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Trangt om plassen 

 

Enkelte sjefer i luftfart har identifisert Europas trafikkproblemer til å skyldes streik og lite 

produktive flygeledere. Sannheten er dog mer jordnær – flyselskapene finner stadig flere luftfartøy 

og ruter, og metter et luftrom som ikke har kapasitet til å ta imot alle de passasjerene som sitter 

klare med sine e-tickets. Problemet er uansett noe som må løses. 

 

Årskonferansen til European Cockpit Association (ECA) ble avholdt i Eurocontrols hovedkvarter i 

slutten av november. Det var lagt opp til både å kunne komme innom «det aller helligste» og ha 

operativ dialog med fagfolk. En av flere høydepunkt i møtelokalet var når Eurocontrols 

generaldirektør Eamonn Brennan redegjorde for strategiske tanker og utfordringer. Behovet for god 

kommunikasjon med piloter, både gjennom flyselskap og ECA ble vektlagt som viktig. 

 

Brennans hovedbudskap var allikevel at han på ingen måte kunne love mindre forsinkelser og 

vennlige slot-tider. Luftromssystemer, rutestrukturer og mangel på flygeledere gir at sentrale Europa 

sliter med å ha kapasitet til å ta unna trafikken. Enkelte nøkkeltall ble fremlagt: 

Pr 18. november 2018 synliggjøres akselererende problemer når en sammenligner tall fra 2017: 

• Gjennomsnittlige underveisforsinkelser/flight: 1,86 minutter (dobbelt så mye som i 2017) 

• Kapasitetsforsinkelser – 71% mer enn i 2017 

• Mannskapsmangel – 187% mer enn i 2017 

• Værforsinkelser – 2,3 ganger mer enn i 2017 

• Industrielle aksjonsforsinkelser – 1,6 ganger mer enn i 2017 

 

Selskap som flyr ut i fra Norge og gjennom Eurocontrols ansvarsområde er ikke like hardt 

rammet som de selskapene som har 

hjemmebase i området. Allikevel 

rapporteres det at SAS og Norwegian 

(som begge er blant de 10 største 

brukerne av området) begge har en 

gjennomsnittlig forsinkelse på 17,7 

minutter pr flight.  

 

De 3 flyplassene som står for de 

største ATFM-forsinkelsene (Air 

Traffic Flow Management) er 

Amsterdam, Barcelona og Lisboa. 

 Gjennomsnittlig månedstrafikk siste 5 år 
 

https://www.eurocontrol.int/


 

 

En absolutt maksimum daglig kapasitet hos Eurocontrol på 35 000 blir stadig utfordret. Selv om 

figuren viser juli som toppmåneden i 2018, var Fredag 7. september 2018 det foreløpige toppunktet 

med 37 101 gjennomførte flighter!  

Beregningene tilsier at Eurocontrol om 11 år, i 2030, må være klar for å ta unna 55 000 

flights/dag! 

 

Foruten de enorme kostnadene dette påfører ulike luftfartsaktører gir problemene et høyt 

frustrasjonsnivå blant de operative arbeidstakerne. Sauset sammen med fatigue, tropetemperaturer, 

arbeidstidsproblematikk etc. er Eurocontrols utfordringer en flysikkerhetsmessig faktor.  

I VFR – ryktebørsen i Cockpit Forum, kan det leses om at luftfarten har vært beste 

samferdselsaktøren til å effektivisere fuelforbruk. Klima- og miljøhensyn er da også et fokus for 

Eurocontrol.  

 

For et utrent øye kan kapasitetsproblem slik gi mindre klimafotavtrykk, men som de fleste vet 

fører det heller til høyere hastigheter i luften, med tilhørende fuelforbruk.  



 

 

Samtidig står det fly på bakken (med minimum én forbrenningsmotor i gang), samtidig som 

flytrafikken svirrer i ventemønster over den samme travle flyplassen. 

 

Når det gjelder neste år og sommer håper Brannon og Eurocontrol at kapasiteten totalt ikke 

svekkes, selv om noen ANSP (Air Navigation Service Provider) allerede har meldt inn dårligere utsikter 

enn i 2018. Flytrafikken forventes dog å øke med 3%, slik at det er allerede klart at sommeren 2019 

vil gi enda flere strevsomme dager både for de som står for flygingene og passasjerene.  
 

Så – hvordan skal en slik trafikkutvikling konfronteres? 

Vil fremtidens piloter, i stadig lengre sommerperioder, oppleve at ANSP «går utenom» og unngår 

krevende forbedringer med å sende flightene (enda) lengre omveier eller utnytte alle høyder som fins 

for å kunne skaffe seg hardt tiltrengt luft i et kvelende arbeidsmiljø? 

Single European Sky er et verktøy som EU har investert tungt i for å oppnå forbedringer innen flytid, 

kostnader, fuelforbruk, klima og kapasitet. SES har blitt utviklet siden starten for 18 år siden, og 

stadig tilført nye prosjekter, bl.a. Single European Sky ATM Research (SESAR). Prosjektene har dog 

ikke synliggjort merkbare forbedringer «på line». SES/SESAR-prosesser som omfordeling av 

underveisavgifter, sentralisering av infrastruktur og privatisering har da også forårsaket en god del av 

de industrielle aksjonene. 
 

Eurocontrols sjef avsluttet foredraget med en bønn til oss piloter: «You are part of the puzzle, be 

aware of the issue. Aim to «fly what is filed» Med dette menes det at piloter bl.a. skal unngå å spørre 

om «direct tracks». Flygeledere har ifølge Brennan ikke det store bildet og yter derfor gjerne den 

slags service. Det ødelegger imidlertid den totale planen for utførelsen av flytrafikken.  
 

Forespørselen ble møtt med stillhet, da selv om fleste vel skjønner begrunnelsen, vil «å gi avkall» 

på sjansen til å redusere forsinkelser være vanskelig for mange cockpitcrew.  

 

- Uansett, herved er beskjeden videreformidlet, så ønsker en riktig behagelig 

tur til de som legger sydenferien utenom sommerperioden 

 

 

Jo Bjørn Skatval 

Leder FSIK 

Cockpit Forum er Norsk Flygerforbunds medlemsmagasin. Det leses best med tilgang til internett, da 

mange artikler har linker som vil gi mer utfyllende og interessant informasjon 

 

CF har vært Norsk Flygerforbunds informasjonskanal i alle år, og sendes ut til relevante aktører og 

interessenter når relevante momenter bør/kan spres i miljøet. 

 

Aktuelle artikler/innspill kan sendes inn i word-format til NF@flyger.no 
 

Cockpit Forum redigeres etter: Redaktørplakaten og Vær Varsom-plakaten. Redaktør: Jo Bjørn Skatval 

https://www.skybrary.aero/index.php/Air_Navigation_Service_Provider_(ANSP)
mailto:NF@flyger.no
http://www.nored.no/Redaktoeransvar/Redaktoerplakaten
http://presse.no/pfu/etiske-regler/vaer-varsom-plakaten


 

 

Forbundslederen har ordet: 

 

Som en av IFALPAs 13 grunnleggere i 1948 har Norsk Flygerforbund vært en pådriver 

for den internasjonale koordineringen som har vært nødvendig for et globalt 

velfungerende flysikkerhetsarbeid i 70 år. Sivil luftfart transporterte i fjor 4,35 MRD 

passasjerer. 2017 var også det sikreste året i flyhistorien uten rapporterte 

kommersielle passasjerflyulykker. Samtidig har luftfarten de siste tiårene vært 

gjenstand for dramatiske endringer der deregulering og liberalisering har ført til 

betydelig press på lønns og arbeidsforhold for piloter. 

 I en nylig rapport «Civil Aviation in an Age of De-Regulation, Social Risks and 

Benefits» har forfatterne Darragh Golden og Anders Underthun gjort et dypdykk i den 

akademiske litteraturen rundt virkningen av deregulering innen luftfartssektoren. 

 

Deres funn viser en bransje, der fremveksten av lavprisselskaper med sofistikerte 

forretnings- og sysselsettingsmodeller, som har ført luftfarten i en negativ retning. Her 

fremheves bruken av nulltimerskontrakter, kontraktspiloter engasjert via 

bemanningsbyråer og «pay to fly» modeller som spesielt bekymringsfullt. Når vi 

samtidig også vet at dereguleringen i Europa har medført liberalisering av regelverket 

for piloters fly og hviletid, med betydelig lengre skift, forkortede hvileperioder, samt 

utøket antall landinger, kan vi på ingen måte ta for gitt at dagens gode 

flysikkerhetsstatistikk vil vedvare. Disse funn bekreftes også i flere europeiske studier 

siden 2015, blant annet i Gent-studien, Atypical Employment in Aviation, LSE-studien, 

European pilots’ perceptions of safety culture in European Aviation og i «High-flying 

Risks, variations in working conditions, health, and safety behaviors among 

commercial airline pilots in relation to safety climate».  

 

For å lykkes med å motvirke den største trusselen mot dagens gode 

flysikkerhetsstatistikk må derfor IFALPA og det globale pilotfellesskapet fortsette det 

gode og tradisjonelle flysikkerhetsarbeidet, men vi må samtidig kunne omprioritere for 

å kunne intensivere industrielt politisk 

lobbyarbeid.  

Dette innebærer en koordinert 

tilnærming for å tette ulike regulatoriske 

smutthull som har ført til både sosial 

dumping, fryktkultur og manglende 

rapporteringsvilje. Som LO forbund har Norsk Flygerforbund i dag styrken det gir å 

være en del av en hovedorganisasjon med 930 000 medlemmer. Dette har gitt oss de 

nødvendig muskler for å kunne påvirke luftfartspolitikken nasjonalt, der vi i tillegg til å 

ha fått prioritert flysikkerhetsarbeidet høyt i LOs handlingsprogram også har fått på 

plass forpliktende politiske formuleringer i Arbeiderpartiets partiprogram for 

inneværende stortingsperiode. Samtidig har vi de siste 4 årene også lykkes med å 

heve den tverrpolitiske bevisstheten rundt luftfart og den betydning vår bransje har for 

http://www.hioa.no/Om-OsloMet/Senter-for-velferds-og-arbeidslivsforskning/AFI/Publikasjoner-AFI/Civil-Aviation-in-an-Age-of-De-regulation
http://www.hioa.no/Om-OsloMet/Senter-for-velferds-og-arbeidslivsforskning/AFI/Publikasjoner-AFI/Civil-Aviation-in-an-Age-of-De-regulation
https://www.eurocockpit.be/sites/default/files/report_atypical_employment_in_aviation_15_0212_f.pdf
https://www.futuresky-safety.eu/wp-content/uploads/2016/12/FSS_P5_LSE_D5.4_v2.0.pdf


 

 

både bosetning, næringsstruktur og verdiskapning i Norge. I denne sammenheng er 

det spesielt gledelig at jeg som NFs forbundsleder har fått det viktige oppdraget med 

å representere LO i det regjeringsoppnevnte utvalget som skal levere en NOU på 

luftfart i 2019. 

