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HORRIBILUS, SIBFOLK OG (KULTUR)SMITTE

Oppsummering av aret som har gatt er vanligvis en konklusjon som kan ende med et terningkast. Med en
noenlunde objektiv gjennomgang skal vel bade enere og seksere veere sjeldenheter. |1 2020 er det allikevel
naturlig & samtidig speide framover og hape at terningkastene ruller litt bedre for luftfarten enn i 2020.

NF representerer en sapass bredde, slik at heldigvis er det en del av vare medlemmer som er mindre bergrt
profesjonelt. Allikevel er det flere hundre som er oppsagt eller fullt/delvis permittert. NFs sgsterorganisasjoner,
som for det meste har en stgrre andel ruteflygere, rapporterer at situasjonen er dyster jorden rundt.

Seerlig er pessimismen stor i BALPA, den britiske flygerforeningen og hva som venter britisk luftfart, med eller
uten avtaler med EU. Dronning Elisabeth II omtalte 1992 som “Annus Horribilus”, og en trenger ikke & ha
embetseksamen i latin for & skjgnne den dystre tonen i det utsagnet. En bar veere nysgjerrig pa hvordan hun
vil beskrive 2020, som med Covid, Brexit og nyeste sesong av “The Crown” har brakt imperiet enda lenger ut i
miseren.

Storbritannia har dog igjen sin stolte marine, og denne ser ut til & skulle seile sammen med den norske marine
for & forsvare fiskerettighetene. Syrlig ble det derfor skrevet i en kronikk i Nationen nylig: Royal Navys siste
meritt er senkingen av den argentinske krysseren "General Belgrano" i Falklandskrigen. Den norske marinens
siste meritt ligger pa bunnen av Bgmlafjorden.

| denne forbindelse, men i en helt annen sammenheng, har Aftenposten nettopp synliggjort den interne
operative kritikken som eksisterer i Sjgforsvaret. En gruppe offiserer henvender seg altsa anonymt til
offentligheten med et behov:

“..rydde opp i sikkerhetskulturen, ta varsler og signaler pa alvor og faktisk gjgre noe med det. Ikke
bagatellisere og avfeie det. Interne kanaler har ikke fungert, derfor har vi gatt til media”

Det er ogsa snakk om at dette blir ansett som varslersaker, og at en er redd for at dette skal ga utover
karrieren.

Her snakker vi altsa om en statlig funksjon, hvor malsettingen om en sikker og operativ drift er klinkende klar.
Allikevel beskrives det en kultur hvor prestisje og vanntette skott (sic.) mellom ledelsesniva gjer det nagdvendig
a sla alarm. Havarikommisjonen har ogsd kommet ut og stattet synspunktene til sjgoffiserene. Forsvarssjefen,
som gverste ansvarlig, har da ogsa tatt grep, og i dag er tre av fire fregatter lagt til kai - ut januar 2021.

Referansen det pekes mot er selvsagt var egen sikkerhetsrelaterte virksomhet. Hvis det star sa darlig til med
just culture og risikovurdering i den kongelige norske marine bgr det veere pa tide med en selvransaking innen
luftfartsbransjen, men ogsa hos de som kjgper disses tjenester. Na er det viktig at relevante myndigheter,
selskap og ansatte er litt fremoverlent, bade i skoene og i cockpit-
/direktgrsetet. Covid-19 vil fortsette a utfordre gkonomi og operasjoner i
2021, og det er derfor grunnleggende at arvakenheten overfor alle trusler FLIGHT SAFETY
ikke blir distrahert. FIRST

En apen og effektiv sikkerhetskultur skal gjare det ungdvendig med en ALWAYS
offentlig skittentgyvask i en allerede utsatt bransje. En slik sikkerhetskultur
krever forstaelse og respekt fra alle deler av en organisasjon, sa
oppfordringen for 2021 ma bli at enhver far starte med seg selv, og smitte
de rundt seg med sunne holdninger. En smitteeffekt som bgar overga selv
de siste Korona-mutasjoner, og til og med na Storting og Regjering, slik at
forstaelsen og behovene for en trygg Iuftfart virkelig synker inn.

Jo Bjgrn Skatval - Redaktgr

Leder, Flysikkerhetsarbeidet i NF og LO


https://www.nationen.no/motkultur/kommentar/bytter-bort-fisken-far-eksport-igjen/
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FORBUNDSLEDEREN HAR ORDET

Vintermgrket har igjen senket seg over landet. Det betyr ogsa mye darlig veer, kraftig vind og turbulens, der glatte
rullebaner og darlig sikt, understreker viktigheten av riktig fokus og konsentrasjon for var yrkesgruppe. Med

dette som bakteppe er vi samtidig snart 10 maneder ut i en global pandemi som har gitt luftfarten den stgrste
krisen i historien. En krise som har medfgrt at store deler av flyindustrien har veert satt pa bakken siden mars.
Det betyr at en betydelig del av var yrkesgruppe ikke har sett en cockpit pa snart et ar. Det betyr at en svaert
stor andel av flyene har statt lagret og det betyr ogsa at sveert mange spesialister, flygeledere, ingenigrer og teknikere
heller ikke har fatt vedlikeholdt de kritiske ferdigheter som vil vaere ngdvendig nar luftfartens sveert kompliserte maskineri igjen skal
begynne a spinne igjen. Manglende vilje til global koordinering kombinert med uforutsigbarheten rundt hvor lenge krisen vil vare, gjgr
det samtidig svaert krevende a lage planer som holder. Pa toppen av dette har ulike nasjonale myndigheter enda ikke tatt inn over seg
hvordan alt dette pavirker muligheten for at luftfarten skal kunne makte & gjenoppsta som den sikreste transportformen vi kjenner.
At krisen er global og rammer alle aktgrene rimelig likt er fattig trgst. For de norske passasjerflyselskapene er situasjonen svaert alvorlig
der Norwegian nylig fikk innvilget konkursbeskyttelse i Irland og SAS har present et historisk underskudd pa svimlende 10,6 MRD.
norske kroner for 2020. Widerge er heldigvis ikke like hardt rammet da myndighetenes reiserestriksjoner i fgrste omgang begrenser

muligheten til a reise mellom land.

