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Samfunnet og luftfart er kastet ut i en 
krise som forårsaker omveltinger både på 
globalt og personlig nivå. Det er riktignok 
mange som er ganske uberørt, og synes 
hjemmekontor er fint og praktisk, men for 
de fleste i vår yrkesgruppe, fra studenter til 
eldste kaptein har hverdagen blitt endret.

Noen er 100% permittert, en status som 
allikevel gir at en holder seg up-to-date og 
at det medisinske sertifikatet er gyldig mens 
en venter på videre utvikling i bransjen. 

Andre, som ikke er fullt permittert skal ut-
føre vår sikkerhetsgjerning med å føre et 
luftfartøy fra A til B. Om det så er fylt med 
passasjerer, frakt eller har en skogbrann-
bøtte hengende under er vårt ansvar klart. 
Å vurdere risiko, kommersielt behov og an-
svar for annet personell er kun noe av det 
som tilligger en flygers arbeidsoppgaver. 
Dugnadsånden og ekstratiltakene som 
har kommet som en følge av COVID-19 er 
forsåvidt en god sensor på tidsånden, men 
sikkerheten skal IKKE påvirkes av dette.

Det er klart at dispensasjoner, forenklinger 
og utsettelser som er registrert i norsk og 
europeisk luftfart SKAL ettersjekkes og 
de risikovurderinger som er gjort vil bli 
ettergått i sømmene. Her vil NF gjøre seg 
bemerket. Resultatet kan bli at mange av 
de forenklingene kanskje vil bli perman
ente, mens andre tiltak vil ha avdekket 
foruroligende praksiser.

Som fartøysjefer opplever mange at 
organisasjon og bedriftens ledelse har blitt 
satt under press/blitt redusert under krisen. 
Ansvaret for å gjøre de rette valgene har 
slik ikke blitt mindre. Påtroppende for-
svarssjef, Eirik Kristoffersen, har gjennom 
spesialoppdrag bl.a. i Afghanistan vært 
vant til å operere i krisesituasjoner og å ta 
selvstendige valg. Han uttalte i et foredrag 
i Irak at han ønsker lojale ledere under seg, 
men ikke lydige. Til ettertanke, men slik er 
det å forstå at enhver må bruke sin sunne 
fornuft/airmanship som en del av avgjø-
relsesgrunnlag, samtidig som en plikter å 
si ifra om områder og problemer som må 
belyses og løses.

Med det antallet feil som gjøres under en 
flight vet en at å basere flyging på feilfri 
prestasjoner viser liten innsikt og er en 
alvorlig feilinnstilling.

I “Vet du ikke hvem jeg er?” (Dreyers forlag 
2017) av Ari Turunen tas det utgangspunkt 
i ledelse og arroganse. En studie fra 2009 
forteller at den største mangelen hos euro-
peiske sjefer er evnen til å innrømme feil. En 
arbeidsplass som krever feilfrie prestasjoner 
straffer automatisk svakhet, noe som fører 
til at man unngår åpenhet og ærlighet. En 
sikkerhetskultur, som både selskapet og fly-
geren er avhengig av baserer seg på åpen-
het og ærlighet. Rapportering og evnen til 
å innrømme feil skal være en av de mest 
grunnleggende faktorene i en god sikker-
hetskultur. Kanskje det er på tide at de i en 
luftfartsorganisasjon, som ikke har denne 
arven med seg, begynner å informere in-
ternt om sine tabber, om det så skulle være 
innen HR, regnskap eller toppledelse...

Turninen skriver: “Arroganse og humoristisk 
sans passer ikke sammen, fordi sistnevnte 
forutsetter selvironi”. Oppfordringen må 
bli: vær optimist og smil - om ikke akkurat 
nå, så vil verden fortsatt ha behov for folk til 
verdens beste jobb!

God sommer!

Jo Bjørn Skatval

Leder
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SNOWTAM blir ny

Nytt format for SNOWTAM skal 
implementeres. Det skal bli en-
klere og bedre, og vil framstå mer i 
klartekst enn i dag.

Fra 5. november 2020 vil det nye 
SNOWTAM-formatet implementeres. Fok-
uset ligger i kontaminering på banen, og 
rapporten deles inn i to deler: Airplane 
performance calculation section og Situa-
tional awareness section. 

I Airplane performance calculation 
section finner vi lokasjon, tidspunkt 
for observasjon, hvilken rullebane det 
gjelder samt hvilke forhold det er på 
rullebanen i henhold til den nye Run-
way condition assessment matrix, der vi 
blant annet finner RWY condition code. 

Kontaminering vil i det nye formatet stå i 
klartekst i rapporten.

I Situational awareness section blir det 
beskrevet om det er brukt kjemikalier eller 
sand på rullebanen, eller om det for eksem-
pel er drifting snow. Det er i denne delen 
forhold på TWY og apron er beskrevet.

ICAO – Guidance on the issuance of 
SNOWTAM

Covid 19 er pandemien som kanskje har 
blitt forutsett, men ikke tatt på alvor. Vi står 
foran utfordrende tider som vi ikke helt vet 
når eller hvor vil ende. For de av oss som 
flyr helikopter er det i hovedsak tre operas-
jonsområder vi utfolder oss på. Jeg vil her 
forsøke å fortelle litt hvordan ståa er i disse.

