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Hvor sikkert er det ngdvendiq at flyqging skal veere?

| luftfartsbransjen er sikkerhetstrusler og risikoanalyser en naturlig del av hverdagen. For a fastsette
lover, regler og prosedyrer ma en bruke ulike verktay innenfor sikkerhetsstyring. Slike risikoanalyser
er hjelpemidler for & fastsette hva som er tilradelig og mulig.

ALARP (As Low As Reasonably Practicable ) er et prinsipp som sier at risiko skal reduseres sa langt
det er realistisk praktiserbart. Kostnad/nytte analyser ma benyttes for a vurdere lgnnsomheten av
tiltak. Her deles risiko opp i fire omrader: neglisjerbar, akseptabel, ALARP og uaksepterbar. ALARP-
omradet blir ofte omtalt som omradet for tolererbar risiko. Tolererbar risiko (forventet antall
omkommet pr. ar) viser til den risiko vi er villig til & godta for & sikre at luftfartgyene produserer.

Med en sikkerhetsstatistikk som gir et lavt antall omkommet det ene aret, for sa & gke med to-
tresifret prosenttall det neste aret gjar at «forventningen» i antall omkomne er hgyst uviss. Vi, som
sitter som ansvarlige for den trygge gjennomfgringen av flygingen, er imidlertid avhengig av hvordan
skillet mellom tolererbar og uaksepterbar risiko fastsettes. Det er derfor rettet en del skepsis mot a
basere sikkerhetsprinsipper pa ALARP:

Hvem er det som skal bestemme hva som er tolererbart?

Hvem skal vaere med pa a pavirke?

Her arbeider IFALPA, ECA og NF for at i slike avgjgrelser skal var stemme bli hgrt. Det paradoksale
er at det synes som dette er lettere internasjonalt enn her hjemme, hvor vi altfor ofte m& minne andre
luftfartsakterer at det flyoperative synspunktet (uavhengig av arbeidsgivers ALARP-vurdering) ma
diskuteres og analyseres.

Boeing 737 MAX-ulykkene har aktualisert hvor viktig kommunikasjon er i & opprettholde
informasjonsnivaet for & opprettholde et tvingende ngdvendig, sikkerhetsniva.

N& avventer vi selvsagt konklusjonene etter Ethiopian-ulykken samtidig som Boeing jobber pa spreng
for & gjenopprette tilliten. Flyprodusenten ser at her er det viktig at IFALPA blir holdt godt informert
som en naturlig partner i dette arbeidet. P4 den arlige IFALPA-konferansen i Berlin la Boeing-
representantene vekt pa at MCAS var ment som en mekanismene og ikke et «system». «Neither the
angle of attack indicator nor the AOA Disagree alert are necessary for the safe operation of the
airplane. They provide supplemental information only, and have never been considered safety
features on commercial jet transport airplanes.”

Det ble etter hvert oppdaget, av Boeings ingenigrer, at softwaren som var levert iverksatte k<AOA
(Angle of Attack) Disagree alert» kun i samband med AOA indikatoren, ekstrautstyr som bare en del
av de leverte MAX’ene var levert med.

Kritikken mot ledelsen fra ansatte lenger ned i systemet ble dog ikke kommentert i Berlin.

FAA har sagt at software-feilen var en lavrisiko-problemstilling, men at Boeing kunne ha bidratt til &
«eliminere mulig forvirring». Forvirring er det siste noen piloter vil ha i cockpit, og det er derfor
essensielt at myndigheter og selskap ser viktigheten av god nok og tilstrekkelig trening. Sett i lys av
en slik ALARP-vurdering (hvor hva som er praktisk med hensyn til tid, kostnad og kompleksitet synes
a gi en mer avslappet holdning til risiko ogtrusler) kan det veaere greit a introdusere det alternative
GAMAB-prinsippet innen risikovurdering. GAMAB kan oppsummeres med at nye systemer bgr veere
minst like trygge som eksisterende systemer! Her blir det mindre plass til diskusjoner og
flertallsavgjarelser for gkt risiko, og det synes som at FAA ikke har hatt GAMAB som prinsipp for sine
avgjarelser i sin sikkerhetskultur.

Det er jo slik essensielt & organisere sunne holdninger fra grunnen av. For noen uker siden var jeg i
Bodg pa den nasjonale dronekonferansen: «Droner i Norge». NF hadde blitt spurt om a holde en
presentasjon som lgd: «Sikkerhet og sikkerhetskultur for lette droneoperatarer og oppdragsgivere». |
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https://www.wikipendium.no/TPK5160_Risk_Analysis
https://www.bloomberg.com/news/features/2019-05-09/former-boeing-engineers-say-relentless-cost-cutting-sacrificed-safety

en luftfartsbransje som formelig bobler over av kreative idéer og strategisk ekspansjon er det godt &
oppleve at sikkerhetsaspektet ikke har blitt glemt.

Bygging og vedlikehold av en utviklende sikkerhetskultur er tema som krever innsats bade fra
selskap, herunder enkelpersonforetak, og den enkelte pilot. En felles metode for & bygge og
vedlikeholde holdninger for & gke motstandsdyktigheten mot ulykker og hendelser er et stadig
pagaende arbeid uansett om en baserer seg pa ALARP, GAMAB eller andre papirgvelser.

Likt et sandslott kan alle involverte i en organisasjon veere med & bygge opp en synlig
sikkerhetskultur, men det krever at en ledelse holder en slik struktur stdende. Hvis slottet ikke holdes
fuktig vil det fortsatt std oppe — i kraft av den inneboende kodeks og holdningene blant de involverte.
Men nar det begynner & drysse sandkorn er det for sent 8 komme med vannkannen.

— & hvile pa sine laurbeer er ikke noe som egner seg i en sikkerhetsbedrift.

Ihh, hvor speendende ...
Bliver stenen liggende

denne gang? Man KAN

vel ikke vaere SA uheldig,

at den skulle trille ned IGEN?

Efter en uges tid anlagde Sisyfos en
lidt ironisk distance til situationen ; \
y =% Ny i
© www.wumo.com Jo Bjgrn Skatval
Leder FSIK

Forbundslederen har ordet:

Kommersielt press utfordrer i dag flysikkerheten som prioritet nr. 1

Luftfarten er endel av en global overnasjonal infrastruktur som har avgjgrende betydning for bade
velstand og verdiskapning. Samtidig er luftfarten en av de mest kapitalintensive og
konkurranseutsatte industrier i verden. Siden dereguleringen av tung luftfart tok til i USA pa 1970
tallet, har vi sett hvordan en hel industri pa det nordamerikanske kontinentet gikk konkurs, og matte
reddes av skattebetalerne. Det hele var drevet av uregulert og uvettig konkurranse, der man i tillegg
opplevde flyulykker som fglge av juks med vedlikehold (‘bogus parts’), manglende erfaringsniva i
cockpit, og for liberale flytidsbegrensninger. | Europa og i verden forgvrig har deregulering og
neoliberalisme fart til betydelig overkapasitet, med det resultat at et flysete i dag kan kjgpes for
mindre enn en kopp kaffe pa flyplassen. Dette er selvsagt hyggelig for forbrukerne, men alle forstar
sikkert at noe slikt ikke er baerekraftig pa sikt. A tro at dette ikke pavirker flysikkerheten negativt er
samtidig ikke troverdig.

Usunn og urettferdig konkurranse oppleves samtidig i alle deler av luftfarten. Her ser vi ofte hvordan
uvettige anbudsprosesser medfarer at det kuttes der det ikke bgr kuttes, og at det er de ansatte som
baerer konsekvensene av at statlige innkjgpere skal kjgpe billigst mulig. Dette gjor seg gjeldende
bade for offshore selskapene pa norsk sokkel, i regional og kortbanenettet, sa vel som for
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innlandshelikopterselskapene, som kniver om kontrakter der lgnns og arbeidsvilkar for de ansatte er
salderingsposten. Alle har sikkert ogsa fjorarets krise i luftambulansetjenesten friskt i minne, der
regjeringens uvettige anbudspraksis gjennom 6 uker satt liv og helse pa spill for hundretusener i
distriktene, i et forsgk pa a kjagpe billigst mulig. Det er videre et paradoks at alle aktarer i luftfartens
naeringskjede med unntak av flyselskapene selv har sveert gode resultatmarginer. Dette medfarer
igjen en sveert usunn konkurranse der enkeltaktgrer jukser med ansattemodeller med det resultat at
flyselskapene kappes om et fullstendig uvettig race mot bunnen. Dette truer igjen gode og trygge
skandinaviske pilotjobber. Den nylig avsluttede SAS streiken handlet i stor grad om dette. Jeg er
derfor glad for at SAS pilotene gjennom forbilledlig solidaritet og forbradring stod skulder ved skulder
til skapet var pa plass der det faktisk skal veere.

At flysikkerheten i dag er truet er ogsa godt dokumentert gjennom flere vitenskapelige studier. Her
bekrefter bade Gent-studien, LSE-studien, samt High Flying Risks det Norsk Flygerforbund og det
internasjonale flygerkollektivet har advart mot siden 2014. Vi har derfor i dialogen med politiske
beslutningstakere og tilsynsmyndigheter bade nasjonalt og regionalt, vektlagt viktigheten av ikke & ta
lett pd vare advarsler. Vi kan nemlig pa ingen mate akseptere konsekvensene av at Var
flysikkerhetsbekymring er reell. Samtidig ma vi dessverre konstatere at neoliberalisme kombinert med
usunn og urettferdig konkurranse, er faktorer som driver utviklingen i en negativ retning i alle deler av
var industri. Konsekvensene av dette uvettige sirkus blir sa alt for tydelig nar vi na kjenner arsakene til
tap av 345 menneskeliv i 2 fullstendig ungdvendige ulykker pa under 50 dager med Boeings nyeste
modell 737Max. Resultatet er selvsagt et globalt flyforbud og krise hos Boeing, men noe annet er heller
ikke a forvente nar man har tillatt & slippe en flytype pa vingene som aldri burde veert sertifisert. Hvordan
kunne séa dette skje hos en produsent som alltid har produsert sikre flymaskiner. Jo det fikk skje fordi
man tillot at kommersielt press fikk fortrenge mélet om at flysikkerheten alltid MA vaere farste prioritet.
Boeings svalestup pa bgrsen indikerer hvor dyr leerepenge dette vil bli for selskapet. At dette fikk lov til
a skje sier mye om hva som er galt i luftfart i dag, nemlig at kostnadspress i alle deler av verdikjeden
styrer beslutningene. Pa toppen av dette er ofte ansvarlige tilsynsmyndigheter for lite proaktive som
falge av et nytt tilsynsregime eller for stramme budsjetter. For & bgte pa dette far flyprodusenter
naermest lov til & sertifisere seg selv. At dette er uansvarlig er apenbart, og den tekniske flysikkerheten
vi etter hvert har laert a ta for gitt, utfordres na av industrielle utfordringer.

Aktuelle artikler/innspill kan sendes inn | word-format til NE@flyger.no

Cockpit Forum redigeres etter: Redaktgrplakaten og Vaer Varsom-plakaten. Redaktgr: Jo Bjgrn Skatval
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| denne sammenheng er det derfor nd pa sin plass og nok en gang minne om Gent-studiens
oppfordring:

We call upon all stakeholders to act upon this clear warning and to not let the detrimental experiences
of the maritime sector resulting in hazardous safety issues, tax issues and sheer social Dumping be
repeated in the civil aviation industry. In this respect, it's minutes passed midnight. Both airlines' and!
flight crew members' concerns should be taken seriously both with regard to legitimate demands for
flexibility and! workers' rights as well as with regard to fair competition between airlines as well as
between flight crew members. Last but certainly not least concerns with regard to safety issues. In this
respect, a fair balance between safety employers' and workers' rights is of paramount importance.

Med disse alvorstyngede ord fra akademia oppfordres igjen ulike ansvarlige myndigheter & ta
nagdvendige grep, slik at det gode sikkerhetsnivaet som fglger av mange tiar med malrettet arbeid, kan
opprettholdes.

Yngve Carlsen
Forbundsleder

Navigasjonsstrateqgi for Norge
- pkt offentlig fokus pa GNSS og sarbarhet

Luftfartstilsynet skal lansere en navigasjonsstrategi for luftfart i Norge, der NF har gitt innspill som hgringspart.
Det er positivt og betryggende at LT i stor grad deler vart syn pa bruk av GNSS i luftfarten og behovet for
robust flysikring, noe strategiutkastet tyder pa.

Regjeringen har publisert en bredere strategi for posisjonsbestemmelse, navigasjon og tidsbestemmelse
(PNT). GNSS utgjegr i dag den primaere kilden til PNT-tjenester for hele samfunnet og betraktes som kritisk
infrastruktur. Dette medfgrer en gkende grad av avhengighet og sarbarhet hos ulike samfunnskritiske
funksjoner og i samfunnet generelt. PNT-strategien omhandler bl.a. systemer for luftfarten og gir et generelt
bilde av den forventede utviklingen de neste 10-15 arene.

Bruk av GNSS er ekstra utfordrende i Norge pga. geostasjonaere satellitters reduserte signalstyrke ved hgye
breddegrader. Det anses sveert lite sannsynlig at en hel satellittkonstellasjon (som GPS) skal svikte, men det
finnes andre trusler som har fgrt til problemer lokalt og regionalt i flere tilfeller rundt om i verden; herunder
interferens (utilsiktet eller tilsiktet - jamming / spoofing / meaconing); tekniske feil; datafeil; romvaer osv.

