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LEDER 

Maktpyramider uten bakkekontakt 

Pilotene var de som mest ubesværet kunne krysse grenser som tidligere var naturlige hinder.  

Kystlinjer, elver, fjellkjeder og gjerder hadde liten funksjon som begrensing når en tar den tredje 

dimensjonen i bruk. Forrige dagen hentet jeg ned “Grensen” fra bokhylla, og bladde meg igjen 

fram til Erika Fatlands beskrivelse av sin reise gjennom Ukraina for et halvt tiår siden. 

“Østeuropeisk historie er til å bli ør av. Grensene har flyttet seg frem og tilbake gjennom 

århundrene; land er forsvunnet og siden gjenoppstått, nye er kommet til.” Hun fortsetter 

resonnementet med å fastslå at Ukraina bokstavelig betyr “landet på grensen”, og forutse 

stridighetene vi ser i dag. 

Foto: Channel 1/AFP/Insider 

Så har vi kommet dit at vi ser fly og helikopter som krysser grenser og kræsjer i bakken på 

nyhetsinnslag og sosiale media. Riktignok er det militære fly som angriper eller forsvarer de 

grensene som er svært synlige på kart, men usynlig for piloter i cockpit. Som verktøy for en 

angripende makt brukes luftfartøy her til å  “levere” eksplosiver og død i den tredje dimensjon 

istedet for å frakte barnefamilier eller forretningsfolk til ferier og møter. 

Vladimir Sorokin er en av de fremste samtidsforfatterne i Russland, og i et flengende innlegg 

synliggjør han hvordan maktstrukturen i Russland fungerer. Putin, eller en “opplyst autokrat” som 

Sorokin betegner han som, er fortsettelsen på en russisk struktur fra Ivan den Grusommes tid. 

“Pyramid of power” kaller Sorokin det, og viser at om det har blitt kalt Tsar, Formann eller 



 

President er det en elite som styrer landet - med en hovedperson helt på toppen. Utilgjengelig og 

beskyttet av sin nærmeste krets, som ofte forteller det sjefen vil høre. 

For oss som har erfaring fra luftfart er det da fristende å tenke på det akkurat omvendte prinsipp. 

En tankegang og medarbeiderutnyttelse som skapte en av de større næringssuksessene på 1980-

tallet. Janne Carlzon ledet sine SAS-medarbeidere med utrykket “Riv Pyramidene”. 

En suksess som baserte seg på en flat organisasjonsstruktur, delegeringsprosesser og 

bemyndigelsen av ansatte.  Hadde den russiske nasjon tatt styring og revet maktpyramiden for 

noen år siden hadde de strategiske løsningene ikke kun basert seg på toppledelsens interesser, 

men konsentrert seg om sammen å kunne drevet det russiske samfunn til vekst og framgang - 

uten å angripe naboer.  

“Riv Pyramidene” ble internasjonalt kalt en av de viktigste utviklingene innen ledelse i det 20. 

århundre, men det ser dessverre ut som dette århundrets trender ikke har tatt lærdommen fra 

datidens luftfart med seg. 

 

Imidlertid - hvis en husker at Ukraina består av mennesker og ikke overskrifter og får nok av de 

direktesendte grusomhetene i media er det allikevel på plass å anbefale Netflix-dokumentaren 

“Fallet”. Boeing 737 MAX har kommet til å bli et symbol på hvordan ting kan gå galt i en 

sikkerhetsbransje som luftfart. To ulykker - 346 liv i løpet av fem måneder. 

I dokumentaren forteller ansatte at Wall Street ville Boeing skulle oppføre seg som en storbedrift 

som ga avkastning, og et fokus på børsverdi (sharevalue) gjennomsyret det hele organisasjonen. 

“Vi er her for å tjene penger. Om jeg skal høre om produkt og margin vil jeg høre at det er 

kostnadseffektivt” 

“Selv de tekniske møtene dreide seg om Boeings aksjekurser” 

“De drev firmaet som om de produserte vaskemaskiner” 

Federal Aviation Administration har således ansvaret for å påse at et slikt forretningsfokus ikke går 

utover sikkerhetsmarginene, men hvis FAA enten har for lite midler eller stoler for mye på de 

aktørene de skal passe på går risikoene uforstyrret gjennom systemet. 

I serien presiseres det at Kongressen har et tilsynsansvar (i kraft av sin 

posisjon som folkevalgte) - overfor FAA og Boeing, noe som gir at 

kongresshøringene lytter til alle aktører og virkelig rister i de enkelte 

toppledelser for å få de til å skjønne ansvaret rundt sikkerhet.  

Det kan se ut som maktpyramidene ikke bare er et problem i Russland. 

 

Jo Bjørn Skatval, leder Flysikkerhetskomitéen 



 

FORBUNDSLEDEREN HAR ORDET 

Ny gjenåpning av samfunnet for noen uker siden etter nok en runde med stengte ølkraner førte 

som forventet til en bratt stigning i antall flyreiser med ditto nye bookinger for våren og sommeren. 

