.2 Registrering af rettigheder i luftfartøjer 

Registrering af rettigheder (fx panterettigheder) i et luftfartøj svarer til tinglysning af rettigheder i 

fast ejendom. Da luftfartøjer i modsætning til fast ejendom ikke er stationære, men kan flyttes fra ét 

lands nationalitetsregister til et andet lands register, er der i 1948 indgået en konvention om interna-

tional anerkendelse af rettigheder i luftfartøjer (Genevekonventionen). Danmark har ratificeret kon-

vention i 1962 og implementeret den ved lov om registrering af rettigheder i luftfartøjer, jf. 
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lovbekendtgørelse nr. 1035 af 28. august 2013. Ved en ændring af loven i 1990 blev registreringen 

overført fra Københavns Byret til det tidligere Statens Luftfartsvæsen, nu Trafikstyrelsen. 

Konventionen indebærer, at rettigheder i luftfartøjer nyder international beskyttelse, hvis rettighe-

den er registreret i et land, der har tiltrådt Geneve-konventionen, hvilket har betydning, hvis et luft-

fartøj skifter registreringsland. Konventionen indebærer, at et dansk luftfartøj, hvori der er registre-

ret en panteret, kan flyttes til et andet lands register, uden at panterettigheden skal registreres igen i 

det nye registreringsland. I praksis sender Trafikstyrelsen i forbindelse med et luftfartøjs sletning fra 

det danske nationalitetsregister en kort meddelelse til det nye registreringsland om, at der i Dan-

mark er registreret en panteret af størrelsesordenen X til kreditor Y. Det nye registreringsland indfø-

rer så denne meddelelse i deres rettighedsregister. Den internationale anerkendelse af rettigheder 

har endvidere betydning, hvis der i udlandet bliver gjort udlæg i et dansk luftfartøj, f. eks fordi der 

skyldes lufthavnsafgifter eller en-route afgifter i det pågældende land. Hvis ”udlægslandet” har til-

trådt Geneve-konventionen, skal udlægget respektere de pantehæftelser, der er registreret i Dan-

mark, dvs. at udlægget får prioritet efter pantehæftelserne. 

Muligheden for at få registreret rettigheder med beskyttelse efter Geneve-konventionen har især be-

tydning i forbindelse med finansiering af indkøb af nye fly. 

Konventionen gælder mellem kontraherende stater, uden at det i den forbindelse beskrives, hvordan 

de enkelte stater forpligtes til at indrette sig i forhold til muligheden for at etablere et eller flere regi-

stre til registrering af rettigheder. I forbindelse med Danmarks tiltræden er der ikke taget forbehold 

for Færøerne, hvorfor konventionen gælder for hele riget, og dermed også for Færøerne. Der er dog 

formentlig ikke noget til hinder for, at rettigheder i færøske luftfartøjer registreres i et færøsk ret-

tighedsregister, men det er fortsat den danske stat, der som kontraherende part over for andre lande 

må indestå for registreringen og den retsbeskyttelse, som registreringerne opnår på Færøerne i hen-

hold til konventionen. 

Forudsætningen for, at en rettighed kan registreres i rettighedsregisteret på Færøerne og opnå inter-

national beskyttelse efter Geneve-konventionen, er, at luftfartøjet er registreret i en kontraherende 

stats nationalitetsregister. Ved etableringen af et færøsk nationalitetsregister, der administreres på 

Færøerne, vil dette udgøre en separat del af den kontraherende stats (Danmarks) nationalitetsregi-

stre. Dermed vil luftfartøjer med Færøsk nationalitet opfylde kravet om registrering i et 
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nationalitetsregister under den kontraherende stat. Hvis Færøerne overtager luftfartsområdet og der-

med nationalitetsregistreringen af luftfartøjer hjemmehørende på Færøerne, vil overtagelsesopgaven 

også omfatte registreringen af rettigheder i sådanne luftfartøjer. 

Ved etableringen af et færøsk nationalitets- og rettighedsregister bør det overvejes, om der skal gi-

ves meddelelse til de øvrige kontraherende stater til Geneve-konventionen, angående Færøernes 

overtagelse og det forhold, at de til trods for etableringen af egne registre, stadig er en del af Rigs-

fællesskabet, og dermed fortsat omfattet af konventionen.  

Lov om registrering af rettigheder i luftfartøjer er ved kgl. anordning nr. 1042 af 28. november 2000 

blevet sat i kraft for Færøerne. 

Danmark har endvidere tiltrådt Cape Town-konventionen af 16. november 2001 om internationale 

sikkerhedsrettigheder i mobilt udstyr og den tilknyttede flymaterielprotokol om specifikke forhold 

for flyudstyr. Konventionen indebærer, at sikkerhedsrettigheder i store og mellemstore luftfartøjer 

(flyskrog, helikoptere og flymotorer med en vis minimumskapacitet) på nærmere betingelser, skal 

registreres i det internationale Cape Town-register i Dublin i stedet for i det danske Rettighedsregi-

ster.  

Cape Town-konventionen og protokollen er gennemført i dansk ret ved lov nr. 573 af 4. maj 2015. 

Loven trådte i kraft den 1. februar 2016 ved bekendtgørelse nr. 1241 af 11. november 2015, og gæl-

der for nuværende ikke for Færøerne. Konsekvensen heraf er, at der ikke, ved registrering af luftfar-

tøjer i det færøske nationalitetsregister, er mulighed for at registrere rettigheder i blandt andet flys-

krog og flymotorer under Cape Town-konventionen. 

6.10 Trafikrettigheder  

6.10.1 Regelgrundlaget 

Chicago-konventionens fundament udgøres af en enighed mellem de kontraherende parter om at til-

vejebringe de principper og foranstaltninger, der er nødvendige for at opnå en betryggende og vel-

ordnet udvikling af den internationale civile luftfart og oprettelse af internationale luftruter på lige 

vilkår og med en sund og økonomisk drift.  
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De internationale forpligtelser relateret til erhvervsmæssig lufttrafik på tværs af landegrænser af-

spejles primært i luftfartslovens bestemmelser i kapitel 7 og BL 10-serien. 

Trafikrettigheder beskriver luftfartsselskabernes overordnede ret til at beflyve en given lufthavn på 

en rute til og fra et andet land. Trafikrettigheder aftales ved bilaterale aftaler mellem de enkelte 

lande.24 Luftfartsmyndighederne i de lande, der skal beflyves, skal dog give tilladelse til de kon-

krete flyvninger i overensstemmelse med, hvad der er aftalt i de pågældende luftfartsaftaler, og de 

nærmere regler herfor. 

Historisk set har alle lande haft restriktive luftfartsaftaler. Som følge af den generelle liberalisering 

af den globale luftfart og en øget modernisering af aftalerne, er flere aftaler generelt blevet friere, 

hvilket har medført en række fordele for luftfartsselskaberne, blandt andet ved at flere selskaber kan 

beflyve en given destination og ved øgede frekvenser. De bilaterale aftaler er beskrevet nedenfor. 

Efter den gældende lovgivning, er flyvning internt på Færøerne og mellem Færøerne og Danmark 

indenrigsflyvning i luftfartslovens forstand på tilsvarende vis som flyvninger internt i Danmark. 

Flyvning mellem Færøerne og andre lande er international flyvning. 

Luftfartslovens kapitel 7 og 8 samt BL 5- og BL 10-serien indeholder de primære bestemmelser om 

tilladelse til luftfartsvirksomhed. 

Størstedelen af passagertrafikken mellem Færøerne og andre lande foregår ad luftvejen med rutefly, 

hvorimod størstedelen af fragten transporteres med skib. Al ruteflyvning foregår fra Vága Floghavn, 

der er Færøernes eneste internationale lufthavn. 

Regelmæssig luftfart i erhvervsøjemed (ruteflyvning) over Danmark, Færøerne og Grønland, der i 

loven betegnes ”dansk område”, kan i henhold til luftfartslovens § 75, stk. 1, kun udføres på grund-

lag af en tilladelse fra transportministeren, og under visse nærmere betingelser, herunder, at virk-

somheden er i besiddelse af et AOC (air operative certificate), jf. bestemmelserne herom EU-for-

ordning 965/2012 og BL 5-50 om luftfartøjsoperatører, som ikke er omfattet af EU-AIR-OPS.  

 

24 For EU- og EØS-lande sker aftalerne dog i visse tilfælde ved fælles EU-luftfartsaftaler med tredjelande. 
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Ved erhvervsmæssig flyvning til, fra og på Færøerne, meddeler transportministeren tilladelse efter 

forhandling med Færøernes landsstyre25. 

Anden erhvervsmæssig luftfart over samme område kræver ligeledes tilladelse, medmindre trans-

portministeren træffer anden bestemmelse. Sådanne bestemmelser er indeholdt i Bestemmelser for 

Civil Luftfart, der udstedes af Trafikstyrelsen. Som eksempel kan nævnes BL 10-1 om charterflyv-

ning og taxaflyvning til og fra Danmark. 

Tilladelse til befordring af passagerer, post og gods mellem steder inden for riget, herunder flyvning 

internt på Færøerne eller mellem Danmark og Færøerne, kan kun gives til den, der opfylder de i 

luftfartslovens § 7, stk. 1, opstillede vilkår for registrering af luftfartøj her i landet, jf. luftfartslovens 

§ 77, stk. 1. Det bemærkes herved, at der i dag ikke sondres mellem danske og færøske selskaber, 

idet alle luftfartsselskaber hjemmehørende i riget i dag registrerer deres luftfartøjer ét sted, nemlig i 

Trafikstyrelsen.  

Efter luftfartslovens § 77, stk. 3, kan transportministeren i særlige tilfælde meddele tilladelse til er-

hvervsmæssig luftfart, selvom vilkårene efter § 77, stk. 1, ikke er opfyldt.  

I henhold til Chicago-konventionens artikel 7 gælder der særlige regler om cabotage, dvs. et luft-

fartsselskabs transport af passagerer eller gods internt mellem to lufthavne i et andet land. Luftfarts-

lovens §77, der relaterer sig til Chicago-konventionens artikel 7, giver kun i meget begrænset om-

fang mulighed for cabotageflyvning indenfor dansk område. Dette understøttes af de internationale 

regler herom i Chicago-konventionen, hvorefter der ikke må diskrimineres mellem stater eller sta-

ters luftfartsselskaber, det vil sige, at der ikke må gives andre stater eller anden stats luftfartsselskab 

cabotagerettigheder på eksklusivt grundlag, altså som enerettigheder. 

Ønsker et luftfartsselskab at starte en konkret beflyvning mellem Danmark og Færøerne, skal der 

indgives ansøgning. Tilladelsen skal efter luftfartslovens § 78 gives på bestemt tid og gøres af-

hængig af de vilkår, som skønnes påkrævet. Der vil derfor i forbindelse med en godkendelse bl.a. 

kunne fastsættes vilkår om godkendelse af priser, fartplaner og trafikprogrammer. 

 

25 Denne procedure er fastsat i Bekendtgørelse af anordning om ikrafttræden for Færøerne af lov om luftfart, nr. 1373 af 

4. december 2013, § 75, stk. 9. 
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Der er imidlertid ikke nogen internationale forpligtelser til at give et luftfartsselskab fra et land uden 

for Færøerne/Danmark tilladelse til at foretage ruteflyvning mellem Danmark og Færøerne, men det 

kan besluttes at imødekomme en ansøgning herom. 

6.10.2 Koncessioner til lufttrafik 

Atlantic Airways` koncession er udstedt af Trafikstyrelsen og gælder til den 27. juli 2033. Der er 

tale om en basiskoncession, der umiddelbart giver selskabet adgang til at udføre charterflyvning 

samt ruteflyvning under forudsætning af, at selskabet har opnået konkrete rutetilladelser. Selskabet 

udfører for tiden flyvninger til Danmark og en række europæiske lande. 

Selskabet har samtidig tilladelse til at udføre taxaflyvning, herunder rutetaxaflyvning. Selskabet har 

ikke formel eneret på at udføre intern flyvning, men der eksisterer ikke andre selskaber hjemmehø-

rende på Færøerne.  

Den teknisk-operative godkendelse af selskabet foretages af Trafikstyrelsen. 

6.10.3 Flyvning på Færøerne 

Den indenlandske erhvervsmæssige flyvning på Færøerne foregår med helikopter som taxaflyvning 

eller rutetaxaflyvning efter tilladelse fra Trafikstyrelsen. 

Privatflyvning til og fra Færøerne med dansk registrerede luftfartøjer, der lever op til de tekniske 

krav, og hvor øvrige relevante krav for flyvningen og certificering af piloten er opfyldt, kan ske 

uden tilladelse fra myndigheden. Udenlandsk registrerede luftfartøjer, der lever op til de nævnte 

krav, kan flyve til og fra Færøerne uden tilladelse, hvorimod intern flyvning på Færøerne med uden-

landsk registrerede luftfartøjer kræver tilladelse fra myndigheden. 

6.10.4 Bilaterale aftaler mv. 

International erhvervsmæssig flyvning til og fra Færøerne foregår enten i henhold til bilaterale afta-

ler mellem Kongeriget Danmark og andre stater (aftalerne regulerer markedsadgang, evt. billetpri-

ser, sikkerhed m.m.) eller med konkret tilladelse fra luftfartsmyndighederne i hvert enkelt tilfælde.  
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De bilaterale aftaler giver mulighed for, i det omfang aftalerne specifikt indeholder sådanne trafik- 

og ruterettigheder, at luftfartsselskaber hjemmehørende på Færøerne kan beflyve de destinationer, 

der er mulige i henhold til de bilaterale aftaler, der er indgået mellem Kongeriget Danmark og det 

pågældende tredjeland. I praksis er der tale om meget lille antal af de bilaterale luftfartsaftaler med 

tredjelande, som indeholder ruter til Færøerne, hvorfor store dele af ruteflyvningen mellem Færø-

erne og tredjelande alene beror på konkrete tilladelser udstedt efter luftfartslovens § 75, stk. 1. Det 

skønnes dog, at muligheden for at beflyve yderligere destinationer efter behov, evt. ved tilpasninger 

af de bilaterale aftaler, vil kunne gennemføres ret uproblematisk. 

6.11 Havarikommissionen på luftfartsområdet  

Havarikommissionen for Civil Luftfart blev efter en lovændring i 1978 etableret som en selvstæn-

dig institution under Transportministeriet (dengang Ministeriet for Offentlige Arbejder) med virk-

ning fra 1. januar 1979. Der havde forinden været kritik af, at det var luftfartsvæsenet, der under-

søgte flyvehavarier, idet det blev påpeget, at luftfartsvæsenet på den ene eller den anden måde – fx 

som tilsynsførende med luftfartsselskaberne eller som udøver af flyveledelse – kunne tænkes at 

have været involveret i omstændigheder omkring et havari, som burde undersøges. 

Havarikommissionen etableredes for at sikre fuldstændig uafhængighed af de nationale luftfarts-

myndigheder og andre parter med eventuelle interessekonflikter i gennemførelsen af dens formål 

om at undersøge flyvehavarier og flyvehændelser.  

Ved en lovændring i juni 2004 blev Havarikommissionen udvidet til også at omfatte undersøgelser 

af ulykker og hændelser på jernbaneområdet, og kommissionen ændrede navn til Havarikommissio-

nen for Civil Luftfart og Jernbane. Havarikommissionen er en institution under Transportministe-

riet, men ministeren har ikke instruktionsbeføjelse med hensyn til kommissionens opklaringsarbejde 

mv., idet de undersøgelsesresultater og konklusioner, som kommissionen giver fra sig som sine, 

ikke kan redigeres ved forhåndsinstruks eller ved efterfølgende korrektioner mv. 

Havarikommissionens formål er at fremme sikkerheden inden for bl.a. luftfart gennem forebyg-

gelse, og kommissionens undersøgelser tager ikke sigte på placering af skyld og ansvar. I den ud-

strækning Havarikommissionen i gennemførelsen af sine undersøgelser støder på forhold, der er 
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eller kan være en trussel mod flyvesikkerheden, fremsætter kommissionen – om muligt – omgående 

rekommandationer over for Trafikstyrelsen med henblik på iværksættelse af præventive tiltag.  

Undersøgelse af flyvehavarier og flyvehændelser er på Færøerne reguleret i luftfartslovens §§ 134-

144 b. Bestemmelserne gennemfører relevante krav som følge af Chicago-konventionen af 1944 an-

gående international civil luftfart og Annex 13 hertil, hvori der fastsættes internationale standarder 

og anbefalet praksis vedrørende gennemførelsen af undersøgelser. 

Det fremgår af § 134, stk. 3, at Havarikommissionen i visse tilfælde skal supplere sig med repræ-

sentanter for fremmede stater og i øvrigt kan supplere sig med særligt sagkyndige i det omfang, 

hvor det findes hensigtsmæssigt, ligesom Havarikommissionen har mulighed for at stille repræsen-

tanter til rådighed for andre stater i tilfælde, hvor et dansk registreret luftfartøj eller danske statsbor-

gere har været involveret i et flyvehavari eller en flyvehændelse. 

Havarikommissionen samarbejder i henhold til § 138 med forsvaret i de tilfælde, hvor også militære 

luftfartøjer er indblandet eller som indtræffer på militært område i henhold til særlig aftale.  

Havarikommissionen må for at dække et meget bredt fly-operativt og -teknisk spektrum nødvendig-

vis inddrage forskellige sagkyndige og akkrediterede repræsentanter med egne eksperter i sine un-

dersøgelser. I forbindelse med gennemførelsen af sine undersøgelser er det normalt, at der deltager 

sagkyndige fra fly- og motorfabrikanter og andre eksterne eksperter. De involverede flyselskaber 

bidrager i nødvendigt omfang med tilvejebringelse af dokumentation og anden baggrundsinforma-

tion, der rekvireres af kommissionen.  

Havarikommissionen har i perioden fra 1990 behandlet 13 sager vedrørende flyvehændelser/hava-

rier på Færøerne. 

ICAO-reglerne indeholder ingen krav til medlemsstaterne om, hvordan de sikrer, at undersøgelserne 

foranstaltes, ud over at det skal være en uafhængig undersøgelse, og undersøgelsesinstansen skal 

have fuld myndighed/kontrol over undersøgelsen. Ved en overtagelse af luftfartsområdet vil der så-

ledes skulle oprettes en færøsk havarikommission-funktion.  
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Såfremt Færøerne ikke måtte ønske at etablere sin egen havarikommission, ses der ikke umiddelbart 

at være noget til hinder for i forbindelse med en overtagelse af luftfartsområdet at aftale, at Havari-

kommissionen for Civil Luftfart og Jernbane – mod betaling – gennemfører undersøgelserne af fly-

vehavarier og -hændelser, som indtræffer på Færøerne. Dette vil dog kræve, at havarikommissionen 

har indgående kendskab til den færøske luftfartslovgivning, som vil kunne afvige fra den danske, 

når de færøske myndigheder laver nye regler på området.  

6.12 Security 

6.12.1 Regelgrundlaget 

Den overordnede ramme for reglerne om luftfartssecurity fremgår af anneks 17 til Chicago-konven-
tionen. Det fremgår af anneks 17, pkt. 2.1.1, at alle medlemsstater skal have som mål at beskytte 
passagerer, flybesætninger og offentligheden i øvrigt mod ulovlige handlinger mod den civile luft-
fart.  

Ligeledes fremgår det af pkt. 2.1.1., at alle medlemsstater skal etablere et myndighedsorgan, der har 
ansvaret for at udvikle og implementere regler og procedurer til beskyttelse af den civile luftfart 
mod ulovlige handlinger.  

Hovedparten af kravene i anneks 17 er i kraft af Danmarks medlemskab af både EU og ICAO im-
plementeret i de europæiske regler om security, jf. nedenfor. 

Enkelte regler om f.eks. landsidesecurity udenfor lufthavne er dog ikke implementeret i EU-lovgiv-
ningen, men skal efterleves i kraft af Kongeriget Danmarks medlemskab af ICAO.  

Udgangspunktet er, at Færøerne ikke er forpligtiget til at efterleve de europæiske regler for security, 
men udelukkende reglerne i anneks 17, idet Færøerne ikke er medlem af EU.  