Pa toppen av disse utfordringer finnes det dessverre aktgrer som na utnytter pandemien til & ta markedsposisjoner i et ikke
eksisterende marked. Som vel ingen har unngatt a legge merke til landet Wizz Air i Norge den 5. november. Dette er fullt lovlig da
Norge som kjent er endel av et dpent europeisk luftfartsmarked der alle EU-selskap har like muligheter til a konkurrere, samt etablere
seg. Det bygger dog pa et viktig prinsipp, nemlig rettferdig konkurranse. Det blir den ikke nar Wizz Air utnytter smutthull i regelverket
kombinert med et pulverisert tilsynsansvar pa tvers av land til 3 skaffe seg et konkurransefortrinn. Slik kan det selvsagt ikke veere, noe

Norsk Flygerforbund flagger overfor myndigheter og politiske mandathavere bade nasjonalt og regionalt.

Mange av NFs medlemmer har na veert permittert siden mars. | tillegg har et betydelig antall medlemmer i SAS sine siste uker pa
vingene fgr de gar ut i midlertidig ledighet den 1/1. Bglge to i pandemien med betydelig smitteoppblomstring har dessverre gjort
krisen enda dypere. | lys av den krevende smittesituasjonen i samfunnet understreker jeg derfor nok en gang betydningen av gode

rutiner for smittebegrensning. | tillegg til de nasjonale retningslinjer for luftfarten er fremdeles IFALPAs Safety Bulletin COVID-19

Guidance for Crews, fortsatt en god rettesnor nar dere er pa jobb.

Det er samtidig viktig for meg @ understreke at det na er lys i enden av tunellen. En ting er nemlig helt sikkert. Viruset har ikke tatt
knekken pa menneskehetens utforskertrang. Vi vet dessuten at massevaksinering er rett rundt hjgrnet. | skrivende stund er det derfor
et betydelig hap om at vi i Igpet av de neste seks manedene vil kunne begynne & leve mer som normalt igjen. Dette har ogsa en

hyggelig bieffekt. Og det er at mange av dere snart er tilbake pa vingene igjen.
Fly Safe!
Yngve Carlsen

Forbundsleder
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HSS 4 — HELIKOPTERSIKKERHETS STUDIE 4

Av Frode Moi, seksjonsleder-HEL

Dette er en sikkerhetsstudie som na gjennomfgres for femte gang(HSS1, HSS2, HSS3,

i -

| Helikoptersikkerhetsstudie 73

HSS3b). Studien gjennomfgres av SINTEF pa vegne av styringsgruppa. Formalet med

denne rapporten er a bidra til gkt sikkerhet i forbindelse med offshore operasjoner.

Styringsgruppen er sammensatt av  representanter fra  myndighetene,
helikopteroperatgrene, oljeindustrien, Avinor, fagforeningene og andre som er involvert

i offshoreflygning.

| likhet med foregdende ar, vil man se pa forskjeller mellom UK og Norge, utviklingstrekk, - -4 :
analyse av ulykker/hendelser, oppfglging av tiltak fra HSS 3/3b. | tillegg har man i ar ig corscee @ coocie () YT

-
e e | T

besluttet a8 se naarmere pd CRM da det har veert flere hendelser bade nasjonalt og
internasjonalt der CRM har veert et er derfor besluttet at dette skal sees neermere pa i
HSS 4. Pa samme grunnlag er det besluttet 3 ta inn evaluering av teknisk vedlikehold. Hva vil en eventuell outsourcing av

dette bety for sikkerheten.

Vi venter i spenning pa den endelige rapporten og haper den kan bidra pa en positiv mate for en fortsatt trygg og god

arbeidsdag. Planlagt publisering er sommeren 2021.

Dersom du har lyst til a laere mer, kan du studere gamle rapporter hos Sintef

CocKkPIT 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 vaert Norsk Flygerforbunds informasjonskanal i alle ar, og sendes ut til relevante aktgrer og interessenter nar relevante

momenter bgr/kan spres i miljget.

Tidligere utgaver av CF finner du HER

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

Cockpit Forum redigeres etter: Redaktgrplakaten og Vaer Varsom-plakatenfiElELT TSN 21 I CAE ]
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DRONER — HVA SKJER?

Av Jan Ola Kielland, Seksjonsleder UAS

Det skjer mye pa dronefronten om dagen. Luftfartstilsynet har en oppbemanning av egen droneavdeling, og her har det
skjedd mye pa kort tid. Det innfgres nytt felles Europeisk regelverk for droner. Fgrste fase skjer i januar 2021, noe forsinket

pga. Covid-19. Dette arbeidet skal veere ferdigstilt januar 2023. Sikker integrering av droner i luftrommet er hovedtema.

Avinor har lagt ned mye arbeid i integrering av droner, spesielt i forhold til kontrollert luftrom og ATC. Her ma man vel
kunne kalle Norge et foregangsland. En av de store utfg?rdringene er ukontrollert luftrom i lave hgyder. Her har man

forelppig ikke noen gode Igsninger. Dette er spesielt aktuelt i Norge'med mye trafikk i ukontrollert luftrom.
4 8 S i U

Hva kan NF bidra med? (;

Det er en voldsom teknologisk utvikling. Mye av regelverket é‘r ikke ferdig. Regelverket ma ogsa

Bt

IFALPA

internasjonalt for a pavirke utviklingen. Nasjonalt gnsker Luftfartstilsynet a opprette et samarbeidsforum for aktgrene i

revideres i takt med den teknologiske utviklingen. Her er det viktig a jobbe bade nasjonalt og

luftrommet. Dette er viktig for @ opprette kommunikasjon og en felles situasjons oppfatning. Internasjonalt legges det

0gsa ned et stort arbeid. IFALPA Position Paper forteller litt om hvordan vi prgver a pavirke utviklingen. ECA fglger

utviklingen i EU.

FSIK

FSIK er en flyfaglig samling av fageksperter i NF og LO som jobber for 3 sikre trygge operasjoner

- vi tar gjerne imot reaksjoner, spgrsmal og innspill angaende hendelser eller omrader som krever spesiell

oppmerksomhet fremover.

FSIK@flyger.no
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PANDEMI OG RUSTNE PILOTER

Av Pal Simonen, seksjonsleder AGE. Basert pd denne Bloomberg artikkelen.