 

Fortsatt liberalisering, og usunn konkurranse, vil høyst trolig utgjøre en trussel mot 

flysikkerheten også i tiden som kommer. Norsk Flygerforbund er som medlem av både 

LO, ECA og IFALPA i god form til å fortsette den samordnede innsats for å løse disse 

utfordringer. Skal vi lykkes må vi dog prioritere både teknisk flysikkerhetsarbeid og et 

koordinert og målrettet og industrielt påvirkningsarbeid både nasjonalt, 

regionalt og globalt.  
 

 

Fly Safe! 

 

Yngve Carlsen 

Forbundsleder  

Mikrosøvn 

 

Mikrosøvn er en vanlig tilstand de aller fleste 
mennesker opplever hver eneste dag. Vanligvis 
observeres dette som at man bruker litt lang tid på å 
blunke, eller at hodet nikker fremover eller til siden før 
man våkner med et rykk. Vanligvis har dette små 
konsekvenser, kanskje man ikke fikk med seg det siste 
innslaget under nyhetene eller må lese siste avsnitt i 
boka en gang til. Men, noen ganger kan konsekvensene 
bli større, og for oss som jobber innen luftfart er det lett 
å forestille seg at det kan bli mer alvorlig enn som så. 
 
Mikrosøvn er korte, ufrivillige opphold i vår oppfattelse av 

verden rundt oss. Vi får ikke med oss hva som skjer, og vi har 

følgelig liten mulighet til å gjenskape eller huske det i ettertid. 

Mikrosøvn varer typisk fra 0,5 til 15 sekunder. Som regel oppstår 

andre følbare og observerbare tegn på søvnighet før mikrosøvn 

inntreffer. Selv om vi er relativt flinke til å estimere hvor trøtte  

vi er, er det dessverre ikke vanlig å registrere når vi 

opplever mikrosøvn. En studie viser at 

testpersonene som i gjennomsnitt anslo 

å ha opplevd mikrosøvn 2,9 ganger,  

mens de i realiteten opplevde  

det 7,4 ganger  

(Torsvall, L. og Åkerstedt, T. (1988)). 



 

 

Det er lettere å gjenkjenne tegnene vi opplever før mikrosøvnen inntreffer, enn det er å gjenkjenne selve 

mikrosøvnen. 

 
Mikrosøvn er et resultat av søvnighet. Grovt sett kan man si at søvnighet er et resultat av søvntrykk (hvor 

lenge det er siden man har sovet) og den biologiske døgnrytmen.  

 

Den biologiske døgnrytmen fører til at vi er mest trøtte i the window of circadian low (WOCL) fra omtrent 02-

06, og på ettermiddagen, omtrent 14-16. Dette er vist blant annet gjennom studiene til Innes,  C.R., Poudel, 

G.R. og Jones, R.D. (2013). De fant at antall personer som opplevde mikrosøvn under utførelsen av en 

monoton oppgave ettermiddagen etter en natt med fire timer søvn var 28%, mot 12% blant de som hadde 

sovet åtte timer. Andre studier viser at mikrosøvn er mer vanlig mens vi utfører enkle, monotone oppgaver, og 

at det skjer oftere jo lengre man gjør den samme oppgaven. Studien til Samel, A., Wegmann,  H.M.  og  

Vejvoda, M. (1997) viser at mikrosøvn skjedde dobbelt så ofte etter sju timer flyging på dagtid, og at det 

skjedde fire ganger så ofte etter tre timer flyging på natt. 

 

Vi er mest utsatt for mikrosøvn på natten og ettermiddagen, og mens vi utfører monotone oppgaver. 

 

Hva kan man gjøre for å redusere sannsynligheten for mikrosøvn? Det finnes mange kreative forslag, men til 

syvende og sist er det bare en ting som hjelper; søvn. Søvn er det eneste som fjerner årsaken til mikrosøvn. 

Risikoen må håndteres proaktivt. Innen luftfart stiller dette krav til planleggere, og krav til søvndisiplin blant 

besetningsmedlemmer som skal operere til ulike tider på døgnet. Selskapene må legge til rette for at 

personellet kan sove, og personellet må benytte seg av muligheten. 

 

Hva kan vi så gjøre når vi kjenner trøttheten sige på? 

Først og fremst må vi være klar over at alle blir trøtte, og være klar over farene med redusert årvåkenhet og 

mikrosøvn. Det er vanlig og naturlig, og det er ikke flaut. Det er tvert i mot farlig ikke å snakke om det! Dersom 

du føler deg trøtt må du sørge for at de du samarbeider med vet om det. Da har dere muligheten til å følge litt 

ekstra med på hverandre. I tillegg kan det være lettere å se symptomer hos andre enn å føle dem på seg selv.  

Koffein har en midlertidig positiv effekt, ta en kopp kaffe!  

Monotone arbeidsoppgaver er trøttsomme. Bryt monotonien! Snakk mer enn vanlig før kritiske faser, og 

strekk gjerne på bena om du har muligheten til det. 

Flere selskap beskriver controlled napping som en nødprosedyre. Finn ut hva ditt selskap mener om dette, og 

følg retningslinjene. 

Vår ytelse og kapasitet reduseres før vi kjenner vi er trøtte. Det er derfor ingen tvil om du har redusert 

kapasitet når du kjenner du er trøtt. Legg inn større buffer enn du ville gjort om du ikke var sliten. 

 

Og til sist: husk at det farligste vi gjør er å kjøre hjem etter en lang dag på jobb! 

 

Hans Ivar Kubberød 

Leder IH, HEL-seksjonen 

 

 



 

 

Innlandshelikopter i regi av LO Luftfart og NF 

 
et har lenge vært en omforent 

oppfatning, og en sannhet, at risikoen 

knyttet til flyging med kommersiell 

innlandhelikopter er betydelig høyere enn for 

passasjerfly og offshore helikopterflyging. 

Luftambulansen er ikke en del av denne 

statistikken og heller ikke del av dette 

prosjektet.  

Det er ca. 16 helikopterselskaper som leverer 

kommersielle helikoptertjenester som 

fotoflyging, passasjertransport, lasteflyging, linjeinspeksjoner, linjebygging etc. Mangelfull 

inntjening preger bransjen, med anstrengt økonomi i så mange som ti til tolv av selskapene. 

Totalt er det ca. 80 helikoptre der 75 av dem er Airbus Helicopter av typen AS350 (en 

motor/en pilot). Rundt 130 piloter og 90 

lastemenn (Task spesialists) er knyttet til 

denne innlandsaktiviteten.  

Flere tragiske fatale ulykker de siste ti 

årene bidro til at Samferdselsdepartementet 

og Luftfartstilsynet tok initiativ til en studie 

etter modell av de studiene som 

gjennomføres i regi av Olje- og 

gasselskapene offshore (HSS1,2,3,3B og 

snart 4).   

Safetec leverte sin studie i 2013 med over 

40 anbefalinger til tiltak som de mente ville bidra til å redusere risikoen innen denne 

næringen, og predikerte samtidig at man måtte forvente en fatal ulykke hvert andre år. 

En av anbefalingene var i opprette et Flysikkerhetsforum (FsF) med hensikt å samarbeide 

om risikoreduserende tiltak, men også for å følge opp anbefalingene i nevnte rapport. 

Forumet ble opprettet og ledes av Luftfartstilsynet med ledende operativt personell fra de 

fleste av innlandhelikopterselskaper som medlemmer. 

I motsetning til Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet på norsk kontinentalsokkel 

(SF) så deltar ikke arbeidstagerorganisasjonene i Flysikkerhetsforumet for 

innlandshelikopter. Med det har det vært krevende å få innsikt i hvordan utvalget jobber og 

hvordan og om anbefalingene følges opp. 

Norsk Flygerforbund (Flysikkerhetskomiteen, FSIK) har ved flere anledninger bedt om å få 

være med som medlem og bidragsyter i forumet, men så langt uten hell. Den siste 

henvendelsen gav et endelig avslag begrunnet i at forumet ikke så det formålstjenlig med 

deltagelse fra arbeidstagerorganisasjoner, til tross for at FSIK er et av Norges største 

kompetansesentra for flysikkerhet. Dette er svært beklagelig, uforståelig og selvfølgelig helt 

uakseptabelt. Dette bryter med den norske modellen, der trepartssamarbeid er en 

grunnsten. Mandatet gitt av Samferdselsdepartementet ga klare retningslinjer om at alle 

parter skulle hensyntas, og det er ubegripelig at Luftfartstilsynet utelater en part fra et 

trepartssamarbeid i flysikkerhetens navn. 

D 



 

 

Som følge at dette vedtaket har NF med støtte fra LO besluttet å starte et eget prosjekt for å 

påvirke aktivt til risikoreduksjon og ordnede arbeidsforhold innen denne utsatte bransjen. En 

betydelig fordel LO har er at EL og IT Forbundet er tungt representert og samtidig er utsatt 

for den risikoen vi ønsker å redusere. Kundene kan øve ansvarlig press for å ivareta sine 

ansattes sikkerhet. 

Arbeidet er nå i gang og det er utarbeidet 

en skisse til en prosjektplan, på bakgrunn 

av kvalitative undersøkelser, 

tilbakemeldinger fra Luftfartstilsynet, samt 

en gjennomgang av gjeldene regelverk 

for å se hvor skoen trykker. Dette 

arbeidet har ført til flere spor, og vi 

nevner det mest åpenbare her; -

Kartlegging og utarbeidelse av en 

retningslinje som kan knyttes til 

kontraktene, er vurdert til å være en 

farbar vei som vil kunne gi den 

ønskede effekten. Øvrige spor velger 

vi å holde til brystet enn så lenge. 