Imidlertid blev Vága Floghavn efter færøsk ønske optaget i det europæiske One-Stop-Security-sam-
arbejde (OSS) i 2013, hvilket betyder at EU-Kommissionen har vurderet, at lufthavnens eftersyn af 
passagerer og bagage kan anerkendes i EU som ækvivalent med det eftersyn, der gennemføres i 
lufthavne inden for EU.  
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Konkret har Færøerne dermed forpligtiget sig til at efterleve reglerne i EU-kommissionens gennem-
førelsesforordning 2015/199826, der stiller krav til eftersyn af passagerer og bagage.  

I praksis indebærer OSS-udpegningen af Vága Floghavn, at passagerer (og bagage) fra lufthavnen i 
Vága Floghavn ikke betragtes som ankommende fra et tredjeland. Derfor undgår de et fornyet efter-
syn, hvis de f.eks. skal videre til anden EU-lufthavn. Det kan samtidig have betydning for, hvordan 
selskaber, der ankommer fra Vága Floghavn, prioriteres og håndteres i EU-lufthavne. 

Såfremt Trafikstyrelsen vurderer, at en OSS-lufthavn ikke kan opretholde securityforanstaltningerne 
i forhold til kravene til OSS, er Trafikstyrelsen forpligtet til at meddele EU-Kommissionen dette, 
hvorefter EU-kommissionen kan træffe afgørelse om en suspendering af OSS-godkendelsen og ori-
entere de øvrige medlemslande om dette.  

Den overordnede nationale ramme for security på Færøerne udgøres af bekendtgørelse nr. 1171 af 
6. september 2023 om anordning af ikrafttrædelse for Færøerne af lov om luftfart.  

Det følger af § 70a, at transportministeren efter forhandling med justitsministeren kan fastsætte be-
stemmelser for flyvepladsers og luftfartsselskabers udarbejdelse af sikkerhedsplaner og gennemfø-
relse af foranstaltninger til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed.  

Det fremgår endvidere af § 70b, at der til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed, 
efter nærmere bestemmelser jf. § 70a, kan fastsættes regler for at foretage eftersyn af personer, ba-
gage, gods og forsyninger på flyvepladser. 

Bestemmelserne er udmøntet i Det Danske Nationale Sikkerhedsprogram for Civil Luftfart (NASP), 
som er sat i kraft for Færøerne. NASP indeholder en sammenskrivning af ICAO-regler og EU-reg-
ler suppleret med supplerende danske regler hertil og egne nationale regler.   

NASP indeholder bl.a. detaljerede regler for og krav om visse godkendelser på følgende områder: 
- Organisering af arbejdet med security, herunder krav til sikkerhedschefer og sikkerhedsan-

svarlige 
- Kvalitetsstyringssystem 
- Krav til sikkerhedsplaner 
- Krav til securitypersonale 
- Flysikkerhed  
- Eftersyn af passagerer og håndbagage  

 

26 Kommissionens gennemførelsesforordning (EU) 2015/1998 af 5. november 2015 om detaljerede foran-

staltninger til gennemførelse af de fælles grundlæggende normer for luftfartssikkerhed 
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- Eftersyn af indskrevet bagage  
- Eftersyn af fragt og post  
- Eftersyn af luftfartsselskabers post og materialer  
- Eftersyn af forsyninger til flyvningen  
- Eftersyn af leverancer til lufthavnen  
- Sikkerhedsforanstaltninger under flyvningen 
- Ansættelse og uddannelse af securitymedarbejdere  
- Securityudstyr  

Det er Trafikstyrelsen, der udsteder godkendelser, herunder af ændringer, i henhold til NASP’en.  
Som eksempel kan nævnes ændringer til lufthavnens sikkerhedsplan, fx i forbindelse med bygge-
projekter og ved indførelse af nye procedurer mv.  

Endelig er personer, der i kraft af deres ansættelse som ansvarlige for security eller som foretager 
eftersyn af passagerer og bagage og som skal have adgang til klassificerede informationer, under-
lagt et krav om sikkerhedsgodkendelse. Godkendelsen udstedes i dag af Færøernes Landsstyre efter 
cirkulære nr. 10338 af 17. december 2014 om sikkerhedsbeskyttelse af informationer af fælles inte-
resse for landene i NATO eller EU, andre klassificerede informationer samt informationer af sikker-
hedsmæssig beskyttelsesinteresse i øvrigt (sikkerhedscirkulæret). 

Øvrige personer der skal have et lufthavns-id-kort eller som udfører andre former for sikkerheds-
kontrol end eftersyn skal baggrundskontrolleres af Færøernes Politi efter reglerne i NASP.  

Reviderede regler for sikkerhedsgodkendelser og baggrundskontrol forventes at træde i kraft medio 
2024. 

6.12.2 Tilsyn med security 

Trafikstyrelsens tilsyn med efterlevelsen af reglerne om security udføres primært som fysiske tilsyn. 
Trafikstyrelsens security tilsyn omfatter alene Vága Floghavn, som er den eneste civile lufthavn på 
Færøerne med fastvinget rutetrafik. Trafikstyrelsen fører på baggrund af en risikovurdering ikke se-
curitytilsyn med helikopterpladser på Færøerne.  

Trafikstyrelsens tilsyn omfatter primært lufthavnens efterlevelse af de gennemførte securityforan-
staltninger ved regelmæssige tilsyn, men også gennemførelse af hhv. åbne og lukkende test af luft-
havnens evne til at finde forbudte genstande placeret i almindelig håndbagage.  

I kraft af Vága Floghavn status som OSS-lufthavn har Trafikstyrelsen en særlig forpligtigelse til i 
det almindelige tilsyn at føre tilsyn med, at de specifikke krav som OSS-lufthavn efterleves for at 
kunne opretholde OSS-udpegningen af lufthavnen, jf. afsnit 6.12.1. 
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Foruden tilsyn med Vága Floghavn fører Trafikstyrelsen også tilsyn med de gennemførte security-
foranstaltninger hos virksomheder på Færøerne, der af Trafikstyrelsen er godkendt som sikkerheds-
godkendte fragtagenter. 

Udover tilsyn med securityreglerne i lufthavne og hos de tilknyttede virksomheder fører Trafiksty-
relsen ligeledes tilsyn med de gennemførte securityforanstaltninger hos luftfartsselskaber, der er 
hjemmehørende på Færøerne, der på baggrund af en dansk erhvervslicens (AOC) flyver kommer-
ciel rutetrafik.  

6.12.3 Uddannelsesaktiviteter  

Trafikstyrelsen godkender de personer, der af den enkelte virksomhed er udpeget til at være sikker-
hedschef/sikkerhedsansvarlig eller stedfortræder herfor. Styrelsen gennemfører i den forbindelse 
regelmæssig kursusvirksomhed som indgår i uddannelse og videreuddannelse af disse personer. 

Ligeledes certificerer og efteruddanner Trafikstyrelsen de securitymedarbejdere, der udfører efter-
synsopgaver eller er udpeget som securityinstruktører.   

6.13 Finansiering af forvaltningen af området 

Der er i meget vid udstrækning tale om brugerbetaling for de tjenester og hjælpemidler, der stilles 

til rådighed for luftfarten, samt for den administration, der knytter sig til godkendelse og tilsyn med 

området.  

I henhold til Chicago-konventionens artikel 15 kan der opkræves afgifter for benyttelsen af luft-

havne og andre hjælpemidler i luftfartens tjeneste, forudsat at der er tale om vilkår, der er ens for 

alle luftfartøjer uanset nationalitet. 

Brugerbetalingen fordeler sig som følger:  

- Benyttelse af lufthavne (lufthavnsafgifter): Betales af flyselskaberne til lufthavne 

- Overflyvninger (en route-afgift). Betales af flyselskaberne til EUROCONTROL. Overflyv-

ning af Færøerne er en del af den islandske FIR og indgår i den islandske costbase. Betales 

af flyselskaberne via den britiske opkrævningsenhed i NATS.   
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- Godkendelser (gebyrer). Betales af brugerne til Trafikstyrelsen for konkrete ansøgninger, 

enten som en styk-pris eller med timebetaling efter timeforbrug. 

- Safety-afgift. Opkræves fra flyselskaberne baseret på antallet af afrejsende passagerer.  

Hjemlen til finansieringen findes i luftfartslovens27 §§ 71 og 148 med tilhørende administrative for-

skrifter. Lufthavnsafgifterne, en route afgifterne og godkendelsesgebyrerne er omkostningsrelate-

rede i den forstand, at indtægterne ikke må overstige udgifterne over tid.  I opgørelsen af lufthavns- 

og en route-afgifter indgår et rimeligt afkast af de foretagne investeringer. Udover dette kan der 

ikke opnås et overskud ved driften. 

Efter luftfartslovens § 71, stk. 6, kan Færøernes landsstyre fastsætte regler om betaling for benyt-

telse af offentlige flyvepladser på Færøerne.  

Efter luftfartslovens § 148, finansieres tilsynet med civil luftfart således af en afgift (safety-bidra-

get) på 5,00 kr. i 2023-2024 pr. afrejsende passager, der opkræves hos luftfartsselskaberne. Rej-

sende fra/til Vága Floghavn bidrager årligt med ca. 1 mio.28 kr. til det samlede safety bidrag. 

Safety-afgiften betales for passagerer, der rejser fra danske, færøske og grønlandske, flyvepladser, 

der står åbne for offentligheden til afrejse med luftfartøjer. Herved bidrager også udenlandske sel-

skaber til finansieringen af tilsynet.  

Endvidere finansieres Trafikstyrelsens øvrige opgaver vedrørende civil luftfart, herunder tiltrædel-

seskontrol og kursusvirksomhed, af omkostningsbestemte gebyrer fastsat af styrelsen med hjemmel 

i § 148. 

  

 

27 Bekendtgørelse af anordning om ikrafttræden for Færøerne af lov om luftfart nr. 1171 af 6. september 2023. 

28 Tallet udgør et cirka-gennemsnit for 2019, 2022 og 2023 indtil september. Springet skyldes COVID-pandemien, 

hvorfor tallene i perioden 2020- 2021 ikke er retvisende. 
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7. Sagsområdets overgang til Færøerne 

Ved endelig beslutning om sagsområdets overgang til Færøerne, bør der afsættes tilstrækkelig tid til 

tilvejebringelse af det nødvendige regelgrundlag for overgangen, samt håndtering af gældende certi-

fikater af enhver art, således at overgangen bliver til mindst mulig gene for det færøske erhvervsliv. 

Særlig opmærksomhed bør gives til de områder, hvor erhvervslivet vil opleve størst forandring, her-

under import af luftfartøjer, etablering og drift af værksteder og vedligeholdelsesorganisationer og i 

forbindelse med overvejelser om revision af BL 3-serien, der omhandler flyvepladser, hvis ikke en 

overgang til regler, der svarer til EU-retten, færdiggøres før en overgang. Derudover bør de nødven-

dige strukturer, systemer og behørigt kompetent og bemyndiget personale i en ny færøsk luftfarts-

myndighed eller aftaler om delegation til private eller andre myndigheder, være på plads og klar til 

drift pr. overtagelsestidspunktet, således at der kan udstedes certifikater mv. på tidspunktet for de 

eksisterende certifikaters/godkendelsers tilbagekaldelse. 

7.1 Etablering af en færøsk luftfartsmyndighed 

Når Færøerne overtager luftfartsområdet, skal der, i overensstemmelse med de internationale ret-

ningslinjer fastsat af ICAO, etableres en færøsk luftfartsmyndighed. I den forbindelse kan der med 

fordel tages stilling til, hvilken finansieringsmodel der ønskes anvendt, således at det nødvendige 

hjemmelsgrundlag kan tilvejebringes.  

Luftfartsmyndigheden skal organiseres og bemandes på en måde, der gør den i stand til at varetage 

de civile luftfartsrelaterede opgaver, som Danmark og Færøerne er forpligtet til at varetage som 

følge af rigets medlemskab af ICAO, og som i overordnede træk er beskrevet ovenfor.  

I det omfang, det ikke er muligt at ansætte medarbejdere med de nødvendige kompetencer i en fæ-

røsk myndighed, kan der være behov for at indkøbe bistand fra en anden luftfartsmyndighed, eller 

delegere visse opgaver til en privat organisation. En sådan organisering stiller visse krav til den na-

tionale luftfartsregulering. 

For at sikre den nødvendige faglighed hos den myndighed eller organisation, til hvem der overlades 

opgaver på luftfartsområdet, kan luftfartsreguleringen med fordel opbygges på samme måde som 

luftfartslovgivningen hos den myndighed, der købes ydelser af.  
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Eventuel delegation vil forudsætte fornøden lovhjemmel og tilvejebringelse af en entydig beskri-

velse af delegationens omfang og det tilsyn, myndigheden vil skulle føre med udførelse af opgaven. 

7.1.1. Bemandingen 

Luftfartsmyndigheden skal være bemandet med personale, der har de nødvendige kompetencer på 

alle områder. Kompetencekrav er i overordnede træk beskrevet under afsnit 3. 

Det drejer sig navnlig om følgende hovedområder, hvor luftfartsmyndigheden skal varetage opgaver 

relateret til såvel regelfastsættelse, udstedelse af godkendelser, certifikater, tilladelser mv., tilsyn 

med efterlevelse af regler, herunder økonomiske krav og godkendelser, samt håndhævelse: 

• Flyvepladser og disses tekniske anlæg 

• Luftfartsselskaber 

• Kommercielle specialoperationer, privatflyvning og luftsport 

• Uddannelsesområdet 

• Luftfartøjers initiale og vedvarende luftdygtighed, flyværksteder samt vedligeholdelsesorga-

nisationer 

• Eftersøgning og redning 

• Droner 

• Lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS) 

• Registrering af luftfartøjer og rettigheder i luftfartøjer 

• Trafikrettigheder 

• Hændelser og havarier 

• Security (forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed)  

Som beskrevet i afsnit 3, skal luftfartsinspektører som udgangspunkt have et kompetenceniveau, 

som matcher dem, de skal føre tilsyn med. Ligeledes skal de have indgående viden om regelsættet 

på det pågældende område og praktisk erfaring med tilsynsarbejdet på det område, der føres tilsyn 

med.  
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Dette indebærer, at der skal være en medarbejderstab med højt specialiserede uddannelser og bag-

grund med erfaring som ingeniør, flymekaniker, pilot, flyveleder/AFIS-operatør, meteorolog og fly-

velæge. Hertil kommer medarbejdere med juridisk, økonomisk og administrativ baggrund. Luft-

fartsområdet har sit ophæng i internationale konventioner, og myndigheden skal sikres en robust or-

ganisering, der understøtter løbende efterlevelse af de internationale forpligtelser. Ud over de kon-

krete inspektørkompetencer, stilles også krav til myndighedens organisering og udarbejdelse af sær-

lige planer, programmer og systemer til at understøtte et ensartet safety-arbejde, hvor fokus er på 

kontinuerligt at forbedre forudsætningerne for en høj grad af sikkerhed i et globaliseret luftfarts-

miljø. På samme måde som de organisationer, der skal føres tilsyn med, skal etablere et safety ma-

nagementsystem, skal også myndighederne udarbejde et program for luftfartssikkerhedsarbejdet og 

mere konkrete planer til udmøntning heraf. Det betyder et fokuseret safety-arbejde, der tager ud-

gangspunkt i en række tilgængelige sikkerhedsdata (fx hændelses- og tilsynsdata).  

En ny færøsk luftfartsmyndighed skal dække over en bred vifte af kompetencer, samtidig med at 

opgavemængden pr. fagområde er relativt begrænset som følge af den færøske luftfartsbranches 

størrelse. Aktuelt udgøres luftfartsbranchen på Færøerne af et luftfartsselskab, en lufthavn til fast-

vingede fly og otte helikopterlandingspladser. Afhængigt af, om der fx etableres luftfartsuddannel-

ser (piloter, flyveledere, mekanikere mv.) på Færøerne, eller om man accepterer personcertifikater 

udstedt af andre lande (fx EU-certifikater eller amerikanske certifikater) så vil det kunne føre til 

øget eller mindsket kompleksitet i opgaverne.  

Behovet for myndighedsbemanding vil afhænge af, hvilke organisationer der ønsker at etablere sig 

på Færøerne, hvor mange opgaver der ønskes varetaget af den færøske myndighed, hvor mange op-

gaver der eventuelt ønskes overladt til tredjepart, og hvilke kompetencer der er hos det personale, 

der ansættes. 

Indenfor de forskellige faglige områder, kan der endvidere være behov for forskellige fagligheder, 

som fx ingeniører med forskellige tekniske kompetencer, piloter med forskellige certifikattyper, ju-

rister med forskellig juridisk ekspertise, mv.  

Regelfastsættelsen omfatter hele luftfartsområdet og kræver ud over juridisk ekspertise også luft-

fartsfaglig specialviden. En og samme person vil muligvis på visse områder kunne have en uddan-

nelsesmæssig baggrund, der dækker mere end et område. Omfanget af tilsynsopgaver mv. vil 
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formentlig variere i perioder afhængigt af konjunkturerne i luftfartsbranchen på et givet tidspunkt. I 

perioder med vækst, vil der eksempelvis kunne opstå nye luftfartsselskaber, der skal godkendes, el-

ler der skal anskaffes nye luftfartøjer, hvilket vil betyde, at luftfartsmyndigheden vil skulle matche 

dette behov i form af operativ og teknisk godkendelse af sådanne selskaber og luftfartøjer, og der-

med måske også nye kompetencebehov i myndigheden. 

7.1.2 Tilsyns- og andre systemer og registre. 

Med henblik på at efterleve samtlige relevante krav, skal luftfartsmyndigheden etablere et system 

som sikrer, at ICAO-reglerne samt ændringer hertil bliver håndteret og implementeret rettidigt i den 

færøske luftfartslovgivning. 

Ligeledes skal der etableres et system til styring af tilsynsarbejdet, herunder hvilke tilsyn der skal 

udføres og efter hvilke retningslinjer, hvornår tilsynene skal udføres, og hvordan der skal følges op 

samt reageres og sanktioneres (påbud, forbud, straf) i forhold til konstaterede fejl og mangler eller 

andre afvigelser fra regelsættet. 

Med henblik på at identificere sikkerhedsmæssige risiciområder inden for luftfarten, og for at belyse 

effekten af tilsynsarbejdet, skal der være et system, der kan håndtere obligatoriske og frivillige ind-

beretninger af flyvesikkerhedsmæssige begivenheder fra luftfartsbranchen og der skal foretages 

analyser heraf. Systemet kan indrettes, så det også kan håndtere indberetninger vedrørende havarier. 

Ovennævnte systemer kan integreres i et eller flere systemer, når blot hensynet til beskyttelsen af 

hændelsesindberettere ikke kompromitteres. Formålet med et samlet system er blandt andet at samle 

al relevant sikkerhedsdata ét sted med det formål at skabe det bedst mulige grundlag for fremtidigt 

sikkerhedsarbejde, herunder så der eventuelt kan gennemføres kampagner omkring væsentlige luft-

fartssikkerhedsmæssige emner. 

Endelig skal der oprettes et regionalt register til registrering af luftfartøjer og rettigheder i luftfartø-

jer (Luftfartøjsregisteret), hvori færøske luftfartøjer kan registreres, samt et rettighedsregister hvori 

der fx kan registreres panterettigheder i luftfartøjer. 
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Såfremt der indgås aftaler med andre landes luftfartsmyndigheder om på Færøernes vegne og mod 

betaling at udføre en del af de ovennævnte tilsyn, vil kravene til bemanding og kompetencer kunne 

ændre sig. En sådan aftale fritager dog ikke en færøsk luftfartsmyndighed for ansvaret for at op-

bygge en vis kompetence på området. Selv om tilsynet bliver udført af andre, vil den færøske myn-

dighed stadig have det overordnede ansvar for tilsynet, herunder at planlægning, iværksættelse og 

opfølgning på tilsynet lever op til de gældende regler. 