Pandemien som traff oss i mars har lammet
store deler av flyindustrien, og en tredjedel av
verdens passasjerfly er parkert og satt pa

bakken for lagring. Dette har resultert i kraftig

SINGAPC

reduksjon og etterspgrsel etter flyreiser, og
hverdagen for flyselskaper og piloter har blitt

fullstendig forandret. Mange piloter har

mistet jobben, og andre flyr i reduserte
stillinger og flyr vesentlig mindre. Denne situasjonen gjgr det vanskelig for den enkelte pilot a8 opprettholde hgy profesjonalitet og
manuelle ferdigheter. Mange fly er parkert i perioder av varierende lengde. Lagring stiller store k rav med tanke pa tilbakefgring til
trafikk. Erfaringer har vist at det oppstar forurensning i fueltankene pa 50 % av lagrede fly. Airbus hadde atte ganger sa mange tilfeller
av unreliable airspeed og air data probe-problemer pa fly som ble satt inn igjen i trafikk i juni. Dette skyldes i hovedsak forurensing i
pitot og airdata systemer. Bleedproblemer er ogsa vanlig. Denne situasjonen med piloter som flyr sjelden og lite, kombinert med flere
tilfeller av feil pa viktige systemer i flyene er en potensielt farlig situasjon. | artikkelen under antyder man at lite flyving over en lengre

periode kan ha vaert medvirkende arsak til ulykken/ hendelsene.

- Redaktgrens tillegg: Andre tanker rundt pandemi: https://forskning.no/a/1777506

OPPDATERING OG KUNNGJ@RINGER FRA ATS-SEKSJONEN

Av Sindre Hilstad, seksjonsleder ATS

ATS-seksjonen har i hgst hatt mgter med ECA Air Traffic Management and Airports Working Group (ATMA WG),
Faglig utvalg hos Norsk Flygelederforening (FU/NFF), og IFALPA ATS Committee. Aktivitetsnivaet i de ulike
foraene er hgyt. Sikker integrering av droner, fjernstyrte tarn / Remote ATS, TCAS, innsparinger innen flysikring

og GNSS/sarbarhet er blant flere fokusomrader. Noen viktige utdrag fra mgtene:
TCAS RA Pilot Compliance

EUROCONTROL har publisert en rapport om TCAS RA og pilot compliance basert pa radardata fra europeisk
luftrom, der et vesentlig antall TCAS RA ikke ble fulgt korrekt. Pa bakgrunn av dette har IFALPA og IFATCA gitt ut
en felles uttalelse rettet mot piloter og ATC:

A Joint Statement by IFALPA and IFATCA on TCAS

AR AW Norsk
e,

Flygerforbund

ECA

Piloting Safety
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5G-mobilnettverk og mulig interferens med systemer for flynavigasjon og flysikring

Kort video om 5G og radiohgydemalere

RTCA, Inc. Warns of Potential
5G Interference to
Radar Altimeters

October 2020

IFALPA orienterte om en amerikansk rapport som
RTCA Announces New thi gpq aq ; m;e tyder pa at 5G kan forarsake interferens med

SedrRINTIEIST S pOTSIe radiohgydemalere (RA) i luftfartgy. Amerikanske
E = TSR YN S ! myndigheter har gitt frekvenstillatelse til bl.a. 5G-
operatgrer for bruk av 3,7 — 3,98 GHz i USA. For store
deler av EU gjelder 3,4 — 3,8 GHz. RA-systemer bruker 4,2 — 4,4 GHz. Disse frekvensbandene ligger naer nok
hverandre til at det kan oppsta interferens dersom sendeeffekten er hgy nok, og mange av dagens RA-systemer

har ikke tilstrekkelig skierming mot dette. Ifglge rapporten er lufttrafikk som ofte opererer i lavere hgyder seerlig
utsatt for interferens fra 5G-basestasjoner. For tung luftfart kan basestasjoner ved inn- og utflygingstraseer
veere en faktor da RA kreves for en rekke prosedyrer og systemer, bl.a. terrengvarsling. Det er i tillegg knyttet
usikkerhet til bruk av 5G pa mobile enheter ombord, noe som vil forekomme tilfeldig selv om slike enheter
normalt skal veere i flymodus. Rapporten omhandler fgrst og fremst USA, og risiko i Europa er i mindre grad
beskrevet. ICAO skal undersgke dette videre.

| tillegg er det knyttet bekymring til mulig interferens med satellittbasert jordobservasjon for bl.a. vaervarsling,
samt GPS i USA.

NF mener dette ma avklares raskt og har tatt kontakt med Norsk kommunikasjonsmyndighet (NKOM) og
Luftfartstilsynet med spgrsmal om risiko i Norge og Europa. LT har svart at de er pa saken. De sier forelgpig at
5G kan bli en utfordring i Norge/Europa da man i utgangspunktet vil benytte frekvenser opp mot 3,8 GHz med
hgy effekt, avhengig av tillatelser som gis. NF imgteser svar fra NKOM og vil fglge saken videre.

Remote ATS

Hovedsentralen i Bodg (Main Remote Tower Center / MRTC)
ble apnet i oktober 2020 og har p.t. fire enheter i fijernstyrt
drift — Rgst, Vardg, Hasvik og Berlevdg. Se artikkelen for |

videre utrullingsplan. NF tar sikte pa a diskutere prosjektet

videre med Avinor Flysikring og LT neste ar, ref. CF sept. 2020.
Kvalitet pa sensortarn og grensesnitt, ansattes
lokalkunnskap, vaerobservasjoner, contingency-planer og

flight planning vil vaere viktige tema.

Avinor Flysikring og COVID-19
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Som luftfarten ellers er Avinor Flysikring rammet av inntektstap, redusert drift og permitteringer. Bemanningen

er redusert, og currency er en utfordring for mange flygeledere. NF minner om at flysikringstjenesten ma vaere
klar for ramp-up i tide, og at EUROCONTROL tidligere har anbefalt 10 % overkapasitet/buffer for beredskap.

