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MARKMIÐ OG SKILGREINING VERKEFNISINS

RE lagði fram tillögur til úrbóta í 9. liðum, sjá hér neðar. Rekstur LHG verið fjárhagslega
erfiður og LHG hefur þurft á aukaframlögum að halda til að geta lokið rekstrarárum.
Dómsmálaráðuneytið skipaði starfshóp með það markmið að greina ítarlega starfsemi
LHG, þannig að unnt sé að vinna áfram að heildarstefnumörkun fyrir stofnunina og
málaflokkinn í heild sinni til komandi ára. Greining og niðurstöður í þessari skýrslu komu
inn á þætti sem snúa að úrbótartillögum nr. 1-4, 6 og 7 í skýrslu Ríkisendurskoðunar frá
janúar 2022.

TILLÖGUR TIL ÚRBÓTA

1. Taka þarf skýrar og raunhæfar ákvarðanir um verkefni 
og tækjakost

2. Festa þarf í sessi langtíma fjárfestingaráætlun
3. Bæra verður eftirlit með landhelginni – auka þarf 

viðveru TF-SIF
4. Taka þarf til skoðunar breytta samsetningu og nýtingu 

skipaflota
5. Huga verður að fyrirkomulagi varnartengda verkefna
6. Breyta þarf tilhögun Landhelgisgæslusjóðs
7. Skoða þarf hagræðingarmöguleika í rekstri 

Landhelgisgæslunnar
8. Hætta þarf olíukaupum Landhelgisgæslunnar í Færeyjum
9. Setja þarf reglur um nýtingu loftfara í verkefnum 

óviðkomandi eftirlits- og björgunarstörfum

Í viðauka A eru tillögur til úrbóta ,úr skýrslu 
Ríkisendurskoðunar frá janúar 2022, settar fram að fullu og 
hér er hlekkur á skýrsluna Landhelgisgæsla Íslands - úttekt á 
verkefnum og fjárreiðum (rikisend.is)

Ríkisendurskoðun (RE) skilaði skýrslu um starfsemi Landhelgisgæslu Íslands (LHG) í janúar
2022 og voru helstu niðurstöður hennar þær að úrbóta væri þörf í rekstri stofnunarinnar
og ýmis tækifæri væru til umbóta. Þá væri þörf á raunhæfri stefnumörkun þannig að fyrir
lægju skýr viðmið um viðbragðs- og björgunargetu Landhelgisgæslunnar, ásamt öðrum
almennum úrbótum í rekstri og langtímafjárfestingaráætlunum stofnunarinnar. Enn
fremur var bent á að mikilvægt væri að stefnumörkun landhelgisgæsluáætlunar væri til
framtíðar í samræmi við forsendur fjárlaga og fjármálaáætlun.

Rýna í rekstur og starfsemi LHG og enn 
fremur að huga að því regluverki sem 
snertir starfsemi stofnunarinnar, en bæði á 
það við um regluverk stofnunarinnar 
sjálfrar en einnig það umhverfi sem hún býr 
við vegna kjarasamninga tiltekinna 
starfstétta og því laga- og kjaraumhverfi 
sem þær starfstéttir búa við.

Mikilvægt er því  að rýna vel í 
starfsumhverfi stofnunarinnar þannig að 
unnt sé að nýta niðurstöður vinnunnar til 
grundvallar heildarstefnumótun fyrir 
stofnunina og málaflokkinn til næstu ára, 
m. a. með hliðsjón af þeim niðurstöðum 
sem fram komu í skýrslu 
Ríkisendurskoðunar.

VERKEFNIÐ

https://www.rikisend.is/reskjol/files/Skyrslur/2022_landhelgisgaesla_islands.pdf
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STARFSHÓPUR - GREININGARMÓDEL

FORSENDUR

Aðgerðasvið og stjórnstöð
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REKSTRARGREINING

SAMANBURÐARGREINING

Unnið var samkvæmt uppsettu greiningarmódeli, sjá hér neðar.
Megingreiningarverkefnið var rekstrargreining á LHG þar sem teknar voru saman þær
forsendur sem ramma inn starfsemi LHG fyrir utan Varnarmálasvið.
Greininginn og niðurstöður skýrslunnar er unnar af ráðgjöfum ráðgjafafyrirtækisins
Advance (Óskar Jósefsson M.Sc, Hlynur Atli Sigurðsson M.Sc. og Davíð Jens Guðlaugsson
B.Sc.) ásamt Tómasi Degi Helgasyni flugstjóra og sérfræðingi í flugtæknilegum
málefnum.

Rekstrargreininguna má lesa í köflum 3 til 5. Samanburðargreining (benchmarking) á
starfsemi LHG við Norðmenn og Finna kemur fram í kafla 6. Að auki eru upplýsingar frá
Bristow Group Inc. sem sinna SAR og ýmsum gæsluverkefnum í mörgum löndum, m.a. í
Bretlandi og Írlandi.

Starfshópinn skipa​ eftirfarandi:

❑ Óskar Jósefsson, rekstrarverkfræðingur M.Sc., formaður hópsins​
❑ Tómas Dagur Helgasson, flugstjóri og flugrekstrarstjóri
❑ Pétur Fenger, skrifstofustjóri fjármála og rekstrar hjá dómsmálaráðuneytinu​
❑ Georg Lárusson, forstjóri Landhelgisgæslu Íslands​
❑ ​Hinrika Sandra Ingimundardóttir, lögfræðingur hjá Dómsmálaráðuneytinu

Fríða Aðalgeirsdóttir, fjármálastjóri LHG og Auðunn F. Kristinsson, framkvæmdastjóri
aðgerðarsviðs LHG og ýmsir aðrir starfsmenn LHG voru starfshópnum innan handar
varðandi gagnaöflun og álits á niðurstöður, greininga og tillagna.
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1. KAFLI

MEGINNIÐURSTÖÐUR, ÚRBÓTATILLÖGUR OG RÁÐLEGGINGAR
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LÖGBUNDIÐ HLUTVERK OG ÞJÓNUSTUVERKEFNI LHG - SIGLINGASVIÐ

Í lögum um Landhelgisgæslu Íslands nr. 52/2006 er lögbundið hlutverk LHG nokkuð vel
skilgreint í 12 verkefnaliðum og þar er einnig tilgreint í 10 liðum hvaða ólögbundnu
verkefni LHG er heimilt að taka að sér að gefinni heimild og samráðs við
dómsmálaráðherra. Í kafla 3. LÖGBUNDIÐ HLUTVERK OG ÞJÓNUSTUVERKEFNI, er vel
farið yfir þessi lögbundnu og ólögbundnu verkefni, samþættingu þeirra eftir
starfssviðum LHG, fjármögnun og afkomu allra 10 ólögbundnu þjónustuverkefna,
sjálfvirknivæðingu lögbundinna verkefnanna auk hvaða alþjóðasamstarfi LHG tekur þátt
í. Helstu niðurstöður, tillögur og ráð úr þeim kafla eru:

❑ Þrátt fyrir að lögbundin hlutverk LHG sé nokkuð vel skilgreind í lögum um starfsemi LHG þá
stendur ekkert um hversu ítarlega og oft eigi að framkvæma hin ýmsu verkefni sem
snúa að öryggis- og löggæslu á hafinu. Í Landhelgisgæsluáætlun 2018-2022 eru settir fram
mælikvarðar og viðmið um fjölda skyndiskoðana, landamæraeftirlitsferða eða hversu mikið í
dögum/klst. eigi að sinna í eftirliti skipa/loftfara. Einnig eru helstu viðmið tilgreind árlega í 5
ára fjármálaætlun ríkisins. Þessi markmið hafa ekki nást og í raun mjög langt frá því að
nást ár hvert. Það er að mestu huglægt mat hver er afleiðing þess er að ná þeim ekki,
en þessi markmið/viðmið eru það sem að yfirstjórn LHG grundvallar sína starfsemi á.
Nauðsynlegt er að fara ítarlega í að endurmeta hvað er eðlilegt þjónustustig og árlegt
viðmið/markmið og taka inn í þá vinnu tækniframfarir og sjálfvirknivæðingu og/eða
hvaða verkefni er hægt að leysa með öðrum hætti hagkvæmar, en á sama tíma á öruggan
og skilvirkan hátt.

❑ Þjónustuverkefnin 10 sem að LHG sinnir þarf að skilgreina betur og tryggja að samþætting
við lögbundin verkefni séu góð og þjónustuverkefnin séu ekki rekin með halla. En það
virðist vera raunin með sum þeirra – sjá töflu á bls. 17.

❑ Það er töluverð samnýting og samþætting í daglegu starfi í lögbundnu grunnhlutverkum nr.
1. Öryggisgæsla á hafinu og 2. Löggæsla á hafinu við meirihlutann af þeim 10 ólögbundnu
þjónustuverkefnum sem að LHG sinnir. Hins vegar:

➢ Frontex alþjóðaverkefnið samþættist í raun ekki neinu af lögbundnu hlutverkum LHG
og binding flugvélar LHG TF-SIF í því verkefni 8-9 mánuði á ári, vinnur í raun gegn því að
LHG geti sinnt nægilega vel sínum skyldum. Sjónarmið LHG um mikilvægar sértekjur í
þungum rekstri, og að íslenska ríkið sé með þessu framlagi að uppfylla sínar skyldur á
ytri landamærum samkvæmt Schengen samstarfi, hafa komið fram. Ef að LHG á áfram
að sinna þessu verkefni þá þarf sérstaka fjármögnun og þjónustusamning um
verkefnið þannig að það bitni ekki á og takmarki LHG í lögbundnum
grunnhlutverkum.

➢ Sjómælingar með Baldri fara fram að sumri og er sérstaklega ráðið í meirihluta þeirra starfa.
Báturinn er kominn til ára sinna og hentar ekki til sjómælinga. Baldur nýtist mjög lítið í
grunnhlutverkum siglingasviðs LHG og er ekki lykiltæki í viðbúnaði. Þar sem bæði þarf að fara
í fjárfestingu, og megninu til sé um viðbótarmannskap á sumri að ræða, er lagt til að nýta
heimild 5. mgr. 17. gr. laga nr. 52/2006 til að útvista verkefnum sjómælinga.

Á siglingasviði (sjá kafla 4.) LHG eru leitar- og björgunarverkefni síðustu ára að meðaltali 167
klst. á ári sem er um 1,8% af öllum verkefnum sem unnin eru á sjó af áhöfn varðskipa LHG.
Þannig að í raun sinnir siglingasviðið árlega samtals um einni viku af 52 í leit og björgun.
Varðskipin gegna mikilvægu hlutverki við leit og björgun en það má spyrja sig hvort að það
sé samt kostnaðarlega séð skynsamlegt að vera alltaf með annað skipið úti þar
sem mögulega er það hinum megin við landið og geti verið allt að 48 klst. á leiðinni að
útkallsstað? Vissulega sinna varðskipin lögbundnum lög- og gæslustörfum auk ýmissa
þjónustuverkefna á sjó og siglingasviðið reynir eftir fremsta megni að skipuleggja úthald og
þessi verkefni eftir því hvar líklegast geti komið upp leitar- og björgunarútkall eftir veðurspá
og öðrum ráðandi þáttum. Hins vegar ef að úthlutað fjármagn dugar ekki til rekstur
varðskipa þá er spurning hvort að sýnileiki og skyndiskoðanir þurfa að vera eins margar og
LHG hefur sett sér sem viðmið? Og þá hvort að hægt sé að leysa einhver af þeim verkefnum
með öðrum leiðum eins og sjálfvirkni, í höfn, út frá strönd, eða með öðrum hætti? Það er
hægt að gera t.d. með að virkja samninginn við Landsbjörg og nota í mun meira mæli
þá/þau björgunarbáta/skip og mannskap sem að Landsbjörg hefur yfir að ráða allt í
kringum landið þegar kemur að útköllum á hafi sem langflest eru nálægt landi.

Aðrar helstu niðurstöður, úrbótatillögur og ráð á siglingasviðinu eru:

❑ Í 29. Gr. sjómannalaga nr.35/1985 þarf að breyta miðað við nútímann og fækka kröfum um
lágmarksmönnun og breyta ákvæði að aðrir fái þá greitt laun þeirra sem vantar um borð.

❑ Breyta lögum 2022 nr. 82 28. júní um áhafnir skipa er varðar fjölda stýrimanna og vélstjóra um
borð og athuga með nýtingu á undanþáguákvæði samkvæmt 18. gr..

❑ Breyta heimahafnarákvæði um að Reykjavík skuli vera heimahöfn til að draga úr ferða- og
uppihaldskostnaði vegna Freyju á Siglufirði - Grein 2.2.8 í kjarasamning VM, félag Vélstjóra og
Málmtæknimanna, Grein 18.4.1 í kjarasamningi FS, félag Skipstjórnarmanna og Grein 2.4.13 í

kjarasamningi við SÍ, Sjómannafélag Íslands.
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FLUGSVIÐ - VIÐMIÐ Í VIÐBRAGÐGETU ÞYRLNA OG FJÖLDA FLUGSTUNDA ÞYRLUFLUGMANNA

Ekki er samhljómur í viðmiðum um viðbragðsgetu í fjármálaáætlun og þeirra viðmiða LHG
setur í sínum rekstri. Í Landhelgisgæsluáætlun 2018 – 2022 er viðmiðið 95% viðbragðsgetu
með 2 þyrlur og 2 áhafnir á 365 daga ársins. En viðbragðsviðmiðið í fjármálaáætlun ríkisins
er 70% fyrir 2023 og helst það óbreytt fram til 2027. Meðan rekstur LHG grundvallast ekki á
þeim viðmiðum sem fram koma fram í fjárlögum og fjármálaáætlun verður rekstur og
fjárhagslega staða LHG alltaf í ójafnvægi.

Á árunum 2019 til 2022 var full viðbragðsgeta með 2 þyrlum og 2 áhöfnum 47% á
ársgrundvelli. Í 99,4% af árinu var til staðar viðbragðsgetan einnar þyrlu með einni áhöfn.
Tímaviðmiðið hjá LHG er 60 mínútur, þ.e. tíminn frá útkalli þar til að þyrlan er komin í
loftið.

❑ Sambærileg tala hjá Norðmönnum, miðað við eina þyrlu og eina áhöfn, er 99,3%, þá miða þeir 
við að vera komnir á loft innan 15 mínúta frá því að útkall berst.

Við greiningu og samantekt á tölfræði og frávikagreining mikilvægustu viðbragðsþáttum og
rauntölum kom í ljós að þessi gögn eru til hjá flugdeild LHG en ekki aðgengileg til að skapa
yfirsýn yfir hver raun viðbragðsgetan á hverjum tíma. Nauðsynlegt er að skrásetja gögn
jafnóðum, og vinna og framsetja þau með þeim hætti að yfirstjórn fái jöfnum höndum á
hverjum tíma skýra yfirsýn yfir þjónustu og viðbragðsgetuna. T.d. mánaðarlega eða oftar
og vinna frávikagreiningu, þ.e. hvort fráviki eigi rætur í fjárhagslegum eða
tæknilegum þáttum.

Ef viðmið um fulla viðbragðsgeta þyrlna á að vera 95% (Landhelgisgæsluáætlun) þarf að
bæta við einni áhöfn og styrkja viðhaldsdeildina með því að bæta flugvirkjum í viðhaldsdeild,
og/eða færa flugvirkja úr áhöfn þyrlna í að vinna við viðhald í flugskýlinu.

Samkvæmt „öryggissjónarmiðum LHG“ er ekki flogið lengra frá strönd en 20 sjómílur
nema önnur þyrla sé tiltæk. Viðmið í reglugerð miðast við björgun áhafnar innan við
3 klst. úr sjó.

❑ Það er ljóst að H225 þyrlurnar komast lengra en 20 sjómílur frá strönd á 10 mínútum og því á
að endurreikna og setja inn nýtt viðmið með lengri um fluglengd í sjómílum frá strönd.

❑ Sömuleiðis þarf að taka með í viðmiðið hvort önnur skip eru á svæðinu nálægt útkallsstað 
sem væri tekinn sem öryggisventill líkt og Norðmenn gera.

Á árunum 2017-2022 var að meðaltali um 44% af flugtíma þyrlna við æfingar, 32%
í sjúkraflug/leit & björgun, 13% í önnur verkefni, 10% í gæslu og 1% í prufuflug. Árið 2019
voru innleiddar og teknar í notkun nýjar þyrlur (nýr leigusamningur) og áhöfnum var
fjölgað í 6. Við það, árin 2019 til 2022, fór æfingarflug upp í að meðaltali um 48% af
heildar flugtíma þyrlna. Viðmið sem að LHG setur fyrir sína þyrluflugmenn er að
þeir þurfa að fljúga um 200 tíma á ári og þar af mega 22 tímar vera í flughermi.
Undanfarin ár hafa þeir samt ekki verið að ná þessum 200 tímum en verið metnir hæfir og
haldið fullri SAR fluggetu. Viðmið í þjálfun og æfingum er u.þ.b. 80 flugtímar á ári fyrir
hverja áhöfn óháð flugtímum og verkefnum í útköllum. Niðurstöður úr
samanburðargreiningu við Norðmenn og Finna (sjá kafla 6.) er að þeir eru með mun færri
heildar flugtíma til viðmiðunar og horfa meira í þær aðgerðir (tasks) sem að hver
flugmaður þarf að framkvæma á hverju ári til að halda nægilegri getu og þjálfun til að
halda fullri leitar- og björgunargetu (SAR-getu).

❑ Norðmenn meta hæfni eftir reynslu flugmanna þar sem að reynslumiklir þurfa 150 flugtíma 
á ári og horfa meira í aðgerðir sem þarf að framkvæma til að halda fullri SAR getu.

❑ Finnar eru með lágmark 100 tíma, fyrir reynslumikla flugmenn og horfa meira í aðgerðir en 
fjölda flogna flugtíma.

Nauðsynlegt er að LHG endurskoði viðmið um fjölda flogna flugstunda flugmanna
þyrlna og endurmeti m.t.t. reynslu Norðmanna og Finna.

Árin 2019 til 2022 voru að meðaltali um 35% af heildarflugtíma þyrlna í útkallsflug. Árin
2017-2022 voru að meðaltali um 26% útkallsfluga þyrlna, flug þar sem farið var út á eða
yfir haf.

2022

Graf 1: Fjöldi útkalla þyrlna árin 2017-2022 yfir sjó og á landi.
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FLUGSVIÐ - ÚTKALLSFLUG ÞYRLNA – FLUGVÉL - ÞYRLUR
Þegar útkallsflug yfir sjó árin 2017-2022 er greind nánar kemur í ljós að meðaltali eru
63% útkalla 0 til 20 sjómílur frá strönd og tæp 80% ef farið er út í 50 sjómílur frá
strönd. Í einhverjum tilfella gætu skip hafa verið látin sigla inn fyrir 20 sjómílur þar sem
2 þyrlur voru ekki tiltækar. Upplýsingar um þetta liggja ekki fyrir.

Árin 2019 til 2022 voru um 31% af flugtíma þyrlna í útkalli flug yfir sjó. Árið 2020 eru
tvær H225 þyrlur í rekstri hjá LHG. Það vekur athygli að ekki er mikill munur á flugum
yfir sjó það ár eða 32% 2022 og 2021, 30% 2020 og 31% 2019.

Flugvélinni (TF-SIF) var flogið að meðaltali 480 tíma á ári árin 2019-2022. Flugin
skiptast í Frontex verkefni og eftirlitsflug í íslenskri lögsögu. Að meðaltali á árunum
2017-2022 eru tæplega 70% af flugtímum TF-SIF vegna Frontex verkefna og ríflega 30% í
íslenskri lögsögu. Árin 2021 og 2022 er vélin með um 80% af flugtíma
í Frontex verkefnum. Á árunum 2019-2022 fóru að meðaltali um 5,4 tímar í viðhald fyrir
hvern tíma á flugi.

Rekstur flugvélarinnar TF-SIF hefur verið kostnaðargreindur og unnin
sviðsmyndagreining. Sviðmyndagreininguna má finna í viðauka B.

Það liggur fyrir að endurnýja þarf tækjabúnað í SIF fyrir 400 milljónir kr., auk þess
að vélin er dýr í rekstri. Sjá niðurstöðum sviðmyndagreiningar í viðauka.

❑ Í sviðmyndagreiningunni er gert ráð fyrir að flugvél sé á Íslandi og fljúgi um 600 klst. á ári
við gæslu, leitar og björgunarstörf í 10 ár. Núvirtur árlegur munur út frá hægstæðustu
sviðmyndinni er frá um 100 milljónum kr. á ári þar sem hann er minnstur og allt að
um 700 milljónum kr. þar sem munurinn er mestur. Ljóst er að töluverð hagræðing
næst með að vera með minni flugvél en TF-SIF og sú flugvél yrði samnýtt með Isavia í stað
TF-FMS .

Varðandi þyrlurekstur þá þarf að fara nánar í að meta kosti þess, galla og notagildi að
vera með tvær stærðir af þyrlum. Tvær þyrlur af svipaðri stærð og H225, til að komast
langt frá landi þar sem þörf er á tveim þyrlum af þeirri stærð til að komast út fyrir 20
sjómílur og vera með eina minni þyrlu með þessum stóru til að taka flug yfir landi þegar
ekki er þörf á stórri þyrlu í það verkefni. Minni þyrlan yrði að vera tveggja hreyfla vél. Ef
hún hefur ekki afísingar búnað þá takmarkar það notagildi hennar töluvert, sérstaklega
yfir vetrartímann. Þau lönd sem samanburður var gerður á (Noregur og Finnland) eru
með sér HEMS þyrlur (sjúkraþyrlur) og flestar án afísingarbúnaðar. Stærri þyrlurnar
fara í þau útköll sem HEMS þyrlur geta ekki sinnt ef veðuraðstæður eru þannig sem og
ef þörf er á hífingum á sjó og á landi.

Augljós ókostur við það að vera með tvær stórar þyrlur og eina minni í notkun er að
þá minnkar "viðbragðsgeta" í SAR fyrir utan 20 sjómílum frá strönd þar sem önnur stóra
vélin gæti verið í viðhaldi þegar útkall kæmi. Mikilvægt er að skoða þessa leið og
reikna hvað þyrfti að bæta mikið í afköst hjá viðhaldsdeild til að vera með viðunandi
viðbragðsgetu 20 sjómílum frá stönd og vera bara með tvær stórar þyrlur í
leigu/rekstri í stað þriggja.

Lagt er til að LHG taki með inn í öryggisviðmiðið, líkt og Norðmenn, að nýta líka skip
og báta á útkallssvæðinu sem öryggi fyrir áhöfn þyrlurnar sem fara í verkefnið út fyrir
20 sjómílum frá strönd. Einnig að skoða hvort að hægt sé að nota þyrlur frá okkar
nágrannalöndum, sem LHG er með samstarfssamninga við, sem back up sem þyrla nr.
2 þegar útkall verður út fyrir 20 sjómílur og ein stór LHG þyrla tiltæk. Sömuleiðis er
hægt að gera backup samning við Bristow um eru með þyrlur tiltækar á Írlandi og væru
því tiltölulega fljótir að fljúga á svæði sunnan við Ísland.

Graf 2: Hlutfall fjölda útkalla þyrlna af heildarfjölda útkalla eftir flognum sjómílum út á hafi árin 2017-2022. 
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FLUGSVIÐ - FLUGREKSTRARLEYFI – SJÁLFVIRKNIVÆÐING – FLUGREKSTUR – SAMSETNING OG NÝTING ÁHAFNA

Flugrekstrarleyfi - LHG er með tvö flugrekstrarleyfi, bæði útgefin af Samgöngustofu
(SGS). Skoða ætti hvort nauðsynlegt er að vera með EASA flugrekstrarleyfið – þ.e. hvort
að ekki dugi að vera eingöngu með þjóðarleyfið.

Sjálfvirknivæðing – Auka ætti sjálfvirknivæðingu á flugsviði í útgáfu handbóka, fá
flugplan í EFB, tengja þau kerfi sem þurfa upplýsingar saman. Nauðsynlegar upplýsingar
færist sjálfkrafa í öll kerfi að flugi loknu. Vera með eitt kerfi, fækka kerfum og einfalda
og minnka vinnu starfsmanna í uppfærslum á handbókum. Setja búnað í eftirlitsflugvél,
þyrlur og skip, sem getur streymt myndum í rauntíma í aðgerðarstjórnun, þyrlur og skip
eftir atvikum. Þannig er hægt að fækka í áhöfn og auðveldara að kalla til sérfræðinga á
því sviði sem er verið að skoða hverju sinni.

Flugrekstrarhandbók OM-A - Fara yfir hana með tilliti til reglugerðar og athuga hvort að
það séu auknar og óþarfa kröfur sem takmarka sveigjanleika í rekstri og auki kostnað.

Flugrekstur - Reykjavíkurflugvöllur lokar kl. 23:00 á kvöldin og opnar ekki aftur fyrr
en kl. 07:00 á morgnana. Utan opnunartíma þarf að greiða sérstakt gjald fyrir opnun
vallarins. LHG þarf að greiða þetta opnunargjald ef útkall kemur á þessum tíma. Það
hefur komið fram í viðtölum við flugmenn að í sumum tilfellum, ef útkallið er brýnt, er
ekki hægt að bíða eftir að flugumferðastjóri komi í flugturn og opni flugvöllinn. Í þeim
tilfellum er farið áður en flugumferðastjóri mætir í flugturn. Í raun er ekki þörf á því að
það sé aðili á vakt í turni þegar þyrlan fer á loft. Flugmenn hafa allar þær upplýsingar
sem þeir þurfa fyrir flugtak, án þess að fá þær frá flugturni. Í ljósi eðli verkefna LHG í
útköllum er lagt til að farið verði í samtal við Isavia um að LHG verði undanþegin þessu
gjaldi og að nauðsyn þess að opna flugvöllinn fyrir LHG sé metin í hvert skipti. Ef
lágskýjað er og þörf á "fullu aðflugi" þegar þyrlan kemur til baka þá væri þörf á
flugumferðastjóra í turni. Aðgerðastjórn LHG gæti þannig óskað eftir opnun í þeim
tilfellum sem þörf er á því þegar þyrlan væri á heimleið, að höfðu samráði
við flugmenn.

SATCOM - Svokallað SATCOM, tryggir góð samskipti þegar vél er á flugi, er í SIF og
einni af þyrlum LHG en þarf að setja í allan flota LHG. Tryggir að alltaf sé hægt að
ná í þyrluáhöfn og þeir geta náð í aðgerðastjórn. Betra samband en
venjuleg talstöð. Gæti í einhverjum tilfella sparað fylgdarflugvél sem fer með til
að tryggja góð samskipti.

Varðandi samsetningu áhafnar í flugrekstrarhandbók, OM-A, er gerð krafa um að
spilmaður (hoist operator) verði að vera flugvirki með CRS réttindi á þá þyrlu sem er í
notkun (réttindi til að skrifa vélina út úr viðhaldi og kvitta uppá það sem unnið er við
vélina). Einnig er gerð krafa um að Navigation officer / Rescueman verði að vera
stýrimanns menntaður og með réttindi á skip LHG. Þessar kröfur eru ekki í lögum eða
reglugerð. Með breytingum á þessu í handbókum bæði hægt að sparað kostnað og
aukið aukinn sveigjanleika í rekstri.