7.2 Økonomi 

Ved færøsk overtagelse af luftfartsområdet, vil det økonomiske ansvar for samtlige myndighedsop-

gaver relateret til luftfartsområdet overgå til Færøerne. Konkret drejer det sig om følgende områder: 

• Flyvepladser og disses tekniske anlæg 

• Luftfartsselskaber 

• Kommercielle specialoperationer, privatflyvning og luftsport 

• Uddannelsesområdet 

• Luftfartøjers initiale og vedvarende luftdygtighed, flyværksteder samt vedligeholdelsesorga-

nisationer 

• Eftersøgning og redning 

• Droner 

• Lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS) 

• Registrering af luftfartøjer og rettigheder i luftfartøjer 

• Trafikrettigheder 

• Hændelser og havarier 

• Security (forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed)  

Trafikstyrelsen er ikke i besiddelse af data, der gør det muligt præcist at angive de forventede om-

kostninger forbundet med en overtagelse. Følgende beskrivelse er således udtryk for estimater base-

ret på de data, Trafikstyrelsen er i besiddelse af.  

For tilsyns- og godkendelsesområdet baserer estimatet sig på styrelsens nuværende ressourceanven-

delse på opgaver på det samlede luftfartsområde, der vedrører Færøerne.  
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Trafikstyrelsen har for det reguleringsmæssige område ikke datagrundlag til at kunne opdele den 

nuværende ressourceanvendelse, der vedrører Færøerne. Også her er opgørelserne udtryk for det 

ressourcetræk, der knytter sig til en overtagelse af hele luftfartsområdet. 

Trafikstyrelsen er endvidere ikke i besiddelse af data for omkostningerne til varetagelse af havari-

undersøgelser på Færøerne, der ikke i dag hører under Trafikstyrelsen, men Havarikommissionen. 

Opgavetyperne 

Trafikstyrelsens opgaveløsning er opdelt i tre overordnede opgavetyper: tilsyn, godkendelse og re-

gulering.  

For tilsyns- og godkendelsesområdet, vil der være tale om en begrænset og forholdsmæssig 

mængde opgaver, som vil relatere sig til organisationer og personer på Færøerne, som måtte ønske 

en godkendelse, som der efterfølgende vil skulle føres tilsyn med.  

For reguleringsopgavernes vedkommende, vil hovedparten af de opgaver, Trafikstyrelsen i dag va-

retager for hele luftfartsområdet, skulle udføres tilsvarende for Færøerne, ved en overtagelse. Det 

skyldes, at reguleringsområdet vedrører overordnede politiske og reguleringsmæssige opgaver, som 

en luftfartsmyndighed vil skulle løfte for hele området, uanset der fx kun måtte være én luftfarts-

virksomhed, én uddannelsesinstitution, én lufthavn, én lufttrafiktjenesteenhed osv.  

Vedligeholdelsen af regelporteføljen vil således på tværs af luftfartsområdet forudsætte tilnærmel-

sesvist samme ressourcetræk som i Trafikstyrelsen. Det regelarbejde, der i dag udføres i Trafiksty-

relsen, baserer sig som udgangspunkt på internationale regler vedtaget i ICAO-regi.  

I Danmark står EU for gennemførelsen af langt hovedparten af reglerne, hvorfor arbejdet i Trafik-

styrelsen på dette område i vidt omfang består i at administrere reglerne på baggrund af de af EU 

udstedte regler på området.  

For de øvrige områder, hvor der enten ikke findes EU-regler eller hvor der er tale om regler på om-

råder, hvor det er nødvendigt at opretholde nationale regler, idet området, der reguleres, ikke 
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omfattes af EU-regler, består Trafikstyrelsens arbejde dels i at udarbejde grundlaget for at kunne 

gennemføre ICAO-reglerne i national ret og dels i administration af reglerne.  

Færøerne vil i tilfælde af overtagelse af luftfartsområdet fremover selv skulle stå for gennemførel-

sen af alle ændringer i ICAO’s annekser. Færøerne vil i den forbindelse ikke skulle bruge ressourcer 

på at deltage i EU-arbejdet om implementeringen, som Trafikstyrelsen gør i dag. Som led i imple-

menteringen vil Færøerne skulle udfylde de fortolkningsrammer, ICAO’s regler lægger op til (her-

under nogle af de opgaver, som EASA i dag varetager ifm. implementeringen af ICAO’s annekser). 

Det vurderes på den baggrund, at der for så vidt angår selve regelvaretagelsen ikke vil være en væ-

sentlig forskel i de samlede ressourcer, der anvendes i Trafikstyrelsen, og de ressourcer, der vil 

skulle anvendes på Færøerne.  

Ressourcetrækket i Trafikstyrelsen som angivet nedenfor under punktet ”reguleringsopgaver” inde-

holder ud over de reguleringsopgaver, der er nævnt ovenfor, også deltagelse i internationale møder 

og konferencer, ministerbetjening, besvarelse af folketingsspørgsmål og lignende. Omfanget af op-

gaver relateret til fx ministerbetjening og lignende vil antageligt være mindre for en færøsk myndig-

hed end for Trafikstyrelsen, da antallet af tilsynsobjekter ikke har samme omfang. Afhængigt af 

hvor stort et engagement Færøerne ønsker at lægge i deltagelsen i internationale møder, vil denne 

post også kunne variere. 

Der er ved opgørelsen ikke medtaget tidsforbrug for reguleringsopgaver, det på baggrund af tidsre-

gistreringskategorierne vurderes, at Færøerne ikke vil skulle varetage.  

Nedenfor beskrives i overordnede termer det forholdsmæssige ressourcetræk, der er i Trafikstyrel-

sen på baggrund af det antal organisationer og personer på Færøerne, som Trafikstyrelsen i dag god-

kender og fører tilsyn med, samt det ressourcetræk, der er i Trafikstyrelsen vedrørende regulerings-

opgaven.  

Tilsynsopgaver: Trafikstyrelsen estimerer, at der i alt er brugt ca. 2-2,5 årsværk årligt på tilsyn ved-

rørende Færøerne. Estimatet baserer sig på data for de faktiske timer anvendt på tilsyn på Færøerne 

og en andel, der udgøres af indirekte tid (baseret på forholdet mellem direkte tilsynstid og indirekte 

tid for alle Trafikstyrelsens tilsynsaktiviteter på luftfartsområdet).  
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Godkendelsesopgaver: Godkendelser er efterspørgselsdrevet, og aktivitetsniveauet afhænger derfor 

af, om der i et givet år skal foretages godkendelser af fx infrastruktur eller et nyt luftfartsselskab. 

Trafikstyrelsen har på den baggrund ikke opgjort ressourceanvendelsen relateret til Færøerne, idet 

der alene skønnes anvendt begrænsede ressourcer i de seneste år.  

Reguleringsopgaver: Trafikstyrelsen har i 2022-2023 brugt ca. 25-28 årsværk årligt på opgaver 

vedrørende dialog om og indførelse af nye regler, ministerbetjening, internationale møder mv., som 

Færøerne forventeligt vil skulle løse fremover, hvis hele luftfartsområdet overgår til Færøerne.  
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 (ix) 

GLOSSARY 

When the following terms are used in this manual, they have the following meanings: 

*Aerodrome.  A defined area on land or water (including any buildings, installations, and equipment) intended to be used 

either wholly or in part for the arrival, departure and surface movement of aircraft. 

Air navigation services.  Services provided to air traffic during all phases of operation including air traffic management 

(ATM), communication, navigation and surveillance (CNS), meteorological services for air navigation (MET), search and 

rescue (SAR) and aeronautical information services/aeronautical information management (AIS/AIM). 

*Air traffic services.  A generic term meaning variously, flight information service, alerting service, air traffic advisory 

service, air traffic control service (area control service, approach control service or aerodrome control service). 

*Approved training organization (ATO).  An organization approved by and operating under the supervision of a Contracting 

State in accordance with the requirements of Annex 1 to perform approved training. 

 Note.— The Contracting State is required to ensure that the ATO is included in the State’s ongoing safety oversight 

programme. 

Audit.  A systematic and objective review of an entity’s operation to verify compliance with aviation regulations, conformity 

with or adherence to required standards as well as CAA-approved documented policies, processes, and procedures. 

*Civil Aviation Authority (CAA).  The government entity or entities, however titled, that are directly responsible for the 

regulation of all technical (i.e. air navigation and aviation safety) and economic (i.e. the commercial aspects of air 

transport) aspects of civil air transport. 

Civil aviation safety inspector (CASI).  A qualified person authorized by the State to carry out safety oversight activities for 

civil aviation. 

*Commercial air transport operation.  An aircraft operation involving the transport of passengers, cargo or mail for 

remuneration or hire. 

*Competency.  A dimension of human performance that is used to reliably predict successful performance on the job. 

*Competency-based training and assessment.  Training and assessment that are characterized by a performance 

orientation, emphasis on standards of performance and their measurement, and the development of training to the 

specified performance standards. 

*Compliance.  The state of meeting those requirements mandated through regulation. 

*Conformity.  The state of meeting established criteria, standards, specifications and desired outcomes. 

  



(x) 

Contracting State.  A State, which is a party to the Convention on International Civil Aviation and has agreed on certain 

principles and arrangements in order that international civil aviation may be developed in a safe and orderly manner 

and that international air transport services may be established on the basis of equality of opportunity and operated 

soundly and economically. 

Director General of Civil Aviation.  A designation that identifies the senior official who is the head of the State’s Civil 

Aviation Authority. 

Finding.  A finding is a conclusion by audit personnel that demonstrates either non-compliance with a regulation or 

non-conformity with a specific standard. 

*General aviation operation.  An aircraft operation other than a commercial air transport operation or an aerial work

operation. 

*Hazard.  A condition or an object with the potential to cause or contribute to an aircraft accident or incident.

Human performance.  Human capabilities and limitations which have an impact on the safety and efficiency of aeronautical 

operations. 

Inspection.  The basic activity of an audit, which involves detailed examination of specific activities, products or services. 

Inspectorate.  The grouping of all CASIs and their immediate operational managers regardless of where they are assigned 

within the CAA’s organization. 

*Instructional systems design (ISD).  A formal process for designing training which includes analysis, design and production,

and evaluation processes. 

*Operational control.  The exercise of authority over the initiation, continuation, diversion or termination of a flight in the
interest of the safety of the aircraft and the regularity and efficiency of the flight. 

*Operator.  A person, organization or enterprise engaged in or offering to engage in an aircraft operation.

*Performance criteria.  Simple, evaluative statements on the required outcome of the competency element and a
description of the criteria used to judge whether the required level of performance has been achieved. A performance 
criterion consists of an observable behaviour, condition(s) and a competency standard. 

*Quality.  The totality of features and characteristics of a product or service that bear on its ability to satisfy stated or

implied needs. 

*Quality assurance (QA).  All the planned and systematic actions necessary to provide adequate confidence that all aviation

activities satisfy given standards and requirements, including the ones specified by the organization in relevant 

manuals. 

*Quality management.  A management approach focused on the means to achieve product or service quality objectives

through the use of its four key components: quality planning; quality control; quality assurance; and quality 

improvement. 

Risk assessment.  The analysis of the consequences of the hazards that have been determined as threatening the 

capabilities of an organization or person(s). A safety risk analysis uses a conventional breakdown of risk into two 

components to define the level of safety risk: the probability of occurrence of a damaging event or condition, and the 

severity of the event or condition, should it occur to define the level of safety risk. 



 (xi) 

*Safety management system (SMS).  A systematic approach to managing safety, including the necessary organizational

structures, accountability, responsibilities, policies and procedures. 

Safety oversight.  A function performed by a State to ensure that individuals and organizations performing an aviation activity 

comply with safety-related national laws and regulations. 

*Safety risk.  The predicted probability and severity of the consequences or outcomes of a hazard.

*Significant safety concern.  Occurs when the State allows the holder of an authorization or approval to exercise the

privileges attached to it, although the minimum requirements established by the State and by the Standards set forth 

in the Annexes to the Convention are not met, resulting in an immediate safety risk to international civil aviation. 

*State safety programme (SSP).  An integrated set of regulations and activities aimed at improving safety.

*These terms have been defined in other ICAO documents.

ABBREVIATIONS/ACRONYMS 

AIS Aeronautical information services 

AMO Approved maintenance organization 

AOC Air operator certificate 

ATM Air traffic management 

ATO Approved training organization 

CAA Civil Aviation Authority 

CASI Civil Aviation Safety Inspector 

CNS Communication, navigation and surveillance 

DGCA Director General of Civil Aviation 

EDTO Extended diversion time operations 

GANP Global Air Navigation Plan 

GASP Global Aviation Safety Plan 

ISD Instructional systems design 

MEL Minimum equipment list 

MET Meteorological services for air navigation 

OECD Organization of Economic Cooperation and Development 



 

(xii) 

OJT  On-job training 

PANS  Procedures for Air Navigation Services 

PANS-TRG Procedures for Air Navigation Services — Training  

PBR  Performance-based regulations or performance-based regulatory 

QA  Quality assurance 

RA  Risk assessment 

SARPs  Standards and Recommended Practices 

SME  Subject-matter-expert 

SMS  Safety management system 

SSP  State’s safety programme 

 

 

______________________ 
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CHAPTER 1. WHY WE NEED CIVIL AVIATION SAFETY INSPECTORS 

(CASIS) 

This chapter describes the State obligations regarding oversight emphasizing the role of civil aviation safety inspectors 

(CASIs), their recruitment, the changing regulatory environment in which they work and how a competency-based approach 

can prepare CASIs for the future. 

A CASI is a qualified person authorized by the State to carry out safety oversight activities. Safety oversight is a function 

performed by a State to ensure that individuals and organizations performing an aviation activity comply with safety-

related national laws and regulations. For the purpose of this manual, CASIs will be understood to exclude authority 

personnel involved exclusively in the oversight of product design and type certification. 

1.1. STATE OBLIGATIONS 

There are two types of States’ obligations with regard to oversight: those that relate to supporting international civil 

aviation and those that relate to supporting CASIs to effectively perform safety oversight functions on behalf of the CAA. 

1.1.1.   FULFILLING REGULATORY OBLIGATIONS TO SUPPORT INTERNATIONAL CIVIL AVIATION 

The Convention and its supporting nineteen Annexes establish several key obligations for Contracting States. One of the 

obligations is oversight of various aviation entities and activities.  

To accomplish these obligations, Annex 19 — Safety Management, Appendix 1 identifies eight critical elements (CE) (Figure 

1): 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1.    The eight critical elements of a State safety oversight system 
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Critical elements 4 and 5 are particularly related to the qualification of CASIs and the implementation of critical elements 6, 

7 and 8. Of particular interest are the Standards associated to these critical elements 4 and 5 in Annex 19, namely:  

“CE-4 Qualified technical personnel 

4.1    The State shall establish minimum qualification requirements for the technical personnel performing safety 

oversight functions and provide for appropriate initial and recurrent training to maintain and enhance their 

competence at the desired level. 

4.2    The State shall implement a system for the maintenance of training records. 

CE-5 Technical guidance, tools and provision of safety-critical information 

5.1    The State shall provide appropriate facilities, comprehensive and up-to-date technical guidance material and 

procedures, safety-critical information, tools and equipment, and transportation means, as applicable, to the 

technical personnel to enable them to perform their safety oversight functions effectively and in accordance with 

established procedures in a standardized manner.” 

States should ensure that their State Safety Programme manages the challenge of the growth of their aviation industry and 

maintains a safe operating environment. Each State should identify what investments need to be made in order for the 

State to continue to meet its international obligations under the Convention on International Civil Aviation and plan for the 

future air transportation system in accordance with Doc 10004, 2014-2016 Global Aviation Safety Plan (GASP) and Doc 9750, 

Global Air Navigation Plan (GANP).   

SAFETY OVERSIGHT AUDIT RESULTS FOR CE 4 AND CE 5 

According to the report of the Universal Safety Oversight Audit Programme and Continuous Monitoring Approach consulted 

at the time of writing this manual, CE-4 remains the CE with the lowest effective implementation (EI) rate at the global level. 

The report indicates that:   

 In the December 2013 to December 2015 period, all CEs from CE-1 to CE-5 have seen an increase of their EI. 

However, all CEs related to the actual implementation of the State’s safety oversight system, i.e. CE-6, CE-7 and 

CE-8, have seen a decrease of their EI (Figure 2). 

 

 

 

 

 

 

Figure 2.    Global rate of effective implementation of the eight critical elements of a State’s safety oversight system 

in the years 2012 to 2015. 
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The EI decrease during this period resulted from a number of factors.  

 One of them is the deterioration of the safety oversight system when the State had not been able to retain some 

of its qualified and experienced technical staff. In other States, the CAA had not been sufficiently staffed to 

effectively perform all necessary additional certification, surveillance and enforcement activities associated with a 

significant increase of their level of aviation activity. The limited qualified human resources available to States also 

impact the identification of differences with ICAO provisions. This requires sufficient understanding of the SARPs 

involved, which may be limited by the actual qualification and training of the State’s personnel, by the complexity 

or formulation of some SARPs and by the inherent difficulty associated with the assessment of the level of 

compliance of national regulations and practices with SARPs. 

 While some States manage to recruit adequately qualified experts, they may not be able to retain them. Once 

these experts receive significant training and accumulate experience, they are offered positions in the industry, in 

other States or in international or regional organizations which have more attractive employment conditions or 

compensation packages. The lack of or insufficient number of qualified inspectors remains the main obstacle to the 

implementation of an effective State safety oversight system, and is often the root cause of situations leading to 

the identification of Significant Safety Concerns (SSC) in the State by ICAO. 

 Another difficulty for some States is to objectively estimate the CAA’s staffing needs in the various aviation 

domains, based on the State’s level of activity and complexity of the aviation system, as well as to estimate, obtain 

and train additional human resources when a significant increase in the State’s level of aviation activity is observed 

or forecasted. 

 Many States have not yet established a training policy. A training policy together with the availability of sufficient 

funds for the effective implementation of the training programmes are the building blocks of the CAA’s training 

system. In the absence of such a policy, or when the training policy exists but is not comprehensive or 

appropriately implemented, States may lack or have insufficiently detailed training programmes for some or all of 

the CAA inspector positions; training records may be partially maintained (consisting mainly of a compilation of 

course completion certificates); and the on-the-job training (OJT) may not be performed by sufficiently qualified 

and experienced staff and/or may not be documented in the training records. 

 The lack of sufficient financial resources remains the main obstacle to the provision of training, which results in the 

inspectorate and relevant staff not having the necessary qualifications. 

1.1.2.  CAA OBLIGATIONS TO SUPPORT AN EFFECTIVE INSPECTORATE 

The State must establish conditions that allow CASIs to discharge their duties. This requires the State to delegate specific 

powers of authority to CASIs supporting the accomplishment of their tasks. Some States codify the CASI’s power of 

authority and degree of accountability into aviation law to enable CASIs to effectively carry out their assignments. Creating 

the conditions that allow CASIs to discharge their duties also requires the DGCA to: 

 establish clear and comprehensive workplace policies and procedures; 

 provide a safe working environment; and 

 supply CASIs with adequate workplace resources.   

These are discussed further below. 
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POLICY AND PROCEDURES  

 

The CAA must have comprehensive documented policies and procedures which establish expected standards of service for 

all inspector-related tasks. Policies and procedures should at least explain departmental values, codes of conduct, 

operational procedures, and internal reporting and recordkeeping requirements.  

CASIs decisions and actions can have significant consequences. There need to be safeguards protecting the CASIs. 

Procedures and other regulatory provisions should provide guidance to CASIs in discharging their duties. Adherence to 

them protects CASIs in case an authority action or decision is challenged. Other safeguards could include documented 

government policies providing the individual inspector with the full legal support and representation of the government 

when circumstances could lead to the CASI facing judicial prosecution. 

The CAA may consider implementing a condensed operational procedures guide, similar to a checklist to support a uniform 

level of service. The tool can take different forms. It can be generic and provide the critical steps in conducting activities 

such as an audit or approving a licence application or it can be more detailed. ICAO guidance related to these operational 

procedures to help CAAs develop their own inspector guides can be found in Appendix C. CAAs should customize them to 

ensure that they are consistent with State regulatory requirements and CAA procedures.  

A CAA training policy should clearly address the initial training of CASIs, as well as the periodic recurrent and specialized 

training necessary for CASIs to perform the tasks for which they are responsible. The CASI training lifecycle is described in 

Chapter 4. 

