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Store svarte fugler

| den siste tiden har tre hendelser/ulykker
innenfor luftfart blitt aktualisert. En
ulykkesrapport fra Nord-Sverige, en ulykke
i Colombia og en hendelse pa Kjevik har
alle fatt oppmerksomhet i desember.

Ved farste gyekast er dette tre helt
differensierte luftfartshendelser, bade med
hensyn til &rsaker og resultat. Allikevel
viser disse isolerte episodene spennet i
det som kreves av et alltid tilstedeveerende
sikkerhetsarbeid. Uansett om dialog og
tiltak starter med regelverk, myndigheter,
eiere, ledere, eller fortsetter til den enkelte.

Et systematisk sikkerhetsarbeid,
synliggjort seerlig gjennom SMS (Safety
Monitoring System) har hgy betydning.
Samtidig har enkelte kritiske ragster hevdet
at intet system kan ta vare pa alle ulike
former for risiko og feil.

@thathelicopterguy. o

Et system kan vanskelig forutse en «Black Swan»-hendelse. Dette

er ofte store eller katastrofale ulykker av en slik art at det er ingen Cockpit Forum er et nyhetsbrev
historiske data som kan fortelle om deres mulige eksistens pa om flysikkerhet.

forhand. Likt som da de faktisk oppdaget at alle svaner ikke var Det sendes ut til relevante

hvite, vil rasjonell tenking si at: «ja, selvsagt kunne dette skje, og aktgrer og interessenter nar
det burde vi skjgnt» relevante momenter og

informasjon som Flysikkerhets-
komitéen (FSIK) innehar bar
spres i miljget. Tidligere
utgaver av CF/FSIK-Bulletin er
tilgjengelig pa www.flyger.no

Vi i Flysikkerhetskomitéen vil starte 2017 med & definere hele aret
som apen jaktsesong pa svarte svaner!

Gjennom dialog, tilgang pa kunnskap og sta-pa-vilje ma vi ha troen
pa a kunne avslare at noe alvorlig kan skje. Saerlig noe som hele
bransjen pa forhand burde «ha skjgnt»

Jo Bjorn Skatval | Abonnementspgrsmal,
Leder Flysikkerhetskomitéen | tilbakemeldinger eller aktuelle
artikler/innspill kan sendes inn i
word-format til NEF@flyger.no
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Avinor-ID og problemer med kortlesere

Avinor sitt elektroniske tilgangssystem med PIN og

“las” og pa den andre siden er det

som forelgpig er todelt.

ngkkelkort har som kjent en del utfordringer.
Pa den ene siden har vi trege kortlesere som gar i

sikkerhetskontrollgrenes ulike praksis pa de ulike
lufthavnene som skaper forsinkelse og irritasjon
dersom man i en sikkerhetssluse far radt lys pa sin
passering. NF har dialog med Avinor om problemet,

Det ene problemet ligger i Avinors utskifting IT leverandgar pa sin serverpark. Her kan det ligge
feil inne pa selve kortbruker og dette er ifglge Avinor ikke mulig & oppdage feilen far brukeren
selv rapporterer inn problemer med sitt kort. Dersom du opplever problemer med passering av
PIN kortlesere, vennligst send inn ditt navn og kortnummer med kort info om hvor problemet evt

oppstar. Mail sendes til Thorstein.Tonning@gmail.com

Det andre problemet ligger i motstridende informasjon og ulik praksis fra
ulike sikkerhetskontrollgrer. Noen opplever a bli holdt igjen i opptil 20
minutter dersom deres kort gir radt lys ved passering av sikkerhetskontroll.
Dette synes vi er uakseptabelt. Avinor hevder man ma regne med & bli holdt
igjen da radt lys betyr uregelmessigheter. Vi mener at dette kan lgses pa en
raskere mate og er i kontakt med Avinor om en felles lgsning som gjar
hverdagen lettere og forutsigbar bade for kontrollgrer og crew.

