Forprosjekt om Nasjonalt register over luftfartshindre — sluttrapport

Kartverket

Forprosjekt om Nasjonalt register over
luftfartshindre 2017

Sluttrapport

v ui’i%‘-‘h.\

Prop.47S

Samiykke til godkjenning 2
EOSkomiteens heslutnin

EfS-avtalen a
og (EU) nr, 1020,2 se
krav til kvaliteten pd luftfartsdata og
luftfartsinformasjon for det felles
europeiske fuftrom

hi

sht

RAPPORT ...
= B
-

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED
SOLLIH@GDA | HOLE | BUSKERUD

14, JANUAR 2014 MED AIRBUS HELICOPTERS
EC 135 P2+, LN-DOI GPERERT AV NORSK
LUFTAMEULANSE AS

Versjon 01.06.2017




Forprosjekt om Nasjonalt register over luftfartshindre — sluttrapport

Innhold

Y1001 0 V= o Vo [ - S OSSP U UUUUUPUPPPUPPPPPP 4
2. Bakgrunn og presentasjon av prosjektet.......cccuiiiiiiiiii 6
2 R = - 1 <4 1 o o 6
2.2, ProS EKtOrZaNISEIING. .. uuueueeiittittitit s 7
2.3. Framgangsmate i prosjektet og innhold i rappOrten .........cccvvieieieee i, 7
R LT T o] a N o oK NG A 2] £ IO PPPPPPPPPRS 9
B INRL ettt e st e et e e s e e e s a et e s s e e e e anreee s 9
3.1.1. Generell introduksjon Lil NRL .........uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieeereeeeeseereseeeseeereeeeeseeerreereererrer—.. 9
3.1.2. NRLOZ KIraV i ADQL.....uuuveieeeeeeeeiiiiiieeeeeeesssiiiitteteeeessssiibbteeeeeessssasbsbaeeeeessssssnsbaaeeeesssnnanes 11

3.2, BrUK @V NRL..eeieiiiiiee ettt ettt s e e e e e s 11
3.2.1. Systemer, produkter og prosedyrer der NRLINNZAr ......uvvveeiieeiiiiiiiieieeeeeeeecciireeee e e e e 12
3.2.2. Behov, gnsker og observasjoner fra brukerne .........ooccuvvieeieiiiiiiiciiiiieece e 13

3.3. Forvaltning og utveksling av andre geografiske data................ccccc 14
3.3.1. Norge digitalt, GEOVEKST OZ FKB .........cevviiiiiiiiiiiiiiiieieiiieieeeeeseerersrererersersererrrreeee————.. 14

S T A 4= R I Te [ 1o V-SSP PPPPPPPRS 16
3.3.3. Andre datasett med KraftledniNger..........uuuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiereeeeieeevee e eeeeeeseeeerererreararaee 17
3.3.4. Nasjonal detaljert h@ydemodell.......ccccooriiiiiiiiiiii e 18

3.4. Anleggseiere — data 0g kKOmpetanse .......coooeeeeiiiiiii 18
3.4, 1. BANE NOR ...ttt e st e e s e e e s e e e anreee s 19
B2 B-VOIK et e e s e e s e e e s 19
S T (o] 1071 01V o= SO PP P PP PP PP PP PP PP PP PP PPPPPPPPPPPPPPPPPPPR 20
IR N =1 =T o o SO PP PT R UPPPPPPPI 21
3.4.5. Oppsummering og Kartverkets VUrderinger ...........uuuviiiiiiiiiriiiiiiieeeeeieeeeeeeeeeseesseseessseerenanes 21

N L =Yg g LAY 11 oY =Y PP PPURTN 22
4.1, ARErnativO Og 1. 22
O B N L =T g X o VO PP OO PP OTPPR 22
A.1.2. AIREINATIV 1 oottt et e ettt e e st e e e s a bt e e e s a b et e e e e bre e e e s abee e e eaares 24
4.2. AIternativ2 (A 08 B) .o 25
4.2.1. Ytterligere tiltak i alternativ 2 B ... 26
5. Prosjektforslag, skonomiske anslag, sammenlikning av alternativene og anbefalinger .................. 28
5.1, ProSjektforslag ..ocoeeeeee e 28
5.2. @konomiske anslag, sammenlikning av alternativene og anbefalinger...........ccceovvveevvveeeeennee. 30




Forprosjekt om Nasjonalt register over luftfartshindre — sluttrapport

Vedlegg 1. Etablering av datainnhold iht. Ny fOrskrift ..........ccoooioiiiiii

Vedlegg 2. Om risikovurdering




Forprosjekt om Nasjonalt register over luftfartshindre — sluttrapport

1. Sammendrag

Oppgavene i dette utredningsprosjektet er kartlegging av utfordringer og muligheter ved eventuell
endring av luftfartshinderforskriften og a beskrive tiltak som kan bidra til a fglge opp tilradinger fra
Statens havarikommisjon for transport (SHT). Videre skal prosjektet beskrive tiltak som kan bidra til
at hinderdata registrert i NRL oppfyller ADQ-forordningens krav til datakvalitet. | tillegg skal
utredningsprosjektet vurdere hvilke tjenester NRL ma utvikle og tilby for neste ledd i kjeden. Det skal
leveres et forslag til et gijennomf@ringsprosjekt for endring eller reetablering av NRL og et opplegg for
fremtidig forvaltning, drift og vedlikehold.

Kartverket forvalter NRL gjennom registrering av rapporter fra eiere av luftfartshindre. | tillegg legges
det ned noen ressurser til kvalitetsheving av registeret. NRL forvaltes uavhengig av andre datasett
med liknende innhold. Saerlig FKB-Ledning, som forvaltes gjennom Geovekst-samarbeidet, har mye
datainnhold felles med NRL. FKB-Ledning inneholder mer informasjon om kraftledninger enn NRL, og
har derfor blitt benyttet som supplement til NRL av en del NRL-brukere. | de senere arene har man
innledet arbeid med overfgring av ansvaret for datainnholdet i FKB-Ledning til anleggseierne, i den
hensikt a gke datasettets fullstendighet.

Utredningsprosjektet har inkludert dialog med brukere av NRL for a avdekke hvilke systemer som
benyttes og om brukerne har behov som ikke dekkes i dag. En del aktgrer benytter avanserte moving
map-systemer, mens enklere systemer for ordinaere nettbrett virker a vaere i mer utstrakt bruk enn
de mer avanserte lgsningene. De fleste av brukerne uttrykker at de anser at NRLs tilgjengelighet og
anvendelighet er tilfredsstillende, men en del brukere uttrykker gnsker knyttet til bade innhold i NRL
og tilrettelegging av innholdet.

Utredningsprosjektet har ogsa inkludert dialog med eiere av ulike anleggstyper. Dersom
datainnholdet i NRL skal utvides, slik Luftfartstilsynet legger opp til i forslag til ny forskrift, er det
sveert relevant a avdekke i hvilken grad anleggseierne har dokumentert egne anlegg og hvor god
kvaliteten pa dataene er. | dette delprosjektet har vi prioritert dialog med eiere av luftledninger.
Anleggseierne besitter store datamengder, men det har blitt avdekket en del mangler. Kvaliteten pa
eksisterende data er antakelig heller ikke god nok til 3 tilfredsstille krav i forslag til revidert
luftfartshinderforskrift i mange tilfeller. A sgrge for at dataene som skal ligge i et fremtidig NRL har
tilstrekkelig god kvalitet, er mest mulig komplette, kan utveksles pa en rimelig smidig mate, og at det
er anleggseierne som klart og tydelig er ansvarlige for dem, er en meget stor oppgave.

Det foreslas fire alternative Igsninger pa utfordringer i prosjektoppdraget. Samtlige alternativer gar
ut fra at sikkerhetstilrddning 2013/04T allerede er oppfylt.

Alternativ 0 og 1 har som utgangspunkt at kun oppfyllelse av kravene i ADQ-forordningen realiseres.
Alternativ O er basert pa at de gkonomiske forutsetninger for forvaltning, drift og utvikling av NRL
viderefgres pa samme niva som i dag. Oppfyllelse av ADQ-kravene vil kreve en ikke ubetydelig
utvikling og tilpasning bade av IT-Igsning og opplegg for innrapportering. Oppgaven vil veere av et
slikt omfang at det vil ta mange ar a fa den skisserte Igsningen pa plass under dagens gkonomiske
rammer for drift av NRL. | alternativ 1 forutsettes en gremerket tilleggsbevilgning til et prosjekt over
2-3 ar som sikrer en raskest mulig gjiennomfgring av utvikling og tilrettelegging for a8 handtere ADQ.

Alternativ 2 fremlegges som to varianter, der begge Igsningene har som malsetting a oppfylle bade
krav i ADQ og utvidet innhold iht. forskriftsforslaget fra LT inkludert SHTSs tilrddning 2015/05T. For
oppfyllelse av ADQ-kravene legges samme gremerkede tilleggsbevilgning til et prosjekt som i
alternativ 1 til grunn. For @ kunne handtere mottak og forvaltning av utvidet datainnhold foreslas en
sammenslding av forvaltningen av ledningsdata i NRL og FKB-Ledning ved at det etableres en
«primaerdatabase ledning» (PL). Begge variantene krever en ikke ubetydelig gremerket bevilgning
over flere ar til systemutvikling og noe gkt bemanning til datahandtering i Kartverket. | variant B er
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det ogsa tatt inn tilleggselementet med en ytterligere oppbemanning av et stgtteapparat for a
fasilitere prosesser og kvalitetssikre innhold. | tillegg inkluderer alternativ 2 B midler til noen ekstra

tiltak som er etterspurt blant NRLs brukere.

Rapporten inneholder en prinsippskisse og en grov beskrivelse av prosjektforslag som tar
utgangspunkt i en innledende fase i 2017/2018, full oppstart av prosjekt i 2019 og deretter en
gjennomfg@ringsperiode pa 2-3 ar.

Tabellen under sammenlikner de ulike alternativene med hensyn til ulike typer kostnader, behov for
ekstra bevilgninger, gijennomfgringsperiode, gkte driftskostnader etter endt prosjekt og hvorvidt
alternativet oppfyller krav i ADQ og SHT-tilradning 2015/05T.

tilrddning 2015/05T

Alt. 0 Alt. 1 Alt. 2 A Alt.2B
Fase 1: Forberedende 1,2 mill. 4 mill. 4 mill.
arbeid og tilrettelegging
2018
Fase 2: Teknisk utvikling, 1,2 mill. 1,2 mill. 5,5 mill. 6 mill. (inkl. ekstra
(inkl. utarbeidelse av funksjonalitet)
datamodell/spesifikasjoner)
Fase 3: Etablering 2,3 mill. 1,1 mill. 9,5 mill. 14 mill.
datainnhold (inkl.
prosjektledelse og
administrasjon)
Samlet behov for ekstra 3,5 mill. 19 mill. 24 mill.
bevilgninger til prosjekt
Gjennomfgrings- 6-10 ar? 2,5-3ar 2,5-3 ar (ADQ), 2,5-3 ar (ADQ),
periode for prosjekt 3-3,5ar 3-3,5ar

(PL/ordinaer NRL) | (PL/ordinaer NRL)

@kte driftskostnader per ar | 0,5 mill. 0,5 mill. 2 mill. 2 mill.
etter endt prosjektperiode
Oppfyllelse av ADQ-krav Ja Ja Ja Ja
Oppfyllelse av SHT- Nei Nei Ja Ja

Som nevnt vil oppfyllelse bade av krav i ADQ og utvidet innhold iht. forskriftsforslaget fra LT bare
kunne sikres gjennom alternativ 2. For a sikre kvalitet og fullstendighet i et framtidig
luftfartshinderregister anbefaler Kartverket at det bevilges midler til alternativ 2 B.
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2. Bakgrunn og presentasjon av prosjektet
2.1. Bakgrunn

Denne rapporten er et resultat av et forprosjekt/utredningsprosjekt ved Kartverket, finansiert av
Samferdselsdepartementet (SD). Pa oppdrag fra SD utarbeidet Luftfartstilsynet (LT) et mandat, datert
17.06.2016, til et prosjekt for forbedring av Nasjonalt register over luftfartshindre (NRL). LT anbefalte
da at SD i samarbeid med Kommunal- og moderniseringsdepartementet (KMD) satte prosjektet i
gang snarest. Prosjektet ble diskutert pa et mgte mellom KMD, Kartverket, LT og SD 16.08.2016, og
brev fra SD til Kartverket om oppstart av prosjektet ble sendt 15.11.2016.

Det foreligger to sikkerhetstilradninger fra Statens havarikommisjon for transport (SHT) som omtaler
NRL:

Sikkerhetstilrading SL nr. 2013/04T etter luftfartsulykke i Kafjorddalen i Troms 7.4.2010

Statens havarikommisjon for transport mener at framtidige systemer for varsling av
luftfartshindre bgr basere seg pa lett tilgjengelig utstyr/metode som for eksempel bruk av
GPS og elektroniske kart. Databasen over hindre finnes allerede hos NRL.

Statens havarikommisjon for transport tilrar derfor at Luftfartstilsynet i samarbeid med en
kartleverandgr finner en Igsning slik at denne informasjonen kan gjgres praktisk tilgjengelig
for aktuelle brukergrupper.

Sikkerhetstilrading SL nr. 2015/05T etter luftfartsulykke pa Sollihggda, 14. januar 2014

Dagens database over luftfartshindre (NRL) er bade mangelfull og teknisk sett lite tilpasset
GPS-baserte varslingssystemer. Statens havarikommisjon for transport mener en satsning pa
a utvikle hinderdatabasen kan forebygge kollisjoner og dermed gi sikkerhetsgevinst for
luftambulanser sa vel som andre luftfartsaktgrer. For at satsningen med a forbedre dagens
database over luftfartshindre skal lykkes, ma flere aktgrer underlagt ulike departementer
bidra. Basert pa ovenstaende tilrar Statens havarikommisjon for transport at
Samferdselsdepartementet tar ansvar for & koordinere arbeidet med a videreutvikle dagens
hinderdatabase med sikte pa a utnytte den sikkerhetsgevinsten som kan hentes ut av
moderne GPS-baserte varslingssystemer.

Disse tilradningene er viktige forutsetninger for at det i Luftfartstilsynet arbeides med en revisjon av
Forskrift av 15. juli 2014 nr. 980 om rapportering, registrering og merking av luftfartshinder
(luftfartshinderforskriften). | henhold til brev fra LT av 21. april 2017 Informasjon om kommende
endring av forskrift om rapportering, registrering og merking av luftfartshinder er viktige forslag til
endringer bl.a.:

= «Luftfartshinder» vil omfatte alle strgmfgrende ledninger over terreng eller vann uansett
spenningsniva, beliggenhet eller hgyde, samt alle ikke-stremfgrende ledninger/kabler/vaiere
uansett hgyde som krysser europa-, riks- eller fylkesvei eller fglger langs europa-, riks- eller
fylkesvei neermere enn 10 meter fra veikanten. | gjeldende forskrift er bare strgmfgrende
ledninger med en hgyde pa 15 m eller mer (30 meter eller mer i omrader for industri,
naeringsvirksomhet og i tettbygde strgk) ansett for a vaere luftfartshindre og dermed
rapporteringspliktige.