SAFE WORKING ENVIRONMENT 

The day-to-day operation of an inspectorate involves the provision of civil aviation regulatory services to a law-abiding 

community. However, there will be occasions when some entities will wilfully attempt to operate outside the regulatory 

boundaries. For this reason, DGCAs should have adequate security procedures in place, which track the whereabouts of 

each inspector and confirm that their personal well-being is not jeopardized. Although not a frequent occurrence, 

inspector’s field work can put the individual in harm’s way. In particular, the CAA should manage with due care surveillance 

activity at remote locations. As per 1.1.2, CASIs are empowered to carry out their assigned responsibilities. Without such 

authority, unscrupulous entities are free to be uncooperative and even belligerent when dealing with CASIs carrying out 

their duties. 

The DGCA must develop and maintain a good working relationship with judicial bodies and police forces to ensure adequate 

powers of enforcement. This enables each group to effectively fulfil its responsibilities and to collaborate in bringing about 

a just and proper resolution of any serious offences. 

In addition, CASIs are expected to undertake tasks in operational hazardous environments. As part of managing the health, 

safety and welfare of CASIs in the workplace, the CAA should determine what might cause harm to its inspectors and risk 

assessments should be undertaken to identify sensible risk control measures.  

WORKSPACE AND EQUIPMENT  

Inspectors and supporting staff should have suitable workspaces in CAA offices. The main point of entry to the building 

should lead to a reception area where the general public can seek assistance. Inspectors and stakeholders should have 

access to a sufficient number of meeting rooms close to the reception area. Inspector workspaces should be in a secure 
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area of the building that does not permit access to non-authorized visitors to ensure confidential information is not 

compromised. Similar security arrangements should also apply for the recordkeeping area of the CAA. If data or 

correspondence is electronically managed, a firewall should be in place to safeguard against unauthorized access or 

deliberate tampering.  

Since much of an inspector’s workload involves field work, the CAA should issue each CASI with sufficient equipment to 

effectively function away from the office. Ideally, the CASI should have easy access to all applicable CAA rules and guidance 

material while in the field. At the very least, there should be communication arrangements so that inspectors are able to 

obtain specific details of a regulatory provision and/or consult with subject-matter experts (SMEs) while outside the office.  

CASIs should be readily identifiable to the public, law enforcement officials and employees of other government agencies. 

They should be provided with appropriate government-issued outerwear identifying them as aviation safety inspectors. 

They should be provided with an official government-issued photo identification that attests their role as aviation safety 

inspectors. 

For enhanced security, CAAs may provide credentials with embedded biometric data to prevent unauthorized entry to 

restricted areas by holders of forged documents. 

All inspectors should have access to a library containing all CAA policy and operational procedure documents and 

up-to-date copies of all ICAO Annexes, PANS and relevant manuals as well as copies of the latest versions of national 

aviation laws, regulations and standards. The library is an essential reference centre for inspectors; the library facility and 

its material should be secure and well-maintained. 

REMUNERATION, CONDITIONS OF SERVICE AND STAFFING 

As stated in Annex 19, Appendix 1:  

 “3.3    States should take necessary measures, such as remuneration and conditions of service, to ensure that 

qualified personnel performing safety oversight functions are recruited and retained. 

 3.4    States shall ensure that personnel performing safety oversight functions are provided with guidance that 

addresses ethics, personal conduct and the avoidance of actual or perceived conflicts of interest in the performance of 

official duties.” 

The Safety Oversight Manual (Doc 9734), paragraph 3.4.2.1 further indicates that CASIs should enjoy remuneration and 

conditions of service consistent with their education, technical knowledge and experience and comparable to the industry 

staff whose activities they will inspect and supervise.  

A CAA must consider the staffing necessary to cover all the expertise required to fulfil its responsibilities. Chapter 6, Part 1 

of the Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance (Doc 8335) provides 

guidelines on the initial employment requirements for inspectors. However, these recommendations in the strictest sense 

may not be the most appropriate under all circumstances and other valuable qualifications or experiences for the position 

should also be taken into account.  

As stated in Annex 19, Appendix 1: 

“3.5    Recommendation.— States should use a methodology to determine their staffing requirements for 

personnel performing safety oversight functions, taking into account the size and complexity of the aviation activities in their 

State.” 
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For guidance on inspectorate manpower planning go to web……. 

1.2. RECRUITING AND SELECTING CASIS  

As the safety oversight audit results for CE 4 show, the ability of CAAs to recruit, train and retain an appropriate number of 

competent aviation professionals affects any State’s capability to fulfil its obligations under the Convention. This includes 

conducting safety monitoring under a performance-based regulatory (PBR) approach or assessing safety assurance levels 

under a compliance approach system. 

Traditionally, CASIs are technical specialists recruited from those sectors of the aviation industry that they will eventually 

oversee. While it is appreciated that some States with limited aviation activity have difficulty finding suitable CASI 

candidates, not acquiring the necessary competencies within the CAA inspectorate impacts safety. The DGCA should 

champion the acquisition and maintenance of a well-balanced CAA inspectorate suitably funded by the State to ensure 

aviation safety levels are not compromised. 

When recruiting CASIs, the CAA should consider the factors that would attract an aviation professional to work for the CAA, 

beyond remuneration and conditions of service (See Annex 19, Appendix 1, paragraph 3.3). An additional recruitment 

strategy would be to highlight the benefits of belonging to a team of highly-trained professionals working towards creating 

a safer and more efficient air transportation system for the country and its citizens and the opportunity of further 

developing themselves professionally
1
. This approach will appeal to those who have a strong sense of personal ethics and 

values and who wish to “serve” or “give something back” to society. Some aviation professionals may also desire the 

potentially more regular hours in a CAA compared to shift work in the industry.  

CAAs are responsible for determining the suitability of candidates and must be mindful that strengths in one area cannot 

always counterweigh deficiencies in another. To eliminate biases and reduce errors in the selection process, it is 

recommended that the CAA develop job specifications in order to identify the entry-level requirements (in terms of 

competency and experience) for the particular job. For an example of potential entry-level competencies, go to Appendix A.   

CASIs should have a thorough understanding of the areas in which they will assess safety oversight of organizations or 

individuals. This can be achieved either by selecting CASI personnel at least as qualified as the personnel to be inspected or 

supervised, or by ensuring that the inspecting team possesses the necessary competencies for a safety oversight activity. In 

addition, a CASI should have experience compatible with the activities to certify or supervise.  

For example, CAAs may recruit or designate personnel in the following disciplines: 

 licenced aviation professionals: pilots, aircraft maintenance (technicians/engineers/mechanics) and air traffic 

controllers; and/or 

 personnel from other technical specialities (e.g. cabin crew, flight dispatchers
2
, ground handlers, aerodrome 

operators, dangerous goods personnel, etc.); and/or 

 other subject-matter-experts (e.g. medical specialists, civil/aeronautical/chemical/aerospace 

engineers/technicians, business process specialists and financial analysts). 

                                                                 
1
 The CAA also needs to adopt internal policies that support this employment statement. 

2
 Dispatchers may be licensed. 
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Increasing levels of responsibility should be delegated in recognition of the individual mastering competencies additional to 

those that a CAA considers necessary for the initial assignment as an inspector. New or enhanced competencies should be 

demonstrated prior to assuming increased responsibilities or being required to function within a performance-based 

regulatory environment. 

In general, competent CASIs should be considered for openings of supervisors or operational managers of oversight 

activities. Ideally, CASIs who have demonstrated excellent performance within a CAA; who have the appropriate technical 

background; and who demonstrate the potential to master most of or all the competencies found in paragraph 3.3 should 

be appointed to supervisor or operational manager of oversight activities. If persons outside the inspectorate are also 

considered, they should have the technical background to supervise or operationally manage CASIs conducting oversight 

activities. 

1.3  INFLUENCING FACTORS ON THE REGULATORY ENVIRONMENT 

 

All stakeholders recognize the impact that the aviation industry has on global and national economies. The aviation industry 
supports $2.7 trillion (3.5 per cent) of the world’s gross domestic product (GDP)

3
. Safety deficiencies pose a challenge to the 

growth of civil aviation, which in turn, has a detrimental effect on economic development.Therefore, the commitment to 
comply with basic international standards supporting safety should not be undermined by competing interests within the 
State.  

However, over the past twenty-five years the aviation sector has been and continues to be transformed by a variety of 

factors, including:   

 growth of the industry 

 emerging technologies 

 emerging business models 

 increasing trend towards performance-based regulations 

These transformations place an enormous strain on Contracting States’ ability to perform effective safety oversight and to 

support the aviation industry as a national economic driver. These are further described below. 

GROWTH OF THE INDUSTRY 

By 2006, as the commercial air transportation system began to recover from the effects of a major downturn in air travel, 

almost twenty-eight million scheduled flights transported over two billion passengers in that year alone. Since then, air 

travel has been experiencing an average 4 to 5 per cent growth rate annually with some minor fluctuations due to variable 

economic conditions. Overall, forecasts predict those annual growth rates will be maintained beyond 2030. As of 2013, 

almost thirty-two million people worldwide were employed within the aviation industry. During that year commercial 

aviation moved close to two and a half billion people around the globe, and transported $6.4 trillion dollars of cargo 

representing 35 per cent of the annual world trade. By the year 2030 it is expected that over five billion passengers will be 

travelling on some fifty million scheduled flights annually. This represents close to a 100 per cent increase in the volume of 

commercial air travel within a sixteen-year period. The regional estimates of annual traffic growth rates reported by ICAO 

for the period 2010-2030 (Global and Regional 20-year Forecasts (Doc 9956)) presented in Table 1 below. 

                                                                 
3
 http://aviationbenefits.org/economic-growth/value-to-the-economy/ 
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Table 1.    Regional estimates of annual traffic growth rate for the period 2010 – 2030 

The importance of safety oversight is unquestionable. However, it is also important to consider how safety oversight should 

be conducted in order to maintain an acceptable level of safety given the growth of the industry and the competition for 

expertise that may result in a smaller pool of CASIs. The data concerning the growth of the industry combined with the 

USOAP data regarding critical element 4 strongly suggest that strategies are needed not only to increase the number of 

CASIs, but also to increase the efficiency and effectiveness of safety oversight activities carried out by CASIs. The need to 

enhance the efficiency of CASI resources underlies the recommendation in Annex 19, which states that “3.4.1.2 

Recommendation.— States should establish procedures to prioritize inspections, audits and surveys towards those areas of 

greater safety concern or need”.  

EMERGING TECHNOLOGIES 

Rapidly evolving technology continues to introduce radical changes in all elements of the air transportation system. These 

often have a significant impact on current regulatory frameworks and procedures. These changes challenge CAAs as they 

attempt to effectively include them into their safety oversight programme. Consider for example how CASIs perform 

oversight of remotely piloted aircraft operators, remote tower services, increased automation and the integration of 

advanced capabilities on the ground and in the air. 

CHANGING BUSINESS MODELS 

There is a growing need for CASIs to carefully consider the business models of regulated entities as the delineation of roles, 

responsibilities and obligations become more complex and difficult to track and oversee.  For example: 

 An increasing number of pilots are not directly hired by the air operator, thus lacking employment protection and 
exposing them to retaliation or discrimination. 

 An increasing number of air operators operate from bases not located in the State where they are certified, making it 
difficult for that State of the Operator to track and oversee their operations. 

 There is an increased dependency on wet-lease. 

 An increasing number of air operators belonging to the same owner exchange aircraft and crews, thereby creating 
interoperability/interchangeability of aircraft across operators. 

 There is an increased use of contracting/subcontracting safety-critical or core business related services: an increasing 
number of service providers are outsourcing more and more activities under their responsibility to entities that are not 
approved/certified and that are located in other countries. 
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 The emergence of complex governance structures in organizations is making oversight more complicated. For example, 
a single air navigation service provider is responsible for the Functional Airspace Blocks (FABS) in the upper airspace of 
Europe, areas extending over several States. Authorities have to adapt and cooperate. 

In order to compensate for a shortage of locally qualified people or the inability to acquire sufficient budgetary funding 

allocations, States may need to consider changing their own business model. For example, they may augment the core 

group of CASIs with designated personnel trained and qualified to perform inspection/audit duties that are acquired 

through consignment agreements with other States or selected aviation service providers. In these instances, States must 

take special precautions to mitigate any likelihood of conflicts-of-interest when assigning inspection duties to temporary 

employees coming from organizations outside of the CAA. Regardless of the circumstances surrounding the CAA’s level of 

funding or staffing, the State continues to assume full responsibility for meeting its safety obligations enshrined in the 

Chicago Convention and its Annexes. 

INCREASING TREND TOWARDS PERFORMANCE-BASED REGULATIONS 

Many States face regulatory oversight issues because of the high volume of regulations, the complexity of regulations, the 

heterogeneity of the regulated entities and the regulatory costs to aviation stakeholders and service providers. Research by 

the Organization of Economic Co-operation and Development (OECD) indicates that several of its member countries are 

implementing strategies to simplify their regulatory frameworks and reduce the impact of regulations on businesses in 

many sectors, including aviation. 

Industry and regulators are examining existing provisions for civil aviation to determine if:  

 they effectively address the issues that confront them;  

 the original assumptions underlying them are still applicable; and  

 there are more effective and efficient ways of achieving a regulatory outcome with limited resources. 

Like any other regulatory tools, civil aviation regulations consist of rules that, if not complied with, can lead to 

consequences. All regulations share four dimensions: a regulator, a target, a command and a consequence.  

The difference between a civil aviation regulation that is prescriptive or one that is performance-based lies in the nature of 

the command embedded in it. In a prescriptive approach, the command focuses on the “how things must be done” and on 

the means to achieve an outcome. Typically, compliance with the command is verified through measurable indicators. In a 

performance-based approach, the command focuses on “what needs to be achieved” or on the outcomes. This focus gives 

service providers flexibility in determining how they will achieve this outcome. This can in turn lead to better and less costly 

regulatory solutions. For example, performance-based regulations can improve the understanding of risks and the 

identification of mitigation measures; and can focus oversight activities on the areas of greater concern or need and make 

more effective use of inspectorate resources. 

Compliance with the performance-based regulations cannot be verified only through quantitative indicators and a “one size 

fits all” approach. The effectiveness of the different components of the system(s) supporting the achievement of the 

outcome(s) identified in the regulation also needs to be assessed and verified.  

With the introduction of performance-based regulations, CASIs will need to adopt a systemic approach to assessments. For 

example they will need to assess how safety accountabilities are discharged, how businesses are structured, how interfaces 

among service providers are managed, how safety risks are mitigated, how robust are a service provider’s risk management  

and safety assurance processes. CASIs will require competencies that are transferable across a wide variety of contexts. 
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Below is a simple example illustrating the differences between a prescriptive regulation and a performance-based 
regulation: 
 

Record keeping 
 

Prescriptive: the following records [list] shall be kept for five years in a secure manner that ensures that they are 
protected from theft and alteration. 
 
Performance-based: Records must be stored in a manner that ensures preservation and traceability throughout the entire 

lifecycle of the aircraft or component they refer to. 

 

For the performance-based regulation for record-keeping above, CASIs would need to assess, among other things, the 

effectiveness of the systems a service provider has put in place to ensure traceability of the aircraft components. This 

assessment would go beyond verifying that records have been kept for five years in a secure place. In this case, CASIs have 

to make context-specific assessments about how the service provider manages record-keeping.  

 

1.4  PREPARING CASIS FOR THE FUTURE 

In order to comply with their oversight obligations, States need to ensure that: a) they have enough CASIs (tools are 

available on website xxx to support States in their CASI manpower planning process); and b) their CASIs are qualified and 

competent. This manual focuses on the latter in order to enhance the effectiveness of a State’s oversight activities today 

and to better prepare for their oversight needs of the future.  

The data collected through the USOAP protocol questions related to critical element 4 provides evidence about how well a 

CAA establishes and implements a training policy, maintains training records, ensures that inspectors meet minimum 

requirements, and if entities to whom CASI duties have been delegated achieve and maintain competency. Regardless of 

whether the CASIs are employed by the CAA or CASI functions are subcontracted out, the person performing the function of 

a CASI should be able to perform the required duties and tasks competently.  Chapter 2 of this manual describes the duties 

and tasks of CASIs. 

The authority needs to be able to train CASIs to perform these duties and tasks. There are two approaches to training: 

1. Traditional approaches to training development involve the decomposition of jobs into tasks. A limitation of this 

approach is that each task must be taught and assessed. In complex systems or when jobs are evolving rapidly, as 

in the case of CASIs, it may not be possible to teach and assess each task. Moreover, trainees may demonstrate the 

ability to perform tasks in isolation without being competent in their job.  

2. Competency-based training and assessment is a concept and methodology that was developed during the 1950s, 

became a mainstream concept during the 1980s and has been applied in many different contexts and professions. 

It is based on the concept that competencies are transferable across multiple and varied contexts. Typically, a 

limited number of competencies will be defined (as opposed to task lists which are comprehensive). These 

competencies will be demonstrated in the performance of a variety of tasks. Competencies can also be used to 

identify root causes of failure in the performance of a task. Competencies for CASIs associated with meeting the 

challenges of conducting oversight duties and tasks in increasingly complex and dynamic environments are 

discussed in Chapter 3. 



Doc 10070  1-11  
 
 

 

Competency-based training and assessment can yield the following benefits: 

 It ensures that CASIs achieve a level of performance that enables them to work independently and effectively.  

 It supports decision-makers/managers in monitoring the ongoing competence of CASIs through the identification 
and collection of assessment evidence. 

 It supports the early identification of performance gaps and the design of more effective training to close the 
performance gap.  

 It supports the development of effective recruitment and selection tools. 
 It supports a more accurate analysis of how CASIs tasks, techniques and methods will be affected by changes 

which, in turn, will support the development of more effective continuation training. 

For more information concerning competency-related provisions refer to the Procedures for Air Navigation Services – 

Training (PANS-TRG, Doc 9868). The implementation of CASI competency-based training should only be envisaged once a 

functioning and adequately sized inspectorate is established. 

Chapter 4 provides information on how competency-based training and assessments can support the different stages in a 

CASI career lifecycle. 

 

______________________ 
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CHAPTER 2. WHAT CASIS DO (DUTIES AND TASKS) 

This chapter describes the CASIs’ duties and tasks as they are presently structured and provides a brief description of the 

typical entry qualifications of CASI applicants and those required to perform CASI duties. A CASI is a qualified person 

authorized by the State to carry out safety oversight activities for civil aviation. CASIs’ duties will necessarily evolve in order 

to adapt to the changing regulatory environment and the specific needs of their oversight organization. As a consequence, 

it is not possible to identify a standardized list of tasks for each CASI role as these are specific to the structure and the 

context of the oversight organization. For more information regarding an inspectorate organizational structure and 

examples of CASI tasks list, go to web [address]. 

2.1. AREAS OF ACTIVITY OF CASIS  

CASIs are technical specialists traditionally recruited from those sectors of the aviation industry that they will eventually 

oversee, and who possess the appropriate technical qualifications and competencies. While not exhaustive and dependent 

upon the size and complexity of a State’s aviation sector, CAAs will frequently be required to oversee some of the following 

areas of activities
4
 or persons:  

 air operators and general aviation operations; 
 aerodromes and heliports; 
 licensed personnel (e.g. pilots, air traffic controllers, maintenance engineer) and other aviation personnel (e.g. 

cabin crew, dispatchers
5
, ATSEPs); 

 manufacture and maintenance of aeronautical products; 
 continuing airworthiness of aircraft; 
 approved organizations and their approved services/programmes; 
 provision of air navigation services (including meteorological services, aeronautical telecommunications, search 

and rescue services, navigation aids and airspace infrastructure, charts and the distribution of aeronautical 
information); and 

 dangerous goods. 
 

Within each of the relevant areas of activity, CAAs need CASIs who possess the appropriate technical qualifications and 

competencies to manage oversight activities associated with the State’s air transportation system to a level dependent on 

its complexity. Normally, inspectors are assigned tasks according to their areas of technical expertise, experience levels and 

inspector qualifications. CASIs’ principal operational duties will normally be focused on inspection, certification and 

on-going surveillance. For the purpose of this manual, CASIs will be understood to exclude authority personnel involved 

exclusively in the oversight of product design and type certification. 

 

                                                                 
4
 While CASIs may be assigned/seconded to assist in an accident or incident investigation as an adviser or an accredited representative, the State’s 

requirement to investigate aircraft accidents or incidents is usually not included in this list of activities since typically investigative activities do not 
normally fall under the purview of the CAA, but are a function of the independent accident investigation authority of the State. 
 