Noen viktige punkter fra PNT-strategien:
e Det foregar p.t. ingen videreutvikling eller utbygging av konvensjonelle navigasjonshjelpemidler i
Norge, og flere vil fases ut over tid. Et antall anlegg skal sta som backup for GNSS.
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e DME: Opprettholdes i stgrre grad, og man vil kanskje bygge ut DME/DME-dekning rundt SVG og BGO
for RNAV/RNP 1 backup. Sivil luftfart kan ogsa bruke DME-delen av TACAN.

e ILS: Sannsynligvis ingen utfasing i Norge de neste 10-15 ar ifm. innfgring av GNSS-/EGNOS-baserte
prosedyrer. EGNOS har forelgpig ikke dekning nord for 70 grader. Norsk deltagelse i programmet skal
sikre utvidelse til 72 grader nord i 2019. Skal ogsa stgtte Galileo (operativt 20207?). Ingen stgrre
operatgrer har p.t. EGNOS-instrumentering. Pa lengre sikt er det sannsynlig at ILS vil sta som backup
ved flere lufthavner.

o NDB: De fleste forventes utfaset ila. fa ar, noen vil trolig sta som backup. Flere nye flytyper leveres
uten ADF.

e VOR: Noen vil std som backup (sannsynligvis 15 VOR/DME for nasjonal dekning)

e GBAS (Ground Based Augmentation System) / GLS (GBAS Landing System) - GNSS-stgttesystem for
innflyging og landing, vil erstatte ILS pa et antall lufthavner i Europa fremover: Curved apch til flere
baner samtidig; handtere mange fly samtidig; gkt kapasitet; ingen signalrefleksjon pa bakken som for
ILS; CAT I tilgjengelig; CAT lI/1ll under utvikling; testinstallasjon CAT II/1ll pa OSL.

e ADS-B og WAM (overvakning): Avinor vil foreta landsdekkende utbygging mot 2020 med mal om full
dekning i norsk luftrom som et selvstendig lag med overvakning, parallelt med resterende SSR (antallet
vil trolig halveres). ADS-B og WAM baseres pa samme sensorer (200).

o ADS-B: Etableres dekning til Svalbard. Signal
kan ga via satellitt, trenger isafall ikke line of

sight. Brukes i Nordsjgen. Sarbart - datalink - - NO[’Sk

er ikke kryptert. p VN
o Begge systemer er avhengige av GNSS: WAM . ' Flygerforbund

trenger riktig tid, ADS-B bruker kun GNSS for
kringkasting av posisjon. Ved bortfall av GNSS
kan det bli ngdvendig med stengning av kontrollert luftrom uten tilstrekkelig dekning (SSR,
navaids). Strategien oppgir ikke konkret hvordan man skal sikre WAM eller datanettverk som
brukes til overfgring av radardata mot GNSS-svikt. Avinor har trolig fokus pa dette.

Cockpit Association of Norway

NF mener det er positivt og viktig at avhengighet og sarbarhet ifm. GNSS er tydelig vektlagt i begge
strategiene. Vi har jobbet for a sette fokus pa dette i flere ar. Det ser ut til at ILS star sterkt i Norge minst 10-15
ar fram i tid pga. utfordringer med EGNOS her i nord, og det blir en mulig satsing pa gkt DME/DME-dekning.
SSR vil til dels viderefgres mens WAM/ADS-B bygges ut. Erfaringene med GPS-jamming i luftrommet over
Nord-Norge siden hgsten 2017 har sannsynligvis bidratt til stgrre bevissthet om gkt avhengighet/sarbarhet og
behov for backup.

LT sier at forslag til nedleggelser av navaids ma koordineres tett med bergrte aktgrer, noe NF ogsa er opptatt
av. Vi forventer grundige vurderinger av sikkerhet og regularitet, med vekt pa lokale forhold og
behov/begrensninger som kan variere mellom ulike operatgrer. Vi tror at stamruteplassene er relativt godt
ivaretatt, men det hersker forelgpig mer usikkerhet om en del av kortbaneplassene. Avinor har tidligere
vurdert laveste tjenesteniva for disse (dvs. kun GNSS-prosedyrer), men i lys av utfordringene
med jamming forutsetter NF at man sgrger for a sikre disse tilstrekkelig. Dette er seerlig viktig
for ambulanseflyenes evne til & utfgre oppdrag.

v" Ulovlig bruk av jammere i kjgretgy er et betydelig og skende problem,
spesielt for luftambulansens helikoptre:

v"NF har sendt inn en bekymringsmelding angdende GPS-basert bom-
veibetaling, da bruken av GPS-jammere antageligvis vil ta seg opp.

Sindre G. Hilstad

Luftfart.Media: Norsk Flygerforbund: — Vi ma ha GPS-alternativer Seksjonsleder ATS
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Kald sng, varm asfalt

| Norge kan vi aldri veere sikker nar vinteren slipper taket. Her gar CFs meteorolog i dybden med viten
bade om tidligere og kommende sesonger.

Snadekket mark like inntil bart lende med varens fgrste blomster kan illustrere store forskjeller i mikroklima.
Disse opptrer ogsa nar sng grenser til en soloppvarmet rullebane. Kaldt sjgvann eller en kjalig myr sommerstid
kunne innta rollen av sng i forhold til varme asfalten. Men rollen kunne veere byttet ogsa, en kald rullebane
grensende mot varmt sjgvann om vinteren. Smastykket gjelder slike termiske forskjeller. De utgjer forskjeller i
luftens densitet, til tider med skarpe gradienter.

| grensen mot bakken

Luftsjiktet like inntil rullebanen kan veere utfordrende a krysse. lkke bare bremses vind opp i smavirvler,
transformeres bevegelse i varme, og pa samme tid utveksles (dreie)-impuls mellom det faste jordlegemet og
atmosfaeren. Ogsa andre av luftens egenskaper utveksles med og formes av bakken og tilfgres bortenfor
beliggende omrader. Sensibel varme (temperatur) og latent varme (vanndamp) fra subtropisk hav eller arktisk
luft dannet over islagte Polhavet fgres ved virvler (sykloner og antisykloner) til bl.a. Norge.

Tilsvarende, pa langt mindre skala, fgres luft med egenskaper preget av umiddelbare og nsermeste underlaget
inn over en rullebane. «Footprint» er den moderne betegnelsen pa det lenge kjente fenomen. Stgv eller
fokksng tilfart faste eller bare banen er «footprint» av omgivelsen pa like fot med varme. De horisontale
geometriske dimensjoner fglger av rullebanens, de vertikale er noen meter opp i flere titalls meter.

Tilfgrt sensibel varme

Pafglgende sees bort fra tilstander med kraftige vindfelt og tilsvarende sterk turbulens slik at mikro-skalaere
forskjeller i temperatur og saledes i densitet av luft viskes ut. Er banen omgitt av sng (eller en annen kald
overflate), men asfalten ved absorbert straling oppvarmet atskillige grad over sngens smeltepunkt, kan
forskjellen i temperatur og saledes trykk utlgse et stedlig vinddrag fra kaldt til varmt, «solgangsvind en
miniatyr». Som regel vil et stgrre-skalert dominerende trykkfelt bestemme luftens flyt. Her forutsettes at kald
luft fra snadekket trekkes inn over den varme lufthinnen pa banen.

| foten vil den ved absorpsjon oppvarmete luften veere nesten stasjoneert festet til banens asperiter
(grovstruktur red.anm.). Temperaturgradienten, regnet om til Kelvin/meter, kan komme opp i flere hundre K/m,
selvsagt bare i laveste millimeter. Tilstanden, varm luft overkjart av tyngre kaldere luft, er statisk instabil.
Figuren viser det varme sjiktet A, en tunge luft utsatt for sterke adsorberende krefter under sjiktet B. Det siste
(B) vil veere preget av konveksjon, sma «pakker» av kald luft synker, varm Iuft erfarer oppdrift og stiger. Denne
vertikale utveksling vil med hgyden ga over i turbulent blanding, sjikt C. Sjikt B og C utgjgr en overgangs-sone,
i figuren tegnet adskilt kun for & vise de to nevnte prosesser for utveksling av varme (og impuls).

Sprand i luftens densitet

Overgangssonen kan i forhold til synkehastigheten av et luftfartgy arte seg som tilneermet en materiell
grenseflate eller ogsa et mikro-turbulent lag. Det er uansett forskjeller i luftens densitet som gjer seg gjeldende
neert innpa rullebanen.

Forenklende og uten betydning for

poenget sees her bort fra T T
endringen av lufttrykk med hgyden $ S $ — A

og antas lufttrykk 1000 hPa, tarr -
luft. Ved temperatur 0 ° C er
densiteten 1,2754 kg/m?3, ved 10 °
C 1,2303, ved 15 °C bare 1,2070
kg/m3.

Det skulle bety at densiteten like 1Vind fra sng til venstre mot sol-oppvarmet asfalt il hayre. Over sng stabil luft, temperaturinversjon

far «touch down» minker med Ts, over asfalt sterkt over-adiabatisk temperaturgradient TA i varmt grensesjikt A, oppover fulgt av
konvektivt sjikt B og virvelsjikt C. Sjiktene B og
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0,0451 hhv. 0,0684 kg/m® som temperatur-virkning bestemt av «footprint».

Den omvendte situasjon ville inntreffe i det statisk stabile tilfellet med kald luft over banen og tilfart varmere luft
ovenfor, eksempelvis om vinteren fra sjg over kald bane. Luftens densitet ved minus 10 ° C, er 1,3238 kg/m?,
ved 5 ° C bare 1,2525, differansen, gkende densitet mgtt av synkende Iuftfartay, blir 0,0713 kg/m 2.

Slike forskjeller skulle vaere merkbare.

Prof. emeritus Reinhard Mook,
Universitetet i Tromsg, UiT

Hvilken fare utgjor droner egentlig for

helikopter?

Sikkerhet i luftfarten

Vi har i dag et sveert hgyt sikkerhetsniva i luftfarten. Arsaken til
det er et langsiktig sikkerhetsfokus og bransjens evne til &
leere av sine feil. Samtidig jobber bransjen proaktivt med
sikkerhetsarbeidet gjennom et gkende bruk av risikobasert
tankegang gjennom identifisering av farer og handtering av
disse. Med inntoget av droner har vi som sitter i den
bemannede delen av luftfarten hatt en viss skepsis som i stor
grad skyldes tempoet den teknologiske utviklingen har hatt i
den ubemannede delen. Dette handler ikke om en frykt for & Z &) |
miste markedsandeler og hegne om egne interesser, men usikkerhet knyttet til en ny fare som vi ikke har
kontroll pa. Flere helikopteroperatgrer ser na faktisk pa dronevirksomhet som en naturlig forlengelse av deres
virksomhet.

Den eksplosjonsartede veksten av droner og de teknologiske nyvinningene
de star for har fart til at regelverk ikke klarer @ henge med. Da sitter vi igjen
med & ha introdusert noe i var «trygge» sfeere som vi ikke enda har
effektive barrierer for & beskytte oss mot. Vi begynner na a se at regelverk
etterhvert begynner a ta igjen utviklingen, men det er fremdeles et stykke

| igjen far en klarer & adressere alle utfordringene og ikke minst & handheve
regelverket. Den stgrste utfordringen er ikke RPAS operatgrer som
J;,E forholder seg til enhver tids gjeldende bestemmelser og begrensninger,

men userigse aktgrer i bransjen og de som ikke flyr droner kommersielt.
De som hverken er knyttet til en NLF-klubb eller et profesjonelt miljg har
darligere forutsetning for a kjenne til regelverket og farene en drone kan
utgjare for oss som ferdes i luften. De har kanskje ikke hart om «Forskrift
om luftfartey som ikke har fgrer om bord mv.» og aldri har besgkt
dronelek.no eller safetofly.no. En har ogsa de som tror at droner ikke
utgjar en fare for helikopter eller annen luftfart. De utgjgr muligens den
starste trusselen siden de aktivt kan oppsgke Iuftfartay for & fa
spektakuleere bilder og video, noe som gker sannsynligheten for en
kollisjon mellom drone og bemannet luftfartgy.

Hvordan opererer vi som flyr helikopter?

Helikopter er allsidige maskiner med mange bruksomrader. Vi har mange
forskjellige typer operasjoner pa innlandet og kan ikke ga i detalj om

it

Foto: Kirsten Augustyn

Cockpit Forum, mai 2019



hvordan hver enkelt operasjon utfgres, men konsentrerer oss om det vi gjgr mye av. En av de tingene er
lasteflyging, eller som vi kaller det, «longline-flyging».

Der vi har en lang line festet i helikopteret som vi bruker til & fly diverse underhengende last. Utover dette flyr vi
en del folk som ofte har en rolle i infrastruktur knyttet til kraftbransjen, samt sightseeing, linjebefaring, foto/film
osv. Den vanligste helikoptertypen for disse oppdragene er en Airbus Helicopters AS350/H125. Det er en
allsidig maskin som har plass til 5 passasjerer og en lgftekapasitet pa ca. 1300kg i kroken. | tillegg til de
operatgrene som holder pa med dette har vi selvsagt Politi og Luftambulanse, samt Luftforsvaret som ogsa
driver de meste av Redningstjenesten gjennom sin 330Skv.