= Alle luftfartshindre skal innrapporteres med en ngyaktighet bedre enn 5 meter i
horisontalplanet. | gjeldende forskrift er kravet til ngyaktighet i horisontalplanet 20 meter.

= Alle luftfartshinder med hgyde 100 meter eller hgyere omfattes av krav gitt i
Kommisjonsforordning (EU) nr. 73/2010 og nr.1029/2014 om kvalitet pa luftfartsdata (ADQ-
forordningen). Alle luftfartshinder innenfor 10 km fra flyplassgjerdet ved naermeste lufthavn
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ma innrapporteres for a bli vurdert om de omfattes av kravene i Kommisjonsforordning (EF)
nr. 73/2010. ADQ-forordningen er ikke del av dagens forskrift.

I henhold til nevnte brev planlegges forskriften a tre i kraft 1. januar 2018. Det er varslet fglgende
frister for innrapportering:

= Alle stremfgrende ledninger i sentral- og regionalnettet skal veere innrapportert innen 1. juli
2018.

= Alle stremfgrende ledninger i distribusjonsnettet skal vaere innrapportert innen 1. juli 2019.

= Alle gvrige stromfgrende ledninger, I@ypestrenger, taubaner mv., samt alle ikke
strgmfgrende ledninger/kabler/vaiere som krysser europa-/riks-/fylkesvei skal vaere
innrapportert innen 1. januar 2021.*

= Alle eksisterende luftfartshinder med hgyde 100 meter eller mer og luftfartshindre innenfor
10 km fra flyplassgjerdet ved naermeste lufthavn som omfattes av Kommisjonsforordning
(EF) nr. 73/2010, skal innmales eller kontrolleres og innrapporteres innen 1. juli 2018.

Oppgavene i dette utredningsprosjektet er kartlegging av utfordringer og muligheter ved eventuell
endring av luftfartshinderforskriften og a beskrive tiltak som kan bidra til a felge opp tilradingene fra
SHT. Videre skal det i prosjektet beskrives tiltak som kan bidra til at hinderdata registrert i NRL
oppfyller ADQ-forordningens krav til datakvalitet.

| oppstartsbrevet fra SD star det dessuten:

Utredningsprosjektet skal ogsa vurdere hvilke tjenester NRL ma utvikle og tilby for neste ledd
i kjeden. | den forbindelse bgr det ogsa vurderes muligheter for 3 stille krav i forskriften til
data som hentes ut fra registeret. Utredningsprosjektet skal omfatte dialog med operatgrene
som benytter hinderkartlgsninger. Det bgr beskrives systemer som finnes og er i bruk i dag,
og ev. utfordringer med a ta i bruk data fra NRL.

Prosjektet skal levere et forslag til et giennomfgringsprosjekt for endring eller reetablering av NRL og
et opplegg for fremtidig forvaltning, drift og vedlikehold.

2.2. Prosjektorganisering

Prosjektet har pagatt fra desember 2016 til og med 1. juni 2017. Prosjektet har blitt utfgrt av en
prosjektgruppe pa tre personer fra Landdivisjonen i Kartverket, som har jevnlige samtaler og mgter:
Geir Myhr @ien, lvar Aanergd og Andreas Woxholtt. Sistnevnte har ledet prosjektet. | tillegg har det
vaert innhentet bistand til systemtekniske vurderinger fra Kartverkets IT-avdeling.

Det har vaert opprettet en referansegruppe som har bestatt av Lill-Irén Wollvik (LT), Dag Hggvard
(KMD), Thomas Tgrmo og Anne Margrethe Viken (SD), samt Erik Perstuen (KV). Perstuen har vaert
prosjektets eier. Referansegruppa har hatt 4 mgter i Igpet av prosjektperioden.

2.3. Framgangsmate i prosjektet og innhold i rapporten
Prosjektet har blitt organisert etter en prosjektplan med fglgende aktiviteter:

=  Prosjektledelse

= Innledende fase

= Dataflyt til NRL

= Systemteknisk vurdering

= Vurdering av datakvalitet iht. ADQ

1 Sic. Her ma det antas at ogsa ikke-strgmfgrende ledninger som fglger langs europa-, riks- eller fylkesvei
narmere enn 10 meter fra veikanten ogsa skal inkluderes.
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= Leveransetilbud fra NRL
= Juridiske vurderinger
= Utarbeidelse av sluttrapport

Kapittel 3 er en beskrivelse av dagens situasjon. Det inneholder en generell introduksjon til NRL og en
kort vurdering av dagens NRL sett i lys av krav i ADQ-forordningen (kapittel 3.1). Som nevnt i
innledningen var en del av prosjektets oppgave a ga i dialog med brukere av hinderkartlgsninger.

Kapittel 3.2 gjengir resultat av kommunikasjonen med brukere av NRL og beskriver systemer m.m.
der NRL benyttes og tilbakemeldinger angaende bruk av NRL.

Siden de foreslatte endringene av luftfartshinderforskriften tilsier at det er naerliggende a vurdere en
tettere integrering av NRL og andre forvaltningsregimer og datasett, inneholder kapittel 3.3 en
beskrivelse av Norge digitalt, Geovekst og FKB, med et spesielt fokus pa FKB Ledning. Noen mindre
relevante datasett er ogsa kort omtalt.

Videre har vi i dette prosjektet ansett det som viktig a8 se naermere pa anleggseiernes geografiske
data, kompetanse vedrgrende geografisk informasjon og syn pa endring av luftfartshinderforskriften.
Vi har derfor veert i dialog med en rekke anleggseiere i Igpet av prosjektperioden. Resultatene av
dette er gjengitt i kapittel 3.4.

| kapittel 4 presenteres alternative forslag til Igsning pa utfordringene nevnt i kapittel 2.1.
Oppdragsgiver har bedt om at det utarbeides et 0-alternativ der gkonomiske forutsetninger for
forvaltning, drift og utvikling av NRL viderefgres pa samme niva som i dag. Det presenteres ogsa et
alternativ 1, der det forutsettes en gremerket tilleggsbevilgning som sikrer en raskest mulig
giennomfgring av utvikling og tilrettelegging for a handtere ADQ. | tillegg presenteres varianter
(alternativ 2A og B) med malsetning a oppfylle kravene til mottak og forvaltning av utvidet
datainnhold i NRL iht. revidert luftfartshinderforskrift inkludert SHTSs tilradning 2015/05T.

| kapittel 5 presenteres et prosjektforslag med en framdriftsplan og det gis anslag pa kostnader for de
ulike alternativene. Kapittelet inneholder ogsa Kartverkets anbefalinger.

Vedlegg 1 er en vurdering av hvordan en fgrstegangsetableringen av innhold i et fremtidig NRL vil
kunne bli gjennomfgrt. Vedlegg 2 er en kommentar vedrgrende vurdering av risiko.
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3. Situasjonsbeskrivelse
3.1. NRL
3.1.1. Generell introduksjon til NRL

Nasjonalt register over luftfartshindre ble etablert som resultat av et samarbeidsprosjekt, startet i

1998, mellom Samferdselsdepartementet v. Luftfartsverket, Forsvarsdepartementet v. Forsvarets

militeergeografiske tjeneste og Miljgverndepartementet v. Statens kartverk. NRL er i dag finansiert
gjennom Kartverkets statsoppdrag via Kommunal- og moderniseringsdepartementet (KMD).

NRL-oppdraget er organisert i fotogrammetriseksjonen i Kartverkets Landdivisjon. De tre seneste
arene har det blitt brukt omtrent 80 ukeverk arlig i Kartverket til forvaltning av NRL. | perioden 2010-
14 ble det utviklet en ny datamodell® og et nytt forvaltningssystem for NRL. Forvaltningssystemet
bestar av en Java-/web-basert forvaltningsklient og en Oracle-database til lagring av data. Systemet
ble utviklet internt i Kartverket og ble satt i drift 1. mars 2014. | de pafglgende arene har det blitt
brukt noen fa ukeverk arlig i Kartverkets IT-avdeling til feilretting og ngdvendige tilpasninger av dette
systemet.

Forskrift av 15. juli 2014 nr. 980 om rapportering, registrering og merking av luftfartshinder palegger
eiere av luftfartshinder a rapportere til Statens kartverk senest 30 dager fgr igangsetting av
oppfering, endring, flytting eller riving av et luftfartshinder. Samme forskrift palegger Kartverket a
registrere mottatt rapport om luftfarthindre i NRL uten ugrunnet opphold. Kartverkets rolle
begrenser seg til 3 veere registerfgrer, mens det er Luftfartstilsynet som forvalter regelverket
angaende luftfartshindre. Vi oppfatter at vi har god kommunikasjon med Luftfartstilsynet. Gjennom
moter i NRLs referansegruppe, som avholdes to ganger i aret, informeres Luftfartstilsynet om
Kartverkets arbeid med NRL. NRLs referansegruppe bestar ogsa av brukere av NRL.

Rapportering til NRL foregar hovedsakelig gjennom et skjema pa Kartverkets nettsider® kalt Melding
om bygninger, konstruksjoner og anlegg som kan veere til hindring eller utgjgre en fare for luftfarten.
Skjemaet finnes ogsa som en utskrivbar fil som kan sendes analogt til Kartverket, noe som i dag skjer
meget sjeldent. Innmelder oppgir informasjon om eierskap og detaljer vedgrende hinderet
(koordinater, hgyde, hindertype osv.). Skjemaet er ikke spesielt velegnet for rapportering av
omfattende luftfartshindre (f.eks. kraftledninger); Kartverket har derfor utarbeidet et
regnearkskjema som kan benyttes ved rapportering av slike hindre. Det ma nevnes at en del av
rapporteringen ikke foregar gjennom nevnte nettskjema, men gjennom f.eks. e-postutveksling. Etter
var oppfatning skjer dette fordi benyttelse av skjemaet for noen framstar som noe tungvint, seerlig
ved samlet rapportering av flere hindre. Kartverket aksepterer mange former for rapportering,
forutsatt at alle relevante opplysninger er inkludert. Dette skjer ut fra en idé om at fleksibilitet fra var
side kan bidra til at flere hindre blir innrapportert, men fravaeret av en obligatorisk standard for
rapportering medfgrer en del arbeid med bearbeiding av data fgr innlegging i NRL.

Rapporter fra eiere av luftfartshindre er den viktigste datakilden for NRL. Imidlertid har Kartverket
gjennom mange ar satt av noen ressurser til kvalitetsheving av registeret. Dette har foregatt via
felgende metoder:

2 En datamodell er en beskrivelse av dataelementer, deres relasjon til hverandre og til objekter i den virkelige
verden. NRLs datamodell er beskrevet i NRLs produktspesifikasjon:
https://register.geonorge.no/register/versjoner/produktspesifikasjoner/kartverket/nasjonalt-register-over-
luftfartshindre-nrl

3 Skjemaet er tilgjengelig p& http://159.162.103.4/nrl/ .
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=  Fotogrammetrisk kontroll av hindre: | forbindelse med oppgradering og kontroll av den
landsdekkende kartdatabasen N50 Kartdata® blir posisjonen til luftfartshindre i aktuelle
omrader kontrollert i flybilder. Ved behov korrigeres hindrenes posisjon.

= Synfaring i felt har blitt utfgrt sa lenge NRL har eksistert, og har blitt benyttet som metode
bade for a gke antall hindre og for verifikasjon. | 2016 ble det benyttet 12 dager til NRL-
synfaring.

= 12014 ble det i tillegg igangsatt arbeid med analyse og overfgring av kraftledninger fra andre
datasett. Arbeidet gar ut pa & benytte data fra FKB-Ledning® og en digital terrengmodell for &
avdekke kraftledninger som burde veert innrapportert til NRL. Et mindre antall ukeverk har
blitt benyttet til dette arbeidet i 2016.

Kartverkets arbeid med kvalitetsheving av NRL er naturligvis forarsaket av vare observasjoner av feil
og mangler i registeret. Under nevnte synfaring i 2016 ble det eksempelvis avdekket 18 telemaster
som ikke var innrapportert, til tross for at aktgrene som monterer slike master antakelig er blant dem
som har best rutiner for rapportering. Nar det gjelder stremfgrende ledninger tyder egne
undersgkelser pa at antall luftfartshindre innenfor visse konsesjonsomrader kan vaere mange ganger
hgyere enn rapportert fra de aktuelle e-verkene. Det ma nevnes at det i liten grad har veert kapasitet
i Kartverket til 3 oppsgke eiere av luftfartshindre som har forsgmt plikten til rapportering. Fglgelig
finnes det en rekke hindre som ikke ligger i NRL som et resultat av rapportering etter
luftfartshinderforskriften. Kartverkets kvalitetshevingsarbeid har utvilsomt bidratt til en betraktelig
heving av NRLs kvalitet, men forekomsten av data som ikke er innmeldt av hindereier i registeret kan
reise spgrsmal om hvem som egentlig har ansvaret for deler av innholdet.

NRL bestar i 2017 av ca. 16 000 punkthindre og 22 000 linjehindre. Punkthindre er enkeltstdende
objekter med begrenset geografisk utstrekning som bygninger, kraner, piper, lys- og telemaster,
oljeinstallasjoner, vindturbiner osv. Linjehindre er hovedsakelig luftspenn som kraftlinjer, taubaner
og lgypestrenger, i tillegg til bruer. Omtrent 65% av datavolumet i NRL er kraftlinjer, tilsvarende ca.
25 000 km. Pa grunn av definisjonen av et luftfartshinder er det langt fra alle kraftlinjer som skal
registreres i NRL. Store linjer i sentral- og regionalnettet er gjerne registrert i sin helhet, mens mindre
linjer ofte er representert med enkelte korte strekk der hvor hgyden er 15 m eller mer. NRL er & anse
som et noksa lite datasett — en full fileksport av hele datasettet opptar noen hundre megabyte.

Data fra NRL er gratis tilgjengelig for brukerne gjennom flere Igsninger:

=  Gjennom portalen Geonorge distribueres SOSI- og GML-filer. GML-eksportene har blitt
tilgjengeliggjort nylig. SOSI (Samordnet Opplegg for Stedfestet Informasjon) er bade den
stgrste nasjonale standarden for geografisk informasjon og et filformat som benyttes mye i
Norge. GML (Geography Markup Language) er et internasjonalt markeringssprak som kan
benyttes for beskrivelse av geografiske objekter. Filene som distribueres via Geonorge
oppdateres for tiden ukentlig. Det er mulig a laste ned kommunale-, fylkesvise- eller
landsdekkende filer.