Í Flugrekstrarhandbók, OM-A, er gerð krafa um að First og Second Navigation Officer, á
TF-SIF, verði að vera með stýrimanns menntun og með réttindi á skip LHG.

❑ Eru þetta nauðsynlegar kröfur fyrir þessar stöður í áhöfn? Fram hefur komið að það er
misjafnt hvernig þetta er hjá öðrum SAR aðilum. Í ljósi þess að það vantar flugvirkja við störf
til að sinna viðhaldi á vélum LHG, væri vert að skoða hvort hægt væri að ráða sér "spilmann"
í áhöfn sem yrði þjálfaður sem slíkur. Einnig hvort nauðsynlegt að vera með stýrimenn í
áhöfn flugvélar og þyrlna?.

Nýting áhafna - Núverandi vaktakerfi áhafna á þyrlu er 7 sólahringar við vinnu og 7
sólahringar í fríi. Áður var kerfið 4 við vinnu og 4 í fríi. Á árinu 2018 var þessu breytt að
beiðni áhafna LHG.

SAMSETNING ÁHAFNA – SAMANBURÐUR VIÐ NORÐMENN OG FINNA
❑ Finnar og Norðmenn eru með flugvirkja í áhöfn um borð í þyrlum. Þeir eru ekki með 

stýrimenn um borð eins og tíðkast hjá LHG.
❑ Um borð í flugvélum hjá þeim, öðrum en þeim flugvélum sem eru reknar af hernum, er ekki 

flugvirki eða stýrimaður í áhöfn. Sá aðili sem er að vinna á myndavélunum um borð er ekki 
með neina sérmenntun.

❑ Öllu myndefni er streymt í rauntíma í aðgerðaherbergi, skip og þyrlur eftir því sem þörf er 
á.
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VIÐHALD – ÞJÁLFUN ÁHAFNA

Viðhaldsdeild – Við greiningu gagna frá viðhaldsdeild kemur í ljós að deildin er
undirmönnuð. Unnið er í viðhaldi á virkum dögum frá kl. 07 til kl. 14:30. Að mati
bæði viðhaldsstjóra og flugmanna LHG þá þarf að hafa tvær vaktir við vinnu í viðhaldi
sem myndu vera á vakt frá 07.00 til 22.00. Þetta fyrirkomulag hefur verið prófað hjá LHG
og kom vel út. Það þarf 2 til 4 flugvirkja í viðbót til að geta mannað tvær vaktir.

7,5 flugvirkjar/stöðugildi eru bundnir í áhöfn þyrlna og ganga þar vaktir og eru því ekki
að vinna við viðhald í flugskýli LHG á meðan, utan þess að sinna fyrir- og eftir
flugs skoðunum á viðkomandi þyrlu. Þeir sinna jafnframt viðgerð ef eitthvað minniháttar
er bilað eftir flugið. Það er óskynsamlegt að vera með þyrlurnar bundnar í skýlinu vegna
viðhalds í lengri tíma en þörf er á vegna skorts á mannskaps til að vinna og
minnka þannig uppitíma þyrlna og skerða þannig viðbragðsgetu LHG. Lagt er til að færa
flugvirkja úr áhöfn í vinnu í skýlinu og ráða aðra sem þurfa ekki að vera
flugvirkjamenntaðir í þeirra störf um borð í þyrlunni.

Við samanburð á SAR aðilum í Noregi og Finnlandi kom fram að báðir aðilar eru með
flugvirkja í áhöfn á þyrlum. Hinsvegar eru báðir með fjölmenna viðhaldsdeild þar sem
unnið er allan daginn, auk þess eru flugvirkjar á vöktum allan sólahringinn. Þannig eru
alltaf flugvirkjar til taks þegar þyrla fer í útkall.

Allar skoðanir, litlar sem stórar, eru gerðar í aðstöðu LHG á Reykjarvíkurflugvelli. Þetta
á bæði við um þyrlurnar og flugvélina. Þessar skoðanir eru planaðar með löngum
fyrirvara. Þessar skoðanir hafa ekki verið boðnar út, undanfarin ár, en það er gert víða
hjá flugrekendum. Lagt er til að bjóða út allar stórar skoðanir á flugvélinni, TF-SIF og
tryggja betur að flugvirkjar séu til staðar í daglegu viðhaldi.

Stórar skoðanir á þyrlurnar er sömuleiðis hægt að bjóða út. Hins vegar myndi það kalla
á löng ferjuflug til meginlands Evrópu. Ekki er hægt að leggja mat á hagkvæmi þess fyrr
en niðurstaðan er komin í útboði. Vert er að benda á að H225 er ekki mikið notuð í
Evrópu það er því líklegt að fáir aðilar í Evrópu gætu boðið í viðhald á þessari
þyrlutegund.

Allt daglegt viðhald sem framkvæmt er á Íslandi er best fyrirkomið hjá LHG.

Þjálfun áhafna - Það eru eingöngu tvö þjálfunarsetur með H225 flughermi í Evrópu.
Samkeppnin er lítil á þessum markaði og tími í flughermi er dýr þó hver klst. í honum sé
mun ódýrari en klst. í þjálfun á þyrlunni sjálfri. Það kom fram að verið sé að skoða þessi
mál núna og er LHG er í samstarfi við Air Greenland en H225 þyrlur eru í notkun
á Grænlandi líka. Nauðsynlegt að klára þessa skoðun til að sjá geta greint hvaða
möguleikar eru í boði.

Námskeið í skólastofu eru plönuð þegar áhöfn er í vaktasyrpu. Lagt er til að
skipuleggja námskeið, önnur en flughermi, fyrir utan planaðar vaktir, sérstaklega
svokallað CBT (Computerized Based Training). Það námskeið fer fram í tölvu og hægt að
taka hvar sem er. Námskeið á flugvél eru plönuð fyrir utan planaðar vaktir. Norðmenn
plana námskeið, í skólastofu, utan vaktasyrpu. í dag eru námskeið í skólastofu 2 til 4
dagar á ári hjá hverri áhöfn. LHG þarf að hafa aðgang að tölvukerfi, sértækt fyrir þjálfun,
og framkvæma eins mikið og hægt er í CBT þjálfun. Hægt er að útbúa þau námskeið sem
framkvæmt eru í dag í skólastofu og færa í CBT umhverfi. Mælt er með að lágmarki séu 1
dagur í skólastofu áður en farið er í flughermiþjálfun og vera búin að framkvæma CBT
þjálfun áður en farið er í flughermi.

Flughermar, fyrir TF-SIF eru í Toronto og Madrid. Fram hefur komið að flughermir í
Toronto er ekki samþykktur af EASA. LHG er með undanþágu frá SGS til að nota þann
flughermi en hann er samþykktur af FAA, Bandarísku flugmálastjórninni. Icelandair notar
þennan sama flughermi fyrir sýnar áhafnir. Flugmenn á SIF fara 2 sinnum á ári í þjálfun í
flughermi og er það samkvæmt reglugerð. LHG er með flugmenn í 3 daga í senn í
flughermi samtals 12 klst. í hvert skipti og því samtals 24 klst. á ári. Þetta er lengri tími
en almennt gerist hjá flugrekendum. Þessu var breytt í þetta fyrirkomulag eftir að
stjórnklefi vélarinnar var uppfærður. Mælum með að minnka þessa viðveru í flughermi
aftur í fyrra horf þ.e. vera 2 daga í flughermi hverju sinni taka því samtals 16 klst. á ári í
stað 24 klst.

Fyrir flugvélina TF-SIF er nauðsynlegt að skoða þjálfunarsetur í Evrópu m.t.t að fara
þangað einu sinni á ári, þó flughermirinn, sé ekki með EFIS skjám. Fara síðan til Toronto
einu sinni á ári, stað tvisvar, en sá hermir er með sambærilegum mælum og í stjórnklefa
TF-SIF. Þjálfunardeild LHG þarf að yfirfara kosti og galla við þetta fyrirkomulag. SGS
þyrfti að samþykkja slíka breytingu.
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NIÐURSTÖÐUR MIÐAÐ VIÐ ÚRBÓTATILLÖGUR RÍKISENDURSKOÐUN Í SKÝRSLU FRÁ JANÚAR 2022

Við greiningu og rýni á starfsemi Landhelgisgæslu Íslands hafa úrbótatillögur nr. 1-4, 6 og
7 í skýrslu Ríkisendurskoðunar frá janúar 2022 verið höfð til hliðsjónar. Í skýrslunni er á
mörgum stöðum komið inn á og vísað í samskonar álit og niðurstöðu og
Ríkisendurskoðun lagði fram. Samantekið er helstu niðurstöður greininga og álit sem
speglast í úrbótatillögum Ríkisendurskoðunar eftir settum númerum úrbótatilagnanna
þessar:

1. Taka þarf skýrar og raunhæfar ákvarðanir um verkefni og tækjakost. Skilgreina
verður með afdráttarlausum og hlutlægum hætti öryggis- og þjónustustig
Landhelgisgæslu Íslands og marka viðbúnaðargetu hennar bæði skýr raunhæf viðmið
hvað snýr að mannafn og tækjakosti……..

❑ Við rýni, greiningu og í niðurstöður í skýrslunni tökum við undir þetta eins og hefur verið
útlistað fyrr í þessum kafla og fjallað er um í kafla 3. LÖGBUNDIÐ HLUTVERK OG
ÞJÓNUSTUVERKEFNI, kafla 4. FLUGSVIÐ og kafla 5. SIGLINGASVIÐ.

2. Festa þarf í sessi langtíma fjárfestingaáætlun. Á grundvelli þeirra markmiða sem
sett eru um viðbúnaðargetu og þjónustustig LHG þarf að festa í sessi langtíma
fjárfestingaráætlun um tækjakost stofnunarinnar sem þolir tímabundna ágjöf í
efnahag ríkissjóðs………..

❑ Ekki er ítarlega fjallað um fjárfestingar í þessari skýrslu en aflað hefur verið gagna um
tilhögun og skipulagningu fjárfestinga hjá LHG. Það er ljóst að það skammtímasjónarmið
sem ríkir í fjárfestingum, og í raun 5 ára fjárlagarammi með málamynda fjárupphæðum
til handa LHG, gerir það að verkum að ómögulegt er að vita hvort og þá hvenær aukið
hagræði skapast við kaup á nýjum/nýrri búnaði eða fjárfestingu í hagkvæmum
sjálfvirkum tæknilausnum. Tekið skal samt fram að yfirstjórn LHG hefur mikinn áhuga að
festa í sessi langtíma fjárfestingaráætlun í samvinnu við Ríkið. Fara þyrfti fyrst í að setja
fram skýrari og raunhæfari viðmið í öryggis og þjónustustigi LHG.

3. Bæta verður eftirlit með landhelginni – auka þarf viðveru TF-SIF

❑ Við erum sammála um að TF-SIF eða önnur flugvél þarf að vera á landinu til að sinna lög-
og gæslustörf í íslenskri landhelgi og vera tiltæk í leit og björgunarstörf. Fastsetja þarf
hversu margar flugstundir sú flugvél á að fljúga á ári og hafa sem viðmið um fjölda
eftirlitsferða, eftir að sett hafa verið fram skýrari og raunhæfari viðmið í öryggis og
þjónustustigi LHG.

4. Taka þarf til skoðunar breytta samsetningu og nýtingu skipaflota.
Dómsmálaráðuneyti og Landhelgisgæslan þurfa að kanna hvaða ávinningur væri í því
fólginn að nýta heimild 5. mgr. 17. gr. laga nr. 52/2006 til að útvista verkefnum
sjómælinga.

❑ Í niðurstöðum skýrslunnar er einnig lagt til að nýta þessa heimild eins og kemur fram hér
fyrr í þessum kafla og í kafla 5. SIGLINGASVIÐ.

6. Breyta þarf tilhögun Landhelgissjóðs.

❑ Ekki er fjallað sérstaklega um Landhelgisgæslusjóð í þessari skýrslu. Starfshópurinn hefur
kynnt sér tilhögun og virkni Landhelgissjóðs og er sammála Ríkisendurskoðun. Það
sektarfé og björgunarlaun sem rennur í sjóðinn skilar ekki verulegum fjármunum sem
dugar til að fjármagna kaup eða leigu á skipum, loftförum, eða öðrum tækjum til að
sinna verkefnum Landhelgisgæslu Íslands. Og betra væri að fara aðra leiðir til
langtímafjárfestinga líkt og lagt er til í úrbótatillögu 2..

7. Skoða þarf hagræðingarmöguleika í rekstri Landhelgisgæslunnar. Stjórnendur
Landhelgisgæslunnar þurfa að kanna hvaða hagræðingarmöguleikar eru fyrir hendi í
rekstrinum. Í því samhengi þarf að skoða gaumgæfilega hvaða áhrif tækniframfarir
og sjálfvirknimöguleikar hafa á mönnunarþörf hinna ýmsu starfa……..

❑ Í skýrslunni er víða komið inn á ýmsa hagræðingarmöguleika og bent á möguleika á
tækniframförum og sjálfvirknivæðingu í starfi.



12

2. KAFLI

ALMENNT UM STARFSEMI
LANDHELGISGÆSLU ÍSLANDS



13

ALMENNT UM LANDHELGISGÆSLU ÍSLANDS

Heimild við graf: 6 punkta arial

Núgildandi skipurit Landhelgisgæslunnar tók gildi árið 2017 og er ætlað að endurspegla
utanumhald flókinna verkefna en undirstrika um leið miðlun upplýsinga, samskipti og
samræmingu milli sviða og deilda. Því er ætlað að varpar skýru ljósi á ábyrgðarsvið
kjarna- og stoðsviða og skilgreina hlutverk Landhelgisgæslunnar samkvæmt lögum og
samningum sem um starfsemina gilda.

Framlög ríkisins og tekjur LHG í heild hafa verið að hækka að raunvirði (verðlagi 2022) úr
um 7,6 ma. króna árið 2017 upp í 9,6 ma. króna árið 2022. Sjá súlurit með þróuninni frá
2017 til 2022.

Graf 3: Tekjur LHG 2017-2022 raunvirt miðað við árið 2022. 

Tafla 1: Tekjur LHG 2017-2022 raunvirt miðað við árið 2022. 

Mynd 1: Skipurit Landhelgisgæslu Íslands sem tók gildi árið 2017. 
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LÖGBUNDIN VERKEFNI – ÞJÓNUSTUSAMNINGAR – ALÞJÓÐLEGT SAMSTARF

Lögbundin verkefni Landhelgisgæslu Íslands eru skilgreind í lögum nr. 52/2006. Þau eru:

1. Öryggisgæsla  á  hafinu  í  samræmi  við  alþjóðlegar skuldbindingar Íslands, samninga við 
önnur ríki og ákvæðilaga.

2. Löggæsla á hafinu, þ.m.t. fiskveiðieftirlit og aðstoð viðlöggæslu á landi í samvinnu við 
ríkislögreglustjóra og lögreglustjóra.

3. Leitar- og björgunarþjónusta við sjófarendur,  skip og önnur farartæki á sjó.

4. Leitar- og björgunarþjónusta við loftför.

5. Leitar- og björgunarþjónusta á landi.

6. Aðkallandi sjúkraflutningar í samvinnu við aðra björgunaraðila.

7. Aðstoð við almannavarnir.

8. Aðstoð, þegar eðlilegar samgöngur bregðast, svo sem vegna hafíss, snjóalaga, ofviðra 
eða náttúruhamfara.

9. Eftirlit á hafinu samkvæmt lögum um siglingavernd og öðrum sambærilegum lögum.

10. Að  tilkynna  um,  fjarlægja  eða  gera  skaðlaus  reköld, tundurdufl, sprengjur eða aðra 
hluti sem sjófarendum getur stafað hætta af auk sprengjueyðingar á landi.

11. Sjómælingar,  sjókortagerð,  útgáfa  tilkynninga  til sjó-farenda,  sjávarfallataflna  og  
leiðsögubóka  auk  annarra  rita sem tengjast siglingum.

12. Móttaka tilkynninga frá skipum samkvæmt lögum umútlendinga og eftirlit með 
lögsögumörkum á hafinu.

Ráðherra setur nánari ákvæði um framkvæmd einstakra verkefna í reglugerð. Í
5. gr. Samningsbundin þjónustuverkefni kemur fram:

❑ Landhelgisgæslu Íslands er heimilt í samráði við ráðherra að taka að sér ólögbundin
verkefni með samningum þegar sérstaklega stendur á. Þá er Landhelgisgæslunni heimilt að
fengnu samþykki ráðherra að taka þátt í samstarfsverkefni erlendis, enda verði slíkt
verkefni ekki það umsvifamikið að stofnunin fái ekki sinnt lögbundnu hlutverki sínu samkvæmt
lögum þessum. Landhelgisgæslan gerir ráðherra grein fyrir verkefninu og umfangi þess ásamt
hættumati.

Í 5. grein 52/2006 eru þessi ólögbundnu verkefni sem að Landhelgisgæsla Íslands er
heimilt að gera þjónustusamninga um eftirtalin 10 verkefni sem eru:

1. Fiskveiðieftirlit.

2. Fjareftirlit með farartækjum á sjó.

3. Almennt sjúkraflug og aðstoð við læknisþjónustu.

4. Mengunarvarnir og mengunareftirlit á hafinu.

5. Sprengjueyðingu og hreinsun skotæfingasvæða

6. Eftirlit með skipum á hafinu og aðstoð við framkvæmdvitamála.

7. Rekstur vaktstöðvar siglinga.

8. Móttöku og miðlun tilkynninga frá skipum.

9. Tolleftirlit.

10. Rannsóknir og vísindastörf á hafinu eftir því sem aðstæður leyfa.

Landhelgisgæslan sinnir öllum þessum þjónustuverkefnum og falla sum hver vel að
starfsemi lögbundinna verkefni. Tækjakostur er samnýttur og þjónustuverkefnin
samþætt meginverkefnum, úthaldi og skipulagi starfseminnar eins og kostur er.

Landhelgisgæslan starfar eftir ótal lögum og reglugerðum og eru í samstarfi við ótal
innlendar og erlendar stofnanir, samtök og félög í sínum verkefnum. Til að skapa góða
yfirsýn yfir lögbundin hlutverk og verkefni Landhelgisgæslunnar, hver þjónustu- og
alþjóðaverkefni eru og hvernig þau falla að grunnstarfseminni eru þessi verkefni tekin
saman í töflur sem eru:

Tafla 1: Samþætting lögbundna-, þjónustu- og alþjóðlegra samstarfs/-verkefna
Tafla 2: Þjónustuverkefni sem að LHG sinnir, fjármögnun og afkoma þeirra
Tafla 3: Alþjóðaverkefni sem LHG tekur þátt í, fjármögnun og afkoma þeirra
Tafla 4: Sjálfvirknivæðing lögbundinna verkefna LHG

Eftirfarandi töflur eru grunnurinn að skilja starfsemi LHG og gagnast við lestur,
greiningu, mat á sjónarmiðum vegna tillagna í kafla 4. Flugsvið, 5. Siglingasvið og
samanburðargreiningu í kafla 6.



Lögbundin verkefni - Samstarf innanlands og erlendis

Við lög- og hafgæslu (nr. 1-2) starfar LHG innanlands með Lögregla, MAST, Fiskistofu og Samgöngustofa. 
Erlendis starfar LHG með strandgæslum nágrannaríkjanna auk Frontex, EMS, NEAFC, NAFO og EMSA.

Við leit- og björgunarstörf (nr. 3-6) starfar LHG með Lögreglu, Slysavarnarfélagið Landsbjörg, Rauði 
krossinn, ISAVIA, Samgöngustofu, Neyðarlínuna og Vegagerðina. Erlendis er LHG í tengslum við 
Björgunarstjórnstöðvar nágrannaríkjanna  sem eru MRCC Þórshöfn, JRCC Nuuk, JRCC Norway, JRCC UK, 
JRCC í USA.

LHG starfar (nr. 7) með Almannavörnum og eru í tengslum við almannavarnir á norðurlöndunum og í 
nágranna- og samstarfsríkjum, t.d. NORED. Sjómælingar (nr. 11) er unnið samkvæmt stöðlum alþjóða 
sjómælingarstofnunarinnar og varðandi móttöku tilkynninga frá skipum (nr. 12) er Landhelgisgæslan í 
samstarfi við Ríkislögreglustjóra.

Samkvæmt lögum 2006 nr. 52 14. júní Lög um Landhelgisgæslu Íslands er LHG með eftirtalin 12 lögbundin 
verkefni og hér er lýst nánar hver meginverkefnin eru í starfseminni í viðkomandi lögbundnu verkefni:
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1. Öryggisgæsla á hafinu… Eftirlit með farartækjum og starfsstöðvum (fiskeldi og haftengd starfsemi) á sjó, haffærni, mönnun 
og réttindi, öryggisbúnaður,  o.þ.h.

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

2. Löggæsla á hafinu….   Eftirlit með mönnun, veiðileyfum, lengd útivistar skipa, eftirlit með afla og veiðarfærum, búnaði skipa, 
varningi um borð, landamæraeftirlit og smygli. 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

3. Leit og björgun á sjó… LHG fer með yfirstjórn og ber ábyrgð á leit og björgun vegna sjófarenda og vegna loftfara á 
skilgreindu leitar og björgunarsvæði Íslands samanber reglugerð 71/2011

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

4. Leit og björgun við loftför….  LHG fer með yfirstjórn og ber ábyrgð á leit og björgun vegna sjófarenda og vegna loftfara á 
skilgreindu leitar og björgunarsvæði Íslands samanber reglugerð 71/2012

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

5. Leit og björgun á landi….  Aðstoða við leit og björgun á landi. Beiðni þess efnis þarf að koma frá lögreglu. ✓ ✓ ✓ ✓

6. Aðkallandi sjúkraflutningar…  Aðstoðar við sjúkraflutninga á landi. Beiðni þess efnis þarf að koma frá lögreglu. ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

7. Aðstoð við almannavarnir.  LHG aðstoðar við framkvæmd almannavarna með öllum einingum. Um er að ræða flutning á 
mannafla og tækjum, vettvangsferðir vísindamanna, þjónusta við vöktunarkerfi jarðvár (jarðskjálftamæla) o.s.frv.. 
Almannavarnardeild sendir beiðni til LHG um hvert og eitt verkefni.

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

8. Aðstoð vegna samgangna, veðurs,… LHG reynir eftir fremsta megni að staðsetja einingar og þá sérstaklega varðskip þar 
sem hætta er á að eðlilegar samgöngur geta brugðist vegna veðurs. Þetta er ansi algengt á veturna og þá oft fyrir vestan.

✓ ✓

9. Eftirlit á hafinu, siglingavernd….  Eftirlit með lögum um siglingarvernd á hafinu. Fyrst og fremst framkvæmt af stjórnstöð 
með fjareftirliti. Skip og loftför LHG taka þátt í slíku eftirlit þegar þess er þörf sem er þó frekar sjaldgæft.

✓ ✓ ✓ ✓ ✓

10. Að tilkynna um, fjarlægja hluti,…. Tundurdufl frá seinni heimstyrjöld sem koma í veiðarfæri skipa eða reka á fjörur. Reköld 
eru brak, rekaviður eða hvaðeina sem er á reki í sjónum og getur ógnað öryggiskipa. Varðskip sækja oft á tíðum þessa hluti.

✓ ✓ ✓ ✓

11. Sjómælingar, sjókortagerð, … Dýptarmælingar (kortlagning) á hafinu við Ísland, gerð sjókorta, árleg útgáfa sjávarfallataflna 
og tilkynningar til sjófarenda. Tilkynningar til sjófarendur eru sendar út reglulega, í nóvember var búið að senda út 63 slíkar 
tilkynningar 2022. Um er að ræða tilkynningar um breytingar á sjókortum, siglingarhættur o.s.frv..

✓

12. Móttaka tilkynninga frá skipum…. Stjórnstöð tekur á móti komutilkynningum skipa sem eru á leið til landsins erlendis frá. 
Innihalda farþega- og áhafnalista sem eru áframsendir til alþjóðadeildar lögreglu. Jafnframt senda þeim heilbrigðisyfirlýsingar 
þegar þess er krafist. Auk sér LHG um rekstur landamærastöðvar vegna Schengen (NCC Iceland)

✓ ✓ ✓

Tafla 2: Samþætting lögbundna-, þjónustu- og alþjóðlegra samstarfs/-verkefna. Grámerktu dálkarnir auðkenna þau verkefni sem eru með enga eða mjög litla samnýtingu og samþættingu við daglegu lögbundnu grunnhlutverk Landhelgisgæslu Íslands.

LÖGBUNDIN VERKEFNI – ÞJÓNUSTUSAMNINGAR – ALÞJÓÐLEGT SAMSTARF



Þjónustuverkefni Nánar um verkefnið Fjármögnun og samningar Afkoma verkefnisins og skýringar
Þ1. Fiskveiðieftirlit.
Samvinna með Fiskistofu og 
Matvælaráðuneyti

Fiskveiðieftirlit er líka hluti af lögbundnu verkefni LHG 
(2. Löggæsla á hafinu…). Frá örófi alda hefur LHG sinnt 
fiskveiðieftirlit sem hluti af venjubundinni löggæslu og 
er þar fylgst með staðsetningu veiðiskipa, veiðarfærum 
og aflasamsetningu.

Fjárlög. Í gildi er samningur um uppfærslu á fjarskiptakerfum 
vegna fiskveiðieftirlits, svokallaður "Silkihúfusamningur". 
Samkvæmt samningum er það LHG að reka, viðhalda og 
uppfæra fjarskiptabúnað vegna fiskveiðieftirlits. 

Fiskveiðieftirlit er samþætt starfsemi við lögbundnum verkefnum og ekki er haldið sérstaklega utan um kostnað og aðgreint í 
kostnaðarbókhaldi rekstrareininganna sem þeim sinna.
Í silkihúfusamkomulaginu var gerður tímabundinn samningur um uppfærslu á fjarskiptakerfum vegna fiskveiðieftirlits sem gilti út 
2016 og fól í sér 30m greiðslu til verksins frá þáverandi atvinnuvega- og nýsköpunarráðuneyti. Ekki hefur komið nein sérstök 
fjármögnun til verksins síðan og hefur LHG þurft að standa undir meginhluta þróunarkostnaðar. Þetta er eitt af þeim verkefnum
þar sem stjórnvöld ákveða að fela LHG einhver verkefni en tryggja ekki fjármagn til reksturs 

Þ2. Fjareftirlit á sjó….
Þ7. Rekstur vaktstöðvar 
siglinga og Þ8. Móttöku 
og miðlun tilkynninga frá 
skipum
Samvinna með Neyðarlínuna, 
Samgöngustofu og RLS.