Til sist er det sikkert mange som undrer seg over at utenlandske crew
slipper gjennom med sitt selskapskort, uten Avinor ID. Dette er fullt lovlig da
selskapskortet er et sékalt CCIC kort som ogsa er pakrevd bakgrunnssjekk,
noe de fleste av oss har siden vi ogsa innehar Avinor ID. Man far dessverre
ikke brukt dette per dags dato dersom Avinor ID fgrst har blitt forsgkt brukt
og gir radt lys pa grunn av nevnte uregelmessighet. Derimot kan man altsa
fullt lovlig g& gjennom security uten sitt Avinor ID sa lenge man innehar
selskapskortet.
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Mesteparten av dagens flypark ble designet i en tid hvor luftfartgy var relativt frakoblet fra
omverdenen. Dette vil endre seg drastisk fremover, noe IFALPA kaster lys over i sin briefing.
NF stiller seg bak dette og setter et sparsmalstegn ved hvordan sikkerheten i luftfart kan
opprettholdes i en kontekst hvor hele IT systemer utkontrakteres til store og uoversiktlige
multinasjonale konserner. Norges starste oljeraffineri pa Mongstad ble stanset av et feil
tastetrykk i India. Rapporten tyder pa at denne hendelsen var bare en av flere relaterte
hendelser hvor IT systemet var blitt kompromittert. Sparsmalet vi ber stille oss er hva som ville
skjedd dersom Mongstad-hendelsen hadde inntruffet ombord i et hgyteknologisk passasjerfly?

Se link om hendelsen her

Thorstein Tonning

Security-seksjonen (SEC)
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EASA Prototype Regulation on Unmanned Aircraft Operations, ett steq i riktig
retning?

Kjeert barn har mange navn. Droner, RPAS, UA, UAV og UAS er alle brukt terminologi om det
samme. Luftfartgy og systemer hvor den flygende delen er ubemannet. Luftfartstilsynet begynte
med terminologien RPAS (Remotely Piloted Aircraft System) som et resultat av JARUS (Joint
Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems) gnske om a skille seg fra den militeere
terminologien droner. | EASA’s seneste utkast er dog terminologien skiftet til UA (Unmanned
Aircraft), UAV (Unmanned Aircraft Vehicle) og UAS (Unmanned Aircraft System). Gjennom
dette innlegget brukes bade RPAS, UA/V/S og droner.

Luftfartstilsynet presenterte januar 2016 «forskrift om luftfartay som ikke har farer om bord».

Denne forskriften kom som en ngdvendighet av a regulere bruken av RPAS i Norge frem til

EASA implementerer egen forskrift. | det EASA implementerer

egen forskrift vil Luftfartstilsynet veere ngdt til & revidere sin

forskrift slik at den blir i kompatibel med EASA. EASA

publiserte i august 2016 Prototype Regulation on Unmanned - -

Aircraft Operations, som etter siste haring (Notice of Proposed

Amendment som publiseres var 2017) vil implementeres . '
Norsk Dronepilotforening

gjennom 2017 til 2019. Fgrst som soft rules og deretter hard
rules. Prototype regulations ble publisert i august 2016, med
hgringsfrist innen midt oktober 2016.

EASA Prototype Regulation

| EASA Prototype er fokus lagt til UAV gruppene Open og Specific. Den siste gruppen Certified
er tillagt liten oppmerksomhet, men foreskrevet til & veere lik regulert som bemannet luftfart.
Eget UAV regelverk for Certified er tiltenkt ferdig 2022-2025. EASA skiller mellom
sertifiseringsgruppene med en risiko tilngermelse, hvor gruppen Open skal veere lavrisiko,
Specific medium risiko og Certified tilngermet risiko som bemannet luftfart.

Flysikkerhetskomitéen (FSIK) er en EASA har et flytende skille mellom klassene,
samling flyeksperter innen et bredt avhengig av hvilken risiko operasjonen med
spekter av luftfartsfag/-seksjoner. UAV utgjer. Vektbegrensningen er satt til 25 kg

Med et bredt kontaktnett samt god dialog innenfor sertifiseringsklassen Open, men

. operasjoner som er kompliserte eller har en
) c c q =
med andre lﬁuftfartga,ktgrer sikrer FSIK et | N tilsagt & ligge innenfor Specific.
fast fokus pa luftfartssikkerhet.