= Brukere kan ogsa motta data gjennom et sdkalt endringslogg-API, som er en
synkroniseringstjeneste som leverer XML-dokumenter som inneholder informasjon om
endringer i NRL. Ved a bruke denne tjenesten kan data hentes neermest samtidig som
endringer utfgres i forvaltningssystemet. Benyttelse av tjenesten krever noe mer IT-
/programmeringskompetanse hos mottaker enn fileksportene.

4 Produktside for N50 Kartdata, https://kartkatalog.geonorge.no/metadata/kartverket/n50-
kartdata/ea192681-d039-42ec-blbc-f3ce04c189ac
5 Se beskrivelse av FKB-Ledning i kapittel 3.3.2
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= |tillegg kan man fa tilgang til NRL gjennom en standard Web Map Service (WMS) og
gjennom Kartverkets Norgeskart-lgsning. Dette er sakalte visningstjenester som gjgr det
enkelt a se geografiske utsnitt av NRL, men som ikke gir mulighet for nedlastning av data.

3.1.2. NRL og krav i ADQ

Kravene i ADQ angar luftfartsinformasjon og -data som publiseres av Avinor i AIP®. Data som
omfattes av ADQ er blant annet elektroniske terrengdata og data om luftfartshindre. Per i dag henter
Avinor deler av informasjonen om luftfartshindre i AIP fra NRL. Avinor, Luftfartstilsynet og Kartverket
er enige om at det er hensiktsmessig a fortsette med dette etter innfgringen av ADQ.
Luftfartstilsynet legger i forslag til revidert luftfartshinderforskrift opp til at ADQ-kravene vil innga i
framtidige krav til rapportering til NRL. Ettersom mange av kravene i ADQ angar hele datakjeden fra
datainnsamling til publisering, vil Kartverket og NRL bergres av forordningen.

Siste frist for at luftfartsinformasjon og -data skal vaere i samsvar med kravene i ADQ-forordningen er
1. juli 2017. | forbindelse med innfgringen av forordningen i norsk rett i 2016 ble det informert om en
sannsynlig forsinkelse pa 1 ar i Norge i forhold til denne tidsfristen. Det ble ogsa informert om at
datainnsamling ville foregd i en periode pé fire-fem ar.”

Per i dag er mange av luftfartshindrene i NRL innmalt med en ngyaktighet bedre enn de relativt
mateholdne ngyaktighetskravene i ADQ, men kravene som stilles til dataenes «kontekst» er langt
mer vidtgadende i ADQ enn det som er normalt for geografiske data. Utover krav til ngyaktighet ved
datafangst stiller ADQ krav til systemer og rutiner som benyttes i innsamling, forvaltning og
utveksling av data. | tillegg kommer bl.a. krav til dokumentasjon og formelle avtaler mellom partene i
datakjeden. Ettersom dette ikke er pa plass oppfyller ingen av dataene i dagens NRL ADQ-
forordningens krav til prosess og dokumentert datakvalitet per i dag.

3.2. Bruk av NRL

Som nevnt i innledningen var en del av prosjektoppdraget a innga dialog med brukere av
hinderkartlgsninger. Fglgelig ble det sendt ut en spgrreundersgkelse til en del aktgrer vi vet benytter
seg av NRL, for a fa rede pa hvordan dataene benyttes og om produktet eller dets tilgjengelighet kan
forbedres.

Vi har mottatt svar pa undersgkelsen fra fglgende aktgrer:

= Airlift
=  Bristow Norway
=  Fjellfly

=  Forsvarets militeergeografiske tjeneste (FMGT) supplert med svar fra FMGTs leverandgr av
karttjenester T-Kartor

= Helitrans

= LT Tech/Lufttransport

= Nor Aviation

= Norges Luftsportforbund

= Norsk Luftambulanse

=  Norsk Flygerforbund

=  Politiets helikoptertjeneste

6 Aeronautical Information Publication, https://avinor.no/en/ais/aipnorway/
7 Se Prop 47 S (2015-2016) s. 8. Merk at antydningen om datainnsamling i Igpet av fire-fem ar gjaldt Nasjonal
digital hgydemodell. Se for gvrig kapittel 3.3.4.
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I tillegg til brukerundersgkelsen benytter de fglgende delkapitlene seg av informasjon vi har fatt
giennom kommunikasjon i NRLs referansegruppe, samtaler med brukere og system-
/produktleverandgrer og i noen grad andre kilder.

3.2.1. Systemer, produkter og prosedyrer der NRL inngar

NRL inngar i en rekke systemer, produkter og prosedyrer. En full oversikt er vanskelig a framskaffe,
men i det fglgende omtales det vi oppfatter som de mest sentrale ut fra brukernes tilbakemeldinger.

Nar det gjelder elektroniske kartlgsninger der NRL er inkludert, kan man skille mellom avanserte og
enklere Igsninger.

Blant avanserte Igsninger hgrer moving map-systemer som:

* EuroNav® fra EuroAvionics, som benyttes av Bristow Norway AS, Norsk Luftambulanse og
Lufttransport AS. Disse brukerne laster selv ned NRL-datafiler med en hyppighet som varierer
mellom hver 28. og hver 90. dag. Filene konverteres deretter til et proprieteert format som
kan lastes inn i kartsystemet. Norsk Luftambulanse oppgir at de ogsa benytter flere av
Kartverkets topografiske kartserier som bakgrunnskart i EuroNav. | tillegg benyttes stedsnavn
fra SSR®. Dessuten benyttes kraftlinjedata fra N50 og FKB-Ledning som supplement til
kraftlinjene i NRL.

= Skyforce Observer™ fra Honeywell, som benyttes i Politiets helikoptre. Systemet inneholder
rasterkart, vektorkart, ortofoto og steds- og adressedata. NRL legges som overlegg pa kartlag
som ikke inneholder hinderinformasjon. Kartverket sgrger for en samlet leveranse av data
som sendes til produsent for bearbeiding. Per i dag foregar oppdatering arlig, men det oppgis
at det arbeides med & fa pa plass hyppigere oppdateringsfrekvens.

= Politiets helikoptertjeneste og FMGT oppgir i tillegg at liknende systemer vil innga i hhv.
Politiets nye helikoptre og Forsvarets nye redningshelikoptre. Malet er at NRL skal vaere
inkludert i disse systemene.

Enklere applikasjoner til ordinzere nettbrett virker a veere i mer utstrakt bruk enn de mer avanserte
Igsningene. Innenfor helikoptersegmentet oppgis applikasjonen Air Navigation Pro'!  vaere mer
eller mindre eneradende. NRL er tilgjengelig i denne applikasjonen som en egen datapakke man kan
abonnere p& mot et arlig belgp.'> NRL-datapakken oppdateres ukentlig eller oftere, ifglge flere
respondenter. Produsenten av Air Navigation Pro benytter seg av NRLs endringslogg, noe som
muliggjgr den hgye oppdateringshastigheten. De norske brukerne av applikasjonen har i senere tid
samarbeidet med produsenten for a gjgre fargekodingen av luftfartshindre avhengig av hindrenes
hgyde, omtrent tilsvarende Kartverkets visningstjenester. Produsenten oppgir at Kartverkets
topografiske 1:250 000-kart og et sdkalt ICAO-kart er tilgjengelige datapakker i tillegg til NRL.> Det
finnes flere liknende applikasjoner, eksempelvis Airbox, Garmin Pilot, Jeppesen Mobile FD og
SkyDemon. Disse er hgyst sannsynlig i bruk i Norge, men ingen av respondentene pa undersgkelsen
har konkret gitt uttrykk for at de benytter seg avdem. Hvordan NRL eventuelt er inkludert i disse
produktene er ikke kjent, men Kartverket har i senere tid veert i dialog med produsentene av samtlige
av de nevnte applikasjonene vedrgrende nestlasting av data.

Nylig har applikasjonen Landing Zone North, utviklet av statseide ECC AS (Electronic Chart Centre
AS), blitt lansert. Verktgyet er utviklet i samarbeid med 330-skvadronen og selskapene Lufttransport

8 https://www.euroavionics.com/?g=euronav?

9 Sentralt stedsnavnregister, http://kartverket.no/kart/stedsnavn/sentralt-stadnamnregister-ssr/
10 htps://aerospace.honeywell.com/en/products/cockpit-systems/skyforce-observer

1 http://airnavigation.aero/

12 pr, i dag 14.99€ pr. &r. Kilde: http://airnavigation.aero/charts-and-services.html

13 http://airnavigation.aero/charts-and-services.html
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AS og Norsk Luftambulanse AS. | tillegg til a benytte NRL, andre vektordata og flyfotografier,
inneholder applikasjonen en oversikt over kjente landingsplasser. Verktgyet skal gjgres tilgjengelig
for andre brukere enn ambulanse- og redningshelikoptre.'*

| tillegg benyttes tradisjonelle papirkart i utstrakt grad under navigasjon og er normalt
primarnavigasjonsmiddel for brukere av Air Navigation Pro. Mest vanlig er M517 AIR-kart i
malestokk 1:250 000, produsert av Forsvaret. Kartet inneholder utvalgte hindre fra NRL.

En respondent nevner ogsa at de benytter seg av visningstjenesten til NRL i Norgeskart.no i
forbindelse med planlegging av oppdrag.

3.2.2. Behov, gnsker og observasjoner fra brukerne
3.2.2.1. Datatilgjengelighet og anvendelighet

Da «nye» NRL ble lansert i mars 2014 medfgrte dette en overgang til en ny versjon av SOSI-
eksportene fra NRL, og flere brukere meddelte at overgangen fra gamle til nye SOSI-filer var
problematisk. Etter hvert fikk de sentrale brukerne (eller leverandgrer av tjenester/systemer til
brukerne) pa plass verktgy som gjorde at dataene kunne leses og utnyttes. De fleste av
respondentene pa undersgkelsen uttrykker at de anser at NRLs tilgjengelighet og anvendelighet er
tilfredsstillende. Fem respondenter uttrykker imidlertid et gnske om at NRL bgr gjgres tilgjengelig pa
flere formater — og da fortrinnsvis formater som i stgrre grad enn SOSI anvendes internasjonalt, med
bakgrunn i at det er mange utenlandske aktgrer som star for handtering og tilrettelegging av
dataene. To respondenter uttrykker gnske om en engelsk versjon av NRL, eller i det minste engelsk
dokumentasjon av datasettet. Dette er gnsker Kartverket ogsa har blitt kjent med gjennom mgter i
NRLs referansegruppe. En respondent uttrykker i tillegg at Norgeskart-lgsningen for visning av NRL
kan vaere tung a laste.

3.2.2.2. Innhold og mangler i NRL

Dagens plikt til rapportering til NRL gjelder bare hindre over en viss hgyde, noe som medfgrer at
mange relativt hgye objekter ikke inngar i databasen. Flere aktgrer har de senere arene uttrykt gnske
om at objekter som er lavere enn hgydegrensene i dagens forskrift bgr inngd i NRL.»® @nsket gar igjen
i flere av tilbakemeldingene pa spgrreunderspkelsen. Av de fire respondentene som har konkretisert
hindertyper som det er spesielt viktig & inkludere flere av i NRL, nevner to respondenter
kraftledninger og to respondenter lgypestrenger.

Som nevnt supplerer en del brukere NRL med kraftledninger fra andre kartdatabaser som N50
Kartdata og FKB-Ledning. Dermed far brukerne tilgang til mye kraftledningsdata som pa grunn av
dagens definisjon av et luftfartshinder ikke ligger i NRL. Nar man opererer med flere uavhengige
datasett med kraftledninger, kan man imidlertid risikere at det samme objektet tegnes opp i ulike
posisjoner i de ulike datasettene. Fglgelig kan det veere vanskelig for brukeren av dataene 3 avgjgre
hvor mange objekter som faktisk finnes i terrenget. Problemet er illustrert i Figur 1. Objekter som har
blitt fjernet i terrenget og i NRL kan i noen tilfeller bli liggende i N50 Kartdata og FKB-Ledning i lang
tid, slik at brukeren kan fa inntrykk av at objektet fremdeles eksisterer. Dette problemet blir ikke
direkte nevnt i svarene pa brukerundersgkelsen, men har tidligere blitt tatt opp i flere
sammenhenger bl.a. av Norsk Luftambulanse og Luftforsvaret.

14 Se http://www.luftambulanse.no/ny-app-gir-%C3%B8kt-sikkerhet-i-luftambulanse-og-
redningshelikoptertjenesten og https://www.nrk.no/nordland/ny-app-skal-hindre-ny-sollihogda-ulykke-
1.13472243

15 Se f.eks. 1.17.5.1i SHT, Rapport om luftfartsulykke ved Sollihggda i Hole i Buskerud 14. januar 2014.

13


http://www.luftambulanse.no/ny-app-gir-%C3%B8kt-sikkerhet-i-luftambulanse-og-redningshelikoptertjenesten
http://www.luftambulanse.no/ny-app-gir-%C3%B8kt-sikkerhet-i-luftambulanse-og-redningshelikoptertjenesten
https://www.nrk.no/nordland/ny-app-skal-hindre-ny-sollihogda-ulykke-1.13472243
https://www.nrk.no/nordland/ny-app-skal-hindre-ny-sollihogda-ulykke-1.13472243

Forprosjekt om Nasjonalt register over luftfartshindre — sluttrapport
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Figur 1: Problem som kan oppsta ved bruk av flere datasett der de samme objektene inngdr: Den samme ledningstraseen er
tegnet opp tre ulike steder i FKB-Ledning (bld), N50 Kartdata (r@d) og NRL (gul/grenn).

To respondenter uttrykker gnske om at midlertidige hindre, eksempelvis kraner, inkluderes i NRL. To
respondenter nevner at forskrift og krav til rapportering synes a vaere for darlig kjent blant eiere av
luftfartshindre. En av disse respondentene foreslar at det bgr gjgres tiltak for a bevisstgjgre bade
hindereiere og allmennheten om viktigheten av a rapportere til NRL. En respondent uttrykker at
plasseringen av en del hindre i NRL kan vaere svaert ungyaktig.

3.2.2.3. Tilrettelegging for rapportering av luftfartshindre og meldinger om feil

Tre av respondentene vektlegger at innrapportering av hindre ma vaere enkelt. En respondent
foreslar en mobilapplikasjon som kan forenkle rapporteringen for hindereiere. | tillegg gnsker to
respondenter at det utvikles en applikasjon eller nettbasert Igsning som gj@r det enkelt for fly- og
helikopteroperatgrer og andre personer a rapportere manglende hindre til NRL. Dette gnsket har
ogsa blitt tatt opp i NRLs referansegruppe gjentatte ganger.