Samkvæmt samkomulagi við Neyðarlínu (NL) og í 
samræmi við lög og reglugerðir um Vaktstöð Siglinga 
(VSS)
Um móttöku tilkynninga frá skipum er unnið í samræmi 
við reglugerð um VSS og samkvæmt reglugerð um för 
yfir landamæri (866/2017)

Samningur LHG og NL um VSS frá 2016 er ótímabundinn en 
uppsegjanlegur.
Vegagerðin lætur hluta af fjárheimildum sínum renna til NL 
vegna þessa rekstrar. NL sér um rekstur tæknibúnaðar (sendar 
o.þ.h. víða um land) og tekur þátt í reglubundnu tæknilegu 
viðhald, útvegar húsnæði o.fl. NL greiðir LHG í samræmi við 
samning frá 2016 og heldur öðru eftir fyrir sig. 

Fjármögnun verkefnisins ekki haldið í við verðlags- og launaþróun og þ.a.l. leggur LHG til sífellt meiri fjármuni til verkefnisins af 
eigin fjárheimildum. Í samningi var kveðið á um að greiðslur skyldu hækka í sama hlutfalli og framlög frá Vegagerð til NL en síðan 
hefur lítil breyting orðið á þeim framlögum. Þó er gert ráð fyrir 6,9% hækkun greiðslna frá NL árið 2023 mv. 2022. 
2/3 launakostnaðar stjórnstöðvar skilgreinist sem kostnaður vegna VSS. Árið 2023 er áætlaður að heildar launakostnaður í 
stjórnstöð muni nema 291 m.kr. auk kjarasamningshækkana sem enn er ósamið um. 2/3 af því eru 194m en framlag NL verður 
78.9m þannig að hallinn 2023 stefni í að verða um 115 milljónir. Ef greiðslan eins og hún var árið 2010 er uppreiknuð m.v. 
launavísitölu (og forsendum um 8% hækkun LV árið 2022 og aftur árið 2023) ætti greiðslan að nema 143,9m.

Þ3. Almennt sjúkraflug…
Samvinna með Sjúkratryggingar 
Íslands

LHG aðstoða við sjúkraflutninga á landi samanber lög. Samningur við Sjúkratryggingar um greiðslur fyrir sjúkraflug af 
norðursvæði og frá Vestmannaeyjum til Reykjavíkur eða 
Akureyrar. Uppfærður 2022. Samið árlega við SÍ upp úr 
áramótum.

Höfum á síðustu árum mjakað tímagjaldi fyrir sjúkraflug, sem uppfylla ströng skilyrði samnings, að raunkostnaði en með 20% 
afslætti. Að auki sjá SÍ um að greiða fyrir allt sjúkraflug með einstaklinga sem eru sjúkratryggðir á EES svæðinu (og eru ekki búsettir 
hér) óháð því hvaðan þeir eru sóttir og þar er rukkað 100% gjald (SÍ endurrukkar systurstofnanir). Þá hefur LHG í auknu mæli reynt 
að endurrukka ferðamenn sem sóttir eru upp á hálendi t.d. en það ferli er flóknara og heimtur jafnan minni. Með hækkaðri 
gjaldskrá og aukinni áherslu á að rukka hafa tekjur af sjúkraflugi aukist nokkuð, þó þær séu einungis lítill hluti af því sem kostar að 
reka flugdeild (áætlum ca 80m sjúkraflugstekjur árið 2023).

Þ4. Mengunarvarnir…
Samvinna með 
Umhverfisstofnun, 
Norðurskautsráðið (EPPR), 
Arctic Coast Guards Forum

Sinnum mengunareftirliti samkvæmt lögum um, 
33/2004. Ef mengunar verður vart flyst ábyrgð 
hreinsunar yfir á Umhverfisstofnun en LHG aðstoðar. 
Unnið samkvæmt viðbragðsáætlun um mengun utan 
hafnar (LHG, UST og SGS)

Fjárlög. Ekki eru greiddar neinar sérmerktar fjárheimildir til þessa í fjárlögum.
Athuga að LHG er bara með mengunarhreinsibúnað um borð í Þór, vantar um borð í Freyju.

Þ5. Sprengjueyðingu …. A. Þjónusta við erlendan herafla í Keflavík samanber 
samkomulag við UTN.
B. Hreinsun æfingasvæða, Patterson svæðið (KADECO 
samningur)

Þjónustusamningur við UTN gildir út árið 2026 (en er 
uppsegjanlegur). Samningur við KADECO er tímabundinn til 
tveggja ára frá og með 2022 (verki lýkur árið 2023). Samningur 
við UTN, samningur við KADECO, styrkur frá NATO vegna 
Northern Challenge æfingar, tilfallandi útseld verkefni.

Nettó kostnaður við rekstur 6 manna deildar er áætlaður 73,0 m.kr. árið 2023. Þar ef nema tekjur frá UTN um 31 m.kr., frá 
KADECO 28 m.kr. og styrkur frá NATO vegna NC er áætlaður 35 m.kr. Deildin fær afnot af húsnæði og æfingasvæði á 
öryggissvæðinu í KEF án sérstaks endurgjalds og þá greiðir varnarmálahluti fyrir sérhæfðan búnað sem tengist gistiríkjastuðningi
við NATO þjóðir að mestu eða öllu leyti. Deildin hefur notið velvildar Dana og fleiri þjóða varðandi þjálfun sprengjusérfræðinga
(endurgjaldslaust).

Þ6. Eftirlit með skipum, 
vitar…

Eitt af grunnhlutverkum er 2. Löggæsla á hafinu en 
þetta hlutverk snýr að eftirliti með mönnun og búnaði 
skipa.
LHG aðstoðar Vegagerðina við viðhald vita, venjubundið 
eftirlit og þjónusta við ljós- og öldumælisdufl.

Eftirlit með skipum er ekki sérstaklega fjármagnað í fjárlögum 
og litið á það sem hluti af lögbundinni starfsemi.
Samningur við Vegagerðina (VG) um hverja vitaferð, dufl og fær 
LHG greitt samkvæmt gjaldskrá.

Fellur vel að ferðum varðskipa, venjulega unnið samhliða öðrum verkefnum. Samráð er við SGS um viðmið við framkvæmd slíks 
eftirlits.
Varðandi þjónustu við Vegagerðina við viðhald vita er venjulega um að ræða eina tveggja vikna ferð á hverju sumri þar sem farið er 
með starfsmenn VG í þá vita landsins sem ekki eru aðgengilegir frá landi.

Þ9. Tolleftirlit Aðstoðum Tollgæslu við tollaeftirlit. Fjárlög. Aðstoðum Tollgæsluna sé þess óskað en er mjög sjaldgæft og ekki sérstaklega rukkað fyrir.

Þ10. Rannsóknir og 
vísindastörf á hafinu…

Einstaka verkefni, oftast erlendar rannsóknar- og 
vísindastofnanir og þá í formi aðstoðar við að koma  
eða sækja mælitæki til hafrannsókna. 

Greitt samkvæmt gjaldskrá.

YFIRLIT YFIR ÞJÓNUSTUSAMNINGA – FJÁRMÖGNUN OG AFKOMU

Tafla 3: Þjónustuverkefni sem að LHG sinnir, fjármögnun og afkoma þeirra.



Alþjóðaverkefni Nánar um verkefnið Fjármögnun og samningar Afkoma verkefnisins og skýringar
A1. Frontex
Samvinna með DMR, RLS, 
Lögreglan á Suðurnesjum (SL) 
og Frontex.

A. Landamæraeftirlit á ytri landamærum 
Schengen svæðisins sem er sinnt af LHG með 
flugvélinni TF-SIF. Úthald hefur verið um 6-7 
mánuði á ári undanfarin ár.
B. Þátttaka í þróunarverkefnum, námskeiðum, 
gerð handbóka o.s.frv.

Grunnsamningur við Frontex, 2 ár í senn, og er greitt fyrir 
samkvæmt reglum Frontex. Aðferðafræðin er að Frontex
greiðir sem nemur afskriftir á tækjum sem notuð eru í 
verkefninu. Greiða ekki laun starfsmanna sem er þó dekkaður 
með greiðslum fyrir afskriftum tækja. 

Afkoma af verkefnum með flugvél fer langmest eftir því hvort a) flugvélin sé á staðnum allan umsaminn tíma (daggjald) og b) hversu mikið 
er flogið. Daggjaldið myndar um 1/3 tekjustofns en tímagjaldið um 2/3 tekjustofns. Gerður er sérstakur samningur um hvert verkefni, 
undanfarin ár hefur vélin tekið þátt í tveimur verkefnum á ári í ca. 3 mánuði í senn. Árið 2022 er afkoma langt undir áætlun. Fyrra verkefni 
ársins (sem hófst ca. feb/mar) tafðist vegna bilunar og covid veikinda. Höfum einnig lent í frátöfum vegna eldsgoss í Etnu þegar við erum á 
Ítalíu. Afkoma yfirstandandi verkefnis í Frakklandi (Ermasund, veturinn 2022/2023) er mjög léleg þar sem lítið hefur verið flogið. Yfirvöld 
þar vilja ekki leyfa flug ef ölduhæð fer yfir ákveðin mörk, telja það ekki þjóna tilgangi þar sem engir flóttamenn leggi á hafið þá. Frontex
bætir slíkt ekki þar sem um er að ræða viðhaldsgjald pr. flugstund og þar með teljumst við ekki hafa orðið fyrir skaða.

A2. NEAFC eftirlit
Samvinna með NEAFC, 
Fiskistofu og 
Matvælaráðuneytið.

Eftirlit á alþjóðlegum hafsvæðum við Ísland sem 
falla undir North East Atlantic Fishery 
Commission (NEAFC) og unnið er samkvæmt 
reglum þeirra.

Fjárlög. Í gildi er samningur um uppfærslu á fjarskiptakerfum 
vegna fiskveiðieftirlits, svokallaður "Silkihúfusamningur". 
Samkvæmt samningum er það LHG að reka, viðhalda og 
uppfæra fjarskiptabúnað vegna fiskveiðieftirlits. 

Hluti af skuldbindingum Íslenska Ríkisins og er því ekki greitt sérstaklega fyrir þetta verkefni. Er unnið og samþætt við verkefnum í 
grunnhlutverki Landhelgisgæslunnar er varðar 1. Öryggisgæsla á hafinu og 2. Löggæsla á hafinu.

A3. EUROSUR Hluti af Schengen landamæraeftirliti samanber 
A1 Frontex og og grunnhlutverki 12. Móttaka 
tilkynninga frá skipum. Er framkvæmt í 
stjórnstöð.

Fáum endurgreitt að mestu frá Frontex, eða DMR nú orðið, 
sem er með samkomulag við Eurosur.

Ákveðið fjármagn til verkefnisins, var u.þ.b. hálft stöðugildi en er orðið heilt stöðugildi. 

A4. ARCSAR
Samvinna við fjölda erlendra 
stofnanna og fyrirtækja

Þróunar og rannsóknarverkefni ætlað að tryggja 
öryggis sjófarenda á norðursóðum

Horizon2020 sjóður EU greiðir allan kostnað við verkefni, þ.m.t. 
vinnuframlag. Hefur gert LHG kleift að ráða inn fólk til að sinna 
þróunarverkefnum og skipulagningu æfinga á sviði leitar og 
björgunar.

(Ekkert sett inn – má þá segja að afkoman er 0 og er ekki að hafa neikvæð áhrif á afkomu LHG)

A5. AI-ARC
Samvinna við fjölda erlendra 
stofnanna og fyrirtækja

Þróunar og rannsóknarverkefni, ætlað að auka 
sjálfvirknivæðingu við eftirlit, leit og björgun á 
norðurslóðum.
Ætlað að stuðla að aukinni sjálfvirknivæðingu.

Horizon2020 sjóður EU greiðir allan kostnað við verkefni, þ.m.t. 
Vinnuframlag. Hefur gert LHG kleift að ráða inn fólk til að sinna 
þróunarverkefnum á sviði fjareftirlits.

30 mánaða verkefni sem hófst í september 2021 og líkur í mars 2024.
(Ekkert sett inn  með afkomu– má þá segja að afkoman er 0 og er ekki að hafa neikvæð áhrif á afkomu LHG)

A6. Arctic SAR 
agreement

Unnið i samræmi við samkomulag 
norðurskautsríkjanna (UTN) um leit og björgun á 
norðurslóðum. 

A7. Arctic MER 
agreement

Unnið i samræmi við samkomulag 
norðurskautsríkjanna (UTN) um mengunareftirlit 
og varnir á norðurslóðum

YFIRLIT YFIR ALÞJÓÐLEG VERKEFNI OG SKULDBINDINGU – FJÁRMÖGNUN OG AFKOMU

Tafla 4: Alþjóðaverkefni sem LHG tekur þátt í, fjármögnun og afkoma þeirra.



YFYRLIT YFIR SJÁLFVIRKNIVÆÐINGU LÖGBUNDINNA VERKEFNA LHG

Lögbundin hlutverk Sjálfvirknivæðing

1. Öryggisgæsla á hafinu… Eftirlit með farartækjum og starfsstöðvum (fiskeldi og haftengd starfsemi) á sjó, 
haffærni, mönnun og réttindi, öryggisbúnaður,  o.þ.h.

A. Gervitunglamyndir notaðar til eftirlits samhliða eftirliti skipa og loftfara, sem hefur leitt til skilvirkari notkunar 
eftirlitstækja. 
B. Notkun fjareftirlitskerfa til eftirlits. Verið að auka sjálfvirkni fjareftirlits, þ.e. að kerfið "flaggi" þegar hegðun er 
óeðlileg.
C. Sjálfvirkar útkeyrslur úr gagnagrunnum Samgöngustofu og fiskistofu sem "flagga" ef grunur um brot á lögum 
um fiskveiðar, mönnun eða skoðun skipa.

2. Löggæsla á hafinu….   Eftirlit með mönnun, veiðileyfum, lengd útivistar skipa, eftirlit með afla og 
veiðarfærum, búnaði skipa, varningi um borð, landamæraeftirlit og smygli. 

A. Gervitunglamyndir notaðar til eftirlits samhliða eftirliti skipa og loftfara, sem hefur leitt til skilvirkari notkunar 
eftirlitstækja. 
B. Notkun fjareftirlitskerfa til eftirlits. Verið að auka sjálfvirkni fjareftirlits, þ.e. að kerfið "flaggi" þegar hegðun er 
óeðlileg.
C. Sjálfvirkar útkeyrslur úr gagnagrunnum Samgöngustofu og fiskistofu sem "flagga" ef grunur um brot á lögum 
um fiskveiðar, mönnun eða skoðun skipa.

3. Leit og björgun á sjó… LHG fer með yfirstjórn og ber ábyrgð á leit og björgun vegna sjófarenda… Ferilvöktun skipa hefur leitt til þess að tilfellum þar sem þarf að leita af sjóförum fer fækkandi. 

4. Leit og björgun við loftför….  LHG fer með yfirstjórn og ber ábyrgð á leit og björgun vegna sjófarenda… Ferilvöktun skipa hefur leitt til þess að tilfellum þar sem þarf að leita af sjóförum fer fækkandi. 

5. Leit og björgun á landi….  Aðstoða við leit og björgun á landi. Beiðni þess efnis þarf að koma frá lögreglu. Unnið að bætingu ferla í vinnuhóp Heilbrigðisráðuneytis

6. Aðkallandi sjúkraflutningar…  Aðstoðar við sjúkraflutninga á landi. Unnið að bætingu ferla í vinnuhóp Heilbrigðisráðuneytis

7. Aðstoð við almannavarnir.  LHG aðstoðar við framkvæmd almannavarna með öllum einingum. 

8. Aðstoð vegna samgangna, veðurs,… LHG reynir eftir fremsta megni að staðsetja einingar…

9. Eftirlit á hafinu, siglingavernd….  Eftirlit með lögum um siglingarvernd á hafinu…

10. Að tilkynna um, fjarlægja hluti,…. Tundurdufl frá seinni heimstyrjöld sem koma í veiðarfæri skipa…..

11. Sjómælingar, sjókortagerð, … Dýptarmælingar (kortlagning) á hafinu við Ísland…. Töluverð sjálfvirknivæðing undanfarin ár með bættri tækni. Fyrst og fremst á sviði úrvinnslu mæligagna.

12. Móttaka tilkynninga frá skipum…. Stjórnstöð tekur á móti komutilkynningum skipa sem eru á leið til… Byggir á kerfum Frontex (EUROSUR Note) – sjá A3 Eurosur verkefni í töflu 3.

Tafla 5: Sjálfvirknivæðing lögbundinna verkefna LHG.
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VIÐMIÐ Í VIÐBRAGÐSGETU – RAUNTÖLUR

Skilgreining á þjónustustigi (viðmið í viðbragðsgetu) - Meginverkefni LHG eru leit,

björgun og öryggis- og löggæsla á hafinu. Samkvæmt Landhelgisgæsluáætlun 2018-2022

er ásættanleg viðbragðsgeta þyrlu að hún geti í 95% tilfella, af 365 dögum, náð á 6

klukkustundum út í 200 sjómílum. Viðmið á viðbragðstíma við útkall er 60 mín, eftir að

útkallsbeiðni berst. Eftirfarandi tafla sýnir sett viðmið í Landhelgisgæsluáætlun 2018-

2022 ásamt reiknaðri núverandi viðbragðsgetu LHG ásamt hvað LHG telur þurfa að bæta

við af tækjum og áhöfnum til að geta uppfyllt þeirra viðmið um viðbragðsgetu.

Það er þrennt sem hefur áhrif á getuna til að uppfylla þessi viðmið, þ.e. tækjabúnaður,

viðhald og fjöldi áhafna. Viðmið um viðbragðsgetu hjá LHG þurfa að vera skýrari en nú

er. Viðbragsgeta þyrlna og flugvélar, sá tími sem tækið er gert flughæf og klárt í útkall,

þarf að vera tekið út frá tækjum, viðhaldi og áhöfnum.

Ekki virðist ljóst hvaða viðbragðsgetu á að miða við. Í landhelgisáætluninni er miðað við

fyrrnefnd 95% viðmið en í fjármálaáætlun ríkis er viðmiðið 70% fyrir 2023 og óbreytt

fram til 2027. Starfsemi gæslunnar hefur byggt á þeim viðmiðum sem fram koma í

landhelgisgæsluáætluninni. Þessi viðmið þarf að samræma og vera þannig með sömu

viðmið í LHG áætlun sem og í fjármálaáætlun ríkisins. Meðan rekstur LHG grundvallast

ekki á þeim viðmiðum sem fram koma fram í fjárlögum og fjármálaáætlun verður

rekstur og fjárhagslega staða LHG alltaf í ójafnvægi. Í samtölum við Norðmenn og

Finna kom í ljós að þeir miðað við önnur viðmið sem má lesa um í kafla 6.

Skýr viðmið og eftirfylgni með raun-viðbragðsgetu, og greining á frávikum gefur

stjórnendum yfirsýn og virkjar hvata til að bregðast við því fráviki og þeim þáttum

sem valda gagnvart viðbragðsviðmiðum. Þannig fæst yfirsýn til að geta greint hvað þarf

til þess að ná þeim viðbragðsmarkmiðum sem stefnt er að. Yfirstjórn LHG fær

mánaðarlega rekstrarskýrslu (Rekstrargreining) með rauntölum og framreiknaða

framvindu samkvæmt rekstraráætlun og stöðu miðað við sama tíma árinu á undan og

hafa þannig góða sýn yfir fjárhagi allra sviða. Hins vegar miðað við hvað það þurfti að

vinna mikið úr Excel gögnum til að ná yfirsýn á frávikum og rauntölum fyrir þjónustu,

verkefni og viðbragð virðist vanta upp á að taka saman þau gögn reglubundið saman

til að ná nauðsynlegri yfirsýn. Þau gögn og niðurstöður eru í raun skýringar á mjög

mörgum fjárhagslegum þáttum sem er farið yfir mánaðarlega í

rekstrargreiningarskýrslunni.

Meðaltals útkallstími, á þyrlu, eftir að útkall berst er 30 mínútur. Það er vel innan

marka viðmiðs sem er 60 mínútur. Bæði Norðmenn Finnar eru með styttra

viðbragsviðmið – sjá kafla 6.

Á árunum 2019 til 2022 var full viðbragðsgeta með 2 þyrlum og 2 áhöfnum 47% á

ársgrundvelli.

Á árunum 2019 til 2022 var full viðbragðsgeta áhafna að meðaltali 66% - þ.e. hlutfall

daga sem að 2 áhafnir eru til taks. Þ.e. vöntun á mannskap er orsakaþáttur.

Á árunum 2019 til 2022 var full viðbragðsgeta þyrlukosts vegna viðhalds að meðaltali

72% - þ.e. hlutfall daga sem að 2 þyrlur eru tiltækar. Tæknilegur orsakaþáttur.

VIÐBRAGÐSTÍMI ÞYRLNA
❑ Er um 30 mínútur að meðaltali sem virðist vera ánægja með.
❑ Viðmiðið er 60 mínútur – meta þarf hvort að ætti að lækka það og/eða hafa 

mismunandi eftir því hvort að það er dagur og starfsmenn á vakt eða nótt?

Tafla 6: Viðmið í viðbragðsgetu LHG í Landhelgisgæsluáætlun 2018-2022.
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Raun viðbragðsgeta þyrlna á árunum 2019 til 2022 hefur verið greind og rýnd ítarlega.
Sjá hér súlurit með yfirlit yfir viðbragðsgetu þyrlna vegna viðhalds og áhafna.
Annarsvegar yfirlitið brotið niður á ár og hins vegar niður á mánuði. Athygli vekur að
einhverja mánuði er eingöngu ein þyrla tiltæk.

❑ Árin 2019 og 2020 var ein þyrla tiltæk alla daga ársins 100%, árið 2021 var ein þyrla tiltæk
í 98,1% daga ársins. 2022 var þessi tala 99,5%. Meðaltal fyrir öll árin er 99,4%.

❑ Sambærileg tala í Noregi, ein þyrla tiltæk á base, árið 2022 er 99,3%. Hver base í Noregi
er álíka stór, í þyrlukosti, og starfsstöð LHG á Reykjavíkurflugvelli.

Að það sé að meðaltali einungis ein þyrla til reiðu 99,4% daga ársins þýðir að það eru
að meðaltali 2 dagar á árinu sem að engin þyrla er tiltæk. Hvað ef það kemur útkall
akkúrat þegar að engin þyrla er tiltæk og að þyrlur LHG væru þær einu sem myndu ráða
við aðstæður? Þá er spurning hvaða úrræði væri hægt að grípa til? Hvort til dæmis að
samstarfssamningur við Norðmenn og/eða Dani sé þannig að auðvelt væri að fá þá til að
sinna útkallinu? Og hvort að þörf væri að gera líka samning við Íra eða Breta sem eru til
dæmis mun nær leitar- og björgunarsvæðinu fyrir sunnan Ísland? Það mætti líka skoða
að gera samning við t.d. Bristow um að fá þyrlu til landsins við slíkar aðstæður.

ÞYRLUR VIÐBRAGÐSGETA SAR 1019 TIL 2022

Árið 2020 voru 2 þyrlur í rekstri hin árin eru 3 þyrlur. Frá miðju ári 2019 er fjölgun um
einn flugstjóra. Frá þeim tíma eru 6 flugstjórar og 5 flugmenn til reiðu í þyrluáhafnir.

Frá maí 2021 er fjölgun um einn flugmann. Frá þeim tíma eru 6 þyrluáhafnir til reiðu við
störf á þyrlu.

❑Árið 2022 fer einn flugstjóri í launalaust leifi í nokkra mánuði sem skýrir út minni
viðbragðsgetu áhafna það árið.

Graf 4: Hlutfall fullrar viðbragðsgetu SAR, áhafna og vegna viðhalds 2019-2022. 

Graf 5: Hlutfall fullrar viðbragðsgetu SAR, áhafna og vegna viðhalds 2019-2022 eftir mánuðum. 
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FLUGFLOTI ÞYRLNA OG FLUGTÍMAR 

Í flugflota LHG eru 3 þyrlur af gerð Airbus Helicopters H225.

Á árunum 2017-2022 var þyrlum flogið að meðaltali 867 tíma á ári. Flugin skiptast í
útkall, þjálfun og viðhaldsflug (test flight). Á árunum 2017-2022 var að meðaltali flogið
26% meira yfir mánuðina maí – ágúst en aðra mánuði ársins. Árið 2020 voru tvær þyrlur
í rekstri hjá LHG. Flug það ár er ekki áberandi minna en hin árin og er t.d. Fleiri flugtímar
en árið 2018.

Samkvæmt „öryggissjónarmiðum“ er ekki flogið lengra frá strönd en 20 sjómílum
nema önnur þyrla sé tiltæk. Viðmið í reglugerð miðast við björgun áhafnar innan við 3
klst. úr sjó. Hins vegar er talað um 10 mín flug, frá strönd, í reglugerð er varðar
björgunarbúnað sem þarf að vera um borð.

Reglugerð sem takmarkar lengd frá strönd, snýr að þeim hlífðarfatnaði sem áhöfn er í,
ekki talið að einstaklingur lifi í sjó lengur en u.þ.b. 3 klst. Í þeim hlífðarfatnaði sem er í
notkun hjá LHG. Viðbragðsviðmiðið miðast við að hægt sé að bjarga áhöfn þyrlu innan
þess tíma ef til nauðlendingar á sjó kemur og koma þeim á sjúkrahús.

Sérfræðingahópur Advance hefur í samtölum við flugsvið LHG lagt til að endurskoða
þessi viðmið og endursetja miðað við þann hraða sem að H225 flýgur á. Samkvæmt
upplýsingum er flugsvið LHG nú þegar byrjað að rýna þetta innanhús. Líklegt að hægt sé
að færa viðmiðið í 25 sjómílur. Í handbókum LHG er sett að nota eigi við sjómílur en ætti
að vera mínútur. Þannig hefur ranglega verið miðað við 20 sjómílur síðan H225 kom í
rekstur hjá LHG.

Mynd 2: TF-EIR, ein af þremur þyrlum LHG sem eru af gerðinni Airbus H225.

Graf 6: Flugtímar þyrlna LHG árin 2017-2022. Graf 7: Heildarflugtími þyrlna LHG árin 2017-2022 niður á mánuði.
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ÞYRLUR SKIPTING FLUGTÍMA

Á árunum 2017-2022 var að meðaltali um 44% af flugtíma þyrlna við æfingar, 32%
í sjúkraflug / leit & björgun, 13% í önnur verkefni, 10% í gæslu og 1% í prufuflug.

Undanfarin 3 ár hefur tæplega 50% af flugtíma þyrlna farið í æfingar. Sú
aukning skýrist m.a. af því að útköllum á þessum árum hefur fækkað. Að miklu leyti má
rekja það til Covid faraldursins þar sem ferðamönnum fækkaði verulega þau ár.

Æfingar á þyrlu eru bundnar við aðgerðir sem þarf að æfa með reglulegu millibili, ef ekki
er farið í útkall í viðkomandi aðgerð. Þetta er t.d. flug á nætursjónauka (þarf að taka
alltaf á haustin þegar fer að skyggja), hífingar af skipi bæði með og án nætursjónauka í
fjallendi o.s.frv. Þessar æfingar eru vel aðgreindar í OM-D (þjálfunarbók LHG). Hversu
lengi viðkomandi flugmaður er í gildi með hverja aðgerð fer eftir erfiðleika aðgerðar. Það
er haldið utan um gildistíma hjá hverri áhöfn í Isar kerfi LHG.