 Utsnitt av Runway condition assessment matrix (RACM)

Runway condition assessment matrix (RCAM)
Assessment Downgrade assessment criteria

Runway 
condition 

code
Runway surface description Aeroplane deceleration ogr direc-

tional control observation

Pilot report of 
runway braking 

action

6 •	 DRY --- ---

5

•	 FROST
•	 WET (The runway surface is covered by any visible dampness 

or water up to and including 3 mm depth)
Up to and including 3 mm depth:
•	 SLUSH
•	 DRY SNOW
•	 WET SNOW

Braking deceleration is normal for 
the wheel braking effort applied AND 

directional control is normal.
GOOD

4
-15 °C and Lower outside air temperature:
•	 COMPACTED SNOW

Braking deceleration OR directional 
control is between Good and Medium

GOOD TO  
MEDIUM

Eksempel på hvordan det nye SNOWTAM-formatet vil se ut
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Covid 19 er pandemien som kanskje har 
blitt forutsett, men ikke tatt på alvor. Vi 
står foran utfordrende tider som vi ikke 
helt vet når eller hvor vil ende. For de av 
oss som flyr helikopter er det i hovedsak 
tre operasjonsområder vi utfolder oss på. 
Jeg vil her forsøke å fortelle litt hvordan 
ståa er i disse. 

Luftambulansetjenesten 
Flygning i mengde er tilnærmet som nor-
malt, men likevel utfordrende. Vi operere i 
et land med med 4 helseforetak, med flere 
sykehus i hvert foretak og enda flere lokale 
legevakter. Alle disse kan ha ulike måter å 
håndtere en pasient uavhengig av Covid 
19. Når man da spiller inn problematikken 
rundt ukjente status på Covid 19, får man 
straks enda flere rutiner og forholde seg til.

Innland 
Innlandsmarkedet skulle nå vært på god 
veg inn i den travleste sesongen. I ste-
det opplevde de fleste innlandsfimaer en 
dramatisk nedgang under virusutbruddet 
som følge av at samfunnet stengte ned. 
Men ser nå en gradvis bedring og er 
nærmere et normalbilde ut i fra sesong
justeringer. Om oppdrag blir utsatt eller 

avlyst gjenstår ennå å se. Det er allikevel 
både folk og maskiner til stede for å ivare-
ta samfunnskritiske behov. Hos enkelte 
firmaer som har måttet permittere er folk 
på vei tilbake og man begynner å se det 
berømte “lys i tunnelen”.

Offshore  
Offshore opplever kansellering av plan-
lagte oljebrønner, og dermed mindre 
flygning. Noe av denne flygningen tar vi 
tilbake i forhold til redusert max passasjer-
tall pr flight. Med en oljepris som nå ligger 
mellom $25-$30 pr fat og et redusert olje-
forbruk, er fremtiden usikker.Hva som skjer 
med tanke på eksisterende og planlagte 
oljefelt gjenstår å se..

At livet som helikopterpilot aldri skulle 
være forutsigbart får vi nok en gang bek-
reftet i disse dager.Karantenebestemme
lser som endres, hjemmeskole, ansatte fra 
andre nasjoner og mye mer. Som menne
sker håndterer vi dette ulikt. Kan bare 
gjenta oppfordringer som dere gjerne har 
fått før: Snakk sammen, ring en kollega! 

Fly safe!

Situasjonsrapport fra helikopter i 
forbindelse med Covid 19.
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På nordkalotten er mai en ennå vinterlig 
måned. Innflyging og landing i snø- eller 
sluddbyger er ingen sjeldenhet. Sol på 
fersk snø over banen kan blende kraftig. 
I forkant av en snøbyge kan mai-sola sin 
energi ha varmet banen tilstrekkelig til i 
etterkant gi uønsket smeltevann. 

Værlaget 
Nord for Vestfjorden holder seg vinteren 
ut over mai. Selv tidlig juni er ikke trygg 
for snøbyger. Typisk for tiden er blokker-
ende høytrykk over nord-østlige Atlanter-
en, hyppigst i mai måned. Høytrykket er 
ledd i den nordlige halvkulens omstilling 
fra vinter- til sommerregime i den atmos-
færiske sirkulasjon. Utbrudd av arktisk luft 
styres inn over Skandinavia og sørover i 
Europa, i blandet varmere luft fra havet vest 
for høytrykket. Begge luftmasser tar opp 
vanndamp fra henholdsvis Norskehavet og 
Atlanteren. 

Den kjølige og relativt fuktige luften mates 
inn over Nord-Norge stort sett fra sektoren 
vest til nord. Det skjer på en tid den inn-
kommende solare stråling allerede nærmer 
seg årets maksimum, på klare dager opp i 
600 til 700 W/m2 på horisontal flate. 

Nåtidens sen-vinterlige værforhold antas 
å ha hatt stor andel i å bygge opp den 
skandinaviske innlandsisen under siste kald-
tid. Kalde episoder med frost, årvisst på 
mer eller mindre faste datoer i mai og juni 
(meteorologiske «singulariteter»), har «all-
tid» styrt jordbruk og lenge hatt folkelige 
betegnelser. («reinkalvria» og «schafskälte» 
relatert til rein og sau, «ice-saints», «saints 
de glace», «Eisheilge» med referanse til 
navnedager av kirkens helger). 

Skyer og nedbør  
I den synoptiske situasjon antydet oven-
for råder over Nord-Norge pålandsvind 
med bygenedbør fra cumulonimbus. Den 
arktiske luften når gjerne inn over land på 
baksiden av lavtrykk mellom Vesterålen 
og Jan Mayen, på vei mot Barentshavet 
og Novaja Zemlja. Nordvesten som treffer 
Troms når kysten øst for Nordkapp gjerne 
fra nordlig kant. 

Bakketemperaturer vil ligge ikke meget 
under eller knapt over vannets frysepunkt. 
Ved 0 0 C ville densiteten av ren vanndamp 
mettet over is komme opp i 4,8 g/m3. 
Varme latent i dampen, omgjort til sensibel 
varme ved fortetning til is eller konden-
sasjon til flytende vann, pådriver oppdrift i 
skyluften. Løftet forsterkes når luftstrømmen 
møter kystfjell og tvinges til værs. 