Dette er svært gledelig for en næring som i to år nærmest har hatt portforbud. Det betyr også at 

mange av dere endelig er tilbake i cockpit igjen, enten hos tidligere arbeidsgiver i SK og DY eller 

har fått nye karrieremuligheter hos selskaper som Widerøe, Flyr, Norse Atlantic Airways eller 

andre.   

Det har vært to svært krevende år og som ikke det var nok, skaper Russlands uakseptale 

krigføring mot et fredelig naboland naturlig nok mye usikkerhet. Dette gir en farlig cocktail der 

dempet reiselyst kombinert med galloperende fuelpriser igjen kan gi luftfarten betydelige 

utfordringer. Norsk flygerforbund og LO følger derfor situasjonen tett og har allerede i forrige uke 

drøftet utfordringene direkte med regjeringen. Samtidig fortsetter NF ufortrødent arbeidet med å 

spille inn til myndighetene ift. regjeringens pågående «storrengjøring i arbeidslivet». Her er ulike 

lovendringsprosesser, samt det pågående arbeidet med nasjonal luftfartsstrategi som skal legges 

frem for stortinget til høsten svært viktig. Forbundet er ellers godt igang med å videreutvikle 

organisasjonen slik at vi blir enda bedre rustet til å gjøre en god jobb for deg som medlem. Det er 

derfor svært gledelig at den positive medlemsveksten har fortsatt til tross for pandemiens herjinger 

med vår bransje. Stadig nye medlemmer og medlemsforeninger gir oss nemlig muligheten til å 

løfte nye oppgaver. Vi har som tidligere anonnsert et nytt og valgt forbundstyre, vi har fått på plass 

en ny organisasjon med enda flere hoder der hensikten selvsagt er å kunne gjøre en enda bedre 

jobb. Styret har i 2022 som en av flere viktige satsninger også valgt å fokusere på medlems og 

organisasjonsutvikling. Dette betyr blant annet en betydelig satsning på tillitsmannsskolering, flere 

Roadshow, samt relevante kursaktiviteter for dere som NF medlemmer. I denne sammenheng er 

det også gledelig å kunne rapportere at forbundet fikk innvilget 1,2 millioner i 

EU midler til denne viktige satsningen.  

Til tross for et noe bekymringsfullt bakteppe er det godt å kjenne at det våres. 

La oss håpe at vi opplever en rask slutt på konflikten i Ukraina slik at fred og 

sikkerhet, samt en snart tilbakelagt pandemi skaper ny optimisme, der 

oppdemmet reisebehov vil gi en skadeskutt bransje ny luft under vingene.  

Fly safe!  

Yngve Carlsen, Forbundsleder  

   
  

https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/na-starter-vi-storrengjoringen-av-arbeidslivet-i-transportsektoren/id2894805/
https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/na-starter-vi-storrengjoringen-av-arbeidslivet-i-transportsektoren/id2894805/
https://fb.me/e/26QjbOVFr
https://fb.me/e/26QjbOVFr
https://fb.me/e/26QjbOVFr


 

NY TØI-RAPPORT UTE 

Hvordan har konkurransetilgangen påvirket lønns- og ansettelsesforhold for de ansatte i 

norsk luftfart? 

Transportøkonomisk institutt ved TØI forsker Inga Margrete Ydersbond har presentert  en 

helt fersk TØI-rapport som viser hvordan liberaliseringen har påvirket arbeidshverdagen til 

ansatte i norsk luftfart. Hun vil også peke på konkrete tiltak for å bedre regulere 

selskapsstrukturene i luftfarten. TØI rapporten er finansiert av LO og vil være et viktig bidrag 

ift regjeringens pågående storrengjøring i luftfarten.  

 

KRIGEN I UKRAINA OG SIVIL FLYSIKKERHET 

Pga. krigen i Ukraina er det i skrivende stund (9. mars 2022) store restriksjoner for sivil 

luftfart i flere naboland. Ref. NOTAM, med forbehold om endringer og mangler: 

● Ukraina stengt 

● Moldova / Chisinau FIR stengt (med noen unntak) 

● Deler av Rostov FIR (Russland øst for Ukraina) stengt 

● Polen / Warszawa FIR - restriksjoner i alle østlige sektorer, samt noen sektorer i nord 

og sør 

● EASA (via medlemsland) har tidligere innført forbud eller advarsler mot operasjoner i 

Hviterussland / Minsk FIR 

● Russland har opprettet midlertidig fareområde som dekker store deler av russisk og 

hviterussisk luftrom i regionen 

 

Det er økt militær aktivitet i luftrommet over NATO-

land som grenser til Ukraina, Russland (inkl. 

Kaliningrad) og Hviterussland, og nye restriksjoner 

for sivil trafikk kan bli innført på kort varsel.   