Nokkrar aðgerðir eru framkvæmdar mjög sjaldan sem þarf þá að æfa reglulega s.s.
Svokallað „Sling“ flug með eitthvað hangandi niður úr þyrlunni. Slökkviflug með
skjóðuna getur fallið undir þetta.

Það eru því sumar aðgerðir sem eru gerðar það sjaldan að æfingaflug á þyrlunni verður
nauðsynlegt þar sem útköll í þeim aðgerðum eru það sjaldgæf að áhöfnin verður að æfa
þetta til að geta brugðist við útkalli í viðkomandi aðgerð. Þó útköll aukist þá munu þau
aldrei koma í algjörlega í staðin fyrir æfingaflug en geta fækkað æfingaflugum byggt á
því hvers eðlis útkallið er.

Æfingaflug hjá LHG miðast við að flugmenn fljúgi að lágmarki 178 klst á ári. Einnig er
horft til aðgerða (tasks) sem þarf að framkvæma til að viðhalda fullri SAR getu með
ákveðnu daga / mánaða millibili. Öll flug sem flugmaður fer í telur inn í heildar
flugtímann á ári (178 klst). Þetta verklag er sambærilegt við þá SAR aðila sem við
skoðuðum utan að þeir aðilar hafa lækkað lágmarks flugtíma á ári. LHG þarf að skoða
hvort hægt væri að lækka tímalágmarkið til samræmis við það. Við núverandi
tímalámark hjá LHG má áætla að u.þ.b. 80 klst þurfi á hverja áhöfn, á ári, í æfinga óháð
útkalli.

❑ Norðmenn meta eftir reynslu flugmanna þar sem að reynslumiklir þurfa 150 flugtíma á ári 
og þeir horfa mikið í aðgerðir sem þarf að framkvæma til að halda fullri SAR getu.

❑ Finnar eru með lágmark 100 tíma, fyrir reynslumikla, horfa meira í aðgerðir en tíma.

Æfingaflug eykst úr 35% árin 2017 og 2018 í 47% 2019 ástæða þess er
tvíþætt. Innleiðing nýrra þyrlna var árið 2019 sem krafðist 6 klst. flugs á hvern flugmann
á þyrlunni. Þessi krafa kemur úr reglugerð (type rating) tegundaáritun á nýja týpu. Um
mitt ár 2019 var þjálfun á einum nýjum flugstjóra sem kallaði á æfingaflug í mismunandi
aðgerðum.

Með fjölgun áhafna þarf fleiri þjálfunarflug til að þjálfa þær aðgerðir sem þarf að þjálfa
eins og áður hefur verið farið yfir.

Eftir Covid árið 2022 fjölgar útköllum aftur í 35%, úr 27% og 24% af flugum á Covid
árum. þjálfunarflug helst áfram óbreytt eða 47%. Þetta skýrist af færri verkefna-flugum
og svokölluðum Patrol flugum og þeirra aðgerða sem krefjast þjálfunar flugmanna til að
viðhalda færni og getu til að framkvæma þær aðgerðir.

Graf 8: Meðaltalsskipting flugtíma þyrlna LHG árin 2017-2022 eftir verkefnum.
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ÞYRLUR SKIPTING FLUGTÍMA – VIÐHALD ÞYRLNA

Um mitt ár 2020 var ráðinn viðbótar flugmaður, en þjálfun hans hófst þó ekki fyrr en á
árinu 2021. Áhafnir eru því 6 frá þeim tíma, sem skýrir meira flug til að viðhalda
þekkingu og getu áhafna til að fara í SAR flug.

Æfingaflugin miðast við að flugmenn fljúgi þá 200 tíma á ári sem viðmið LHG er, til að
viðhalda færni sinni. Þrátt fyrir þessa aukningu á flugum þá eru þyrluflugmenn LHG samt
undir því viðmiði á ári hverju.

Árin 2019 til 2022 fer að meðaltali um 35% af heildarflugtíma þyrlna í útkallsflug.

Árin 2017-2022 voru að meðaltali um 26% útkallsfluga þyrlna, flug þar sem farið var
út á eða yfir haf. Sjá hér graf sem sýnir hlutfall á fluglengd í sjómílum úr frá strönd árin
2017-2022.

Graf 9: Þróun í skiptingu flugtíma þyrlna eftir verkefnum árin 2017 til 2022.

Graf 10: Hlutfall flugtíma þyrlna í útköllum af heildarflugtímum árin 2019-2022.

Graf 11: Hlutfall fjölda útkalla þyrlna af heildarfjölda útkalla eftir flognum sjómílum út á hafi árin 2017-2022.



26

ÞYRLUR VIÐHALD – FLUGVÉL DASH 8 Q300

Á árunum 2019-2022 fóru að meðaltali um 6,3 klst. í viðhald á þyrlum fyrir hverja
klst. á flugi. Aukning á viðhaldi per flugtíma frá 2019 stafar m.a. af því að nýjar þyrlur
voru teknar í notkun 2019. Það er ekki óeðlilegt að viðhald taki meiri tíma á meðan
mannskapur er að læra á nýja vél. Skráning vinnustunda var bætt umtalsvert á þessum
árum, nákvæmari skráning sem gæti hafa skilað sér í fleiri tímum á hverja vél. Að
einhverju leiti má áætla að þegar þyrluflotinn eldist þurfi hann meira viðhald sem skýrir
að árið 2022 voru 7,2 klst. í viðhaldi fyrir hverja flogna flugstund.

Landhelgisgæsla Íslands á eina flugvél að gerðinni Dash 8 Q300.

Flugvélinni var flogið um 480 tíma, á ári, að meðaltali árin 2019-2022. Flugin skiptast í
Frontex verkefni og eftirlitsflug í íslenskri lögsögu. Að meðaltali á árunum 2017-2022 eru
tæplega 70% af flugtímum TF-SIF vegna Frontex verkefnis og ríflega 30% í íslenskri
lögsögu. Árin 2021 og 2022 er vélin með um 80% af flugtíma í Frontex verkefninu.

Graf 12: Flugtímar þyrlna og meðalfjöldi viðhaldstíma fyrir hverja flogna klukkustund á árunum 2019-2022.

Mynd 3: TF-SIF, flugvél LHG sem er af gerðinni Dash 8 Q300.

Graf 13: Skipting verkefna TF-SIF í Frontex á móti öðrum verkefnum á árunum 2017 til 2022.
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ÞYRLUR ÚTKÖLL – FLUGTÍMI YFIR SJÓ OG LANDI

Ef skoðaður er flugtími yfir sjó sem hlutfall af heildar flugtíma útkalla árin 2019-2022
kemur í ljós að það er frekar stöðugt á bilinu 30-32%.

Ef að útköllin eru brotin upp eftir því hvort að það á sér stað yfir landi eða á sjó kemur í
ljóst að það sveiflast töluvert á árunum 2017-2022. Þarna spilar covid inni í þó þróun en
ef að skoðað er árið 2022 sem fyrsta eðlilega árið eftir covid eru um 69 útköll af sjó af
238 útköllum. Það gerir um 29%.

Þegar útkallsflug yfir sjó árin 2017-2022 er brotið niður kemur í ljós að meðaltali eru um
63% frá 0 til 20 sjómílur frá strönd og að meðaltali tæp 80% ef farið er út í 50
sjómílur frá strönd. Í einhverjum tilfella gætu skip hafa verið látin sigla inn fyrir 20
sjómílur þar sem 2 þyrlur voru ekki tiltækar. Upplýsingar um þetta liggja ekki fyrir, það
kom fram að þetta er skráð í aðgerðastjórnun. Við fengum ekki þessar upplýsingar við
þessa úttekt.

Árið 2020 voru tvær þyrlur í notkun. Það ár er ekki að skera sig sérstaklega úr á þeim
árum sem voru skoðuð. Árið 2020 eru 6% af útkallsflugum út í 200 sjómílur.

Árin 2019 til 2022 eru að meðaltali um 31% af heildarflugtíma þyrlna í útköllum þ.e.
flug yfir sjó. Árið 2020 eru tvær H225 þyrlur í rekstri hjá LHG. Það vekur athygli að
ekki er mikill munur á flugum yfir sjó þetta ár eða 32% 2022 og 2021, 30% 2020 og
31% 2019.

Þetta vekur upp spurningar um viðmið 95%, hversu langt frá strönd á að miða við. Frá
6 til 12% af útköllum yfir sjó árin 2017-2022 voru út fyrir 100 sjómílur.

Graf 14: Fjöldi útkalla þyrlna eftir heildarflugtíma útkalls árin 2019 til 2022.

Graf 15: Flugtími útkalla yfir sjó sem hlutfall af heildar flugtíma útkalla 2019-2022

Graf 16: Fjöldi útkalla þyrlna eftir því hvort flogið er yfir landi eða sjó árin 2017-2022
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FLUGVÉL

Á árunum 2019-2022 fóru að meðaltali um 5,4 tímar í viðhald fyrir hvern tíma á flugi. Á
árinu 2021 var flogið um 440 flugtíma í Frontex verkefni sem skýrir aukninguna á flugum
það ár. Af þessu sést að flugvélin er lítið notuð í Íslenskri lögsögu, sinnir því lítið lögbundnu
eftirliti hér heima og styður því lítið við SAR verkefni.

Miðað við þessa tiltölulega litlu nýtingu á TF-SIF þá er hver floginn flugstund að kosta að
meðaltali rúmar 2 milljónir króna sem er telst töluvert hátt og því vert að skoða aðrar
leiðir. Eitt sem kæmi til álita væri að samnýta flugvél með öðrum á Íslandi. Isavia rekur
Beach B200 Super King Air sem er í viðhaldi hjá LHG. Flugvélinni er flogið 200 til 300
tíma á ári. Er notuð í að prófa aðflugsbúnað á flugvöllum á Íslandi, Grænlandi og
Færeyjum. Það telst líka vera töluvert lítil nýting á vél en á meðaltali er viðhald á
hverja flogna flugstund mun lægri heldur en á TF-SIF – eða að meðaltali um 2,2 tímar á
hverja flogna flugstund á árunum 2019-2022 á móti 5,2 tímar á TF-SIF.

Rekstur flugvélarinnar TF-SIF hefur verið kostnaðargreindur og framkvæmd
sviðsmyndagreiningar fyrir því að selja TF-SIF og taka aðra minni vél í notkun fyrir þau
gæslu og leitar- og björgunarstörf sem að TF-SIF sinnir í dag hjá LHG.
Sviðmyndagreininguna má finna í viðauka B. Það liggur fyrir að endurnýja þarf
tækjabúnað í SIF fyrir 400 milljónir kr., auk þess er vélin dýr í rekstri. Út frá niðurstöðum
sviðmyndagreiningar, og með það að markmiði að flugvél sé allt árið á Íslandi að sinna
gæslu og leitar-og björgunarverkefnum, ætti að:

❑Skoða möguleika á að kaupa nýja minni vél í stað TF-SIF sem yrði samnýtt með Isavia í stað TF-
FMS þar sem töluverð hagræðing er fólgin í því fyrir ríkið að vera með eina vél í rekstri, í stað
tveggja, fyrir báðar stofnanir.

LHG tæki yfir þau verkefi sem Isavia er með, samningur gerður á milli fyrirtækja um þessi
flug.

Í samanburðarverkefninu (kafli 6.) kom í ljós að Norska strandgæslan er með B350ER King
Air í rekstri, er í eigu Sundt Air sem sér um rekstur á vélinni vinnur eftir útboði. Einnig kom
í ljós að Bristow, einkarekið félag sem vinnur eftir útboðum víða um heim m.a. í UK og
Írlandi, notar B350 ER ásamt B350 g B200.

Samanburður var gerður á þessum vélum. Berlega kemur í ljós að innkaup og allur
rekstur væri ódýrari á minni flugvél. Sviðmyndagreininguna og samanburðinn má sjá í
viðauka B.

❑ Í sviðmyndagreiningunni er gert ráð fyrir að flugvél sé á Íslandi og fljúgi um 600 klst. á ári við
gæslu, leitar og björgunarstörf í 10 ár. Núvirtur árlegur munur út frá
hægstæðustu sviðmyndinni er frá um 100 milljónum kr. á ári þar sem hann er minnstur og allt
að um 700 milljónum kr. þar sem munurinn er mestur. Ljóst er að töluverð hagræðing
næst með að vera með minni flugvél en TF-SIF og sú flugvél yrði samnýtt með Isavia í stað TF-
FMS .

FLUGVÉL VERKEFNI
❑ Skipta ætti út Q300 og fara í B350ER eða álíka hagstæða flugvél.
❑ Skoða að fara í samstarf við Isavia um rekstur svona flugvélar.

Graf 17: Flugtímar TF-SIF og meðalviðhaldstímar á hverja flogna klukkustund.

Mynd 4: TF-FMS, flugvél Isavia sem er af gerðinni Beach B200 Super King Air.
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ÞYRLUR STÆRÐIR OG FJÖLDI – FLUGREKSTRARLEYFI - HANDBÆKUR
Varðandi þyrlurekstur þá þarf að fara dýpra í að meta kosti þess, galla og notagildi að
vera með tvær stærðir af þyrlum. Tvær þyrlur af svipaðri stærð og H225, til að komast
langt frá landi þar sem þörf er á tveim þyrlum af þeirri stærð til að komast út fyrir 20
sjómílur. Vera með eina minni þyrlu með þessum stóru til að taka flug yfir landi þegar
ekki er þörf á stórri þyrlu í það verkefni. Minni þyrlan yrði að vera tveggja hreyfla vél. Ef
hún hefur ekki afísingar búnað þá takmarkar það notagildi hennar töluvert, sérstaklega
yfir vetrartímann. Þau lönd sem samanburður var gerður á (Noregur og Finnland) eru
með sér HEMS þyrlur (sjúkraþyrlur) flestar án afísingarbúnaðar. Stærri þyrlurnar fara í
þau útköll sem HEMS þyrlur geta ekki sinnt ef veðuraðstæður eru þannig sem og allar
hífingar bæði á landi og sjó.

Augljós ókostur við það að vera með tvær stórar þyrlur og eina minni í notkun er að
þá minnkar "viðbragðsgeta" í SAR fyrir utan 20 sjómílur frá strönd þar sem önnur stóra
vélin gæti verið í viðhaldi þegar útkall kæmi. En það er samt þessi virði að skoða þessa
leið og reikna hvað þyrfti að bæta mikið í afköst hjá viðhaldsdeild til að vera með
viðunandi viðbragðsgetu 20 sjómílur frá stönd og vera bara með tvær stórar þyrlur í
leigu/rekstri í stað þriggja. Á sama tíma ætti LHG að taka með inn í öryggisviðmiðið líkt
og Norðmenn sem að nýta líka skip og báta á svæðinu sem öryggi fyrir starfsmenn
þyrlnanna sem fara í verkefnið út fyrir 20 sjómílur frá strönd. Einnig þyrfti að skoða
hvort að hægt væri hægt væri að nota þyrlur frá okkar nágrannalöndum, sem LHG er
með samstarfssamninga við, sem back up sem þyrla nr. 2 ef til kemur að það verður
útkall út fyrir 20 sjómílur og bara ein stór LHG þyrla tiltæk. Ef farið yrði þá leið að vera
með tvær stærðir af þyrlum þá er mikilvægt að flugmenn séu þjálfaðir á báðar vélar
(dual rated). Þessa útfærslu þarf að meta með áhættumati. Það er þó víða sem
flugmenn eru að fljúga tveim tegundum samhliða með ákveðnum skilyrðum og ætti því
að geta gengið hér.

LHG er með tvö flugrekstrarleyfi, bæði útgefin af Samgöngustofu (SGS). Annað leyfið
er EASA leyfi, samskonar og flugfélög hafa. Eingöngu þyrlurnar eru á þessu leyfi. Hitt er
þjóðarleyfi (national AOC) sem er sér flugrekstrarleyfi sem SGS gefur út. Ástæða þessa
er tvíþættur. Tækjabúnaður í TF-SIF, kemur frá framleiðanda í Ísrael sem uppfylla ekki
kröfur sem EASA gerir. Þeir geta ekki gefið út svokallað Form 1 fyrir ísetningu og viðgerð
á tækjabúnaði. Því getur SIF ekki verið á EASA leyfinu. SGS samþykkir þau form sem
koma frá framleiðanda í Ísrael þannig getur SIF verið á flugrekstrarleyfi. Jafnframt er
ýmislegt í SAR og flug-, vakt-, og hvíldartíma reglugerðum sem eingöngu er í íslenskum
reglugerðum, sem fara þarf eftir. Flugvélin er því eingöngu á þjóðarleyfinu. Þyrlurnar á
báðum leyfum.

Að hafa tvö flugrekstrarleyfi er flækjustig þar sem LHG þarf að fara eftir sér íslenskri
reglugerð til að viðhalda þjóðarleyfinu. Reksturinn yrði einfaldari ef hægt væri að vera
eingöngu með annað leyfið. Það er þó ekki hægt við núverandi aðstæður með þennan
tækjabúnað í SIF sem og vegna SAR fluga. Þær reglugerðir sem LHG starfar eftir
á þjóðarleyfinu eru 1043-2008 og 1185-2012 auk undanþága frá SGS sem snýr aðallega
að flug-, vakt-, og hvíldartíma.

Kostnaður við þjóðar leyfið er lítill. Auka vinna hjá starfsfólkinu sem erfitt er að meta
kostnað við. Sér íslensk reglugerð gildir fyrir hluta af starfsemi á þyrlu. S.s. Lengd
flugvaktar og ýmislegt tengt SAR. Jafnframt hefur SGS gefið LHG undanþágu fyrir flug-,
vakt- og hvíldartíma áhafna. Skoða það hvort nauðsynlegt er að vera með EASA
flugrekstrarleyfi, vera þannig eingöngu með þjóðarleyfið.

Handbækur eru unnar í Webmanuals (WM). Þær eru síðan gefnar út sem pdf file og
sendar í Good reader til áhafna. Skoða þarf að nota WM app sem hluta af EFB félagsins.
Þarf að kaupa lesenda réttindi í appinu (kostnaður u.þ.b.. 4 EUR á mánuði á hvert leyfi).
Það myndu auðvelda útgáfu bóka sem og notenda munu með auðveldari hætti geta
áttað sig á þeim breytingum sem eru gerðar í hvert skipti.

Það þarf að tengja reglugerð við bækurnar í WM, þá þarf að kaupa „compliance
library“ auðveldar starfsfólki að fylgjast með breytingum á reglugerðum og uppfærslu
handbóka. Töluvert um endurtekningar á sama hlutnum í nokkrum bókum. Það er hægt
að minnka, og einfalda, bækurnar með því að „linka“ á milli bóka, sá linkur virkar ekki
nema WM sé notaður til fullnustu.

Það væri æskilegt að fá kerfi sem notað er til að gera vinnuskrá fyrir áhafnir. Sama kerfi
væri notað til að setja upp flug í kerfið á viðkomandi þyrlu / flugvél. Réttast væri að
skoða kerfi sem er svokallað „all in one“ þ.e. öll kerfi sem félagið þarf í einu kerfi. Slík
kerfi eru til og notuð jafnt af félagi sem er með þyrlur og flugvélar í rekstri. Slíkt kerfi
veitir góðar upplýsingar yfir reksturinn og nýtingu áhafna. Heldur utan um þjálfun
áhafna og kemur í veg fyrir að áhafnameðlimur sem er útrunninn á þjálfun sé settur upp
í flug. Svona kerfi henta vel fyrir lítil félög eins og LHG

„all in one“ kerfi er með SMS kerfi líka og því hægt að hætta með SMS 360, ef kerfið sem
valið er uppfyllir þær kröfur sem LHG gerir. Slíkt kerfi kemur þó ekki í staðin fyrir
viðhaldskerfi, Gannet, en hægt að tengja kerfin saman þannig að upplýsingar færast
sjálfvirkt á milli kerfa.
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FLUGREKSTRARHANDBÓK – LOKUN REYKJAVÍKURFLUGVALLAR EFTIR 23:00

Skoða þarf kröfu í OM-A um samsetningu áhafna. Settar hæfnikröfur sem eiga ekki stoð
í reglugerð, eru því innanhúss kröfur. Skoða gagnrýnt hvort þessar kröfur séu
nauðsynlegar. Betur fjallað um þetta samsetningu áhafnar síðar í kaflanum.

Reykjavíkurflugvöllur lokar kl. 23:00 á kvöldin og opnar ekki aftur fyrr en kl. 07:00 á
morgnana. Utan opnunartíma þarf að greiða sérstakt gjald fyrir opnun vallarins. LHG þarf
að greiða þetta opnunargjald ef útkall kemur á þessum tíma. Það hefur komið fram í
viðtölum við flugmenn að í sumum tilfellum, ef útkallið er brýnt, er ekki hægt að bíða eftir
að flugumferðastjóri komi í flugturn og opni flugvöllinn. Í þeim tilfellum er farið áður en
flugumferðastjóri mætir í flugturn. Í raun er ekki þörf á því að það sé aðili á vakt í turni
þegar þyrlan fer á loft. Flugmenn hafa allar þær upplýsingar sem þeir þurfa fyrir flugtak,
án þess að fá þær frá flugturni. LHG ætti að vera undanþegin þessu gjaldi og að nauðsyn
þess að opna flugvöllinn fyrir LHG sé metin í hvert skipti. Ef lágskýjað er og þörf á "fullu
aðflugi" þegar þyrlan kemur til baka þá væri þörf á flugumferðastjóra í turni.
Aðgerðastjórn LHG gæti þannig óskað eftir opnun í þeim tilfellum sem þörf er á því þegar
þyrlan væri á heimleið, að höfðu samráði við flugmenn.

Svokallað SATCOM, tryggir góð samskipti þegar vél er á flugi, er í SIF og einhverri
af þyrlum LHG. Setja þarf þann búnað í allan flota LHG. Tryggir að alltaf sé hægt að ná
í þyrluáhöfn og þeir geta náð í aðgerða-stjórn. Betra samband en venjuleg talstöð. Gæti í
einhverjum tilfella sparað fylgdarflugvél sem fer með til að tryggja góð samskipti.

Mikilvægt er að fá flugplan kerfi í Eletronic Flight Bag (EFB), hjá flugmönnum, tengja
það við þau kerfi sem eru í notkun þannig að upplýsingar sem eru færðar þar inn færist
sjálfkrafa inn í önnur kerfi sem eru í notkun hjá LHG. Þ.m.t. viðhaldskerfið. Minnkar líkur
á mistökum, ef margir eru að færa sömu upplýsingar inn í mismunandi kerfi. Sparar tíma
hjá starfsfólki.

Mikilvægt er að taka upp stafræna viðhaldshandbók (digital technical log book) og
almennt séð ætti að leggja meiri vinnu í að auka sjálfvirknivæðingu á flugsviði.

Farið var yfir handbækur LHG.. Tíminn sem er áætlaður í þetta verkefni er ekki nægur til
að rýna bækurnar til fullnustu. Eins og við er að búast þá uppfylla handbækur LHG þær
reglugerðar sem LHG þarf að fylgja. 7 kafli Flugrekstrarhandbókar (OM-A) var rýndur vel,
sá kafli fjallar um flug-, vakt- og hvíldartíma. Svo virðist sem hann sé í samræmi við
reglugerð. Hins vegar er sér íslensk reglugerð sem þarf að fylgja einnig undanþága frá
SGS, sem LHG er með.

Þörf á að rýna þennan kafla betur til að ganga úr skugga um kaflinn endurspegli
reglugerð. Við greiningu komu atriði í ljós sem er ekki getið um í reglugerð en eru settar
sem innanhúss reglur hjá LHG. Það er nauðsynlegt að rýna alla bókina m.t.t þessa. Best
væri að taka allar slíkar reglur úr OM-A og láta bókina endurspegla reglugerð sem er í
gildi.

Innanhússreglur sem LHG telur nauðsynlegar mætti setja inn í sér bók sem væri þá með
þrengri reglur en OM-A. Það þarf þó alltaf að vera skýr rök til staðar um að þessar hertu
innanhúss kröfur séu nauðsynlegar og til bóta fyrir öryggi og rekstur véla hjá LHG.

Þörf er að skoða SAR flug út fyrir 20 sjómílur (10 mín flug) ef auka þyrla er ekki tiltæk.
Er hægt að taka tillit til þess hvort skip eru á svæðinu t.d. varðskip eða önnur sem gætu
bjargað áhöfn þyrlu úr sjó ef til nauðlendingar kæmi? Almenna reglan yrði þó sú að tvær
þyrlur þyrftu að vera til taks en nauðsynlegt að opna það í OM-A, að ákveðnum
aðstæðum uppfylltum, væri hægt að fara lengra frá strönd án varaþyrlu. Fyrir liggur að
20 sjómílur er ekki rétt viðmið þar sem miðað er við 10 mínútna flug. H225 flýgur lengra
en 20 sjómílur á 10 mínútum.
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ÁHAFNIR ÞYRLNA OG FLUGVÉLAR

Tvær þyrluáhafnir eru á vakt hverju sinni, A-vakt og B-vakt. Ekki er hægt að manna tvær
vaktir allan ársins hring með 6 áhöfnum. LHG telur að með 7 áhöfnum geti þeir mannað
99% daga ársins með 2 áhöfnum. Þá væri þeim viðbragðs viðmiðum náð sem settar eru
fram í landhelgisgæsluáætlun. Í þyrluáhöfn, sem er á A vakt, eru 5 aðilar:

1) Flugstjóri

2) Flugmaður

3) Stýrimaður (gegnir stöðu björgunarmanns)

4) Spilmaður (Flugvirki)

5) Læknir

Á B-vakt er sama samsetning og hér að ofan fyrir utan að það er ekki læknir.

Í Flugrekstrarhandbók, OM-A, er gerð krafa um að Spilmaður (hoist operator) verði að
vera flugvirki með CRS réttindi á þá þyrlu sem er í notkun (réttindi til að skrifa vélina
út úr viðhaldi og kvitta uppá það sem unnið er við vélina). Einnig er gerð krafa um að
Navigation officer / Rescueman verði að vera stýrimanns menntaður og með réttindi á
skip LHG. Þessar kröfur eru ekki í lögum eða reglugerð.

Eru þetta nauðsynlegar kröfur fyrir þessar stöður í áhöfn? Fram hefur komið að það er
misjafnt hvernig þetta er hjá öðrum SAR aðilum, þyrfti að skoða þetta nánar kanna
hvernig þessu er háttað hjá öðrum SAR aðilum. Í ljósi þess að það vantar flugvirkja við
störf til að sinna viðhaldi á vélum LHG, væri vert að skoða hvort hægt væri að ráða sér
"spilmann" í áhöfn sem yrði þjálfaður sem slíkur.