Over kammen av fjell er å regne med 
«aktive» skyer. Det stemmer overens med 
maksimale nedbørhøyder noe innenfor 
selve kyst- eller kamlinjen. Null-graders 
isotermen over sjøen kan ligge i et par 
hundre fots høyde, men flaten på fryse­
punkt-temperatur vil i snøfall bule ned mot 
bakken. Kald luft dels faller, dels trekkes 
nedover, merkbart som vindkuler (gust). 
I luft opp i + 3 0C ved bakken bør ventes 
nedbør som våt snø eller sludd. 

Hvor lenge aggregater av is tåler luft 
varmere enn smeltetemperatur avhenger 
av deres masse og trajektorier, igjen 
avhengig av tyngde, geometri og vindens 
turbulens. Antas 0 0C-isotermen i 140 m 
over grunn, effektiv fallhastighet for en 
snøfille på 5 mm diameter med 0,7 m/s, 
vil fillen være i varmere luft i 3 minutter og 
20 sekund. Fordampning av smeltevann vil 
drøye smeltingen. 

Spredt lys 
Lyset i et volum av luft i nedre del av 
skyer, preget av svevende partikler av is 
og fallende snø, vil være diffust og svek-
ket i forhold til klar luft. Det diffuse lyset 
omslutter cockpit nær kuleformet, kom-
mer fra alle retninger etter utallige ganger 
å ha blitt spredt på turbulent fordelte 
fragmenter av krystaller av is. Spredt lys 
skyldes at molekyler av is svinger når de 
påtreffes av lys og selv igjen sender ut lys. 
Slik spredning endrer lysets retning, men 
transformerer ikke energi. Til forskjell: 
En hinne av vann over partikler av is eller 
dråper absorberer noe stråling, overfører 
den i andre former for energi. 

Mellom vinter og sommer
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Under en sky vil øynene være tilpasset det 
diffuse og svekkete lyset. Det oppfattes 
gjerne som grått. Luften i mellom de dal-
ende frosne nedbør-partikler vil være så å si 
transparent. Men spredning på nedbøren, 
snø eller sludd, begrenser sikten. Kan den 
inne i skyen i ekstreme tilfeller ha vært få 
titalls meter, kan hende vingespisser knapt 
å se, vil sikten utenfor skyen i tette snøby-
ger likevel øke til flere hundre meter.  
Ved intenst nedbør dannet av store snøflak 
på grensen til sludd kan sikten kortvarig og 
lokalt gå ned til 100 m. Store aggregater 
formes ved temperaturer omkring eller 
varmere enn frysepunktet når filler av snø 
hektes sammen ved flytende vann. 

Om direkte sol bryter frem skyer i mellom, 
vil lys spredt fra partikler av is i luften og 
fra en løst tilsnødd rullebane kunne blende 
piloten sterkt. Det gjelder spredningen 
framover (bort fra sola) fordi spredningen 
i denne retning blir flere hundre ganger 
kraftigere enn fra sidene eller bakover mot 
sola. Banesikten fra cockpit, erfart subjek-
tivt, kan bli en brøkdel av hva METAR har 
rapportert under andre forutsetninger. Den 
meteorologiske synsvidden er definert 
som horisontal sikt i dagslys, bestemt av 
distansen mellom observatør og et objekt 
på grensen å kunne sees. Strengere krav 
stilles til detaljsikten. Ikke sammenlignbar 
er sikt (lysvidde) bestemt i mørke i forhold 
til særskilte lyskilder. 

Kontrastsynsvidden 
Densiteten av lys som når øynene 
bestemmes på den ene siden av den ande-
len av lys som påtreffer et objekt og derav 
spres tilbake i retning av observatøren. På 
den annen side bestemmer luftlyset. Det 
er lys spredt på luftgassenes molekyler, 
svevestøv (aerosol) og i tilfelle nedbør 
som svekker og dekker over lyset langs 
veien fra objektet til øynene. Luftlyset gjør 
at mørke objekter sees lysere enn dem 
objektivt er. Luftlyset tiltar (og sikten for-
ringes) med lengden av strålepyramiden 
det utgår fra. Det er årsaken til forskjellen 
mellom vertikal sikt og skråsikt under spiss 
vinkel («oblique visibility»). Sprednin-
gen avhenger av lysets bølgelengder og 

objektets i så måte spesifikke egenskap; 
et rødt malt hinder sprer nettopp det røde 
lysets bølgelengder. 

Legen Weber i 1834 og studenten hans 
Fechner i 1860 utledet Weber-Fechner-
-loven: De subjektive (psykiske) reaksjoner 
er funnet proporsjonale til logaritme av 
den forårsakende fysikalske styrken. Loven 
gjelder også synet. Øyet kan ikke skjelne 
densiteter i lyset men oppfatter kontraster. 
Erfaring har vist at minst 2 prosent forskjell 
i lysdensitet trengs for å bli oppfattet som 
kontrast og som gjør objekter synlige. Den 
slik definerte kontrastsynsvidde (normsyn-
svidde) minker i tråd med Weber-Fech-
ner-loven med økende densitet i luftlyset. 
Snølandskap sprer lys sterkt, bidrar tils-
varende sterkt til luftlyset som svekker kon-
trastene øynene får se.  