Far vi setter oss inn i helikopteret gjgres en del forberedelser og planlegging. Vi sjekker NOTAM der vi blant
annet ser etter om det er meldt inn droneaktivitet i omradet vi skal operere i. Nar veer, hinder, drivstoffplan,
kunder, oppdragstype og helikopter er handtert eller inspisert kan vi omsider spenne oss fast. Vi kan dekke et
stort geografisk omrade i lgpet av en dag, sd det mange hensyn & ta. For & unnga det som populzert kalles en
dadmannskurve i helikopterets «height/velocity diagram» er avgangsprofilen mest mulig horisontal for én-
motors helikopter inntil en hastighet pa ca. 100km/t er nddd. Dette begrenses selvsagt de plassene der terreng
eller hindringer gjer risikoen for & fly pa noe er starre enn motorsvikt. Uansett ligger vi som bare har en motor
generelt lavt, kanskje bare 10 m over terrenget, i den fgrste delen av avgangsfasen.

For en luftambulanse som har to motorer og tar av fra et sykehus vil avgangsprofilen veere annerledes. De vil
rygge veldig bratt for & ha landingsplassen i sikte dersom en motor skulle svikte og de ma lande igjen. De har
da naturligvis ogsa darlige forutsetninger for a kunne observere droner som er bak seg. | denne avgangsfasen
nar de har lav hastighet vil de veere svaert sarbare dersom en drone treffer halen.

| lgpet av en dag kan vi som flyr last ha over 70 avganger og landinger pa visse prosjekt. Vi kan fly godt over
120 runder med last pa en god dag og kan har forflyttet oss fra Hardanger til Bergen, tilbake til
Hardangervidden, og sa til Setesdalen far vi ender opp i Vestfold. P& hvert av punktene kan vi ha flydd last.
Avhengig av distanse fra lasteplass til losseplass er det ikke sikkert det er hensiktsmessig a fly over 120m en
eneste gang under operasjonen. Det betyr at store deler av arbeidsdagen var jobber vi i det omradet som
droner lovlig kan operere i. Det betyr at vi ikke alltid er beskyttet av det som egentlig skal vaere en viktig
sikkerhetsbarriere i regelverket, nemlig hgydeseperasjon.
Hvilket skadepotensielt er det egentlig?

Men kan egentlig en drone utgjgre en fare for et helikopter?
Svaret er ja. | ytterste konsekvens kan en drone som treffer et
helikopter forarsake et totalhavari med mange omkomne. At det
ikke har skjedd enda er ikke et tegn pa at dette ikke kan skje,
og det at det ikke har skjedd enda gir oss en unik mulighet til &
for en gangs skyld veere kloke og ikke etterpakloke. Vi vet at
skadepotensialet en drone har i en kollisjon med helikopter kan
veere fatalt, og vi vet droner og helikopter kan befinne seg i
samme hgyde som droner. Da er det bare et tidsspgrsmal far
en ulykke skjer sa sant vi ikke klarer a bevisstgjare
droneoperatgrer om deres ansvar for & unnga kollisjon med
bemannede luftfartay.

Fugler er i dag det enkleste & sammenligne droner med nar det
gjelder skadeomfang. Og vi vet at fugler har fort til fatale
ulykker. En nylig test utfgrt av University of Dayton viser at av

Denne skaden er resultatet av birdstrike med en due i ca 90kt
pa 600 fot. Piloten ble satt ut av spill en kort periode, og

en fugl og en drone med samme vekt har dronen stgrre mener utfallet kunne veert mye verre om de ikke hadde veert

: . . o iloter i cockpit. (Bilde gjengi illatelse.
gjennomslagskraft. Helikopter er i stgrre grad en fly utsatt pa to piloter f cackpit. (Bilde giengitt med tilatelse.)

grunn av at visse kritiske komponenter som halerotor og kontrollsystem for hovedrotor er s& eksponerte.
Videre er ikke frontrutene forsterket pa de maskinene som opererer pa innlandet, og som regel er det bare én
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pilot om bord. Sistnevnte gjelder ogsa for smafly. Vi flyr ofte i hastigheter pa rundt 220km/t, sa det sier seg selv
at en Phantom pa 1,3 kilo kan gjgre betydelig skade om vi treffer den i s& hgye hastigheter, og faktisk i
hastigheter langt lavere enn dette. En studie fra UK (DoT, MAA, BALPA) understatter skadepotensialet droner
har. Den viste at droner sa lette som 400g kan ha betydelig skadepotensial selv pa helikopter som flyr langt
saktere enn normal marsijfart.

Nar vi sammenligner med fugler far vi ofte
dronemiljget om hvorfor vi ikke bruker mer
unnga birdstrikes ogsa dersom det er sa farlig.
at vi gjer det vi kan for a redusere den risikoen
ved a ha informasjon om kjente fugleomrader
hastighet der det er et tema. Samtidig jobbes
kontinuerlig med andre mater & handtere

pa ogsa. Vi har dessverre ikke samme

na ut til fugler og be de ta visse forholdsregler
overfor droneoperatgrer. Og det skal ogsa sies § » i e at fugler er
overlegne mot droner nér det kommer til & E’IELEikorsky S-76C++ N748P Birdstrike i frontrute. Foto: foreta
livreddende unnamangver. Til syvende og sist er vi tilbake til risikovurderinger og & iverksette tiltak der vi ser at
de kan ha starst effekt.

Hva kan du som flyr drone gjare for a unnga at du en dag kan sta ansvarlig for en alvorlig ulykke?
Farste bud er a respektere de begrensningene som er satt i lovverket. Spesielt det som angar minstehgyder
og & alltid se dronen. En utfordring der er begrensninger i programvaren til dronen. De fleste droner tar
utgangspunkt i hayden over punktet du befinner deg pa som betyr at selv om du har programmert en
makshgyde pa 120m, sa kan du i realiteten fly mye hgyere over bakken siden dronen ikke maler hgyden over
bakken, men over startpunktet. Tar du av fra et omrade ved siden av Preikestolen kan du flytte deg ut over
Lysefjorden for & ta bilder uten a fa et eneste varsel om at du na bryter loven ved a fly 600m over bakken. |
tillegg er dette et omrade med mye helikoptertrafikk, noe som gjgr at en ma utvise spesiell aktsomhet.

Videre er det viktig & lande sa snart en hgrer et helikopter. Droner kan bevege seg relativt hurtig horisontalt,
men som dere vet er de ofte begrenset til en lav vertikal hastighet nedover for a redusere sannsynlighet for
Vortex Ring State. Det betyr at unnamangvreringen kan ta lengre tid enn du forventer, og som nevnt kan
helikopteret naerme seg fort. Sarg derfor for a lande tidsnok. Unnga a operere droner neer ulykker, branner,
skogbranner, ras eller andre hendelser der det er naerliggende a tro at det kan dukke opp helikopter som en
del av beredskapsinnsatsen. Hold ogsa avstand til sykehus og kjente helikopterlandingsplasser.

Bruk dronelek.no og safetofly.no for a sjekke om det er spesielle hensyn du ma ta til din planlagte aktivitet. Det
finnes ogsa tekniske hjelpemiddel som kan gi dere mer informasjon om oss. Air Navigation Pro er en
programvare som blir benyttet av nesten alle sivile helikopteroperatgrer pa innlandet. Der er det to verktgy som
kan vaere nyttige for dere. Den ene er «Traffic Awareness» som

vil vise hvor vi er pa kartet. | tillegg er det en modul som heter

spgrsmal fra
energi pa a
Og svaret er
blant annet
0g avpasse
det

denne faren
anledning til &
som vi har

¢t o Bt

«Advisory Airspace». Her kan du opprette et eget luftrom og legge : (— - { £ rg
aktivitet og kontaktinformasjon. Da vil dette luftrommet bli synlig for ]LL e i .

helikopteret. Vi setter veldig stor pris pa a se sdnne omrader. Ser vi : 3 4
behov for & komme inn i «ditt» luftrom kan vi ringe om vi har denne oS Z

eller velge & ankomme med en mye lavere hastighet for & la deg lar, ;
NRK er en av droneoperatgrene som er flinke til & informere oss o noggs =

7

droneoperasjoner og bruker denne lgsningen. W4

/

Eksempel pa informasjon vi far opp pa iPad i vare maskiner
med «Advisory Airspace».
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Hva kan vi som piloter gjgre for a redusere sannsynligheten
. NG eller konsekvensen av en dronestrike? Vi ma falge med pa
g NOTAM og falge med pa kjent droneaktivitet. Vi kan vise ekstra
aktsomhet og reduserer hastigheten rundt kjente turistomrader
der en kan forvente & treffe pa droner. Vi bar bruke visir pa
hjelmene sa ofte som mulig, det er et godt tiltak
ikke bare mot droner, men mot fugler ogsa.
LS g 3 , Vi ser frem til & dele lufrommet med dere pa
= oA sl en sikker mate! Ngl ikke med & ta

4 —_— p—

Artikkelforfatter sammen med dronepilot for forbindelse med oss (AAP@flyger.no)

giennomgang av risikoanalyse i forkant av operasjon  dersom dere har spzrsmél!
med drone og helikopter. (Foto: UAS Norway og Airlift

Solutions)

L8
Tom A. @strem
Fagekspert i Accident Analysis & Prevention

Tidligere utgaver
Finn tidligere utgaver HER

Status innen Air Traffic Management (ATIM)

P4 90-tallet erfarte luftfarten timevis med forsinkelser og dertil hgrende misforngyde passasjerer, crew
og operatgrer. Finanskrise, svineinfluensa og enkelte tiltak bidro til at en reduserte forsinkelsene og vi
kunne nyte stort sett problemfrie flyvninger, bade foran og bak i flyet, over flere ar. Na gker
lufttrafikken jevnt og trutt igjen. Hva er status, er de store endringene og "kapasitetsgainerne" pavei?
Her ser vi neermere pa etableringen av SESAR, norsk involvering og enkelte eksempler pa prosjekter
hvor SINTEF er med pa & utvikle teknologi for fremtidens ATM.

Etableringen av SESAR

Tidlig pa 2000 tallet kom EU med nye lover som skulle effektiviserer luftfarten. Ideen var blant annet et apnere
marked og mindre fragmentering av tjenestene. Single European Sky (SES) regulativet ble vedtatt, og senere
tatt inn i norsk lovgiving. Konsepter og teknologi nadvendig for & realisere SES skulle utvikles i SESAR (Single
European Sky Air Traffic Management Research programme). Organisasjonen SESAR Joint Undertaking
(SJU) ble etablert for & forvalte midlene som kommisjonen fordelte til arbeidet. SJU er et privat- offentlig
samarbeid hvor grunnleggerne (EU og EUROCONTROL) inviterte industrien til & seke medlemskap.

Norsk involvering i SESAR

SINTEF tok initiativ til & f& med norsk industri inn i SJU. ATM Forum Norway (nd ATM Norge) ble etablert med
statte fra Innovasjon Norge og Norges forskningsrad for & danne grunnlaget for norsk medlemskap. Til slutt ble
Park Air Systems (na Indra Navia) og SINTEF medlemmer gjennom North European ATM Industry Group
(NATMIG). NATMIG ble dannet av SINTEF, og vi fikk med Saab (Sverige) og Airtel (Irland) i tillegg til de
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norske partnerne. Det viste seg a bli en sterk nok konstellasjon til & bli akseptert som medlem. SINTEF var
eneste forskningsinstitutt som ble godtatt som medlem i 2008, av totalt 15 medlemmer i SJU. Noen var store
industribedrifter (Thales, Airbus, Honeywell), mens andre var konstellasjoner som bestod av flere
organisasjoner. Avinor ble medlem gjennom en konstellasjon som bestod av tjenestetilbydere. Etter 8 ar ble
det ny konkurranse om & bli medlem i SJU, og de norske kvalifiserte seg igjen inn i det som fikk navnet SESAR

2020. Norske luftromsbrukere har veert involvert og har vurdert nye
S I NTE F konsepter og teknologi fortlgpende.
SINTEF lever av forskning og har en visjon om at vi skal bidra med teknologi for et bedre samfunn. Vi har altsa
ikke noen egeninteresse i hvordan nasjonene organiserer luftrommet sitt, men forsgker a bidra til at de mest
fornuftige og effektive lgsningene blir utviklet og implementert. | SESAR har vi ofte bidratt med teknologi og
kompetanse fra andre bransjer som pa mange mater har kommet lengre enn luftfarten nar det gjelder a ta i
bruk ny teknologi. Det som er veldig positivt med SES og SESAR er at stort sett hele verdikjeden er med,
inkludert lovgiver, leverandgrindustri, forskning, tjenestetilbydere (Avinor og tilsvarende) og flyplasseiere. |
tillegg har SJU etablert nzere forhold til myndigheter og luftromsbrukere. EU har ogsa etablert en organisasjon

for implementering (Deployment Manager), inkludert finansielle statteordninger, slik at alt skulle ligge til rette
for at ny teknologi fra de forskjellige prosjektene blir ferdigstilt og tatt i bruk.