Temperaturkorrigering av hgyder i Oslo og Farris TMA

Som mange vet har Oslo ATCC lenge operert med en non-standard ansvarsfordeling for temperaturkorrigering
av hgyder ved vektorering og direkteruting i Oslo og Farris TMA, der ansvaret har blitt lagt pa piloter pr. NOTAM.
NF har lenge papekt at dette er uheldig og i strid med PANS-ATM og Luftfartsloven, og det har bl.a. vaert
klassifisert som en critical deficiency / black star hos IFALPA. ATC er ansvarlig for terrengseparasjon ved
vektorering og direkteruting vekk fra ATS-ruter, og det er viktig at alle hgydekorreksjoner utfgres likt. Det ser
omsider ut til at ATC overtar ansvaret for korrigering om ca ett ar (ila. vinteren 21/22).

Noen rad/info om kommunikasjon med lufttrafikktjenesten
Mgtet med Faglig utvalg/NFF tok opp flere saker som angar daglig kommunikasjon mellom piloter og LTT:

Visual departure: FU erfarer at mange piloter ber om visual departure ved utilstrekkelige vaerforhold, f.eks. lave
skyer og vesentlig redusert sikt som gjgr det vanskelig a se terreng i sektoren. Dette er ikke i henhold til Doc
7030 6.5.4. Sjekk egen OM, og husk at man kan be om 3 fortsette visuelt etter takeoff dersom vaer og trafikk
tillater det. Da har man gjerne bedre utsikt mot aktuell sektor.

Fraseologi for visual approach: Riktig fraseologi ved forespgrsel om visual approach er “request visual
approach”, og ikke “field in sight”. Det er normalt ikke krav om a ha plassen i sikte for a iverksette visuell
innflyging.

- «Field in sight» brukes kun ved vectors for later visual, og da ma plassen vaere i sikte.

Telefon til TWR: Ved behov for narmere informasjon fgr avgang vil FU be piloter om & ringe
vakta/driftssentralen ved spgrsmal om brgyting, og meteorolog ved spgrsmal om vaer. Flygeleder i operativ
arbeidsposisjon i TWR har ofte verken kapasitet til & handtere direkteoppringninger eller nok oversikt til a gi
gode svar. | tillegg vil mange enheter ha redusert bemanning fremover. Jo mindre enhet, jo mindre kapasitet.

- Lufthavnvakt — AIP AD 2.2
- MET-AIPAD?2.11

Publiserte minimumshgyder vs. hgydeklarering fra ATC: NF har tidligere presisert noe av det som gjelder ved
descent og approach (CF juni 2018 s. 8). Det er viktig a skille mellom publiserte minstehgyder pa plates og i FMS
for STAR og transition, og hgydeklarering fra ATC ved vectors og direct/resume own nav. Se NFs bulletin — Level
busts during descent and approach

Ansvarsfordeling for hinderklarering: | 2021 vil LT publisere en matrise som skal bidra til & tydeliggjgre
ansvarsfordeling mellom pilot og ATC for terrengseparasjon og ev. korrigering for lav temperatur, QNH og sterk
vind. LT mener dagens ICAO-manual (Doc 4444 / PANS-ATM) er noe uklar om dette. Grovt sett er pilot ansvarlig,
med unntak av vektorering samt ved direkteruting bort fra publisert ATS-rute (i kontrollert luftrom).
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NZARINGSPOLITISK OPPDATERING -INDUSTRIELL KOMITE (|KO|V|)

Av Endre Antonsen, Leder IKOM
Informasjon som grunnlag for meningsytring

Inn imellom utgavene av Cockpit Forum vil det pa manedlig basis sendes ut et nyhetsbrev til medlemsforeningene i Norsk
Flygerforbund. Ved & kjgre et push-konsept pad informasjon ut til vare medlemmer haper vi 3 gjgre det litt enklere & holde seg
oppdatert. Det ligger selvfglgelig en baktanke med dette, og den er tredelt:

1. Kjennskap: Informasjonen skal gi deg som medlem muligheten til & fglge med pa hva forbundet gjgr for deg. Det er tross alt
du som er eieren av Norsk Flygerforbund.

2. Meningsytring: Ved 3 vaere oppdatert, har vi tro pa at du har et bedre grunnlag for meningsytring i forhold til hvor skoen
trykker. Med andre ord, hva forbundet ma ta tak i som vi ikke allerede jobber med.

3. Rekruttering: Forbundet gnsker flere ressurser a spille pa. Vi behgver engasjerte kollegaer som gnsker a pavirke bransjens
fremtid. Ved a informere, haper vi a vekke et og annet engasjement der ute, som ligger i dvale.

Sosiale utfordringer i sgkelyset

Det er i seg selv ikke noe nytt at sosiale
utfordringer har havnet i sgkelyset. EU
vedtok tilbake i 2017 The European Pillar of
Social Rights. Sa vet vi at vedtak uten

handling er lite verdt. Det vi som forbund

xjobs

imidlertid skal huske pa, er at vedtak

1t in aviation - ACP, ECA &

forplikter. Derfor, nar politikerne fgrst har

EurECCA commo

erkjent en problemstilling, ma vi tgrre a

presse pa, og opprettholde det trykket helt

til dgra gir etter. Da vil vi fa konkrete politiske endringer.

Jeg nevnte i forrige utgave av CF at COVID-19 gir kampen mot sosial dumping litt hjelp pa veien. Enkelte selskapers ukritiske utnyttelse
av krisen etterlater noen tydelige spor. Disse sporene begynner a bli sa tydelige at fokuset pa de sosiale utfordringene na manifesterer
seg i sveert mange ulike organisasjoner, samtidig som bevisstheten rundt dette sprer seg blant politikere. Bade internasjonalt, og
nasjonalt. Airline Coordination Platform og ECA deler for eksempel svaert mange av de samme synspunktene i forhold til sosial
dumping. Dette gnsker man ut av Europa. Denne tankegangen begynner ogsa a spre seg inn i E4FC, og ikke minst har den fatt massiv
oppmerksomhet her hjemme. Det betyr at vi begynner @ komme i en situasjon hvor sveert mange star og trykker pa tidligere nevnte

dgr, samtidig som enkelte av de pa innsiden gar ut bakveien og blir med 3 dytte.
Self-employment og posting of worker

Bruken av selvstendig naeringsdrivende i luftfart harmonerer i liten grad med regelverket. Et av kjernekriteriene for a drive selvstendig
er muligheten til 3 styre egen oppdragsmengde, og ikke minst, velge de oppdrag man selv gnsker. Det innebaerer muligheten til a
jobbe for mer enn én arbeidsgiver, noe vi har svaert fa, eller ingen eksempler pa at luftfartspersonell har muligheten til a gjgre i praksis.

| Europa er bruken av selvstendig neaeringsdrivende piloter forbudt bade i @sterrike og Frankrike. NF jobber for at Norge ogsa skal
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komme pa banen i denne saken, da ansettelsesformen i ytterste konsekvens fjerner jobbsikkerheten, og potensielt truer

flysikkerheten.