Se også EASA Conflict Zone Information Bulletin 

(CZIB) 2022-01 

 

 

https://www.toi.no/publikasjoner/organiseringen-av-luftfarten-i-en-europeisk-virkelighet-article37417-8.html
https://www.easa.europa.eu/domains/air-operations/czibs/czib-2022-01
https://www.easa.europa.eu/domains/air-operations/czibs/czib-2022-01


 

● Unngå å fly innen 200 NM av grensen til Ukraina på russisk side (Moskva FIR) 

● Unngå hele Rostov FIR 

● Vær oppmerksom på høy militær aktivitet i hele Moskva FIR, inkludert mulige 

oppskytninger av ballistiske missiler i kontrollert luftrom 

IFALPA Safety Bulletin - Closure of Airspace 

OPSGROUP Conflict Zone & Risk Database  - https://safeairspace.net/ 

 

Aktivt luftvern i Hviterussland  

Russiske styrker i Hviterussland har 

bl.a. utplassert bakkebasert luftvern 

av typen S-400, der minst én avdeling 

skal være involvert i krigføringen fra 

stillinger sør i landet. S-400 (NATO-

rapporteringsnavn SA-21) er et 

langttrekkende missilsystem med 

offisiell operativ rekkevidde på inntil 

400 km / 216 NM og 98 000 fots 

høyde. 

S-400 

  

Det er p.t. uvisst for FSIK om dette berører tilstøtende luftrom i Polen, Litauen o.a., og i 

hvilken grad dette utgjør en mulig risiko. Polen / Warszawa FIR (EPWW) har utvidet sine 

restriksjoner ila. de siste dagene.  

 

Sindre Hilstad, Nestleder FSIK 

  

https://www.ifalpa.org/media/3731/22sab05-closure-of-airspace-in-moldova-ukraine-and-part-of-rostov-fir-of-the-russian-federation.pdf
https://safeairspace.net/


 

 

POCKETZIM 

Pocketzim er  en oppstartsbedrift som ønsker å utvikle en applikasjon for trening av 

nødprosedyrer. Utviklerne har bedt om støtte i forbindelse med distribusjon av en 

spørreundersøkelse som skal være med å danne grunnlag for utviklingen av applikasjonen. 

Hjemmesiden til Pocketzim finner du her. 

 

 This is a short anonymous survey about a new pilot "non-normal" training app. 

 Trying to remember all the “need to know” contents in company manuals before the simulator every six 

months is difficult. The amount of information is extensive, complex, and often without intuitive presentation. 

This might lead to ineffective learning and less than desired motivation for homework. 

 This is where we want to help. The Pocketzim Team will develop an optimal E-learning "non-normal" 

training app for pilots, on your mobile or tablet. 3D animation, cartoonification and interaction intend to 

make all your study sessions engaging.  Graphics, except "The Menu", are confidential until launch.  

 Contents will include; 

● BIG PICTURE. An innovative mind map and memory bank. 

● PLAY BALL. Select a procedure, watch or do it yourself. Your 

performance is stored in a private list. 

● TOPDOG. Random missions will put you to the test and 

anonymously, in open lists. 

● SCOREBOARD. Presenting private and open feedback lists 

for guidance and inspiration. 

 Together with partners SINTEF and Forte Digital we are planning a 

Minimum Viable Product, to see the light on App Store and Google 

Play, near the end of 2022. The first version will be for the Airbus 

A320 with the help of SAS Crew Training. 

 Airbus A330/A350 and Boeing 737/787 will follow shortly thereafter. 

All versions can be adjusted to match a specific company fingerprint. 

A solution for smaller planes used in general aviation and flight training is forthcoming and helicopters are 

on the drawing board. 

Link to survey: https://www.surveymonkey.com/r/pocketzim 

https://www.pocketzim.com/
https://www.pocketzim.com/
https://www.pocketzim.com/
https://www.surveymonkey.com/r/pocketzim
https://www.surveymonkey.com/r/pocketzim


 

SIKKERHETSSTUDIER I HELIKOPTERBRANSJEN  

Både innlands og offshore helikopterbransje har gjennomført studier hvor Norsk 

Flygerforbund har vært en medvirkende aktør. 

Sikkerhetsstudie for innlandshelikoptre II har blitt publisert. Dette er en etterlengtet studie hvor 

Flysikkerhetskomitéen lenge har jobbet for å få fulgt 

opp den forrige studien fra 2013, som bl.a. 

konkluderte med at en måtte regne med en 

dødsulykke i bransjen annet hvert år.  

Helicopter Safety Study 4 (HSS4) som er 

oppfølgeren til tidligere studier rundt 

offshoreoperasjoner er også rett rundt hjørnet. 