Noen eksempler fra prosjekter SINTEF deltar i

En av de stgrste aktivitetene for SINTEF i SESAR er innfagring av beslutningsstatteverktgy som kan statte
flygelederen og effektivisere hans jobb samtidig som arbeidsbelastningen avtar. For SINTEF er det hevet over
enhver tvil at de nye konseptene og kravene til & handtere den forventede gkningen i trafikk ikke kan
giennomfares pa samme tradisjonelle manuelle mate som tidligere. Det er ikke snakk om & hel-automatisere
trafikkstyringen, men utvikling av verktay som presenterer lgsninger som flygelederen kan velge eller tilpasse.
Rent matematisk finnes det et ubegrenset antall Igsninger for hvordan trafikken inn til en flyplass kan
planlegges og styres, og selv en kraftig datamaskin sliter med regnekapasitet og tidsbruk. Da kan en ikke
forvente at selv veldig erfarne og oppegaende flygeledere finner den optimale Igsningen. Her kommer noen
eksemplet hvor SINTEF jobber med beslutningsstatte.

e PJ 02 EARTH Enhanced RWY Throughput
| dette prosjektet integrerer vi data fra et Arrival Manager (AMAN) system og et Departure Manager

(DMAN) system. SINTEFs algoritmer arbeider med data fra AMAN og DMAN og planlegger den mest
effektive rute og rekkefalge pa flyene. Ved endringer endres planen i sanntid. Arlanda ble brukt som
test case, og resultatet viser at kapasiteten gkte med 5% i gjennomsnitt.

e PJ 03a SUMO Integrated Surface Management
| dette prosjektet utviklet vi en algoritme som guider flyene ved hjelp av lys pa RWY og TWY — "Follow

the Green". Vi testet ogsa ut om flyenes fart kunne reguleres med de granne lysene. Et eksempel pa
tilbakemelding fra en flygeleder var;

"It was very interesting to test two different conceptual simulation systems in the framework of the
Follow the Greens concept. It is obvious for me that it reduces the workload of the air traffic controller,
especially in the field of radio communication. Although the systems require further development, they
can be fully integrated into the modern air traffic management environment.”

e PJ 04 TAM Total Airport Management
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| dette prosjektet ser vi pa muligheten for & etablere og forbedre et Airport Operation Centre hvor data
fra alle interessenter pa flyplassen (airside) kan dele informasjon. Et av malene er a etablere en "What
if" analyse slik at vi kan sjekke konsekvensene av diverse tiltak far de iverksettes. Det kan veere
spgrsmal om nar det skal brgytes, hva om sngbygen kommer inn over flyplassen, hva om deicing
starter om 30 minutter i sted for om 45 minutter osv. Her jobber vi sammen med Avinor og bruker
Gardermoen som case.

e PJ 08 AAM Advanced Airspace Management
| dette prosjektet ser vi pa hvordan "Dynamic Airspace Configuration" kan handteres. Her har vi laget
en prototyp av Controller Working Position som viser hvordan en kan endre sektorisering dynamisk
flere ganger i lgpet av dagen, slik at luftrommet og kapasiteten tilpasses trafikkstrammene og dermed
behovet. Hovedsamarbeidspartner her er ENAYV fra Italia.

Andre omrader hvor SINTEF er involvert er innen

Sikkerhet (Safety)

Cyber Security

System engineering/arkitektur
Satellittnavigasjon

Turbulens/Wake Vortex

Flystay

Stemmegjenkjenning i cockpit (a la Siri)
Fjernstyrte tarn

Det tar tid & modernisere en bransje hvor ivaretakelse av sikkerhet er sa viktig, men vi tror at bransjen er pa
rett vei og sa far vi hape at introduksjonen av beslutningsstgtte og annen teknologi kommer tidsnok til at
kapasitetsbehovet kan ivaretas.

| SINTEF hadde for farste gang egen
- stand pa World ATM Congress i Madrid
ATC — : F i mars i ar. Her kan du lese litt mer om
simulators vy | det;
e o — : https://blog.sintef.com/digital-
¥ ' en/demonstrating-technology-for-better-
air-traffic-management/

Trond Bakken
Programme Manager, SINTEF
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Den nyvalgte IFALPA-presidenten om framtiden
Kjeere alle kollegaer,

For to uker siden fikk jeg den unike muligheten til & bekle posisjonen som President i IFALPA.
Dette innebaerer et stort ansvar og ikke minst en liten gkning i arbeidsmengde, som jeg
gladelig patar meg nar jeg ser antallet sveert kompetente kolleger som er villig til & bidra
til & dra dette lasset sammen.
La det ikke herske noen tvil, IFALPA er det viktigste verktgyet vi har for ogsa i
fremtiden ha en hayt kvalifisert og profesjonell standard for var yrkesgruppe. |
skrivende stund sitter jeg i Incheon, Sagr-Korea for a overvaere ICAO’s IATS/4
symposium. Temaet er ytterligere liberalisering og markeds tilganger gjennom Open
Skies avtaler, gjerne i en Multilateral form. Dette har gitt oss og vil gi oss noen
utfordringer i fremtiden. At IFALPA blir invitert som paneldeltaker og speaker
pa slike arenaer er viktig for & kunne promotere ngdvendige «safeguards» i et
mer liberalt marked. Er det noen andre stakeholders som tar seg bryet
med & hgre? Ja det er det, men det kreves at vi har gjort
hjemmeleksen.

4

I FAL PA BE RLI N Et nytt lederskap gir noen muligheter for endringer og de gnsker jeg a

74th Conference 2019 benytte meg av. Bevisste strategiske endringer, bade interne og

B v

eksterne.
ilding Bridges Etterdhajobbetidennebransjenimereenn 20 ar, engasjert faglig

det meste av den tiden, ser jeg et stort behov for a skape en evne til &
tilpasse fgderasjonen til den virkelige verden og pa dette grunnlaget bli mer proaktiv. | dette arbeidet er det
naturlig & ta en kikk pa rammevilkarene vi opererer under (By Laws & Constitution) all den tid verden har
endret seg i noen grad siden disse ble konstruert. Historisk sett har IFALPA veert en organisasjon som har lagt
vekt pa den tekniske delen av industrien, og gjennom dette arbeidet skapt en god relasjon til ICAO, IATA og
andre viktige spillere. Dette arbeidet er viktig og vil ikke bli nedprioritert, men samtidig ma vi evne a gke den
industrielle kapasiteten og skape en forstaelse for at flight safety og industrielle temaer ofte henger sammen.

De fleste mennesker er til en grad opptatt av hva fremtiden bringer. IFALPA har i s& mate begge fattene
plantet i en «Baerekraftig bransje». Dette innebaerer at vi pa en profesjonell og effektiv mate, ma handtere
miljgmessige forhold, teknologisk utvikling og ikke minst resultatene av stadig gkende grad av liberalisering.
IFALPA aktivitet vil veere todelt, pa den ene siden bista medlemsforbund i ulike saker, og pa den andre siden
drive lobby nasjonalt, regionalt og ikke minst globalt. Vi ma gke var tilstedevaerelse eksternt, ikke bare for a fa
et faglig utbytte men ogsa for & skape et ngdvendig nettverk for & oppna resultater. Og nettopp resultater er et
buzz word, vi skal ikke bruke energi og ressurser pa omrader som ikke farer til et utbytte. All aktivitet i IFALPA
skal ha som malsetting & skape en bedre hverdag for den enkelte pilot. Det hjelper ikke at vi er verdensmester
i & skrive «Position Papers» hvis de blir lagt i skuffen.

Til slutt vil jeg benytte anledning til & takke alle de hundrevis som har sendt meg gratulasjoner og
lykkeanskninger, det er virkelig motiverende. Det sagt sa kan aldri en person evne

a gjare jobben alene, men med god support og sterke team kan man fa utrettet mye.
Det har historien vist!

The Global VOiCe Of PllOtS President, International Federation of Airline Pilots
14
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Luftig litteratur: “The Problem with Pilots”

Finished reading an amazing book that was published last year— The Problem with Pilots: How
Physicians, Engineers, and Airpower Enthusiasts Redefined Flight, by former USAF U2 instructor
pilot and dean of their school of Advanced Air and Space Studies, Colonel Timothy P. Schultz, PhD. It
covers the history of automation in aircraft, the replacement and extension of piloting skills into
faster, higher, more precise aerial machines. It’s a must-read for people interested in aviation history,
human factors engineering, or understanding the history of automated flying. Full of original
research, fully referenced, deeply academic yet written in easy flowing English. And as you can figure
from the title, it’s fun and smart.

“A modern pilot is like the corpse at a funeral: his presence is traditionally expected, but he doesn’t do much.”

“In acceleration, temperature,
endurance, multiplicity of functions,
courage, and many other pilot
requirements, we are reaching human
limits.”

~ General Curtis LeMay, memo to
General Carl Spaatz, 1946.

Edmund Beard, Developing the ICBM:
A Study in Bureaucratic Politics (New
York: Columbia University Press,
1976), 39.

¥ How Physicians,

Engineers,

and Airpower Enthusiasts
Redefined Flight

For what seems to us like such a
modern issue, automation started
very early in aviation. Autopilots
were more than aids or crutches,
and in important tasks like
precision bombing, they could soon
perform better than human pilots
and were required for mission
success. The delicate humans in
planes needed heating and cooling
and pressurization and better
instrumentation to keep up with
rapid advances in aeronautical
engineering. The human factor
became limiting. By the end of
World War II, the commanding
general of the US Army Air Forces

PILOT v & HOPSON ‘ s declared:
S ES ML SERUCE ~
SNTER S HOTHING
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“I think the time is coming when we won't have any men in a bomber.”
~ General H. H. Arnold, 1945.
The New York Times, 18 August 1945.

That didn’t happen for a long time. Right now commerecial airliners come close to automatic flight, but
still need pilots to operate them. However, with drones and advances in self-driving cars, this is a
great time to review the history here. I can think of no finer book on the subject. Most of the attention
is given to the early days, and most of the examples are from military aviation, but it is bought right
up to date with Air France 447 and Sully Sullenberger. I would like to have read more about aircraft
like the F-4 that straddle early jets and modern computers, and more about the manned space
programs that had to define the job of the astronaut. But this is a criticism similar to happily finishing
a great novel and wanting to read more about the same characters.

“We believe that the Air Force stands at the threshold of a new era. Whereas in the past it has been largely a
corps of flying men, in the future, certainly, ten to fifteen years from now, it will be more nearly a corps of
technicians and scientists.”

~ Lieutenant General Ira Eaker, 1947.

Herman S. Wolk, Fulcrum of Power: Essays on the United States Air Force and National Security
(Washington, DC: Air Force History and Museums Program, 2003), 115.

The book covers the adaptions for hypoxia, g-loads, blind-flying; but doesn’t really talk about
current commercial issues like fatigue on red-eyes and on ultra-long-haul sectors. I understand the
book is not really for us ‘meat sprocket’ pilots, not really for understanding how we learn to control
our new automated ships, but more discussion of the advantages of a pilot-in-command, topics like
flexibility and resilience, would have been nice. Criticisms aside though, if you want to understand
aviation automation you need to read this book.

“We are seeing a situation where we have pilots that can’t understand what the airplane is doing unless a
computer interprets it for them.”

~ William R. Voss, president of the Flight Safety Foundation, 2012.

The New York Times, 6 July 2012.
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“Wonderful has been the
development of

the airplane —
inconceivable has been
the neglect of the MAN
2548 i the airplane.”
~Army’s Office of the
Surgeon General in

| the Division of
Military Aeronautics,
19109.

Air Service Medical
(Washington, DC: War
| Department, Air
Service Division of
Military Aeronautics,
1919), 3, 12.

It’s wild to read about issues directly applying to our modern problems of flying, pilots and
automation— then realize the quotes are over a hundred years old.

“The engine and controls of the airplane must be made a part of the aviator’s own body.”
~ Edward C. Schneider, 1924.
The Human Machine in Aviation, Air Service Information Circular 5, no. 462, (1 May 1924).

As computerized autonomous flying rapidly evolves, we all see things that make us wonder if humans
can keep up. We have hard physiological and cognitive limits. The book concludes we must keep up,
and that “human imagination and intellectual mastery still matter.” Let’s hope so.

For now, for me, when I understand what automation does better than humans, I can start to work on
what we do better than machines.

All quotes from The Problem with Pilots: How Physicians, Engineers, and Airpower Enthusiasts
Redefined Flight, by Timothy P. Schultz, Johns Hopkins University Press, Baltimore, 2018.

http://www.innerairmanship.com/blog/2019/04/21/the-problem-with-pilots/
Dave English
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Helikopter Sikkerhetsstudie 4 (HSS-4)

Oppstartsmgte for HSS-4 ble avhold i Stavanger 27.03.2019
 Sikkerhetsstudien er en selvstendig studie som falger tidligere HSS-1 1990,

. HSS-2 1999, HSS-3 2010

- 0g HSS-3b 2017 som var en oppdatering av utvalgte sentrale deler av HSS-3.
Styringskomiteen (SK) hadde mgte hgsten 2018 der tre innleverte tilbud ble
evaluert. Sintef med

underleverandgrene NTNU, Imperial College og Brim AS ble foretrukket.

SK skal falge opp arbeidet i prosjektet, bidra med sine nettverk til & identifisere
og samle deltakere til

| arbeidsmagter/intervju samt sikre en bred forankring av studien.

SK har 23 medlemmer, hvorav 15 oljeselskap, 4 fagforbund - blant annet Norsk
Flygerforbunds flysikkerhetskomite, 2 tilsyn, Avinor, samt Norsk olje og gass.
De to Helikopteroperatgrene Bristow Norway og CHC Helikopter Service er
ogsa med som sponsorer.

HSS-4 forventes & bli en faglig solid studie med ambisjon om & utgjare et viktig referansepunkt for bransjen,
nasjonalt s& vel som internasjonalt. Den vitenskapelige og metodiske forankringen anses som sentral for &
legitimere funn og anbefalinger i studien. Viktigheten av & demonstrere en tydelig sammenheng mellom
datainnhenting, analyse, konklusjoner og anbefalinger ble understreket. Sikkerhetsteoretiske perspektiver vil
bidra til dette.

Studien er planlagt ferdigstilt farste kvartal 2021.