3.3. Forvaltning og utveksling av andre geografiske data

De fleste av objektene i NRL er kartlagt ogsa i andre kartdatabaser. Siden datafangst til NRL stort sett
er uavhengig av datafangst til andre datasett, foregar det en ikke ubetydelig mangedobbel
innsamling og forvaltning av geografiske data. Dersom LTs forslag til forskrift giennomfgres, vil
mengden rapporteringspliktige anlegg gkes betraktelig. Dermed vil utfordringene rundt parallell
datainnsamling og forvaltning gke betydelig i omfang. En slik gkning vil ikke bare fa ressursmessige
konsekvenser for Kartverket, men ogsa for alle parter som ma rapportere de samme objektene til
flere ulike registre og datasett. Vi har derfor gnsket 3 se mot andre datasett og forvaltningsregimer i
dette delprosjektet, bade for a se pa muligheten for a gke datamengden i NRL pa en relativt enkel
mate og for a se pa muligheten for a effektivisere forvaltningen av geografiske data. Kapittel 3.3.1 gir
derfor en generell introduksjon til Norge digitalt, Geovekst og FKB. Siden FKB-Ledning er datasettet
med klart stgrst overlapp med NRL, har vi valgt a fokusere spesielt pa dette i kapittel 3.3.2. Noen
andre datasett som anses som mindre relevante er kort omtalt i de pafglgende delkapitlene.

3.3.1. Norge digitalt, Geovekst og FKB
Norge digitalt er et bredt samarbeid mellom virksomheter som har ansvar for a fremskaffe og
tilgjengeliggjgre stedfestet informasjon og/eller som er store brukere av slik informasjon.
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Samarbeidet har blant annet som malsetning & oppfylle formalet i geodataloven?®. Virksomheter som
er medlemmer av Norge digitalt har tilgang til et bredt spekter av hverandres geografiske data og
tjenester, hvor bl.a. FKB-data fra Geovekst-samarbeidet er en sentral datakilde. Kartverket
koordinerer og leder samarbeidet giennom sin rolle som nasjonal geodatakoordinator.

Geovekst er et samarbeid om felles etablering, forvaltning, drift, vedlikehold og bruk av geografisk
informasjon. Partene i Geovekst er:

= Statens vegvesen

= Energi Norge

= KS (kommunesektorens organisasjon)

= Kartverket

= Telenor

= Landbruksdepartementet med underliggende etater

= Norges vassdrags- og energidirektorat (i forbindelse med laserprosjekter)

Malsettingen for Geovekst-samarbeidet er a gjennomfgre felles kartleggingsprosjekter, samt
etablere og vedlikeholde et felles sett av digitale kartdata som tilfredsstiller et bredt brukerbehov.
Gjennom samfinansiering kan det produseres stgrre mengder data til en rimeligere pris enn hva den
enkelte part kan gjgre alene. Det praktiske samarbeidet skjer giennom kartleggingsprosjekter i
fylkene. | de enkelte kartleggingsprosjektene deltar de sentrale Geovekst-partene og andre aktgrer
som har behov for geografisk informasjon innenfor aktuelt kartleggingsomrade, som Bane NOR, NVE
og Forsvaret.

Kartverket koordinerer Geovekst-samarbeidet sentralt og i fylkene. Til stgtte for dette arbeidet har
Kartverket opprettet et eget Geovekst-sekretariat. Det er ogsa etablert et Geovekst-forum som ledes
av Kartverket og bestar av en kontaktperson fra hver av de sentrale partene.

FKB er en samling datasett med de mest detaljerte grunnkartdataene. Datasettene i FKB er normalt
leveransen i et Geovekst-prosjekt. FKB-data er spesifisert i fire standarder (FKB-A, FKB-B, FKB-C og
FKB-D). Detaljeringsgraden er stgrst i A- og minst i D-standarden. FKB er inndelt i en rekke
karttemaer, blant annet:

= Bane

=  Bygning

=  Bygningsmessige anlegg
=  Hgydekurve

= Ledning
= Lufthavn
= Veg

=  Vann

De viktigste objektene (bl.a. bygning, bygningsmessige anlegg og veg) ajourfgres kontinuerlig
gjennom kommunenes saksbehandling. | tillegg gjennomfgres periodisk ajourfgring ved
flyfotografering hvert 3-10 ar.

FKB-data blir vedlikeholdt gjennom avtaler om forvaltning drift og vedlikehold (FDV-avtaler)'’. Alle
landets kommuner, med unntak av 5 storbykommuner®?, er med i Geovekst og har inngétt FDV-
avtaler. Det betyr at de har forpliktet seg til a8 ajourholde detaljerte kartdata gjennom rapportering av
endringer. Storbykommunene som ikke er Geovekst-kommuner er medlem av Norge digitalt, og har

16 https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2010-09-03-56
17 Mer om FDV: http://www.kartverket.no/geodataarbeid/forvaltning-drift-og-vedlikehold/
18 Oslo, Baerum, Stavanger, Bergen og Trondheim
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saledes forpliktet seg til a tilgjengeliggj@re sine FKB-data for gvrige Norge digitalt-parter. Sa godt som
alle Geovekst-parter er part i Norge digitalt. @vrige Geovekst-parter skal pa lik linje med kommunene
rapportere hvor det har skjedd endringer i et av FKB-datasettene som fglge av aktivitet innenfor
deres fagomrade.

FKB endringsdata har tradisjonelt blitt oversendt fra kommunene og andre parter til Kartverket 1-2
ganger i aret i henhold til FDV-avtalene. Kartverket har i 2016 etablert sentral felles kartdatabase
(SFKB)*® i samarbeid med Norkart og Norconsult, som er de to ledende systemleverandgrene for
kommunemarkedet. SFKB er et forvaltningssystem der kartdata fra kommunene blir direkte
oppdatert i en sentral database i Kartverket, istedenfor en lokal database. SFBK gir alle brukere
tilgang til oppdaterte og kvalitetssikrede data. De fgrste kommunene er i gang med oppdatering
direkte i SFKB fra og med januar 2017, og innen utgangen av 2017 er malsetningen at 120 kommuner
skal ha pa plass SFKB. Videre mal er at 80% av kommunene skal oppdatere i Igpet av 2018. P3 sikt er
malsetningen at ogsa andre Geovekst-parter ogsa skal kunne oppdaterte direkte i SFKB.

3.3.2. FKB-Ledning

FKB-Ledning er et av datasettene i FKB-portefgljen og inneholder i dag deler av ledningsnettet som er
synlig pa terrengoverflaten. Datasettet inneholder hgyspenttraseer, master, nettstasjoner og skap
tilknyttet forskjellige typer ledningsnettverk. Ogsa lavspent- og eKom-traseer er inkludert i FKB-
Ledning-spesifikasjonen. For master omfatter FKB-Ledning-spesifikasjonen store radio-, mobil- og
hggspentmaster, samt mindre stolper for lavspent, telefon og veilys. Vindmgller inngar ogsa i FKB-
Ledning.

Nar det gjelder master og stolper for stremfgrende ledninger, kan status for FKB-Ledning i dag kort
oppsummeres med fglgende:

- Hggspentnettet (master og luftledninger) er tilfredsstillende stedfestet med unntak av
enkelte fjellomrader. Det er ikke gjort noen systematisk undersgkelse av fullstendigheten pa
ledningstraseer i FKB-Ledning, men det antas at 80-90% av hgyspentnettet i landet er
inkludert.

- Langs Europa-, riks- og fylkesveier, samt i byer og tettbebyggelser (dvs. FKB-A/B omradene)
er (sma) stolper for lavspent, tele/ekom og vei-/lyslgypelys tilfredsstillende stedfestet.
Imidlertid er det bare unntaksvis registrert luftledninger mellom slike stolper.

- | FKB-C omradene (dvs. kyst-, landbruks- skog- og lavereliggende fjellomrader) er det i liten
grad registrert sma stolper. Dette skyldes at slike stolper tidligere ikke var omfattet av
spesifikasjonen for kartlegging i disse omradene. Vi vil ikke fa tilfredsstillende registrering av
sma stolper fgr det er giennomfgrt nykartlegging/ajourfgring av FKB-C omradene. Heller ikke
her vil det bli registrert luftledninger mellom slike stolper.

- | FKB-D omradene (primeert fjellomrader uten veier og hytteomrader) er det i
utgangspunktet ikke krav om FKB kartlegging. Hva som er registrert i FKB-Ledning i slike
omrader varierer fra fylke til fylke.

Brorparten av de registrerte objektene er ngyaktig posisjonsbestemt med x-, y- og z-koordinat. |
tillegg til posisjonsbestemmelsen inneholder objektene informasjon om nar, hvor godt og hvordan
det enkelte objekt er registrert. De siste arene har det veert gkt fokus pa a fa registrert informasjon
om type ledningsnett, mastehgyder og eier av objektene.

Tradisjonelt har ledningsdata i FKB veert etablert og vedlikeholdt gjennom konstruksjon fra flybilder.
Ledningseierne har i liten grad levert ledningsdata i henhold til FDV-avtalene, og har heller ikke i
noen saerlig grad benyttet FKB-data til etablering/forbedring av sitt eget ledningskartverk. Dette har

19 http://www.kartverket.no/Prosjekter/Sentral-felles-kartdatabase/
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medfgrt at ajourfgringen av ledningsdata ikke har tilfredsstilt forventninger til oppdaterte data.
Derfor etablerte man i 2014 et nytt ajourfgringsopplegg, som legger til rette for at den enkelte
ledningsnetteier skal kunne ha ansvaret for 3 ajourfgre sine ledningsdata i egne systemer, og
regelmessig utveksle disse dataene med Kartverket. Det er saledes en malsetting at man pa sikt skal
overfgre originaldataansvaret for ledningsobjektene i FKB-Ledning til ledningseierne. Pa denne
maten vil man sikre best mulig kontinuerlig oppdatering av dataene. Etter hvert som
originaldataansvaret overfgres til ledningsdataeierne, vil FKB-Ledning vaere en sammenstilling av
ledningsdataene fra de ulike eierne/originaldatavertene. Figuren nedenfor er en prinsippskisse som
viser det planlagte fremtidige regimet for forvaltning og distribusjon av FKB-Ledning innenfor
Geovekst-samarbeidet.

Originaldataverter

EverkA | EwerkB | E-verkC ‘ E _ _ _

1

T~
FKB-Ledning
(samkopi som forvaltes av Kartverket og som
distribueres som en del av FKB )

Figur 2 Prinsippskisse for fremtidig forvaltning og distribusjon av FKB-Ledning

Ledningseiernes digitale ledningsdatabaser er i hovedsak etablert ved digitalisering av
ledningseiernes gamle papirkart, krokier, skisser, men ogsa til en viss grad av innmalte traséer og
master. Det har fgrt til at ledningseierne har ledningskart med varierende posisjonsngyaktighet og
som oftest uten stolpehgyde og/eller z-koordinat pa stolper/master og luftledninger (Mer om dette i
kapittel 3.4). For at ledningseierne skal bli originaldatavert for dataene i FKB-Ledning ansa man raskt
at forbedring av geometrien pa mange av ledningseieres data matte veere et fgrste skritt pa veien
mot et gnsket forvaltningsregime. Kartverket initierte derfor i 2014 et samarbeid med noen utvalgte
ledningseiere om geometriforbedring. Fra 2015 har fylkeskartkontorene avholdt fagdager for e-
verkene med fokus bl.a. pa bedre samsvar mellom ledningsdata i FKB og ledningseiernes
nettinformasjonssystemer, samt utveksling av slike data. | tillegg har det blitt avholdt mgter med
enkelte e-verk med hensikt & konkret se mulighetene for forbedret samsvar mellom FKB-Ledning og
disse e-verkenes data, — samt muligheter for geometriforbedring og opplegg for
dataforvaltning/utveksling. Mgtene har vist at ledningseierne hovedsakelig gnsker en
geometriforbedring av sine data velkommen, men at dette vil vaere et ressurskrevende arbeid.
Geometriforbedringen er tenkt giennomfgrt ved at man benytter eksisterende geometri i FKB-
Ledning til 3 oppdatere geometrien i ledningseierne data. En slik geometriforbedring forutsetter at
ledningseiernes NIS/GIS-programvare?® hadndterer blant annet registrering av z-koordinat, angivelse
av antatt posisjonsngyaktighet mv. Et par e-verk har forsgkt & gjgre en slik geometriforbedring pa
hggspentnettet, men det gjenstar fortsatt en del fgr effektive arbeidsprosesser er pa plass.
Tilsvarende arbeid med lavspentnettet eller andre ledningsnett er enna ikke pabegynt.

3.3.3. Andre datasett med kraftledninger

En stor andel av hggspentlinjene har blitt kartlagt for bruk i den nasjonale kartserien Norge 1:50 000
(N50 / M711). Kartleggingen av hggspentlinjer i N50 har stort sett foregatt uavhengig av FKB-
kartleggingene. Luftledninger som krysser fjorder inngar i tillegg i de nasjonale sjgkartene, hvor

20 Nettinformasjonssystemer/geografiske informasjonssystemer
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informasjon om fri seilingshgyde er vesentlig. Oppdatering av sjgkartene baserer seg i hovedsak pa
innmeldinger fra ledningseiere. Kartverket har i dag ansvaret for ajourholdet av bade N50 og sjgkart.

| perioden 2009-2012 gjennomfgrte NVE en storstilt innsamling av alt sentral-, regional-, og
distribusjonsnett i hele landet. Alle netteiere skulle i denne perioden oversende en eksport av sitt
nett til NVE som sammenstilte dataene i en nasjonal database. Med unntak av sentral- og
regionalnett har denne databasen ikke blitt oppdatert etter at dette prosjektet ble avsluttet. Alle luft-
og sjeledninger NVE mottok som ledd i denne rapporteringen er gjort tilgjengelig i NVEs kartportal.

Hegspentnettet i luft er i dag registrert i alt fra 1-5 ulike kopidatabaser (NRL, FKB, N50, sjgkart, NVE
atlas), men ingen av kopidatabasene er 100% komplette og ajourfgrte. Bade geometrien og
metadataene for de enkelte luftspenn er uavhengig registrert, og til dels store avvik kan forekomme.

3.3.4. Nasjonal detaljert hgydemodell

| 2014 leverte Kartverket en rapport som anbefalte at det fra 2015 ble igangsatt et program for
etablering av en nasjonal detaljert hgydemodell (NDH). Etter en lengre prosess som inkluderte en
samfunnsgkonomisk analyse ble prosjektet tatt inn i statsbudsjettet fra 2016 under kategorien
«store satsinger». Prosjektet er opprinnelig planlagt giennomfert i perioden 2016-2020. Gjennom en
tilbudskonkurranse ble det inngatt kontrakt med en hovedleverandgr som medfgrer en totalkostnad
vesentlig hgyere enn stipulert i opprinnelig sgknad. Det pagar en prosess med a se pa muligheter for
dekkende tilleggsfinansiering.

Stgrsteparten av landet skal laserskannes med opplgsning pa minimum 2 pkt/m?. | fiellomréader skal
data samles inn med bildematching av flyfotografier, og for betydelige arealer skal eksisterende data
benyttes. Alle hgydedataene i modellen blir gjort gratis tilgjengelig for allmenheten.