01.12.2020 falt en ny dom i European Court of Justice, vedrgrende sjafgr pa langtransport. Transportsektoren langs vei har slitt med

noen av de samme problemstillingene som luftfarten, deriblant Posting of Worker-direktivets(PoD) gyldighet ovenfor sjafgrene i
bransjen. Kort fortalt, dommen fastslo at PoD gjelder. Juridisk er dette av svaert hgy viktighet for var del, ettersom bransjene er
sammenlignbare, og slike avgjgrelser skaper presedens pa tvers. | forlengelsen kan man si at dette ogsa betyr at PoD gjelder for
luftfartspersonell, noe det tidligere har vaert delte meninger om blant medlemslandene i EU. NF vil se pa hvordan vi skal bruke denne
utviklingen for & bidra til at det jobbes frem et mer tydelig regelverk, som hindrer at en praksis med sosial dumping ogsa far fotfeste

innenfor Norges, og Skandinavias, grenser.
Snart arbeidsledig?

Vi benytter muligheten til 8 minne om fglgende:

- Bevar din tilknytning til pilotfellesskapet
Norsk Flygerforbund tilbyr medlemskap i Flygerutdannedes Forening — FUF. Dette er en forening for de som star midlertidig
uten jobb i luftfart. Ga inn pa http://flyger.no/ for mer informasjon.

- Hold hjulene i gang med videreutdanning
Dersom du gnsker a gjgre noe mer med din ATPL-utdanning, kan forbundet informere om at du kan:

o Lunds Universitet i Sverige: Kombinere din ATPL med gvrige fag og kvalifisere for en bachelorgrad ved Lunds
Universitet i Sverige. Mer info: http://www.lusa.lu.se/education/later-part-bachelor-programme-for-aviation-as-
pilot-in-airline-operation/

o Universitetet i Tromsg: Gjennomfgre kvalifikasjonskurs ved bruk av din ATPL, for deretter a pabegynne en Master i
Luftfartsvitenskap.

=  Om Masteren: https://uit.no/utdanning/program/659247/luftfartsvitenskap - master

=  Om kvalifikasjonskurset:
https://uit.no/Content/683063/cache=20202909094545/Kvalifiseringsprogram%20for%200pptak%20til%
20masterprogram%20i%20luftfartsvitenskap 4.6.2020.pdf

Nye medlemmer og julehilsen

Jeg setter en strek der, selv om dette er en liten brgkdel av de saker og prosjekter vi har gdende i IKOM. Vi skal tross alt hensynta

«leserfatigue» @ Ngl ikke med a ta kontakt med oss om du behgver faglig pafyll eller lurer pa noe.
Avslutningsvis vil jeg gnske to nye medlemmer i IKOM og Norsk Flygerforbund velkommen:

e Ola Melby fra SAS har kommet inn for a se hva arbeidet i Norsk Flygerforbund dreier seg om. Vi satser pa a fange han
permanent i Igpet av noen maneder.

e Stian Migen, student pa flygerutdanningen ved Universitetet i Tromsg, vil pa sikt erstatte navaerende
studentrepresentant Aleksander Dale.

Vi ser frem til 8 jobbe sammen med Ola og Stian, og er sveert takknemlige for at vi stadig far styrket «staben» i IKOM. Det gjgr oss

robuste i form av at vi kan gjgre et grundigere arbeid, delta pa flere arenaer, og pavirke i enda stgrre grad.
Pa vegne av hele IKOM-teamet, gnsker jeg alle vare kollegaer og medlemmer en riktig god jul og et godt nyttar.

Julehilsen fra Endre, Vegard, Stener, @yvind, Mats, Synngve, Arthur, Aleksander, Christoffer, Stian, Ola og Gustav.
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CF-HISTORIEN DESEMBER 2020, ATM NORGE: NORSK TEKNOLOGI | VERDENSKLASSE.

Norsk luftfartsindustri er mye mer enn flymaskinene som

trafikkerer landets flyplasser. Selv om vi her i landet i dag ikke
har flyproduksjon av betydning, sa har Norge en rekke
bedrifter som har utviklet og leverer teknologi i
verdensklasse. De har hver pa sin mate i flere tiar bidratt
positivt til flysikkerheten verden rundt. ATM Norge er
organisasjonen som representerer en rekke av disse
bedriftene. For a sikre at utviklingen fortsetter og ivaretar
sarnorske forhold rundt for eksempel klima og topografi,
mener organisasjonen at tiden er overmoden for et nasjonalt

FoUI(Forskning, Utvikling og Innovasjon)-program for luftfart.

Styreleder Trond Bakken i ATM Norge
er dypt engasjert i dette temaet. Han har veert styreleder i
interesseorganisasjonen siden 2013, sju ar etter at den ble
formelt etablert i 2006. Til daglig jobber han som markedsdirektgr
for EU-forskning i SINTEF Digital, som er en av ATM Norges

Trond Bakken Styreleder Medlemsbedrifter.
ATM Norge 1
— Ja, dette engasjerer bade meg og vare medlemmer i ATM Norge.

Historisk sett var noen av de viktigste arsakene til at selskaper valgte & satse pa forskning og
utvikling av teknologi at statlige etater var sveert positive til dette. Bade davaerende
Luftfartsverket og Televerket hadde stor egeninteresse av arbeidet som pagikk ute i bedriftene.
Og dette sikret igjen at bedriftene fikk mulighet til & satse pa forskning og utvikling bade gjennom
utviklingssamarbeid og med garanti for kjgp av utstyret som ble produsert. Slik er det ikke
lenger, slar Bakken fast.