En nøyere samlet analyse av begge studiene vil bli 

gjennomgått i neste nummer av Cockpit Forum 

  

https://luftfartstilsynet.no/globalassets/dokumenter/andre-dokumenter/st-16498-2-sikkerhetsstudie-for-innlandshelikoptre-ii-rev.2.pdf
https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/luftfart/safetec_hovedrapport_samlet_2013.pdf


 

Studentforening: Propwash  

Ved flere av flyskolene har studentene etablert studentforeninger - Cockpit Forum vil presentere 

disse, og starter med å gi ordet til pilotstudenter fra  Pilot Flight Academy (PFA)  på Torp: 
 

Det er nok mange piloter som sitter igjen med gode minner og opplevelser fra tiden på flyskolen, og selv 

om det for flere er en del år siden så er det ikke nødvendigvis veldig ulikt for dagens pilotstudenter. Faget 

går nok ut på mange de samme prinsippene, men det fornyer seg stadig. Etter oppstart av studiene så 

meldte det seg fort flere tema som det var hensiktsmessig å få noen inputs på fra utenforstående 

fagpersonell. Advanced UPRT ble en snakkis mot slutten av 2019, ettersom det ikke var inkludert i 

utdanningen, og etter dialog med Norsk Flygerforbund så var beskjeden tydelig; etabler en studentforening 

- da er det enklere for forbundet å informere studentene. Vi så óg et behov for å samle studentmiljøet på 

PFA, så “Propwash” ble deretter påbegynt sammen med andre medelever som også så behovet og var 

engasjert. Styret ble etterhvert bestående av Daniel Bakke Johannessen, Alexander Belmonte Johansen, 

Tore Sebastian Storjord, Josh Di Placito og Cato Rosario og Robin Johansen Aasbjørg.  
 

Som kjent så er en pilotutdanning krevende og andre engasjement blir litt sidesatt i prosessen, så det tok 

oss litt tid før vi faktisk fikk foreningen opp å stå. Oppstartsprosessen var også preget av usikkerhet, for 

ingen av oss hadde mye erfaring fra slikt, og noen kjente kanskje ikke til prinsippet studentforening fra før 

heller. Vi fikk registrert Propwash i Brønnøysundregisteret, satt ned noen vedtak, og en plan på hva vi 

ønsket fremover. Utfordringen når vi kom oss i gang var hvordan vi skulle etablere Propwash for skole og 

studenter. I vedtektene skrev vi at vi skal ivareta studentmiljøet sosialt og faglig samt være et bindeledd 

mellom studentene og bransjen. Det er ikke alle som alltid ser hensikten i forbund og foreninger, så det ble 

viktig å sette fokus på samhold og det å være organisert, samt “whats in it for me”. Her kan vi takke for god 

hjelp fra NF som ved flere anledninger tok turen til skolen for å møte studentene og satte da fokus på, og 

motiverte til, det å være organisert. 
 

Så langt har Propwash over 160 medlemmer, og vi har jobbet sammen med skolen på flere sentrale temaer 

for studentene. PFA valgte i 2020 å fase ut majoriteten av VFR flyging fra Torp til Notodden og USA. Dette 

ble mottatt med blandede reaksjoner hos våre medlemmer, og Propwash fikk her sin første sak hvor vi 

jobbet sammen med skolen for å prøve å sikre studentens rettigheter. Vi hadde flere møter med skolen 

hvor vi påpekte problemområdene og oppfordret til at dette ble tatt hensyn til i møte med studentene 

individuelt. 
 

Propwash har ellers jobbet med å distribuere informasjon samt å bli et koblingspunkt i tjenesteveien inn mot 

NF. En instans for informasjon og spørsmål for medlemmene. Vi har også en ambisjon om å være et sosial 

arena hvor elever kan møtes på tvers av klasser, men i pandemi så har dette naturligvis utgått. I dag ser 

det betydelig lysere ut, og vi ønsker større fokus på denne fronten fremover. 
 

Vi har den siste tiden jobbet sammen med skolen for å få på plass en turnusløsning for elevene. Vi har fra 

sommeren 2021 ikke hatt noen turnus, og etter flere bekymringsmeldinger ble sendt inn ang mangel på 

forutsigbarhet som følge av løsningen, så ønsket vi å jobbe med skolen for å finne en løsning. Dette er en 

pågående sak og her føler vi at Propwash nå virkelig begynner å fungere. Det er i skrivende dager 

pågående møter ang en løsning som vi håper kan være akseptabel og produktiv for både student og skole. 
 

Ut fra de sakene vi har hatt så langt, så tror Propwash  det er veldig viktig at vi har en stabil og 

velfungerende studentforening for fremtidige saker. Det er viktig å ha koblingspunkt ut mot forbund og 

andre instanser som gir oss flere strenger å spille på, og andre maktmidler å bruke for å sikre studentene. 

Studenter er i en sårbar posisjon, og man setter mye på spill når man tar første skritt ut i denne 

karriereveien. Det er mye spennende på gang og vi tror 

studentene har mye å komme med til bransjen i fremtiden. Nå er Propwash startet, og det som blir fokus 

fremover blir å overføre stafettpinnen og å skape gode tradisjoner for å sikre at Propwash fungerer i 

fremtiden også. 