Metodene som benyttes i NDH-prosjektet er anerkjent som beste Igsning for oppfyllelse av ADQ-
kravene til landsdekkende elektroniske hgyde-/terrengdata. Da det kan ha forekommet en
misforstaelse om at dataene fra NDH ogsa er direkte anvendelige for NRL — og at NDH-dataene
herunder kan bidra til oppfyllelse av ADQ-kravene ogsa for luftfartshindre — er det viktig & nevne at
digitale hgydedata ikke uten videre kan benyttes som luftfartshinderdata. Data fra NDH kan for sa
vidt tenkes benyttet til bade innsamling og kontroll av luftfartshinderdata, men dette forutsetter
noksa arbeidskrevende tiltak og omfattende bearbeiding av radata. Bruk av laserdata fra NDH til
kartlegging av hgyspentledninger har blitt undersgkt, og resultatene anses som lovende, men det er
forelgpig for tidlig a si noe konkret om hvor nyttig NDH vil kunne vare for forbedring av NRL.

3.4. Anleggseiere — data og kompetanse

Den som eier et bygg, konstruksjon eller anlegg®! som kvalifiserer som et luftfartshinder er ansvarlig
for at luftfartshinderforskriften oppfylles. Fglgelig er det av avgjgrende betydning for kvaliteten pa
NRL at anleggseiere etterlever kravet om rapportering til Kartverket. Den forestaende revisjonen av
luftfartshinderforskriften vil gke mengden rapporteringspliktige objekter og stille strengere krav til
kvaliteten pa rapporteringen. | dette forprosjektet ansa vi det derfor som viktig a innga dialog med
anleggseierne for a undersgke i hvilken grad de har dokumentert egne anlegg og hvor god kvaliteten
pa dataene er. | tillegg var det av betydning a avdekke anleggseiernes synspunkter pa eventuelle
strengere krav til rapportering av luftfartshindre. Dette delkapittelet gjengir resultatet av disse
undersgkelsene.

Innledningsvis bgr det nevnes at en eier av et luftfartshinder kan vaere omtrent hvem som helst.
Brorparten av hindrene eies riktig nok av aktgrer med rimelig god kompetanse pa geografiske data —
e-verk, telekom-selskaper med sine tjenesteleverandgrer, eiere av vindmeglleparker, entreprengrer,

21 Heretter for enkelthets skyld betegnet som anleggseier.
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oljeselskaper osv. — men luftfartshindre kan ogsa eies av privatpersoner som radioamatgrer og eiere
av lgypestrenger. Listen over luftfartshindereiere i NRL inneholder hundrevis av instanser. | dette
prosjektet har vi valgt a fokusere pa dialog med eiere av luftledninger — fordi det er eierne av disse
objektene som trolig i st@rst grad vil pavirkes av en revidert forskrift og fordi denne typen objekter
etter all sannsynlighet vil utgjgre det meste av innholdet i et framtidig NRL.

Det ma nevnes at hensikten med dialogen med anleggseierne var innsamling av informasjon. Det ble
gjort klart at utsagnene pa ingen mate var forpliktende.

3.4.1. Bane NOR

Ledningsnettet tilknyttet ca. 2500 km elektrifisert jernbane®? samt ca. 300 km forsyningsledninger er i
meget liten grad inkludert i dagens NRL. Dette nettet vil imidlertid bli definert som luftfartshindre
etter LTs forslag til revisjon. Bane NOR har informert om at dette nettet i dagi liten grad er
kartlagt/stedfestet pa en slik mate at det kan registreres i NRL. De har imidlertid antydet at det
relativt enkelt kan utledes et generalisert datasett basert pa eksisterende kartdata for
jernbanesporene. Dersom det blir pakrevd a rapportere eksakt posisjon for hver enkelt ledning, vil
dette bli noe mer utfordrende/tidkrevende.

3.4.2. E-verk

Det finnes om lag 25 000 km kraftledninger i dagens NRL. Dersom alle stremfgrende ledninger blir
rapporteringspliktige, vil ca. 100 000 km med hgyspentlinjer og anslagsvis like mange km
lavspentlinjer bli rapporteringspliktige.

Det har vaert avholdt flere mgter med flere e-verk i tillegg til Energi Norge. | tillegg har det blitt sendt
ut en spgrreundersgkelse til e-verkene i Hedmark og Oppland. Vi har veert i dialog med fglgende e-
verk i Igpet av prosjektperioden: Eidsiva Nett AS, Glitre Energi Nett AS, Norgesnett AS, Skjak Energi
KF, Stange Energi Nett AS, Troms Kraft Nett AS, Valdres Energiverk AS, Vang Energiverk KS og VOKKS
Kraft AS.

E-verkene forvalter geografiske data, i tillegg til fagspesifikke data, i sakalte NIS-systemer
(nettinformasjonssystemer). De mest brukte systemene er levert av Powel, Norconsult og Trimble.
Det er store forskjeller mellom ulike e-verk med tanke pa geodatafaglig kompetanse og kvaliteten pa
dataene de forvalter. Hovedinntrykkene fra kommunikasjonen med e-verkene er imidlertid fglgende:

= E-verkene sitter pa store mengder geografiske data, men med vekslende kvalitet. Nyere linjer
synes a vaere bedre dokumentert enn eldre. Ngyaktigheten pa dataene er i mange tilfeller
ukjent, noe som gjgr det vanskelig & vurdere om det foreslatte kravet pa 5 meters
ngyaktighet i grunnriss vil kunne tilfredsstilles med dagens data. Det er imidlertid grunn til 3
tro at dagens data i hovedsak ikke vil kunne tilfredsstille et slikt krav.

= Hgydekoordinater (over havet og over bakken) er i liten grad registrert i NIS-systemene. Det
er ogsa noe ulik praksis mht. hvilke hgyder som registreres. Informasjon om objekthgyder
ligger gjerne pa sakalte linjeprofiler, som i mange tilfeller bare finnes pa papir og i begrenset
grad virker & vaere integrert med NIS-systemene.

= Lavspentnettet er generelt darligere kartlagt — bade angdaende ngyaktighet og fullstendighet
— enn hgyspentnettet.

= Flere av e-verkene uttrykker at de har egeninteresse av a forbedre kvaliteten pa egne data.
Et lite antall uttrykker at man ikke ser noe behov for dette for sin egen del.

=  Flere uttrykker at det hadde vaert en stor fordel om man slapp a forholde seg til flere ulike
regimer for rapportering av ledningsdata.

22 Dobbeltspor er ikke med i beregningen av antall km elektrifisert jernbane.
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= Flere av e-verkene ser positivt pa a registrere alle ledningsobjekter i NRL framfor a matte
plukke ut dataene som omfattes av dagens forskrift. Flere uttrykker at det er vanskelig a
avgjgre hvilke spenn som er rapporteringspliktige i dag — dvs.: Man har ikke full oversikt over
hvilke spenn man eier som er 15m (30 m) eller hgyere. | noen tilfeller har man apenbart
misforstatt hvilke spenn som faktisk er rapporteringspliktige.?

= Ut fra tilbakemeldingene virker det som om rapportering 30 dager i forkant av bygging er
problematisk. Det oppgis at posisjonen pa mastene kan bli endret fra planleggingsfasen til
mastene er ferdig montert. Posisjonen saerlig for lavspentnettet avgjgres vanligvis sa kort tid
for oppfering at det betraktes som naer umulig a etterleve rapporteringskravet. Dog har flere
e-verk uttrykt at det bygges relativt lite nytt luftnett, noe som muligens bgr tas med i
betraktningen.

= NIS-systemene er i fgrste rekke utviklet for forvaltning av e-verksfaglig informasjon og er ikke
optimalisert for registrering og utveksling av kartinformasjon. Pa dette omradet har det
skjedd noe utvikling de siste arene, men forelgpig er det et godt stykke fram til informasjon
enkelt og effektivt kan utveksles mellom NIS-systemene og geografiske databaser som FKB-
Ledning eller NRL.

E-verkene ble ogsa spurt om hvor lang tid man regner med a trenge pa levering av data for alle
master og traseer i hgy- og lavspentnettet, forutsatt at kravene i utkast til ny forskrift blir gjeldende.
Flere uttrykte at dette var vanskelig & ansla pa grunn av mange ukjente faktorer.?* De fire konkrete
anslagene vi har fatt er at 2, 3, 5 og 10-15 ar vil veere ngdvendig for a oppfylle leveransekravene.

3.4.3. Kommuner

Kommunene er eiere av betydelige mengder strgmfgrende ledninger. | hovedsak dreier det seg om
gatelys, men kommunene er ogsa eiere av andre belysningsanlegg, eksempelvis lyslgyper. | en del
tilfeller er ansvaret for dokumentasjon og drift av disse anleggene satt bort til entreprengrer. Det
forekommer ogsa tilfeller der eierskap til anlegg er delt mellom ulike aktgrer — ved sakalt fellesfgring,
der flere aktgrer har luftledninger mellom de samme stolpene, kan mastene veere felles.

Det ble sendt ut et spgrreskjema til om lag 30 kommuner. 11 kommuner responderte: Elverum, Gran
Kongsvinger, Lillehammer, Ski, Tromsg, Trondheim, Vang, Vegardshei, @ystre Slidre og Afjord.
Hovedinntrykkene er fglgende:

= Luftledninger kommunene er eiere av virker i liten grad a vaere kartlagt. Fglgelig har vi fatt
begrenset med gode angivelser av antall km luftledning kommunene er eiere av. For
gatebelysning varierer anslagene fra et fatall km i «sma» kommuner med lite infrastruktur til
150-200 km i «store» kommuner med mye infrastruktur. Ut fra dette kan man anta at
landets kommuner er eiere av minst 10 000 km strégmfgrende ledninger i gatelysnettet. |
tillegg kommer betydelige mengder andre ledningsanlegg.

= Kommunene som har besvart undersgkelsen har digitale kartdata for stolpene i
gatelysnettet. Enkelte av kommunene har ikke mer data for stolper enn det som befinner seg
i FKB-Ledning. Ngyaktigheten pa disse dataene er selvsagt god — men grunnet begrenset
oppdateringsfrekvens, er det grunn til 3 betvile at dataene er fullstendige. Hgyden pa
objektene er ogsa stort sett fravaerende i disse dataene. Et mindretall av respondentene gir
klart uttrykk for at de har nedlagt eget arbeid i kartlegging av eget ledningsnett.

23 Noen e-verk har trodd at det er mastenes hgyde som avgjgr om noe er et luftfartshinder. Noen har ogsé
trodd at en utgatt dispensasjon —som sa at et spenn ikke er rapporteringspliktig med mindre det er 15 m (30
m) eller hgyere over en distanse pa minimum 100 m — fremdeles var gjeldende.

24 Eksempler pa ukjente faktorer: Hvorvidt det utarbeides standarder og effektive systemer for
datautveksling/rapportering, hvorvidt Kartverket eller andre kan bista i datainnsamlingsarbeidet, hvor mye
ressurser som settes av innenfor det enkelte e-verk.
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= Samtlige respondenter uttrykker at de ser nytteverdi for egen del i a fa dokumentert
belysningsanleggene bedre enn hva som er tilfelle i dag.

= De fleste respondentene uttrykker at det trolig vil vaere mulig a levere data for kommunale
belysningsanlegg i lgpet av 1-2 ars tid. Flere uttrykker imidlertid viktigheten av at
leveringsformater og framgangsmate ved rapportering ma vaere klart definert.

= Ingen av respondentene uttrykker eksplisitt at rapportering av nye anlegg senest 30 dager fgr
oppfering er problematisk.

3.4.4. Telenor

Telenor er eier av drgyt 66 000 km luftledninger, hvorav en meget begrenset andel er inkludert i
dagens NRL. Ca. 36 000 km er pa egne stolper. De oppgir at samtlige ledninger og stolper skal vaere
dokumentert pa digitalt vektorformat. Ngyaktigheten oppgis a veere god (+/- 2) innenfor tettbygde
strgk, men darligere utenfor tettbygde strgk. Det er sannsynlig at en god del av kartobjektene har
darligere ngyaktighet enn 5 m i grunnriss. Videre oppgir de at rapportering minimum 30 dager fgr
oppfering, endring eller demontering av luftfartshindre kan vaere problematisk.

3.4.5. Oppsummering og Kartverkets vurderinger

Selv om utvalget av anleggseiere som vi har veert i stand til 8 kommunisere med i Igpet av
prosjektperioden har vaert begrenset, og selv om en del viktige aktgrer ikke er inkludert i dette
kapittelet, mener vi at vi har gjengitt et rimelig godt bilde av dagens situasjon nar det gjelder
profesjonelle aktgrer som er ansvarlige for betydelig luftnett. Vi har fatt tilbakemeldinger fra store
aktgrer som legger ned mye ressurser i dokumentasjon av egne anlegg i form av digitale kartdata, og
fra mindre aktgrer med feerre ressurser til denne typen arbeid. Opplysningene vi har mottatt
harmoniserer stort sett med vare tidligere erfaringer.

Med de foreslatte forskriftsendringene vil mengden strgmfgrende ledninger i NRL gke med om lag
1000% og utgjgre mer enn 90% av datavolumet i et fremtidig luftfartshinderregister. Store
datamengder foreligger i dag, bade i offentlige kartdatabaser som FKB og hos anleggseierne. A sgrge
for at dataene som skal ligge i et fremtidig NRL har tilstrekkelig god kvalitet, er mest mulig komplette,
kan utveksles pa en rimelig smidig mate, og at det er anleggseierne som klart og tydelig er ansvarlige
for dem, er imidlertid en meget stor oppgave. Forslag til Igsning av disse utfordringene vil bli lagt
fram senere i denne rapporten. Det henvises ogsa til Vedlegg 1 for en innledende vurdering av
gjiennomfgring av etablering av datainnhold i et framtidig luftfartshinderregister.

Vi har i dette prosjektet ikke viet spesielt mye oppmerksomhet til aktgrer som i mindre grad eier
ledninger i luft, herunder mindre profesjonelle aktgrer. Dette skyldes at det store datavolumet i et
framtidig NRL vil utgjgres av luftledninger. Vi mener ogsa at andre objekttyper i framtiden vil kunne
handteres omtrent pa samme mate som i dag. Imidlertid vil forslag til tiltak for a forbedre
handteringen ogsa av andre objekttyper enn luftledninger bli lagt fram senere i rapporten.
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4. Alternative lgsninger
De pafglgende ulike alternativene som beskrives tar utgangspunkt i fglgende prinsipielle forhold:

=  Gjennomfgring av ngdvendige tilpasninger og etablering av prosesser for oppfyllelse av
kravene etter ADQ — er lagt til grunn som f@rsteprioritet.

=  Gjennomfgring av ngdvendige tilpasninger og etablering av prosesser for a oppfylle kravene
til mottak og forvaltning av utvidet datainnhold i NRL iht. revidert luftfartshinderforskrift inkl.
SHTs tilradning 2015/05T — er lagt til grunn som annenprioritet.