Det erkjennes at Flysikkerhetsforumets (FsF) arbeid oppfattes å ha gitt resultater, og 

samtlige anbefalinger fra Safetec rapporten rapporteres av LT å være lukket. Vår kvalitative 

undersøkelse peker dog på at det er store bekymringer i denne bransjen fortsatt. LO/NF er 

videre ikke kjent med tiltakene og er heller ikke overbevist om at tiltakene nødvendigvis vil gi 

den ønskede effekt. Dette ettersom det er kundene (eks vis Statnett og Statkraft) som 

gjennom kontrakts krav reelt kan påvirke til harmonisering og varig risikoreduksjon. 

Her ved å etablere konkrete operative, tekniske og arbeidstidstidsmessige minimumskrav, 

samt sikre etterlevelse og effektivt tilsyn. (Det bemerkes at LT har lovt å komme med en 

utfyllende redegjørelse.) 

Følgelig ser prosjektgruppen 

det formålstjenlig å benytte 

samme tilnærming som for 

offshore helikopter, med 

retningslinjer som legges inn 

som krav i kontraktene. 

Offshore modellen har 

uomtvistelig resultert i en 

betydelig risikoreduksjon på 

norsk sokkel og som følge av det 

nytes global anerkjennelse. 

Innlandshelikopterprosjektet tar også mål av seg til å avklare de juridiske forholdene knyttet 

til arbeidstidsregelverket for piloter og lastemenn. BSL D 4-2 kontra AML står her sentralt. 

Norsk Flygerforbund vil fortsette å presse på for anstendige arbeidsvilkår i bransjen. 

Vi ønsker videre at denne bransjen kan fremstå som bærekraftig økonomisk og 

sikkerhetsmessig. Dog er det ikke slik at selskapene og de ansatte skal være de som 

betaler for en bedret bærekraft, de er allerede i mange tilfeller grovt utnyttet.  

 



 

 

Norsk Flygerforbund skulle gjerne sett at arbeidet ble lettet ved at flere organiserer seg, da 

vil man enklere kunne ha tariffavtaler og ikke arbeidskontrakter som er enkle å utnytte for 

arbeidsgivere og enkle å sette opp mot andre. 

 

Til slutt så må det nevnes at vi selvfølgelig ikke aksepterer at NF har fått avslag på å 

få delta som medlem i Flysikkerhetsforumet. En plan for hvordan dette skal angripes 

fra LO sentralt er under utforming, men skal samtidig ikke forstyrre det oppstartede 

prosjektet. 

 

Erik Hamremoen 

Spesialrådgiver Luftfart og Beredskap 

Næringspolitisk avdeling – LO 

 

 

 

 

Nytt om navn: 

 

Erik Hamremoen ble den 1. juni i år ansatt som Spesialrådgiver Luftfart og 

Beredskap i Næringspolitisk avdeling i LO.  

Jobben går ut på å ivareta LOs interesser innen sine fagfelt og koordinere denne 

innsatsen med de 26 forbund som er del av LO.  LO har i dag 932 000 

medlemmer samt et eget LO Luftfartsutvalg og et Helikopterutvalg. LO og 

forbundene som Norsk Flygerforbund er med det betydelige pådriver innen 

europeisk og nasjonal luftfart.     

Han har bakgrunn som flyger i forsvaret, for det meste på Sea King 

redningshelikopter på Sola og Banak basen. Deretter noen år på Nato 

hovedkvarteret i Stavanger for så å tilbringe 4 år på Hovedredningssentralen på 

Sola som Redningsleder. De siste 17 årene i Statoil (nå Equinor) med ansvaret for 

flysikkerheten. 

 

 

 

 

Tidligere utgaver 

Finn tidligere utgaver HER 

 

 

 

 

 

 

http://flyger.no/?tag=bulletin


 

 

Sett fra flygelederens side: Vær - en felles utfording, nå og i fremtiden.  

 

Hver sommer utfordres både dere i luften og oss på bakken av reguleringer. Til tross for 

alles ønske om en smidig og rask avvikling av trafikken er disse reguleringene nødvendige 

for å unngå unødig forsinkelse i luften, og flaskehalstendenser på grunn av konvektivt vær, i 

flygingenes mer dynamiske og kritiske faser.  

 

Hvorfor og hvordan reguleres det. 
 

Ligger man opp nær kapasiteten med trafikk inn og ut av eks. Gardermoen vil noen ganske 

få avvik fra klareringen skape ringvirkninger langt bakover i sekvensen. Ett slik avvik vil ofte 

bety at man ikke får en optimal sekvens på sluttinnlegget.  Ett opphold i sekvensen på f.eks. 

2 NM betyr ca. ett minutt ekstra flytid for alle som kommer bak.  

Kunne man ikke ha flere fly i nærheten av sluttinnlegget spør du kanskje?  

Nei, i de perioder hvor dette skjer er det ikke hensiktsmessig med enda flere fly som 

potensielt ønsker å fly rundt vær i lav høyde. Man går fort tom for plass, så her gjelder det å 

være føre var for å unngå tap av atskillelse og andre farlige situasjoner. 
 

Føre var har aldri vært det mest effektive, men i sikkerhetens tjeneste bør man ikke tøye 

strikken for langt uansett hvor uøkonomisk det enn måtte oppleves. Det vil uansett være mer 

økonomisk å ta forsinkelsen på bakken på avgangsstedet enn i luften.  
 

I perioder med værutfordringer 

vil man vurdere regulering som 

en mulighet for å skape en 

trafikkstrøm som tilsvarer det 

man realistisk sett kan lande. 

La oss anta at været på 

plassen er fint så man kan 

lande med 3nm, ved mye CB 

aktivitet er det ikke urealistisk 

at man typisk mister ca. 50nm i 

timen. Da går man fra en 

landingskapasitet på 36 

ankomster pr time til 20 

ankomster pr time.  

Regulerer man sent, fordi 

været kommer brått på, vil man 

være nødt til å regulere under den aktuelle landingskapasitet. Dette fordi man her vil ha 

etablert trafikken i ventemønster allerede. Har man f.eks. 9+ minutters forsinkelse på alle 

som holder, vil en regulering på 17-18 ankomster pr time være mere korrekt.  

 

Slike situasjoner vil man oppleve om vinteren også, når det er snøen som byr på uventede 

utfordringer. Disse tallene er noe som preger alle og koster selskapene mange minutters 

forsinkelse og selvfølgelig penger. Dette er noe lufttrafikktjenesten tar på alvor og tar med i 

betraktningen så mye som mulig, men «føre var»-prinsippet og følelsen av å jobbe «i 

blinde» spiller inn. Dette kommer vi tilbake til. 



 

 

Trend er selvsagt viktig. Forventer man en forverring i værsituasjonen eller mer trafikk tar 

skiftleder i litt ekstra, ser man derimot at været er forbigående og trafikken kun forbigående 

øker, unnlater man å regulere da den uansett ikke vil rekke å få noen effekt.  

 

Der finnes uendelig mange scenarier for hva som er begrensende, noen dager er det vær 

på strategisk ugunstige steder som skaper forsinkelse. Ved trafikk litt lengre fra flyplassen vil 

man likevel måtte regulere. Klassiske eksempler er trafikk som ikke klarer å følge STAR 

eller SID, iblant er det bare en smal rute inn og ut av terminalområdet fra en gitt retning som 

går klar av været. 

 

Gardermoen hadde i 2016 4 av de 20 travleste europeiske «citypairs» målt på passasjerer, 

det er klart det gir ekstra utfordringer når disse citypairs flyr parallelt inn og ut av flyplassen, 

og ikke kan følge den standardiserte trafikkstrømmen og ruteføring. Disse er ofte på hver sin 

side av sektorgrenser. Kompleksiteten og uforutsigbarheten vil da gjøre det vanskelig å 

håndtere vanlig mengde med trafikk. Her vil man typisk oppleve en regulering av ankomster, 

da det er den trafikken som er den begrensende faktor for kapasiteten. 

 

Flygelederen jobber «i blinde». 

 

Det som mange kanskje ikke vet er at norsk lufttrafikktjeneste sin fremvisning av vær, i 

størstedelen av landet, i beste fall, begrenser seg til Yr sin værradar på en separat skjerm. 

Dette, sammenholdt med hvor flyene akkurat har svingt rundt vær, gir en indikasjon på 

status og trend. På selve arbeidsskjermen, hvor fokus i disse trafikktopper vil være 100%, 

har vi ingen værfremvisning.  

 

Derfor jobber man litt «i blinde» og har veldig dårlig verktøy for å være proaktiv i sitt arbeid.  

 

Ved mange avvik fra normal flygetrasé legger man ofte naturlig inn buffer med ekstra 

sideatskillelse, høydeatskillelse, tidlig hastighetsrestriksjon eller lignende.  

 

Man er i høy grad avhengig av godt samarbeid, både i lufttrafikktjenesten på kryss av 

kontrollsentraler, enheter og sektorer, men i enda større grad med piloter. Vi oppfordrer 

derfor til å si i fra så tidlig som mulig om man forventer eller ønsker å avvike fra gjeldene 

klarering og alltid før man svinger.  

Lufttrafikktjenesten forsøker å gi dere det dere ber om på dager med konvektivt vær, men vil 

gjerne oppfordre til å minimere navigasjon rundt vær for komfort. Har man mulighet til å fly 

på den klarerte ruten vil det øke kapasiteten i luftrommet, samt at man ikke blokkerer 

flygeprofilen til kollegaene i luften. En siste positiv effekt er at man da kanskje unngår 

regulering av luftrommet.  

 

Man skal dog aldri gå på akkord med sikkerheten, noe som er en utfordrende balansegang. 

 

Når dere ønsker å avvike fra klareringen er det naturlig at man ber om en rute som er 

korteste vei til flyplassen. Det dere ber om vil komplisere trafikken for enten gjeldene eller 

neste sektor som evt. har trafikk på vei mot samme begrensede område uten vær, eller det 

kan hindre trafikk på motsatt trekk fra å kunne klatre over skyene.  



 

 

Da vil vi typisk spørre om dere kan velge andre veien rundt været, eller om en mindre 

kursendring er tilstrekkelig. Vi håper dere, hvis det er mulig, vurderer nøye og respekterer 

vår oversikt over det totale trafikkbildet, samt vårt ønske om å oppnå den løsning som gir 

minst forsinkelse for alle.  