  



 

RØYK I COCKPIT 

Tenk deg at Cockpiten fyller seg med røyk, det skjer plutselig og veldig raskt, du vet ikke hva som forårsaker det, og 

det skjer så fort at du kan ikke se instrumentene lenger. Du tar på deg oksygenmasken og merker at slangen til 

oksygenmasken har festet seg i noe, som igjen gjør det vanskelig å bevege seg.  
 

Dette er bare en av mange fortellinger fra piloter som har opplevd røyk eller brann i cockpit. Internasjonalt er det 

slike hendelser daglig, en statistikk fra FAA(2011) viser at de har så mye som 3 hendelser i gjennomsnitt pr dag 

rapportert i USA.   

Fra 1990 til 2010 var det 18 større ulykker med brann under flyging (FSF, 2014). Disse ulykkene resulterte i 423 

dødsfall.  
 

Utstyr i cockpit  

Røyk eller brann ombord er noe av det verste man kan oppleve som pilot, og noe vi trener på ofte, men hvilket utstyr 

har vi for å hjelpe oss ut av situasjonen? Heldekkende oksygenmasker er standard på de fleste fly i dag, i tillegg 

brannslukkere, og diverse annet beskyttelsesutstyr dersom det skulle bli nødvendig å bekjempe en brann.  

Men hva om røyken kommer så fort og blir så tett at en ikke får tid til å gjøre noe med det før en er «blind» av røyk?   
 

I Norge aktualiserte særlig hendelsen med en DC-9 litt nord av Trondheim i 1989 problematikken. Der fikk pilotene så 

mye røyk i cockpit at de knapt kunne se. Med hjelp av en lommelykt klarte de akkurat å se nok til at de på 16 

minutter klarte å lande flyet trygt på Værnes. Kapteinens lokalkunnskap og glimt av terrenget under var avgjørende 

for et trygt utfall. 

 De fleste QRH har i dag et punkt hvor røyken fjernes ved bruk av typisk bleed/outflow valves, og de fleste fly har 

demonstrert at røyken kan fjernes innen 90 til 180 sekunder. Men det finnes ikke noe krav per i dag som tar hensyn 

til at røykkilden er kontinuerlig, det er heller ikke kjent at noe fly har demonstrert evnen til å fjerne vedvarende røyk 

i cockpit.  
  

Hva har vi da til å hjelpe oss om det skulle være et faktum slik som i de hendelsene nevnt ovenfor? Av det vi finner av 

krav i dag skal lommelykten ombord ha 2 stk D-batterier eller lignende. Selv om det nok finnes unntak, er standarden 

på lykter i cockpit relativt lav Ifølge flere kollegaer vi har snakket med og noe de fleste av oss heller ikke ville satset 

livet vårt på.  Med dagens teknologi finnes det ingen lommelykter som kan lyse igjennom røyk. Men erfarne 

brannfolk og leverandører vi har snakket med, viser til at de bruker ex-sertifiserte lykter med en lysstyrke som er 

optimalisert for bruk i røykfylte omgivelser, langt bedre enn det som finnes i de fleste cockpiter i dag.  

Og sannsynligvis noe som vil kunne utgjøre en forskjell i en krevende situasjon.  
 

Som nevnt er det ikke noe krav til at en skal kunne fjerne vedvarende røyk i cockpit, dette fordi det risikoen anses å 

være for lav. Selv om det er en anbefaling fra FAA, og at de har uttalt at det ikke er usannsynlig, mener de at et krav 

ikke kan forsvares med den kostnaden som det medfører.  
 

Etter flere ulykker, senest med en 747 i Dubai der pilotene ikke kunne se i cockpit som endte fatalt, har det vært 

press på myndigheter for å skjerpe kravene både fra havarikommisjoner og fagforeninger, uten at det har skjedd 

veldig mye. Det finnes per i dag noen få varianter av utstyr i bruk som gjør at piloter kan se nødvendige instrumenter 

og ut av flyet, såkalte «cockpit emergency vision enhancement systems». Fortsatt anses risikoen for liten, og 

kostnaden for høy til å forsvare at myndighetene vil komme med et krav om denne type utstyr.   
 

Med den utviklingen vi ser i dag og fremover med økt teknologi og elektroniske systemer, PED’s, og etterhvert 

elektriske fly, stiller vi oss spørsmålet om standarden er god nok med dagens utstyr og prosedyrer? Kan vi stole på en 

lommelykt med 2 stk D-batterier?  
 

Tiden er kanskje inne for å revidere regelverket, og ta høyde for at en skal kunne fjerne røyk fra vedvarende kilde. I 

tilfeller der en ikke klarer å fjerne røyk fra cockpit bør man ha et backup system som gjør at piloten fortsatt kan se og 

få flyet trygt ned på bakken.   

         Kjetil Oliversen, leder ADO-seksjonen 

https://flyger.no/om-nf/vare-eksperter


 

EUROPEISK UNDERSØKELSE - hvordan har Covid-19 

påvirket pilotjobben? 