Våt-snø kontaminert bane 
På baner kontaminert av våt snø eller slaps 
(«slush») må forutsettes forringet evne å 
overføre skjærkrefter mellom bremsete hjul 
og fast grunn. Flere forringende tilstander 
er mulige og gjør at forventet «braking 
action» under nevnte forhold alltid er 
beheftet med stor usikkerhet. I bygevær 
det her er tale om vil vindkast («gust») 
være ytterligere en faktor å ta hensyn til 
(«cornering effect»). 

Som regel vil rullebaner i mai være opp
arbeidet til å være «svarte». Solar stråling i 
forkant av en snøbyge kan varme opp skor
pen av banedekket. Påfølgende snøbyges 
intensitet ved temperaturene i mai kan føre 
til netto akkumulasjon av fersk snø når var-
men i asfalten ikke hamler opp og smelter 
snøen i det den legger seg. Det bygges 
derfor opp et temporært snøteppe. Smelt-
ing over tid vil pågå under snøen nedenfra. 
Smeltevann kan akkumuleres til flere milli­
meter, spesielt om tinende slaps mellom 
asfalt og snø tetter igjen ellers drenerende 
riller. Under slike forhold kan det være 
duket for overraskende akvaplaning. 
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Over tid vil våt snø eller falt sludd ha resul
tert i et lag av slaps, en blanding av smelt-
ende korn av is og smeltevann. Er andelen 
flytende vann i forhold til smeltende korn 
av is stor (sørpe), kan hjul skjære seg inn i 
kontaminasjonen, danne en frontbølge og 
fortrenge sørpe av is til siden. En slik pros-
ess vil ventelig øke rullefriksjonen og, ved 
tilstrekkelig lav hastighet, gi kontakt mel-
lom hjuldekk og rullebanens faste asperit-
ter. Men er andelen flytende vann i forhold 
til korn av is mindre og viskositeten større, 
vil hjul rulle over, presse korn av is sam-
men og skli på slapset. Alternativt kan 
skjold av kompakt slaps virke som meier 
under hjul i forhold til faste banedekket. 
Også en hinne av flytende vann, presset 
ut av slapset og liggende mellom hjuldekk 
og kompakt iset masse, synes å kunne inn-
treffe og danne et glidesjikt. 

Uansett vil prosesser som forringer 
«braking action» alltid kunne inntreffe 
på våt snø eller slaps. Flytende vann kan 
demmes opp av sørpe skapt ved hjuls 
fotavtrykk. De ulike prosesser kan sluttes 
av å sammenlikne kontaminasjonens art, 
tilstand og spor før og etter landing. 
Roterende hjuls vinkelhastighet og trykk 
på kontaminasjonen antas vesentlige for 
bremseforløpet. Fritt flytende vann vil 
være til stede i våt snø og slaps i tinende 
tilstand. Smeltevarme fra hjuldekk vil under 
slike forhold ikke ha betydning.  

Reinhard Mook, prof. emeritus
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COVID-19 har satt og setter historisk dype 
spor som IATA mener det vil ta fire til fem 
år å rette opp, for den enkelte har det 
vært en total omveltning av hverdagen og 
sannsynligvis prioriteringer. Det samme 
kan man si om det industrielle arbeidet i 
forbundet, i ECA samarbeidet og IFALPA. 
Fokuset dreier som hva vil vi kunne gå til-
bake til. Pandemien har ikke redusert akti
vitetene, men blitt intensifiert og med noe 
endret målsetning, selv om hovedmålet 
består; - En trygg og levelig arbeidsplass 
som reflekterer det ansvaret vi som profe­
sjon har overfor publikum.

De siste årene kan synes å ikke ha mye 
positivt i seg, men man har faktisk klart å 
få på plass en verktøykasse de siste fem 
årene. En verktøykasse for å skru på EU 
liberalistene. Herunder sosialt fokus i regel
verk, sanksjonsmuligheter over for EU land 
og tredjeland, fokus på lovgivning og atyp-
iske ansettelser, med mye mer. De to siste 
punktene skulle avgjøres i EU kommisjo-
nen i april 2020, nå er det meste utsatt 
i ekspertgruppen. Vi har drevet utstrakt 
påvirkningsarbeid inn mot denne ekspert-
gruppen uten at vi kan annonsere dette i 
avisen, både solid bakgrunnsmateriale har 
blitt produsert og personlig kontakt pleiet 
gjennom flere år. -Men ingenting ville vært 
der uten det samarbeidet og målrettede 
arbeidet ECA og IFALPA bedriver. Dette 
har for Norsk Flygerforbund sin del ført 
til at ekspertisen i Samferdselsdeparte-
mentet nå henvender seg direkte til oss 
for råd. Dette kan vi takke møysommelig 
nettverksbygging for. Yngves innsats her 
bærer frukter. Videre er det en konsekvens 
av at forbundet har et tosidig mål, en være 
der for medlemmene hver dag, men også 
påvirke fremtiden. Når man har direkte 
samtaler med øverste politiske ledelse så 
har man påvirkningsmulighet, noe som er 
svært tydelig nå under behandlingen av 
alle «pakker», alle fra ytterste høyre til yt-
terste venstre er innforstått med at vi øn-
sker bærekraftige luftfartsløsninger på den 
andre siden av COVID-19.

 

Næringspolitisk oppdatering  
fra oss i IKOM.

Figur 1 IATA sin nettside 14/4-2020

Figur 2 EU-Kommisjonens info sider

Figur 3 ECA nettside, les artikkelen selv om den  

er fra i fjor
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Andre positive ting er jo at forbundet fikk 
presidentvervet i IFALPA gjennom Jack 
Netskar. En president med mål om end
ring og som ser viktigheten av politisk 
påvirkningsarbeid. Endring internt og 
eksternt, ikke redusert flysikkerhetsfokus, 
men parallelt økt politisk påvirkningsfokus, 
mene noe om mer. Deres endringer over-
later jeg til IFALPA å kommunisere, men 
jeg nevner at man nå har to representanter 
i ICAO, det vil si i det besluttende organ 
internasjonalt. Representanter i begge seg-
ment; flysikkerhet og industrielt. Bravo.