 

Hvis dette ikke er mulig respekterer vi det 100%. 

 

Vær i utvikling, og er det håp om bedring? 

 

De fleste har nok fått med seg at det har skjedd en markant endring i været vi opplever. 

Ekstremvær i Europa har siden 2013 medført en økning på 80% i antall forsinkelsesminutter 

som skyldes vær. Fra 2017 til 2018 har man i Europa sett en markant forverring hvor været 

har vært skyld i ca. 1/3 av all forsinkelse i år. WMO (World Meteorological Organization) 

hadde et foredrag om dette på årets World ATM Congress hvor de tegnet et dystert bilde av 

fremtiden med tanke på været. Kort fortalt vil man grunnet et stadig større tropisk belte få 

mere uberegnelige værsystemer når jetstrømmene opptrer så tett på polene. Den store 

temperaturforskjellen vil ifølge WMO skape mer turbulens, større CBer, kvasistasjonære 

stormer som vil ha stor innvirkning på flyplassene og mye annet. Værsystemene vil ha mye 

mer nedbør, høyere frekvens på lynnedslag og kraftigere vinder. Det vil selvsagt være 

regionale forskjeller, men det været man forutså for år 2100 vil vi se konturene av allerede 

nå. Så tidlig som i 2025-30 vil man hvert år ha flere måneder med dette været, ikke kun 

konsentrert i sommermånedene som nå. Det gjorde stort inntrykk å høre dette, og det er 

ingen ting som tyder på at aktørene i luftfarten får det enkelt i sommerperiodene i årene 

fremover.  

Det eneste vi kan love er at lufttrafikktjenesten gjør det den kan for å minimere forsinkelse 

og å jobbe mot en felles forståelse for problemene knyttet til vær.  

 

Kan vi oppnå felles 

situasjonsforståelse? 

Vi håper at felles forståelse 

blir stadig bedre i fremtiden. 

For lufttrafikktjenesten kan 

dette først skje i nevneverdig 

grad når aktuelt vær vises 

presist på arbeidsskjermen.  

Det er aldri optimalt for en 

flygeleders planlegging å 

reagere fremfor å agere. 

 

Det vil være et klart pluss å 

kunne handle proaktivt med 

gode verktøy, verktøy som er 

tilgjengelig i andre land som f.eks. USA. Det er riktignok et ønske norske flygeledere har 

hatt i mange år. Avinor Flysikring planlegger utskiftning av ATM-systemet i perioden 2023 til 

2025, og det er usannsynlig at man vil se nye verktøy før det. Norsk Flygelederforening har 

spilt inn et klart ønske om god og presis værfremvisning i neste ATM-system.  



 

 

Vi har stor tro på at de lytter og ser nytteeffekten rent kapasitetsmessig på dager med 

konvektivt vær, men det er imidlertid aldri noen garantier for at en slik oppgradering på dette 

området materialiserer seg.  

 

Om man som pilot ønsker å understreke viktigheten av en bedring på dette området, kan 

man gjøre det via flyselskapene og egen fagforening, -det bør være et felles ønske. 

 

Uansett hva fremtiden byr på, og hvor bra system vi ender opp med, vil vi aldri helt kunne 

unngå reguleringer ved mye CB aktivitet. Hvis lufttrafikktjenesten og flygende personell 

jobber mot en felles forståelse, og får et felles bilde, er vi langt på vei. 

Karsten Krogh, Faglig Utvalg, 

 Norsk Flygelederforening 

 

Sosiale Medier – IFALPA  

Denne «position» var NF med og fikk vedtatt på AAP møtet i Sydney i november.  

 

Det har vært flere episoder de siste årene hvor flight crew medlemmer har blitt stilt til ansvar 

for sine innlegg på sosiale medier. En policy på «social media» har vært diskutert på mange 

kanaler og flere artikler om emnet har blitt publisert.  

Dette kan være en god anledning å lese gjennom IFALPA position og tenke gjennom hva 

som er hensiktsmessig i forhold til sin egen bruk av slike kanaler. Vær varsom og sørg for at 

du ikke kompromitterer egne eller fellesskapets interesser ved å legge ut bilder eller annet 

materiale som kan brukes mot deg eller dine kollegaer. 

https://www.ifalpa.org/media/3139/18pos25-use-of-social-media-by-pilots.pdf 

 

 

 

 

Tom Heradstveit 

Leder AAP-seksjonen  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://www.ifalpa.org/media/3139/18pos25-use-of-social-media-by-pilots.pdf


 

 

ICAO foreslår rasering av piloters trening – NF reagerer 

 
ICAO har igjennom et såkalt «State Letter» informert alle lands luftfartsmyndigheter om at 
de planlegger endinger av piloter og ATO (approved training organisation) sine muligheter til 
å sette sammen et initialt treningsprogram for såkalt Multi-pilot License. MPL har så langt 
ikke slått til fullt her hjemme enda, men er en initial treningsform som er skreddersydd et 
raskt treningsforløp, der størsteparten av treningen foregår i simulator. Etterpå får man et 
sertifikat, der man kun kan fly i multi-crew og kun på den flytype man har trenet på (vanligvis 
B737 og A320). 
Sammen med IFALPA har ICAO tidligere slått fast at minimumskravet for MPL er 240 timer 
"flytid", 12 landingsrunder i den flymaskin sertifikatet gjelder, samt en pågående LIFUS som 
er lengre enn vanlig. 
Nå foreslå ICAO at det ikke skal være noe minstekrav til timer, men isteden skal man 
avgjøre dette etter kandidatens kompetansenivå. Man ønsker også å redusere antall 
landinger i flymaskinen til kun 6 (seks!). 
I samme State Letter ønsker også ICAO å lette på timekrav til ATPL, uten at det gis noen 
definerte mål eller kvalifikasjonskrav. 
I en tid hvor vi ser at pilot-mangelen begynner å gjøre seg gjeldene, er det betimelig å 
reagere sterkt. HUPER-seksjonen har skrevet brev til norske tilsynet, hvor vi reagerer sterkt 
på en utvanning av et treningsregime vi har vært med på å utvikle, for så å se at alt arbeidet 
rundt kvalitetssikring blir rasert med en gang etterspørsel setter press på systemet. 
Tar man norske forhold i betraktning, med topografi, vinteroperasjoner, korte baner og til 
dels mangler på infrastruktur (lysrekker, sikkerhetssoner m.m.) og mørketid er det ikke en 
svekkelse av initial trening vi ønsker oss! Vi krever den styrket! Initial trening får man kun en 
gang - den er grunnleggende for de ferdigheter og holdninger man tar med seg inn i yrket. 

NF har i tillegg skrevet brev til 
samferdselsministeren hvor vi påpeker en stor 
bekymring for hvordan trening utføres i dag, og 
knytter dagens treningsregime opp mot 
ferdigheter (eller mangel på disse), holdninger 
og piloters trivsel og mental helse. Dagens 
luftfartøy er såpass avanserte at treningen ikke 
klarer å holde tritt. CBT har blitt løsningen på 
alt, der man sitter og trykker seg videre rettet 
mot å bestå eksamen på 75%. Ingen mulighet 
til å lære utenfor boksen, ingen å spørre, ingen 
interaktivitet der man diskuterer - og ikke minst 
- ingen tips og triks fra erfarne folk. CBT kan 
være inngangsporten til negativ læring, der 

man ikke utvikler seg, men faktisk mister kunnskap. På toppen av dette er mange CBT-kurs 
utviklet av pedagoger som har begrenset erfaring i yrket, men som forholder seg til krav i et 
regelverk. 
Videre har vi knyttet denne form for trening, opp til det faktum at vi piloter i større og større 
grad gjør arbeidsrelaterte oppgaver alene, gjerne foran en skjerm. Setter man trening inn i 
en kontekst med hvor mye vi er alene, der vi tidligere var "oss", kan vi begynne å nøste opp 
hvorfor flere av oss møter "veggen" eller hvorfor flere av oss kan utvikle psykiske 
problemer. 
 



 

 

For HUPER er det skuffende å se at luftfartsmyndigheter 
ikke ser mer helhetlig på det system de skaper og 
forvalter. Etter NFs mening er vi nå på helt feil vei og det 
har vi klart gjort rede for til Samferdselsministeren! (På 
tross av at ønske om svar var rettet direkte mot SD, ble 
brevet videresendt til Luftfartstilsynet) 

 
 
 
 
 

John Kristoffersen  

Leder, HUPER-seksjonen. 
 

NF-app 
En liten ukomplisert app som i tillegg til «ved uhell» også 

inneholder de siste nyheter samt kontaktinfo til ledelsen. 

Foreløpig kun tilgjengelig på 

Android.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FSIK er en flyfaglig samling av tekniske 

eksperter i NF som jobber for å sikre trygge 

operasjoner 

- vi tar gjerne imot reaksjoner, spørsmål og 

innspill angående hendelser eller områder 

som krever spesiell oppmerksomhet fremover. 

FSIK@flyger.no 

Dagens FSIK-ekspert 

Fredrik Pedersen  
Seksjonsleder, 

Unmanned Aerial 

Systems (UAS) 

 
Sivilstand: Gift 
Bosted/Base: Andenes 

Yrke: Chief Pilot RPAS 
ved Andøya Space Center 

Nydelig flytur: 
Fasitlitering av test flight 
for en av verdens 
største sivile drone, Flyox 
fra Singular Aircraft 
Flysikkerhetsinnspill: 
Integrasjon av ubemannet 
luftfart i luftrommet på en 
trygg og sikker måte.  
Leser nå: Svært mye 
faglitteratur 

Ser nå: Blindspot 
På fritiden: Svært lite av 
dette for tiden :) 
 

mailto:FSIK@flyger.no
https://www.imdb.com/title/tt4474344/
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.lumabyte.nf.app


 

 

Glatte baner – del 2: 

Hensikten med denne todelte artikkelen er å minne om noen av is- eller snøkontaminerte 

rullebaners særegenheter. De kan erfares når det i hovedsak bremses ved skjærkrefter 

mellom hjuldekk og bane. Det er fasen når reverser og luftbremser ikke lenger er effektive 

og flyet ruller som ordinært kjøretøy. Det er åpenbart at et tenkt kulelager mellom hjuldekk 

og banedekke ville hindret enhver retardasjon.  