Petter Walhovd
Leder HEL-seksjonen

IFALPAs dronearbeid

IFALPA sendte den 3 april ut Briefing Leaflet, hvor de beskriver sine initiale tanker vedrgrende dronepiloter.
Artikkelen oppfordrer til & gjgre som NF, nemlig inkludere profesjonelle og kommersielle dronepiloter inn i
medlemsorganisasjonene, for & styrke samarbeidet i & gjgre luftfarten trygg. Se artikkelen i sin helhet:
https://www.ifalpa.org/publications/library/remote-pilots--2989

Fredrik Pedersen
Leder, UAS-seksjonen.

18
Cockpit Forum, mai 2019


https://www.ifalpa.org/publications/library/remote-pilots--2989

NF-app
En liten ukomplisert app som i tillegg til «ved uhell» ogsa
inneholder de siste nyheter samt kontaktinfo til ledelsen.

Forelgpig kun tilgjengelig Y- |
GETITON
‘ »® Google Play

Android.

FSIK er en flyfaglig samling av tekniske
eksperter i NF som jobber for a sikre trygge
operasjoner

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

som krever spesiell oppmerksomhet fremover.

FSIK@flyger.no

Hvilken fare utgjor droner egentlig for
helikopter?

Sikkerhet i luftfarten

Vi har i dag et sveert hgyt sikkerhetsniva i luftfarten. Arsaken til
det er et langsiktig sikkerhetsfokus og bransjens evne til & leere
av sine feil. Samtidig jobber bransjen proaktivt med
sikkerhetsarbeidet gjennom et gkende bruk av risikobasert
tankegang gjennom identifisering av farer og handtering av
disse. Med inntoget av droner har vi som sitter i den
bemannede delen av luftfarten hatt en viss skepsis som i stor
grad skyldes tempoet den teknologiske utviklingen har hatt i
den ubemannede delen.

Cockpit Forum, mai 2019

Dagens FSIK-ekspert
Claus Tjalve
Fagekspert, Helicopter
(HEeL)

Sivilstand: Gift og har en datter pd 16
0g en spnn ph 122.

Bosted: Angelholm, Sverige, men er
dansk statsborger.

Yrke: Kaptein phd Airift sin los-
operasjon 0g FOM-manager pl
selskapet.

Base: Bevgen 0g Hammerfest.

Nydelig Autur: Fergeflyging fra
Hammerfest til Flestand i knallveer
med godt selskap, god tid og mulighet
4 Ay tnnom en masse fine plasser pd
Velen. Novge er fantastisk vakikert sett
tfra luften.

Flysikkernetsinnspill: Jeg har akkurat
veert pa enveldig bra og inspirerende
FDM-Rurs pd Cranfleld university
england og fikk Litt innsikt i hvor
utrollg akrtivt FDM brukes pd store
Ayselskaper/operasjoner rundt om i
verden. Jeg innsd ogsd utfordringene
med 4 tillempe FPM [ mindre
operasjoner med begrenset mengde data
0g variert operasjonsmpnster. Jeg hdper
pé gt samarbeid mellom mindre
helikopterselskaper med FDM-program
L fremtiden slik at Vi kan léere av
varandre og optimere bruken.

Leser nd: Mindset av Carol S. pweck
Sernd: Serikke s4 e tv-serier om
dagen, men venter spent ph neste
sesong av Vikings.

Pd fritiden: ghr det mest i jakt 0g
trening av spaniel. jeg er i
oppstartsfasen pd ett bygge-reajakse-
prosjekt.
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Dette handler ikke om en frykt for & miste markedsandeler og hegne om egne interesser, men usikkerhet
knyttet til en ny fare som vi ikke har kontroll pa. Flere helikopteroperatgrer ser na faktisk pa dronevirksomhet
som en naturlig forlengelse av deres virksomhet.

Den eksplosjonsartede veksten av droner og de teknologiske nyvinningene de star for har fart til at regelverk
ikke klarer & henge med. Da sitter vi igjen med & ha introdusert noe i var «trygge» sfeere som vi ikke enda har
effektive barrierer for & beskytte oss mot. Vi begynner n& & se at regelverk etterhvert begynner a ta igjen
utviklingen, men det er fremdeles et stykke igjen far en klarer & adressere alle utfordringene og ikke minst a
handheve regelverket. Den starste utfordringen er ikke RPAS operatarer som forholder seg til enhver tids
gjeldende bestemmelser og begrensninger, men userigse aktgrer i bransjen og de som ikke flyr droner
kommersielt. De som hverken er knyttet til en NLF-klubb eller et profesjonelt miljg har darligere forutsetning for
a kjenne til regelverket og farene en drone kan utgjare for oss som ferdes i luften. De har kanskje ikke hart om
«Forskrift om luftfartay som ikke har farer om bord mv.» og aldri har besgkt dronelek.no eller safetofly.no. En
har ogsa de som tror at droner ikke utgjar en fare for helikopter eller annen luftfart. De utgjer muligens den
starste trusselen siden de aktivt kan oppsgke luftfartay for & f& spektakuleere bilder og video, noe som gker
sannsynligheten for en kollisjon mellom drone og bemannet luftfartay.

Hvordan opererer vi som flyr helikopter?
Helikopter er allsidige maskiner med mange bruksomrader. Vi har mange
forskjellige typer operasjoner pa innlandet og kan ikke ga i detalj om
hvordan hver enkelt operasjon utfgres, men konsentrerer oss om det vi
gjgr mye av. En av de tingene er lasteflyging, eller som vi kaller det,
«longline-flyging». Der vi har en lang line festet i helikopteret som vi bruker
til & fly diverse underhengende last. Utover dette flyr vi en del folk som ofte
,»;é har en rolle i infrastruktur knyttet til kraftbransjen, samt sightseeing,

i linjebefaring, foto/film osv. Den vanligste helikoptertypen for disse
oppdragene er en Airbus Helicopters AS350/H125. Det er en allsidig
maskin som har plass til 5 passasjerer og en lgftekapasitet pa ca. 1300Kg i
kroken. | tillegg til de operatgrene som holder pa med dette har vi selvsagt
Politi og Luftambulanse, samt Luftforsvaret som ogsa driver de meste av
Redningstjenesten gjennom sin 330Skv.

Far vi setter oss inn i helikopteret gjgres en del forberedelser og
planlegging. Vi sjekker NOTAM der vi blant annet ser etter om det er meldt
inn droneaktivitet i omradet vi skal operere i. Nar veer, hinder, drivstoffplan,
kunder, oppdragstype og helikopter er handtert eller inspisert kan vi
omsider spenne oss fast. Vi kan dekke et stort geografisk omrade i lgpet
av en dag, sa det mange hensyn a ta. For & unnga det som populeert
kalles en dgdmannskurve i helikopterets «height/velocity diagram» er
avgangsprofilen mest mulig horisontal for én-motors helikopter inntil en
hastighet pa ca. 100km/t er nadd. Dette begrenses selvsagt de plassene
der terreng eller hindringer gjar risikoen for a fly pa noe er starre enn motorsvikt. Uansett ligger vi som bare
har en motor generelt lavt, kanskje bare 10 m over terrenget, i den farste delen av avgangsfasen.

Foto: Kirsten Augustyn

For en luftambulanse som har to motorer og tar av fra et sykehus vil avgangsprofilen veere annerledes. De vil
rygge veldig bratt for & ha landingsplassen i sikte dersom en motor skulle svikte og de ma lande igjen. De har
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da naturligvis ogsa darlige forutsetninger for & kunne observere droner som er bak seg. | denne avgangsfasen
nar de har lav hastighet vil de vaere sveaert sarbare dersom en drone treffer halen.

| lapet av en dag kan vi som flyr last ha over 70 avganger og landinger pa visse prosjekt. Vi kan fly godt over
120 runder med last pa en god dag og kan har forflyttet oss fra Hardanger til Bergen, tilbake til
Hardangervidden, og sa til Setesdalen far vi ender opp i Vestfold. P& hvert av punktene kan vi ha flydd last.
Avhengig av distanse fra lasteplass til losseplass er det ikke sikkert det er hensiktsmessig a fly over 120m en
eneste gang under operasjonen. Det betyr at store deler av arbeidsdagen var jobber vi i det omradet som
droner lovlig kan operere i. Det betyr at vi ikke alltid er beskyttet av det som egentlig skal veere en viktig
sikkerhetsbarriere i regelverket, nemlig hgydeseperasjon.

Hvilket skadepotensielt er det egentlig?

Men kan egentlig en drone utgjare en fare for et helikopter?
Svaret er ja. | ytterste konsekvens kan en drone som treffer et
helikopter forarsake et totalhavari med mange omkomne. At det
ikke har skjedd enda er ikke et tegn pa at dette ikke kan skje,
og det at det ikke har skjedd enda gir oss en unik mulighet til &
for en gangs skyld veere kloke og ikke etterpakloke. Vi vet at
skadepotensialet en drone har i en kollisjon med helikopter kan
veere fatalt, og vi vet droner og helikopter kan befinne seg i
samme hgyde som droner. Da er det bare et tidsspagrsmal far
en ulykke skjer sa sant vi ikke klarer a bevisstgjare
droneoperatgrer om deres ansvar for & unnga kollisjon med
bemannede luftfartay.

Fugler er i dag det enkleste & sammenligne droner med nardet [ o :
gjelder skadeomfang. Og vi vet at fugler har fert til fatale 600 foc P lotan Dot e oy oo o e pen o po 90Kt
ulykker. En nylig test utfgrt av University of Dayton viser at av mener utfallet kunne veert mye verre om de ikke hadde veert
to piloter i cockpit. (Bilde gjengitt med tillatelse.)
en fugl og en drone med samme vekt har dronen stgrre
gjennomslagskraft. Helikopter er i starre grad en fly utsatt pa grunn av at visse kritiske komponenter som
halerotor og kontrollsystem for hovedrotor er sa eksponerte. Videre er ikke frontrutene forsterket pa de
maskinene som opererer pa innlandet, og som regel er det bare én pilot om bord. Sistnevnte gjelder ogsa for
smafly. Vi flyr ofte i hastigheter pa rundt 220km/t, sa det sier seg selv at en Phantom pa 1,3 kilo kan gjere
betydelig skade om vi treffer den i s haye hastigheter, og faktlsk [ hastlgheter langt Iavere enn dette En
studie fra UK (DoT, MAA, BALPA) understgtter ; e o
skadepotensialet droner har, og den viste ogsa at droner sa
lette som 400g kan ha betydelig skadepotensial selv pa
helikopter som flyr langt saktere enn normal marsjfart.

Nar vi sammenligner med fugler far vi ofte spgrsmal fra
dronemiljget om hvorfor vi ikke bruker mer energi pa a
unnga birdstrikes ogsa dersom det er sa farlig. Og svaret er
at vi gjar det vi kan for a redusere den risikoen blant annet
ved a ha informasjon om kjente fugleomrader og avpasse

. T PHI Sikorsky S-76C++ N748P Birdstrike i frontrute. Foto:
hastighet der det er et tema. Samtidig jobbes det NTSB y

kontinuerlig med andre mater & handtere denne faren pa
ogsa. Vi har dessverre ikke samme anledning til & na ut til fugler og be de ta visse forholdsregler som vi har
overfor droneoperatgrer. Og det skal ogsa sies at fugler er overlegne mot droner nar det kommer til a foreta
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livreddende unnamangaver. Til syvende og sist er vi tilbake til risikovurderinger og a iverksette tiltak der vi ser at
de kan ha starst effekt.

Hva kan du som flyr drone gjare for a unnga at du en dag kan sta ansvarlig for en alvorlig ulykke?
Farste bud er a respektere de begrensningene som er satt i lovverket. Spesielt det som angar minstehgyder
og & alltid se dronen. En utfordring der er begrensninger i programvaren til dronen. De fleste droner tar
utgangspunkt i hgyden over punktet du befinner deg pa som betyr at selv om du har programmert en
makshgyde p& 120m, sa kan du i realiteten fly mye hgyere over bakken siden dronen ikke maler hgyden over
bakken, men over startpunktet. Tar du av fra et omrade ved siden av Preikestolen kan du flytte deg ut over
Lysefjorden for & ta bilder uten & fa et eneste varsel om at du na bryter loven ved a fly 600m over bakken. |
tillegg er dette et omrade med mye helikoptertrafikk, noe som gjar at en ma utvise spesiell aktsomhet.

Videre er det viktig & lande sa snart en harer et helikopter. Droner kan bevege seg relativt hurtig horisontalt,
men som dere vet er de ofte begrenset til en lav vertikal hastighet nedover for & redusere sannsynlighet for
Vortex Ring State. Det betyr at unnamangvreringen kan ta lengre tid enn du forventer, og som nevnt kan
helikopteret nzerme seg fort. Sgrg derfor for & lande tidsnok. Unnga & operere droner neer ulykker, branner,
skogbranner, ras eller andre hendelser der det er nzerliggende & tro at det kan dukke opp helikopter som en
del av beredskapsinnsatsen. Hold ogsa avstand til sykehus og kjente helikopterlandingsplasser.

Bruk dronelek.no og safetofly.no for & sjekke om det er
spesielle hensyn du ma ta til din planlagte aktivitet. Det finnes
ogsa tekniske hjelpemiddel som kan gi dere mer informasjon
om oss. Air Navigation Pro er en programvare som blir benyttet
av nesten alle sivile helikopteroperatarer pa innlandet. Der er
det to verktgy som kan veere nyttige for dere. Den ene er
«Traffic Awareness» som
vil vise hvor vi er pa kartet. I tillegg er det en modul som heter
«Advisory Airspace». Her kan du opprette et eget luftrom og X /
legge ved en beskrivelse av aktivitet og kontaktinformasjon. Da  Eksempel pé informasjon vi far opp p& iPad i vre maskiner

. . . . . . med «Advisory Airspace».
vil dette luftrommet bli synlig for oss i helikopteret. Vi setter
veldig stor pris pa & se sanne omrader. Ser vi at vi har behov for & komme inn i «ditt» luftrom kan vi ringe om vi
har denne muligheten, eller velge & ankomme med en mye lavere hastighet for a la deg lande i tide. NRK er en
av droneoperatagrene som er flinke til & informere oss om droneoperasjoner og bruker denne lgsningen.