Marika Melin  er forsker og lærer ved Institutt for 

klinisk nevrovitenskap og prosjektleder for to 

forskningsprosjekter som omhandler arbeidsforhold, 

helse og sikkerhet i luftfartsindustrien ved Karolinska 

Instituttet i Stockholm. Hun er ansvarlig for en ny 

studie som trenger deltagelse fra piloter: 

 

Flygpiloters anställning och arbetsvillkor har varit i 

fokus för olika europeiska studier tidigare. Medan 

de flesta studier undersöker hur nya affärsmodeller 

påverkar besättningens anställningsvillkor, har lite 

gjorts för att kartlägga säkerhetspåverkan från 

dessa förändringar. För att fylla denna lucka 

initieras denna nya undersökning av Karolinska 

Institutet – ett välkänt forskningsledd medicinskt 

universitet – riktad till flygbolagspiloter från hela 

Europa. 

  

Undersökningen är en del av ett pågående 

forskningsprojekt om ’hållbar flygsäkerhet’ – 

kopplar samman socioekonomiska aspekter, hälsa och säkerhet. I en tidigare studie, kallad ”High flying 

risks” (2018), analyserade Karolinska Institutet sambandet mellan flygbolagens säkerhetsklimat, 

arbetsförhållanden och flygsäkerhet. Idag, i kölvattnet av covid-19-pandemin, är det viktigare än någonsin 

att fortsätta och fördjupa denna forskning. 

  

Den här undersökningen syftar därför till att samla in data om europeiska piloters anställnings- och 

arbetsförhållanden, hälsa/trötthet och erfarenheter av flygsäkerhet i upptakten efter covid-19-pandemin. 

Ditt deltagande är avgörande för att få kunskap om hur piloters arbetsförhållanden ser ut idag, och hur 

arbetsmiljön och flygsäkerheten konkret kan förbättras. 

Undersökningen kommer att lanseras den 9 mars 2022 och kommer att pågå i fyra veckor. 

 

Gjennomfør studien via denne link 

http://www.project-sfs.com/
http://www.project-sfs.com/
http://www.project-sfs.com/


 

OM Å BREMSE PÅ TYNT SNØLAG 

Det kan spørres om opptil 3 mm løs snø på enten bar asfalt eller hard tørr is endret 

bremsevirkningen signifikant. Studiet av tilfeller med tynne løse lag viser at også spor av 

løse is- partikler (lag &lt;1 mm) under kalde (&lt; -10 0 C) og tørre forhold hyppig kan føre til 

«glatt», men forskjellig for fragmenter av rim-blad eller is-korn. Ved et lag av 2 til 3 mm, 

fortsatt kalde og tørre forhold, opptrer «glatt» hyppigere på is enn på asfalt. Ved ytterligere 

økende dybde av det løse laget forsterkes tendensen til «glatt». Stigende temperatur (&gt; -

5 0 C) og fuktighet (&gt; 10 volumprosent flytende vann) reduserer friksjonen enda mer. 

«Våte» forhold (mer enn 40 volumprosent flytende vann) og ut over 5 mm tykt lag gir 

hydrauliske tilstander der retningskontroll fullstendig kan gå tapt. 

Bakgrunn 

Som ledd i et 25års prosjekt støttet av Universitetet i Tromsø, senere Statens Havarikommisjon, 

har forfatteren undersøkt flere sider ved bremseforløp på rullebaner kontaminert av frosset vann. 

Tidlige resultater er beskrevet i CockpitForum først på 2000-tallet (tyngdepunkt tekstur). 

Feltarbeidet er utført på Svalbard Lufthavn Longyear. Takk går til de fem lufthavnsjefer prosjektet 

har vært gjest hos, og særlig til de piloter hos SAS / Braathens og Norwegian som har tatt seg tid 

til å rapportere om erfart oppbremsing. 

Når gir tynne lag «glatte» forhold?  

Spørsmålet kan søkes besvart ut fra observerte bremseforløp sett i lys av rullebanens tilstand. 

Objektivt om bord på fly registrerte akselerasjoner har ikke vært tilgjengelige, men utsagnskraften 

av piloters umiddelbart etter landing rapporterte erfaring må ikke undervurderes. Vel er den 

subjektiv. Uansett forbindes i observasjonen komplekse sammenhenger mellom retningskontroll 

og flyets svar på piloters reaksjoner. Dikotome data «glatt» eller «ikke glatt» antas å være 

pålitelige. 

Om undersøkelsen 

Pilotenes utsagn var graderte, fra «svinglatt» til «normalt». Det er likevel bare skilt mellom «glatt» 

og «ikke glatt» fordi andre vesentlige faktorer (ulike flytyper: B-400, -700, - 800), landingsvekt, 

bremsemodus og fra landing til landing ulike vindforhold ikke er tatt hensyn til. «Objektive» 

metriske målinger på rullebanen var uunngåelig upresise og derfor «grovmaskete». Hensikten 

med datasettet av 527 «tilfeller» har vært å lære av disse og følge dem opp ved å granske 

hjulspor. Hyppigheten av «glatt» eller «ikke glatt» under liknende forhold har gitt et bilde av 

rangorden for «glatte» tilstander. 