Banebrytende teknologi

Det er en rekke eksempler pa at teknologi utviklet i Norge av norske aktgrer har gitt
banebrytende sikkerhets- og driftsmessige gevinster i luftfarten, bade her hjemme og globalt.
Enkelte av produktene har veert helt essensielle for & skape en sikrere Iuftfart.
Instrumentlandingssystemer (ILS) er et eksempel pa dette, SCAT (satellittbasert
innflygingssystem) et annet. Sistnevnte er forlgperen til den globale standarden GBAS. Det
seneste norskutviklede systemet som nd er satt i drift er Avinors fiernstyrte tarnlgsninger, der
norske Kongsberg-gruppen og de tre medlemsbedriftene Avinor, Indra Navia og Acams har

deltatt i utvikling, testing og idriftsetting.

— Det er derfor all mulig grunn til & tro at norsk ATM-industri fortsatt vil kunne utvikle og levere
konkurransedyktige teknologier, tjenester og kompetanse i verdensklasse ogsa i fremtiden

dersom forholdene blir lagt til rette for det, mener Bakken.
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ATM Norge ble etablert i
2006, og er en
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Norges ledende

industrimiljger innen ATM.

Medlemsbedriftene
representerer industri,
forskning og tjenesteyting.
Organisasjonen har i
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Et norsk FoUl-program trengs

ATM Norge har de siste arene satt sgkelys pa a fa etablert en forstaelse hos samferdselsmyndighetene, Forskningsradet og Innovasjon
Norge for hvilke behov norsk luftfartsindustri har. Med krevende topografi og utfordrende veer store deler av aret, er det viktig at forskning,
utvikling og innovasjon ogsa tar dette med i betraktningen.

- Vi opplever at stadig flere peker pd dette som viktig. Bade Quale-rapporten, rapporten fra Transport21-utvalget og flere har dette som
en av flere anbefalinger til norske myndigheter. Selv om europeiske forskningsprogrammer er romslige, s er var erfaring at det er

vanskelig for sma norske aktarer a vinne frem i kampen om de Euroene. Derfor mener vi et norsk program ogsa ma pa plass, avslutter
Trond Bakken.

CAT C — FLYPLASSER: REVISJON AV FLYPLASSKATEGORISERINGEN | NORGE

Av Joachim de Raad Ness, fagekspert AAP

Bakgrunn

I Norge har vi en rekke lufthavner hvor det kan vaere sveert krevende forhold, bade operativt og vaermessig.
Tidligere JAP-OPS, nd EU-OPS, deler lufthavner inn i tre kategorier som operatgrene selv har ansvar for &
evaluere i henhold til flytype og type operasjon. Dette godkjennes sa av Luftfartstilsynet. Disse er kjent som
kategori A, B eller C lufthavner. I tillegg kan myndighetene palegge sarskilte krav for operasjoner og
kategorisering av lufthavner. Dette har blitt gjort i Norge med bakgrunn i en rapport utarbeidet av
Luftfartstilsynet pa tidlig 2000-tallet. Denne har lagt grunnlaget for AIC-1 fra Luftfartstilsynet

"Seerskilte krav til operatarer som skal utgve ervervsmessig luftfart pa et antall norske flyplasser".

Her stilles det krav til at enkelte flyplasser i Norge skal betraktes som kategori C. | hovedsak er forskjellen pa
en kategori A, B og C flyplass at A ikke krever noen spesiell crew-trening, B krever "self-briefing" og C krever
"observer flight" og/eller simulatortrening pa aktuell flyplass.

I en evaluering gjort av FSIK for noen ar siden ble det fremhevet at kategoriseringen av norske flyplasser er
usystematisk. Som eneste flyplass i Norge med tyngre flyoperasjoner (B737/A320 eller stgrre) har Tromsg krav
om a veere kategori C i vinterhalvaret, mens lignende flyplasser som Alta, Kirkenes, Svalbard og Bardufoss er
kategori B hele aret. FSIK mener at disse flyplassene er minst like kravende a operere pa som Tromsg. Spesielt
Alta Lufthavn mener FSIK omgaende bgr omdefineres til en kategori C flyplass.

Luftfartstilsynet har uttrykket at deres kategorisering er et minimumskrav og at det alltid har veert krystallklart
at det er operatarens eget ansvar a klassifisere flyplassene etter eget bruk.

EASA (AMC1 ORO.FC.105) om kategorisering av flyplasser
En kategori A flyplass tilfredsstiller disse generelle kravene:

- Godkjent instrument-innflygning

- Minst en bane uten ytelsesbegrensede avgang eller landingsforhold

- Ingen sirklingsminima over 1000ft

- Mulighet for & fly inn i market

En kategori B flyplass tilfredsstiller ikke kategori A krav, eller har spesielle
forhold som

- "Ikke-standard innflyvningshjelpemidler eller innflyvningsmgnster"

- uvanlige/spesielle veerforhold

- uvanlige/spesielle ytelseshegrensninger

- andre relevante vurderinger som hinder, topografi, lysforhold etc.

En kategori C flyplass
-En flyplass som krever ytterligere hensyn enn kategori B

Krav til fartaysjef:

Kategori A - ingen spesielle karv

Kategori B - fartaysjef skal vaere "briefet” eller "self-briefet”
Kategori C - fartaysjef skal veere briefet og skal ha besgkt flyplassen som observerende crew og/eller fatt instruksjon i en godkjent flysimulator
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Status og planer

FSIK har det siste aret intensivert trykket, og har vert jevnlig i kontakt med Luftfartstilsynet for 4 uttrykke sin
mening om saken. Luftfartstilsynet har erkjent problemstillingen og hadde planlagt en starre revisjon i arene
som kommer, men har fremskyndet prosessen og planlegger oppstart allerede i januar 2021. Det planlegges & ha
arbeidet klart i god tid fer neste vintersesong (2021/2022) slik at operatgrene far tid til & implementere nye krav
til trening. FSIK er i dialog med Luftfartstilsynet om a ta del i dette arbeidet og har satt sammen en
ekspertgruppe underlagt AAP-seksjonen som skal falge opp prosessen.

UHELL ELLER PROBLEMER | UTLANDET?

Som IFALPA-medlem blir du tatt vare pa av det aktuelle landet sitt Flygerforbund.