= FEtablering av et apparat i form av ekstra ressurser/personer som kan tilrettelegge, veilede og
bista anleggseiere, samt utfgre kvalitetskontroll, primzaert i en etableringsfase — er tatt med
som et tilleggselement som vil bidra til raskere oppfyllelse av krav til fullstendighet og
kvalitet. Herunder kan det vaere aktuelt ogsa a legge inn arbeid med engelsk versjon, enklere
innrapportering av feil og mangler etc.

Nar det gjelder sikkerhetstilrading SL nr. 2013/04T, gjengitt i kapittel 2.1, tilrddes det altsa at
Luftfartstilsynet inngar et samarbeid med en kartleverandgr for a gjgre data om luftfartshindre
praktisk tilgjengelig for aktuelle brukergrupper. Tilradningen fglger denne observasjonen:

NRL har for tiden ingen direkte integrering med produsenter av kartsystemer beregnet for
navigasjon. Det finnes fglgelig ingen kommersielle leverandgrer av kartinformasjon som
leverer navigasjonssystemer med integrert hindervarsling.?

Som denne rapporten har vist, finnes det i dag flere navigasjonssystemer og produkter der NRL er
inkludert. Det er derfor var vurdering at samarbeidet det skrives om i tilradningen ikke synes
ngdvendig, i alle fall ikke ut fra ovenstdende premiss i SHTs rapport. Riktignok er ikke de verdigkte
produktene basert pa NRL-data gratis, men det er da heller ikke en forutsetning i SHTSs tilradning.

Uansett om tilradning 2013/04T allerede kan sies a vaere oppfylt, vil Kartverket arbeide videre med a
forbedre tilgjengeliggjgringen av egne og andres geodata, bl.a. gjennom nettstedet Geonorge?® og
Norgeskart-tjenesten. Fglgelig vil enkelte av gnskene fra brukerne, spesielt nar det gjelder gkt antall
tilgjengelige tjenester og filformater, antakelig kunne etterkommes uavhengig av et evt. prosjekt for
forbedring av NRL. Utvikling av Kartverkets Rett i kartet-tjeneste spesielt for melding av feil i NRL er
ogsa under vurdering, uavhengig av forholdene som ligger til grunn for dette prosjektet.

4.1. AlternativOog 1

Disse alternativene har som utgangspunkt at kun fgrsteprioritet — oppfyllelse av kravene iht. ADQ —
realiseres. En tilpasning av Igsninger for handtering av mottak og forvaltning av utvidet datainnhold i
NRL iht. revidert luftfartshinderforskrift vil ikke kunne iverksettes med dette alternativet. Dette
medfgrer at ingen av disse alternativene apner for oppfyllelse av SL 2015/05T.

4.1.1. Alternativ0

Dette alternativet er basert pa at de gkonomiske forutsetninger for forvaltning, drift og utvikling av
NRL viderefgres pa samme niva som i dag. Tilgjengelige ressurser vil matte settes inn pa oppfyllelse
av krav i ADQ.

25 Statens havarikommisjon for transport, Rapport SL 2014/14 om luftfartsulykke i Kafjorddalen i Troms 7. april
2010 med Piper PA 28-161, LN-TOS, pkt. 1.18.3.2
26 \www.geonorge.no
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Selv om en meget beskjeden andel av det totale antall luftfartshindre i NRL publiseres av Avinor i AP,
vil kravene til datakontekst nevnt i kapittel 3.1.2 kreve fglgende tiltak for at dataene i NRL kan
oppfylle kravene i ADQ:

1. Gjennomgang av krav til datasett, datautveksling og datakvalitet i ADQ. Dette ma i stor grad
forega gjennom samarbeid mellom Kartverket, Luftfartstilsynet og Avinor. Luftfartstilsynet som
myndighet pa omradet og Avinor som mottaker av data ma definere hva som kan aksepteres
vedrgrende data som Kartverket skal distribuere.

2. Basert pa vurderinger i pkt. 1: Utforming av instruks for datainnsamling og leveranser til NRL,

samt etablering av formelt avtaleverk mellom Kartverket og leverandgrer av data til NRL.

Etablering av formelt avtaleverk mellom Kartverket og Avinor.

4. Videreutvikling av Kartverkets IT-systemer for innmelding/mottak av luftfartshinderdata og
forvaltning og avlevering av data. Dette utviklingsarbeidet vil vaere basert pa resultat av
vurderinger i pkt. 1 over, i tillegg til krav til databehandling, verktgy/programvare og datasikring i
ADQ.

5. Videreutvikling av rutiner for databehandling, systemer for kvalitets- og sikkerhetsstyring i
forbindelse med handtering av luftfartshinderdata i Kartverket, i tillegg til produksjon av
dokumentasjon og handbgker, samt opplaering av personell. Kartverket har naturligvis allerede
rutiner for handtering av data og systemer for kvalitets- og sikkerhetsstyring osv., men det vil
matte gjg@res tilpasninger etter spesifikke krav i ADQ.

6. Ny-innsamling (evt. ny dokumentering og rapportering) av data for relevante luftfartshindre som
allerede er innmeldt til NRL.

w

Konkrete ngdvendige utviklingsoppgaver vi ser for oss er bl.a. fglgende:

= Tilpasning av ny datamodell for & oppfylle kravene relatert til ADQ (Her kan man antakelig i
noen grad basere seg pa eksisterende datamodell for NRL.)

= Utvikling av klient/elektronisk innrapporteringslgsning for anleggseiere iht. ADQ med
tilhgrende mekanismer for datavalidering og datakontroll.

= Utvikling/tilpasning av NRLs forvaltningslgsning relatert til ny datamodell og
klient/innrapporteringslgsning

= Grensesnitt for tilgjengeliggjgring av data overfor Avinor.

Figur 3 illustrerer prosess og elementer som ma pa plass for a oppfylle kravene i ADQ. Gule
elementer angir allerede eksisterende komponenter som antakelig kan tilpasses ADQ-dataflyten,
mens rgde elementer ma nyutvikles. Vi gar ut fra at det er AIP som vil veere samlende
publiseringsmedium for alle data som omfattes av ADQ, i og med Avinors rolle som yter av
flysikringstjenester. Vi vurderer at Kartverkets rolle i forbindelse med ADQ blir & sgrge for at data blir
levert til NRL og gjort tilgjengelig for Avinor pa korrekt mate, og at Kartverket i minst mulig grad skal
interagere med dataene. Det vil dermed matte stilles rigide krav til rapportering, i tillegg til at det ma
etableres automatiske kontrollmekanismer, slik at behovet for manuell interaksjon med dataene fra
Kartverkets side blir minimal. Behovet for manuell kontroll av data fra Kartverkets side forventes
ivaretatt gjennom tilpasninger av eksisterende NRL-klient.
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Figur 3 Dataflyt og elementer, ADQ

Fersteprioritet med tilpasninger for a oppfylle ADQ-kravene vil kreve en ikke ubetydelig utvikling og
tilpasning bade av IT-Igsning og opplegg for innrapportering. Oppgaven vil vaere av et slikt omfang at
det vil ta mange ar a fa den skisserte Igsningen pa plass under dagens gkonomiske rammer for drift
av NRL. Vi anser det som usannsynlig at innholdet i NRL vil oppfylle krav til datakvalitet i ADQ
innenfor de frister/anslag som ble gitt i forbindelse med innfgringen av forordningen i norsk rett (se
kapittel 3.1.2). Samtidig vil bruk av ressurser til oppfyllelse av ADQ-krav ga pa bekostning av daglig
oppdatering av innhold i eksisterende NRL.

4.1.2. Alternativ 1

Dette alternativet forutsetter en gremerket tilleggsbevilgning over 2-3 ar som sikrer en raskest mulig
giennomfg@ring av utvikling og tilrettelegging for a handtere ADQ — i samme stgrrelsesorden som i
alternativ 0. De vesentligste forskjellene fra 0-alternativet er fglgende:

= Kravene etter ADQ oppfylles sa langt som teknisk og prosessuelt mulig over en mye kortere
og forutsigbar periode pa 2-3 ar.
= QOppdatering av innhold og drift pa dagens niva opprettholdes for NRL

Her legges det til grunn at tilpasning av datamodell iht. ADQ-krav, utvikling av teknisk |@sning og
tilpasning av avlevering for Avinor realiseres.

Ansvaret for datainnsamling i forbindelse med ADQ vil ligge hos luftfartshindereierne, som ma levere
data etter bestemte krav (se pkt. 1 og 2 i listen i kapittel 4.1.1). Dette gjelder i utgangspunktet ogsa
luftfartshindre som allerede er innmeldt til NRL, der data ma samles inn pa nytt pa grunnlag av
kravene i ADQ (pkt. 6 i listen over). Det kan imidlertid veere aktuelt for Kartverket a pata seg a utfgre
deler av arbeidet med ny-innsamling av data, f.eks. giennom fotogrammetriske metoder. Dette vil
sannsynligvis medfgre at deler av datainnsamlingen vil kunne forega raskere og samlet sett billigere
enn en lgsning der hver bergrte anleggseier skal utfgre denne oppgaven. Imidlertid vil det vaere av

24



Forprosjekt om Nasjonalt register over luftfartshindre — sluttrapport

avgjgrende betydning at anleggseierne verifiserer dataene og patar seg ansvaret for dem. Hvordan
datainnsamling utfgrt av Kartverket eventuelt skal finansieres — eksempelvis om det er aktuelt at den
enkelte anleggseier helt eller delvis ma bekoste datainnsamlingen — ma diskuteres. Fglgelig vil ikke
disse kostnadene inkluderes i vare kostnadsanslag.

4.2. Alternativ 2 (A og B)

| dette alternativet fremlegges to varianter, der begge lgsningene har som malsetting a oppfylle bade
ferste og annen prioritet, dvs. bade krav i ADQ og utvidet innhold iht. forskriftsforslaget. | variant B
har vi ogsa tatt inn tilleggselementet med en ytterligere oppbemanning av et stgtteapparat for a
fasilitere prosesser og kvalitetssikre innhold. Begge disse variantene krever en ikke ubetydelig
gremerket bevilgning over flere ar. For oppfyllelse av ADQ-kravene legges det til grunn samme
opplegg som inngar i alternativ 1 og dermed samme kostnad og realiseringsestimat.

Vart forslag for @ kunne handtere mottak og forvaltning av utvidet datainnhold i NRL iht. revidert
luftfartshinderforskrift er en sammenslaing av forvaltningen av ledningsdata i NRL og FKB-Ledning
ved at det etableres en «primaerdatabase ledning» (PL).

Vi ser for oss at det fremtidige regimet for forvaltning av over 90% av innholdet som skal innga i NRL
vil omfatte anleggseiere som allerede inngar i Geovekst-samarbeidet. Dette omfatter (nesten) alle
energiselskaper med omradekonsesjon, Telenor, Statens vegvesen, Bane NOR og kommunene. Vi
legger derfor til grunn at fgrstegangsetableringen av innholdet i PL bgr sgkes gjennomfgrt i tett
samspill med det veletablerte Geovekst-samarbeidet. Kartverket vil matte styrke var bemanning for a
handtere et slikt arbeid betydelig primaert i en prosjektperiode, men ogsa i videre forvaltning.

I tillegg til luftledninger (hgyspent/lavspent, eKom, gatebelysning osv.) med tilhgrende
master/stolper, vil PL ogsa inneholde objekttyper som inngar i dagens FKB-Ledning: tele- og
radiomaster/-tarn og vindmgller. Vi legger til grunn at begge alternativene tilrettelegger en fullverdig
teknisk Igsning for handtering av nevnte kategorier luftfartshindre.

Objekttyper som ikke inngar i PL forutsettes a bli forvaltet i NRL-forvaltningssystemet som i dag, men
det legges til grunn en mindre kostnad for & oppgradere NRLs noksa tilarskomne nettbaserte lgsning
for rapportering av luftfartshindre, slik at generell rapportering kan bli enklere og mer
strgmlinjeformet enn den er i dag.

Forslaget innebaerer at fglgende tiltak gjennomfgres:

1. Etablering av ny samlet datamodell for alle typer objekter som skal innga i et fremtidig NRL
samt for & oppfylle kravene i det offentlige kartgrunnlaget (FKB-Ledning).

2. Eksisterende datamodeller for FKB-Ledning og NRL vil matte justeres, og det vil matte gjgres
tilpasninger i NRL-systemet til justert datamodell.

3. Etablering av en primaerdatabase for ledning som blir forvaltningslgsning for alt innhold
dekket av fgrste punkt.

4. Utarbeidelse av spesifikasjon for leveranse av ledningsdata til Kartverket

5. Utarbeidelse av forvaltningsopplegg for ledningsdata som bl.a. sikrer at anleggseierne gjgres
ansvarlig for datainnhold.

6. Utvikling av avgivergrensesnitt og tjenester for brukerne av NRL og FKB-Ledning

Figur 4 illustrerer prosess og elementer som vi mener er ngdvendige for kunne handtere mottak og
forvaltning av utvidet datainnhold i NRL. Grgnne elementer angir datasett som er tilgjengelige i dag.
Gule elementer angir allerede eksisterende komponenter som antakelig kan tilpasses ADQ-
dataflyten. Rgde elementer ma nyutvikles, men en videreutvikling basert pa eksisterende prosesser
og tekniske komponenter vil bli vurdert i planleggingen av dette arbeidet. Forlgpet i dataflyten er vist
gjennom tall fra 1 til 5.
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Som det framgar tidligere i denne rapporten er dataene som er gnsket inkludert i et framtidig NRL i
stor grad fraveerende bade i NRL og FKB-Ledning. Data hos anleggseiere er av variabel kvalitet, og
effektive mekanismer for datautveksling mellom anleggseiere og Kartverket er i liten grad pa plass. Vi
legger til grunn at det derfor vil vaere ngdvendig med ytterligere et tiltak:

7. Initiell jobb med sammenstilling og «vasking» av data fra de ulike kildene, slik at disse
fremstar med en original representasjon i PL.

Punkt 7 erillustrert i Figur 4 i boksen «Mottak/sammenstilling av datasett». P4 grunn av datavolumet
og dataenes heterogenitet anser vi at det initielt ikke vil vaere mulig a operere med den typen
automatiserte Igsninger for dataleveranser fra anleggseiere som er skissert for ADQ-data.
Kartverkets interaksjon med dataene, bade far innlegging og gjennom et forvaltningsgrensesnitt for
PL vil dermed vaere betydelig. Vi forutsetter imidlertid at det ma etableres mekanismer som sgrger
for at anleggseier verifiserer og tar pa seg ansvaret for dataene («Godkjenning» i Figur 4) fgr
innlegging og endring i PL.