Akselerasjonen ved å svinge av fra rullebanen eller et vindkast fra siden kan utgjøre den 

ekstra kraften som fører til tapt retningskontroll. Statens Havarikommisjon for Transport har i 

2011 utgitt temarapporten SL 2011/10 om emnet.  

 

Del 1 av denne artikkelen finnes her 

 

Luft- og banetemperatur 

Den målte temperaturen er definert som tilstanden av likevekt i flyt av varme mellom 

målesensoren og stoffet (luft, asfalt, snø) som temperaturen skal bestemmes av.  

Baneoverflaten, grensen mellom atmosfære og bakke, er sonen der energi konverteres 

(stråling i varme og varme i stråling) og utveksles. Det er derfor mot grenseflaten store 

gradienter i flyten av energi opptrer.  

Om banedekket i forhold til atmosfæren utgjør et varmesluk ved negativ S vil luften kjøles 

nedenfra og danne en forholdsvis stabil hinne (kaldeste luft med størst densitet nærmest 

overflaten). I slik en situasjon (temperaturinversjon) kan temperaturen målt 2 m over bakken 

(oppgitt i METAR) være flere grader varmere enn temperaturen i banens overflate, relevant 

for bl.a. fasen av vann (is eller flytende vann) og sannsynlig friksjon.   

 

Selve overflatetemperaturen er ikke entydig definert men varierer med mikroteksturen og på 

større skala. Overflatetemperaturen av asperittene kan være lavere enn i poregropene som 

følge av ulikt stort rom å emittere energi bort til. «Banetemperaturen» er temperaturen til en 

sensor plassert armert i asfalten. Den temperaturen vil avvike fra overflatetemperaturen og i 

tid halte etter den «sanne» temperaturen i overflaten, uansett tørr eller våt asfalt eller betong 

hhv. det kontaminerende dekklaget av frosset vann.  

Rapportert lufttemperatur over vannets frysepunkt er derfor intet sikkert tegn på at vann på 

banedekket ikke var frosset, spesielt i klarvær uten vind og følgelig kraftig terrestrisk 

utstråling uten vertikal omveltning av luft.  

 

Dugg- og frostpunkttemperatur 

FSIKs seksjoner gjenspeiler organiseringen i 

IFALPA (International Federation of AirLine Pilots Association) 

Accident Analysis & Prevention (AAP), Aerodrome & Ground Environment (AGE), Aircraft Design and 

Operation (ADO), Air Traffic Services (ATS), Helicopters (HEL), Human Performance (HUPER), 

Security (SEC) 

I tillegg er det etablert: Unmanned Aerial Systems (UAS)-seksjon og ulike midlertidige 

arbeidsgrupper (AG) 

) 

https://www.aibn.no/Luftfart/Avgitte-rapporter/2011-10?ref=1713
http://flyger.no/?p=5044
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/accident-analysis-prevention-aap.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/aerodrome-and-ground-environment-age.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/aircraft-design-and-operation-ado.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/aircraft-design-and-operation-ado.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/air-traffic-services-ats.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/helicopters-hel.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/human-performance-huper.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/security-sec.html


 

 

Betegnelsen «duggpunktstemperatur» er anskuelig: Den er den temperaturen som luft 

måtte kjøles ned til for å få vanndamp skilt ut som flytende vann. Terrestrisk utstråling fra de 

eksponerte asperittene, også overgang av varme til kaldere luft, gjør asperittene til primære 

steder for kjøling ned til og under duggpunktet. På disse kaldeste steder vætes ved dugg 

hhv. rim. 

 

 

Duggpunktet er definert også for temperaturer kaldere enn vannets frysepunkt. Det kan 

begrunnes med at underkjølt flytende vann forekommer i naturen ved temperaturer 

betydelig lavere enn 0 0 C. Men ofte fortettes damp direkte til rim, ikke dugg. 

Duggpunktstemperaturen er i så fall ikke relevant men frostpunkttemperaturen, den 

temperaturen vanndamp fortettes til is (rim).  

Fordi molekylene i is er bundet sterkere enn i flytende vann er vanndamp mettet i forhold til 

is ved lavere damptrykk enn i forhold til flytende vann. Frostpunkttemperaturen er noe 

høyere (varmere) enn duggpunkts-temperaturen. Det kan dannes rim ved en temperatur 

(mellom -10 0 og -20 0 C) opp i 2 grad varmere enn den oppgitte duggpunktstemperatur. Rim 

kan derfor (overraskende) inntreffe før duggpunktet er nådd. 

 

Tre-Kelvin-regelen 

Differansen mellom lufttemperatur og duggpunktstemperatur viser «gapet» mellom aktuelt 

og mettet vanndamp. Når duggpunktdifferansen går mot null, tar vanndampen til å nærme 

seg mettet tilstand relatert til flytende vann (dugg), respektive for frostpunktdifferansen 

relatert til is (rim).  

Knut Lande, forskende pilot tidlig på 2000-tallet, fant at glatt bane på frosset vann hyppig 

inntraff samtidig med rapporterte duggpunkts-differanser mindre enn 3 K. Regelen utrykker 

at det ved temperaturer nær og ikke alt for lavt under vannets frysepunkt kan påregnes så 

meget «væte» at banen fremstår som glatt. Mulige forklaringer er dugg, underkjølt flytende 

vann på is eller rim, kan hende som «tilskudd» til eksisterende frosset kontaminasjon, i 

samspill med dynamisk oppvarmete hjuldekk (gjerne 15 til 20 K over omgivende 

lufttemperatur hos Boeing 737-800).  

Tre-Kelvin-regelen bygger på erfaring. Regelen kan brukes som «vær varsom» signal, 

styrken økende med minkende differanse mellom lufttemperatur og duggpunkt eller 

frostpunkt.  



 

 

 
 

«Tørr» snø 

Lufttemperaturen ved lufthavnen kan være betydelig under frysepunktet, men nedbøren i 

form av snø være dannet i forholdsvis varm luft tilført i høyden. Andelen (underkjølt) flytende 

vann kan være meget stor. Ukjent med den synoptiske værsituasjon og den pågående 

adveksjon kan feilaktig forventes tørr snø, men i virkeligheten påtreffes akkumulert snø med 

uventet stor andel flytende vann. En hinne av slik snø på is eller kompakt snø vil gi dårlig 

«braking action».   

 

Den kalde polerte isen  

Ved minus 300 til minus 400 C forholder seg is nærmest som «sandpapir» mot fotavtrykket 

av et bremset eller blokkert hjul. Slik er det ikke om hjul- eller maskinpresset kompakt snø 

time etter time er blitt polert av fokksnø. Fragmenter av ispartikler eroderer det frosne 

underlagets asperitter. Under slike forhold kan den frosne kontaminasjonen på banen 

erfares som meget glatt, trass i lav temperatur. Blokkerte hjul, høy dekktemperatur og 

desintegrert gummi kan inntreffe. 

 

Vann under snø 

Ved intense snøbyger om våren eller tidlig om høsten, forholdsvis kraftig solar innstråling 

mellom bygene, kan hurtig bygges opp et lukket snødekke. Det kan skjule et lag av 

smeltevann på det sol-oppvarmete permanente banedekket (asfalt). Akvaplaning kan bli 

resultatet. Generelt vil temperaturen i luft være nær frysepunktet, også dugg og dannes og 

latent varme tine snøen.   

En liknende situasjon kan inntreffe når regnvann infiltrerer og samles under er snødekke, 

eller når utlagte kjemikalier smelter påliggende snø nedenfra.  

 

 



 

 

Den begrenset virksomme sanden 

Sand på frossen kontaminasjon må ikke 

overvurderes med hensyn til sin bremsende 

virkning. Tyngden (massen) av sandkorn (tenkt 

kuleformet) øker med volumet, således med tredje 

potens av radius. Arealet vind, beveget vann eller 

sørpe kan angripe kornet på øker med bare annen 

potens av radius. Velges en for finkornet fraksjon 

sand, vil vind eller (av hjul) forflyttet vann eller sørpe 

ta med seg sanden. Oppdrift av korn i vann (på 

sandet is) eller i vassrik sørpe reduserer kornenes 

tyngde. Ved absorbert stråling og ved varme 

hjuldekk kan sandkorn smeltes inn i frossen 

kontaminasjon eller også presses inn i ved trafikk. 

En finkornet fraksjon sand kan danne en emulsjon i 

flytende vann og virke mot sin hensikt.   

 

Prof. emeritus Reinhard Mook,  

Universitetet i Tromsø, UiT 

VFR – Very Factual Rumors 

LO og flysikkerhet 

 

De 9 medlemsforbundene i LO Luftfart har tatt ansvaret 

for å bidra til flysikkerhet både for arbeidstagere, men 

også passasjerer, som tross alt utgjør mesteparten av 

LOs medlemmer. Norsk Flygerforbund sin 

Flysikkerhetskomité utgjør naturlig nok en av 

hovedelementene i dette flysikkerhetsarbeidet.  

Utvikling av bedre strategier og metoder samt ivareta en 

god sikkerhet både i luft og på bakken vil være en av 

målene for en slik samling av fagfolk. 

 

I de siste årene har NF erfart at trepartssamarbeidet er 

under press i en utsatt bransje, slik at å få LO med på 

laget for å vektlegge viktigheten av bl.a. flyoperative 

innspill. 

Allerede nå vil LO Luftfart ta tak i trege prosesser hvor 

representasjon av NF ikke alltid har vært ønskelig, på 

tross av at behovet klart er der.  

NFs Flysikkerhetskomité vil, i tillegg til LO-

representasjonen, fortsette som en selvstendig enhet. 

• For de som trodde at 

milliSievert var 

kallenavnet på Lotto-

verdalingen bør dere lese 

om ionizing radiation. 

ECA viser at det er aktuelt 

ned til 26.000' i våre strøk. 

• Har trynefaktoren virkelig 

noe å si for å komme seg 

gjennom sikkerhets- 

(sikrings-) kontrollen? 

• IATA har publisert en 

oversikt hvor de viser 

utviklingen av ulike 

transportmidlers drivstoff-

effektivitet siden 1990.  

• IATA betviler forøvrig 

teorien om at fuel-saving 

går utover sikkerheten.  