Quo vadis? 
Vel, der er kan man se mange scenarier i 
kaffegruten. IATA sier som innledningsvis 
nevnt, at det vil ta fire til fem år før luft­
farten henter seg igjen, og da sannsynligvis 
med endrede reisemønstre. For oss som 
profesjon vil dette kortsiktig og lang
siktig få store konsekvenser. Kortsiktig 
fordi mangelen på volum gjør at det er 
press på betingelser og arbeidsplasser, og 
langsiktig fordi vi neppe vil unngå at noen 
utnytter handlingsrommet til å komme opp 
med mere fleksible og liberale løsninger 
som neppe gagner arbeidstakerne. 

Den akutte fasen er vi mer eller mindre 
ute av, og vi ser at dette handler om over-
levelse nå. Overlevelse setter oss under 
svært stort press og de tillitsvalgte har 
mang en søvnløs natt, ¾ av alle våre 15 
foreninger har sett permitteringer og vi må 
regne med både flere konkurser og mange 
oppsigelser, det er aldri enkelt for dere 
eller for deres tillitsvalgte. Vår oppgave er 
å sørge for brød i matpakka og oppsigelser 
er det ultimate tapet for oss. -Men uansett 
må man håndtere dagens situasjon, epid-
emiens restriksjoner på en bransje som er 
grenseløs i sin natur, økonomisk resesjon 
og som IATA mener; -sannsynligvis økono-
misk depresjon. -og samtidig sikre arbeid-
splassene våre.

Uansett har dette på forbundsnivå hand-
let om mer enn å ivareta medlemmenes 
daglige problem, som tross alt er det 
viktigste, men i lengden er det detaljer 
hvis vi ikke har noe å gå til. Det har vi for-
beredt og forbereder oss på så godt vi 
kan. Digresjon, viktig digresjon: Tusen takk 
til dere som har avlastet oss under krisen, 
tatt dere av daglig drift og henvendelser, 
uten dere ville vi ikke kunne forbered oss, 
men drevet brannslukking.  
Vi har forsøkt å forberede oss på konsolid-
eringer, konkurser og mulige «fugl Fønix-
er», nasjonalisering, støtteordninger, men 
også hvordan man skal ivareta arbeids-
vilkår. Tidslinjen er totalt uforutsigbar, men 
man har mer og mer akseptert at dette 
handler om lang, lang tid.

Videre er det vanskelig å vite «hvem» som 
står på den andre siden av bordet når vi 
kommer ut av COVID-19 tunnelen, ja det 
er en tunnel, ikke en dead-end. For innen-
lands helikopter kan det bety at 14 blitt til 
3. For flyskoler; -hvem klarer etterslepet og 
er det noen som utdanner seg til pilot om 
to år? For tung luftfart er det et oppskalert 
Widerøe som har spist rester av en konkurs 
eller to? Er det et nasjonalisert SAS, eller er 
det et rekonstruert statlig Norwegian? Ser 
vi en stor Nordisk operatør? Dine svar er 
selvfølgelig like gode som våre. 

Det vi er rimelig sikre på, og man trenger 
vel ikke en doktorgrad i rocket-science hel-
ler, er at vi ikke går til det samme bordet 
som vi forlot, vi vil se en annerledes luftfart, 
garantert. Hvem er i posisjon for å starte 
opp? Når? Hvordan og med hvilken kapa-
sitet og hvor kommer finansene fra? Global 
forskyvning av kapasitet? Hva med drifts-
modeller, LCC vs Network eller nye mod-
eller? Vil vi se en større grad av regulering 
eller er det enklere å gå for full liberalisering 
for å få hjulene i gang igjen? Hvor ligger 
samfunnsnyttet og har stater forpliktet seg 
gjennom å putte likvide midler i kassen til 
selskapene og i så fall hvilke(t)?

For de tillitsvalgte er det balansegang 
på slak line, -uten sikkerhetsnett.

 
Vi har dog forsøkt å ta om bord 

catering for veganer, frukterianere, 
pesceterianere, meat-lovers,  
koscher og halal kjøtt mm.
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For vår del så har vi vurdert det politiske 
bildet i Norge, Skandinavia og EU, samt 
sett på de økonomiske musklene og 
implikasjonene. Sosiale strømninger og 
reisemønstre med bakgrunn i teknologiske 
endringer som er akselerert på grunn av 
epidemien. Miljøaspektet, ja det  har noen 
kritisert, men vi må nesten regne med det 
som var en døråpner før krisen også vil 
være det etter, fordi folk har blitt mer bev-
ist på hvor sårbare vi som samfunn egent-
lig er. -But then we have the law… EU og 
Norsk/Skandinavisk. Hvor går EU og luft-
fartssamarbeidet? Skandinavia er relativt 
homogent og løsningen ligger i dagen hos 
et gammelt SAS-hjerte, rammeavtale som 
snart er 75 år og god spredning av invest-
ert kapital og risiko. -Noen må bare forstå 
det. -De vil.

Det er åpenbart at vi vil se rivalisering int
ernt og eksternt, men ved å gå i takt har vi 
muligens en lysere fremtid enn om vi går i 
passgang, tølt, trav, galopp eller skritt hver 
for oss. Vi har også et system, nasjonalt og 
internasjonalt gjennom din forening-NF-
LO-Luftfart-ECA og IFALPA for å treffe alle 
relevante stakeholders på den andre siden, 
selskap-næringslivsorganisasjoner-politik-
ere-beslutningstagere og overnasjonale 
organ. Vi er i posisjon, river vi ned det har 
vi hvert vårt blanke ark hver, og hver vår CV.