Ring IFALPAs Emergency Hotline (24/7) pa:

for hjelp!
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CF-MET: TRYKKH@YDEN | VINDEN

Av Reinhard Helmut Gottfrid Mook, UiT

| sin didaktisk mesterlige «Flymeteorologi» (Aschehoug, Oslo 1969) skriver Petter Dannevig om lufttrykket
(side 29): «Da molekylbevegelsen er fullstendig uordnet, forplanter trykket seg likt i alle retninger, forutsatt
at atmosfaeren er i ro. Beveger luften seg, det vil si at det blaser, far vi et tilleggstrykk, vindtrykk, som
skyldes denne ordnete molekylbevegelse. Det gker med molekyltallet, som treffer en flateenhet (dvs.
med luftens tetthet) og med vindhastighetens kvadrat.» Den fysikalske sammenhengen mellom det
dynamiske luftrykket (vindtrykket) og det (vanlige) statiske trykket kommer Dannevig ikke videre inn pa. Det
Reinhard H. G. Mook vil pafglgende artikkel forsgke ved historisk @ fglge innsikt i grunnleggende lovmessigheter. Siden

vindtrykket reduserer det statiske trykket er emnet relevant for trykk- mot geometrisk hgyde over terreng.
Luftens vekt

Evangelista Torricelli, filosof og matematiker hos storhertugen av Toscana, sammen med
sin elev Vincenzo Viviani, konstruerte i 1642 et opplegg til 8 male luftens formodete vekt
med. Prinsippet var enkelt: Et ensidig dpent rgr ble fylt med kvikksglv, den dpne enden
snudd ned og dyppet i et kar fylt med kvikksglv. Noe av vaesken rant ut av rgret inn i
karet, men en sgyle kvikksglv pa ca. 76 cm ble stdende i rgret. Forklaring: Lufttrykket pa
kvikksglvet i det apne karet bar sgylen i rgret. Dens vekt var i likevekt med atmosfaerens
trykk. Ved a holde rgret pa skra ble rommet i den lukkete enden delvis fylt av kvikksglv

slik at dens vertikale hgyde fortsatt var 76 cm. Derav sees at den gvre enden av rgret

over kvikksglvet ikke inneholdt luft men var vakuum.

P CufreykK
H g Kuikkesolv

Galileo Galilei hadde i 1638 skrevet om muligheten a oppna vakuum. Spgrsmalet hadde d heyde ":(tf’Hz
bod, ans
veert diskutert filosofisk og teologisk lenge. Torricelli avgjorde det i 1643 ved sine forgk. RIcELLY FOR
g teologisk leng gi 0 B orrT ey ki 06 NAKwY M

Med brev 1644 til Michelangelo Ricci har Torricelli uttalt sin erkjennelse at vi mennesker

lever pa bunnen av et lufthav. Denne slutningen innebar at luftrykket skulle minke med hgyden over lufthavets bunn.

Blaise Pascal lot 1648 svigersgnnen Florin Périer og syv vitner baere et «barometer» til toppen av Puy de Dome for a fa undersgkt
sammenhengen mellom lufttrykk og geometrisk forskjell i hgyde. Barometret ble snart anvendt som hgydemaler og sammenheng

mellom lufttrykk og pafglgende vaer oppdaget. Allerede fra 1657 av ble barometre bygget i Italia.
Om arbeid

| fysikken menes med arbeid virkningen av en kraft langs med en vei. Det finnes mange slags arbeid. Et eksempel er Igftearbeidet. En
person som stiger til fjells utretter arbeid ved a Igfte vekten av legemet sitt mot tyngdekraften, produktet av masse, hgyde og

gravitasjon.

Oldtidas mekaniske maskiner berodde alle pa & endre kraft og/eller vei slik at summen av produktet av disse endringene forble null.
Selve produktet som utgjgr arbeidet endretes ikke. Lgftestenger, skraplan, taljer er slike maskiner. De sparer kraft, men endrer ikke

pa det ngdvendige arbeidet. Arbeidet blir det samme om en stein Igftes vertikalt eller skyves opp et skraplan.
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Arbeidet kan veaere av ulik art. Eksempel for akselerasjonsarbeid er tyngdekraften som akselererer en skredmasse ned en bakke. Arbeid

med motsatt fortegn gjgres idet skredet bremses opp og gjgr deformerende arbeid.
Om energi

Erfaringen viser at utfgrt arbeid pa visse vilkar igjen kan utfgre arbeid. Sa er tilfellet med kretslgpet av vann gjennom atmosfaeren.
Nedbgren, derav vannfgringen i vassdrag, gjgr arbeid ved a erodere elveleiet og kan drive en turbin. Evnen av arbeid til & gjgre
ytterligere arbeid kalles for «energi». Den forstaelsen av begrepet ble muligens vanlig ferst med William Rankins i 1854, etter at Robert
Mavyer i 1842 og James Prescott Joule i 1850 i sammenheng med friksjon hadde vist at mekanisk energi og varme er ekvivalente.
Kretslgpet av vann drives av sola sin energi ved arbeid i flere ledd, deriblant varme som energi til 3 Igfte luft med vanndamp opp i

atmosfaeren (= en varmekraftmaskin).

Sees bort fra omvandlingen av mekanisk energi i varme ved friksjon, er bare mellom to former for mekanisk energi a skille: Potensiell
og kinetisk energi. Vannet lagret til fjells i et magasin utgjgr potensiell energi, energi knyttet til massens beliggenhet. Avigpet i elva
utgjer kinetisk energi, energi knyttet til massens bevegelse. Nar tyngdepunktet av luft Igftes i atmosfaeren mot gravitasjonen, sa bygges

opp potensiell energi. Synker tyngdepunktet, sa bygges ned potensiell energi og tilsvarende opp kinetisk energi vind.

Om samspill mellom legemer visste Christiaan Huygens og flere omkring ar 1668 at impuls, vil si masse ganger hastighet, ble holdt
vedlike. Gottfried Wilhelm Leibniz skrev i 1686 at bevegete legemer kunne utfgre
arbeid proporsjonalt til kvadratet av sin hastighet. Jean Bernoulli formulerte i 1735

Forklaring og definisjon pa en del
prinsippet at «den levende kraft» ble bevart. Denne innsikt innebar med hensyn til

meteorologiske uttrykk finnes

mekanisk energi at summen av potensiell og kinetisk energi var konstant.