Í áhöfn á flugvélinni TF-SIF eru:

1) Flugstjóri

2) Flugmaður

3) 2 stýrimenn sem vinna á tækjum sem eru um borð og notuð til eftirlits

Það eru 3 flugstjórar og 2 flugmenn hjá LHG með réttindi á flugvél. Einn flugstjóri hættir
á þessu ári, eftir standa þá tvær áhafnir á flugvélina sem er of lítið til að halda viðunandi
viðbragði á vélina. Samkvæmt mati LHG sem er framsett í Landhelgisgæsluáætlun
2018 – 2022 þarf 3 áhafnir á flugvél til að halda viðunandi viðbragði.

Fyrirkomulagið á vöktum er að ein áhöfn á vakt yfir daginn. Flugvélin er í Frontex verkefni
erlendis 6 til 7 mánuði á ári með eina áhöfn. Tvær áhafnir geta ekki fullmannað flugvélina
m.t.t þjálfunar og fría sem þarf fyrir áhafnirnar.

Samsetning áhafnar

Varðandi samsetningu áhafnar í flugrekstrarhandbók, OM-A, er gerð krafa um að First og
Second Navigation Officer verði að vera með stýrimanns menntun og með réttindi á skip
LHG. Við skoðun í þessu verkefni hefur komið fram að þetta hefur verið hamlandi í rekstri
á flugvélinni. Eru þetta nauðsynlegar kröfur fyrir þessar stöður í áhöfn? Þetta þarf að
skoða og breyta ef það er talið í lagi.

Flugstjórar á þyrlu þurfa að fljúga 200 tíma á ári samkvæmt innanhúsviðmiðum LHG. Þetta
er gert til að þeir viðhaldi getu sinni til að fara í SAR flug. Samkvæmt handbókum félagsins
þá má skipting þessara tíma vera 176 tímar á þyrlu og allt að 24 tímar í flughermi.
Vinnureglan er þó 178 tímar í flugi og 22 tímar í flughermi. Ef flugmenn ná ekki þessum
tímafjölda er hætta á að viðbragðsgeta LHG skerðist vegna þess að flugmenn hafa ekki
flogið nóg til að viðhalda hæfni sinni.

Árin 2017-2022 flugu flugstjórar þyrlna að meðaltali um 160 tíma á ári. Skipting á milli
þjálfunarfluga og útkallsfluga er misjöfn eftir ári. Öll útkallsflug telja inn í þessa 200 tíma,
með takmörkunum þó sem farið hefur verið yfir. Í benchmarking kom í ljós að bæði
Norðmenn og Finnar hafa minnkað flugtíma kröfur, LHG þarf að skoða hvort þeir geta
minnkað þessar kröfur og leggja meiri áherslu á aðgerðir (tasks) til að halda áhöfnum í
fullri SAR getu, líkt og Norðmenn og Finnar gera.

Núverandi vaktakerfi áhafna á þyrlu er 7 sólahringar við vinnu og 7 sólahringar í fríi. Áður
var kerfið 4 við vinnu og 4 í fríi. Á árinu 2018 var þessu breytt að beiðni áhafna LHG.
Nauðsynlegt að skoða vaktakerfi vel m.t.t. Hvaða kerfi gefur LHG bestu nýtingu áhafna.
Í benchmarking kom í ljós að 7 sólahringar við vinnu og 7 í fríi er algengasta
fyrirkomulagið.

Miðað við núverandi vaktafyrirkomulag voru flugstjórar á vakt 145 og flugmenn 138
sólarhringa á árinu 2021.

Mismunandi vaktafyrirkomulag er hjá flugmönnum og stýrimönnum á flugvél. Flugmenn
eru 5 daga í vinnu og 2 daga í fríi. Stýrimenn eru 7 daga í vinnu og 7 daga í fríi. Þetta þarf
að samræma á milli þessa stétta til að nýta mannskapinn sem best.
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FLUGREKSTUR NÝTINGA ÁHAFNA - VIÐHALDSDEILD

Fram hefur komið að þegar þjálfun er í flughermi þá eru 3 flugmenn hverju sinni uppteknir
í flugherminum. Einn þjálfunarflugstjóri, flugstjóri og flugmaður. Þetta veldur erfiðleikum
að manna vaktir þegar flughermiþjálfun er í gangi. Árið 2006 voru ekki til nægilega
margar áhafnir til að manna vaktir á þyrlur. Þá var gerður samningur við Airlift, norskt
fyrirtæki, um að leigja inn áhafnir frá þeim til að manna allar vaktir. Mætti skoða að taka
upp svipað fyrirkomulag aftur á þeim tímum sem ekki er hægt að manna allar vaktir
vegna þjálfunar og þegar áhafnir eru í fríi? Þannig væri hægt að halda uppi betri
viðbragðsgetu á þyrlu til taks, þegar vantar flugmenn á vaktir. Þegar búið er að ráða og
þjálfa sjöundu áhöfnina þá væri ekki þörf á þessu þar sem viðbragðið er þá orðið
viðunandi. Það hefur komið fram að fáir eru með H225 í notkun og því lítið til af áhöfnum
sem gætu komið og unnið hér eftir þessu fyrirkomulagi.

Einfalda þarf kjarasamninginn og færa hann betur að rekstri LHG. Taka út allt sem er
sértækt fyrir Icelandair í samningnum. Laga samninginn að reglugerð svo sem flug vakt og
hvíldartíma. Aðskilja þarf starfsaldurslista flugvélar og þyrlna til að árétta að flugmenn
sem ekki hafa réttindi á þyrlu eiga ekki rétt á stöðu á þyrlu samkvæmt því hvar þeir eru á
listanum nema þeir hafi atvinnuflugmannsréttindi á þyrlu og öfugt. Ef ekki er hægt að
aðskilja starfsaldurslista þá að árætta þennan aðskilnað með skýrum hætti í
starfsaldursreglum sem fylgir samningnum.

Vaktdagar þyrlur 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Fjöldi Flugstjórar 5 5 5,5 6 6 5,75

Flugmenn 5 5 5,5 5 5,5 6

Vaktdagar Flugstjórar 141 143 127 146 145 141

Flugmenn 156 158 123 153 138 156

Vinnudagar Flugstjórar 178 172 171 165 174 176

Flugmenn 180 176 171 154 163 180

Kerfi  4/4 4/4 + 7/7  7/7  7/7  7/7  7/7

Við greiningu á gögnum frá viðhaldsdeild kemur í ljós að deildin er
undirmönnuð. Unnið er í viðhaldi á virkum dögum frá kl. 07 til kl. 14:30, þar kemur
stytting vinnuviku inn í. Að mati bæði viðhaldsstjóra og flugmanna þá þarf að hafa
tvær vaktir við vinnu í viðhaldi sem myndu vera á vakt frá 07.00 til 22.00. Það
fyrirkomulag hefur verið prófað hjá LHG og kom vel út. Viðhaldsstjóri telur að hann
þurfi 2 til 4 flugvirkja í viðbót til að geta mannað tvær vaktir. 7,5 flugvirkjar/stöðugildi
eru bundnir í áhöfn þyrlna og ganga þar vaktir eru því ekki að vinna við viðhald í
flugskýli LHG á meðan, utan þess að sinna fyrir- og eftir flugs skoðunum á
viðkomandi þyrlu. Þeir sinna jafnframt viðgerð ef eitthvað minniháttar er bilað eftir
flugið.

Lagt er til að færa flugvirkja úr áhöfn í vinnu í skýlinu og ráða aðra, þurfa ekki að
vera flugvirkjamenntaðir, í þeirra störf um borð í þyrlunni. Það er óskynsamlegt að
vera með þyrlurnar bundnar í skýlinu vegna viðhalds í mun lengri tíma en þörf er á
vegna skorts á mannskaps til að vinna og minnka þannig uppitíma þyrlna verulega og
skerða þannig viðbragðsgetu LHG þar sem að mannslíf gætu verið í húfi.

Tafla 7: Fjöldi vakta, vaktdaga og vinnudaga flugstjóra og flugmanna þyrlna árin 2017 til 2022.

Graf 18: Heildarflugtímar þyrlna árin 2017 til 2022.
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VIÐHALDSSKOÐANIR ÞYRLNA OG FLUGVÉLAR – ÞJÁLFUN ÁHAFNA ÞYRLNA

Allar skoðanir, litlar sem stórar, eru gerðar í aðstöðu LHG á Reykjarvíkurflugvelli. Þetta á
bæði við um þyrlurnar og flugvélina. Þessar skoðanir eru planaðar með löngum fyrirvara.
Undanfarin ár hafa þessar skoðanir ekki verið boðnar út en það er gert víða hjá
flugrekendum. Lagt er til að bjóða út allar stórar skoðanir á flugvélinni, TF-SIF.

Ef skoðunin yrði framkvæmd á meginlandi Evrópu þá væri mögulega hægt er að plana
þessar skoðanir þegar vélin er að ljúka við Frontex verkefni eða áður en það byrjar, það
myndi minnka ferjuflug úr og í skoðun verulega. Kostnaði við ferjuflug er þannig haldið í
lágmarki. Mögulega væru aðilar á Íslandi sem myndu bjóða í slíkar skoðanir. Daglegt
viðhald (línuviðhald) þegar vélin er í Frontex verkefni var úthýst nýlega, reynslan af því er
góð. Augljós hagræðing þar sem viðhaldsdeildin þarf ekki að senda flugvirkja með vélinni í
það verkefni og hefur meiri mannskap til að sinna þyrlum.

Stórar skoðanir á þyrlurnar mætti sömuleiðis skoða að bjóða út. Hins vegar myndi það
kalla á löng ferjuflug til meginlands Evrópu. Þyrfti að meta hvort það myndi borga sig
þegar niðurstaðan er komin í útboðið. H225 er ekki mikið notuð í Evrópu það er því líklegt
að fáir aðilar á því svæði gætu boðið í viðhald á þeirri þyrlu.

Allt daglegt viðhald sem framkvæmt er á Íslandi á áfram í höndum LHG.

Það eru fá þjálfunarsetur með H225 flughermi, eingöngu tvö í Evrópu. Samkeppni lítil á
þessum markaði og tími í flughermi er því dýr þó hver klst. í honum sé mun ódýrari en klst.
á þyrlunni. Við þessa skoðun kom fram að verið sé að skoða þessi mál núna, LHG er í
samstarfi við Air Greenland í þessari skoðun. H225 þyrlur eru í notkun á Grænlandi líka.
Nauðsynlegt að klára þessa skoðun til að sjá hvaða möguleikar eru í boði.

Þjálfun áhafna í flughermi er 22 til 24 klst. á hverju ári. Eins og áður segir þá koma þeir
tímar upp í þá þjálfunartíma sem hver áhöfn þarf að fljúga á 12 mánuðum. Ekki skilgreint
hversu margar klst. má framkvæma í flughermi af þeim 200 tímum sem áhöfn þarf að
fljúga á 12 mánuðum. Það er þó ekki talið æskilegt að tími í flughermi sé meiri af heildar
tíma þjálfunar á 12 mánuðum en að hámarki 24 klst. Vinnureglan er 22 klst. í flughermi á
ári.

Námskeið í skólastofu eru plönuð þegar áhöfn er í vaktasyrpu. Skoða þarf að plana
námskeið, önnur en flughermi, fyrir utan planaðar vaktir, sérstaklega svokallað CBT
(Computerized Based Training). Það námskeið er gert í tölvu og hægt að gera hvar sem
er. Námskeð á flugvél eru plönuð fyrir utan planaðar vaktir. í dag eru námskeið í
skólastofu 2 til 4 dagar á ári hjá hverri áhöfn. Skoða að kaupa aðgang að tölvukerfi,
sértækt fyrir þjálfun, og færa eins mikið og hægt er í CBT þjálfun. Hægt að útbúa
námskeið sem tekin eru í dag í skólastofu og færa í CBT. Mælt er með að lágmarki séu 1
dagur í skólastofu áður en farið er í flughermiþjálfun. Vera þó búin að framkvæma CBT
þjálfun áður en farið er í flughermi.

Þjálfunarflugstjórar sem vinna í flughermi, svokallaðir TRI / TRE (Type Rating Instructor /
Type Rating Examiner), eru 3 á þyrlu. Virðist vera passlegur fjöldi í þessari stöðu, mega
þó ekki vera færri. Sum félög úthýsa, að hluta til, TRI / TRE. Þjálfunardeild LHG hefur í
sumum tilfellum úthýst þessari vinnu. Halda því áfram jafnvel í meira mæli en gert hefur
verið. Sérstaklega á meðan ekki er hægt að ná þeim viðmiðum sem stefnt er að vegna
fjölda áhafna. Sérfræðingahópur Advance telur þó ekki rétt að úthýsa þessu með öllu en
nauðsynlegt að allar þjálfanir í flughermi séu gerðar eftir handbókum LHG hvort sem um
verktaka eða innanhúss TRI / TRE er að ræða.

Eins og fram hefur komið þá hefur hlutfall þjálfunarfluga á þyrlu aukist síðustu 3 ár, þar
sem u.þ.b. helmingur af flugum á þyrlu þessi tvö ár er þjálfunarflug. Það skýrist af Covid
faraldrinum þar sem útkallsflugum hefur fækkað. Það vekur athygli að 2022 er
þjálfunarflug áfram 48% af flugum á þyrlu. Útkallsflug hafa aukist aftur en fækkun á
verkefna- og patrol flugum.

Flughermar sem eru notaðir eru í Toronto og Madrid. Það er búið að uppfæra
stjórnklerfa á TF-SIF í svokallað EFIS kerfi. Gömlu mælarnir og flugleiðsögumælar voru
fjarlægðir, tölvuskjáir settir í staðinn. Slíkur flughermir er eingöngu til í Toronto af þeim
stöðum sem LHG hefur skoðað. Fram hefur komið að slíkur flughermir er ekki til í
Evrópu. Hinsvegar er flughermirinn í Toronto ekki samþykktur af EASA. LHG er með
undanþágu frá SGS til að nota þann flughermi en hann er samþykktur af FAA,
Bandarísku flugmálastjórninni.
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ÞJÁLFUN ÁHAFNA FLUGVÉLAR
Flugmenn fara 2 sinnum á ári í þjálfun í flughermi það er samkvæmt reglugerð. LHG er
með flugmenn í 3 daga í senn í flughermi. Samtals 12 klst. tvisvar sinnum á ári.
Samtals 24 klst. Þetta er lengri tími en almennt gerist hjá flugrekendum. Þessu var
breytt í þetta fyrirkomulag eftir að stjórnklefinn var uppfærður. Mælum með að minnka
þessa viðveru í flughermi aftur í fyrra horf þ.e. vera 2 daga í flughermi hverju sinni taka
því samtals 16 kls.t á ári í flughermi í stað 24 klst. Það eru þá færri áhafnadagar sem fara
í flughermi á ári.

Skoða fleiri þjálfunarsetur í Evrópu m.t.t að fara þangað einu sinni á ári, þó hann sé ekki
með EFIS skjám. Fara til Toronto einu sinni á ári í flughermi sem er með sambærilegum
mælum í stjórnklefa og er í vélinni. Þjálfunardeild LHG þyrfti að meta kosti þess og
galla við þetta fyrirkomulag. SGS þyrfti að samþykkja slíka breytingu.

Ferðalag til Toronto tekur styttri tíma en til Madrid. Það er vegna þess að beint flug er fá
Keflavík til Toronto en það þarf að millilenda á leið til Madrid. Það er einnig til Dash 8
flughermir í Osló, mögulega fleirum stöðum í Evrópu líka. Skoða og meta þessa
flugherma hvort þeir séu fullnægjandi.

Það er engin sérstök þjálfun áhafna á flugvélinni sem þarf að framkvæma um borð í
flugvélinni sjálfri.
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5. KAFLI

SIGLINGASVIÐ
LANDHELGISGÆSLU ÍSLANDS
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SIGLINGASVIÐ ALMENNT OG TÆKI

Siglingasviðið er eitt af þremur kjarnasviðum Landhelgisgæslunnar og fer
meginstarfsemi sviðsins fram í eftirfarandi tveimur deildum:

❑ Varðskip, sem annast löggæslu, leit, björgun og önnur verkefni samkvæmt ákvörðun
aðgerðarsviðs. Skipherra sem settur er á viðkomandi skip er faglega og fjárhagslega ábyrgur
fyrir starfseminni og heyrir beint undir yfirmann siglingasviðs.

❑ Siglingaöryggi, sem annast sjómælingar, kortagerð og verkefni er varða siglingaöryggi.
Yfirmaður siglingaöryggis er faglega og fjárhagslega ábyrgur fyrir starfseminni og heyrir
beint undir yfirmann siglingasviðs.

Þá sinnir siglingasviðið nokkrum tekjuaflandi verkefnum á hverju ári, til að mynda fyrir
Vegagerðina í tengslum við öldumæladufl og viðhald vita, og að jafnaði falla til nokkur
dráttarverkefni.

Siglingsviðið hefur á að skipa mikið af tækjum og búnaði. Þau helstu eru:

❑ Varðskipið Þór, smíðað 2011, 3.902 brúttótonn með dráttargetu upp á 120 tonn.

❑ Varðskipið Freyja, smíðað 2010, 4.566 brúttótonn með dráttargetu upp á 210 tonn.

❑ Aðgerðarbáturinn Óðinn, smíðaður 2015 og nýtist við löggæslu og eftirliti við grunnslóð.

Til stendur í upphafi árs 2023 að setja Óðinn um borð í Freyju og nýta hann til lengri
eftirlitsferða (6-8 klst.) og draga þannig úr olíunotkun Freyju.

Sjómælingabátinn Baldur, smíðaður 1991 útbúinn til sjómæling og botnrannsókna.

Vélstjórar, smyrjarar og rafvirkjar sjá um allt viðhald um borð varðskipa en almennt er
viðhald í höndum tæknisvið en er skipulagt í nánu samstarfi við stjórnendur siglingasviðs.

Mynd 5: Sjómælingabáturinn Baldur. Mynd 6: Aðgerðarbáturinn Óðinn.

Mynd 7: Varðskipið Þór.

Mynd 8: Varðskipið Freyja.
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SIGLINGASVIÐ HLUTVERK – STJÓRNUN OG VERKEFNI

Landhelgisgæslan Íslands ber ábyrgð á eftirliti, lög- og öryggisgæslu á svæði sem nær yfir
752.000 ferkílómetra og yfirstjórn leitar og björgunar á svæði sem þekur um 1,9 milljónir
ferkílómetra, nær tvöfalt stærra en efnahagslögsaga Íslands. Á íslenska leitar- og
björgunarsvæðinu ber LHG ábyrgð á að hefja og stýra öllum aðgerðum vegna flugatvika
og sjóatvika á þessum 1,9 milljón ferkílómetra.

Mikill metnaður er hjá LHG og á siglingasviði um að sinna sínu lögbundnu hlutverki á sviði
eftirlits, löggæslu, leitar og björgunar mjög vel. Þessi hlutverk eru skýr í lögum, og sett
viðmið í leit og björgun í Landhelgisgæsluáætlun 2018-2022, um að varðskip séu alltaf
komin á vettvang innan íslensku efnahagslögsögunnar (200 sjómílur) innan 24 klst.,
hefur verið almenn sátt um.

Landhelgi 12 sjómílur 

Efnahags- og 

mengunarlögsaga 200 sjómílur 

Leitar- og björgunarsvæði

1,9 milljón km2

Stýring og fyrirkomulag á úthaldi varðskipana Þór og Freyju er þannig að þau eru sitt
hvort gerð út um helming ársins og þannig er að jafnaði eitt skip á sjó hverju sinni. Þór
er gert út frá Reykjavík og heimahöfn Freyju er Siglufjörður. Skipulagið er þannig að þegar
Þór er úti á sjó er Freyja í höfn og skiptast þannig á að vera á sjó vera til taks til leitar á
björgunar. Með þessu fyrirkomulagi þá er einungis eitt varðskip á sjó hverju sinni og
viðbragðstími varðskips á vettvang mun lengri en 24. klst. ef útkall berst þeim megin
Íslands sem að ekkert varðskip er til taks á sjó. Að mati LHG er það ekki viðunandi og í
Landhelgisgæsluáætluninni 2018-2022 kemur fram mat og skoðun LHG varðandi fjölda
varðskipa og vakta:

❑ Landhelgisgæslan þarf í það minnsta að gera út tvö varðskip allt árið til að sinna leitar og
björgunarþjónustu og uppfylla það lágmarksviðmið að varðskip sé ekki lengur en sólarhring á
vettvang slysa eða til að sinna öðrum aðkallandi verkefnum innan íslensku lögsögunnar. Til að
ná þessu markmiði þarf Landhelgisgæslan að ráða yfir fjórum áhöfnum en í dag er stofnunin
með tvær fastráðnar varðskipsáhafnir og eitt varðskip á sjó hverju sinni. Viðbragðstími
varðskipa er óásættanlegur í dag því það getur tekið skipið yfir 48 klukkustundir að sigla á
vettvang atvika innan efnahagslögsögunnar (slys, mengun eða önnur alvarleg atvik).

Sjóslysum og útköllum á sjó hefur sem betur fer fækkað verulega síðustu tugi ára.
Verkefni varðskipa Landhelgisgæslunnar er löggæsla og eftirlit á hafi, og leitar- og
björgunarþjónusta, aðstoð við skip og viðbrögð við mengunarslysum. Þá sinna skipin
nokkrum tekjuaflandi verkefnum á hverju ári, til að mynda fyrir Vegagerðina í tengslum
við öldumæladufl og viðhald vita, og að jafnaði falla til nokkur dráttarverkefni. Sjá hér
töflu með þróun og fjölda klukkustunda síðustu ár frá 2018 til 2022.

Verkefni Varðskipa (klst.) 2018 2019 2020 2021 2022

Gæsla 6636 7160 7855 6135 6360

Veiðieftirlit 256 224 106 86 45

Leit og björgun 269 102 184 190 92

Vitar og baujur 184 20 88 127 84

Aðstoð opinber 96 186 207 128 132

Annað 592 368 545 402 502

Samtals: 8033 8060 8985 7068 7215

Mynd 9: Landhelgi Íslands, efnahags- og mengunarlögsaga og leitar- og björgunarsvæði Íslands á ábyrgð LHG.
Tafla 8: Verkefni varðskipa í klukkustundum árin 2018 til 2022 .
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VERKEFNI SIGLINGASVIÐS – MÖNNUN VARÐSKIPA

Verkefni varðskipa LHG við leit og björgun er að meðaltali um 167 klst. á ári síðustu 5 ár
eða um 1,8% af heildartíma allra verkefna varðskipa. Eins og sést á töflunni eru
lögbundin gæslustörf LHG langstærsti hluti verkefna varðskipa og er að meðaltali um
86,8% klst. af öllum verkefnum. Önnur þjónustuverkefni sem LHG sinnir á varðskipum
gerir um 11,1% að úthaldi að meðaltali árin 2018-2022.

Siglingaöryggisdeild siglingasviðs starfar á grundvelli laga um Landhelgisgæslu Íslands
nr. 52/2006 og reglugerðar 1173/2008. Deildin annast sjómælingar meðfram strönd
Íslands, utan hafna og innan íslenskrar efnahagslögsögu með sjómælingaskipinu Baldri,
úrvinnslu mælingagagna, kortagerð upp úr þeim samkvæmt stöðlum
Alþjóðasjómælingastofnunarinnar og sölu sjókorta o.þ.h. á bæði rafrænu formi og pappír.
Þá ber deildina ábyrgð á tilkynningum til sjófarenda, útgáfu annarra upplýsingarita og
sjóferðagagna (sjávarfallatöflur, leiðsögubækur o.fl.). Siglingaöryggisdeild skal jafnframt
safna gögnum sem tengjast sjómælingum og sjókortagerð og varðveita og vera
fagráðuneyti sínu til ráðgjafar um stefnumótun á sviði sjómælinga og opinberrar
sjókortagerðar.

Sjómælingabáturinn Baldur er orðið 32 ára gamall, smíðaður 1991. Baldur er gerður út til
sjómælinga frá vori fram á haust og um borð er 4 manna áhöfn, skipstjóri, stýrimaður,
vélstjóri og háseti sem jafnframt annast eldamennsku fyrir áhöfn. Baldur er ekki
hannaður til úthalds í meira en 3ja metra ölduhæð og hentar því ekki til úthafs siglinga
og mælinga, né til verkefna fjarri vari. Báturinn er jafnframt notaður við æfingar með
varðskipum, björgunarsveitum og þegar alþjóðlegar æfingar eru haldnar, sem og í minni
verkefni þegar hentar, sem sum hver eru tekjuskapandi (t.d. mælingar fyrir
Faxaflóahafnir). Baldur hefur einnig komið að björgunarverkefnum þegar staðsetning þess
hefur verið heppileg. Þrír úr áhöfninni eru fastráðnir í siglingaöryggisdeild og starfa við
úrvinnslu mæligagna á veturna, aðrir skipverjar eru sumarstarfsmenn eða fengnir að láni
af varðskipum.

Sjómælingar og kortagerð er hluti af lögbundnu verkefni LHG en á tímabilinu 2018-2026
hefur og mun Landhelgisgæslan fá greitt fyrir ákveðinn fjölda úthaldsdaga til sjómælinga
af fjárveitingu sem veitt var til átaksverkefnis um kortlagningu hafsbotnsins. Um verkefnið
er í gildi samningur milli stofnana og Landhelgisgæslan innheimtir á hverju ári skv.
samningum til Hafrannsóknarstofnunarinnar, sem fær úthlutað fjármagni skv.
átakssamkomulaginu.

Ársverk á siglingaöryggisdeild eru um 9 og þar af er um helmingur áhafnar Baldurs
fastráðinn en hinn helmingurinn ráðinn inn að vori og fram að hausti þegar sjómælingar
fara fram.

Um mönnun varðskipa er LHG bundin ákveðnum lögum og kjarasamningum. Um borð er
18 manna áhöfn í hvoru skipi hverju sinni. Það eru skipherra, 3 stýrimenn, 3 vélstjórar,
einn smyrjari, einn rafvirki, bryti, bátsmaður og 7 hásetar. Fjöldi skipstjórnarmanna og
vélstjóra er bundin í lögum um um áhafnir íslenskra fiskiskipa, varðskipa, skemmtibáta og
annarra skipa nr. 30/2007. Stöður bryta og rafvirkja koma til af rekstrarlegri þörf.
Undanfarna áratugi hefur verið fækkað úr þremur í einn í eldhúsi en áður hafði bryti tvo
aðstoðarmenn. Staða rafvirkja er nýlega komin til og er það vegna aukins rafbúnaðar og
flóknari stýrikerfa á nýjum skipum. Á móti var fækkað um einn smyrjara í óþökk SR sem þó
hefur ekki látið á reyna kjarasamningsákvæði um lágmarksmönnun um 2 smyrjara.