Det var de store overordnede linjene, men 
for deg så er det selskapet ditt som betyr 
noe nå. Der har vi forsøkt å se på planer 
og gi råd. Vi mener at det, for dere alle, 
er viktig å forstå ditt selskaps mål og busi-
ness plan, finansielle styrke, likvide midler, 
tilganger og gjeld, eiere og kreditorer og 
bindinger, videre er forståelsen av busi-
ness modell, LCC/network/point-to-point/
ad-hoc osv., viktig. For da er du i posisjon 
for å forstå tillitsvalgte og ditt selskap, det 
er vesentlig for oss alle. Uten dette kan 
du ikke se utfordringer, muligheter eller 
konsekvenser. Vi anbefaler at foreningene 

gjør analyser av eget selskap, styrker og 
svakheter, muligheter og trusler og legger 
en strategisk plan med mål og delmål. I 
dag må vi også i større grad se på restruk-
turering og forhandlinger der kompromiss 
vil bli nødvendig, eller i hvert fall krevd fra 
motpart for å overleve.

Personlig er jeg trygg på det er en fremtid 
for oss alle, og det bygger på det jeg sa 
i innledningens tre første avsnitt. Read it 
again. (Jo jeg veit, det er ikke et litterært 
mesterverk, men mye til ettertanke om hva 
som funker). 

Pass på deg selv, sammen.

Ole og IKOM-teamet 

(Mats, Rolf, Stener, Endre, Vegard, Øyvind, 
Gustav, Synnøve, anonym1, anonym2, 
Andreas, Aleksander og ikke minst Trond 
som styrer alle personalsaker vi ikke kan 
snakke om, men tar mye kapasitet i en 
organisasjon, men tross alt er vesentligst 
for den det gjelder).

IKOM = Industriell Komite, i samarbeid 
med ECA IND-WG og IFALPA PGA  

(IND=Industrial, PGA=Professional and 
Government Affairs).

 
I alt dette må vi aldri glemme 

flysikkerhetsarbeidet, men  
heller ikke at det skal være jobber  

verdt å gå til!

Uansett så er det din innsikt, 
kompromissvilje overfor 

interessekonflikter og ikke minst ditt 
ståsted når det kommer til samhold 
som vil avgjøre om vi alle kommer 

opp i luften igjen, ned kommer alle.

United we stand, divided we  
fall, more than ever. 

Plans eat strategy for breakfast, shark 
kill fish, lobbyist lobby for you.
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Fredag den 13. mars 2020 er en dag 
som vil stå igjen i luftfartshistorien. Den 
pågående Covid19 pandemien har nemlig 
ført til en nærmest total nedsmelting i vår 
bransje. Eksempelvis er mellom 90 og 95% 
av all tung luftfart satt på bakken. Dette 
gir et bortfall av inntekter for passasjerfly-
selskapene på svimlende 2 600 MRD. bare 
i inneværende år. For norsk luftfart utgjør 
inntektsbortfallet 30 MRD. Den pågående 
viruspandemien skaper også helsemessige 
bekymringer, samtidig som permitteringer 
og konkursfare gir uro for fremtiden.

For å håndtere situasjonen har NF hatt 
krisestab i snart 6 uker. Hovedfokus i denne 
perioden har vært å bistå foreningene med 
selskapenes håndtering av COVID 19, samt 
påvirke myndighetenes tiltak for bransjen.  
I tillegg har vi nå begynt å planlegge for 
de utfordringene som venter oss på andre 
siden av Korona krisen. Som svært mange 
virksomheter benytter også vi MS Teams 
som elektronisk møtearena. Dette har gitt 
mulighet til å fungere på en svært effe-
ktiv måte. Jeg vil i denne sammenheng 
rette en stor takk til alle NFs tillitsvalgte 
og ansatte som disse ukene nærmest har 
jobbet døgnet rundt for å håndtere alle 
små og store problemstillinger. For de 
av dere som fortsatt holder luftfarten på 
vingene vil smittevern og begrensning 
av smitte fortsatt være viktig. I denne 
forbindelse er IFALPAs Safety Bulletin 
COVID-19 Guidance for Crews, en god 
rettesnor når dere er på jobb. 

Til tross for at store deler av luftfarten er 
satt på bakken skal også den daglige drif-
ten i forbundet opprettholdes. NFs ledelse 
praktiserer hjemmekontor og møtes utover 
den daglige koordinering to ganger pr 
uke gjennom MS Teams. IFALPAs årsmøte 
i Singapore fra 2. til 6. april ble naturlig 
nok avlyst, men konferansen ble avholdt 
som en elektronisk «Special Conference» 
som samlet hundrevis av delegater fra 
alle verdenshjørner i sann tid. Utover  helt 
nødvendige påkrevde aktiviteter handlet 
konferansen om hvordan vi sammen må 
håndtere utfordringene som er påført 
vår profesjon av Covid-19 pandemien. 
Av samme grunn ble også vårens ECA 

konferanse avlyst, men også denne 
gjennomføres elektronisk i slutten av april. 
Her vil temaer som Ryanair, Interopera-
bility, klima og miljø, samt luftfart post 
Covid-19 bli å finne på agendaen. I dagens 
situasjon er det både bekymringer og 
forstyrrende elementer. Krisens påvirkning 
på luftfarten legger allerede stort press 
på at det vises fleksibilitet og det kan da 
muligens tas snarveier for at posten skal 
frem til minst mulig kostnad. I vår bransje 
blir vi dog stadig minnet om at det er risiko 
forbundet med luftfart. Helikopterulykken 
i Sandnes like før påske er en påminnelse 
om nettopp dette. Flysikkerheten må 
derfor alltid være prioritet nummer 1, for 
oss som «last line of defence». I denne 
sammenheng anbefaler jeg å følge de råd 
som er gitt i IFALPAs siste «postion paper» 
på dette området.