• I USA har de sett at 

endringer i en 

arbeidsplan/roster sliter 

mer på de flygende enn 

enkelte har vært klar over. 

• Luft til trykkabin blir kjørt 

inn via motorene på de 

fleste fly. Hva om det er 

en liten oljelekkasje i 

motoren. Les mer om 

Cabin Fumes i IFALPAs 

Position Paper 

• Torstein Sandven (HEL-

seksjonen) var med og 

sjekket nye aktuelle 

modeller for offshore 

• Samtidig som Airbus 

leverer sitt fly nummer 

100 som er produsert i 

USA leverer Boeing sitt 

første fly produsert i Kina. 

(hvor Airbus også har en 

fabrikk) 

• Sveits retter seg dessverre 

ikke etter ICAOs 

anbefalinger om Just 

Culture. Les om dommen 

mot to flygeledere 

• Første fjernstyrte TWR i 

UK er operativt i 

Cranfield. (I England går 

de bort fra det Skandin-

aviske «remote» og kaller 

det  «digital») 

VFR - Very Factual 
Rumors 

https://snl.no/trepartssamarbeid
https://www.eurocockpit.be/sites/default/files/2018-10/Protection%20from%20Ionizing%20Radiation,%20ECA%202018.pdf
https://www.cntraveler.com/story/the-future-of-biometrics-at-the-airport
https://www.iata.org/about/pages/mission.aspx
https://www.iata.org/publications/economics/Reports/chart-of-the-week/chart-of-the-week-16-Nov-2018.pdf
https://www.iata.org/publications/economics/Reports/chart-of-the-week/chart-of-the-week-16-Nov-2018.pdf
https://www.nst.com.my/news/2015/09/iata-denies-fuel-savings-claim
https://www.bloomberg.com/amp/news/articles/2018-11-14/last-minute-flight-schedule-changes-wear-out-pilots-unions-say
https://www.bloomberg.com/amp/news/articles/2018-11-14/last-minute-flight-schedule-changes-wear-out-pilots-unions-say
https://www.ifalpa.org/media/3137/18pos24-cabin-fumes.pdf
https://www.tu.no/artikler/norsk-okonomi-har-gjort-seg-avhengig-av-en-helikoptertype-det-er-ikke-baerekraftig/447163
https://www.eurocockpit.be/news/two-air-traffic-controllers-switzerland-convicted
https://www.eurocockpit.be/news/two-air-traffic-controllers-switzerland-convicted


 

 

 

   

 

CF-historien: Flight Risk 

 

 
 
 
 

Devon O’Neil er en frilansjournalist basert i Breckenridge, Colorado, USA. CF-
redaksjonen har vært i kontakt med han og fått tillatelse til å publisere artikkelen, først 
publisert i “Men’s Journal” i September 2018.  
 
Hendelsen(e) som er omtalt har medført sikrere regler i USA.  
Luftfartstilsynet I Norge har blitt kontaktet av Cockpit Forum i forbindelsene med 
denne artikkelen, men ønsker ikke å kommentere den. 

 

 

The aftermath of a July 2015 helicopter crash in Colorado  

that killed the pilot and badly injured two others. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

EMERGENCY HELICOPTER CREWS RACE 

 CRASH VICTIMS TO THE E.R. AND PLUCK 

 ADVENTURERS FROM REMOTE MOUNTAINTOPS. 

 BUT THE MOST DANGEROUS PART OF 

 THE JOB MAY BE  

THE CHOPPERS THEMSELVES 
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T AROUND 1:30 P.M. ON JULY 3, 2015,  
THREE MEN BOARDED A FLIGHT FOR LIFE HELICOPTER  

AT ST. ANTHONY SUMMIT MEDICAL CENTER IN FRISCO, COLORADO.  

PATRICK MAHANY, 64, A FORMER ARMY PILOT WHO HAD FLOWN CIVILIAN 
MEDEVAC MISSIONS FOR 27 YEARS, WAS AT THE CONTROLS. FLIGHT NURSES 
DAVE REPSHER, 45, AND MATT BOWE, 32, SAT BEHIND MAHANY IN THE 
CABIN. THE TRIO WAS ON ITS WAY TO A PUBLIC RELATIONS APPEARANCE IN 
GYPSUM, A SHORT FLIGHT WEST.  

Portraits by MATT NAGER 

 

Mahany was considered a dean among mountain rescue pilots. He’d been shot down three times in Vietnam 

and earned a Bronze Star and Purple Heart, for taking a bullet through his armpit. He’d rescued climbers from 

14,000-foot peaks and plucked avalanche victims from remote debris fields.  

 

When he lifted off in Frisco, under blue skies and in relatively calm winds, he had more than 13,200 hours of 

flight time. Repsher immediately sensed that something wasn’t right. He looked at Bowe and tightened his seat 

belt. Bowe asked Mahany over the intercom if everything was OK. Mahany didn’t reply. The helicopter had 

begun to yaw, or spin to the left, right after it took off, likely due to a loss of tail-rotor power. It spun out of 

control for about 30 seconds, then plummeted from an altitude of 100 feet and smashed into the hospital 

parking lot at nearly 40 miles per hour. 

 

Repsher was ejected and landed next to the fuselage, under a door. He was brief ly knocked unconscious. He 

does not remember much, but he does recall feeling like someone dumped a five-gallon bucket of water on his 

shoulders—later determined to be fuel gushing from the ruptured tank. Within 3.9 seconds of impact, the 

helicopter was ablaze. About 20 seconds later, Repsher can be seen on surveillance footage lifting the door, 

then running away from the helicopter while on fire, still attached to his seat by his seat belt. He remembers 

someone throwing dirt on him next to a paved bicycle path.  

Nearly two minutes after the crash—and roughly 30 seconds after Bowe escaped, unburned—a bystander 

pulled Mahany from the cockpit and sprayed him with a fire extinguisher. The chopper continued to burn until 

the wreckage was little more than knee high. Mahany, who took the brunt of the impact, suffered a crushed 

pelvis, fractures in both lower legs and a wrist, and broke every rib. He also suffered liver and the helicopter. 

His primary cause of death was classified as blunt force trauma, though experts theorized he would have 

survived if not for his internal burns.  

 

Repsher, meanwhile, had been scorched. By the time first responders carried him to the emergency room, he 

was close to death. Ninety percent of his body had been burned. “I just remember being on that board, holding 

my arms up, watching the skin slough off my hands,” he says.  

Inside the hospital, he thought of his wife. “Tell Amanda I love her,” he whimpered. Then a sedative knocked 

him out.  
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THE HELICOPTER THAT crashed was not just any helicopter. It was an Airbus AS350 B3e, a derivative of the 

B3, the only helicopter to land on the summit of Mount Everest (in 2015 Airbus rebranded it the H125). When 

Flight For Life debuted it at the Frisco base, known as Lifeguard 2, in August 2014, the B3e’s superior 

efficiency cut the bread-and-butter flight to St. Anthony Hospital in Lakewood, near Denver, from 23 to 20 

minutes. It was 

outfitted with a 

$150,000 autopilot 

system and night-

vision goggles and 

could fly 160 mph. 

Any pilot who has 

flown it will tell you it 

is the world’s best 

EMS helicopter, 

especially at altitude.  

Not surprisingly, it is 

also one of the most 

popular in an industry 

that has boomed in 

recent years. In 

2003, 545 

helicopters flew EMS 

missions from 472 bases across the U.S. Since then, due in part to a growing number of rural hospitals closing 

their doors, those numbers have nearly doubled, to 1,049 helicopters and 908 bases in 2016, creating a 

multibillion-dollar industry within the much larger civil helicopter field. EMS work now employs 4,400 pilots and 

more than 11,000 medical crew members, who transport 350,000 patients each year. The choppers are 

everywhere—rushing heart-attack, stroke, and car-crash victims to the hospital and rescuing backcountry 

travelers from perilous situations, when minutes could mean the difference between life and death 

Flight For Life Colorado—known as “Flights” to EMS and hospital workers—was the first civilian helicopter 

ambulance service in the country when it launched in Denver in 1972. It remains a standard-bearer, and Frisco 

is still America’s highest medevac base, at 9,100 feet. When the B3e arrived, the ship was so key to Frisco’s 

mission that Flights paid its owner, Air Methods Corporation, $120,000 a month to lease it. 

Repsher checked every box that Flights looks for in a nurse. He had grown up in Silverthorne, a few miles from 

Frisco, and built his credentials over two decades. He worked as an avalanche technician on the Copper 

Mountain Ski Patrol and as a whitewater raft guide, then as an intensive-care nurse. He had arms like 

bazookas from rowing his 22-foot raft down the Grand Canyon, which he’d run more than 30 times, and was 

the guy hunter friends called when they needed someone to help pack out big game from the wilderness.  

He’d seen Flight For Life’s telltale orange and yellow helicopters flying between peaks since his days at 

Copper Mountain. “They’re such a big part of this whole region, really,” he told me when we met in April. “It 

was something I wanted to be part of.” Jobs at Lifeguard 2 are hard to get and harder to leave; Repsher was 

hired in 2012. Thinking back to that day made him smile. “I was proud of myself,” he said. His wife, Amanda, 

50, sitting next to him, still referred to him as a nurse in the present tense.  

But as experienced as he was, Repsher, who was earning about $60,000 a year at the time of the crash, knew 

little about the helicopter’s safety features, trusting his superiors and Air Methods to manage that side. It was 

only later, after the accident, that he learned the truth: that despite cutting-edge equipment on much of the 

helicopter, the B3e was equipped with a plastic fuel tank and rigid fuel lines that were prone to breaking upon 

An Airbus AS350 B3e takes off from a helipad in Frisco, Colorado. 
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impact. While the components met Federal Aviation Administration guidelines, the standards themselves had 

been written four decades earlier—when helicopters were used almost exclusively by the military. With neither 

a new system nor a retrofit available on the market, Flight For Life program director Kathy Mayer wouldn’t have 

had a choice for a safer option even if she knew how outdated the current one was, which she says she didn’t.  