Tilknytningen til internasjonale For eksempel vil det veere mulig & bruke UAV i
pilotorganisasjoner som European Open klassen opp mot 25 kg, dersom bruken
Cockpit Association (ECA) og foregar i grisgrendte strgk utenfor allfarvei hvor
International Federation of Airline Pilots risikoen vesentlig er begrenset til skade pa
Association (IFALPA) er essensiell for UAV. Ved bruk i bebygd omréde vil

tilgang pé& kunnskap, forstielse og vektbegrensningen matte ga ned til et
risikomessig akseptabelt niva innenfor klassen

Open.

referanser.

Komitéen er selvstyrt operativt og teknisk,
og er administrert under Norsk
Flygerforbund
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Hva vil EASA regelverket gi bemannet luftfart?

Gjennom Prototype Regulation on Unmanned Aricraft Operation har EASA lagt en relativt
streng regulering av den «apne» og til na uregulerte bruken av UA. Uavhengig av om du er
kommersiell eller privat bruker blir flyging med UAV innenfor kategorien Open na begrenset av
krav til CE godkjente fartgyer. Denne godkjenningen skal sette restriksjoner som blant annet
medfarer maks flyhgyde p& 50 meter og maks distanse fra pilot pa 100 meter i de laveste
klassene av Open. Det skal i tillegg veere programmert inn «No Fly Zones» i omrader vurdert
farlig. Disse omradene vil for eksempel veere i naerheten av flyplass, tett befolkede omrader,
osv. Kategorien Open skal deles opp i fire
klasser med progressivt gkende krav om
teknologiske begensinger og kompetanse blant
pilot. Blant UAV miljget og modellfly miljget har
disse kravene gitt mange hgylytte meninger.
Som et resultat av reguleringen, vil nesten alle
av dagens folkedroner og modellfly bli forbudt &
fly med den dagen reguleringen inngar som hard
rule. Det er derfor disse miljgene avventer i
spenning hvilken form den endelige reguleringen
vil fa.

Innenfor klassen Specific kan en gjenkjenne mye av det arbeidet Luftfartstilsynet har gjort
gjiennom sin forskrift. Kort fortalt ma det utstedes en operasjonstillatelse for & bruke UAV i
denne kategorien, og avhengig av risiko operasjonen medfgrer settes krav til kompetanse og
dokumentasjon av selve fartgyet og systemet i bruk.

Ved klassen Certified gnsker EASA a legge til grunn de samme reglene som allerede er tilstede
for bemannet luftfart. Klassen er til for de operasjonene med UAV som far samme risiko som
ved bruk av bemannet luftfart, da gjerne store fartgyer som er tiltenkt bruk innenfor samme
luftrom som bemannet luftfart. Denne klassen vil matte type sertifisere fartayene og systemene,
samt bruke piloter med den ngdvendige sertifiseringen og en CAMO for teknisk vedlikehold.
EASA er tiltenkt & pabegynne dette arbeid i 2016, med implementering i 2022-2025. Frem til da
er det bruk av etablerte fareomrader ved flyging av slike systemer.

Alt i alt virker EASA sin tilneerming a veere sterkt begrensende for den private drone flyger, men
mer apnende for den kommersielle UAV operatgren. Med tanke pa sikkerhet for bemannet
luftfart er Prototype Regulation on Unmanned Aricraft Operations et stort steg i riktig retning,
men noen vil kanskje finne det for strengt.

Mats M. Kristensen
Arbeidsgruppe Droner, Air Traffic Services-seksjonen (ATS)

FSIKs 7 komitéer — med link til IFALPA:
Accident Analysis & Prevention (AAP), Aerodrome & Ground Environment (AGE),

Aircraft Design and Operation (ADOQO), Air Traffic Services (ATS), Helicopters (HEL),

Human Performance (HUPER), Security (SEC)
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VFR - Very Factual

Rumors
e FSIK eri dialog med Behov for en bedre Me(n)tal Detector..?