Fjöldi undirmanna (smyrjara, bátsmanns og háseta) er bundinn í aðalkjarasamning
Sjómannafélags Reykjavíkur (SR) og ef færri hásetar eru um borð skal hækka laun þeirra
hlutfallslega um sem nemur launum þeirra háseta sem upp á vantar. Hér er vísað í 29. Gr.
sjómannalaga nr.35/1985 þar sem stendur:

❑ Fækki skipverjum meðan ferð stendur yfir skulu kaupgreiðslur, sem af því leiðir, skiptast á milli
þeirra sem eftir eru að tiltölu við aukna vinnu hvers þeirra um sig hafi þeir eigi fengið hana
greidda sem yfirvinnu.

❑ Fækki stýrimönnum meðan ferð stendur yfir skulu kaupgreiðslur, sem af því leiðir, skiptast á
milli skipstjóra og stýrimanns eða stýrimanna í hlutfalli við aukna vinnu hvers þeirra um sig hafi
þeir eigi fengið hana greidda sem yfirvinnu.
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SIGLINGASVIÐ KJARASAMNINGAR OG LÖG

Gagnvart fjölda skipverja (undirmanna) í áhöfn þá vísar Sjómannafélag Íslands (SÍ) í
grein 16.5.1 í kjarasamningi þar sem stendur:

❑ 16.5.1 Um mönnun gildir enn svohljóðandi bókun 1 frá 31.10.1989:

Samningur þessi miðast við núverandi mönnun varðskipanna. Þessi bókun frá október
1989 hefur haldið sér í öllum kjarasamningum síðan þá þannig að samkvæmt þessu á
að vera 1 bátsmaður, 7 hásetar og 2 smyrjarar. Reynt hefur verið að breyta þessum í
stofnanasamning en það hefur ekki hlotið hljómgrunn SÍ og túlka þessa bókun á þá leið
að þegar að haldið sé út að þá eigi að vera fullmönnuð áhöfn samkvæmt þessu. Þrátt
fyrir þessa stífu túlkun þá hefur síðustu misseri verið rafvirki í áhöfn í stað annars
smyrjarans. SÍ er kunnugt um þetta og hafa mótmælt þessu en ekki farið í hart með
þetta.

Almennt telur Landhelgisgæslan ekki mikið svigrúm til fækkunar í áhöfnum en þó mætti í
vissum tilfellum sinna verkefnum með 1-2 færri háseta í áhöfn en það getur þó skapað
vanda í ákveðnum aðstæðum, t.d. við björgunarverkefni. Landhelgisgæslan myndi kjósa
að hafa meiri sveigjanleika hvað varðar mönnun og þannig tekið ákvörðun um fjölda í
áhöfn miða við verkefni skipanna hverju sinni. Í því samhengi var nefnt hvernig
fyrirkomulagið er í Finnlandi þar sem að lagt er af stað úr höfn með niður í allt að 14
manns um borð, þ.e. það er í lagi af fara úr höfn þó svo að allt að 4 undirmenn séu
fjarverandi vegna veikinda. Sá sveigjanleiki hefur ekki verið fyrir hendi hjá LHG. Þegar
að undirmenn verða veikir, og ekki fullmannað á vakt áður en lagt er af stað úr höfn,
hefur LHG þurft að kalla út afleysingarstarfsmenn þrátt fyrir að fyrirhuguð verkefni kalli
ekki á nauðsyn þess að hafa fullmannað.

Advance hefur ekki framkvæmt ítarlegt mat á verkefnum um borð í varðskipum en
samkvæmt greiningargögnum og samtölum eru leit og björgunarstörf það verkefni um
borð varðskipa sem reynir hvað mest á fulla mönnun áhafnar. Í ljósi þess hversu
útköllum á sjó hefur fækkað og leitar- og björgunarverkefni orðinn lítill hluti verkefna
(að meðaltali um 167 klst. á ári síðustu 5 ár eða um 1,8% af heildartíma allra verkefna)
leggur Advance til að það yrði sett vinna í að breyta ákvæðum 16.5.1 í
aðalkjarasamningi við SÍ varðandi fulla mönnun eins og var í sjómannalögum árið 1986
og 9.1.1 er varðar að ef ekki er fullmannað eigi hinir að fá laun þess dreift á sig sökum
meira álags. Kjarasamningurinn rennur út 31. mars 2023 þannig að þyrfti að fara að huga
að samtalinu við samningnefnd SÍ.

Fjöldi skipstjórnarmanna og vélstjóra í áhöfn er bundin í lögum 2007 nr. 30 23. mars
Lög um áhafnir íslenskra fiskiskipa, varðskipa, skemmtibáta og annarra skipa sem gilda
til 1. janúar næstkomandi. Nú þegar hafa þessi lög verið uppfærð og ný lög 2022 nr. 82
28. júní Lög um áhafnir skipa sem taka gildi 1. janúar taka við varðandi úthald varðskipa
siglingasviðs LHG. Ákvæðið varðandi fjölda skipstjórnarmanna og vélstjóra um borð í
varðskipum er óbreytt í nýjum lögum og kemur fram í 16. grein sem gildir fyrir mönnun
skipstjórnarmanna og 17. grein varðandi vélstjóra um borð stóru varðskipa LHG, Þór og
Freyju :

❑ 16. gr. Lágmarksfjöldi skipstjórnarmanna á fiskiskipum, varðskipum og öðrum skipum

❑ Á hverju varðskipi skal vera skipherra. Um fjölda stýrimanna á varðskipum fer sem hér segir:

➢ c. Á skipi sem er 45 metrar eða lengra að skráningarlengd skulu vera þrír stýrimenn.

❑ 17. gr. Lágmarksfjöldi vélstjórnarmanna á fiskiskipum, varðskipum og öðrum skipum.

➢ c. Á skipi með vélarafl yfir 1.800 kW skal vera yfirvélstjóri, annar vélstjóri og 
undirvélstjóri.

Auk þess skal taka mið af úthaldi skips og tryggja að ákvæðum 64. gr. sjómannalaga, nr.
35/1985, um vinnu- og hvíldartíma sjómanna á fiskiskipum sé fullnægt ásamt ákvæðum
reglugerðar um sama efni.

Þessi lög eru mjög skýr og eru því 1 skipherra, 3 stýrimenn og 3 vélstjórar í áhöfn hverju
sinni. Advance hefur fengið upplýsingar um vinnu- og vaktafyrirkomulag um borð
varðskipa og virðist það skipulag uppfylla ákvæði um vinnu- og hvíldartíma samkvæmt
64. gr. sjómannalaga.
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MÖNNUN OG SIGLINGAFYRIRKOMULAG VARÐSKIPA

Hins vegar er spurning hvernig tækninni hefur fleytt fram og þá sérstaklega varðandi
störf vélstjóra um borð. Væntanlega fara störf vélstjóra mun meira fram í tölvu og við
stýringu á hugbúnaði en að hvaða leyti það minnkar þörf á fjölda vélstjóra hefur
Advance ekki greint sérstaklega. Hins vegar eru ákvæði í nýju lögunum um frávik frá
lágmarksmönnun í 18. gr. sem gæti verið rétt að skoða. Þar segir:

❑ 18. gr. Frávik frá lágmarksmönnun. Samgöngustofa hefur heimild til að ákveða frávik frá
ákvæðum 16. og 17. gr. um lágmarksfjölda skipstjórnar- og vélstjórnarmanna á fiskiskipum,
varðskipum og öðrum skipum eftir því sem tilefni gefst til, svo sem vegna tæknibúnaðar,
gerðar og/eða verkefnis skips þar sem meðal annars skal taka tillit til vinnuálags sem
breytingin kann að hafa í för með sér.

Ef að viðmið um að varðskip komist á vettvang innan efnahagslögsögu Íslands við leit-
og björgunarútkall innan 24 klst., þá er það mat LHG, að hafa þurfi bæði varðskipin
Þór og Freyju á sjó allt árið til að halda uppi viðunandi viðbragðsgetu. Til að ná þessu
markmiði þyrfti Landhelgisgæslan að ráða yfir fjórum áhöfnum en í dag er stofnunin
með tvær fastráðnar varðskipsáhafnir og eitt varðskip á sjó hverju sinni. Viðbragðstími
varðskipa er því mun lengri en sett 24. klst. viðmið og getur tekið varðskip yfir 48
klukkustundir að sigla á vettvang atvika innan efnahagslögsögunnar (slys, mengun eða
önnur alvarleg atvik).

LHG reynir eftir fremsta megni að vera með það varðskip sem er úti hverju sinni á
siglingu eða staðsett eftir því sem að líklegast er að útköll verða eftir því hvar
fiskveiðiskipin eru að veiðum, veðurspá og fleira. Þór heldur sig þá við suðurhluta
landsins og Freyja við norðurhluta landsins. Núverandi siglingarfyrirkomulag tekur mið
af „frídagakerfi“ kjarasamninga áhafna, þ.e. skipulagning á úthaldi skipanna miðast að
því að hámarka þann tíma sem skipin eru til taks út frá vinnutímaákvæðum
kjarasamninga. Kerfið er þannig uppbyggt að þegar áhafnarmeðlimir eru á sjó, ávinna
þeir sér frídaga sem þeir taka svo út þegar skipin eru í landi. Núverandi fyrir
fyrirkomulag tekur fyrst og fremst mið af eftirfarandi markmiðum:

1) Tryggja að ávallt sé a.m.k.. eitt varðskip til taks.

2) Hámarka fjölda úthaldsdaga.

3) Minnka ferðakostnað með því að hafa færri en lengri ferðir.

4) Hámarka nýtingu fjárveitingu til olíukaupa.

5) Bjóða upp á fjölskylduvænt vinnufyrirkomulag.

Í dag eru skipin á svokölluðu 1:1 kerfi. Á veturna eru úthaldið almennt 22 daga langar en
tvo daga fyrir ferð og tvo daga eftir ferð er áhöfn í vinnu við að undirbúa brottför, ganga
frá, sinna viðhaldi og sækja námskeið. Áhöfnin fer svo í frí í 18 daga. Á sumrin eru er
annað skipið af tveimur í 17 daga ferðum með 5 daga stoppum á meðan hitt skipið
stoppar vegna sumarorlofs og svo snýst dæmið við. Siglingaráætlun ársins 2022 gerir
ráð fyrir að hvort skip sé á sjó í 170-180 daga, samtals 347 daga. 18 daga er því ekkert
skip á sjó en þessa daga er skip til taks með um 6-8 klst. viðbragðstíma.

LHG ætti því að vinna að því að auka eins mikið sjálfvirkni og hægt er og reyna að nýta
þetta ákveða samhlið því að vinna að breytingum á lögum og kjarasamningum til að
auka nauðsynlegan sveigjanleika við mönnun vélstjóra og annara starfa um borð
varðskipa.

Mynd 10: LHG í björgunaraðgerð.
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SIGLINGAFYRIRKOMULAG VARÐSKIPA – KJARASAMNINGAR - KOSTNAÐUR

Núverandi kerfi var tekið upp í byrjun árs 2018 með það fyrir augum að tryggja að
ávallt væri skip á sjó og laða að hæfara starfsfólk. Landhelgisgæslan segist eiga erfitt
með að keppa við betri útgerðir landsins þegar kemur að launum og þess vegna hefur
verið horft til þess að bjóða fjölskylduvænt vinnufyrirkomulag til að laða að hæft
starfsfólk.

Siglingasviðið hefur skoðað önnur kerfi sem gætu fjölgað úthaldsdögum varðskipana.
Hægt er að fjölga úthaldsdögum lítillega með núverandi áhafnarfjölda með því að hafa
fleiri en styttri ferðir og fara í svokallað 2:1 kerfi. Þannig yrði frídagaávinnsla hægari sem
gerir það að verkum að starfsmenn skipanna fá minna frí. Gallinn við þetta kerfi er að
olíukostnaður yrði hærri, vegna skörunar á úthaldi skipanna yrðu færri dagar þar sem
varðskip væri á sjó (dögum þar sem tvö skip eru á sjó fjölgar), ferðakostnaður vegna
flutnings á fólk til Siglufjarðar mun hækka og hætt er við að hæft fólk muni leita til
annarra starfa þar sem siglingarálag væri hærra.

Ofangreindur ferðakostnaður er vegna flutnings starfsmanna til Siglufjarðar sökum
svokallaðs heimahafnarákvæði í aðalkjarasamningum um að heimahöfn eigi að vera
Reykjavík. Freyja er gerð út frá Siglufirði og þar með fellur allur flutningskostnaður á
LHG að koma sínu starfsfólki norður. Til að breyta þessu þarf að taka þetta ákvæði út í
eftirfarandi samningum:

❑ Grein 2.2.8 í kjarasamning VM, félag Vélstjóra og Málmtæknimanna

❑ Grein 18.4.1 í kjarasamningi FS, félag Skipstjórnarmanna

❑ Grein 2.4.13 í kjarasamningi við SÍ, Sjómannafélag Íslands

Við nýráðningar á Freyju er horft til þess að ráða mannskap sem eru búsettir á
norðurlandi ef unnt er með tilliti til hæfniskrafna. Nú eru 5-6 manns í áhöfn Freyju
búsettir á norðurlandi sem dregur úr flutningskostnaði áhafna norður.

Stærð, byggingarlag og geta varðskipanna Þórs og Freyju miðast fyrst og fremst við
björgunar og dráttargetu. Þau eru hönnuð til að geta athafnað sig við björgunaraðgerðir
og dráttarverkefni við þær erfiðu aðstæður sem ríkja á Íslandsmiðum og að geta dregið
stærstu skip sem eru á ferð við Ísland og þannig forðað eignar og umhverfistjóni. Að
sama skapi eru þessu skip ekki hagkvæmar einingar til löggæslu og eftirlitsstarfa.

Að mati LHG þurfa varðskipin að vera á sjó og í fullri virkni til að viðhalda þeim og
tryggja að áhafnir þeirra séu ávallt í stakk búnar til að bregðast við erfiðum
verkefnum. Árlegur kostnaður við rekstur siglingasviðs var um 1.600 milljónir kr. árið
2021 og hefur aukist um ca. 88% frá árinu 2017 þegar árlegur kostnaður við rekstur
sviðsins var um 850 milljónir kr.. En hafa verður í huga að í nóvember 2021 kom Freyja
til landsins sem hefur eðlilega haft í för með sér verulega aukningu á mannskap og allan
rekstrarkostnað varðskipa.

Stærsti breytilegi þátturinn í útgerð varðskipa snýr að olíukostnaði vegna úthald
skipana og hefur hann verið að hækka verulega síðustu ár vegna hækkandi olíuverð á
heimsmörkuðum og aukningu á sigldum sjómílum. Yfirstandandi ár, með annars vegar
mun stærra og orkufrekara varðskipi en forvera þess (Freyja vs.Týr) og áhrif stríðsins í
Úkraínu á eldsneytisverð hafa dregið fram mjög skýrt hversu stór breyta eldsneytisverð
er í rekstri Landhelgisgæslunnar, bæði á hafi og í lofti. Til að átta sig á olíukostnaði
Siglingasviðs síðustu árin og hvernig verð á olíu og tilkoma Freyju í rekstur í lok árs 2021
er hér tekin saman gögn aftur til ársins 2017, sjá graf:

Þessi mikla aukning á kostnaði siglingasviðsins við rekstur varðskipa er ein af
meginástæðu framúrkeyrslu kostnaðar um fram fjárveitingar til LHG. Freyja er mun
stærra, öflugara og þar sem orkufrekara skip en Týr og samkvæmt LHG hefur ekki
fengið viðbótarframlag í hvorki reksturs né viðhalds.

Graf 19: Þróun eldsneytiskostnaðar, sigldra sjómílna og olíunotkunar siglingasviðs árið 2018 til 2021 
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6. KAFLI

SAMANBURÐARGREINING VIÐ
NORÐMENN OG FINNA
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MARKMIÐ – FRAMKVÆMD – GREININGARVINNA

Verkefnið er unnið í beinu framhaldi af greiningu og skýrslu Advance um rekstur
Landhelgisgæslu Íslands sem kynnt var í apríl 2023. Markmiðið var að skoða og bera
saman hvernig önnur lönd/stofnanir/aðilar sem sinna sambærilegum
landhelgisgæslustörfum líkt og LHG sinnir á Íslandi. Landhelgisgæsla Íslands lagði til
Finnland og Noreg.

Í samvinnu við starfshóp Landhelgisgæslunnar var unnin spurningalisti sem var sendur á
Finnana og Norðmennina. Í júní voru svo aðskildir Teams-fundir á netinu þar sem að
Finnarnir og Norðmenn kynntu sína starfsemi fyrir fulltrúum Advance,
Landhelgisgæslunnar og Dómsmálaráðuneytisins. Á fundunum gafst tækifæri að spyrja
frekar og að loknum fundum fengum við kynningarnar sendar frá bæði Finnum og
Norðmönnum.

Á Teams fundi með Finnum þann 14. júní voru þeirra fulltrúar:

❖ Sami Järvenpää, Lieutenant Commander, Finnish Border Guard HQ

❖ Jan Malmgren, Finnish Border Guard HQ

Á Teams fundi með Norðmönnum þann 21. júní voru þeirra fulltrúar:

❖ Hanne Bragstad, Director, JRCC Northern Norway

❖ Tore Wangsfjord, Inspector/Senior Rescue Controller, JRCC Norhtern Norway

❖ Espen Barane, Deputy Commander, Norwegian Coastguard

❖ Erik Hals, Captain / Training Officer AW101, 130 Air Wing / 330 Squadron

Í framhaldinu vann Advance áfram með gögnin og hafa átt í samskiptum við bæði Finnana
og Norðmennina síðustu vikur og aflað frekar gagna á bæði Teams og í tölvupóstum.

Greiningarvinnan hefur í meginatriðum falist í að:

1) Skilja hvernig starfsemin er uppsett, fjármögnuð og skipulögð

2) Átta sig á og meta hvað í starfsemi, skipulagi og viðmiðum er samanburðarhæft við starfsemi
LHG

3) Og hvað að mati Advance hvað í starfsemi, skipulagi og viðmiðum hjá Finnunum og
Norðmönnunum gæti nýst LHG við eigin skipulagi og setningu þjónustuviðmiða.

Við ofangreint var sérstaklega horft til áhersluþátta í apríl skýrslu Advance og skoðað
hvort að niðurstaða/skoðun/mat/ráðleggingar Advance í þeirri skýrslu breytast, standa
enn og/eða styrkist enn frekar í þessum samanburði við Finnar og Norðmenn.

Einnig er horft til niðurstaðnanna úr skýrslu Ríkisendurskoðunar frá 23. febrúar 2022. Þ.e.
hvort að hvernig Finnar og Norðmenn stýra, skipuleggja og starfsemi og hver þeirra
viðmið eru og styrki niðurstöður Ríkisendurskoðunar eða ekki.

Hafa verður í huga að ekki hefur gefist tími til að fara djúpt í allar hliðar starfseminnar hjá
Finnum og Norðmönnum. Settur hefur verið fókus á eftirfarandi greiningarþætti:

❑ Rekstur og fjárhagur: Hvernig starfsemin er sett upp og fjármögnun rekstrar.

❑ Tæki, búnaður og fjárfestingar: Grunn tæki og búnaður í starfseminni.

❑ Verklag og verkferlar: Viðmið, skipulagning, samstarf aðila, o.fl.

Að auki hefur verkefnahópur Advance fengið mikið af upplýsingum frá Bristow Group Inc.
sem sinna SAR og ýmsum gæsluverkefnum í mörgum löndum, m.a. í Bretlandi og
Írlandi. Þeir hafa mikla reynslu af rekstri H225, S92, Aw189 og nokkrum týpum af
Beechcraft flugvélum.
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (1)

Í Noregi eru 3 aðilar sem bera ábyrgð á og hafa meginumsjón með landhelgisgæslu og leit og björgunarmálum. Það eru Kystvagten (Norska Strandgæslan) og 330 Skvadron (Flugsveit
330) sem tilheyra Norska hernum og eru undir Varnarmálaráðuneytið. Auk þess eru þeir með leit/björgun í miðlægri björgunarsamhæfingarstjórnstöð (JRCC) sem heyrir undir Dóms-
og almannavarnar ráðuneytið. Sjá skýringarmynd:

Þar sem að Strandgæslan og Flugsveit 330
heyra undir Norska herinn kemur fram að
þó að á friðartímum (in peacetime) sé
þeirra meginhlutverk ofangreind verkefni
og forgangsraði leit/björgun þá eru þau
hluti af vörnum landsins og þurfi að vera
tiltæk í varnarmál (standing force) komi
til ófriðar. Hafa verður það í huga hvað
varðar fjármögnun til rekstrar og
fjárfestingar og hvernig Norðmenn eru
tækjum búnir í gæslu og leit/björgun í
samanburði og viðmiðum Íslands og
Landhelgisgæslu Íslands.

Mynd 11: Skýringarmynd með uppsetningu Norðmanna á hvaða stofnanir og deildir koma að og bera ábyrgð á lög-, gæslu og leitar- og björgunarmálum í Noregi.
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (2)

Norska leitar- og björgunarþjónustan (SAR) er fullkomlega samþætt þjónusta sem stýrt er af JRCC björgunarsamhæfingarstjórnstöðvum (hovedredningssentralen.no) sem
eru tvær, ein í norðri (Bodø) og hin í suðri (Sola). Þær bera ábyrgð á hvers kyns björgunaraðgerðum á sjó, landi og lofti á öllu leitar- og björgunarsvæði (SRR) sem er á ábyrgð
Noregs. JRCC stjórnstöðin starfar í og er þjónustan unnin í samvinnu við ríkisstofnanir, sjálfboðaliðasamtök og einkafyrirtæki.

JRCC stjórnstöð taka á móti útköllum og ákveða hverja á að kalla til eftir eðli útkalla. Sjúkraflug eru á umsjá Norsk Luftambulanse sem er rekið af Stiftelsen Norsk Luftambulanse (SNLA
– Norski Sjúkraflugssjóðurinn) sem reka sig á styrkjum en vinna þétt með norska ríkinu. Norska þingið ályktaði árið 2021 að norska ríkið ætli að yfirtaka rekstur Norsk Luftambulanse
og undirbúningur á því er hafin.

Mynd 12: Opinberar stofnanir í Noregi sem koma að og taka þátt í norska JRCC björgunarsamhæfingarstjórnstöðinni. Mynd 13: Kort af leitar- og björgunarsvæði Noregs.

https://www.hovedredningssentralen.no/
https://norskluftambulanse.no/
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (3)

Flugsveit 330 eru með 19 þyrlur og 2 týpur – langflestar AW101 og Sea King sem þeir eru að fasa út og eru með 5 bækistöðvar dreifða um allan Noreg frá suðri til norðurs.
Staðsetning þeirra miðar við að á 90 mínútum (70 mín á AW101) um allt landið og út að 200 sjómílum út frá strönd, sjá mynd hér að neðan. Á hverri stöð eru 3-4 þyrlur og 4-
5 áhafnir með 6 manns í hverri áhöfn. SAR er þeirra lykilhlutverk en taka líka að sér sjúkraflug þegar að veðuraðstæður eru þannig eða það þarf að hífa þar sem að þyrlur
Norsk Luftambulanse eru ekki með afísingarbúnað né geta híft.

Tímaviðmið 330 Skvadron er að vera komin í
loftið innan 15 mínútna frá því að útkall berst
24/7/365. Starfsmenn eru um 120 (flugmenn og
tæknifólk) og eru fjármögnuð af norska hernum.
Til viðbótar eru um 45 læknar dreifðir á
bækistöðvarnar en laun þeirra eru greidd af
heilbrigðisráðuneytinu.

Mynd 14: Staðsetning bækistöðvarnar flugsveitar 330 ásamt myndum af þyrlum Norðmanna og getu þeirra. 

https://norskluftambulanse.no/
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (4)

Norska Strandgæslan (Kystvagten) eru með 15 skip og báta í sínum rekstri, 29 áhafnir og
alls um 900 starfsmenn. Eru með bækistöðvar á 15 stöðum dreifðar frá suður Noregi og
alveg norður á Svalbarða þar sem að þeirra leitar- og björgunarsvæði nær alveg norður að
norðurpólnum. Sjá hér kort með staðsetningum og dreifingu skipa og báta.

Strandgæslan sinnir mjög viðtækum og mismunandi
verkefnum sem svipar mikið til þeirra verkefna sem
að siglingasvið Landhelgisgæslu Íslands sinnir á
gæslu og leitar- og björgunarsvæði Íslands.
Meginmunurinn eru þó þeirra verkefni í Arctic
og allar þær áskoranir og búnað sem þarf þess
háttar verkefni. Strandgæslan er fjármögnuð í
gegnum budget norska hersins og fá um 16,3
milljarð króna í rekstur á ári.

✓ Stærð landsins: 385,207 km²
✓ Fjöldi íbúa: 5,5 milljón
✓ Leitar og björgunarsvæði: 2,4 milljón km²
✓ Strandlengjan: 100,915 km
✓ Þéttleiki íbúa: 14,2 / km²

Í öllum samanburði á Landhelgisgæslu Íslandi og
íslenskum aðstæðum við Noreg þarf að hafa í huga
muninn - sjá hér nokkrar lykilstærðir.

Mynd 15: Skipafloti Norðmanna og staðsetning og dreifing flotans ásamt 
mynd af áhöfn um borð í einu varðskipa Norðmanna. 
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LEIT OG BJÖRGUN – FJÖLDI VERKEFNA (1)

2900

5209 

7309 
8183 8495

0

2000

4000

6000

8000

10000

1990 2000 2010 2020 2022

SAR missions/alerts

Skráð útköll hjá Norska JRCC árið 2022 voru 2022. Það hefur verið töluverð
aukning á undanförnum áru. Hér til hliðar er staðsetning útkalla.

2862
3176

564

1882

0

1000

2000

3000

4000

2022

Sjó Landi Í lofti Sjúkraflug

Í gröfunum hér fyrir neðan má sjá sundurliðun hvar atvikin áttu sér stað. Þ.e. á sjó, á
landi, í lofti og fjöldi sjúkrafluga. Ath. að líkt og á hjá Landhelgisgæslu Íslands er hluti er
af tilkynningum falsar eða dregnar til baka. Við erum ekki með gögn um hversu mikið
það er hjá Norðmönnum.

2022

Graf 20: Þróun í fjölda útkalla í JRCC í Noregi frá árinu 1990 til 2022.

Graf 21: Fjöldi og staðsetning atvika/útkalla í Noregi 2022. Mynd 16: Staðsetningar útkalla sem bárust í norska JRCC björgunarsamhæfingarstjórnstöðina árið 2022. 
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LEIT OG BJÖRGUN – FJÖLDI VERKEFNA (2)

330 flugsveitin fór í 708 sinnum í leit- og björgunar verkefni árið 2022 og 1048
sjúkraflug. Hér má sjá þróun á SAR og sjúkraflugum allt aftur til árið 1972. Hér er líka
skipting á 5 bækistöðvar flugsveitarinnar ásamt meðaltals viðbragðstíman frá hverri
stöð.

Graf 22: Þróun á fjölda SAR-fluga og sjúkrafluga hjá 330 Flugsveitinni frá árinu 1972 til 2022.

Tafla 9: Fjöldi verkefna eftir bækistöðvum hjá 330 Flugsveitinni árið 2022. 