Selv om Covid-19 har brakt vår bransje inn 
i den største krisen siden 2. verdenskrig er 
jeg sikker på at vi vil komme ut på andre 
siden uten banesår. Det vil dog, spesielt 
for tung luftfart, være en ganske lang vei 
tilbake, der bransjen nå ser for seg et best 
case scenario i 2022 på 85% av den etter
spørselen vi hadde før krisen traff oss. 
Dette betyr nok dessverre færre jobber. 
Mitt håp er dog at man i det enkelte fly og 
helikopterselskaper finner gode løsninger 
som ivaretar de unge som har fremtiden 
foran seg i bransjen. Deregulering og 
liberalisering har til nå bragt med seg 
usunn konkurranse der utnytting av smut-
thull, og mangel på lovgivning har vært 
benyttet til å skaffe seg en konkurranse-
fordel. Et slikt “race to the bottom” har få 
vinnere. Norsk Flygerforbund har de siste 
årene opparbeidet seg en solid posisjon 
der våre råd nå verdsettes av både regjer-
ing og storting. Som følge av dette er vi 
svært tett på de beslutningsprosesser som 
nå pågår. I dette luftfartens post Covid-19 
er vårt klare råd at fremtidens luftfart må 
baseres på både økonomisk, miljømessig 
og sosial bærekraft.

Fly Safe!

Yngve Carlsen 
Forbundsleder

Forbundslederen har ordet
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(NF, ECA og IFALPA jobber med dette pro-
blemet som selskap og EASA ivrer for, og 
under finner dere et oversatt sammendrag 
av en artikkel i ALPA (svært lang og pom-
pøs), her er essensen i deres argumenta-
sjon, vi takker studentene ved UIT for at de 
engasjerer seg i NF og egen fremtid, samt 
den jobben de har gjort med artikkelen, 
også takk til Vegard som har redusert dette 
til overkommelig mengde tekst. Du finner 
en kommentar til slutt i artikkelen).

«Behovet for å ha to piloter i cockpit er 
noe både NASA og FAA har sett på som 
en nødvendighet i lang tid. Selv om tekno
logien stadig blir bedre, både i og utenfor 
flymaskinen, vil den ennå ikke kunne ute-
lukke mennesker. Problemløsning, beslut-
ningstaking, lederskap og tilpasningsevne 
er menneskelige kvaliteter som ikke kan 
erstattes på nåværende tidspunkt. 

Moderne flymaskiner har robuste design og 
er bygget med redundans, i den forstand at 
f.eks. en teknisk feil i minst mulig grad skal 
redusere flyets ytelser. Man har reserveløs-
ninger og backuper for å hensynta dette; 
flere motorer, flere strømkilder, flere hydrau-
likksystemer etc. Under normale operasjo-
ner utnyttes ikke flyet eller dets backupløs-
ninger til det fulle, men dersom situasjonen 
krever det så er muligheten der. 

En slik tankegang kan enkelt overføres 
til arbeidet i cockpit. Det er under nødsi-
tuasjoner eller andre hendelser man kan 
dra stor nytte av å dele på arbeidsbelast-
ningen og fordelene av å være to. NASA 
gjennomførte i 2017 undersøkelser som 
viser at ved å gå over til én pilot i cockpit 
vil arbeidsbelastningen på piloten bli mye 
høyere, helt til det punktet at oppgaver blir 
utelatt eller gjort feil. Eksperimentet fant 
en direkte korrelasjon mellom økt arbeids-
belastning og forekomsten av pilotfeil, 
med påfølgende økt risiko. 

Av medisinske årsaker vil det også være 
naturlig med to piloter i cockpit. Rappor-
ter fra den Australske havarikommisjonen 
(ATSB) viser at i perioden 2010 til 2015 var 
det i gjennomsnitt 23 illebefinnende hos 
piloter per år under flygning. 75% av tilfel-

lene skjedde i høy-kapasitets kommersielle 
operasjoner. Rapportene viser at i flerpi-
lotoperasjoner hadde hendelsene liten til 
ingen betydning for flygningen, mens ved 
en-pilot operasjoner førte illebefinnende 
til at man måtte forsøke å returnere til 
avgangsflyplassen eller at man kolliderte 
med terrenget. 

Ny teknologi og automatisering av opp-
gaver har vært bidragsytende til sikkerhe-
ten innenfor luftfart i dag, men den er fort-
satt langt fra å kunne overta oppgaven til 
den andre piloten i cockpiten. Det har vært 
tilfeller hvor automasjon også har bidratt til 
økt arbeidsbelastning og ulykker. Mange 
mener også at vi er blitt så avhengige av 
automasjon at det går på bekostning av 
fundamentale flyferdigheter.

RPO må møte kravene og prioritetene satt 
av luftfartsmyndighetene for sikkerhet før 
det implementeres operativt. Selv om 
RPO kan gi potensiell økonomisk gevinst 
vil slike operasjoner komme med økte 
sikkerhetsrisikoer mener amerikanske 
luftfartsmyndigheter (FAA). Amerikanske 
luftfartsregler fremhever også nødvendig-
heten av (minst) to piloter i cockpit, dette 
er sett i sammenheng med oppdelingen 
av arbeidsoppgaver, dagens standard på 
utforming av fartøy, skiftbegrensninger 

Reduced Pilot Operations (RPO)



13

samt balansen mellom oppgaver som kan 
utføres av automasjon og oppgaver som 
må utføres av mennesker.