Luftfartstilsynet bade rundt _ _
HMS-forum og nylige Nylig kom det ut en Harvard-studie som tar for seg
hendelser i norsk luftfart. psykisk helse blant piloter.
| HMS-forumet styres | studien rapporteres det at 12,6% av airline-piloter har
agendaen av de nylig nadd diagnosen “deprimert”. 4,1% rapporterer at de har
publiserte resultatene fra hatt selvmordstanker.

Arbeidsmiljgundersgkelsen

e Norsk Luftfambulanse har
utviklet en imponerende
webside for
lavflygingsnotam/-veer.
Denne er basert pa operativ
kunnskap og webkameraer.

Piloter har generelt god fysisk og psykisk helse. En dpen
og @rlig kultur tillater at tema diskuteres og adresseres,
og ikke holdes skjult.

Resultatene har begrenset grunnlag for & generalisere,
men indikerer at det er behov for & gke preventive tiltak
for & ta vare pa mental helse.

HUPER fglger saken og vil jobbe for at videre forskning

Se her: . vil evaluere tilleggsfaktorer som sgvn og jet-lag.
o «Viflyr!» 15des16 apnet
Norsk Luftfarts-museum en HUmanPERformance-seksjonen (HUPER)

ny utstilling. Nordlandsk
beskjedenhet: «Europas
mest spektakulzaere!».
Lykke til!

e 19des var flere fra FSIKs
ledelse i nyttig mate med
Avinors konsernsjef m.fl.
Her diskuterte vi behovet for
samarbeid i risikoanalyser.
Serlig nevnt ble en del
flyplasser i Nord-Norge.

e Fatigue er en gkende tendens
I cockpit, i takt med
utvikling og krav innen bade
rotary- og fixed wing.
Ansvaret for & vurdere
fitness hviler hos den enkelte
—ingen andre! Uvisshet har
medfart at det har blitt tatt

Rapport fra HUPER-Mgte Bangkok 9.-11.

opp i rettsvesenet November.

* Safetecs KU angdende Mote ble holdt i regi av Thai ALPA og gikk over 3
mulige regelendringer dager, 1 dag for hvert tema. I tillegg var det en
offshore er nylig publisert. workshop dagen for med tema CIRP (Crisis Incident
Flysikkerheten blir pavirket i Responsive Program), hvor NF deltok. Dette
negativ retning ved eventuell arbeidet ledet fram til en briefingleaflet fra HUPER.
innfaring av HOFO kan en Enkelte tema fra mgtet er gjort rede for pa
lese i konklusjonen. etterfolgende sider:
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Dag 1: medisinsk.

» Canada har avskaffet gvre medisinsk grense for
kommersielle piloter, Japan likesa. Piloter fortsetter "on
condition".

= Alkohol og piloter og ulykker. Hovedsakelig et problem i
ikke-kommersiell luftfart.

» Random Drug. Testing grundig diskutert. Vil skape store
utfordringer for piloter framover.

» FRMS dokument ute fra ICAO, godt men omstendelig
dokument. ICAO har et FRMS forum med svart gode
workshops, der NF er med

= Cabin Air Quality - her skjer det mye! EASA har satt
Hannover og Eelde Universitet til & male cabin air. Har
ikke funnet noe, men heller ingen hendelser under
maleperioden. Tyske malinger publiseres i desember. ECA
task force motes i Brussels 2. Feb. Jeg stiller.

» Kosmisk straling. Ny studie viser at 50% av stralingen
gar igjennom glasset. 10 - 15 % gkning i UV-straling med
hayde. Bor piloter bruke solbeskyttelse i cockpit? Kanskje
ikke sa dumt?

» Diskusjon omkring stoy - forte til at det blir en workshop
om dette i framtiden. NF linket stoy til Fatigue - svart
viktig i mange luftfartay. Samarbeid med ADO-komitéen
(Aircraft Design & Operation) i IFALPA.

Dag 2: Licensing and Training.

= RPAS er et aktuelt tema. En del diskusjoner om
vektklasser og regelverk.