Crashworthy safety features have existed in helicopters since the mid-1970s, but they are found primarily on 

military ships. The Army, alarmed that so many of its soldiers were burning to death after survivable crashes in 

Vietnam, eliminated those fatalities when it equipped its fleet 

with crash-resistant fuel systems. The problem persisted in the 

civilian sector, however, which is overseen by the FAA. In 1985, 

studies commissioned by the agency showed that people were 

dying in survivable crashes due to post-crash fires. In 1994, the 

FAA published a paper that stated, “...significant benefits would 

be achieved by incorporation of crash-resistant features” in civil 

rotorcraft—a category including everything from metro news 

helicopters to Hawaiian sightseeing choppers to heli-ski 

outfitters to EMS ships. Yet the FAA also noted such benefits 

would be bad for business: “The manufacturer who installs an enhanced fuel system may be at a disadvantage 

in selling its aircraft.” 

In 1989 and 1994, the FAA imposed rules requiring all new helicopter designs certified by the agency to 

include the latest safety technology in seating and fuel systems. But there was a caveat: The rules didn’t apply 

to existing helicopter designs. This excluded the vast majority of new builds. “It’d be like DOT not making Ford 

put seat belts in their 2017 Mustang because it was certified in 1964,” says Newman Shufflebarger, president 

of Robertson Fuel Systems, which manufactures crashresistant tanks and equipment.  

When asked why so many models were grandfathered, FAA spokesperson Tony Molinaro said the agency 

probably expected more new helicopter designs to be introduced after the rules were passed. The truth is that 

almost every FAA safety regulation is structured the same way, a result, numerous sources said, of effective 

industry lobbying, since it costs more to include crashworthy safety features and it’s a common refrain that 

“safety doesn’t sell.”  

The fact that Repsher was burned after a survivable crash did not make him all that unique, he would learn. 

Yet two factors placed him in a category of his own—and led to a groundbreaking outcome in a legal battle 

against Airbus Helicopters and Air Methods.  

One, every moment of the crash and burn was caught on video.  

Two, he survived.  

 

THE NATIONAL Transportation Safety Board will tell you, as it has told the FAA, that it investigated 135 crash-

and-burn accidents between 1994 and 2013, which killed 221 people and left 37 seriously injured. Only three 

of the 135 helicopters had crash-resistant fuel systems. “It’s like collateral damage in war,” one pilot told me. 

“It’s an accepted loss rate.”  

The NTSB—which has no regulatory power—will also tell you that as a result of the FAA’s loophole, as of 2014 

only 15 percent of helicopters built since 1994 were equipped with a crash-resistant fuel system. Operators 

don’t push to include them because they weigh more and cost more, and most pilot think they’re never going to 

crash anyway, so what’s the point?  

Those safer fuel systems are built with a puncture-resistant rubber bladder inside the tank and breakaway, 

self-sealing valves to keep fuel from leaking after a violent impact. The goal is similar to what’s required in 

cars, which crash far more often than helicopters do and can’t leak more than six ounces in the first five 

“THIS WELL-PAINTED, WELL-FLOWN, 

NICE-AVIONICS-PACKAGE, GOOD-

MEDICALPACKAGE AIRCRAFT HAD A 

PREHISTORIC DAMNED FUEL 

SYSTEM IN IT. YOUR DAMNED 

COFFEEPOT HAS MORE SAFETY 

FEATURES THAN THE FUEL 

SYSTEM.” 
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minutes after impact. Grandfathered helicopter tanks, however, can gush fuel by the gallon and still be 

considered legal—as was the case with Frisco’s B3e, which was built in 2013.  

Both Repsher and Bowe sued Airbus and Air Methods after the crash, alleging that a faulty design and 

noncrashworthy safety features caused the accident and their injuries. (Mahany’s widow, Karen, a former f light 

nurse, opted not to litigate and instead worked to change the law.) Bowe, whose back was broken, settled his 

suit for an undisclosed amount in November 2017 and signed a confidentiality agreement. Repsher, who was 

sedated for five and-a-half months and spent almost an entire year in intensive care, refused confidentiality 

and braced for a trial.  

He would face a pair of industry Goliaths. Air Methods, which is based in Greenwood Village, Colorado, 

operates more than 300 helicopter bases serving 48 states—more than any other company. Airbus, 

meanwhile, reported $7.9 billion in global helicopter revenue last year, including $800 million in North America; 

the company spends about $4 million a year on lobbyists in the U.S. Everyone knew the suit could have 

enormous implications on the EMS industry.  

In the days following the crash, doctors told Amanda Repsher, a nurse and paramedic, that her husband had a 

10 percent chance of survival. They couldn’t bear to tell her the truth: that their formula had calculated his 

actual chance of survival at negative 140 percent. He developed compartment syndrome, a severe swelling of 

tissue, and was sliced open to relieve the pressure—down his arms, legs, chest, and abdomen. His kidneys 

failed, eventually requiring a transplant. He endured 10 months of septic shock, which forced him to be placed 

on life-threatening medication. Five months in, he developed massive internal bleeding in the middle of the 

night. Doctors cracked open his chest— a last-ditch lifesaving procedure.  Repsher laid there open-chested for 

two days as his pneumonia-stricken lungs struggled to get enough air from a ventilator.  

To cover his burns, doctors harvested skin from wherever the fire didn’t maim. They grafted from his scalp, 

which was spared by his helmet, five times. They grafted from his scrotum eight times. At one point Repsher, 

who’d been 5'8" and 180 pounds before the crash, withered to 89 pounds. Once he got the feeding tube out of 

his nose, it took him six months to relearn how to swallow. His fingers were immobile, and he could barely 

bend his elbows and wrists. His therapist made him a two-foot-long spoon, which, when attached to his hand, 

he could use to scoop up food, then try to steer it 

toward his mouth.  

He was discharged August 2, 2016, the same month 

that a high-level FAA manager named Jim Viola told 

a Denver television reporter that he would not fly a 

helicopter without a crashresistant fuel system, 

because he didn’t want to “look like a fool” if it 

caught fire after a hard landing. In the 9News report, 

part of a series stemming from the Frisco crash, 

Viola said instead of waiting for the FAA to change 

the rules, manufacturers should stop producing 

ships without crashworthy safety features. “We try 

not to hamper growth,” Viola said.  

To that end, any proposed regulation changes have 

to pass through a gauntlet of industry appointees 

who serve on what is known as the Aviation 

Rulemaking Advisory Committee, which has a huge inf luence on whether the FAA will consider a change. “I 

call it regulation by permission of the regulated, because you know how the system works,” says Dennis 

Shanahan, a former Army colonel who helped develop crashworthy features for the military and is chairing an 

FAA working group on occupant safety. “You end up with a watered-down version, or it doesn’t happen at all.”  

Repsher in 2007, rafting the Grand Canyon  
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“All I can say is I disagree,” said Molinaro, the FAA spokesman. “The industry does have safety as its number 

one priority.”  

In March 2017, the NTSB held a meeting to determine the probable cause of the Frisco crash. Investigators 

cited pilot error, claiming a high probability that Mahany had turned off the chopper’s hydraulic switch during a 

preflight check and forgotten to turn it back on, leading to a loss of control at takeoff. The badly burned switch 

was found in the on position, but no one knows how or when it got there. Investigators also cited as a 

contributing factor that Mahany had failed to conduct a required hover power check. His son, Ryan, a Black 

Hawk pilot and instructor in the Army, believes his father was trying to save the aircraft and didn’t have time to 

perform the hover.  

But NTSB board member Robert Sumwalt argued that Airbus and Air Methods had failed to protect the pilot 

and crew with the design of the switch and the lack of a warning light if one forgot to reset it. Ultimately, the 

board sided with Sumwalt—a decision that seemed to bolster Repsher’s and Bowe’s legal cases. “If you 

design a system with traps,” Sumwalt said at the probable-cause hearing, “sooner or later you’re going to 

snare somebody.”  

Repsher later learned that his crew seat was required to withstand an impact of only five feet per second, a 

rule written by the FAA in 1965. (He hit the asphalt at more than eight times that speed.) The agency revised 

the rule in 1989 to require that seats be made five times stronger, but because of the loophole, it didn’t apply to 

Frisco’s B3e. Meanwhile, the gas tank Repsher would sit within inches of, separated by an aluminum partition, 

was made of rotomolded plastic, which can degrade over time. “So basically,” Repsher told me, “you’re f lying 

around with a sun-rotted milk jug right behind you, full of fuel.”  

The most damning discovery that Repsher’s legal team made may have been a fundamental FAA rule from 

1964. It states, simply, “The aircraft may have no design features or defects that experience has shown to be 

unreliable or hazardous.” In light of the statistics cited by the NTSB, as well as the FAA’s own findings from the 

’80s and ’90s, I asked agency spokesman Molinaro why the FAA has allowed noncrashworthy fuel systems to 

persist. “I’d have to question your definition of hazardous or unreliable,” Molinaro replied. “I mean, tail rotor 

blades are hazardous.”  

 

ONE OF THE REASONS the Frisco crash became so inf luential is because it occurred shortly after an eerily 

similar accident in Wichita Falls, Texas. At 1:55 a.m. on October 4, 2014, a Bell 206L1+ transporting a gunshot 

victim landed upside down in front of a hospital. The flight nurse, 27-year-old Leslie Searle Stuart, managed to 

evacuate the helicopter within seconds and was six feet away when the ship blew up. Stuart, like Repsher, had 

been doused with fuel from an outdated tank. She caught fire and sustained severe burns on 70 percent of her 

body. She died four days later. The paramedic and patient also perished, while the pilot escaped by kicking out 

his windshield.  

Stuart’s father, Richard Searle, spent 22 years as an active-duty helicopter pilot in the Air Force. He was well 

aware of the crashresistant fuel systems on his helicopters, he says, and equally shocked to learn that his 

daughter’s ship did not have one. “I can’t tell you how angry I got that this well-painted, well-f lown, nice-

avionics-package, goodmedical-package aircraft had a prehistoric damned fuel system in it,” he said. “Your 

damned coffeepot has more safety features than the fuel system. You can pull the urn out of the coffeepot 

without it dumping hot coffee all over you.”  

The Wichita Falls crash led to a recommendation from the NTSB to FAA administrator Michael Huerta that was 

delivered, coincidentally, less than three weeks after the Frisco crash. The NTSB had been recommending that 

the FAA mandate crash-resistant fuel systems for 30 years, but the timing of this recommendation added a 

level of urgency, and the FAA formed a working group to look into it.  