5 

Dispatchers may be licensed.
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2.2. INSPECTOR ROLES, TYPICAL DUTIES AND ENTRY QUALIFICATIONS 

 

In many domains involving complex certification, surveillance and audit activities, the CAA will appoint an inspection team 

led by a CASI to conduct the work on its behalf. The qualifications of the inspectors leading inspection teams, referred to as 

CASIs, are described in this manual. Generally, an inspection team consists of trained personnel, including CASIs authorized 

to assess the conformity and compliance of the organization or individual being inspected. For example, the team 

conducting the certification of an applicant for an air operator certificate would include at least an airworthiness CASI and a 

flight operations CASI, assisted by other team members (depending on the complexity of the proposed operations). 

Although some of the inspection team members may have less experience and qualifications or not be licensed in the area 

they are inspecting, they will have successfully completed the appropriate CAA training to assist the team leader(s). For 

instance, these inspection team members may review documents submitted by an applicant for certification, in accordance 

with established procedures and checklists, and report to the CASI leading the team.  

While States with a mature civil aviation oversight capability may have established their own inspectorate qualification 

background, the following examples provide a reasonable expectation of the various areas of activities of CASIs along with 

the associated qualifying experience desirable from applicants before they are trained as CASIs by the CAA. 

The lists of duties reported below are to be considered non-exhaustive, as they largely depend on the internal organization 

of the CAA and on the size of the regulated industry. 

However, the management of remediation and enforcement should be mentioned as it is a critical duty of CASIs and 

inspection teams. Depending on the scope of their delegated authority, CASIs will have varying levels of responsibility 

regarding remediation and enforcement. While all CASIs will address remediation in some shape or form, not all CASIs will 

address enforcement. In some CAAs, specialized senior inspectors manage enforcement and are trained in their national 

civil aviation enforcement policies and regulations as well as in their national judicial system. They must understand the 

escalation paths and the full range of available enforcement actions to reach the desired safety outcomes. Enforcement 

actions are implemented based on the recommendation of those specialized senior inspectors. When an enforcement 

decision is challenged or contested, these specialized inspectors are part of the team that represents the CAA in legal and 

court proceedings. See Figure 3 for an illustration of a CASI’s progression to senior inspector. 

2.2.1.  AERODROME AND HELIPORT CASI  

For an aerodrome and heliport CASI, typical duties will include (anytime “aerodrome” is mentioned, it also includes 

“heliport”): 

 verification of the aerodrome data in the aerodrome manual and aeronautical information publications; 

 on-site verification and audits of aerodrome operating procedures; 

 on-site checking and testing of aerodrome facilities and equipment; 

 flying assessments and aeronautical studies at aerodromes in coordination with other inspectors; 

 aerodrome development oversight; 

 assessment of aerodrome emergency plans and associated testing; 

 on site checking and testing of rescue and fire fighting services; and 

 certification of aerodromes and heliports. 
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Qualifying experience should include a broad exposure to aerodrome ground operations. The applicant may be an engineer 

(civil or electrical) with adequate experience in aerodrome/heliport planning, operation or maintenance and should possess 

a sound knowledge of Annex 14 — Aerodromes, Volume I — Aerodrome Design and Operations and Volume II — Heliports, 

relevant ICAO manuals and national regulations and practices. Aerodrome/heliport management experience and 

knowledge of safety management systems are desirable. Other qualifications, experience and knowledge suitable for 

carrying out the duties of an aerodrome/heliport inspector may be considered, subject to any conditions that the CAA may 

have regarding the person’s qualifications, experience and knowledge.  

2.2.2. AIRWORTHINESS CASI  

 Note.‒ For the sake of completeness, this section deals also with the design and certification of aviation products, 

which will not be covered elsewhere in this manual. 

For an airworthiness inspector, there are two specialities: 

1. continuing airworthiness CASI, including oversight of manufacturers; and 

2. airworthiness inspector in charge of aircraft and aviation products design and certification. 

This manual considers only the continuing airworthiness inspector as a CASI. The second speciality is mentioned for 

reference only.  

CONTINUING AIRWORTHINESS CASI, INCLUDING OVERSIGHT OF MANUFACTURERS 

For a continuing airworthiness CASI, typical duties may include: 

 oversight of commercial air transport operators’ maintenance control, including inspections/audits; 

 oversight of general aviation operators’ maintenance control; 

 approval of MEL and specific approvals for special operations authorizations (e.g. extended diversion time 

operations (EDTO), low visibility operations (e.g. CAT II/III) - in coordination with flight operations inspectors); 

 aircraft maintenance programme approval and surveillance; 

 issuance and renewal of certificates of airworthiness; 

 support for aircraft export/import and registration; 

 approval of modifications and repairs, either based on a supplemental type certificate or involving minor repairs; 

 approval and surveillance of maintenance organizations; 

 approval and surveillance of manufacturing organizations; 

 approval and surveillance of maintenance training organizations; 

 assessment of training programmes; and 

 assessment of applicants for an aircraft maintenance (technician/engineer/mechanic) licence or rating. 

The airworthiness CASI applicant should generally hold an aircraft maintenance technician licence or a similar qualification 

in an approved maintenance organization. Knowledge of quality and safety management systems is desirable, as is relevant 

experience in the provision of maintenance training and checking. 
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2.2.3. FLIGHT OPERATIONS CASI  

Flight dispatch CASI duties may be undertaken by a flight operations CASI or by a CASI dedicated to flight dispatch. For a 

flight operations CASI, typical duties may include the list below: 

 oversight of commercial air transport operators’ flight operations, including in-flight inspections; 

 inspection of general aviation operations; 

 approval of MEL and specific approvals for special operations authorizations (e.g. EDTO, CAT II/III - in coordination 

with airworthiness CASIs); 

 approval and inspection of training organizations; 

 approval and inspection of flight crew training programmes; 

 qualification and approval of flight simulation training devices; and 

 assessment of applicants for a flight crew licence or rating. 

The flight operations inspector applicant should hold or have held a pilot licence/rating at least equal to the licence/rating 

for which assessments are conducted and have relevant experience in the aircraft operations subject to oversight. 

Knowledge of safety management systems is desirable, as is relevant experience in the provision of flight training and 

checking. 

FLIGHT DISPATCH CASI 

For a flight dispatch CASI, typical duties may include: 

 inspection of the air operators’ operational control, flight preparation, support and following, as well as post flight 

support, in coordination with flight operations CASIs; 

 acceptance and inspection of flight operations officer/flight dispatcher training programmes; and 

 assessment of applicants for a flight operations officer/flight dispatcher licence or qualification. 

The flight dispatch inspector applicant should hold or have held a flight operations officer/flight dispatcher licence (or 

equivalent qualification) and have relevant flight dispatch experience in international commercial air transport operations. 

Experience in the provision of flight operations officer/flight dispatcher training and checking is desirable. 

2.2.4.  AIR NAVIGATION SERVICES CASI  

For an Air Navigation Services CASI, typical duties may include: 

 oversight of air traffic services providers, including acceptance of their SMS; 

 oversight of meteorological services providers within the State, and of the provision of meteorological services by 
providers from other States (e.g. the world area forecast system or the tropical cyclone advisory centres); 

 oversight of aeronautical information service providers and their management of information; 

 inspection of the communication, navigation and surveillance (CNS) infrastructure and its effectiveness; 

 approval of airspace structure changes and flight procedures conceived by a design organization; 

 oversight of search and rescue coordination; 

 approval of air traffic control training organizations and programmes; 

 approval of other air traffic services training programmes; 

 qualification and approval of air traffic control simulation training devices; and 

 assessment of applicants for an air traffic controller licence or rating (or equivalent qualification). 
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The air navigation services inspector applicant should hold or have held an air traffic controller licence (or equivalent 

qualification) and have relevant experience in the duties assigned by the CAA. Knowledge of safety management systems is 

desirable, as is relevant experience in the provision of air traffic services training and checking. Depending on the airspace 

complexity in the State, other technical qualifications may be relevant for inspectors charged with the evaluation of the 

aeronautical information management, CNS infrastructure, the airspace structure and the design of flight procedures. 

2.2.5.  CABIN SAFETY CASI  

For a cabin safety CASI, typical duties may include: 

 review and approval of the air operators’ cabin emergency equipment and procedures, in coordination with flight 

operations CASIs; 

 approval and inspection of cabin crew members’ safety training programmes, including procedures, facilities and 

equipment; and 

 conduct of en-route inspections for cabin safety. 

The cabin safety inspector applicant should have relevant cabin crew experience in international commercial air transport 

operations. Experience in the provision of cabin crew safety training and knowledge of safety management systems as 

related to cabin safety is desirable. 

2.2.6.  DANGEROUS GOODS CASI  

For a dangerous goods CASI, typical duties may include: 

 specific approval for the transport of dangerous goods by commercial air transport operators, including the 

dangerous goods procedures and training programmes; 

 approval of the dangerous goods procedures and training programmes of commercial air transport operators that 

are not approved to transport dangerous goods; 

 inspection of the  conformity of operations with regard to dangerous goods; and 

 investigation of dangerous goods incidents and accidents. 

The dangerous goods inspector applicant should have relevant experience in commercial air transport operations involving 

dangerous goods. Experience in the provision of dangerous goods training is desirable. 

2.3. ICAO TOOL TO RECOGNIZE CIVIL AVIATION SAFETY INSPECTORS 

An ICAO initiative is being developed to recognize civil aviation safety inspectors at a global level to help States carry out 

their safety obligations as required by the Convention and its supporting nineteen Annexes. When available, the 

programme would ensure that the civil aviation safety inspectors who have successfully gone through the programme are 

identified by ICAO to be proficient in describing the intent of relevant ICAO provisions and are familiar with related ICAO 

guidance material and tools that support them.  

The programme to be identified as an ICAO civil aviation safety inspector is outlined in Appendix D of this document. 

______________________ 
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CHAPTER 3. HOW CASIS DO THEIR JOB (COMPETENCIES) 

Part I, paragraph 6.2.6 of Doc 8335, Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued 

Surveillance (5th edition), describes the sensitive environment in which CAA inspectors perform their duties. On the 

selection process, the manual advises: 

“The satisfactory execution of the various functions of the CAA inspectorate depends on the qualifications, 

experience, competence and dedication of individual inspectors. In addition to the crucial importance of technical 

competency in performing certification, inspection and surveillance functions, it is likewise critical that inspectors 

possess a high degree of integrity, are impartial in carrying out their tasks, are tactful, have a good understanding 

of human nature and are able to get along well with people. Persons subject to oversight by inspectors are often 

apprehensive and sensitive to perceived intrusions by CAA representatives into what they consider their own 

domain. Such apprehension or resentment can usually be reduced or overcome when the inspectors responsible for 

oversight take care to explain that their objective is to assist rather than hinder and that their oversight activities 

are being carried out in the interest of enhancing safety. Considering the specialized and sensitive nature of the CAA 

inspector's mission, it is essential that the qualifications, previous experience and personal characteristics of each 

person to be employed to perform inspection and oversight duties be verified and carefully evaluated before 

selections and appointments are made.” 

This chapter describes the competencies that CASIs should demonstrate in performing the functions of “the specialized and 

sensitive nature of the CAA inspector’s mission”. The CASI competencies are a means for assisting the authority to choose 

the best people for the job now and in the future and in determining acceptable levels of performance for CASIs during 

different stages of their careers.   

3.1. WHAT ARE CASI COMPETENCIES? 

The CASI competencies are used to reliably predict successful performance of CASIs in the performance of their duties and 

tasks. This is especially useful as CASIs need to adapt to a changing regulatory environment. Over the course of their careers, 

CASIs will find themselves in unusual and frequently complex situations. Depending upon the circumstances, they can be 

called upon to act as an observer, analyst, investigator
6
, auditor, mediator, negotiator, technical expert, judge or even as a 

witness. Technical expertise alone does not prepare a person to function competently in such an environment. 

The concept of competencies is helpful in several human resource planning processes, including selection and recruitment; 

training and assessment; and career and succession planning. In this manual, we focus on selection and recruitment, and 

training and assessment. More information on general provisions on how to design and develop competency-based training 

and assessment can be found in Part I, Chapter 2 of the PANS-TRG (Doc 9868). 

 

                                                                 
6
 investigation resulting from a finding or an observation of an infraction.  
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3.2. ASSUMPTIONS UNDERLYING THE ICAO CASI COMPETENCY FRAMEWORK 

The CASI competency framework in paragraph 3.3 below presents the ICAO competency framework for CASIs. ICAO 

competency frameworks are developed by ICAO and present a set of competencies for a given aviation discipline. Each 

competency has an associated description and observable behaviours. It is a generic blueprint to guide the development 

and maintenance of a strong inspectorate workforce. The ICAO CASI competency framework should be adapted to the 

context of the oversight organization in which the CASIs work. A methodology for CAAs to adapt the ICAO competency 

framework into the adapted competency model for use in the development of the components of competency-based 

training and assessment for CASIs is provided in Part I, Chapter 2 of the PANS-TRG (Doc 9868).  

The competency framework describes the competencies and associated observable behaviours that a very experienced 

CASI, leading multi-disciplinary inspection (or certification) teams addressing complex oversight issues, will demonstrate at 

the highest competency standards as determined by the CAA. This competency framework conforms to the provisions of 

Doc 9868. This manual does not address competencies required in a management role as these are specific to each 

organization and beyond the scope of responsibilities of a CASI. As they pursue their career, CASIs should progress in 

demonstrating as many competencies as possible and to progressively higher competency standards as determined by the 

CAA. 

While CASI applicants cannot demonstrate all the competencies below, they can provide evidence that they demonstrate 

some of them during the recruitment process. Although the evidence they provide cannot be directly linked to the 

inspectorate context in which they will eventually work, it can be indicative of future successful performance.  

When hired, CASI candidates go through initial qualification training. Once initial training is successfully completed, CASIs 

will perform duties and tasks independently or as part of an inspection team. They should demonstrate the set of 

competencies and performance criteria that the CAA has determined to be the minimum level acceptable. It is understood 

that competencies demonstrated at the recruitment phase will be built upon and reinforced during the initial qualification 

training phase. As they gain experience and go through continuation training, it is expected that CASIs maintain and expand 

the competencies required for their role at increasingly demanding standards. In Appendix A, an example is provided of the 

competencies and associated observable behaviours that CASI candidates can demonstrate at the entry level. Appendix A 

also contains an example of the competencies and associated observable behaviours that CASIs should demonstrate at the 

completion of initial training.  

Once initial training has been successfully completed, the CASI will need to receive periodic recurrent and specialized 

training on tasks for which the CASI is responsible. This is further discussed in Chapter 4.  

 Note.‒ In the ICAO CASI competency framework below, the term “stakeholder” refers to individuals and 

organizations as well as other interested parties performing an aviation activity. 

3.3. THE ICAO CASI COMPETENCY FRAMEWORK 

CAAs and training organizations electing to implement competency-based training and assessment for CASIs should use this 

ICAO competency framework as a basis to develop their adapted competency model to suit their context. 
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COMPETENCY:  ETHICS AND VALUES 

Description Demonstrates integrity, transparency, openness, respect and fairness and considers the 
consequences when making a decision or taking action. Acts consistently in accordance with 
fundamental values of the civil aviation authority. 

Observable 
Behaviours  
 

 Treats others respectfully, fairly and objectively regardless of differences. 

 Answers questions truthfully without embellishment or attempt to cover up a lack of knowledge. 

 Maintains privacy and confidentiality when appropriate. 

 Manages professional relationships with appropriate role boundaries. 

 Adheres to professional codes of conduct when taking action and making decisions. 

 Takes responsibility for own actions. 

 Identifies and mitigates conflict of interest situations. 

 Acts with integrity. 

 Uses resources of the CAA and aviation entities in a cost-conscious manner. 

 Demonstrates the values of the CAA. 
 

 

COMPETENCY:  COMMUNICATION 

Description Effectively conveys, receives and understands information in oral, written and non-verbal 
modes. 

Observable 
Behaviours  
 

 Verifies that the recipient is prepared to receive information. 

 Confirms that information conveyed was received and accurately understood. 

 Listens actively and objectively without interrupting. 

 Checks own understanding of other’s communication (e.g. repeats or paraphrases, asks additional 
questions). 

 Presents appropriate and accurate information in a clear, concise and compelling manner in all 
media. 

 Adapts content, style, tone and media of communication to suit the target audience including 
cultural considerations and to promote dialogue. 

 Understands other people’s concerns. 

 Maintains open lines of communication with management, stakeholders and colleagues. 

 Communicates complex issues clearly and credibly with diverse audiences. 

 Delivers difficult or unpopular messages with clarity, tact and diplomacy. 
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COMPETENCY:  PROBLEM SOLVING AND DECISION MAKING 

Description Solves issues of varied levels of complexity, ambiguity and risk. Makes timely decisions that 
take into account relevant facts, tasks, goals, constraints, risks and conflicting points of 
view. 

Observable 
Behaviours  
 

 Collects related and sufficient information from a variety of sources in a timely manner. 

 Breaks down complex tasks into manageable parts. 

 Considers multiple possible causes of problems. 

 Identifies risks involved for different solutions to a problem. 

 Identifies interdependencies between various components of a problematic situation. 

 Develops solutions that address the situation in its entirety. 

 Takes steps to mitigate medium- to long-term impact of solutions when developing solutions to fix 
immediate issues. 

 Provides a rationale behind each decision. 

 Makes timely decisions based on applicable rules and procedures.  

 Responds decisively when inappropriate conduct is identified to affect positive change without 
delay.* 

 Recognizes scope of own authority for decision making and escalates to the appropriate level if 
necessary. 

 Demonstrates decisiveness when under pressure or faced with complex or sensitive situations. 

 Incorporates lessons learnt in future decisions. 
 

 

COMPETENCY:  INITIATIVE 

Description Identifies and addresses issues independently, proactively and persistently to achieve 
objectives. 

Observable 
Behaviours  
 

 Seizes opportunities that arise. 

 Acts promptly in a crisis situation. 

 Deals with obstacles effectively.  

 Looks for ways to enhance efficiency and effectiveness. 

 Looks for resources to support objectives. 

 Anticipates and acts on potential issues. 

 Organizes personal workload to ensure excellence in productivity and quality of service. 
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COMPETENCY:  TECHNICAL EXPERTISE 

Description Applies and improves technical knowledge and skills to perform safety oversight duties in a 
specific aviation discipline. 

Observable 
Behaviours  
 

 Applies technical knowledge and skills to correctly address a situation.  

 Accurately answers complex technical questions.  

 Keeps up to date on specialized technical knowledge and skills. 

 Recognizes trends in practice of one’s own technical area and anticipates changes. 

 Interprets correctly and explains the intent of the applicable statute, regulation, or standard for a 
given context. 

 Evaluates efforts by stakeholders to demonstrate initial compliance with the regulations.  

 Develops and implements an effective programme to monitor continuing compliance of the 
regulations by stakeholders. 

 Contributes as a subject-matter expert to the development of regulations and guidance. 

 Consistently provides appropriate guidance to stakeholders and colleagues on how to implement 
performance-based regulations. 

 Applies appropriate procedures in accordance with the CAA standards. 

 Applies enforcement measures when necessary and in accordance with applicable regulations.* 
 

 

COMPETENCY:  SYSTEMS THINKING 

Description Understands and determines how the various components of management systems interact 
and affect the overall system safety performance. 

Observable 
Behaviours  
 

 Accurately evaluates the inter-relationship between policies, processes and procedures of the 
stakeholder’s systems. 

 Accurately evaluates the inter-relationship between various systems including quality planning, 
quality control, and quality assurance of the stakeholder. 

 Determines the effectiveness of the implementation of continuous improvement, reactive and 
proactive processes. 

 Recognizes the essential components of a functional safety management system and their 
interoperability. 

 Determines whether the stakeholder’s management systems are appropriate for the size and 
scope of the operation. 

 Accurately evaluates the inter-relationships between the management systems across various 
stakeholders. 

 Uses the appropriate set of metrics to measure and monitor regulatory and stakeholder safety 
performance.  

 Interprets findings from analysis of performance data.  

 Assesses if the stakeholder safety performance objectives achieve the desired safety performance.  

 Provides feedback on potential deficiencies of the regulatory framework. 