IFALPA er aktivt med i ulike RPAS fora.
» Trening av stall i 4. gen fly. Simulatorer er sveert lite
egnet, og leveres med software som ikke er egnet for dette
momentet. Uansett er stall-trening i sim en akademisk
situasjon, ofte veldig ulik reell situasjon i luftfartay.

MPL (Multi Pilot Licence) ma folges noye. IOE (Initial

Operating Experience) skulle opprinnelig gjores i regi av
arbeidsgiver. N4 er dette endret, noe som medforer store
kostnader for hver elev. Farer til MPL program som ikke
er forankret i industrien. Antall landinger i luftfartoy
redusert fra 12 til 6. EASA gér for langt i & undergrave
prinsippene i MPL og forholder seg i liten grad til
pilotorganisasjoner.

Dag 3: Human Factors.

Cockpit Forum, desember 2016

Dagens FSIK-ekspert
Tom Andreas Ostrem (33)

AAP-komitéen
(Accident Analysis & Prevention)

=

Bosted/Base: Stavanger/Kinsarvik

Yrke: Helikopterpilot og Flight Safety
Advisor i Airlift AS

Nydelig flytur: Ned fra
Hardangervidda-plataet via Husedalens
mange majestetiske fossefall.
Komitéarbeid: A kunne bidra til &
forebygge hendelser og ulykker innen
luftfart og spesielt innenlands
helikopter er en viktig oppgave. I en
bransje med dyrkjept erfaring vil jeg
sorge for AAP fokuserer bl.a. &
promotere god airmanship med
bakgrunn i gode analyser.

Innspill: De gode kloke valgene er som
regel de vanskeligste a ta, fordi de ofte
forer til en ulempe for kunde eller
arbeidsgiver. Samtidig kan disse snar-
veiene vise seg & bli fatale dersom et av
de andre hullene i sveitserosten
sammen-faller med de du nettopp la til.
Det handler om prinsipper og 4 sette
grenser, spesielt for oss som operer med
flere ulike variabler i et miljo naert
terreng og hindringer med mindre
marginer enn det en vil hai en IFR-
operasjon mellom to lufthavner eller til
en oljerigg.

Leser nd: mest pa IR(H)-teori. Siste
skjonnlitteraere verk: I Am Pilgrim av
Terry Hayes (Anbefales!)..

Ser né: etter noe a se pd etter siste
episode av Westworld og neste sesong
av Game of Thrones

P4 fritiden: gar det i foto og
bilderedigering. Resultatene som er av
en luftfartskarakter deles pa Instagram
under @thathelicopterguy




» Arbeidsgruppe for bruk og trening av HUD (Head Up Display) opprettet.

= NOTAM i digitalt format. Notam har vert likt utformet siden 2. verdenskrig.
Arbeidsgruppe opprettet for a forseke & modernisere NOTAM.

» Flight Path Monitoring. Monitoring som en rolle kontra monitoring som en
arbeidsoppgave. Lite guidance materiale — et problem HUPER vil jobbe med.

NFs representant er aktiv i folgende arbeidsgrupper i HUPER: Cabin air, NOTAM
endring, HF ved ulykker, Stoy og vibrasjoner.

Neste ar planlegger IFALPA & fa til 2 HUPER-moter, da det er mange tema som har stor
progresjon/arbeidsbehov.

John Kristoffersen
HUmanPERformance-seksjonen (HUPER)

CE-historien:
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Synopsis:
Den 17 november 2012 ble en Ethihad A320, vektorert (radarkontrollert) for en ILS-innflygning

til bane 31L ved Abu Dhabi flyplassen etter en flygning fra Kuwait. Kapteinen var PF (Pilot
Flying)

Styrmannen oppdaget under sluttinnlegget at kapteinen var indisponert og tok over flygningen.
ATC ble varslet og det ble erkleert en MAYDAY far styrmannen foretok en vellykket landing og
ble deretter tauet inn til gate.

En ulykkeskommisjon ble opprettet av UAE Accident Investigation Center og CVR (Cockpit
Voice Recorder) og FDR (Flight Data Recorder) ble hentet ut og brukt under granskningen.
Kapteinen var pa tidspunktet 44 ar og hadde akkumulert over 12000 timer hvorav 4930 som
Commander og 320 timer pa A320.