Kontaminasjonens høyde på millimeter er som regel variabel når vind har fordelt snøen ujevnt. 

Banedekkets overflatetemperatur kan alt etter målepunkt vise gradienter på flere grader på få 



 

meters distanse seg imellom. Langs med et spenn av 2 km banelengde opptrer forskjellige 

mikroklimatiske tilstander det bremsende fly passerer, bl.a. med hensyn til banetemperatur og 

vanndamptrykk. Midtseksjonen av rullebanen på ENSB er konstruert på varmedemmende 

materiale. Her opptrer ekstreme banetemperatur som inngår i piloters bremse-erfaringer. Banens 

overflatetemperatur er målt med mobilt infrarødt termometer (av Aporee, nominell ±0,1 K) ved 

krysset til takseveiene A og B (østlig baneavsnitt), i noen tilfeller erstattet av lufthavnens egne 

banetemperatur målt i hver ende av banen (sensor i sko under asfalt). Av praktiske grunner er 

temperaturen ikke bestemt rutinemessig på andre baneavsnitt. 

Volumandel flytende vann i frossen kontaminasjon er bestemt ved manuell dielektrisk 

fuktighetsmåler etter Armin Denoth: En flat elektrisk kapasitetssensor, areal 12,5 x 13,5 cm 2 , 

arbeidsfrekvens 20 MHz, effektiv måledybde ± 0,9 cm. Prøvene er som regel tatt fra Apron, 

densitet av det frosne materiale bestemt på sted skjermet for bl.a. forstyrrende vind. 

Fuktighet i brennpunkt 

Teori og erfaring hadde vist at andel flytende vann i den frosne kontaminasjonen er vesentlig eller 

avgjørende for retningskontroll. Flytende vann kan være adsorbert til eller innelukket i isen 

(snøen); det kan være underkjølt vann. Videre smeltevann som opptrer når trykkfriksjon smelter 

krystallstrukturer under hjuldekkets fotavtrykk. Dynamisk varme utviklet i hjuldekk, etter parkering 

mellom 12 K og 18 K varmere enn den omgivende lufttemperatur, vil bidra til smeltevann. Flytende 

vann i fersk nedbør bør forventes etter erfaringsregelen av Knut Lande (tidligere SHK) når 

«spread» (differansen mellom aktuell lufttemperatur og dugg- eller frostpunkttemperatur) er mindre 

enn 3 K. 

 

Foto: BlackburnNews.com 

Foruten banetemperaturen tas utgangspunkt i volumandelen flytende vann i kontaminasjonen. 

Opp til andel 0,1 oppfattes som «tørr», større enn 0,4 som «våt», intervallet imellom som «fuktig». 

Disse av temperatur og andel vann bestemte grupper ble inndelt etter høyde av kontaminasjon: En 

millimeter omfatter støv av iskrystaller, rim, snø lavere enn 1,5 mm. Påfølgende tykkelser av 

frosset materiale var intervaller på 2 mm. Lag høyere enn 9,5 mm faller utenfor «tynt» sjikt. 



 

Hjulfriksjon, fortrengning og kompresjon av materialet samt hydrauliske prosesser måtte drøftes og 

er ikke emnet her. 

En millimeter rim, tørt og kaldt 

Avsetninger av rim på banen (asfalt eller is) skjer alltid ved så lav temperatur at den latente 

varmen føres bort. Krystallene er «tørre». Mengdene ved observasjonene har vært mindre enn 

svarende til et lag på 1 mm. Under hjuldekk males krystallene opp til en masse som skjærkraft 

«smører» ut over den faste grunnflaten, festes i porene av asfalt, kan innhylle asperitter 

(forhøyninger i poregrenser) og rapporteres i de fleste tilfeller som «glatt». Også på kald jevn is gir 

rim «glatt» føre. I dette tilfellet sklir melet på underliggende is. 

Selv om hjuldekk måtte ha kontakt med det faste asfaltdekket synes teksturen av mineralkorn å 

være tilslørt og lite effektive. Melet etter rim på fast underlag av is synes på «mikroskopisk» skala 

fortsatt å ha skjell-liknende partikler som beveger seg med skjærkraften glidende uten å utløse 

sterk friksjon. Det sees heller ikke at is festes mot is. 

En millimeter fragmenter etter snø, tørt og kaldt 

Støv etter fragmenter av snø, ofte brudd ned til svært små korn, er «tørre» ved lav temperatur. 

Dette materiale tilføres og legges over banen som regel ved vind, deponeres etter ruhet av 

underlaget i fonner. Støvets partikler forholder seg ikke nødvendigvis som oppmalt rim, men utgjør 

små vinderoderte korn. «Glatt» inntreffer både på asfalt og jevn is, men sannsynligvis ved korn 

sjeldnere enn tilfellet er ved fragmentert rim. Det kan henge sammen med at skjærkraft ved 

bremsing utløser sterkere indre friksjon korn seg imellom. 