 Accurately determines whether the root cause(s) of deficiencies results from a single-point or 
systemic failure(s).* 
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COMPETENCY:  RISK MANAGEMENT 

Description Demonstrates an effective approach to the oversight of a stakeholder considering its 
business model, risk profile and its availability of resources. 

Observable 
Behaviours  
 

 Carries out comprehensive risk assessments of service providers using appropriate methodologies. 

 Makes strategic decisions based on risk assessment, principles, values and business cases. 

 Accurately determines on a timely basis trends, problem areas or hazards that may negatively 
impact safety. 

 Recognizes business practices or organizational cultures that are potential indicators of increased 
levels of risk. 

 Applies appropriate certification requirements and surveillance techniques according to changing 
levels of risk. 

 Evaluates appropriateness of safety cases submitted by service providers. 

 Evaluates appropriateness of risk assessments performed by stakeholders and actions taken to 
manage hazards to an acceptable level. 

 Identifies if appropriate remedial or enforcement action is required to address an issue at its root 
cause.* 

 Ensures that stakeholders implement remediation measures.* 
 

 

COMPETENCY:  LEADERSHIP AND TEAMWORK 

Description Collaborates up, down and across the organization to foster and promote a clear vision and 
common goals. Energizes others to achieve the goals and positive results. 

Observable 
Behaviours  
 

 Gains the trust and confidence of others. 

 Promotes positive working relationships.  

 Encourages open discussion. 

 Facilitates resolution of conflicts. 

 Inspires others to collaborate and strive towards excellence. 

 Actively solicits constructive feedback. 

 Willingly adopts suggestion for improvement from others. 

 Directs the work of the team to adapt to circumstances. 

 Empowers team members to make decisions. 

 Identifies the required resources to support the team. 
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COMPETENCY:  CRITICAL THINKING 

Description Analyses information in order to consistently achieve desired outcomes. 

Observable 
Behaviours  
 

 Accurately analyses stakeholder performance data for trends. 

 Evaluates information with accuracy and objectivity.  

 Seeks additional detail or clarification from colleagues or stakeholders.  

 Synthesises data from a variety of sources appropriately. 

 Applies procedures appropriately. 

 Recognizes that different processes and procedures can lead to similar outcomes. 

 Analyses the thoroughness and effectiveness of all documented processes. 

 Determines if CAA employees understand and adhere to processes. 

 Determines if stakeholders understand and adhere to processes. 

 Assesses the efficiency and effectiveness of the implementation and maintenance of mandatory 
system-based programmes against operational requirements. 

 Distinguishes between lapses, negligence and reckless action.* 
 

* Observable behaviours considered particularly important for remediation and enforcement tasks. 

 

______________________
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CHAPTER 4. CASI CAREER AND TRAINING LIFECYCLE 

This chapter describes the different phases of a CASI’s career lifecycle and associated training. A generic methodology to 

design competency-based training and assessment is described in the PANS-TRG and will therefore not be repeated in this 

manual. However, to support the development of CASI competency-based training and assessment (CBT&A) programmes, 

examples of the following components of a CBT&A can be found in Appendix B of this manual: training specifications, 

adapted competency model and evidence guide. 

4.1.  CASI CAREER LIFECYCLE 

As CASIs progress in their career, they develop and achieve a wider spectrum of the competencies identified in their CAA’s 

adapted competency model. We can identify three phases in a CASI`s career, on the understanding that not all CASIs 

achieve or wish to carry out duties and tasks as a principal inspector. Training associated with these four different phases of 

a CASI’s career supports the acquisition and maintenance of the competencies CASIs need to effectively perform their job. 

The four phases are depicted in Figure 3 below and are: recruitment, authorization, senior inspector and principal inspector. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 3.    Career progression of a successful CASI with associated training 

Once CASI candidates have been recruited and have successfully completed their initial training, they enter the 

authorization phase and can perform basic authorization and inspection duties and tasks demonstrating the competencies 

that the CAA has identified and expects from a beginner CASI. As the qualified CASIs gain experience in the authorization 

phase, they may carry out the same duties and tasks but in increasingly complex operational contexts.  

At the senior inspector phase, CASIs will demonstrate the full spectrum of the competencies described in Chapter 3. Senior 

inspectors will lead inspection teams, carry out duties and tasks associated with a highly complex operational context, and 

mentor other CASIs to support them in the acquisition and maintenance of competencies. 

C O M P E T E N C I E S 
Not every CASI will become principal inspector 

Recruitment Authorization Senior inspector Principal 
inspector 

Continuation Training (Refresher, recurrent,..) 
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Principal inspectors perform duties and tasks that go beyond the scope of activities of CASIs as described in this manual. 

They are for example, directly involved in rule making and the resolution of complex regulatory issues. 

4.2.  SUPPORTING CASI CAREER LIFECYCLE THROUGH TRAINING 

As outlined in Figure 3 above, CASIs go through different types of training to support the acquisition and maintenance of 

competencies and to learn the evolving knowledge and skills they required to perform their job. These different types of 

training are described below. 

4.2.1.  INITIAL TRAINING  

At the end of the initial training, CASIs should have acquired the competencies identified by the CAA as necessary to 

perform the authorization phase duties and tasks. Initial training is typically organized as follows: 

a) Introduction. At the end of this part of initial training, CASI candidates should have acquired the necessary 
underpinning knowledge of their State government, the CAA and its rulemaking processes as well as a common 
reference point necessary to support the acquisition of skills and knowledge in basic and specialization training. 

b) Basic. By the end of the basic part of initial training, CASI candidates will have acquired the knowledge and skills 
necessary to perform the duties and tasks generic to CASIs regardless of their assigned area of specialization. 

c) Specialization. By the end of specialization training, CASI candidates will be ready to undertake on-the job training 

and will have acquired all knowledge and skills necessary to perform the duties and tasks within their assigned 

area of specialization. They will also have demonstrated all the competencies identified by the CAA to perform 

successfully as a CASI. 

d) On-the-job training. By the end of on-the-job training, CASIs will have demonstrated that they consistently apply all 

the competencies identified by the CAA and can work independently. 

More detail on the content of the different initial training components is provided below. 

INTRODUCTION 

Ideally, the initial training programme for CASIs should commence soon after the new employees have had a chance to 

familiarize themselves with the workplace
7
 and to establish a basic rapport with their new colleagues. In order to provide 

the trainees with a common baseline of knowledge of the working environment, the initial training programme should 

begin with an introduction, which covers:  

a) general structure of the State’s government (i.e. executive and legislative branches);  
b) role of the public service; 
c) mandate and current objectives of the CAA; 
d) internal structure and functionality of the various CAA departments;  
e) overview of ICAO’s role and its Annexes; and 
f) overview of aviation law and regulations (specific to the State). 

The content of the introduction of the initial training programme will vary depending upon the complexities existing within 

the State and its CAA. At the end of this part of initial training, trainees should have an appropriate level of comprehension 

                                                                 
 
7 Gaining insight into such things as employee benefits, hours of work, labour agreements and travel policies. 
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of the workings of the government, the CAA and the suggested topics listed above. This will ensure that trainees share a 

common perspective in order to assimilate CASI-specific knowledge and skills. For those who undergo specialization training 

outside of their home State, a well-structured introduction is particularly helpful in keeping the remainder of the training in 

the correct context. 

BASIC 

The basic component of initial training should be generic. At the end of this part of initial training, trainees should be able to 

understand, know and demonstrate use of a common set of principles, methodologies and service standards. This will 

benefit the CAA because it will facilitate the creation of effective multi-disciplinary task forces and audit teams whenever 

needed.  

The basic component of initial training should address the following topics: 

a) departmental ethics/conduct and discipline; 
b) security aspects of the CASI work; 
c) the role of CASIs, their codified level of authority and degree of responsibility; 
d) overview of CAA-regulated entities and associated challenges

8
; 

e) basics of human factors; 
f) certification and authorization policies, processes and procedures; 
g) surveillance and inspection policies, processes and procedures; 
h) audit policies, processes, and procedures; 
i) investigations and enforcement policies, processes and procedures; 
j) risk assessments; 
k) State safety programme; 
l) safety management systems; and 
m) quality assurance. 

SPECIALIZATION 

Finally, each trainee should complete the remainder of their training with colleagues that will have similar assignments (e.g. 

airworthiness inspector, air navigation services inspector or flight operations inspector). At this point, the material covered 

becomes very specific to the area of specialization and is normally starting from the recruitment competencies in the CASI’s 

field of experience.  

During specialization training, CASI candidates apply the knowledge and skills acquired during the basic phase. Often this 

can best be accomplished by introducing realistic, but hypothetical, scenario-based exercises, such as: 

Scenario:  The CAA has received an application for an AOC from a new air operator that 
intends to operate a mixed fleet of aeroplanes for carrying both passengers and freight. 
The operator intends to have its own maintenance operation and to have a third-party 
conduct the training of all its personnel. 

This scenario lends itself to many training exercises. For example, CASI candidates could demonstrate the knowledge and 

skills required to perform one or a combination of the following duties and tasks: 

                                                                 
8
 This raises CASI’s awareness of the scope of the State’s oversight responsibilities, the past, present and future challenges/risks to safety and the general 

well-being of the aviation industry. 
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 review and approve manuals; 

 approve training programmes, including the approval of a third-party ATO; 

 conduct an inspection; 

 conduct a realistic risk assessment; 

 approve a maintenance organization; 

 assess an SMS or a QA programme; 

Other topics may be addressed during specialization depending on the CASI’s assignment, such as: dangerous goods, 

performance-based navigation, instructional systems design methodologies or personnel licensing. Course designers and 

training providers should review the applicable job specifications to ensure that the initial training programme meets the 

needs of each inspector. 

During specialization training, the instructor should assess if the trainees demonstrate all the competencies at the level 

determined by the CAA for a CASI undertaking authorization phase duties and tasks.  

ON-THE-JOB TRAINING  

CAAs must institute an on-the-job training (OJT) programme for CASIs and assign experienced inspectors as guides and 

mentors. During OJT, the CAA should document and retain in the OJT trainee’s file the achievement of competencies and 

their associated performance criteria. If well managed, OJT often results in growing levels of confidence, respect amongst 

colleagues and better standardization of service levels within the inspectorate. 

OJT should be properly conducted requiring the input of significant CAA resources. The trainee is normally paid a salary 

during OJT and initially observes the CASI conducting the OJT performing inspections. The trainee gradually becomes more 

active in the inspections before finally conducting inspections under supervision. The CASI mentoring the OJT trainee will 

spend a significant portion of his time mentoring rather than performing inspection duties. 

4.2.2.  CONTINUATION TRAINING  

CAAs should develop and implement a well thought-out continuation training plan to ensure their inspectorate can 

effectively respond to the needs of the industry, particularly when rapid improvements in technology and methodologies 

arise, while making sure CASIs are effective in their safety oversight duties. The continuation training phase encompasses 

refresher and recurrent training that CASIs undertake to maintain and enhance their expertise and competencies. 

Recognizing that knowledge and skills acquired during initial qualification training erode, as do the trade-related knowledge 

and skills that qualified the applicant for a CASI position, continuation training is necessary to maintain those knowledge 

and skills and also covers additional specialized topics/changes/improvements within the industry relevant to the CASI’s 

assigned area of responsibility.  

4.2.3.  REQUALIFICATION TRAINING 

The DGCA must establish policies regarding the maintenance of inspector competencies and qualifications. This policy must 

address extended periods of absence from the inspectorate or from performing a specific function (e.g. audits or 

qualification checks) along with the re-training requirements to achieve and maintain the competencies to the level 

required. This is particularly important for those individuals who represent the temporary workforce that is brought in 

under service agreements. 
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4.2.4.  ADVANCED TRAINING 

The goal of advanced training is to enhance the competencies of experienced CASIs so they can effectively address 

challenging and complex oversight issues. These are competencies essential to effectively supervise the delivery of 

oversight programmes or lead multi-disciplinary inspection teams, including in performance-based regulatory environments. 

There are significant differences between conducting a technical compliance audit and assessing the effectiveness of a 

system. While CASIs build knowledge during initial training regarding SMS and QA, this is insufficient to accurately assess an 

organization’s system-based programmes. CASIs require a deep understanding of and exposure to organizational cultures, 

business practices and workforce dynamics in order to effectively conduct a process/outcomes assessment. This 

understanding comes from experience in the field and training. Individuals selected for senior inspector assignments should 

receive training that builds on their experience and competencies to lead detailed risk assessment exercises and determine 

effective risk control measures. At the end of advanced training, CASI senior inspectors should be able to analyze business 

governance processes and procedures and accurately assess their effectiveness in ensuring the highest levels of compliance 

and conformity in meeting outcome goals. Such CASIs should be able to determine a systemic or single-point failure that is 

preventing an organization from meeting requirements. Finally, at the successful completion of advanced training, the CASI 

should consistently be able to recommend mitigation and remediation measures that will have a lasting positive impact 

upon safety levels
9
. 

Training in the following areas can support the acquisition of competencies that CASIs should demonstrate as senior 

inspectors: 

 programme management; 
 organizational cultures and change management; 
 quality management system implementation and audit techniques; 
 dispute resolution; 
 root cause analysis;  
 corrective and preventive action plans; and 
 conducting investigations and enforcement procedures.  

There are many organizations that offer courses in these areas. The key is to find the right one that provides the quality of 

training that inspectors deserve since, ultimately, the competency levels of CASIs will determine the quality of the State’s 

safety programme. 

 

______________________ 

                                                                 
9 Only highly-experienced CASIs with successfully completed advanced training should be considered for investigative and/or enforcement duties. 
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APPENDIX A – EXAMPLES OF POTENTIAL ADAPTATION TO THE 

ICAO COMPETENCY FRAMEWORKS FOR ENTRY 

AND INITIAL TRAINING COMPETENCIES 

When a CAA elects to use a competency-based approach for selection and training, it should use the ICAO 

competency framework to develop its CASI adapted competency model so that it suits its particular context. For 

more information on how to develop an adapted competency model, refer to Part I, Chapter 2 of the PANS-TRG 

(Doc 9868). The adapted competency model would include additional elements to the ICAO competency 

framework (i.e. the conditions and competency standards associated with the competencies and performance 

criteria) and may also include additional competencies or observable behaviours for the specific training context.  

The tables below present examples that do not include these additional elements as these would need to be 

included by the CAA when they carry out the adaptation process of the ICAO competency framework. 

The items of the ICAO competency framework considered for an entry level CASI candidate or at the completion of 

initial training are in black. The items not used are shaded out. 
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EXAMPLE OF COMPETENCIES THAT A CASI CANDIDATE SHOULD DEMONSTRATE AT ENTRY LEVEL 

COMPETENCY:  ETHICS AND VALUES 

Description Demonstrates integrity, transparency, openness, respect and fairness and considers the 
consequences when making a decision or taking action. Acts consistently in accordance with 
fundamental values of the civil aviation authority. 

Observable 
Behaviours  
 

 Treats others respectfully, fairly and objectively regardless of differences. 

 Answers questions truthfully without embellishment or attempt to cover up a lack of 
knowledge. 

 Maintains privacy and confidentiality when appropriate. 

 Manages professional relationships with appropriate role boundaries. 

 Adheres to professional codes of conduct when taking action and making decisions. 

 Takes responsibility for own actions. 

 Identifies and mitigates conflict of interest situations. 

 Acts with integrity. 

 Uses resources of the CAA and aviation entities in a cost-conscious manner. 

 Demonstrates the values of the CAA. 
 

 

COMPETENCY:  COMMUNICATION 

Description Effectively conveys, receives and understands information in oral, written and 
non-verbal modes. 

Observable 
Behaviours  
 

 Verifies that the recipient is prepared to receive information. 

 Confirms that information conveyed was received and accurately understood. 

 Listens actively and objectively without interrupting. 

 Checks own understanding of other’s communication (e.g. repeats or paraphrases, asks 
additional questions). 

 Presents appropriate and accurate information in a clear, concise and compelling manner 
in all media. 

 Adapts content, style, tone and media of communication to suit the target audience 
including cultural considerations and to promote dialogue. 

 Understands other people’s concerns. 

 Maintains open lines of communication with management, stakeholders, and colleagues. 

 Communicates complex issues clearly and credibly with diverse audiences. 

 Delivers difficult or unpopular messages with clarity, tact and diplomacy. 
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COMPETENCY:  PROBLEM SOLVING AND DECISION MAKING 

Description Solves issues of varied levels of complexity, ambiguity and risk. Makes timely 
decisions that take into account relevant facts, tasks, goals, constraints, risks and 
conflicting points of view. 

Observable 
Behaviours  
 

 Collects related and sufficient information from a variety of sources in a timely manner. 

 Breaks down complex tasks into manageable parts. 

 Considers multiple possible causes of problems. 

 Identifies risks involved for different solutions to a problem. 

 Identifies interdependencies between various components of a problematic situation. 

 Develops solutions that address the situation in its entirety. 

 Takes steps to mitigate medium- to long-term impact of solutions when developing 
solutions to fix immediate issues. 

 Provides a rationale behind each decision. 

 Makes timely decisions based on applicable rules and procedures. 

 Responds decisively when inappropriate conduct is identified to affect positive change 
without delay.* 

 Recognizes scope of own authority for decision-making and escalates to the appropriate 
level if necessary. 

 Demonstrates decisiveness when under pressure or faced with complex or sensitive 
situations. 

 Incorporates lessons learnt in future decisions. 
 

 

COMPETENCY:  INITIATIVE 

Description Identifies and addresses issues independently, proactively and persistently to 
achieve objectives. 

Observable 
Behaviours  
 

 Seizes opportunities that arise. 

 Acts promptly in a crisis situation. 

 Deals with obstacles effectively.  

 Looks for ways to enhance efficiency and effectiveness. 

 Looks for resources to support objectives. 

 Anticipates and acts on potential issues. 

 Organizes personal workload to ensure excellence in productivity and quality of service. 
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COMPETENCY:  TECHNICAL EXPERTISE 

Description Applies and improves technical knowledge and skills to perform safety oversight 
duties in a specific aviation discipline. 

Observable 
Behaviours  
 

 Applies technical knowledge and skills to correctly address a situation.  

 Accurately answers complex technical questions. 

 Keeps up to date on specialized technical knowledge and skills. 

 Recognizes trends in practice of one’s own technical area and anticipates changes. 

 Interprets correctly and explains the intent of the applicable statute, regulation, or 
standard for a given context. 

 Evaluates efforts by stakeholders to demonstrate initial compliance with the regulations.  

 Develops and implements an effective programme to monitor continuing compliance of 
the regulations by stakeholders. 

 Contributes as a subject-matter expert to the development of regulations and guidance. 

 Consistently provides appropriate guidance to stakeholders and colleagues on how to 
implement performance-based regulations. 

 Applies appropriate procedures in accordance with the CAA standards. 

 Applies enforcement measures when necessary and in accordance with applicable 
regulations.* 
 

 

COMPETENCY:  SYSTEMS THINKING 

Description Understands and determines how the various components of management systems 
interact and affect the overall system safety performance. 

Observable 
Behaviours  
 

 Accurately evaluates the inter-relationship between policies, processes and procedures of 
the stakeholder’s systems. 

 Accurately evaluates the inter-relationship between various systems including quality 
planning, quality control, and quality assurance of the stakeholder. 

 Determines the effectiveness of the implementation of continuous improvement, reactive 
and proactive processes. 

 Recognizes the essential components of a functional safety management system and their 
interoperability. 

 Determines whether the stakeholder’s management systems are appropriate for the size 
and scope of the operation. 

 Accurately evaluates the inter-relationships between the management systems across 
various stakeholders. 

 Uses the appropriate set of metrics to measure and monitor regulatory and stakeholder 
safety performance.  

 Interprets findings from analysis of performance data.  

 Assesses if the stakeholder safety performance objectives achieve the desired safety 
performance.  

 Provides feedback on potential deficiencies of the regulatory framework. 

 Accurately determines whether the root cause(s) of deficiencies results from a single-point 
or systemic failure(s). * 
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COMPETENCY:  RISK MANAGEMENT 

Description Demonstrates an effective approach to the oversight of a stakeholder considering its 
business model, risk profile and its availability of resources. 

Observable 
Behaviours  
 

 Carries out comprehensive risk assessments of service providers using appropriate 
methodologies. 

 Makes strategic decisions based on risk assessment, principles, values and business cases. 