Styrmannen var 57 ar og hadde godt over 13000 timer men bare 84imer pa A320. Begge
pilotene var kvalifisert ogsa pa A330 og A340 men bare som P2

Granskningen:
Det var pa det rene at kapteinen var

"pilot flying” og 7nm sgr av flyplassen
ble en ny kurs gitt mens flyet var koplet
pa autopiloten pa vei inn for a gjare en
| ILS innflygning til bane 31L.

Styrmannen oppdaget at toneleiet til
kapteinen forandret seg og etter 30
sekunder var han ikke lenger forstaelig.
| Ett minutt etter observerte styrmannen
at kapteinen lente seg til siden, begynte
& 3 hive etter luft og gjorde en rekke
sammentrekninger. Styrmannen koplet
ut autopiloten og overtok kontrollene.
Det var i starten litt vanskelig a fare flyet da kapteinen ufrivillig tradte inn rorpedalen som farte til
at flyet krenget i en 10 graders sideslip som igjen farte
til en lateral akselerasjon pa 0,26 G. Styrmannen Klarte til slutt - etter at flyet krenget 21 grader -
a rette opp flyet. MAYDAY ble kalt og kabinsjefen ble kalt inn i cockpit. Hun ble raskt briefet og
sgrget for at Kapteinen ble koplet Igs fra kontrollene og stolen ble forskriftsmessig kjart helt i
bakre stilling slik at han ikke kunne na kontrollene. En andre kabinansatt ble ogsa kalt inn og
serget for at kapteinen ble tilfgrt oksygen og kalte samtidig opp pa PA (Public Announcement)
en forespgrsel om det fantes leger ombord bade pa arabisk og engelsk uten respons. Begge
flyvertinnene ble vaerende i cockpit under landing for & sarge for terapeutisk behandling og a
kontrollere at kapteinen satt fastspent.

Styrmannen koplet inn begge autopilotene og fortsatte a fare flyet og instruerte
lufttrafikktjenesten da han var klar til & kople seg pa ILS og foreta en normal landing. Flyet ble
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koplet fra autopiloten i 850 fot og styrmannen foretok en manuell innflygning og normal landing
12 minutter etter at han tok over kontrollene fra kapteinen. Etter landing matte flyet taues inntil
gate grunnet interne bestemmelser hvor flyet bare tillates & bli taxet fra venstre sete hvor
kapteinen normalt sitter. En kort stund etter landing var det klart at kapteinen kom til bevissthet
og trodde han bare hadde sovet litt. Det tok 30 minutter far medisinsk personell var pa plass og
fikk evaluert hans medisinske tilstand. Han ble ombord mens flyet ble tauet inn til gate og
deretter ble han fart av flyet og fraktet pa sykehus hvor hjerteinfarkt ble konstatert.

Mye av rapporten omhandler det medisinske og hvordan man kan oppdage og forhindre flest
mulig slike hendelser ombord i transportfly. Det konkluderes med at risikoen er sveert liten for at
dette skal skje ombord — ca 0,25 %. Det ble ogsa papekt at selskapet burde endre interne
bestemmelser angaende muligheten for & taxe flyet fra hgyre side.

| en ngdsituasjon kan man uansett gjare det som er ngdvendig for & sikre liv og helse men dette
sitter langt inne i en del selskaper. Det tok alt for lang tid far kapteinen fikk medisinsk assistanse
etter landing. Forgvrig fikk mannskapet ombord ros for sin besluttsomme opptreden.

Rapporten kan leses i sin helhet via denne linken.

Tom Heradstveit
Accident Analysis & Prevention-seksjonen (AAP)

Flysikkerhetskomitéen, Luftfartens Hus, Drammensveien 43, 0271 Oslo
Epost: NF@flyger.no  www.flyger.no tel: +47 67 10 26 10
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https://www.gcaa.gov.ae/en/ePublication/admin/iradmin/Lists/Incidents%20Investigation%20Reports/Attachments/35/2012-Preliminary%20Report%20A320-232%20-%20A6-EII%20-%20Report%2022%202012.pdf
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