Datamodell
Kartverket NRL- AL

DB

} 5
Y ¥ ®
Data-
leveranser
MRL
Anleggseier NRL-brukere
o
Data-
I el
FKB Ledning
FKB-brukere
Datamodell
FKB-Ledning

Figur 4 Dataflyt og elementer, primaerdatabase ledning

4.2.1. Ytterligere tiltak i alternativ2 B

Dette alternativet er identisk med 2 A mht. tekniske Igsninger/komponenter nar det gjelder
primaerdatabase for ledning, men ivaretar samtidig et faglig og administrativt stgtteapparat som vil
bidra til bedre tilrettelegging, aktiv veiledning, kvalitetskontroll og oppfg@lging av anleggseiernes
gjennomfgring av kravene.
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Alternativ 2 B forutsetter ogsa noen ekstra midler til utvikling av Igsninger for innrapportering av feil i
NRL. Her kan det bl.a. vaere aktuelt & se pa Igsninger for mobile enheter. | tillegg forutsetter forslaget
midler til en engelsk oversettelse av datasett og dokumentasjon for NRL.
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5. Prosjektforslag, gkonomiske anslag, sammenlikning av alternativene

og anbefalinger
5.1. Prosjektforslag

Prinsippskissen under danner grunnlaget for den fglgende grovskissen til et hovedprosjekt. Skissen
og beskrivelsene som fglger tar utgangspunkt i en faseinndeling som bestar av hgst 2017 + 2018 som
en tilretteleggingsfase (fase 1), teknisk utvikling inkl. test og akseptanse som en fase 2 og
dataetablering/realisering som fase 3. Fase 2 og 3 vil i betydelig grad overlappe i tid.

Prosjektplanlegging Prosjektadministrasjon og -ledelse
Veileder forskrift (LT/SK?) : i i

Kravdok. dataetablering

S

Teknisk utvikling

1
1
1
1
H 1
H 1
: 1
. 1
H 1
H 1
H . 1
H H 1
H : I
. H . 1
H H ]
i H H U
| Kravspek. Tekn.l¢5n|nger >! Driff, support, vedLhold
A [ 3 H 1
H H 1
H 0 1
H H ]
H 1
H H 1
H H ]
H . 1
— — 1
]
1
1
U

H 1
> i
[ Evtkonkurransegr.lag Kontrakt ;
: |
I
]

1
i
. 1
] HE@ST 17 VAR18 |  H@sT1s VAR19 | H@sT19 | VAR20 | H@ST20 | VAR21 i H@sT21 |

I lys av Luftfartstilsynets utsendte varsel om hgring av forslag til ny forskrift, med deres tilhgrende
forelgpig antydete frister for realisering, vurderer vi at det er viktig a starte evt. ngdvendige
prosesser sa raskt som mulig. Pa tross av at oppdragsgiver Samferdselsdepartementet har signalisert
at bevilgning av ngdvendige midler til et hovedprosjekt tidligst kan vaere pa plass i 2019-budsjettet,
har vi i vare forslag til prosjektplan lagt til grunn at det kommer pa plass gremerkede midler til et
forberedende arbeid over 2018-budsjettet. Dette vil etter var vurdering sette oss i stand til &
gjiennomfgre bade utvikling av tekniske Igsninger, veiledning til forskrift og forberedelse av
dataetableringsprosesser pa en optimal mate — for en full oppstart fra starten av 2019.

Fase 1 - Innledende/tilrettelegging

Arbeidet i 2018 foreslas & omfatte:

1. Etablering av prosjektplan med szerlig fokus pa fase 1 allerede fra senhgsten 2017

2. | samspill med Luftfartstilsynet og Avinor a utarbeide gode veiledere til forskriften.
Forskriften antas @ kunne veere tilnaarmet eller helt i sin endelige form ved arsskiftet
2017/2018. Veiledere bgr kunne veere pa plass i god tid fgr arsskiftet 2018/19.

3. Utarbeidelse av kravspesifikasjoner som grunnlag for klarlegging av kostnader og
tidsberegning av utviklingsoppgavene (fase 2) — tidlig hgst 2018.

o Inngad forpliktende avtale med leverandgr av utviklingsoppgaver nar det evt. er
klarlagt at finansiering er bevilget — senest november/desember 2018.
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= Utvikling vil mest sannsynlig bli ivaretatt internt i Kartverket med egne
utviklere eller ved innleie av konsulenter, alternativt ma hele jobben
konkurranseutsettes.
= Ved evt. ekstern konkurranse kan denne gjennomfgres med ngdvendige
forbehold om finansiering, slik at kontrakt bgr kunne vaere pa plass til
samme tid som ved intern prosess.
4. Gjennomfgre prosess med szerlig oppmerksomhet mot stgrre hindereiere
o Avklare mulig giennomfgring under Geovekst-samarbeidet
o Sikre god forstaelse for de krav de vil bli underlagt
o Sikre evaluering av utfordringene basert pa status av eksisterende informasjon
o Klarlegge mulige prosesser for a giennomfgre dataetablering iht. kravene
o Evt. fa pa plass konkrete planer for etableringsprosess

Fase 2 Teknisk utvikling

Denne fasen omfatter den reelle utviklingen, testing og akseptanse for tekniske lgsninger. Hvis man
ender ut med enten alternativ 2 A eller B, vil utviklingslgpet bli samkjgrt og prioritert helhetlig. Her vil
det sannsynlig veere en del fellesnevnere som kan gi noe innsparinger i forhold til to helt atskilte
prosesser. Dette er hensyntatt i forbindelse med alternativ 2.

Nar det gjelder ADQ-teknisk Igsning, er disse listet som fglger i kapittel 4.1.1:

= Tilpasning av ny datamodell for & oppfylle kravene relatert til ADQ (Her kan man antakelig i
noen grad basere seg pa eksisterende datamodell for NRL.)

= Utvikling av klient/elektronisk innrapporteringslgsning for anleggseiere iht. ADQ med
tilhgrende mekanismer for datavalidering og datakontroll.

= Utvikling/tilpasning av NRLs forvaltningslgsning relatert til ny datamodell og
klient/innrapporteringslgsning

= Grensesnitt for tilgjengeliggjgring av data overfor Avinor.

Utvikling av helhetlig Igsning for handtering av utvidet NRL ex. ADQ omfatter, som oppgitt i kapittel
4.2:

1. Etablering av ny samlet datamodell for alle typer objekter som skal innga i et fremtidig NRL
samt for & oppfylle kravene i det offentlige kartgrunnlaget (FKB-Ledning).

2. Eksisterende datamodeller for FKB-Ledning og NRL vil matte justeres, og det vil matte gjgres
tilpasninger i NRL-systemet til justert datamodell.

3. Etablering av en primaerdatabase for ledning som blir forvaltningslgsning for alt innhold
dekket av fgrste punkt.

4. Utarbeidelse av spesifikasjon for leveranse av ledningsdata til Kartverket

5. Utarbeidelse av forvaltningsopplegg for ledningsdata som bl.a. sikrer at anleggseierne gjgres
ansvarlig for datainnhold.

6. Utvikling av avgivergrensesnitt og tjenester for brukerne av NRL og FKB-Ledning

Fase 3 Etablering datainnhold

Dataetablering baseres pa at anleggseier er ansvarlig for innmaling og innmelding av data. Vi viser i
denne forbindelse til rapportens Vedlegg 1 hvor vi gir vare forelgpige vurderinger av mulige
prosesser knyttet til dataetablering.
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Vi anslar at naer 100% fullstendig dataetablering iht. ADQ, som kun omfatter et begrenset antall
hindre og hindereiere, kan gjennomfgres i Igpet av 1-2 ar.

Nar det gjelder etablering av gvrig innhold iht. ny luftfartshinderforskrift er det, pa grunn av de
mange involverte parter, utfordrende a oppgi konkrete maltall for fullstendighet og kvalitet pa NRL
som f@lge av de ulike alternativene. Malsetning om 80-85% fullstendig innhold i NRL i Igpet av en
prosjektperiode pa tre ar i alternativ 2 A og 90-95% fullstendighet i alternativ 2 B, synes rimelig pa
navaerende tidspunkt. Mer grundig vurderte anslag vil kunne gjgres i Igpet av 2018, dersom et
hovedprosjekt i henhold til vart prosjektforslag kan realiseres.

5.2. Pkonomiske anslag, sammenlikning av alternativene og anbefalinger

Tabellen under sammenlikner de ulike alternativene med hensyn til ulike typer kostnader, behov for
ekstra bevilgninger, giennomfgringsperiode, gkte driftskostnader etter endt prosjekt og hvorvidt
alternativet oppfyller krav i ADQ og SHT-tilradning 2015/05T.

Alt. 0 Alt. 1 Alt. 2 A Alt.2B

Fase 1: Forberedende 1,2 mill. 4 mill. 4 mill.

arbeid og tilrettelegging

2018

Fase 2: Teknisk utvikling, 1,2 mill. 1,2 mill. 5,5 mill. 6 mill. (inkl. ekstra
(inkl. utarbeidelse av funksjonalitet)
datamodell/spesifikasjoner)

Fase 3: Etablering 2,3 mill. 1,1 mill. 9,5 mill. 14 mill.

datainnhold (inkl.

prosjektledelse og

administrasjon)

Samlet behov for ekstra 3,5 mill. 19 mill. 24 mill.

bevilgninger til prosjekt

Gjennomfgrings- 6-10 ar? 2,5-3ar 2,5-3 ar (ADQ), 2,5-3 ar (ADQ),

periode for prosjekt?’ 3-3,54r 3-3,54r

(PL/ordinaer NRL) | (PL/ordinaer NRL)

@kte driftskostnader per &r | 0,5 mill. 0,5 mill. 2 mill. 2 mill.

etter endt prosjektperiode

Oppfyllelse av ADQ-krav Ja Ja Ja Ja

Oppfyllelse av SHT- Nei Nei Ja Ja

tilrddning 2015/05T%
Anslatte arlige kostnader

2018 2019 2020 2021 | Totalt

Alt. 1 1,2 mill. 1,5 mill. 0,8 mill. 0 3,5 mill.
Alt. 2 A 4 mill. 6 mill. 5 mill. 4 mill. 19 mill.
Alt. 2B 4 mill. 7 mill. 7 mill. 6 mill. 24 mill.

Alternativ 2 A og B vil veere vesentlig mer kostnadskrevende enn alternativ 0 og 1, men var
oppfatning er at forslag til utvidet innhold i NRL og SHTSs tilradning om en satsning pa forbedring av

27 Se kapittel Feil! Fant ikke referansekilden. for mer informasjon.
28 Her antas det at tilrddning 2013/14T allerede er oppfylt.
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NRL ikke oppfylles i alternativ O og 1. Etablering av et samlet forvaltningsopplegg for luftledninger i
en primaerdatabase for ledning kan muligens virke som et omfattende tiltak. Vi mener at dette er
helt ngdvendig dersom malet er at NRL skal inneholde det meste av luftledninger. Fortsatt parallell
forvaltning av de omfattende datamengdene det her er snakk om, vil vaere meget uheldig sett fra
Kartverkets stasted. Samlet forvaltning av ledningsdata vil utvilsomt gagne anleggseierne, som vil
slippe @ matte forholde seg til flere rapporteringsordninger.

Som nevnt innebeerer LTs forslag til forskriftsendringer en vesentlig utvidelse av datainnholdet i NRL.
Dataene som @gnskes inkludert i et framtidig NRL er av sveert variabel kvalitet. Vi mener derfor at det
er ngdvendig at Kartverket bevilges midler til datahandtering. | kostnadene for alternativ 2 A er det
medberegnet 2-3 arsverk pr. ar i prosjektperioden pa 3 ar til 3 gjgre det mest ngdvendige arbeidet
med sammenstilling av data og datavask. | kostnadene for alternativ 2 B er medberegnet ytterligere
1,5 arsverk per ar i samme periode til tettere oppfglgning av anleggseiere, veiledning og datakontroll.
| bade alternativ 2 A og B har vi lagt til grunn bade en gkt kostnad til systemforvaltning og drift av de
nye tekniske Igsningene og en liten bemanningsgkning til forvaltning av datainnhold og regelverk
etter endt prosjektperiode. | sum er dette anslatt til 2 millioner kroner arlig.

Den gkte bemanningen vil medfgre at fullstendighet og kvalitet pa registeret vil bli betydelig bedre i
alternativ 2 B enni 2 A. Den ekstra innsatsen vil dessuten komme anleggseierne til gode, og vil kunne
bidra til at overgangen til et mer automatisert forvaltningsregime, der anleggseierne har
originaldataansvaret (ref. kapittel 3.3.2), vil kunne ga raskere i alternativ 2 B enni 2 A. Videre tilsier
erfaring (ref. kapittel 3.1.1) at mange rapporteringspliktige anlegg ikke blir innmeldt til Kartverket, og
at det er behov for ressurser i Kartverket til kvalitetskontroll. Var anbefaling er derfor at det bevilges
midler til gjennomfgring av alternativ 2 B, som i tillegg til nevnte tiltak vil inkludere innsats for a
etterkomme konkrete gnsker fra NRLs brukere.

Avslutningsvis mener vi det er viktig 3 understreke anfgre at malet om et forbedret register over
luftfartshindre avhenger av mange andre parter enn Kartverket. Anleggseiernes evne og vilje til 3
etterleve kravene i luftfartshinderforskriften vil veere av avgjgrende betydning for registerets
fullstendighet og kvalitet. Som det framgar av kapittel 3.3 og 3.4 er det meget omfattende mangler
nar det gjelder dataene som gnskes inkludert i et framtidig luftfartshinderregister. Det er vanskelig a
se for seg noen annen Igsning pa denne utfordringen enn at anleggseierne i hovedsak selv ma
bekoste og organisere innsamlingen av disse dataene. Dette gjelder selv for alternativ 2 B der
Kartverket vil kunne legge ned en god del ressurser for a sikre kvalitet og fullstendighet pa
luftfartshinderregisteret. For gvrig henviser vi til Vedlegg 1 for en refleksjon vedrgrende etablering av
datainnhold i et fremtidig luftfartshinderregister.
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Vedlegg 1. Etablering av datainnhold iht. ny forskrift

Prosjektet har valgt a legge til grunn at det skal gjennomfgres en innledende dialog med
representative hindereiere for a danne et bilde av utfordringer knyttet til etableringen av innhold i
NRL. De vesentligste tilbakemeldingene fra anleggseiere er dokumentert i rapportens punkt 3.4, med
noen oppsummerende betraktninger og vurderinger fra var side. Det er imidlertid ikke i denne
rapporten gjort noe forsgk pa beskrive mer detaljert hvordan en fgrstegangsetableringen av innhold
vil kunne bli gjennomfgrt. | dette vedlegget velger vi likevel a gi noen innledende betraktninger, men
vi vil samtidig understreke at en naermere dialog med anleggseiere er ngdvendig for & kunne lage en
gjennomfgrbar plan, som bade ma ta for seg bade etablering og fremtidig forvaltning og vedlikehold.

| trdd med de presenterte tekniske skissene for hhv. ADQ og «primaerdatabase ledning»/NRL for
gvrig, er det naturlig 8 omtale datetableringsprosessene atskilt pa samme mate. Det gjentas likevel
innledningsvis at alle hinderdata skal etableres, forvaltes og tilgjengeliggjgres pa en slik mate at det
alltid er anleggseier som er ansvarlig for informasjon om egne objekter i hele verdikjeden.