Potensiell og kinetisk energi

Et Ipftet legeme kan gjgre arbeid ved a synke og lgfte et annet legeme med samme masse uten a akselerere det. Et legeme kan ogsa

gjgre arbeid ved sin hastighet. Disse to arter av arbeid drgftes i dette avsnitt for derpa a forklare to arter for lufttrykk.

En historisk vei for @ bestemme arbeid ved hastighet er Galilei sine forsgk aret 1590 med fritt fall av legemer fra «Skjeve tarnet» i Pisa.

Alle legemer, uavhengig av masse og form, vil falle jevnt akselerert og na bakken samtidig, om den bremsende friksjon korrigeres for.

For a uttrykke oss litt elegant og oversiktlig skriver vi m for masse, h for hgyde og g for jorda sin akselerasjon eller tyngdekraft.
Lgftearbeidet som ma utfgres for d Igfte massen m er lik m-h-g. Av fall-lovene (Galilei) vet vi at legemers hastighet v, etter a ha falt

hgyde h, er v = (2-g-h)™2. Vi kan ogsa uttrykke fallhgyden h ved hastigheten v, nemlig h = v2 /(2-g).

Loftearbeidet kan ogsd beskrives ved & sette inn hgyden utledet av fall. Det gjelder m-h-g = %- m-v2. Dette uttrykk beskriver helt
universelt den kinetiske energi fordi det er likegyldig pa hvilken mate massen har fatt sin hastighet. Den kinetiske energi av et legeme
er lik halve produktet av massen og kvadratet av sin hastighet. Den potensielle energi er lik Igftearbeidet, i jordas tyngdefelt fglgelig

produktet av masse, lgftehgyde og gravitasjon.

Etter energi-prinsippet er summen av potensiell og kinetisk energi konstant. Synker et legeme sd minker den potensielle energi,

tilsvarende gker den kinetiske energi, eller omvendt.

=== A & Norsk
e,
I'F-A-L-P-A aw yserorbund

The Global Voice of Pilots

ECA

Piloting Safety



http://www.flyger.no
http://ifalpa.org
https://www.eurocockpit.be/
https://no.wikipedia.org/wiki/Wikipedia:Uttrykk_fra_meteorologien

Cockpit Forum, Desember 2020 Side 15

Bernoulli-teorem og lufttrykk

Med «teorem» menes en lovmessighet utledet av andre lovmessigheter, her
summen av potensiell og kinetisk energi som konstant. Prinsippet gjelder for
alle masser, ogsa et fluid som luft. Trykket av stdende luft svarer til vekten av
luftmassen ovenfor, se Torricelli sitt forsgk. Men med beveget luft opptrer
ogsa kinetisk energi. Det kan, etter prinsippet om energiens vedlikehold, bare
skje pa bekostning av potensiell energi. Her er forutsatt at ingen andre

krefter, heller ikke friksjon virker inn.

Det barometriske bakketrykk, ogsa betegnet som hydrostatisk trykk eller
statisk trykk, minker i stremmende luft. Betrakter vi horisontal vind, er det dynamiske tykket a forsta som vindens trykk vertikalt pa

en (vertikal) flate. Av praktiske grunner er det vanlig a erstatte luftens masse med dens densitet, p. | samsvar med Petter Dannevig

(innledning) finner vi: ) o ) ) )
Potensiell energi + kinetisk energi = sum mekanisk energi

Statisk trykk  + dynamisk trykk = totaltrykk

P + Ypv? = Po

Bare det statiske trykket gir mening for 3 utlede flyets hgyde. Men statisk trykk er redusert for det dynamiske trykket, kvadratisk
gkende med luftens fart. Over fjell kan ventes forgket vindhastighet, fglgelig lavere statisk trykk enn i omgivelsen. Under uheldige

betingelser kan slike avvik svare til mer enn 1000 ft for stor indikert hgyde.

Sp@rsmal til Professor Mook om meteorologi kan sendes til FSIK@flyger.no

e - Foto: T. @strem
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VFR/IFR- VERY INTERNAL FACTUAL RUMOURS

EU-Qatar Comprehensive Air Transport Agreement (CATA)

EU gnsker a fullfgre signeringen av en Comprehensive Air Transport Agreement (CATA) med Qatar. Dette vil gi Qatar ytterligere tilgang
pa det europeiske luftfartsmarkedet, pa et tidspunkt der flertallet av europeiske selskaper ikke klarer a fylle flyene. Analysen som er
brukt som grunnlag for avtalen stammer fra markedet fgr COVID-19 traff. Europeans for Fair Competition (E4FC), som er en samling
av flyselskaper og pilot- og kabinforeninger i Europa, har i lenger tid argumentert med at signeringen bgr utsettes, og en ny analyse

gjennomfg@res som fglge av den endrede situasjonen i luftfartsmarkedet, fgor en eventuell signering av avtalen.

Norsk Flygerforbund deler E4FCs oppfatning om at signeringen av en avtale som vil apne opp for gkt kapasitet pa europeisk marked,

undergraver det arbeidet som pagar med a fa europeiske flyselskaper giennom krisen som er oppstatt som fglge av COVID-19.

ECA har i en arrekke vaert en av fa utenforstdende med observatgrstatus i disse forhandlingene og fglger dette tett, som E4FC uttalte,

«Few or none are as well connected as ECA»

WSJ -From Pilot to Truck Driver—Airline Careers Grounded by Pandemic

e  The aviation industry’s most prestigious and lucrative career path is no longer a sure thing

e NF minner om sidene til ECA om det a bli pilot.

McKinsey -What high-reliability organizations get right

e Technology isn’t the only—or even the most important—reason high-reliability organizations outperform their peers.

e Til ettertanke i disse spesielle tider der selskapene ser kreative muligheter og glemmer risikostyringen, les sikkerhetskultur

og konkurransefortrinn (det er det personellet er), men kapitaliserer pa varemerket og tiar med kulturbygging.

NYT -The Swiss Cheese Model of Pandemic Defense

o It’s not edible, but it can save lives. The virologist lan Mackay explains how.

SESAR -Environmentally-friendly approach profiles: the challenge for pilots and controllers

e Pilots, controllers and scientists are working together to reduce the environmental impact of air traffic in the

approach phase of flight by better matching the aircraft operating procedures with those of air traffic management.
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