By then, word had spread through Colorado’s Flight For Life crew that the B3e fuel system was hazardous. 

“We were literally dumbfounded that we didn’t have the safest possible fuel tanks,” said Katherine Hillig, a 
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former f light nurse who was based at Children’s Hospital and had flown with Flight For Life for eight years. 

“You had this expectation that you were going to be put in the best possible hands.”  

Multiple sources said they didn’t discuss the issue in public because they feared for their jobs—which is not 

uncommon in the helicopter industry. “It’s dirty laundry,” a former Flight For Life employee said. He spoke on 

the condition of anonymity because he still works in the industry. “You don’t talk about anything negative about 

Flight For Life at all. Nothing. That was the 

culture.”  

On February 1 this year, a month before 

Repsher’s case was scheduled to go to 

trial, Airbus and Air Methods settled for a 

combined $100 million—$55 million from 

Airbus and $45 million from Air Methods. It 

was the largest pretrial settlement in U.S. 

civil court history, but aside from local news 

outlets and trade publications, it received 

little media coverage.  

Nine days later, a sightseeing helicopter run by Papillon Airways, a Las Vegas–based aerial-tourism outfit, 

spun out of control and crashed in the Grand Canyon, igniting a fire that would leave five British tourists dead. 

The helicopter, a derivation of the Airbus AS350 series that was built in 2010, did not have a crash-resistant 

fuel system. Because of the loophole, it was not required to.  

 

TWO WEEKS AFTER the Grand Canyon crash, I flew to Las Vegas to attend the annual Heli-Expo staged by 

Helicopter Association International, one of the largest and most powerful trade organizations. Traditionally the 

convention serves as a time for the industry to pat itself on the back, and in some ways that was true this year 

too. Manufacturers announced hundreds of millions of dollars’ worth of orders and debuted new products on 

the sprawling floor of the Las Vegas Convention Center.  

The event took place not far from where the doomed Grand Canyon flight had taken off. Most by then had 

seen the post-crash fire on video, captured by a bystander and broadcast on television and online. The year 

2018 was already on pace to be the deadliest in civilian helicopter history—and that was before another 

sightseeing helicopter crashed in New York City and killed five tourists on March 11, though that incident did 

not involve a post-crash fire.  

Nervous unease combined with big business made for a strange atmosphere in the convention center. At one 

exhibit, women in high heels passed out popcorn to potential helicopter buyers. Next door, salesmen hawked 

fire-retardant flight suits. I struck up conversations with pilots and crew members about the state of occupant 

safety, particularly fuel tanks. One pilot, who flies AS350 B3e’s for U.S. Customs and Border Protection, told 

me he would be heavily in favor of mandating crash-resistant fuel systems. “Every time I get into one of those 

egg cartons to fly, I’m thinking about that plastic gas tank behind me,” he said, then declined to give his name.  

An air-medical crew member from Tennessee, who also declined to give his name, said he thinks the FAA will 

eventually eliminate the loophole and pass a stiffer rule, albeit begrudgingly. “It will be written in blood,” he 

said. “Every FAA rule is written in blood.”  

The biggest presence in Vegas, as usual, belonged to Airbus. Everyone’s convention badge hung from an 

Airbus-sponsored lanyard. The daily Heli-Expo newsletter ran multiple stories per day about Airbus’ latest 

sales and designs. The company initially offered an interview with Airbus North America president Chris 

Emerson, but ultimately granted an hour with spokesman James Darcy, who alternated between speaking on 

and off the record. Darcy told me Airbus developed and is now including crash-resistant fuel systems on all of 

its new helicopters in the U.S.—even though some operators still request them without—“because it felt like 

THROUGHOUT THE GRAFTING PROCESS, AMANDA 

REFUSED TO LET THE DOCTORS TAKE ANY SKIN FROM 

DAVE’S FOREHEAD. “THEY WERE LIKE, ‘WE NEED 

EVERY INCH OF HIS SKIN.’ AND I SAID, ‘WE ARE NOT 

TOUCHING HIS FACE. HE IS GOING TO LOOK IN THE 

MIRROR AND SAY THAT HE CAN SEE HIMSELF.” 
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the right thing to do.” I asked Darcy why it wasn’t the right thing to do 10 years ago. He said Airbus is 

conditioned to listen to its customers and adhere to FAA rules. The about-face “wasn’t driven by customer 

demand, and it wasn’t driven by a safety regulation,” he said. “It was simply a business decision that we as a 

company made.”  

After we spoke, I wandered over to the showroom floor, where a crowd had gathered around a shiny Los 

Angeles Police Department AS350 B3e. I introduced myself to Stuart Lomax, the pilot, who has flown for the 

LAPD for eight years. He was wearing a green jumpsuit with a sidearm and badge and had his hair slicked 

back. He told me the B3e has far more horsepower than the Bell Jet Rangers he trained on. “That’s like a VW 

Bug,” he said of the Jet Ranger. “This is like a Ferrari.”  

I asked if its fuel system was crash-resistant. “It would have to be,” Lomax replied. “All that stuff is regulated by 

the FAA.” Lomax went on to explain that the 

skids are designed to absorb energy in a 

crash and split outward, and the seats are 

made to withstand so many g’s of force. 

“There are a lot of systems in place,” he said.  

Eventually I asked if anyone would know for 

sure whether it had a crash-resistant fuel 

system. “I guarantee…” Lomax began. He 

spotted an Airbus technical rep and called 

him over. I repeated my question. “No,” the 

rep answered. It had an older system, just like 

Flight For Life’s B3e.  

Due to Repsher’s settlement and the run of 

high-profile tragedies, the industry is seeing 

substantive changes in occupant safety for 

the first time in decades. Some manufacturers 

have developed retrofit kits and are selling 

them at or below cost. Kurt Robinson, 

president of Robinson Helicopter Co., a 

Torrance, California–based chopper 

manufacturer, said his perspective intensified 

after meeting a burn victim. He decided he 

would never fly without a crash-resistant fuel 

system again — and is working to retrofit the 

company’s entire fleet worldwide. “I get really 

mad at an owner who tells me he still hasn’t 

complied, because I know the difference,” he 

said.  

Air Methods is in the process of installing 

safer fuel systems on all 150 of its Airbus 

helicopters, at a cost of $15 million. Papillon 

Airways, whose helicopter crashed in the 

Grand Canyon, announced an order of 40 retrofit kits in Las Vegas. Tempe, Arizona–based Robertson Fuel 

Systems, which sells the industry’s most robust retrofit at a cost of up to $120,000 each, has had to hire more 

staff to keep up with demand. “I’ve already been asked can I triple production in the first year, and we’re three 

months in,” the company’s president, Newman Shufflebarger, told me.  

Flight nurse David Repsher suffered burns over 90 percent of his 
body after his chopper crashed and ignited. 
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Meanwhile, Karen Mahany got sick of waiting for the industry, or the FAA, to act. In 2016, she began meeting 

with members of Congress, spurring them to introduce legislation that would close the FAA loophole and 

require all newly manufactured helicopters to install crash-resistant fuel systems. It was passed by the House 

in April and was awaiting Senate approval at press time. “I still am angry that we didn’t correct this a long time 

ago,” U.S. Representative Ed Perlmutter, the Colorado Democrat who carried the legislation, told me. “It 

makes no sense.”  

The accident is a sensitive subject at Flight For Life, where Patrick Mahany remains a constant, if slightly 

controversial, presence. There is a saying among pilots: “One ‘oh, shit’ in a helicopter wipes out a lifetime of 

‘attaboys.’” Pilots tend to be a self-confident, even macho lot, and some of Mahany’s former colleagues 

maintain that the fuel system never would have been an issue if Mahany hadn’t crashed in the first place. “I’d 

rather have the power than a safe fuel tank,” especially at altitude, said Bud Wheeler, who flew for 32 years in 

the Army before joining Flights in 2013. 

(He has since retired.) “Because that means I’m less likely to crash when I get up there and need the power.”  

Others say that’s exactly the point: Even stellar pilots crash, but no one deserves to burn for their mistake.  

 

REPSHER, now 48, likely would have walked away from the crash if not for the fire. He had one broken rib 

and four minor fractures in his back. Instead, when I met him in April, he was preparing for his 51st major 

surgery, an average of one every three weeks since July 2015. Inside, he was still “D-Rep,” the rugged 

mountain man and lifesaving rescuer. Outside, he looked frail yet resolute.  

He is two inches shorter now. His life expectancy was reduced from 79 to 64. His body still has not fully 

sealed three years after the crash, with open wounds on his right Achilles and left shin, where the fire burned 

his flesh down to the tibia. His left nostril is deformed, his lips sag, and he can’t sit still for very long before his 

skin tightens. He lost the tips of his thumbs and three fingers, so tying his shoes takes a while.  

Still, throughout the grafting process, Amanda refused to let the doctors take any skin from his forehead—

one of the only places where he can still sweat. “They were like, ‘We need every inch of Dave’s skin.’ And I 

said, ‘We are not touching his face. He is going to look in the mirror and say that he can see himself.’” During 

his recovery, Amanda kept a sticky note above her computer that read, “You don’t know how strong you are 

until you have to be that strong,” a mantra that rang true for both of them.  

Repsher’s greatest gift to his profession may come later, when he plans to visit conferences and implore air-

medical crews to demand better helicopter safety. “Because the only way it’s going to change,” he told me, “is 

if crews start saying, ‘No, I’m not getting in there until it’s safe.’” He doesn’t obsess about his plight or dwell on 

his fate. “My approach is that there’s only one way to go, and that’s full steam ahead,” he said. He ice-skated 

again in June and is able to hike, although he can’t be exposed to the sun. Someday he hopes to ski and bike 

and camp on sandy riverbanks like before. After living in a one-bedroom apartment near University Hospital for 

two years, he and Amanda were finally expecting to return home to Silverthorne in July.  

Repsher has spent months poring over his lawyers’ discovery, an exercise that confirmed how important it 

was to reject a confidentiality agreement. “The stuff we learned in depositions and from the experts, it’s 

horrifying,” he said. “The industry is so renegade, and there’s no oversight from anyone.”  

Will he ever get in a helicopter again? Maybe, he said. He misses flying. He always felt safer working in the 

air than he did on the ground. But a lot has to change first. “If these companies can’t afford safety features,” he 

said, “then they shouldn’t be in business.” 
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