Hva kan vi som piloter gjgre for & redusere sannsynligheten eller
konsekvensen av en dronestrike? Vi ma falge med pa NOTAM
og falge med pa kjent droneaktivitet. Vi kan vise ekstra
aktsomhet og reduserer hastigheten rundt kjente turistomrader
der en kan forvente a treffe pa droner. Vi ber bruke visir pa
hjelmene sa ofte som mulig, det er et godt tiltak ikke bare mot
droner, men mot fugler ogsa.

Vi ser frem til & dele luftrommet med dere pa en sikker mate! Ngl
ikke med & ta forbindelse med oss dersom dere har spgrsmal!

gjennomgang av risikoanalyse i forkant av operasjon o _ Tom A. Qs_trem,
med drone og helikopter. (Foto: UAS Norway og Airlift fagekspert i Accident Analysis & Prevention-seksjonen
Solutions)
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VFR - Very Factual Rumors

Det synes a vaere se&rs
enkelt & stanse flytrafikk pa
store flyplasser i Europa
med droner. Ulike tanker
om mottiltak — her er én
Toxic Air er et fagomrade
som HUPER har jobbet
med i mange ar. Det blir
ikke mindre aktuelt etter
denne belgiske studien som
konkluderer med fare for
permanent hjerneskade hos
de som jobber om bord i
luftfartay.

Evidence Based Training
(EBT)/Competency-Based
Training (CBT) er utrykk
som stadig er mer aktuelt —
en kort og grei introduksjon
kan leses her

Hva sier egentlig loven?
Hva har du som pilot
rettigheter til, og hva skal
unngas? Ta en titt i
Luftfartsloven, den er
kortere enn en kan tro...
Sulten, sint, ensom, trgtt?
Ikke de beste falelsene for &
falge sine impulser. Les
mer om teknikk for &
motvirke feil avgjgrelser
her

NF har vaert representert pa
Flight Safety Symposium
pa Island, hvor en ser bade
likheter og forskjeller med a
operere i «utkanten» av
Europa.

Rett etter paske var det
mate i Fugl/Fly-komitéen,
hvor bl.a. Luftforsvaret,
Avinor, operatarer, NF er
representert. Ser ut som gas
seiler opp som et
fokusomrade. FSIK har
veert en sterk padriver.
Plaget av jet-lag?

Det finnes dietter for det
meste, sa hvorfor ikke
prave The Argonne Anti-
Jet-Lag-Diet hvis gst/vest-
flygninger er slitsomme...

Industrielt arbeid varen 2019

Norsk Flygerforbund har som kjent tre deler; daglig ledelse,
Flysikkerhetskomitéen (FSIK) og Industriell komite (IKOM). Vi i IKOM
legger bak oss nok et hektisk halvar, der de lange sakers gang sakte, men
sikkert ruller pa. Vare internasjonale samarbeidsorganisasjoner, ECA og
IFALPA, er helt avgjgrende for vart pavirkningsarbeid i Norge og Europa.

«(Jten pa VI}'knlhgskraﬁ' blirvi ovcné_/brt av kommersielle
krefter,
%/agt virvlende iya/vannct; eller kja/ﬁa/t.»

Denne info omhandler ikke det leder, generalsekretaer og EVP PGA osv.
bedriver av pavirkning, men kun grunnarbeidet som IKOM utfgrer for 3
spille disse tre gode, samt litt saker av interesse.

Pa hjemmefronten har Innenlands-Helikopter (IH) prosjektet tatt mye
energi og arbeid, men er nd i en ny fase. -Vi begynner a hgste.

Tvister er avsluttet og nye tilkommet, vi har laert en del, men ser lite nytt i
motpartens taktikk.

Vi bruker Luftfartstilsynet mer aktivt for a fa avklaringer raskere pa alt fra
«reporting time», rapportering til tolkninger av EASA regelverk, og vi
forspker a spille synspunkter til alle vare foreninger der vi finner det
fornuftig.

Hgringer er i vinden na pa varen fgr sommeren og dette svarer vi pa der vi
finner det Ipnnsomt, om ikke annet enn for a sa var politikk.

Pavirkningen i Europa hadde et godt ar i 2018 og det viser at koordinert
arbeid fungerer, kanskje ikke veldig spennende a lese om Wet-lease,
Atypiske ansettelser, Homebase og Foretaksetableringer, men alt er
krydder i var mulighet for europeisk eierskap og europeiske arbeidsplasser.
Wet-lease ble i 2018 effektivt blokkert for tredjeland (utenfor E@S)
gjennom ny regelendring, det vil si man klarte a fa pa plass en regel som i
praksis gir Status Quo og apner for amerikanerne, samt sikrer UK det
samme ved hard Brexit. Videre fikk vi til forbud mot Pay2Fly i en del land,
dog har Norge inntatt en litt passiv holdning og henviser til gjeldende
lovverk... Homebase og Foretaksetableringer, gikk styrket ut av 2018, dette
gjennom dommer i EU og fokus pa at «Posted Worker Directive» gjelder
flygende, spesielt vil vi na se pa dette ifom wet-lease internt i E@S.

‘Sist, men ikke minst, vi fikk pa plass et verktgy som vil si at vi ikke star pa
bar bakke (slipper a starte pa nytt) nar nytt EU parlament velges i mai, og
tiltrer i november. Verktgyet er parlamentets «direktiv» om at alle
regelendringer skal vurdere, begrunnes og rapporters i et sosialt
perspektiv.
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https://www.canso.org/airspace-q1-2019-preventing-another-gatwick-incident
https://www.aviation24.be/airlines/study-reveals-permanent-brain-damage-among-pilots-and-cabin-crew/amp/
https://datascience.aero/evidence-based-training-pilot-training/
https://lovdata.no/dokument/NL/lov/1993-06-11-101/KAPITTEL_2-5#KAPITTEL_2-5
https://curiosity.com/topics/learn-the-halt-method-to-control-your-impulses-curiosity/
http://www.netlib.org/misc/jet-lag-diet
http://www.netlib.org/misc/jet-lag-diet

Et resultat av dette er at den ultraliberale EU kommisjonen har gitt ordre om at det skal settes ned et utvalg som skal
folge med pa besetningsmedlemmers sosiale, legale og juristdiksjonsproblemer (!).

«f45 virkning er /angsomMc prosesser, men viserat]-(CA og samarbeidet meflom forbundene
baerer frukter.
Vcnétﬂ‘ykassa fikk et vcrktﬂy i2018, [ et's go for20i9,»

Som nevnt velges det nytt parlament i mai, dette vil vi starte a pavirke umiddelbart, men vi har tiden frem til tiltredelse i
november til & forberede, spisse gamle saker og se pa de vi ser kommer, nemlig:

e Age-limitations, press pa pensjonsalderen (igjen).

e Crew Interoperability, jobbe under flere AOC (OM-A, forskjellige lands lover, sosialrettigheter og
skatteproblematikk, pluss utvanning av trepartssamarbeid er noe av det vi ser ligger i kjislvannet om det blir
uten var pavirkning).

Disse kan du lese mer om under internasjonalt. Under fglger en liten oversikt over det vi jobber med i 2019, nasjonalt og
internasjonalt.

INNLAND

IH PROSJEKTET, THE BACKDOOR PROJECT, -KUNDEN FRONTES:

IH prosjektet ble startet av IKOM for litt over et ar siden og har vaert omtalt i forrige CF. Dette prosjektet gar nd inn i en
fase der vi kontakter de store kundene til operatgrene, noe som styres fra LO luftfart na som kundekravlisten er
utformet.

De fgrste ut var Miljgdirektoratet og Statens Natur-Oppsyn (SNO). Disse stilte med toppleder i SNO og HMS direktgren.
Vi kan vel si det skaper undring nar man forteller at tilstanden ikke helt er slik man tror den er der man har et
tilsynsorgan. Nyttig «eye opener» for SNO og en bekreftelse pa vare antagelser. Vi hadde et svaert godt mgte og neste
steg her kommer i juni. Videre hadde LO Luftfart og NF mgte med Statnett i slutten av mars. Der hadde vi med oss ogsa
Norsk Energi, som virker tent pa dette, og andre LO Forbund som EL & IT med 38 000 medlemmer i ryggen, det svinger
litt mer.

Utover kundekravlisten er det planlagt, som et ledd i denne, sikkerhetsseminar i regi av LO Luftfart hvert ar.

Kort oppsummert, det ser lovende ut, men det finnes skjaer i sjgen, og det er mye koordinering, men vi ser at LO har
muligheter gjennom LO luftfart og andre forbund i samarbeid som vi ellers ikke ville hatt.

Det er lagt ned utrolig mye jobb i NF, IKOM, LO Luftfart og andre forbund for @ nd malet, det viser at var verktgykasse er
mye st@rre i en stor organisasjon enn om vi hadde statt aleine.

UTDANNING OG SELEKSJIONSPROSJEKTET (THE ENTRANCE DOOR-PROJECT):

Industriell komité i samarbeid med FSIK (TLO) har satt i gang et kartleggingsprosjekt rundt seleksjon og hvordan denne
foregar til norske flyskoler. Gjennom henvendelser fra medlemmer har vi sett tegn som tyder pa mangelfull seleksjon,
der flyskoleelever gjerne blir sittende med stor gjeld uten fullfgrt studium - og en del av de som fullfgrer blir sittende
uten jobb. Dette er problematisk for individene det angar, men ogsa samfunnsgkonomisk, da Lanekassen na
fullfinansierer flygerstudier i privat regi. Det er derfor opprettet en tverrfaglig ressursgruppe som skal kartlegge om
behovet for en felles definert seleksjonsstandard for norske flyskoler er noe som bgr etableres.

Og som i alle deler av vart arbeid: Hvis noen har interesse av a delta i prosjektet, sa trengs det alltid flere
ressurspersoner.
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ANDRE PROSJEKT (OVERWING EXIT-PROJECT) VI SER PA, MEN VENTER PA INNSPILL FRA LT:
HMS-tilsynet innenfor luftfarten, her er det avtalt mgte med luftfartsdirektgren 6, mai. Info kommer.
TvISTER NSF:

Sommerferien for variabel gruppe ble Igst gjennom forlik. Kommunisert ut av NSF og SAS. Det vi ser er at motparten
velger forlik etter at stevning er tatt ut og at lang saksgang lgnner seg. Vi er ikke forngyd med det selvfglgelig og vi har
tatt grep i nye saker for & presse pa i raskt tempo ihht Hovedavtalen mellom LO og NHO. Det vil si vi vil ned fra 2-3 ar til
maksimalt 6 maneder fgr vi er i arbeidsretten (AR). Husk fire runder er obligatorisk fgr AR, samt at vi ma ha minst en
runde med jurister sentralt fgrst. Dette er forgvrig en prgve for oss da vi blir «kryssforhgrt» som ledd i deres
forberedelser, men blir ganske palest i tariffavtaler....

Andre ikke avklarte tvister overlater vi til NSF & informere om, men vi har et par til om de ikke Igses i forhandlingene.
FORESP@RSLER OG INNSPILL TIL LUFTFARTSTILSYNET (LT):

Nar vi far «interessante» rapporter, alle rapporter er interessante, men de vi kan utfordre begrunnelsen som gis i
rapportsvaret sender vi dette av og til LT for en avklaring. Dette har god effekt bade som bakgrunnsinformasjon ifom
audits av selskapene, men ogsa som god argumentasjon vi kan trekke opp av skuffen ved anledning. | ar har vi for
eksempel spilt inn:

e Legal-status pa EASA FAQ. LT mener dette er noe vi skal ta hensyn til, noe som ikke er helt i trad med sgta brors
tolkning.

e Er Fatigue-rapport pakrevd ved kontrollert hvile: LT sier ja, hvis dette brukes til 8 motvirke fatigue, noe som er i
trdd med SAS OM-A ogsa.

e «Reporting Time»: Et selskap har vaert svaert kreativ her og vi undret om det var andre definisjoner enn det EASA
opererer med, dette tok litt fart, men er ikke avklart enna....

e mm.

ANDRE SAKER, MANGE, ET UTVALG:

Det er mange hendelser der ute som krever oppmerksomhet, blant annet:

Juridiske vurderinger er det alltid:

o Innsynsrett i hendelsesrapporter for tillitsvalgte, GDPR osv.

o Virksomhetsoverdragelser i alle valgrer, da ingen er like...

o mm.

e Strenge dommer for alkohol i tjenesten. Vi mener det er et menneske og en familie bak hver tragedie. -Men
dette er egentlig FSIK. Vi koordinerer det internasjonale i IKOM og er selvfglgelig oppdragsstyrt pa tvers av FSIK
og IKOM.

e Nye tariffavtaler. Dette er krevende gvelser da alle luftfartsselskap er mer eller mindre -spesial.

e Konkursoppfglging.

e Arbeidsavtaler som skal revideres. Nye og kreative operatgrer.

e Alt annet som triller ned pa IKOM sitt bord nar for eksempel BAAS saken blusser opp med ny kraft eller det blir
streik og leder med generalsekretaer havner pa 24/7 skjema.

e mm.