Vind kan bygge opp fonner dypere enn 1,5 mm. Så lenge temperaturen er lav og materialet er tørt 

vil den indre friksjonen tilta med massen ispartikler involvert. Rullemotstanden øker, men det blir 

ikke «glattere», heller tvert imot. 

Økende lag, økende temperatur og andel flytende vann 

Det løse materialet vil som regel være frosset nedbør, snø. Krystallene eller deres fragmenter er 

uten opphold utsatt for prosesser av metamorfose der interne gradienter i vanndamptrykk 

(avhengig av partiklenes form) og temperatur er styrende. 

I sum og forenklende kan slås fast at «glatt» jevnlig blir hyppigere og sterkere utpreget med 

økende temperatur og andel flytende vann. Det observeres en gradvis endring i retning av «glatt», 

intet «sprang» i forløpet, skjønt en intensivering når temperaturen blir varmere enn -5 0 C. 

«Glatt» øke ikke med det løse lagets dybde. Temperatur og andel flytende vann fremstår som de 

vesentlige faktorer. Tilsvarende gjelder at fast is som underlag i minkende grad erfares som 

«glatt» etter hvert som molekylære hinner av underkjølt vann fryser. Med økende masse iskorn 



 

satt i bevegelse av skjærkrefter øker den indre friksjon samtidig som varmen øker i tråd med det 

mekaniske varmeekvivalent. Med økende andel smeltevann minker retningskontrollen. 

Blir volumandelen flytende vann større enn 0,4 går blandingen av is og vann over i sørpe. Dels 

kan massen fortrenges av hjul som skjærer gjennom og når fast underlag. Avhengig av fart kan, 

som velkjent, hjul flyte på sørpe uten retningskontroll. 

Våt snø utløser også adhesive (molekylære) krefter. Våte hjuldekk kan suge til seg et tynt lag av 

snø og etterlate seg et bart mørkt spor i hvitt felt. Også det motsatt kan inntreffe: Snø på hjul som 

ruller inn over våt asfalt kan (så lenge snøen varer) etterlate seg hvite spor i svart. 

Reinhard Mook, UiT  



 

SIKKERHETSÅRET 2021 

FLIGHT SAFETY FOUNDATION FREMHEVER EN FORTSATT HØY RISIKO I SIN 

ANALYSE AV 2021 

Fra sitt hovedkvarter i Alexandria, Virginia rapporterer FSF om at flyging er trygt, men ikke 

ufarlig.  

Rullebaneavkjøringer (exursions), tap av kontroll-under flyging (LOCI) og kontrollert flyging 

inn i terreng (CFIT) utgjorde nesten 30 prosent av alle flyulykker i 2021 ifølge Flight Safety 

Foundations Safety Report for 2021. Rapporten er basert på en analyse av foreløpige 

ulykkesdata og informasjon som finnes i Aviation Safety Network (ASN) database. 

 

Kommersielle passasjer- og cargooperasjoner som involverte fly sertifisert til å frakte minst 

14 passasjerer hadde 44 ulykker i 2021, hvorav 11 var dødsulykker som resulterte i 123 

omkomne blant passasjerer og mannskap, pluss én person drept på bakken. Ikke-

kommersielle operasjoner, som trening, kartlegging og fergeflyvninger med samme flytype, 

hadde 26 ulykker i fjor. Ni av disse ulykkene var dødelige, og resulterte i 50 omkomne. 

Businessfly (corporate) var involvert i 28 ulykker i fjor. Ni av ulykkene var dødelige, noe som 

resulterte i 36 omkomne blant passasjerer og mannskap. 

 

"Tap av kontroll og rullebanesikkerhetsrelaterte operasjoner fortsetter å være risikoområder 

med høy grad av hendelser, som krever oppmerksomhet" sa FSFs leder Dr. Hassan 

Shahidi. "Vi oppfordrer luftfartens interessenter til å fordoble innsatsen for proaktivt å 

redusere disse og andre risikoer, spesielt ettersom luftfartssektoren i regioner rundt om i 

verden begynner å komme seg etter mer enn to år med redusert drift." 

 

I tillegg identifiserte FSF, gjennom en pågående vurdering av covid-19-pandemiens 

innvirkning på global luftfart, en unik cocktail med utfordringer for luftfarten, inkludert 

endringer i driftsmiljøet og regulatoriske unntak knyttet til sjekk av pilotkompetanse  og 

opprettholdelse av rettigheter (recency), sertifikatfornyelse og medisinske attester m.m. 

"Det er viktig at disse endringene blir identifisert og administrert av operatører gjennom 

deres sikkerhetsstyringssystemer og av regulatoriske myndigheter gjennom statlige 

sikkerhetsprogrammer" sa Shahidi. 
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