Tafla 10: Meðaltími í mínútum frá því að útkall berst frá því að þyrla er komin í loftið hjá 330 Flugsveitinni á 
árunum 2019 til 2022. 
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LEIT OG BJÖRGUN – FJÖLDI VERKEFNA (3)

Í ársskýrslu Kystvagten fyrir árið 2022 er eftirfarandi sundurliðun verkefna hjá Strandgæslunni (Siglingasviðinu). Að mörgu leyti svipar þessum verkefnum til verkefna
siglingasviðs Landhelgisgæslunnar á Íslandi. Varðandi þar sem kemur fram að sviðið fékk um 234 verkefni úthlutað frá JRCC og þar af voru að leitar- og björgunarverkefnin
alls 156. Einnig er graf sem sýnir fjölda verkefna í fiskveiðieftirlit síðustu ár – samtals var farið í 1030 eftirlit árið 2022 sem hefur þó farið minnkandi.

Tafla 11: Dreifing og fjöldi verkefna eftir viðskiptavinum  
norsku strandgæslunni (Kystvagten) árið 2022.

Tafla 12: Fjöldi og skipting verkefna eftir tegund hjá 
norsku strandgæslunni (Kystvagten) árið 2022.

Graf 23: Þróun og skipting á fjölda fiskveiðieftirlitsskoðana hjá norsku strandgæslunni (Kystvagten) árin 2018-2022.
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (1)

Finnska landamæragæslan, RAJA, er leiðandi leitar- og björgunaryfirvöld á sjó í Finnlandi. RAJA er ábyrg fyrir skipulagningu leitar- og björgunaraðgerða á sjó og stýra verkefnum frá
sínum sjóbjörgunarstjórnstöðvum í Turku og Helsinki. Önnur yfirvöld og sjálfboðaliðar sem starfa á haf- og strandsvæðum taka einnig þátt í leit og björgun á sjó. Einnig er hægt að kalla
til skemmtibáta og atvinnu- og farþegaskipa innan hafsvæðisins til aðstoðar við leitar- og björgunarverkefni á sjó. Raja heyrir undir innanríkisráðuneyti Finnlands og er að fullu
fjármagnað af ríkinu og fengu til þess í ár um 350 milljónir Evra sem eru um 50 milljarðar íslenskra króna. RAJA er með flugsvið og siglingasvið sem sérsvið í skipuritinu – sjá hér
uppsetningu skipulags hjá RAJA og þeirra verkefni á sjó. Fjármagnið til rekstrar er ekki sérsaklega sundurliðað hjá RAJA.

RAJA kemur eingöngu að leit og björgun á sjó en á landi eru það Finnska lögreglan og
björgunarsveitir Rescue services (pelastustoimi.fi) sem bera ábyrgð og framkvæma
leit og björgun. Heilbrigðisyfirvöld bera ábyrgð á læknishjálp og sjúkraflutningum.
Sjúkraflugið er í höndum FinnHEMS – FinnHEMS sem er stofnun í eigu Finnska ríkisins.
Í einstaka tilfellum vegna veðurs og fleira hefur flugsveit RAJA árið 2022 verið kölluð til
og hjálpað með SAR-verkefni og sjúkraflug yfir landi. Árið 2022 voru þau 142 verkefni
sem er um 7% af heildar SAR verkefnum það árið sem voru samtals 1955.

Mynd 16: Skipurit finnsku landamæragæslunni, RAJA.

Mynd 17: Svæðaskipting finnsku landamæragæslunnar ásamt útlistun á helstu verkefni RAJA á sjó.

https://pelastustoimi.fi/en/home
https://finnhems.fi/
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (2)

RAJA er með bækistöðvar fyrir skip, báta og flughafnir dreift um Finnland eins og sést
hér á korti hér til hliðar. Landamæri Finnlands á sjó mætast við bæði Svíþjóð og
Eistland og því nær landhelgin rétt um 50 sjómílur frá strönd þar sem að hún nær
lengst. Þrátt fyrir að sjólandhelgin hjá Finnum sé ekki mjög stór þá töluverð mikið
skips- og bátaumferð – sjá hér fyrir neðan.

Finnland er í miklu samstarfi við mörg lönd hvað varðar æfingar, þjálfun,
upplýsingaskipti o.fl. Á sviði leitar- og björgunar er Finnland með tvíhliða samning við
næstu nágrannalönd, Svíþjóð, Eistland og Rússland.

Þrátt fyrir að Finnska landamæragæslan RAJA heyri ekki undir herinn heldur
innanríkisráðuneytið þá er að verja þjóðina mikilvæg skylda finnsku
landamæragæslunnar, unnin í samvinnu við finnska varnarliðið. Landamæraeftirlit –
eftirlit við land- og sjólandamæri – felur einnig í sér eftirlit með landhelginni og finnska
landamæragæslan þjálfar sína landamæraverði eins og þeir séu reiðubúnir að verja
Finnland sem hermenn.

Mynd 18: Árleg umferð skipa og báta á Eystrasaltshafi ásamt fjölda bjargana og eftirlita.

Mynd 19: Staðsetning bækistöðva og hafna RAJA.
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (3)

Flugsviðið hefur yfir að ráða 12 þyrlur, flugvélar, 129 starfsmenn Þeir fljúga árlega á bilinu 3000-4000 klst. á ári. Árið 2022 flugu þeir 3312 klst. – sjá skiptingu verkefna í skífuriti. Sjá
einnig þyrlu og flugflota flugsviðs RAJA.

Með þessi löngu landamæri á landi við Rússland er kannski eðlilegt hve landamæragæsla er svo stór hluti af flugstundum og á
móti að þeirra hafsvæði er ekki stórt og því SAR einungis um um 3% af flognum klst..

Border surveillance 36%
Maritime SAR 3%
Cross agency missions 14%
International missions 0.5%
Aviation training & exercises 37%
Transport missions 1.5%
Other flight operations 8% Mynd 20: Loftfarafloti finnsku landamæragæslunnar.

Graf 24: Skipting flugstunda loftfara.
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UPPSETNING OG FJÁRHAGUR (4)

Siglingasviðið hefur yfir að ráða töluvert stóran flota af skipum og bátum. Árið 2022
leystu þeir af eitt af þremur varðskipum (OPVs) með nýju nefnd Turva og munu á
næstu árum skipta út hinum 2 gömlu varðskipum með nýjum. Einnig eru fyrirhugaðar
töluverðar fjárfestingar á næstu árum hjá Siglingasviði RAJA – sjá hér til hliðar.

Mynd 21: Skipa- og bátafloti finnsku landamæragæslunnar.

Mynd 22: Fjárfestingaráætlun finnsku landamæragæslunnar á skipum og bátum á næstu árum.

Mynd 23: Nýtt varðskip (Turva) finnsku landamæragæslunnar, RAJA.
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MÖNNUN OG VIÐBRAGÐ

Viðmið RAJA í viðbragði á bæði flug- og siglingasviði og er breytilegt og byggt á áhættumati. Sjá hér skjámynd tekin úr kynningu Finnanna.

Mynd 24: Áhættumiðað viðbragð finnsku landamæragæslunnar.
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LEIT OG BJÖRGUN – FJÖLDI VERKEFNA

Finnska landamæragæslan, RAJA, fóru samtals í 1955 SAR verkefni árið 2022. Sjá
hér þróun á fjölda og sundurliðun á tegund verkefna.

Flugsveit finnsku landamæragæslunnar fóru í 107 SAR verkefni á sjó árið 2022. Sjá
skjáskot hér fyrir neðan sundurliðun verkefna hjá flugsveitinni. Athuga að þessi 142 SAR-
verkefni og sjúkraflug yfir landi sem RAJA sinnti árið 2022 eru hluti af þessum 316
Cross-agency missions. Það er greinilega ekki oft þar sem að til dæmis þá flutti Year of
medical helicopter operations 2022 – FinnHEMS FinnHEMS samtals yfir 3600 sjúklinga
árið 2022.

Í öllum samanburði á
Landhelgisgæslu Íslandi og
íslenskum aðstæðum við Finnland
þarf að hafa í huga muninn - sjá
hér nokkrar lykilstærðir.

Lykilstærðir Finnlands:
✓ Stærð landsins: 338,145 km²
✓ Fjöldi íbúa: 5,6 milljón
✓ Leitar og björgunarsvæði: 392,275km²
✓ Strandlengjan: 31,119 km
✓ Þéttleiki íbúa:

16,4 / km²

Graf 25: Fjöldi og skipting SAR verkefna finnsku landamæragæslunnar árin 2018 til 2022.

Mynd 25: Fjöldi SAR verkefna, bjargana og slysa sem var komið í veg fyrir árið 2022.

Mynd 26: Yfirlit með fjölda atvika, verkefna og flugstunda flugsveitar finnsku landamæragæslunnar árið 2022.

https://finnhems.fi/laakarihelikopteritoiminnan-vuosi-2022/
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FLUG SAMANBURÐUR - VIÐMIÐ

Árlegur kostnaður við rekstur flugsviðs Landhelgisgæslu Íslands er um 3,2 milljarður ISK
og er ca. um 40% af heildar rekstrarkostnaði LHG. Viðmið í viðbragði,
verkefnanotkun og heildarflugtími þyrlna og flugvéla flugsviðsins í samanburði við
hvernig Norðmenn og Finnar haga þeim málum er því áhugavert að rýna í. Hér verður
gerður samanburður á eftirfarandi þáttum eftir því sem að við höfum gögn til að bera
saman:

1. Hvert er sett viðmið í viðbragði fyrir þyrluútkall í mínútum og innan hvaða tíma er
miðað við að vera kominn á útkallstaðinn?

2. Í hvaða verkefni eru þyrlur og flugvélar notaðar?

3. Flognar flugstundir þyrlna og skipting eftir verkefnum?

Við samanburð þarf að taka mið af stærð og aðstöðu landana ásamt fjölda og
staðsetningu leitar- og björgunarverkefnanna.

Varðandi viðbragðsviðmið þá miða Norðmenn við að vera komnir í loftið innan 15
mínútna frá öllum sínum 5 bækistöðvum. Þeir eru að ná því um 99,3% tilfella sem
verður að teljast mjög gott miðað við að hversu mikinn fjölda verkefna sem eru á hverri
stöð. Sjá hér töflur með fjölda verkefna á hverjum stað með meðaltals viðbragðstíma í
mínútum árið 2022.

Meðal viðbragðstími (mín.)

Finnarnir eru með áhættumiðaða nálgun hverju sinni og er að miðað við frá 15 til 75
mínútur. Í gögnum kemur þó fram að þegar að áhöfn er á bækistöð þá er
viðbragðstíminn á bilinu 5-20 mínútur að jafnaði. Frekar gögn erum við ekki með frá
Finnum.

Viðbragðstími þyrlna í útkall hjá flugsviði LHG er um 30 mínútur og markmið þeirra er
að vera innan 60 mínútna. Það er vel innan marka viðmiðs en spurningin er hvort að
það ætti að setja viðmiðið neðar nær því sem þeir eru í dag? Í samtölum við bæði
Landhelgisgæsluna og Dómsmálaráðuneytið þá virðist almennt vera sátt um
viðbragðstíma LHG.

Varðandi viðmið og markmið LHG um að vera með alltaf 2 af 3 þyrlum tiltækar til að
fara í útkall lengra en 20 mílur frá strönd, þá fundum við engin þannig lágmarks
öryggisviðmið hjá hvorki Norðmönnum eða Finnunum. Báðir þessir aðilar eru með það
margar þyrlur og áhafnir tiltækar og geta auk þessa bakkað upp með þyrlur og
mannskap frá næstu bækistöð. Advance gat því ekki gert neinn beinan samanburð en
telja að LHG ætti að skoða hvort að 10 mínútna flugtími frá strönd sé eitthvað lengra
en 20 sjómílur og ætti því að verða nýtt fjarlægðarviðmið.

VIÐBRAGÐSTÍMI ÞYRLNA
❑ Er um 30 mínútur að meðaltali sem virðist vera ánægja með.
❑ Viðmiðið er 60 mínútur – meta þarf hvort að ætti að lækka það 

og/eða hafa mismunandi eftir því hvort að það er dagur og 
starfsmenn á vakt eða nótt?

2/3 ÞYRLUR TILTÆKAR 20+ SJÓMÍLUR FRÁ STRÖND
❑ Endurstilla fjarlægðarviðmið ef að 10 mínútur er rétt viðið í flugtíma 

frá stönd?

Tafla 13: Fjöldi verkefna eftir bækistöðvum 
hjá 330 Flugsveitinni árið 2022. 

Tafla 14: Meðaltími í mínútum frá því að útkall berst frá því að 
þyrla er komin í loftið hjá 330 Flugsveitinni á árunum 2019 til 
2022. 
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FLUGSAMANBURÐUR – FLUGTÍMAR ÞYRLNA

Varðandi heildar árlegan flugtíma á þyrlunum og flugvélum og skiptingu á þeim þá er eru flugtímarnir árið 2022 þessir – sjá gröf:

Við samanburðinn þá eru það helst hlutfall flugtíma í þjálfun hjá LHG sem er um 47% á móti
36% hjá Norðmönnum og 37% hjá Finnum. Meginskýringin á þessum mun að mati Advance er
lágmarksflugtími flugmanna á þyrlum til að viðhalda fullri SAR getu. LHG miðar við 200 flugtíma
sem eru 178 klst. í þyrlu auk 22 klst. í hermi. Bæði Norðmenn og Finnar horfa til hvort að
flugmenn séu búnir að framkvæma ákveðin fjölda tegunda „tasks“ innan ákveðins tíma. Auk
þess er horft til reynslu flugmanna hjá Norðmönnum sem miðast við hvort að þeir séum með
meira en 1200 flognar klst. (lágmark 600 klst. á týpu) og þá miða þeir við 150 klst. lágmark á ári
fyrir utan flugtíma í hermi. Finnar fara alveg niður í 100 klst.

980 Flugtímar

Border surveillance 36%
Maritime SAR 3%
Cross agency missions 14%
International missions 0.5%
Aviation training & exercises 
37%
Transport missions 1.5%
Other flight operations 8%

ÁRLEGT VIÐMIÐ Í LÁGMARKS FLUGSTUNDIR Á ÞYRLU
❑ Flugsvið LHG þarf að skoða verkefna- og reynslumiðað lágmarskviðmið flugmanna 

til að viðhalda fullum SAR réttindum sem gæti þá fækkað þjálfunarflugstundum en 
þó þannig að flugmenn haldi færni sinni í fullri SAR fluggetu.

❑ Þannig mætti spara fjölda flugstunda á þyrlum með tilheyrandi sparnaði.

Graf 26: Skipting verkefna og flugstunda þyrlna 330 Flugsveitar Norðmanna árið 2022.

Graf 27: Skipting verkefna og flugstunda flugsveit finnsku landamæragæslunnar árið 2022.

Graf 28: Skipting verkefna og flugstunda þyrlna hjá LHG árið 2022.
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FLUG SAMANBURÐUR - SJÚKRAFLUG

Ef horft er til samanburð á hvers konar verkefni Landhelgisgæslan sinnir á sínum þyrlum, sem að Norðmenn og Finnar bera ekki beint ábyrgð á, þá eru það sjúkraflugin. Eins og fram
kemur hér að framan þá er sér ríkisstofnun sem sér um og ber ábyrgð á sjúkraflugum í Finnlandi og sjúkraflugin í Noregi er það í höndum eigins konar flugbjörgunarsveitar. Vissulega
sinnir flugsveit Norðmanna rúmlega 1000 sjúkraflugum á ári vegna veðuraðstæðna og þörf á hífingu og Finnar yfir 100 sjúkraflugum að sömu ástæðu. Fjöldi og skipting þyrluverkefna hjá
Landhelgisgæslunni árið 2022 var þessi – sjá gröf.

Landhelgisgæslan fór í 24 sjúkraflug út og sjó árið 2022 og þyrfti að gera það áfram sökum þess að þeir eru þeir
einu sem að hafa (og munu hafa) þyrlur með nauðsynlega getu til að geta farið í sjúkraflug út á sjó. Hins vegar
sinnti LHG 106 sjúkraflugum á landi árið 2022. Þá er spurning hvort að aðstæður hafi ekki í stórum hluta þessa
verið góðar. Þ.e. hvorki ísing né þurft á hífingu að halda? Advance hefur ekki tekið saman hversu oft hefði hvort
eð er þurft að kalla til þyrlur LHG og því erfitt að segja hvort að magnið sé það mikið að það myndi borga sig að vera
með annars konar þyrlu í sjúkraflug.

Fara þyrfti í nánari greiningu á hversu oft hefði verið hægt að nota minni þyrlu í hefðbundin sjúkraflog og reikna
út mismun á þeim kostnaði. Eðlilega þarf að reikna á móti kostnaðinn falla við að fara á hefðbundinni sjúkraþyrlu.
Einnig fær LHG eitthvað greitt fyrir þessi flug en samkvæmt samskiptum við LHG þá er það allt of lítið og langt frá
því að duga fyrir kostnaði. Að mati Advance þyrfti að meta hvort að best væri að LHG myndi reka slíka þyrlu eða
ráðlegt væri að bjóða út þjónustuna?

SJÚKRAFLUG – MINNI ÞYRLA OG HVER Á AÐ SINNA ÞVÍ ?
❑ Hversu mörg sjúkraflug á ári ætti að vera hægt að framkvæma á hefðbundinni sjúkraþyrlu?
❑ Ef nægjanlegur fjöldi fluga þá framkvæmd hagkvæmiathugun

➢ Bæta við sjúkraþyrlu í flota LHG eða bjóða út til einkaaðila?
➢ Ef sjúkraþyrla í flota LHG hvaða eru aðrir kostir við það?

❑ Heilbrigðisráðuneytið – hver er stefna þeirra varðandi sjúkraflug?

Graf 29: Fjöldi og skipting útkalla/verkefna þyrlna yfir sjó hjá LHG árin 2017- 2022.

Graf 30: Fjöldi og skipting útkalla/verkefna þyrlna yfir landi hjá LHG árin 2017- 2022.
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FLUG SAMANBURÐUR – FLUGVÉL VERKEFNI

Varðandi notkun á flugvélum þá nota bæði Norðmenn og Finnar þær töluvert í ýmsum
verkefnum. Norðmenn hafa aðgang að flugvélum hersins, P8 (B737 og P3C-N Orion. Þær
eru ekki í föstu reglubundnu eftirliti en hægt að kalla þær til í verkefni ef að þær eru ekki
bundnar í öðrum verkefnum. Norðmenn hafa einnig aðgang að Beechcraft 350ER og
Beechcraft 200 sem er rekinn af einkaaðila sem er í reglubundnu eftirliti fyrir norska
ríkið með lögsögu Noregs. Samningurinn er upp á 600 flugstundir á ári en geta flogið
meira ef þörf er á. Það eru 3 í áhöfn, flugstjóri, flugmaður og einn sem er að vinna á
tækjum um borð. Sá aðili þarf ekki að hafa neina sérstaka menntun.

FLUGVÉL VERKEFNI
❑ Skipta ætti út Q300 og fara í B350ER eða álíka hagstæða flugvél.
❑ Skoða að breyta samsetningu áhafnar – er nauðsynlegt að vera 

með 2 stýrimenn í áhöfn?
❑ Skoða að fara í samstarf við Isavia um rekstur svona flugvélar.

Eins og þekkist þá er LHG með eina Bombardier Dash 8 Q300 og fjallað hefur verið
ítrekað um í bæði skýrslu Ríkisendurskoðun og farið var vel yfir í skýrslu Advance frá því í
apríl síðastliðinn. LHG er að fljúga um 450 tíma á ári og þar af eru um 150 í lögsögu
Íslands. Það eru 2,5 áhöfn á vélina – 3 flugstjórar og 2 flugmenn en mun fækka um einn
á þessu ári. Lágmarksáhöfn eru 4 – 2 flugmenn og 2 sem vinna á tækjum um borð og
þurfa báðir að hafa réttindi sem stýrimenn á varðskip LHG.

Einnig notar Bristow Group Inc. (VTOL) mikið Beechcraft flugvélar í bæði SAR og
gæsluverkefni. Þeir eru með Beechcraft King Air, 3 x B350ER, 1 x B350 og 2 x B200 á
sínum 10 base víðsvegar um Bretland og Írland.

Það er ljóst að ofngreindum samanburði við samanburðarlöndum að flugvélar eru mun
meira notaðar í bæði SAR og ýmis önnur verkefni heldur en að LHG gerir á Íslandi með
TF-SIF með alls um 150 klst. Með vísan í fyrri skýrslu þá er TF-SIF líka töluvert dýrari í
rekstri heldur og það eru aðrar vélar eins og B350ER sem myndi geta sinnt þeim
verkefnum sem að LHG þarf að sinna og myndi standast þær kröfur.

Finnar eru með 2 Dornier DO228 og fljúga samtals um 684 tíma á ári. Vélin er ekki með
jafnþrýstiklega og getur því farið yfir 10.000 fet. Hafa 2 áhafnir á báðar vélar samtals – 4
í hveri áhöfn. Flugstjóri, flugmaður flugvirki og einn sem vinnur á tækjum um borð. Eru
með verkefni í gangi að skipta út þessum vélum og fá þotur í staðinn. Áætlað að þær
verði komnar í notkun árið 2027.

Mynd 27: Flugvélar sem að Norðmenn hafa aðgang að við lög, gæslu og leitar- og björgunarstörf. 

Mynd 28: Dornier DO228 flugvél finnsku landamæragæslunnar, RAJA.

Mynd 29: TF-SIF, flugvél LHG, Dash 8 Q300.

https://www.bristowgroup.com/
https://www.google.no/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&docid=oeANcBxecmfDqM&tbnid=5J7R8ngEvP7wlM:&ved=0CAUQjRw&url=https://www.aptomar.com/category/news/&ei=Lj-BUsDLEobj4wSz54D4Dg&bvm=bv.56146854,d.bGE&psig=AFQjCNGbwqcl3_vbIPbgG11Ph3i4QSMGcw&ust=1384288384240679
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FLUG SAMANBURÐUR – VIÐHALD

Varðandi viðhald á þyrlum þá eru Norðmenn með 12 flugvirkja á hverri bækistöð.
Dagvaktir eru frá 07:30 til 15:30 og auk þess eru 2 flugvirkjar á vöktum allan
sólarhringinn. Eru líka með maintenance control opið 24/7. Flugvirki er í áhöfn hjá þeim.
Hver base er sambærilegur við starfsstöð LHG í Reykjavík. Eru ýmist með 3 eða 4 þyrlur
á hverri bækistöð. Uppitími þyrlna er yfir 99% en er þó ekki beint samanburðarhæft
þar sem að þeir geta alltaf kallað til þyrlu af næstu bækistöð ef að vél er biluð og ekki
klár í útkall.

Finnarnir eru með samtals 60 aðila sem vinna í viðhaldsdeild sem skiptist þannig. Í
yfirstjórn eru 4, Part-145 eru 25, Part CAMO eru 9 og í logistic eru 5. Á hverjum base eru
svo flugvirkjar sem eru hluti af áhöfn. 7 í Truku, 5 í Helsinki og 5 í Rovaniemi. 5 af
þessum 25 sem eru í Part-145 eru líka viðbót við AW119 áhöfn.

VIÐHALD ÞYRLNA
❑ Fjölga starfsfólki og vöktum – skoða að setja á 24/7 bakvaktir.
❑ Setja mjög hátt viðmið í uppitíma vegna viðhalds þannig að nánast 

alltaf séu hið minnsta 2 þyrlur tiltækar.
❑ Forgangsraða og færa flugvirkja inn í skýli – fá aðra í þeirra verkefni 

um borð.
❑ Athuga ef með þarf að forgangsraða fé á milli sviða ef að ekki er 

tiltækt fé til reksturs viðhaldsdeildar

Hjá LHG á Íslandi eru 16 Flugvirkjar sem vinna í Part 145 og reglubundnu viðhaldi. 8 af
þessum 16 eru að vinna sem spilmenn á vöktum og eru því lítið að vinna í skýlinu.
Einhverjir að vinna á skrifstofu við undirbúning / frágang á viðhaldi. Það er því 6 manna
hópur sem er fast að vinna í skýlinu. Uppitími þyrlna vegna viðhalds árið 2021 var 68%
og 2022 78%.

Það er mat Advance að LHG vantar flugvirkja til að vinna í skýlinu. Þarf að bæta við
mannskap í skýlið. Það þarf að skoða hvort að ekki sé skynsamlegra að fullmanna
viðhaldsdeild skýlisins með þeim 8 flugvirkjum með réttindi á H225 þyrlur og eru að vinna
um borð. Við teljum að það ætti að ráða aðra sem spilmenn um borð, þurfa ekki að vera
flugvirkjar. Það er dýrt að vera með þyrlurnar bundnar í skýlinu vegna viðhalds í mun
lengri tíma en þörf er á vegna skorts á mannskaps til að vinna og minnka þannig
uppitíma þyrlna verulega.

Mynd 30: Viðhaldsskýli 330 Flugsveitar Norðmanna.

Mynd 31: Ein af þyrlum finnsku landamæragæslunnar, RAJA.



62

SIGLINGASVIÐ SAMANBURÐUR

Siglingasvið Norðmanna og Finnar eru bæði mun stærri umfangs heldur en siglingasvið hjá LHG. Tegund verkefna eru að mestu þau sömu en eðlilega mun fleiri eins og fram kemur
hér að framan. En skips – og bátafloti bæði Norðmanna og Finnar er margfalt stærri en floti LHG. Varðandi Noreg þá er þeirra strandlengja um 20 sinnum lengri heldur en Ísland og eru
með mjög mikið af djúpum fjörðum. Sömuleiðis er þeirra leit- og björgunarsvæði á hafi eitthvað stærra og teygir sig alla leið að norðurólinn. Varðandi Finnland þá er þeirra hafsvæði
mun minna heldur en það sem að LHG sinnir gæslu og leit og björgun á. Hins vegar er gríðarlega mikil skips- og bátatraffík á Eystrasalti. Án þess að hafa borið það saman má gera ráð
fyrir að hún sé mun meiri heldur en við Íslands strendur.

Um borð í stóru varðskipunum (OPVs) hjá Norðmönnum
er oft á bilinu 26-30 um borð við hin ýmsu verkefni. Þar af
eru 14 svokallaðir sérfræðingar í sumum tilfellum. Ekki
hefur verið kafið mjög djúpt fá útskýrt hlutverk alla um
borð við hin mismunandi verkefni. En á fundinum með
Norðmönnum koma fram að þegar að um SAR verkefni var
um að ræða þá væri þörf á öllum þessum mannskap um
borð. Ath. að í gögnum kemur fram að þeir fóru í 156 SAR
verkefni árið 2022 en þar kemur ekki fram á hvort að
farið var í þessi verkefni á stóru varðskipunum eða minni
bátunum. Þegar þeir sigla á milli staða og ekki í verkefni
þá getur mönnunin farið allt niður í 10-12 manns.