 Accurately determines on a timely basis trends, problem areas or hazards that may 
negatively impact safety. 

 Recognizes business practices or organizational cultures that are potential indicators of 
increased levels of risk. 

 Applies appropriate certification requirements and surveillance techniques according to 
changing levels of risk. 

 Evaluates appropriateness of safety cases submitted by service providers. 

 Evaluates appropriateness of risk assessments performed by stakeholders and actions 
taken to manage hazards to an acceptable level. 

 Identifies if appropriate remedial or enforcement action is required to address an issue at 
its root cause.* 

 Ensures that stakeholders implement remediation measures.* 
 

 

COMPETENCY:  LEADERSHIP AND TEAMWORK 

Description Collaborates up, down and across the organization to fosters and promote a clear 
vision and common goals. Energizes others to achieve the goals and positive results. 

Observable 
Behaviours  
 

 Gains the trust and confidence of others. 

 Promotes positive working relationships.  

 Encourages open discussion. 

 Facilitates resolution of conflicts. 

 Inspires others to collaborate and strive towards excellence. 

 Actively solicits constructive feedback. 

 Willingly adopts suggestion for improvement from others. 

 Directs the work of the team to adapt to circumstances. 

 Empowers team members to make decisions. 

 Identifies the required resources to support the team. 
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COMPETENCY:  CRITICAL THINKING 

Description Analyses information in order to consistently achieve desired outcomes. 

Observable 
Behaviours  
 

 Accurately analyses stakeholder performance data for trends. 

 Evaluates information with accuracy and objectivity.  

 Seeks additional detail or clarification from colleagues or stakeholders.  

 Synthesises data from a variety of sources appropriately. 

 Applies procedures appropriately.  

 Recognizes that different processes and procedures can lead to similar outcomes. 

 Analyses the thoroughness and effectiveness of all documented processes. 

 Determines if CAA employees understand and adhere to processes.  

 Determines if stakeholders understand and adhere to processes. 

 Assesses the efficiency and effectiveness of the implementation and maintenance of 
mandatory system-based programmes against operational requirements. 

 Distinguishes between lapses, negligence and reckless action.* 
 

* Observable behaviours considered particularly important for remediation and enforcement tasks. 
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EXAMPLE OF COMPETENCIES THAT A CASI SHOULD DEMONSTRATE 
AT THE SUCCESSFUL COMPLETION OF INITIAL TRAINING 

COMPETENCY:  ETHICS AND VALUES 

Description Demonstrates integrity, transparency, openness, respect and fairness and considers the 
consequences when making a decision or taking action. Acts consistently in accordance with 
fundamental values of the civil aviation authority. 

Observable 
Behaviours  
 

 Treats others respectfully, fairly and objectively regardless of differences. 

 Answers questions truthfully without embellishment or attempt to cover up a lack of 
knowledge. 

 Maintains privacy and confidentiality when appropriate. 

 Manages professional relationships with appropriate role boundaries.  

 Adheres to professional codes of conduct when taking action and making decisions. 

 Takes responsibility for own actions.  

 Identifies and mitigates conflict of interest situations. 

 Acts with integrity. 

 Uses resources of the CAA and aviation entities in a cost-conscious manner. 

 Demonstrates the values of the CAA. 
 

 

COMPETENCY:  COMMUNICATION 

Description Effectively conveys, receives and understands information in oral, written and 
non-verbal modes. 

Observable 
Behaviours  
 

 Verifies that the recipient is prepared to receive information. 

 Confirms that information conveyed was received and accurately understood. 

 Listens actively and objectively without interrupting. 

 Checks own understanding of other’s communication (e.g. repeats or paraphrases, asks 
additional questions). 

 Presents appropriate and accurate information in a clear, concise and compelling manner 
in all media. 

 Adapts content, style, tone and media of communication to suit the target audience 
including cultural considerations and to promote dialogue. 

 Understands other people’s concerns. 

 Maintains open lines of communication with management, stakeholders, and colleagues. 

 Communicates complex issues clearly and credibly with diverse audiences. 

 Delivers difficult or unpopular messages with clarity, tact and diplomacy. 
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COMPETENCY:  PROBLEM SOLVING AND DECISION MAKING 

Description Solves issues of varied levels of complexity, ambiguity and risk. Makes timely 
decisions that take into account relevant facts, tasks, goals, constraints, risks and 
conflicting points of view. 

Observable 
Behaviours  
 

 Collects related and sufficient information from a variety of sources in a timely manner. 

 Breaks down complex tasks into manageable parts. 

 Considers multiple possible causes of problems. 

 Identifies risks involved for different solutions to a problem. 

 Identifies interdependencies between various components of a problematic situation. 

 Develops solutions that address the situation in its entirety. 

 Takes steps to mitigate medium- to long-term impact of solutions when developing 
solutions to fix immediate issues. 

 Provides a rationale behind each decision. 

 Makes timely decisions based on applicable rules and procedures.  

 Responds decisively when inappropriate conduct is identified to affect positive change 
without delay.* 

 Recognizes scope of own authority for decision-making and escalates to the appropriate 
level if necessary. 

 Demonstrates decisiveness when under pressure or faced with complex or sensitive 
situations. 

 Incorporates lessons learnt in future decisions. 
 

 

COMPETENCY:  INITIATIVE 

Description Identifies and addresses issues independently, proactively and persistently to 
achieve objectives. 

Observable 
Behaviours  
 

 Seizes opportunities that arise. 

 Acts promptly in a crisis situation. 

 Deals with obstacles effectively.  

 Looks for ways to enhance efficiency and effectiveness. 

 Looks for resources to support objectives. 

 Anticipates and acts on potential issues. 

 Organizes personal workload to ensure excellence in productivity and quality of service. 
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COMPETENCY:  TECHNICAL EXPERTISE 

Description Applies and improves technical knowledge and skills to perform safety oversight 
duties in a specific aviation discipline. 

Observable 
Behaviours  
 

 Applies technical knowledge and skills to correctly address a situation.  

 Accurately answers complex technical questions.  

 Keeps up to date on specialized technical knowledge and skills. 

 Recognizes trends in practice of one’s own technical area and anticipates changes. 

 Interprets correctly and explains the intent of the applicable statute, regulation, or 
standard for a given context. 

 Evaluates efforts by stakeholders to demonstrate initial compliance with the regulations.  

 Develops and implements an effective programme to monitor continuing compliance of 
the regulations by stakeholders. 

 Contributes as a subject-matter expert to the development of regulations and guidance. 

 Consistently provides appropriate guidance to stakeholders and colleagues on how to 
implement performance-based regulations. 

 Applies appropriate procedures in accordance with the CAA standards. 

 Applies enforcement measures when necessary and in accordance with applicable 
regulations.* 
 

 

COMPETENCY:  SYSTEMS THINKING 

Description Understands and determines how the various components of management systems 
interact and affect the overall system safety performance. 

Observable 
Behaviours  
 

 Accurately evaluates the inter-relationship between policies, processes and procedures of 
the stakeholder’s systems. 

 Accurately evaluates the inter-relationship between various systems including quality 
planning, quality control, and quality assurance of the stakeholder. 

 Determines the effectiveness of the implementation of continuous improvement, reactive 
and proactive processes. 

 Recognizes the essential components of a functional safety management system and their 
interoperability. 

 Determines whether the stakeholder’s management systems are appropriate for the size 
and scope of the operation. 

 Accurately evaluates the inter-relationships between the managements systems across 
various stakeholders. 

 Uses the appropriate set of metrics to measure and monitor regulatory and stakeholder 
safety performance.  

 Interprets findings from analysis of performance data.  

 Assesses if the stakeholder safety performance objectives achieve the desired safety 
performance. 

 Provides feedback on potential deficiencies of the regulatory framework. 

 Accurately determines whether the root cause(s) of deficiencies results from a single-point 
or systemic failure(s).* 
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COMPETENCY:  RISK MANAGEMENT 

Description Demonstrates an effective approach to the oversight of a stakeholder considering its 
business model, risk profile and its availability of resources. 

Observable 
Behaviours  
 

 Carries out comprehensive risk assessments of service providers using appropriate 
methodologies. 

 Makes strategic decisions based on risk assessment, principles, values and business cases. 

 Accurately determines on a timely basis trends, problem areas or hazards that may 
negatively impact safety. 

 Recognizes business practices or organizational cultures that are potential indicators of 
increased levels of risk. 

 Applies appropriate certification requirements and surveillance techniques according to 
changing levels of risk. 

 Evaluates appropriateness of safety cases submitted by service providers. 

 Evaluates appropriateness of risk assessments performed by stakeholders and actions 
taken to manage hazards to an acceptable level. 

 Identifies if appropriate remedial or enforcement action is required to address an issue at 
its root cause.* 

 Ensures that stakeholders implement remediation measures.* 
 

 

COMPETENCY:  LEADERSHIP AND TEAMWORK 

Description Collaborates up, down and across the organization to fosters and promote a clear 
vision and common goals. Energizes others to achieve the goals and positive results. 

Observable 
Behaviours  
 

 Gains the trust and confidence of others. 

 Promotes positive working relationships.  

 Encourages open discussion. 

 Facilitates resolution of conflicts. 

 Inspires others to collaborate and strive towards excellence. 

 Actively solicits constructive feedback. 

 Willingly adopts suggestion for improvement from others. 

 Directs the work of the team to adapt to circumstances. 

 Empowers team members to make decisions. 

 Identifies the required resources to support the team. 
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COMPETENCY:  CRITICAL THINKING 

Description Analyses information in order to consistently achieve desired outcomes. 

Observable 
Behaviours  
 

 Accurately analyses stakeholder performance data for trends. 

 Evaluates information with accuracy and objectivity.  

 Seeks additional detail or clarification from colleagues or stakeholders.  

 Synthesizes data from a variety of sources appropriately. 

 Applies procedures appropriately. 

 Recognizes that different processes and procedures can lead to similar outcomes. 

 Analyses the thoroughness and effectiveness of all documented processes. 

 Determines if CAA employees understand and adhere to processes.  

 Determines if stakeholders understand and adhere to processes. 

 Assesses the efficiency and effectiveness of the implementation and maintenance of 
mandatory system-based programmes against operational requirements. 

 Distinguishes between lapses, negligence and reckless action.* 
 

* Observable behaviours considered particularly important for remediation and enforcement tasks. 

 

______________________ 
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APPENDIX B – EXAMPLES OF TRAINING SPECIFICATIONS, 

ADAPTED COMPETENCY MODELS AND EVIDENCE 

GUIDES 

Example of Training Specification and Adapted 

Competency Model for an ATM/ANS Audit Team 

Leader course 

 

This example is for a classroom-based course that prepares already qualified ATM/ANS inspectors 

to start their OJT as an Audit Team Leader. This course is based on the European environment and 

regulations applicable to ATM/ANS. It could however apply in other environments and domains 

provided that the appropriate regulations are included. The trainee will be required to demonstrate 

an integrated performance of the competencies described in the model below. The course is 

designed so that all ATM/ANS inspectors, irrespective of their specialisation (e.g. ATS, CNS, 

Meteorology, AIS, ATFM and/or ASM) are able to complete the course.  

As this is the specialisation ‘team leader’, it is expected that on successful completion of the course, 

the trainee will progress to OJT in the real environment. The competency model below takes into 

account that the course is both time- and classroom-based therefore only a limited number of 

performance criteria can be demonstrated. The adapted competency model for the OJT phase of 

this specialisation will include the complete set of competencies/performance criteria required for 

an audit team leader as the trainee will be exposed to considerably more conditions and 

consequently will be able to demonstrate the full range of competencies. 

 

Training Specification 

Purpose 

What is the purpose of the 

training? 

Prepare qualified ATM/ANS inspectors to start OJT as Audit Team Leaders in their 

respective specialisations 

State the phase/s of 

training. 

Initial training – Specialization as an Audit Team Leader  

What qualification, if any, 

will the trainee achieve on 

Certificate of successful completion of the course, which enables the trainee to 

start the OJT phase 
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successful completion of 

the training? 

Tasks 

Describe the tasks 

associated with the 

purpose of the training 

 

Develop Audit Plan  

 Define the audit plan (audit objectives, scope, audit criteria, resources, etc.) 

 Select audit team 

 Communicate the audit plan to the audit team and the audited Service 
Provider or Training Organization and/or Aeromedical Centre  

Develop Audit Programme 

 Define the roles and responsibilities of individual team members 

 Develop audit timetable 

 Confirm the logistics of audit 

 Communicate roles and responsibilities to the audit team and the audited 
organization 

Carry out the Audit Programme 

 Monitor the progress of the audit programme 

 Manage audit team 

 Manage deviations from the audit programme 

 Manage immediate safety concerns 

 Conducts opening meeting 

 Conduct debriefing sessions with audited organization, when required 

 Conducts audit team meetings 

 Conducts closing meeting including issuance of a summary statement 

Develop Draft Audit Report 

 Manages the development of the draft audit report 

 Prepare draft audit report 

 Finalize the audit report 

Operational requirements 

Which procedures will be 

applied? 

XYZ National Supervisory Authority (NSA) Handbook  - Chapter 4 - Management 

of Audits 

Describe the operational 

(or simulated) environment 

required to successfully 

achieve the purpose of the 

training  

Simulated audit environment with the following operational characteristics -  

 One country with three ATM/ANS service providers 

 Separate met service provider 

 Separate CNS Provider 

 AIS provision is linked to the largest ATM/ANS provider 

 One military provider 

 CAA has full pool of inspectors with appropriate qualifications 
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Describe the nature of the 

audit necessary to achieve 

the training outcome 

Comprehensive Audit of one ATM/ANS service provider with 4 units 

Configuration of Audit Team: 1 Team Leader + 3 team members 

Size of audited organization team: 2  

 

Document available during training: 

 Previous audit reports (list of open findings prior to the audit) 

 List of occurrences reported in last 6 months 

 List of main changes implemented in last 6 months and to be implemented 

in the next 6 months 

 Organizational chart 

 Organizations Procedures Handbook/Manual 

 Completed Pre-audit questionnaire 

 

Templates available: 

 Audit Plan 

 Timetable 

 Audit Report 

Which non-routine 

situations are necessary for 

successful completion of 

the training? 

Training to include the following scenarios: 

 Significant number of ATCOs have medical certificates that have expired 

 Disagreement in the wording of a finding/non-conformity arises between 

two of the audit team members during audit team meeting 

 Audited organization challenges some of the findings/non-conformity of 

one of the team members 

 Conflict between audit team member and auditee (team member is acting 

outside of the scope of the regulations) 

 Audited organization delays proceeding so as to reduce the amount of 

auditing time (team is invited for long lunch during audit time) 

 Audited organization offers a ‘gift’ to the team to remove some 

findings/non-conformities 

 Audit Report will contain non-conformities that need to be communicated 

to audited organization. 

 Some team member interviews take more time than scheduled 

 Opening meeting starts 30 minutes late 

Describe the working 

position configuration 

Classroom or office environment 
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Technical requirements 

List any specific operational 

(or simulated operation) 

systems and/or equipment 

that are necessary to 

achieve the training 

outcome 

Availability of computers with word processing and spreadsheet applications (e.g. 

MS –Word and Excel) 

Regulatory requirements 

Which rules and 

regulations are applicable? 

Regulation 1035/2011 Common requirements for ANS 

Regulation 1034/2011 Safety Oversight 

Regulation 923/2012 Common Rules of the Air 

Regulation 2015/340 ATCO Licences and Certificates 

Regulation 482/2008 Software Safety Assurance System 

Regulation 1207/2011 Surveillance Performance & Interoperability (SPI) 

Regulation 73/2010  Aeronautical Data Quality 

Are there any regulatory 

requirements that will 

affect the following aspects 

of the training: 

 Duration

 Content

 Assessment
procedures

 Course approval

 Any other

 Assessment is to be carried out by at least one qualified ATM/ANS Senior

Inspector and Assessor.

 Assessment Procedures defined in XYZ NSA Training Manual  Chapter 3  -

Practical assessment to be applied

Organizational requirements 

Describe any organizational 

requirements that may 

impact the training? 

Organization requires the training to include a customer-focussed orientation 

Other requirements 

Other constraints None 
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Adapted Competency Model 

 

COMPETENCY: ETHICS AND VALUES 

Description Demonstrates integrity, transparency, openness, respect and fairness and considers 
the consequences when making a decision or taking action. Acts consistently in 
accordance with fundamental values of the civil aviation authority. 

Observable 
Behaviours 

 Treats others respectfully, fairly and objectively regardless of differences. 

 Answers questions truthfully without embellishment or attempt to cover up a lack 
of knowledge. 

 Maintains privacy and confidentiality when appropriate. 

 Manages professional relationships with appropriate role boundaries. 

 Adheres to professional codes of conduct when taking action and making decisions. 

 Takes responsibility for own actions. 

 Identifies and mitigates conflict of interest situations. 

 Acts with integrity. 

 Uses resources of the CAA and aviation entities in a cost-conscious manner. 

 Demonstrates the values of the CAA. 

 

 

Possible support that would be included in the Evidence Guide for assessing the Ethics & Values competency: 

 Speaks politely even during situations that require firm and decisive discussions 

 Thanks auditors and audited organization for the work they have done 

 Allocates assignments to the audit team in a balanced way  

 Seeks advice from all members of the team 

 Ensures that they do not duplicate or overlap their work with the role they have assigned to 
another team member 

 Acknowledges own mistakes (if they happen) 

 Doesn’t blame others if there is a mistake during the audit 

 Doesn’t accept ‘bribes’ 

 Doesn’t give in to audited organization when undue pressure is applied (e.g. pressure to 
remove a finding when there is no good rationale to do so). 
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COMPETENCY: COMMUNICATION 

Description Effectively conveys, receives and understands information in oral, written and non-
verbal modes. 

Observable 
Behaviours 

 Verifies that the recipient is prepared to receive information. 

 Confirms that information conveyed was received and accurately understood. 

 Listens actively and objectively without interrupting. 

 Checks own understanding of other’s communication (e.g. repeats or 
paraphrases, asks additional questions). 

 Presents appropriate and accurate information in a clear, concise and compelling 
manner in all media using verbal communication. 

 Adapts content, style and tone and media of communication to suit the target 
audience including cultural considerations and to promotion of dialogue. 

 Understands other people’s concerns. 

 Maintains open lines of communication with management, stakeholders and 

colleagues. 

 Communicates complex issues clearly and credibly with diverse audiences. 

 Delivers difficult or unpopular messages with clarity, tact and diplomacy. 
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COMPETENCY: PROBLEM SOLVING AND DECISION MAKING 

Description Solves issues of varied levels of complexity, ambiguity and risk. Makes timely 
decisions that take into account relevant facts, tasks, goals, constraints, risks and 
conflicting points of view. 

Observable 
Behaviours 

 Collects related and sufficient information from a variety of sources in a timely 

manner. 

 Breaks down complex tasks into manageable parts. 

 Considers multiple possible causes of problems. 

 Identifies risks involved for different solutions to a problem. 

 Identifies interdependencies between various components of a problematic 
situation. 

 Develops solutions that address the situation and root causes in its entirety. 

 Takes steps to mitigate medium- to long-term impact of solutions when 
developing solutions to fix immediate issues. 

 Provides a rationale behind each decision, if appropriate. 

 Makes timely decisions based on applicable rules and procedures. 

 Responds decisively when inappropriate conduct is identified to affect positive 
change without delay.* 

 Recognizes scope of own authority for decision making and escalates to the 
appropriate level if necessary. 

 Demonstrates decisiveness when under pressure or faced with complex or 

sensitive situations. 

 Incorporates lessons learnt in future decisions. 

 

 

COMPETENCY: INITIATIVE 

Description Identifies and addresses issues independently, proactively and persistently to achieve 
objectives. 

Observable 
Behaviours 

 Seizes opportunities that arise. 

 Acts promptly in a crisis situation. 

 Deals with obstacles effectively. 

 Looks for ways to enhance efficiency and effectiveness. 

 Looks for resources to support objectives. 

 Anticipates and acts on potential issues. 

 Organizes personal workload to ensure excellence in productivity and quality of 
service. 

 

 



Doc 10070  B- 
 
 

 

COMPETENCY: TECHNICAL EXPERTISE 

Description Applies and improves technical knowledge and skills to perform safety oversight 
duties in a specific aviation discipline. 