H@RINGER:

e Vihar svart pa Klimakvoteloven, mest prinsipp og NF politikk fra var side da dette allerede var avgjort
internasjonalt og Norge ma bare kjgpe «as is».
e  Avgifts-regimet, i samarbeid med LO Luftfart.
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https://cloud.lomedia.no/s/YtcMc7snf0pCDEc

e Nytt EASA Basic Regulation +++, denne skal inn i Norsk regelverk, blir litt som i fgrste punkt, men her er det mye
og en stor jobb ser det ut til. Oppdragsstyrt svar fra IKOM/FSIK i regi av NF, samt at LO vil skrive hgringssvar
etter var anvisning.

INTERNASJONALT ARBEID

Innledningsvis snakket vi om pavirkning og mange undrer hvordan dette pavirker norske forhold. Da anbefaler vi at dere
tar en tur til lovdata.no og sjekker forskrifter om luftfart, -alle har gatt pa lav-karbo i lang tid og henviser stort sett til
EASA og EU direktiv. Det internasjonale arbeidet pavirker alle sektorer innen luftfarten, selv HOFO, Svalbardoperasjoner,
innlands helikopter og lastemenn er direkte bergrt av det som skjer her. Vi ser at EASA forsgker mer og mer a bli et FAA,
dog uten en organisasjon for tilsyn (den ligger spredt pa 28 (27) medlemsland og 3 E@S land), s det er langt igjen.
Derfor er det viktig at vi i Norge, som ofte er best i E@S/EU klassen til 8 implementere saker, er pa ballen og ikke venter
pa det som kommer, da er det for sent. Et par saker som vil fa betydning fremover og innenfor alle sektorer av norsk
luftfart.

AGE LIMITATIONS, PENSJONSALDER (HERE WE GO AGAIN):

Dette regelverket er | EASA delt hovedsakelig i to, kommersiell «single pilot operations» (60 ar) og «multi-crew
operations» (65 ar). En rapport som kom i mars, anbefaler at man hever pensjonsalderen for single pilot operations, dvs.
HEMS, Innenlands Helikopter, Svalbardoperasjonene og Flyinstruktgrer(?), fra 60 til 65 ar med «mitigating» prosedyrer,
det vil sannsynligvis bety kognitiv testing og at man hangler seg gjennom simulatoren. Noen land i Europa har
dispensasjon i dag (Tyskland, Finland bl.a.), driveren er mangel pa erfarent crew....

For gvrige anbefaler rapporten ikke heving fra 65 for multi-crew operasjoner, noe som var en strek i regningen for noen i
Brusselomradet, men vi ser ogsa at de apner for a vurdere tiltak for 8 motvirke dette. Noen land har jo «medical» som
gvre grense (Japan, Australia, New Zeeland, Canada (?)), og vi ser selskapene jobbe for dette, jf. SAS info for noen uker
siden.

Uansett ser vi at hvis «single pilot operations» tiltakene virker vil dette fgre til at det samme kan benyttes pa de over 65.
ECA og forbundene har dette pa dagsorden. Det kan vaere nyttelgst a arbeide mot dette, men vi kan pavirke tiltakene
slik at flysikkerheten skal bedres eller minimum bibeholdes for a rettferdiggjgre en heving. To be Continued, neste skritt
er a se hva EASA gjgr og forberede underlaget for pavirkning, dette vil skje koordinert giennom ECA i Europa for
maksimalt tyngde.

CREW INTEROPERABILITY, MULTI-AOC JOBBING:

Dette er noe vi ser kommer mer og mer, litt pa grunn av at det er satt mye fokus pa de andre (Wet-Lease, Atypical,
Homebase og Foretaksetableringer) og at disse hullene da sannsynligvis vil tettes etter mgysommelig arbeid over mange
ar. Dette gjg@r at de kreative ma finne nye hull eller grasoner i regelverket for 3, ...- yes you guessed it.

Som for eksempel:

e Sette dine sosiale rettigheter i gynging,

o Lovverket, hvilket er gjeldene,

e Skatt, hvor skal jeg betale hva,

e  Mulighet for tilsyn av selskapet,

e Tilsyn med HMS & arbeidstider for ansatte,

e Med mange andre muligheter for & skape usikkerhet om hva som gjelder hos din Rumenske arbeidsgiver, kontra
den tyske, Irske, Svenske, Norske, Britiske, Thailandske, Kongolesiske?

[ivem ﬁafjurlisc//]éﬂ'on j et slikt scenario?

Pet finnes ikke et fé//cscuropcis)é tzfsynsocgan med
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reclt t//sgn i uropa / c/ag.

Needless to say, -we will lobby.

NF har allerede spilt inn bekymringer rundt dette til det Regjeringsoppnevnte utvalget Yngve er medlem av og som skal
konkludere i desember 2019.

SINGLE PILOT OPERATIONS, CRUISE:

En-pilot operasjoner er et ledd i arbeidet for autonome fly, men som Boeing uttalte, vi gnsker ikke a utvikle en-pilot fly,
men heller hoppe over det leddet. Problemet er dog at man mangler piloter pa verdensbasis og trenger a «bridge the
gap», et ledd er a innfgre utvannet utdanning, et annet er a heve pensjonsalderen og et tredje er a se pa hvordan man
kan utnytte de man har mer. Et enkelt skritt er a innfgre en-pilot operasjoner pa cruise, = mer hvile > mer arbeidstid
- faerre piloter. Pluss at man forbereder publikum gradvis pa autonome fly. Na ligger det siste kanskje 10-20 ar frem i
tid, de 5000 Max flyene i bestilling kan lissom ikke bare bygges om uten videre. -Men som direktgren for Eurocontrol sa;
- dette vil vaere en gradvis utvikling presset frem av teknokrater, effektiviseringskrav, utnyttelseskrav, utviklingskrav og
tilgang pa kvalifisert arbeidskraft.

ECA og forbund har satt dette pa dagsorden, og det vil nok komme mer informasjon i hgst her.
EKSEMPEL PA HVORDAN VI JOBBER INDUSTRIELT PA EUROPEISK NIVA:

Grunnleggende er at alle norske regelendringer kommer fra EU og EASA, det finnes selvfglgelig unntak (HOFO), men se
selv pa HMS forskriften for flygende. Den er kun en forringelse av norsk AML, med innskrenkede rettigheter og stort sett
kun en referanse, noe som ogsa forskriften om arbeidstid, BSL D 2-4 er (se §4 og 5 i den sistnevnte).

Med det som utgangspunkt trenger vi grer og talefgre personer i Europa, det vil si ECA og noen andre organisasjoner
som E4FC (samarbeid mellom selskap og unions) og ETF. For piloter er ECA vart koordineringsorgan. ECA har en stab
med ikke-piloter som fglger alle prosesser i EU/EASA, videre er det piloter i tekniske, finans, juridiske og industrielle
grupper (NF IKOM er en del av nettverket til den sistnevnte), samt et valgt «board of directors» fra alle forbund.

Vi kommer ingen vei uten dokumenterte, vitenskapelige fakta og derfor sgrger vi for underlag osv. som (TUSEN takk til
alle som bidrar, uvurderlig for oss):

e Gent undersgkelsen.

e lLondon School of Economics undersgkelsen.

e Karolinska Institutet undersgkelsen.

e Ricardo undersgkelsen.

o QOsv.
ECA studerer ogsa alle EU direktiv for a finne hvor selskapene finner smutthull, som for eksempel «posted worker
directive» og «wet-lease» regelverket.

De folger ogsa, og er medlem av, mange EU utvalg som «Comprehensive Air Transport Agreements» (CATA) mellom EU
og Qatar/Tyrkia/UAE/ASEAN, samt «Joint Commitee» prosesser, ICAO sitt ATRP (Air Transport Regualation Panel) osv.,
det siste er en av Jack sine store saker i IFALPA.

Nar man finner noe ser man pa:

Tekniske flysikkerhetsspgrsmal? Ja—> lager underlag.

Industriell pavirkning? Ja = position paper og legger strategi for pavirkning.
Behov for nye undersgkelser?

Er det komiteer etc. ECA ma med i? EASA Rule Making Task? Osv.

Hvem er vare fiender og venner? Hvem er pavirkningsbare?

LA S Y =
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https://cloud.lomedia.no/s/3ydoJSqDWYgH0Gz
https://cloud.lomedia.no/s/XzgtEnhrkxZsjEU
https://cloud.lomedia.no/s/BLFHzxJYGK7cNEF
https://cloud.lomedia.no/s/grpa9nZUdMQiPKW

6.

ECA «the Board» legger strategi.

Industriell og tekniske grupper er inne i steg en og to, men ogsa aktive nar strategien skal settes ut i livet. Det vil si uten
lokal pavirkning far vi ikke endret noe i Europa/E@S eller Norge. Derfor koordinerer vi et budskap og gar pa lokalt.
Politikere, departement og Luftfartstilsynet er vanlige malgrupper for pavirkning.

Norsk Flygerforbund lager derfor underlag, som:

Wet-lease

Atypiske ansettelser

Homebase og Foretaksetableringer
Crew Interoperability

Mm

Deretter bruker man nettverket for a pavirke de nevnte, som gjennom:

SAMAK

Det Regjeringsoppnevnte utvalget.
Hgringer.

LO

Personlige relasjoner.

Nar vi kommer sa langt har IKOM i NF gatt over til neste oppgave og ser om man har lyktes med 3 spille gvrige NF-
aktgrer gode.

Uansett, malet er at nar Norske politikere og embetsfolk mgter kollegaer i Europa skal de alle ha hgrt det samme
budskapet, gjennom flere kanaler og vi kan bare hape pa at det ogsa har godt inn, samt at de nikker gjenkjennende
nar de hgrer «vare» koordinerte argumenter fra Svenske, Hollandske, Tyske, Bulgarske og tjuefem andre
embetsmenn/politikere.

Nér alle har hort det samme 53 ma det vaere Jurt!

I oreningen pa virker din /7vcra’ag
NF Pa’vinécr din fremtid,

Ole F Knutsen
2. nestleder, Leder IKOM

Cockpit Forum, mai 2019
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CE-historien: [N N e

Mange kjenner denne som Sioux City-ulykken, hvor bl.a. ei trgnderjente var blant de
(heldige) overlevende. Denne er uansett verdt a se igjennom nok en gang. For de
som ikke har studert denne hendelsen tidligere er det en inngdende beretning som
viser alle faktorer som skal til, bade for a skape en hendelse, men ogsa hvordan a
berge seg pa best mulig mate.

Laurence Gonzales har forfattet flere bgker, og vunnet mange priser, inkludert to
National Magazine Awards og Distinguished Service Award from the Society of

Professional Journalists
http://www.laurencegonzales.com/
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ON JULY 19, 1989, ONE OF THE MOST DRAMATIC EVENTS IN AVIATION UNFOLDED IN THE SKIES OVER IOWA AS
HEROIC PILOTS BATTLED TO LAND A CRIPPLED DC-10.

There was a festive atmosphere in first class that day, July 19, 1989, on United Flight 232.
Virginia Jane Murray, a thin, youthful, 34-year-old flight attendant with bleached silver hair,
stopped to talk with passengers Bill and Rose Marie Prato and Harlon "Gerry" Dobson and his
wife, Joann, from Pittsgrove Township, N.J. The ladies were dressed in muumuus, and their
husbands wore Hawaiian shirts. They were laughing and enjoying the perfect ending to their trip.
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"It was obvious they'd had a wonderful vacation,” Murray said more than two decades later.
"They were just very pleasant people. | think about them all the time."

On the flight deck of the McDonnell Douglas DC-10, the crew ate lunch in their seats, as usual.
William Records, the first officer, was flying the Denver-to-Chicago leg of the trip with Capt.
Alfred Haynes in the left seat acting as his copilot. Behind Records, Dudley Dvorak, the second
officer, was monitoring all systems. DC-10s were introduced in the early 1970s as McDonnell
Douglas's entry in the new class of wide-body aircraft, which included the Lockheed L-1011 and
the Boeing 747. The most distinctive feature of the three-engine DC-10 and the L-1011 was a
turbofan mounted through the tail. The DC-10 carried a maximum of 380 passengers; on this
flight, there were 296 people, including crew, on board.

It was 3:16 pm, a bit more than an hour into the flight. The lunch trays had been cleared away;
Haynes was nursing a cup of coffee. With the plane on autopilot, the crew had few tasks to
perform until the time came to descend into Chicago. "Everything was fine," Haynes said many
years later. "And there was this loud bang like an explosion. It was so loud, | thought it was a
bomb."

Records lurched forward and took the control wheel, or yoke, saying, "I have the airplane." The
DC-10 slewed hard to the right. It shuddered and shook violently, almost immediately climbing
300 feet, as the tail dropped sharply. Dvorak radioed the Minneapolis Air Route Traffic Control
Center in Farmington, Minn., "We just lost No. 2 engine, like to lower our altitude, please."

"IT ACTUALLY LOOKED LIKE SOMETHING FROM NIGHT OF THE LIVING DEAD, BECAUSE
MANY OF THESE BODIES ALL OF A SUDDEN STARTED SITTING UP."

While Records struggled with the controls, Haynes called to Dvorak to read out the checklist for
shutting down the failed engine, the one mounted through the tail. The first item on the list said to
close the throttle, but the throttle would not go back. "That was the first indication that we had
something more than a simple engine failure," Haynes said later. The second item on the list said
to turn off the fuel supply to that engine. "The fuel lever would not move. It was binding." Haynes
felt a deep wave of concern surge through him. Events were unfolding at lightning speed. Only a
minute or so after the explosion, Records said, "Al, | can't control the airplane.”