Data fra meningsmålinger utført av ALPA 
viser at amerikanere ikke er komfortable 
med en-pilot operasjoner. Ifølge menings-
målingen mener 80 prosent av amerikanere 
at det å ha to piloter i cockpit er den beste 
måten å takle problemer og å respondere 
på uforutsette hendelser på. I tillegg til det-
te mener 96 prosent av de spurte i under-
søkelsen at investeringene for å iverksette 
en-pilot operasjoner er mindre viktig enn 
andre luftfartsrelaterte investeringer. 

Noen argumenterer for at dagens teknolo-
gi og autonomi allerede er der den trenger 
å være for å kunne fly en-pilot operasjoner, 
men i realiteten er det mange hindringer 
som en må overkomme før dette kan bli 
implementert. Det er nødvendig med 
betydelig fremgang i teknologi innenfor 
automasjon, kommunikasjon og sensortek-
nologi før overgangen til en-pilot operasjo-
ner kan gjennomføres uten at det går på 
bekostning av sikkerheten til mannskap og 
passasjerer. Noen av disse teknologiene er 
forventet å være utviklet det neste tiåret, 
mens andre teknologier, som kunstig intel-
ligens, er flere tiår unna. 

Redusert besetning og en-pilot operasjo-
ner introduserer også et problem innenfor 
cybersikkerhet, dette grunnet nødvendig-
heten av at bakkebaserte piloter skal kunne 
ta kontrollen over flymaskinen i tilfelle et 
illebefinnende eller i et nødstilfelle. Siden 
fiendtlige aktører har angrepet radiokom-
munikasjonen til fly tidligere, er muligheten 
for å utnytte en svakhet i kommunikasjons-
linjene til flyet en sikkerhetsrisiko. I verste 
tilfelle kan dette føre til at en aktør kan ta 
kontroll over flymaskinen i sin helhet. For 
å kunne unngå at fly som opererer med 
en-pilot operasjoner skal kunne bli et at-
traktivt mål for hackere må preventive tiltak 
og aktive mottiltak implementeres. 

Den eneste forsvarlige måten å adressere 
denne trusselen på er å kryptere kommu-
nikasjonen mellom flyet og bakken. To 
faktorer vanskeliggjør dog kryptering. Det 
første er at mange land ofte har restriksjo-
ner på bruken av kryptering i deres luftrom, 
der noen ikke tillater det. For det andre vil 
kryptering introdusere forsinkelser i overfø-

ringen av data, noe som kan bli kritisk i et 
nødstilfelle der sanntidsrespons er kritisk.

Sikkerhetshistorikken i flybransjen baserer 
seg på prinsippet om to høyt kvalifiserte 
piloter som kan dele arbeidsbelastningen. 
Det er helt uvurderlig i en nødsituasjon 
og gir kritisk forsikring om noe skulle skje 
med en av pilotene. Ut ifra dagens tekno-
logiske standpunkt er det enda langt til 
automasjonsteknologien er så bra at den 
vil kunne gi samme situasjonsforståelse 
og bedømmelse som mennesker i en gitt 
situasjon, det er derfor fortsatt nødvendig 
med to piloter for å oppnå et tilfredsstil-
lende sikkerhetsnivå. Selv om det har blitt 
foreslått bruk av en fjernstyringspilot, så 
har forskning vist at dette ikke vil gi tilstrek-
kelig kommunikasjon mellom pilotene. 
Samtidig vil man ikke kunne garantere 
kommunikasjon mellom flyet og bakken i 
enhver situasjon hvor som helst på kloden 
i dag. 

Det er heller ikke tatt høyde for at den mu-
lige inntjeningen ved RPO vil være større 
enn utgiftene ved å implementere et slikt 
system, både lønn for pilotene på bakken 
og kostnader knyttet til infrastruktur. Sam-
tidig finnes det flere andre investeringsmu-
ligheter som har større behov i den nærme 
fremtid og som kan gi større gevinster på 
samme tid. 

Den øverste prioriteten i kommersiell luft-
fart er og vil alltid være sikkerhet, og alle 
fremtidige endringer for å effektivisere, må 
først og fremst kunne gjennomføres uten 
at det medfører for mye risiko. I dag er en 
av de beste garantistene for sikkerheten å 
ha to profesjonelle og kvalifiserte piloter i 
cockpit, som vil fungere som en siste skan-
se dersom situasjonen krever det». 
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NF kommentar:

Hvorfor opplyser vi om dette? 

•	 Det foregår et betydelig stykke arbeid 
hos produsenter (deep-sleep-reaction 
testing, auto-takeoff, self-detection av 
rullebane og auto-landing uten navige-
ringshjelpemidler til 0/0. Myndigheter 
som FAA og EASA er heller ikke imot 
løsninger med RPO, EASA mener man 
ikke må endre regelverket for å få til 
single-pilot-cruise i dag, kun dispen
sasjon, mm. 

•	 Det er jobbes i både flysikkerhets­
grupper og industrielle grupper for å 
sikre oss som profesjon. IFALPA opp 
mot ICAO etc., ALPA opp mot FAA, 
ECA opp mot EASA osv. og vi forsøker 
å være koordinert. Vårt ståsted er at vi 
ikke skal hindre teknologisk utvikling, 
men at sikkerheten skal beviselig være 
minst like god som det vi piloter har 
oppnådd, se flysikkerhetsstatistikken. 

•	 RPO/SPO har vært skrevet om i  
de siste CF.