Observable 
Behaviours 

 Applies technical knowledge and skills to correctly address a situation, including 

knowledge of the regulations for which the audit is being conducted  

 Accurately answers complex technical questions. 

 Keeps up to date on specialized technical knowledge and skills. 

 Recognizes trends in practice of one’s own technical area and anticipates changes. 

 Interprets correctly and explains the intent of the applicable statute, regulation, 
or standard and/or procedures for a given context. 

 Evaluates efforts by stakeholders to demonstrate initial compliance with the 

regulations. 

 Develops and implements an effective programme to monitor continuing 
compliance of the regulations by stakeholders. 

 Contributes as a subject-matter expert to the development of regulations and 
guidance. 

 Consistently provides appropriate guidance to stakeholders and colleagues on 
how to implement performance-based regulations. 

 Applies appropriate procedures in accordance with the CAA standards. 

 Applies enforcement measures when necessary and in accordance with applicable 
regulations.* 
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COMPETENCY: SYSTEMS THINKING 

Description Understands and determines how the various components of management systems 
interact and affect the overall system safety performance. 

Observable 
Behaviours 

 Accurately evaluates the inter-relationship between policies, processes and 
procedures of the stakeholder’s systems. 

 Accurately evaluates the inter-relationship between various systems including 
quality planning, quality control, and quality assurance of the stakeholder. 

 Determines the effectiveness of the implementation of continuous improvement, 
reactive and proactive processes. 

 Recognizes the essential components of a functional safety management system 
and their interoperability. 

 Determines whether the stakeholder’s management systems are appropriate for 
the size and scope of the operation. 

 Accurately evaluates the inter-relationships between the management systems 
across various stakeholders. 

 Uses the appropriate set of metrics to measure and monitor regulatory and 
stakeholder safety performance. 

 Interprets findings from analysis of performance data. 

 Assesses if the stakeholder safety performance objectives achieve the desired 

safety performance. 

 Provides feedback on potential deficiencies of the regulatory framework. 

 Accurately determines whether the root cause(s) of deficiencies results from a 
single-point or systemic failure(s).* 
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COMPETENCY: RISK MANAGEMENT 

Description Demonstrates an effective approach to the oversight of a stakeholder considering its 
business model, risk profile and its availability of resources. 

Observable 
Behaviours 

 Carries out comprehensive risk assessments of service providers using appropriate 

methodologies. 

 Makes strategic decisions based on risk assessment, principles, values and business 

cases. 

 Accurately determines on a timely basis trends, problem areas or hazards that 
may negatively impact safety. 

 Recognizes business practices or organizational cultures that are potential 
indicators of increased levels of risk. 

 Applies appropriate certification requirements and surveillance techniques 
according to changing levels of risk. 

 Evaluates appropriateness of safety cases submitted by service providers. 

 Evaluates appropriateness of risk assessments performed by stakeholders and 
actions taken to manage hazards to an acceptable level. 

 Identifies if appropriate remedial or enforcement action is required to address an 
issue at its root cause.* 

 Ensures that stakeholders implement remediation measures.* 

 

 

COMPETENCY: LEADERSHIP AND TEAMWORK 

Description Collaborates up, down and across the organization to foster and promote a clear 
vision and common goals. Energizes others to achieve the goals and positive results. 

Observable 
Behaviours 

 Gains the trust and confidence of others. 

 Promotes positive working relationships. 

 Encourages open discussion. 

 Facilitates resolution of conflicts. 

 Inspires others to collaborate and strive towards excellence. 

 Actively solicits constructive feedback. 

 Willingly adopts suggestion for improvement from others. 

 Directs the work of the team to adapt to circumstances. 

 Empowers team members to make decisions. 

 Identifies the required resources to support the team. 
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COMPETENCY: CRITICAL THINKING 

Description Analyses information in order to consistently achieve desired outcomes. 

Observable 
Behaviours 

 Accurately analyses stakeholder performance data for trends. 

 Evaluates information with accuracy and objectivity. 

 Seeks additional detail or clarification from colleagues or stakeholders. 

 Synthesises data from a variety of sources appropriately. 

 Applies procedures appropriately. 

 Recognizes that different processes and procedures can lead to similar outcomes. 

 Analyses the thoroughness and effectiveness of all documented processes. 

 Determines if CAA employees understand and adhere to processes. 

 Determines if stakeholders understand and adhere to processes. 

 Assesses the efficiency and effectiveness of the implementation and maintenance 
of mandatory system-based programmes against operational requirements. 

 Distinguishes between lapses, negligence and reckless action.* 
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Conditions and Standards 

The conditions and standards for this course apply to all the competencies: 

Conditions: The following conditions shall apply: 

 

 Simulated audit environment with the following operational characteristics -  

o One country with three ATM/ANS service providers 

o Separate met service provider 

o Separate CNS Provider 

o AIS provision is linked to the largest ATM/ANS provider 

o One military provider 

o CAA has full complement of inspectors with appropriate qualifications 

 

 Comprehensive Audit of one ATM/ANS service provider with 4 units to be 
conducted 

 Configuration of Audit Team: 1 Team Leader + 3 team members 

 Size of audited organization team: 2  

 Training to include the following scenarios: 
o Significant number of ATCOs have medical certificates that have expired 

o Disagreement in the wording of a finding/non-conformities arises between 

two of the audit team members during audit team meeting 

o Audited organization challenges some of the findings/non-conformities of 

one of the team members 

o Conflict between audit team member and auditee (team member is acting 

outside of the scope of the regulations) 

o Audited organization delays proceeding so as to reduce the amount of 

auditing time (team is invited for long lunch during audit time) 

o Audited organization offers a ‘gift’ to the team to remove some findings 

o Audit Report will contain non-conformities that need to be communicated 

to audited organization. 

o Some team member interviews take more time than scheduled 

o Opening meeting starts 30 minutes late 

Standards: The performance shall comply with the procedures, rules and regulations described in the 
following documents: 

 XYZ NSA Handbook (Chapter 4 - Management of Audits) 

 Regulation 1035/2011 Common requirements for ANS 

 Regulation 1034/2011 Safety Oversight 

 Regulation 923/2012 Common Rules of the Air 

 Regulation 2015/340 ATCO Licences and Certificates 

 Regulation 482/2008 Software Safety Assurance System 

 Regulation 1207/2011 Surveillance Performance & Interoperability (SPI) 

 Regulation 73/2010 Aeronautical Data Quality 

 

______________________
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APPENDIX C – ICAO GUIDANCE RELATED TO OPERATIONAL 

PROCEDURES TO SUPPORT THE DEVELOPMENT 

OF INSPECTOR GUIDES 

CASI ICAO guidance that includes procedures and/or checklists for CASIs 

Aerodromes 9137 – Airport Services Manual 
9150 – Stolport Manual 
9157 – Aerodrome Design Manual 
9184 – Airport Planning Manual 
9261 – Heliport Manual 
9683 – Human Factors Training Manual 
9774 – Manual on Certification of Aerodromes 
9859 – Safety Management Manual (SMM) 
9974 – Flight Safety and Volcanic Ash 
9977 – Manual on Civil Aviation Jet Fuel Supply 
9981 – Procedures for Air Navigation Services – Aerodromes (PANS-Aerodromes) 
10019 – Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) 

Airworthiness 

 Continuing Airworthiness 

 Oversight of Manufacturers 

Air Operator Certification and Surveillance Handbook (ICAO Public Website)  
9760 – Airworthiness Manual  
9683 – Human Factors Training Manual 
9824 – Human Factors Guidelines for Aircraft Maintenance Manual 
9859 – Safety Management Manual (SMM) 
10019 – Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) 
10020 – Manual of Electronic Flight Bags (EFBs) 
Doc XXXXX  – Manual on Article 83 bis 

Flight Operations 
including Flight Dispatch 

Air Operator Certification and Surveillance Handbook (ICAO Public Website) 
4444 – Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic Management 
(PANS-ATM) 
8168 – Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations (PANS-OPS) 
8335 – Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and 
Continued Surveillance 
9365 – Manual of All-Weather Operations 
9625 – Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulation Training 
Devices 
9683 – Human Factors Training Manual 
9803 – Line Operations Safety Audit (LOSA) 
9835 – Manual on the Implementation of ICAO Language Proficiency 
Requirements 
9841 – Manual on the Approval of Training Organizations 
9859 – Safety Management Manual (SMM) 
9868 – Procedures for Air Navigation Services — Training (PANS-TRG) 
9966 – Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches 
9976 – Flight Planning and Fuel Management (FPFM) Manual 
9995 – Manual of Evidence-based Training 
9997 – Performance-Based Navigation (PBN) Operational Approval Manual 
10000 – Manual on Flight Data Analysis Programmes (FDAP) 
10011 – Manual on Aeroplane Upset Prevention and Recovery Training 
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10019 – Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) 
10020 – Manual of Electronic Flight Bags (EFBs) 
Doc XXXXX – Manual on Article 83 bis 

Air Navigation Services 4444 – Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic Management 
(PANS-ATM) 
7383 – Aeronautical Information Services Provided by States 
8071 – Manual on Testing of Radio Navigation Aids 
8168 – Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations (PANS-OPS) 
8896 – Manual of Aeronautical Meteorological Practice 
9377 – Manual on Coordination between Air Traffic Services, Aeronautical 
Information Services and Aeronautical Meteorological Services 
9643 – Manual on Simultaneous Operations on Parallel or Near-Parallel 
Instrument Runways (SOIR) 
9683 – Human Factors Training Manual 
9841 – Manual of the Approval of Training Organizations 
9859 – Safety Management Manual (SMM) 
9868 – Procedures for Air Navigation Services — Training (PANS-TRG) 
9910 – Normal Operations Safety Survey (NOSS) Manual 
9966 – Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches 
9974 – Flight Safety and Volcanic Ash 
10019 – Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) 
10056 – Manual on Air Traffic Controller Competency-based Training and 
Assessment 
10057 – Manual on Air Traffic Safety Electronics Personnel Competency-based 
Training and Assessment 
Cir 314 – Threat and Error Management (TEM) in Air Traffic Control 
http://www.icao.int/airnavigation/Pages/default.aspx 

Cabin Safety 10002 – Cabin Crew Safety Training Manual 
http://www.icao.int/safety/airnavigation/ops/cabinsafety/Pages/default.aspx 

Dangerous Goods 9284 – Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air 
9284SU – Supplement to the Technical Instructions for the Safe Transport of 
Dangerous Goods by Air  
9375 – Dangerous Goods Training Manual 
http://www.icao.int/safety/DangerousGoods/Pages/default.aspx 

 

______________________
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ICAO CIVIL AVIATION SAFETY INSPECTOR (CASI) COMPETENCY BUILDING 

FRAMEWORK (ICBF) REFERENCES 

(Updated 11 May 2020) 
https://portal.icao.int/icao-net/Pages/Documents.aspx 

Training system for the State CAA:  Training Policy of the State organization; Training Programme 

for each technical staff position; Training Plan for each technical staff member; Training Records 

Training types:  Initial training (e.g. induction and basic training); on-the-job training (OJT); 

recurrent training; specialized or advanced training 

Annex 1 - Personnel Licensing 

Doc 9868 – PANS Training 

Doc 9734 - Safety Oversight Manual - Part A - The Establishment and Management of a State Safety 

Oversight System 

DRAFT Doc 10070 - Manual on the Competencies of Civil Aviation Safety Inspectors 

Aviation Training and Capacity‐Building Roadmap for States 

https://www.icao.int/training/Pages/GAToverview.aspx  

RASG-APAC Standardised Capacity Building Programme 

https://www.icao.int/APAC/RASG/eDocs/Forms/AllItems.aspx 

COSCAP-SEA Inspector Competency Building Framework (ICBF) 

https://www.icao.int/coscap/Pages/Training.aspx  

Manpower Planning Tool (iSTARS) 

https://portal.icao.int/space/Pages/CAA-HR-Toolkit.aspx 

ICAO Training Needs Analysis 

https://www.icao.int/training/TNA/Pages/About-TNA.aspx 

Government Safety Inspector (GSI) Training Programme 

https://www.icao.int/training/pages/gsi%20courses%20and%20centers.aspx 

Doc 7192 - Training Manual 

Doc 8168 - PANS Aircraft Operations 

Doc 8335 - Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance 

Doc 8984 - Manual of Civil Aviation Medicine 

Doc 9284 - Technical Instructions for the safe Transport of Dangerous Goods by Air 

Doc 9376 - Preparation of an Operations Manual 

Bilag 3
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Doc 9379 - Manual of Procedures for Establishment and Management of a State's Personnel 

Licensing System 

Doc 9625 - Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulation Training Devices 

Doc 9654 - Manual on Prevention of Problematic Use of Substances in the Aviation Workplace 

Doc 9683 - Human Factors Training Manual 

Doc 9760 - Airworthiness Manual 

Doc 9774 - Manual on Certification of Aerodromes 

Doc 9835 - Manual on the Implementation of ICAO Language Proficiency Requirements 

Doc 9841 - Manual on the Approval of Training Organizations 

Doc 9859 – Safety Management Manual 

Doc 9906 - Quality Assurance Manual for Flight Procedure Design 

Doc 9966 - Fatigue Risk Management Systems (FRMS) Manual for Regulators 

Doc 9981 – PANS Aerodromes 

Doc 9995 - Manual of Evidence-based Training 

Doc 10002 - Cabin Crew Safety Training Manual 

Doc 10011 - Manual on Aeroplane Upset Prevention and Recovery Training 

Doc 10019 - Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) 

Doc 10056 - Manual on Air Traffic Controller Competency-based Training and Assessment  

Doc 10057 - Manual on Air Traffic Safety Electronics Personnel Competency-based Training and 

Assessment 

Doc 10072 - Manual on the Establishment of Minimum Cabin Crew Requirements 

FUTURE Doc 10098 – Manual on Training of Aircraft Maintenance Personnel 

Circular 298 - Training Guidelines for Aircraft Accident Investigators 

Circular 323 - Guidelines for Aviation English Training Programmes 

Circular 344 - Guidelines on Education, Training and Reporting Practices related to Fume Events 

Circular 352 - Guidelines for Training Cabin Crew on Identifying and Responding to Trafficking in 

Persons 

Circular 356 - Guidelines on Digital Learning for Cabin Crew Training 
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Oversigt over de internationale forpligtelser, Færøerne er underlagt 

 ICAO

o Chicago-konventionen af 7. december 1944

o Annexer til konventionen

• Annex 1, Personnel Licensing

• Annex 2, Rules of the Air

• Annex 3, Meteorological Service for International Air Navigation

• Annex 4, Aeronautical Charts

• Annex 5, Units of Measurements

• Annex 6, Operation of Aircraft

• Annex 7, Aircraft Nationality and Registrations Marks

• Annex 8, Airworthiness of Aircraft

• Annex 9, Facilitation

• Annex 10, Aeronautical Telecommunications

• Annex 11, Air Traffic Services

• Annex 12, Search and Rescue

• Annex 13, Aircraft Accident and Incident Investigation

• Annex 14, Aerdromes

• Annex 15, Aeronautical information Services

• Annex 16, Environmental Protection

• Annex 17, Security

• Annex 18, Safe Transport of Dangerous Goods by Air

• Annex 19, Safety Management
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Bilag 5

Samlet oversigt over love mv. for luftfart – Færøerne

1. Love

 Bekendtgørelse nr. 141 af 6. februar 2024 af anordning om ikrafttræden for Færøerne

af lov om luftfart

 Anordning nr. 1042 af 28. november 2000 om ikrafttræden for Færøerne af lov om

registrering af rettigheder over luftfartøjer (på baggrund af rettigheds-

registreringsloven, som den fremgår af lovbekendtgørelse nr. 620 af 15. september

1986, som ændret ved lov nr. 396 af 13. juni 1990), som ændret ved § 2 i anordning

nr. 1315 af 16. november 2015 om ikrafttræden for Færøerne af ændringslov til lov

om luftfart og lov om registrering af rettigheder over luftfartøjer
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2. Bekendtgørelser

 Bekendtgørelse nr. 113 af 31. januar 2024 for Færøerne om regler og procedurer for

operation af ubemandede luftfartøjer

 Bekendtgørelse nr. 527 af 17. maj 2023 om psykisk arbejdsmiljø på luftfartsområdet

 Det danske Nationale Sikkerhedsprogram for Civil Luftfart, 13. udgave, april 2023

(NASP)

 Bekendtgørelse nr. 1619 af 8. december 2023 for Færøerne om Trafikstyrelsens

opgaver og beføjelser, klageadgang og kundgørelse af visse af Trafikstyrelsens

forskrifter på luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 1782 af 7. september 2021 for Danmark og Færøerne om

eftersøgning og redning på luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 670 af 31. maj 2018 om grænseværdier for stoffer og materialer på

luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 161 af 27. februar 2018 om brug af personlige værnemidler på

luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 1466 af 9. oktober 2020 om biologiske agenser og arbejdsmiljø på

luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 159 af 27. februar 2018 om foranstaltninger til forebyggelse af

kræftrisikoen ved arbejde med stoffer og materialer på luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 158 af 27. februar 2018 om arbejde med stoffer og materialer på

luftfartsområdet

 Bekendtgørelse nr. 157 af 27. februar 2018 om arbejdsmiljøforhold for

besætningsmedlemmer under tjeneste på luftfartøj og for deres arbejdsgivere

 Bekendtgørelse nr. 855 af 23. juni 2011 om kaldesignaler og identifikationsnumre til

luftfartsradiotjenester i dansk indregistrerede luftfartøjer eller på jordstationer

 Bekendtgørelse nr. 91 af 26. januar 2023 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens

gebyrer og afgifter på luftfartsområdet m.v.

 Bekendtgørelse nr. 763 af 11. juli 2008 om lufttransport af farligt gods

 Bekendtgørelse nr. 271 af 15. april 2005 om forsikring for luftfartøjer og

minimumsgrænser herfor for flyvning i Grønland og på Færøerne

 Bekendtgørelse nr. 387 af 29. maj 2000 om firmaflyvning
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 Bekendtgørelse nr. 301 af 30. april 1997 om meddelelsespligt med hensyn til

flyvehavarier og flyvehændelser

 Bekendtgørelse nr. 340 af 28. april 1997 om arbejdsmedicinske undersøgelser efter lov

om luftfart

 Bekendtgørelse nr. 527 af 23. juni 1995 om transport af våben, eksplosivstoffer,

krigsmateriel og krigsammunition m.v. med civile luftfartøjer
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3. Bestemmelser for Civil Luftfart

BL 1-serien - luftfartøjer og luftfartøjsmateriel 

 BL 1-1, Bestemmelser om vedligeholdelse af luftfartøjer, der anvendes til militær-,

told-, politi-, eftersøgnings- og rednings-, brandslukning, kystvagts- eller lignende

aktiviteter og tjenester, 6. udgave af 28. oktober 2021

 BL 1-3, Bestemmelser om vedligeholdelse af luftfartøjer (Bilag II luftfartøjer), 1.

udgave af 2. juli 2012

 BL 1-5, Bestemmelser om amatørbygning af luftfartøjer, 2. udgave af 1. oktober 1980

 BL 1-7, Bestemmelser for flyvehåndbøger for Bilag II luftfartøjer, 2. udgave af 18.

maj 2017

 BL 1-10, Bestemmelser om nødradiopejlsendere (ELT og PLB), 4. udgave af 30.

november 2020

 BL 1-11, Bestemmelser om driftsstatistik, 2. udgave af 7. december 2006

 BL 1-12, Bestemmelser om luftdygtighedsbevis om flyvetilladelse samt

certificeringskrav og udstyrskrav, 5. udgave af 23. juni 2011

 BL 1-17, Bestemmelser om radioudstyr i dansk registrerede luftfartøjer, 2. udgave af

23. juni 2009

 BL 1-19, Bestemmelser om luftfartøjsdokumenter mv. for luftfartøjer, der ikke

opereres i henhold til bestemmelser for erhvervsmæssig lufttransport, 3. udgave af 4.

december 2009

 BL 1-20, Bestemmelser om flyvning med udstyr ude af funktion, 1. udgave af 1.

februar 1986

 BL 1-23, Bestemmelser om nationalitets- og registreringsmærker m.m. for luftfartøjer,

1. udgave af 1. januar 1987

BL 2-serien - værksteder 
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