Um borð á varðskipum LHG eru að lágmarki 18 manns og er eins og
kemur fram í apríl skýrslu Advance að hluta til bundið í lög og
kjarasamninga. Það er mjög erfitt að bera saman við Norðmenn og
Finna þar sem að aðstæður eru allt aðrar, ólíkar stærðir og skyldur.
Það þyrfti að kafa mun dýpra ef vel á að vera en það náðist ekki í
þessum samanburði.

Um borð á 3 stóru varðskipum Finnana geta verið á bilinu 10-20
manns en algengast er að það sé um 17-18 manns um borð. Það eru
nánast alltaf 2 stór varðskip og stundum öll 3 nema að eitt skipið sé
inni í slipp. Það eru ekki neinar kröfur um viðbragð en þeir áhættu
meta það hverju sinni.

LÁGMARKSMÖNNUN VARÐSKIPA
❑ Auka sveigjanleika í mönnun

eftir því hvaða verkefni er verið 
að fara í.

❑ Breyta lögum um mönnun
yfirmanna um borð.

❑ Breyta kjarasamningu við SÍ um 
lágmarksmönnun um borð.

Mynd 32: Skipa- og bátafloti Norðmanna.

Mynd 33: Skipa- og bátafloti finnsku landamæragæslunnar.

Mynd 34: Freyja og Þór, varðskip LHG.
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LEITAR OG BJÖRGUNARSVÆÐI - SAMVINNA

Íslenska leitar- og björgunarsvæðið er 1,9 milljónir ferkílómetrar að flatarmáli. Ísland ber
ábyrgð á að hefja og stýra öllum aðgerðum vegna flugatvika og sjóatvika á þessu svæði.
Eðlilega þegar kemur að útköllum langt frá Íslandi og úti í ystu svæðum íslenska leitar- og
björgunarsvæðisins þá væntanlega er leitað aðstoðar þess lands sem er þar nærtækast. Við
gögnum frá Finnlandi koma fram að þeir eru með tvíhliða samningar á sviði SAR við
nágrannalöndin. Og samkvæmt upplýsingu af heimasíðu LHG þá er samskonar samningur
við Noreg á sviði SAR, strandgæslu og öryggismála sem er mjög gott. Hins vegar höfum við
kortlagt hvar útköllun eru til að geta átta okkur á hvar þéttleikinn er mestur og einnig hvort að
það sé mikið um útköll langt frá Íslandi út í ystu svæðum okkar SRR svæðis. Og þá hvort að
þau séu ekki mun nær öðrum löndum og þá helst erum við að skoða Noreg; Bretland og
Írland.

Inni á kortinu sjást öll útköll LHG á árunum 2017 til
2022 þar sem að árin eru aðgreind með
mismunandi litum. Með því að setja inn hring frá
starfstöð LHG í Reykjavík með um 90 mínútna
flugradíus (um 210 sjómílur) sést greinilega að
langt yfir 90% af öllum útköllum eru innan 90
mínútna flugradíus á þyrlu.

Við að setja sambærilega 90 mínútna hringi frá
strönd Noregs og Hjaltlandseyjum (Bristow með
base) þá er nokkuð ljóst að þaðan yrði mun fljótar
komið á vettvang útkalls á ysta norðaustur-, austur-
og suðausturshluta SRR svæðisins. Og þá er
spurning hvort að ekki væri ráð að skoða fast
backup á þyrlu í til dæmis tilfelli að bara væri ein
tiltæk hér á Íslandi vegna viðhalds eða annara
ástæðna.

Mynd 35: Kort af leitar- og björgunarsvæði LHG ásamt staðsetningu atvika/útkalla árin 2017 til 2022. Hringurinn á Íslandi er ca. 90 mínútna (210 sjómílur) 
frá Reykjavík og ca. sami radíus frá þyrlubækistöðvum Norðmanna og Bristow sem er með þyrlur staðsettar ár eyjunni Sumburgh.
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ÚTKÖLL LHG VIÐ ÍSLAND 2017-2022 / 90 MÍN ÞYRLUFLUGRADÍUS FRÁ RVK

Mynd 36: Staðsetning atvika/útkalla árin 2017 til 2022. Hringurinn á Íslandi er ca. 90 mínútna (210 sjómílur) frá Reykjavík og vel yfir 90% af atvikum/útköllum er innan við þennan 90 mínútna flugradíus frá 
Reykjavíkurflugvelli þar sem að þyrlur LHG taka á loft. 



VIÐAUKI A

ÚRBÓTATILLÖGUR RÍKISENDURSKOÐUNAR JANÚAR 2022



ÚR SKÝRSLU RÍKISENDURSKOÐUNAR JANÚAR 2022 - TILLÖGUR ÚR TIL ÚRBÓTA Í REKSTRI LANDHELGISGÆSLU ÍSLANDS



VIÐAUKI B

SVIÐSMYNDAGREININGAR Á REKSTRI FLUGVÉLAR



Helstu forsendur 

Bókfært virði Dash-8-Q300 1,000,000,000 ISK

Kaupverð King Air 350ER 2,520,000,000 ISK

Eftirlitsbúnaðar fjárfesting 400,000,000 ISK

Fjöldi ára 10

Fjármagnskostnaður 5%

Hlutur Landhelgisgæslunnar 55%

Hlutur Isavia 45%

Afskriftir 7%

Flugstundir per ár 600

Kostnaðaraukning per ár 3%

Tekjur per flugstund 0 ISK

Eldsneytisverð $/kg $0.9 

Gengi ISK/USD 140 ISK

Kolefnisskattur $/tonn CO2 $25

Útboðskostnaðar ábati 35%

Eiginleikar Dash-8-Q300 King Air 350ER

OEW (kg) 11,793 4,289

MTOW (kg) 19,505 7,491

MZFW (kg) 16,870 5,902

Eldsneytistankar (kg) 2,528 2,352

Hreyflar PWC PT6A-60A PWC PT6A-60A 2 

Flugþol (NM) 2,100 1,878

Hámarksflughraði (kts) 312 303

Eldsneytisnotkun kg per flugstund 360.3 227.1

Eldsneytisnotkun kg per ár 216,199 136,260

Flugstundir 600 600

Fjöldi fluga per ár 240 240

Eignarhaldskostnaður per mánuð $1,300,000 $950,000

SVIÐSMYNDAGREININGAR Á REKSTRI FLUGVÉLAR - FORSENDUR

Útreikningar per Flugstund Dash-8-Q300 King Air 350ER Mismunur ISK
% 

Mismunur 

Tekjur per flugstund 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0.0%

Eldsneytiskostnaður per flugstund 45,402 ISK 28,615 ISK 16,787 ISK -37.0%

Viðhaldskostnaður per flugstund 466,786 ISK 97,440 ISK 369,346 ISK -79.1%

Launakostnaður per flugstund 1,024,000 ISK 1,024,000 ISK 0 ISK 0.0%

Afskriftir per flugstund 364,430 ISK 568,849 ISK 204,419 ISK 56.1%

Viðhalds og þjónustusamningar p. Flug.st. 206,772 ISK 0 ISK 206,772 ISK -100.0%

Tryggingar per flugstund 16,764 ISK 16,764 ISK 0 ISK 0.0%

Heildarkostnaður LHG per flugstund 2,124,154 ISK 1,735,668 ISK 388,486 ISK 18.3%

Framlegð per flugstund 2,124,154 ISK 1,735,668 ISK 388,486 ISK 18.3%

Í rekstri og samanburðarkostnaði var horft til stóru þáttanna ekki til þjálfunarmála. 

Forsendur fyrir TF-SIF fengnar úr skjali frá LHG Loftför rekstrargreining 2022.

Eldsneytiskostnaður per flugstund eyðsla 360kg * eldsneytisverð * gengi (verð í feb 
2023).

Forsendur fyrir King Air 350 ER eru fengnar úr kostnaðargreiningar skýrslu  frá CFS JETS 
fengin í byrjun árs 2023.



SVIÐSMYNDAGREININGAR Á REKSTRI FLUGVÉLAR 2023 TIL 2032
Sjóðstreymi og Núvirðisútreikningar fyrir sviðsmyndir 

Sviðsmynd 1: Rekstur á TF-SIF 
m.v. 10 ára verkefni og sala á TF-

SIF í lok tímabils

Sjóðstreymi Dash-8-Q300 reksturs í 10 ár og sala í lok tímabils 

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Tekjur per ár 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 99,999,999 ISK

Kostnaður per ár 1,312,727,068 ISK 1,752,108,880 ISK 1,392,672,147 ISK 1,434,452,311 ISK 1,477,485,880 ISK 1,521,810,457 ISK 1,567,464,770 ISK 1,614,488,714 ISK 1,662,923,375 ISK 1,712,811,076 ISK

Sjóðstreymi per ár 1,312,727,068 ISK 1,752,108,880 ISK 1,392,672,147 ISK 1,434,452,311 ISK 1,477,485,880 ISK 1,521,810,457 ISK 1,567,464,770 ISK 1,614,488,714 ISK 1,662,923,375 ISK 1,612,811,077 ISK

Heildar sjóðstreymi Dash-8-Q300 15,348,944,679 ISK

Sviðsmynd 2.A: Sala á TF-SIF og 
kaup á King Air árið 2024 og 
rekstur á King Air út 10 ára 

tímabilið 

Sjóðstreymi kaupa á King Air 350ER árið 2024 og rekstur út tímabilið 

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Tekjur per ár 0 ISK 999,999,990 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK

Kostnaður per ár 1,312,727,068 ISK 3,872,108,880 ISK 1,137,966,510 ISK 1,172,105,505 ISK 1,207,268,670 ISK 1,243,486,730 ISK 1,280,791,332 ISK 1,319,215,072 ISK 1,358,791,524 ISK 1,399,555,270 ISK

Sjóðstreymi per ár 1,312,727,068 ISK 2,872,108,890 ISK 1,137,966,510 ISK 1,172,105,505 ISK 1,207,268,670 ISK 1,243,486,730 ISK 1,280,791,332 ISK 1,319,215,072 ISK 1,358,791,524 ISK 1,399,555,270 ISK

Heildar sjóðstreymi King Air 350ER 14,304,016,572 ISK

Sviðsmynd 2.B: Sala á TF-SIF og 
kaup á King Air árið 2024 og 
rekstur á King Air út 10 ára 

tímabilið með Isavia

Sjóðstreymi kaupa á King Air 350ER árið 2024 og rekstur út tímabilið með Isavia 

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Tekjur per ár 0 ISK 999,999,990 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK

Kostnaður per ár 1,312,727,068 ISK 3,872,108,880 ISK 1,137,966,510 ISK 1,172,105,505 ISK 1,207,268,670 ISK 1,243,486,730 ISK 1,280,791,332 ISK 1,319,215,072 ISK 1,358,791,524 ISK 1,399,555,270 ISK

Sjóðstreymi per ár 1,312,727,068 ISK 1,579,659,890 ISK 625,881,580 ISK 644,658,028 ISK 663,997,769 ISK 683,917,702 ISK 704,435,233 ISK 725,568,290 ISK 747,335,338 ISK 769,755,399 ISK

Heildar sjóðstreymi King Air 350ER 8,457,936,295 ISK

Sviðsmynd 3: Rekstur á TF-SIF út 
tímabilið og kaup á King Air í lok 

tímabils

Sjóðstreymi Dash-8-Q300 reksturs í 10 ár og kaup á King Air í lok tímabils

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Tekjur per ár 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 99,999,999 ISK

Kostnaður per ár 1,312,727,068 ISK 1,352,108,880 ISK 1,392,672,147 ISK 1,434,452,311 ISK 1,477,485,880 ISK 1,521,810,457 ISK 1,567,464,770 ISK 1,614,488,714 ISK 1,662,923,375 ISK 3,878,791,524 ISK

Sjóðstreymi per ár 1,312,727,068 ISK 1,352,108,880 ISK 1,392,672,147 ISK 1,434,452,311 ISK 1,477,485,880 ISK 1,521,810,457 ISK 1,567,464,770 ISK 1,614,488,714 ISK 1,662,923,375 ISK 3,778,791,525 ISK

Heildar sjóðstreymi King Air 350ER 17,114,925,128 ISK

Sviðsmynd 4.A: Útboð á rekstri á 
TF-SIF til 10 ára m.v. 600 tíma á 

ári 

Sjóðstreymi útboðs á Dash-8-Q300 reksturs í 10 ár 

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Tekjur per ár 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK

Kostnaður per ár 853,272,594 ISK 878,870,772 ISK 905,236,895 ISK 932,394,002 ISK 960,365,822 ISK 989,176,797 ISK 1,018,852,101 ISK 1,049,417,664 ISK 1,080,900,194 ISK 1,113,327,200 ISK

Sjóðstreymi per ár 853,272,594 ISK 878,870,772 ISK 905,236,895 ISK 932,394,002 ISK 960,365,822 ISK 989,176,797 ISK 1,018,852,101 ISK 1,049,417,664 ISK 1,080,900,194 ISK 1,113,327,200 ISK

Heildar sjóðstreymi King Air 350ER 9,781,814,041 ISK

Sviðsmynd 4.B: Útboð á rekstri á 
King Air til 10 ára m.v. 600 tíma 

á ári 

Sjóðstreymi útboðs á King Air rekstri í 10 ár 

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Tekjur per ár 1,000,000,000 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK 0 ISK

Kostnaður per ár 1,312,727,068 ISK 718,134,205 ISK 739,678,231 ISK 761,868,578 ISK 784,724,636 ISK 808,266,375 ISK 832,514,366 ISK 857,489,797 ISK 883,214,491 ISK 909,710,926 ISK

Sjóðstreymi per ár 312,727,068 ISK 718,134,205 ISK 739,678,231 ISK 761,868,578 ISK 784,724,636 ISK 808,266,375 ISK 832,514,366 ISK 857,489,797 ISK 883,214,491 ISK 909,710,926 ISK

Heildar sjóðstreymi King Air 350ER 7,608,328,672 ISK



SVIÐSMYNDAGREININGAR Á REKSTRI FLUGVÉLAR – NÚVIRTAR NIÐURSTÖÐUR SVIÐSMYNDA

Núvirtar niðurstöður 
sviðsmynda

Núvirðing fyrir 10 ára verkefni 

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Sviðsmynd 1: Rekstur á TF-SIF m.v. 10 ára verkefni og sala á TF-SIF í lok tímabils 1,250,216,255 ISK 1,589,214,404 ISK 1,203,042,563 ISK 1,180,127,466 ISK 1,157,648,848 ISK 1,135,598,394 ISK 1,113,967,948 ISK 1,092,749,511 ISK 1,071,935,235 ISK 990,126,096 ISK

Sviðsmynd 2.A: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið 1,250,216,255 ISK 2,605,087,429 ISK 983,018,257 ISK 964,294,100 ISK 945,926,593 ISK 927,908,944 ISK 910,234,488 ISK 892,896,688 ISK 875,889,132 ISK 859,205,529 ISK

Sviðsmynd 2.B: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið með Isavia 1,250,216,255 ISK 1,432,798,086 ISK 540,660,041 ISK 530,361,755 ISK 520,259,626 ISK 510,349,919 ISK 500,628,968 ISK 491,093,178 ISK 481,739,023 ISK 472,563,041 ISK

Sviðsmynd 3: Rekstur á TF-SIF út tímabilið og kaup á King Air í lok tímabils 1,250,216,255 ISK 1,226,402,612 ISK 1,203,042,563 ISK 1,180,127,466 ISK 1,157,648,848 ISK 1,135,598,394 ISK 1,113,967,948 ISK 1,092,749,511 ISK 1,071,935,235 ISK 2,319,850,200 ISK

Sviðsmynd 4.A: Útboð á rekstri á TF-SIF til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 853,272,594 ISK 878,870,772 ISK 905,236,895 ISK 932,394,002 ISK 960,365,822 ISK 989,176,797 ISK 1,018,852,101 ISK 1,049,417,664 ISK 1,080,900,194 ISK 1,113,327,200 ISK

Sviðsmynd 4.B: Útboð á rekstri á King Air til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 297,835,303 ISK 651,368,894 ISK 638,961,867 ISK 626,791,165 ISK 614,852,285 ISK 603,140,813 ISK 591,652,417 ISK 580,382,847 ISK 569,327,936 ISK 558,483,594 ISK

Sviðsmynd 1: Rekstur á TF-SIF m.v. 10 ára verkefni og sala á TF-SIF í lok tímabils 11,784,626,719 ISK

Sviðsmynd 2.A: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið 11,214,677,414 ISK

Sviðsmynd 2.B: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið með Isavia 6,730,669,893 ISK

Sviðsmynd 3: Rekstur á TF-SIF út tímabilið og kaup á King Air í lok tímabils 12,751,539,031 ISK

Sviðsmynd 4.A: Útboð á rekstri á TF-SIF til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 9,781,814,041 ISK

Sviðsmynd 4.B: Útboð á rekstri á King Air til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 5,732,797,121 ISK

Núvirt sjóðstreymi 
sviðsmynda per ár

Ár 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Sviðsmynd 1: Rekstur á TF-SIF m.v. 10 ára verkefni og sala á TF-SIF í lok tímabils 1,250,216,255 ISK 2,839,430,659 ISK 4,042,473,222 ISK 5,222,600,688 ISK 6,380,249,536 ISK 7,515,847,930 ISK 8,629,815,878 ISK 9,722,565,389 ISK 10,794,500,623 ISK 11,784,626,719 ISK

Sviðsmynd 2.A: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið 1,250,216,255 ISK 3,855,303,684 ISK 4,838,321,941 ISK 5,802,616,041 ISK 6,748,542,634 ISK 7,676,451,578 ISK 8,586,686,065 ISK 9,479,582,753 ISK 10,355,471,885 ISK 11,214,677,414 ISK

Sviðsmynd 2.B: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið með Isavia 1,250,216,255 ISK 2,683,014,341 ISK 3,223,674,383 ISK 3,754,036,137 ISK 4,274,295,764 ISK 4,784,645,683 ISK 5,285,274,651 ISK 5,776,367,829 ISK 6,258,106,852 ISK 6,730,669,893 ISK

Sviðsmynd 3: Rekstur á TF-SIF út tímabilið og kaup á King Air í lok tímabils 1,250,216,255 ISK 2,476,618,868 ISK 3,679,661,431 ISK 4,859,788,897 ISK 6,017,437,745 ISK 7,153,036,138 ISK 8,267,004,086 ISK 9,359,753,597 ISK 10,431,688,832 ISK 12,751,539,031 ISK

Sviðsmynd 4.A: Útboð á rekstri á TF-SIF til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 853,272,594 ISK 1,732,143,366 ISK 2,637,380,262 ISK 3,569,774,264 ISK 4,530,140,086 ISK 5,519,316,883 ISK 6,538,168,984 ISK 7,587,586,648 ISK 8,668,486,841 ISK 9,781,814,041 ISK

Sviðsmynd 4.B: Útboð á rekstri á King Air til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 297,835,303 ISK 949,204,197 ISK 1,588,166,064 ISK 2,214,957,228 ISK 2,829,809,514 ISK 3,432,950,327 ISK 4,024,602,744 ISK 4,604,985,591 ISK 5,174,313,527 ISK 5,732,797,121 ISK

Núvirt sjóðstreymi 
sviðsmynda til 2032 og 
meðaltal á hverju ári

Sviðmynd Núvirt sjóðstreymi frá 2023 til 2032 Á ári

Sviðsmynd 1: Rekstur á TF-SIF m.v. 10 ára verkefni og sala á TF-SIF í lok tímabils 11,784,626,719 1,178,462,672

Sviðsmynd 2.A: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið 11,214,677,414 1,121,467,741

Sviðsmynd 2.B: Sala á TF-SIF og kaup á King Air árið 2024 og rekstur á King Air út 10 ára tímabilið með Isavia 6,730,669,893 673,066,989

Sviðsmynd 3: Rekstur á TF-SIF út tímabilið og kaup á King Air í lok tímabils 12,751,539,031 1,275,153,903

Sviðsmynd 4.A: Útboð á rekstri á TF-SIF til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 9,781,814,041 978,181,404

Sviðsmynd 4.B: Útboð á rekstri á King Air til 10 ára m.v. 600 tíma á ári 5,732,797,121 573,279,712



SVIÐSMYNDAGREININGAR Á REKSTRI FLUGVÉLAR



VIÐAUKI C

KYNNINGAR FRÁ NORÐMÖNNUM OG FINNUM

2023 JRCC Norway – bls. 73
2023-06-21 (U) NoCG-JRCC-ICG – bls. 90
330 sqn brief SAR meeting – bls. 107

Iceland CG 14_6_2023 Final – bls. 126



Joint Rescue Coordination

Centre (JRCC) Norway

Fiskerhalvøya .wmv


The Norwegian SAR service

“The organised activity in connection with 

immediate effort, 

to save human lives from death or injuries

caused by sudden accidents or danger in 

situations which are not handled by separately 

established organisations or by special 

enterprises.”



Ministry of Justice and Public 
Security

JRCC Norway

JRCC South Norway

(Stavanger)

9 Rescue Sub Centres (RSC)

JRCC North Norway

(Bodø) 

4 Rescue Sub Centres (RSC)

Organization

JRCC South Norway JRCC North Norway



The Norwegian SAR service

• The Norwegian Search and Rescue (SAR) service is 
a fully integrated set of services directed by a single 
coordinating organization responsible for all types of
rescue operations (sea, land, air). 

• These services are performed through a cooperative
effort involving governmental agencies, voluntary
organizations and private enterprises.

• The SAR service is coordinated by two Joint Rescue 
Coordination Centres (JRCC)



• Always ready to respond to distress

situations 24/7

• Ensure quick, safe and effective

Search and Rescue (SAR) 

operations (Direction and 

Coordination)

• On behalf of the Government, 

execute the special responsibility to 

maintain and further develop the

SAR collaboration across sectors, 

between public institutions, 

voluntary organisations and private 

companies

JRCC tasks



Bodø

Stavanger

JRCC 

North Norway

JRCC 

South Norway

Norwegian SAR 
Region (SRR)



• Public institutions are obliged to participate with all 

available and feasible resources in a rescue operation if 

asked by the JRCC.

• Public institutions (national and regional) cover their 

own expenses, both salary, administration and transport 

together with expenses related to the use of-, damage 

to-, and loss of own equipment. 

Norwegian SAR resources



Cooperation and 
Joint effort

Photo: Kent Even Grundstad

JRCC 
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Voluntary
org

Armed
Forces

Police
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Civil
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Map
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SAR Assets

F-16

P-3 Orion



Norwegian Armed Forces

Norwegian Home Guard

Norwegian Civil Defence



Voluntary organisations - Rescue-
units available at short notice

12,500 personell

Glacier Rescue teams

Rescue Dogs Alpine Rescue teams

Norwegian Red Cross

Cave Rescue teams



Numbers
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Norwegian Mission Control Centre (NMCC) Bodø

Receives distress signals from satellite stations at 

Svalbard.

Transmits distress messages to Rescue Co-ordination 

Centres in our service area (Denmark, Estonia, Finland 

Faeroe Islands, Greenland, Iceland, Latvia, Lithuania, 

Norway, Poland and Sweden)

Svalbard MEOLUT



Distress signals from Cospas-Sarsat

2022



Thank you for your attention

Fiskerhalvøya .wmv


Endre Barane

Captain (N)

Deputy Commander 

Norwegian Coast Guard

The Norwegian Coast Guard

Prime responsibility is to uphold Norwegian sovereignty and sovereign rights

Maritime law enforcement  force  with police authority given in the coast guard act



The Norwegian Coast Guard

Organized within the Navy – independent in Coast Guard matters

Standing force – dimensioned for peacetime operations

Almost all activity governed by civilian legal framework

and

Commander Coast Guard :

Subordinate to Commander Royal Norwegian Navy

«Maritime Chief of police» - Enforcing the Coast Guard act

91



Large area of operations



15 Vessels - 29 Crews –> Presence



900 Employes in The Coast Guard



NH 90  Helicopter

Cancelled by the MOD…



P3C-N Orion surveillance planes, 333 SQ

330 SQ Rescue Helikopters

Other air assets

https://www.google.no/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&docid=oeANcBxecmfDqM&tbnid=5J7R8ngEvP7wlM:&ved=0CAUQjRw&url=https://www.aptomar.com/category/news/&ei=Lj-BUsDLEobj4wSz54D4Dg&bvm=bv.56146854,d.bGE&psig=AFQjCNGbwqcl3_vbIPbgG11Ph3i4QSMGcw&ust=1384288384240679


The Coast Guard Act

The basis for the Coast Guard`s 
activity

• Tasks, primary & secondary

• Police authority to coast guard 
officers

• Authorises enforcement of 
relevant rules & regulations

• Defines the interfaces with other 
national authorities



SAR Commitments



Search and Rescue in the Arctic
• Distances

• Climate

• Available resources

• Lack of infrastructure

• Quality of charts
Maxim Gorky (1989)

Hanseatic (1997)



Activity in the Arctic 2022 / 2023



Cruise ship SAR 
challenges

• Rescue equipment availability 
and fit for purpose

• Large number of persons 
onboard (passengers + crew)

• Mobility of cruise passengers, 
age and health

• Capability/ training of crew to 
assist in a rescue situation

• Search challenges, 
communication challenges



Focal points, competence and related activities

The Coast Guard are focused on 
operations in Northern Norway and The 
Arctic. This requires special knowledge 
and experience.

▪ Special Competence for vessel 
operation in Sea Ice.

▪ Cooperation with civilian and 
Government Agencies to develop SAR 
capability.

▪ Conduct periodically activities to 
contribute to regulatory/scientific 
development.



• Keep National  Joint Rescue 
Coordination Centre (JRCC) informed

- Daily update

- Direct Coordination when needed

• On Scene Coordinator (OSC)

• Prevent and handle accidents 

 with own resources:

- Tugs

- Medical assistance

- Technical assistance

- Damage control

Search and Rescue (SAR)



Cooperation with the Governor of Svalbard

• Directive and agreement

• Coordination meetings

• Asset for the Governor when incidents occur



Drone capasity

Schibel S100

Sulfur sensor (SO2) 

Teledyne Skyranger R70

• SAR Tasks/ Operations

• Radiac sensor

• Sulfur sensor (SO2)

Directorate for Radiation
Protection and Nuclear Safety

Norwegian Maritime Authority



Thank you for your attention, questions?

Thank you for your attention! 



















































































































































VIÐAUKI D

BRISTOW KYNNING































VIÐAUKI E

ÞYRLUGÖGN

AW189 kynning frá framleiðanda, Leonardo – bls. 195
Samanburður á björgunarþyrlum - S92, AW189 og H225 – bls. 228
Samanburður á sjúkraþyrlum - AW169, AW139 og H145 – bls. 247
Samanburður á sjúkraþyrlum - Bell429 og H135(P3) – bls. 266



AW189 kynning frá framleiðanda, Leonardo 



































































Samanburður á björgunarþyrlum - S92, AW189 og H225







































Samanburður á sjúkraþyrlum - AW169, AW139 og H145 (ath. ekki tæmandi listi) 







































Samanburður á sjúkraþyrlum - Bell429 og H135(P3) (ath. ekki tæmandi listi)  
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