Etablering av datainnhold iht. ADQ-forordningen

Vi anslar det totale antall luftfartshindre som bergres av ADQ og som er aktuelt for en forvaltning
gjennom NRL til ca. 1.200-1.500 objekter. Vi vurderer det slik at de fleste av disse allerede finnes i
NRL, men at det vil kunne veaere et fatalls hindre som ikke er registrert i NRL allerede.

Alle nevnte hindre i dagens NRL ma gjennom en ny prosess med nyetablering av datainnhold,
sannsynligvis ma de fleste hindrene ogsa males inn helt pa nytt for & oppfylle krav til dokumentasjon
av prosess etc. Vi antar likevel at det kan vaere dekkende dokumentasjon tilstede hos enkelte av de
stgrre aktgrene som f.eks. Statnett.

Det finnes flere aktuelle modeller og malemetoder for etablering av tilfredsstillende geografisk
stedfesting inkl. hgyde. Den enkleste metoden ville nok vaere bruk av digital fotogrammetri, som
sannsynligvis vil kunne fange opp brorparten av hindre som er over 100 meter hgye. Kombinert med
evt. tilgjengelige laserdata som ogsa ville kunne gi en god hgydeangivelse, vil dette vaere en
kostnadseffektiv modell.

Med et sa begrenset antall som tross alt bergres av ADQ, er det ogsa aktuelt 3 se for seg innmaling i
marka, med en kombinasjon av GNSS og hgydemaling. Vi antar det er mest naturlig at det i sa fall er
hindereierne selv som star for engasjement av konsulenter til 3 foreta dette arbeidet. Dette vil
selvsagt ha en ikke ubetydelig kostnad for eiere av et stgrre omfang av hindre i denne kategorien,
men likevel begrenset i det store bildet.

Vi antar at dataetablering og dokumentasjon bgr vaere fullt mulig a etablere i Igpet av max. 2
sesonger, kanskje ogsa innenfor 1 malesesong.

Den videre registreringen av innholdet i NRL, avhenger av nar vi kan ha pa plass ngdvendige
systemlgsninger som sikrer en fullgod prosess. Utviklingen av registreringsopplegget som hindereiere
ma benytte, vil det vaere naturlig at gis fgrsteprioritet innenfor utviklingsprosjektet. Dette vil apne for
at prosess med registrering, kontroll og godkjenning av innhold kan pastartes fgr hele
systemlgsningen er ferdig utviklet.

Hvis prosjektet far en finansiering iht. alternativ 1 eller 2, kan det gjennomfgres gode forberedelser i
Igpet av 2018 med alle identifiserte «<ADQ-hindereiere», slik at dataetablering kan gjennomfgres
kanskje allerede fra sent i 2018 og med fullfgring i f@rste halvar 2019. Dette vil kunne tilsi at alt
datainnhold for aktuelle hindre er tilgjengelige giennom nye NRL kort tid etter at systemet er ferdig
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utviklet, testet og godkjent. Vi mener at systemet med stor grad av sikkerhet kan vaere pa plass
senest i fgrste halvar 2020, i beste fall innen arsskiftet 2019/2020.

Etablering av ¢vrig datainnhold i nytt NRL

| rapporten oppsummeres fra dialog med utvalgte hindereiere og til mottatte svar pa
sporreunderspkelse. Som det fremgar vurderer vi utvalget av eiere som representativt for grupper av
eiere som utgjgr over 90% av totalt bergrte objekter.

Vi vurderer e-verkene til 8 veere stgrste «eier» av objekter som skal inngd i et fremtidig NRL, men
ogsa kommunene vil bli betydelig bergrt. For begge disse gruppene er det store variasjoner i
kompetanse, kapasitet og status pa omfanget av allerede tilgjengelig gode og dokumenterte data om
posisjon og hgyde. Andre store eiere av luftledninger som Telenor, Bane NOR og Statnett (Statnett er
ikke intervjuet i forbindelse med forprosjektet, men vi er godt kjent med deres status pa feltet),
vurderer vi som enklere a handtere i en etableringsfase, da deres systemer og data er mer homogent
eller likeartet for hele landet. Pa tross av flere forsgk har vi ikke lykkes med a innhente vurderinger
fra Statens vegvesen, som ogsa er en stor eier av objekter som vil bli bergrt av ny forskrift.

| rapportens kapittel 3.3.1 omtales Geovekst-samarbeidet og eksisterende ledningsinnhold i FKB-
ledning. Siden bade energiselskapene, kommunene (med unntak av 5 av de stgrste), Statens
vegvesen, Telenor og Bane NOR er parter i dette samarbeidet og det allerede opereres med en del
data om luftledninger gjennom FKB-Ledning, er det naturlig a utnytte de gode
samarbeidsrelasjonene som er etablert i det fremtidige arbeidet med etablering og forvaltning av
ledningsinformasjon i luft. | denne sammenheng nevnes ogsa at NVE deltar i samarbeidet og de bgr
veere en viktig medspiller i kraft av sine roller ikke minst overfor energibransjen.

| det fglgende gjengis noen generelle vurderinger av dataetablering for de ulike nevnte
ledningseierne. Her legger vi til grunn som en forutsetning at det er alternativ 2 som realiseres og at
hovedprosjektet for teknisk utvikling starter i 2019, men at det disponeres midler i stgrrelsesorden 4
mill. kr. i 2018 for forberedende arbeid. Dette arbeidet vil bl.a. apne for en tett dialog med alle stgrre
hindereiere for planlegging av konkret arbeid med etablering av datainnhold for hver av de store
grupperingene. Vi legger i hovedsak opp til nasjonalt styrte prosesser der de konkrete aktivitetene
organiseres lokalt gjennom vare fylkeskartkontorer og hver enkelt eierorganisasjon. For de store
landsdekkende etatene vil vi avklare om man kan kjgre landsdekkende prosesser eller om de ogsa ser
for seg at en lokal organisering vil vaere mest hensiktsmessig med tanke pa maloppnaelse.

Energiselskapene

| rapporten er det anslatt et omfang pa om lag 100.000 km ledninger i luft som omfatter hgyspent
som eies av energiselskapene. Grovt anslatt regner vi med et tilsvarende omfang nar det gjelder
lavspentnettet.

For hgyspentnettet er gjennomgaende bade fullstendighet og ngyaktighet til dels god nar det gjelder
grunnriss, men det er store mangler knyttet til hgyde.

| en fgrste fase er det naturlig a se for seg en leveranse og sammenstilling av eksisterende innhold
hhv. i selskapene sine egne systemer, FKB-Ledning og NRL. | denne fasen ma det ogsa gjgres analyser
av hvor komplett innhold man sitter pa og kvaliteten pa tilgjengelige data.
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Fase 2 vil vaere planlegging av videre aktiviteter for a korrigere og komplettere innhold for den
enkelte ledningseier. Hvilke metoder som anses best egnet vil vaere en naturlig del av den nasjonale
prosessen i 2018.

En slik prosess med hvert av de ca. 100 selskapene med omradekonsesjon, vil vaere arbeidskrevende
men ngdvendig for & fa et helhetlig bilde av utfordringene og for a kunne legge planer for videre
arbeid med alle. Vi vil tro at man kan ha ambisjoner om a dekke 80-90% av eiere og innhold pa en
god mate over en periode pa 2-3 ar, men at det som alltid vil kunne vaere noen fa som kan bli tunge a
dra med. For a forebygge et slikt scenario er det meget viktig at det vurderes aktuelle sanksjoner som
ogsa kan etterleves og som kan bidra til god gjennomfgring med full oppslutning. Kommunikasjon
rundt regelverk og plikter vil bli av avgjgrende betydning.

Kommunene

| rapporten vurderes kommunene litt pa samme mate som energibedriftene, med store variasjoner i
kompetanse og tilgjengelighet av data om luftledninger. Vi vurderer som helt ngdvendig — pa samme
mate som for energibedriftene — at det ma kjgres prosess som forplikter hver enkelt kommune. | den
aktuelle etableringsperioden vil det fortsatt vaere over 400 kommuner i Norge, sa omfanget av
arbeidet vil veere betydelig.

Vi ser for oss en prosess tilsvarende e-bedriftene med to innledende faser fgr selve giennomfgringen
av dataetablering. Vi tror ogsa at vi vil kunne vaere i samme stgrrelsesorden mht. maloppnaelse, der
80-90% vil kunne la seg etablere over en periode pa 2-3 ar, men med stor sannsynlighet for et
betydelig etterslep et par ar til.

Bane NOR

Vi ser for oss en noe enklere og landsdekkende helhetlig prosess nar det gjelder Bane NOR. Hvis data
i forste omgang kan etableres for store deler av luftledningene gjennom en generering av linjer som
felger jernbane, vil dette dekke den vesentligste delen av innholdet. Det er naturlig at det gjgres en
analyse og planlegging med Bane NOR sentralt og at det blir ett prosjekt relatert til deres ledninger.

Det er naturlig & anta at en dekkende etablering av innhold bgr kunne gjennomfgres greit innenfor
en to ars periode.

Statens vegvesen

Det er vanskelig & gi en vurdering av prosess for denne etaten uten a ha fatt en innledende bilde av
dagens situasjon. Vi antar likevel av SVV i betydelig grad har god oversikt og dokumentasjon av sine
luftledninger i hvert fall for anlegg av nyere dato.

Staten vegvesen forvalter det meste av sin stedfestede informasjon gjennom NVDB (Nasjonal
vegdatabank), men med et stort antall underliggende systemer og Igsninger. Det er derfor ngdvendig
a fa en kontakt i etaten som kan gi en beskrivelse av status og deres tanker om hvordan de kan
oppfylle de nye kravene i forskriften. Kartverket har jobbet tett sammen med geodatamiljget i SVV
over mange ar og vet at de har bade betydelig kompetanse og kapasitet pa feltet, sa vi antar at
prosess med SVV kan la seg organisere og gjennomfgre pa en ryddig mate og innenfor en tidsperiode
pa 2-3 ar.
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Telenor

Telenor selv vurderer a ha en fullstendig digital representasjon av sine master og ledninger i egne
systemer. De har pa samme mate som mange av de andre objekteierne vurdert ngyaktighet som
god/tilfredsstillende i mer tettbygde strgk, men som noe svakere i rurale omrader.

Det er grunn til a tro at Telenor vil gnske a kjgre en nasjonal prosess for sin etablering av innhold og
at prosessen bgr kunne gjennomfgres innenfor en periode pa 2-3 ar.

Andre eiere av luftfartshindre

Vi er gjennom arbeidet med NRL, FKB-Ledning og andre konstellasjoner ogsa kjent med grupper av
andre eiere av objekter som iht. ny forskrift vil omfattes. Det er ikke i denne fasen gjennomfgrt noen
vurdering av omfang og identitet.

For disse eierne vil vi matte legge til grunn omfattende opplysning og kommunikasjon i en
tidlig fase — fortrinnsvis allerede i 2018 — for & kunne danne oss et grunnleggende bilde av
status og muligheter og for a kunne legge planer for giennomfgring.

Generelt om omfang og ressursbehov hos dataeiere

Det antas at noen av dataeierne som er omtalt foran vil legge opp til at ngdvendig dataetablering
foretas i egen regi eller i kombinasjon med prosjekter med bruk av fotogrammetri og laser. Dette vil
kunne gjelde f.eks. kommuner, Statens vegvesen, Bane NOR og kanskje til en viss grad ogsa
energibedrifter.

Likevel er det naturlig a anta at flere ogsa ma basere seg pa kj@p av konsulenttjenester og for noen
kan dette vaere av betydelig omfang. Vi har ikke grunnlag for a gi noen tallfesting eller nsermere
vurdering av disse utfordringene pa dette tidspunkt.

Noen betraktninger av behov for kapasitet i Kartverket i en dataetableringsperiode

Det er hevet over enhver tvil at giennomfgringen av et sa stort og omfattende program for etablering
av datainnhold med sa mange bergrte etater og virksomheter, vil profitere pa at det organiseres en
betydelig kapasitet til administrasjon, ledelse og fasilitering av prosessene. Som det fremgar av vare
vurderinger, mener vi det er formalstjenlig & benytte etablerte samarbeidskonstellasjoner, noe som
medfgrer at alle vare 12 kontorsteder rundt om i landet bidrar. Ikke minst er dette viktig fordi det er
gjennom disse kontorene at nettverket er etablert og holdes i live. Vi mener derfor med stor
overbevisning at et alternativ 2 B er a foretrekke hvis man skal ha ambisjoner om a oppfylle en
gnsket dekning av de nye kravene innenfor rimelig tid (3-5 ar).
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Vedlegg 2. Om risikovurdering

Vi har i dette prosjektet ikke gjennomfgrt en risikovurdering. Dette vil veere en naturlig del av
utarbeidelse av en prosjektplan for et hovedprosjekt. Kartverket har utviklet et helhetlig rammeverk
for prosjektarbeid basert pa Difis veivisere. Alle vare prosjekter fglger normalt trinnene i figuren
under. | denne sammenheng oppfatter vi at idéfasen langt pa vei er giennomfgrt. Ved eventuelt
vedtak om gjennomfgring av et hovedprosjekt vil vi legge disse trinnvise prosessene til grunn.

n " ] ‘
Idefase Initiering Planlegging G;emlmm- Avslutning Geyrt!%t-
fering realisering
i 1 | ‘

Allerede innledningsvis i denne typen prosesser inngar egne risikovurderinger.

Basert pa arbeid som er nedlagt i dette forprosjektet velger vi likevel @ nevne noen vesentlige
risikofaktorer som man ma handtere med tanke pa gnsket maloppnaelse:

= At kompleksitet i de tekniske Igsningene er undervurdert.

= Atanleggseiernes evne og vilje til 8 giennomfgre ngdvendig dataetablering er lavere enn antatt.

= At den store mengden bergrte aktgrer og datavolum gjgr innsamling av data mer krevende enn
antatt.

= Atvar tolkning av kompliserte/vage momenter i ADQ undervurderer pakrevd innsats for
oppfyllelse av forordningen.

Dette er eksempler pa relevante risikoer som det er naturlig a ta inn i neste fase av planleggingen.

Rapporten som her foreligger er resultatet av et forprosjekt gjennomfgrt over en kort tidsperiode.
Bade dialog med teknisk utviklingsmiljg og anleggseiere har vaert svaert begrenset. Derfor er det
betydelig risiko for at anslagene for kostnader, kompleksitet og giennomfgring har betydelig
usikkerhet.
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