The DC-10 had stopped its climb and begun descending, rolling to the right. Haynes said, "I've
got it," and took hold of his own control wheel. "As the aircraft reached about 38 degrees of bank
on its way toward rolling over on its back," Haynes explained later, "we slammed the No. 1 [left
engine] throttle closed and firewalled the No. 3 [right engine] throttle." By putting all the power on
the right side of the plane, Haynes forced the DC-10 to yaw to the left. This meant air was
flowing slightly faster over the right wing, generating more lift.

After a few agonizing seconds, the right wing slowly came back up. If Haynes had not decided —
somehow, reflexively—to steer the plane with the throttles, the crippled DC-10 would have rolled
all the way over and spiraled to the ground, killing all on board. Haynes had no idea what made
him use the throttles. Nothing in his training would have suggested it. Now as Dvorak watched
his instruments, he was horrified to see the pressure and quantity in all three hydraulic systems
fall to zero.
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National Guardsman Lt. CoI._Dennis Nielsen carried Spencer Bailey, 3, to safety. Spencer and his brother
Brandon, 6, survived; the boys' mother died in the crash.

When the head flight attendant, Jan Brown, heard the explosion, she went to the floor and held
on to the nearest armrest until the plane was stable. After a minute Dvorak's steady voice came
over the loudspeaker and explained that they had lost the No. 2 engine. But the plane had two
other engines, one on each wing. The plane would descend to a lower altitude and fly more
slowly to Chicago.

Then the chime rang at Brown's station. She could see most of her crew and knew that the call
was not coming from any of them. Long experience told her that if the cockpit was calling at this
point in the flight, it could be nothing but bad news. She picked up the handset and her fear was
confirmed by Dvorak's voice. He told her to report to the flight deck. She hung up and walked up
the port-side aisle, trying to look calm. "I knocked on the door like we're trained to do," Brown
said. "And the whole world changed just in that instant when that door opened.” She saw no
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panic, she said. "It was what was in the air. It was so palpable. | remember thinking, this isn't an
emergency, this is a crisis."

Brown watched Haynes and Records wrenching the control wheel back and to the left as the
plane tipped more and more steeply to the right. "I could just feel the strength that was being put
into that motion from both of them."

Haynes said, "We've lost all hydraulics."”

Although Brown was not the sort to panic, she explained, "I have not found the appropriate word
that can describe the pure terror of an airplane that was always my friend, that | knew in the dark.
But now it's a metal tube, and it holds my fate. And there's nowhere to go. There's nowhere to
hide."

RELATED STORIES

As she passed through first class, she decided she could not call the crew together for a briefing.
It would be too obvious to the passengers. She would talk to them quickly and quietly, wherever
they happened to be. In the forward galley she caught Murray and Barbara Gillespie, the two
first-class flight attendants, and began telling them what Haynes had said. Then Brown squared
her shoulders, forced herself into an attitude of professionalism, and began walking down the
aisle, trying to figure out how to protect the babies that some passengers were holding in their
laps.

Murray, her heart sinking, continued cleaning up after lunch. What Brown had told her merely
strengthened her conviction that she was going to die. Earlier, while serving the meal, Murray
had chatted with Dennis Fitch, a DC-10 instructor at the United training facility in Denver who
was on his way home for the weekend.

Fitch was the oldest of eight siblings, and, as such, he had developed what he called people
radar. He could spot a distressed person at 100 yards, he liked to say. Now, as Murray rushed
past looking grave and worried, Fitch reached out and stopped her. She leaned down. "Don't
worry about this," he told her. "This thing flies fine on two engines."

Murray spoke softly so as not to be overheard. "The captain told us that we have lost all our
hydraulics.”

"That's impossible,” Fitch told Murray. "It can't happen.”
"Well, that's what we're being told," Murray said.

Fitch thought about that for a moment. "Would you go back to the cockpit? Tell the captain
there's a DC-10 training check airman [TCA] back here. If there's anything that | can do to assist,
I'd be happy to do so."

Fitch watched Murray go forward as quickly as she could without alarming the passengers. Fitch
had been on full alert for a while now, and this development was baffling and chilling. As a TCA,
Fitch trained pilots for every conceivable emergency, week in and week out, yet nothing he was
seeing or hearing made sense. A DC-10 can't lose all hydraulics and continue to fly in a
controllable fashion. On small aircraft the moveable surfaces used to steer the plane—the rudder
on the vertical stabilizer, the elevators on the horizontal stabilizer, and the ailerons on the
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wings—are controlled by cables and rods with a physical connection to the pilot's yoke and
pedals. On airliners the control surfaces are so large and the airstream so powerful that
hydraulics are needed to move those surfaces. When the pilot moves the yoke, he is moving a
cable that moves a switch that turns on the hydraulic power to move the rudder or elevators or
ailerons. Without fluid in the hydraulic lines, Flight 232's crew had no way to steer the plane, or
extend flaps, slats, and spoilers on the wings to slow the airplane for landing. And even if they
managed to get the craft on the ground, they had no brakes. Although most of the passengers
didn't yet know it, Flight 232 was doomed to crash.

NS e
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/ / .
The yellow X on the approach of Runway 22 at the Sioux City airport warned pilots that this World War 11—
era landing strip was permanently closed. The right wing and landing gear of Flight 232 slammed into the

concrete at nearly 250 mph. Airliner wings ar
At Sioux City Gateway Airport, about 65 miles to the southwest, the phone rang in the tower

cab—a glass fishbowl atop the terminal building with a 360-degree view of the field and the
surrounding lowa farmland. It was a controller from Minneapolis Center. "Sioux City, got a
'mergency for ya," a voice said.

Kevin Bachman, the Sioux City approach controller, replied in his native Virginia drawl: "Aw-
right." He listened to the breathless, speedy voice of the controller trying to bark out information
that had clearly scared him out of his wits. "I gotta, let's see, United aircraft coming in, lost No. 2
engine, having a hard time controlling the aircraft; right now he's outta twenty-nine thousand,
right now on descent into Sioux City, right now he's—he's east of your VOR [Very High
Frequency Omnidirectional Radio Range], but he wants the equipment standing by right now."

Bachman could see United Flight 232 on his radar screen, a bright electronic blip showing the
plane's altitude and an identifying transponder code beneath. "Radar contact,” he said.

Then Haynes said, "Sioux City Approach, United two thirty-two heavy." (The term heavy is added
to the call sign of DC-10s, 747s, and other aircraft large enough to cause dangerous turbulence
in their wake.) "We're out of twenty-six, heading right now is two-nine-oh, and we got about a
500-foot rate of descent.” He meant that the plane was passing through 26,000 feet, traveling
roughly west, and losing 500 feet of altitude every minute.
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Bachman told him that he could expect to land on Runway 31.

Haynes responded, "So you know, we have almost no controllability. Very little elevator and
almost no ailerons; we're controlling the turns by power. We can only turn right, we can't turn
left."

Bachman could see that on its present track, the plane would wind up 8 miles north of the airport.
He decided to adjust the heading and told Haynes, "United two thirty-two heavy, fly heading two-
four-zero, say souls on board and fuel remaining."

"We have thirty-seven-six fuel,” Haynes said, "and we're countin' the souls, sir." He meant that
the plane had 37,600 pounds of fuel. (Fuel on planes is measured in pounds, not gallons or
liters.)

Dvorak heard a knock on the door and opened it to find Murray standing there. The flight
attendant's eyes grew wide as she saw the state of affairs on the flight deck. "I hollered in there,"
she explained later. "I said, 'You have a training check airman back here if you need him." "

"Okay," Haynes said. "Let him come up."”
Murray backed away fast, shaking from shock.

"WE HAVE THIRTY-SEVEN-SIX FUEL, AND WE'RE COUNTIN' THE SOULS, SIR."
Addressing Bachman by radio, Haynes began, clipped, staccato, breathless: "l have serious
doubts about making the airport. Have you got someplace near there that we might be able to
ditch?"

The airplane, Bachman realized, was going to crash. He had no idea how to respond. "United
two thirty-two heavy, roger, uh, stand by."

When Fitch reached the cockpit, he said later, Haynes and Records "were in short-sleeved shirts,
the tendons raised in their forearms; their knuckles were white." As he closed the door behind
him, his eyes flicked over the instruments and switches on Dvorak's panel. The navigation was
working normally, and the plane had electrical power. But the hydraulic gauges read zero and the
low-pressure lights were on. Fitch saw that Records didn't even have his shoulder harness
fastened. He leaned over him and fastened it.

Haynes later said that Fitch "took one look at the instrument panel and that was it, that was the
end of his knowledge."

The plane was porpoising in a slow up-and-down cycle of hundreds of feet every minute, even as
both Haynes and Records fought the yoke to no effect. On the radio, Dvorak was pleading for
help from United Airlines Systems Aircraft Maintenance in San Francisco, but the United
engineers kept repeating that what Dvorak was describing was impossible.

"Okay," Fitch said to Haynes, "tell me what you want, and I'll help you."

"What we need," Haynes said, "is elevator control, and | don't know how to get it."
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Fitch was confused but willing. He stood between the two pilots, took the throttles in his hands,
and began to move them in accordance with instructions from Haynes and Records.

"Start it down," Haynes coached. "No, no, no, no, no, not yet ... wait a minute till it levels off ...
now go!"

Immediately after the explosion, the plane had made one big slow right turn about 20 miles in
diameter. Then it proceeded to make several more spirals of 5 to 10 miles each, downward and
to the right. The DC-10 was flying the way a paper airplane would fly if thrown from a height—
first nose down, then nose up, nose down, nose up. The plane descended, rapidly gaining speed.
The increased speed produced more lift on the wings, causing the plane to climb. As the speed
bled off in the climb, the wings lost lift, and the plane resumed its descent. And so it went, each
oscillation taking a minute or so. The plane always wound up at a lower altitude. They were going
to return to earth no matter what. That motion is called a phugoid oscillation, and the crew well
understood that they could not possibly land safely without putting an end to it. So they tried to
control how much the right wing dropped and how much the ship pitched up and down during
each cycle. They tried to anticipate the behavior of the craft, and, in fact, they were gradually
"getting in tune with the airplane," as Fitch later put it. But, as a TCA, he knew that in the 25
years before this event no one had ever survived the complete loss of flight controls in an
airliner. They were merely buying time.
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At a Washington, D.C., press conference on Sept. 7, 1989, the flight crew of United 232 explained how
they landed the damaged aircraft. From left: Capt. Alfred Haynes, First Officer William Records, Second
Officer Dudley Dvorak, and Capt. Dennis Fitch, a

Haynes began an announcement to the passengers. He explained that they would attempt an
emergency landing at Sioux City and that his signal, before they met with the earth, would be the
word "brace," said three times. A roar of anxiety and despair arose from the coach cabin. Many
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passengers recalled that Haynes also said, "This is gonna be the roughest landing you've ever
had."

When Jan Brown completed her safety briefing for the passengers, she tried to think whether she
had covered everything "and then | see parents, lap children.” She made another announcement,
telling passengers to put their children on the floor. "As I'm saying this, I'm like, oh, my God, this
has got to be the most ludicrous, ludicrous thing I've ever said in my life. I'm telling people to put
their prize, treasured possession on the floor? In other words, let's just hope for the best.
Everybody else has a seatbelt. | was so appalled at what | was saying."

Then her cabin fell silent, save for the restless, uneven throbbing of the engines.

At 3:46 pm Fitch began the only left turn that the disabled plane was ever to make. He'd had 20
minutes of practice at steering with the throttles, and this was his finest performance. The crucial
maneuver put the plane on a southwesterly course direct to Sioux City at nearly the correct
altitude to make the runway. The runway, however, had a big yellow X painted across the
approach end to let pilots know that the World War Il—-era relic was permanently closed.

After giving the passengers a 10-minute warning, Haynes discussed with the crew how to put the
wheels down without hydraulics. They decided to follow abnormal procedure and lower the
landing gear manually by using handles under the cockpit floor. Once that was done, Haynes
said, "Okay, lock up and put everything away."

Fitch had been standing the whole time, but he would not have any hope of surviving if he stood
during the landing. Dvorak offered Fitch his seat to run the throttles for the final minutes of the
flight. Dvorak strapped himself into the jump seat behind Haynes and announced to the
passengers, "We have 4 minutes to touchdown, 4 minutes to touchdown."

The compass read 220 degrees, or southwest. Haynes, for one, had been convinced that they
would never make it to any runway. Yet here they were, pointing right at Sioux City airport and a
usable stretch of cracked and weedy 1940s concrete. He peered out into the bright sunlight and
asked, "Is that the runway right there?" Elated, he told Bachman in the control tower, "We have
the runway in sight! We'll be with you very shortly. Thanks a lot for your help.”" You could hear the
relief in Haynes' voice. They had rolled the wings level, and, all at once, Haynes saw the sight
that for decades had represented safety and relief for him and the accomplishment of the
ultimate goal of any aviator: to return safely. To bring your people home.

The control tower fell eerily silent. The controllers had brought the flight in, and now they could
almost hear the applause. A hundred and twelve seconds remained in the flight when Bachman
said, "United two thirty-two heavy, the wind's currently three-six-zero at one-one. Three-sixty at
eleven. You're cleared to land on any runway."

Haynes laughed. "You want to be particular and make it a runway, huh?"

In the control tower, some of the men chuckled. The tension went out of the room. Everyone

believed that Flight 232 had it made. Maybe it would roll off the end of the runway into the corn.
Of course, the crew would deploy the evacuation slides. The fire engines would respond. But in
that moment of levity, they were all convinced that the crippled DC-10 was going to land safely.
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A few seconds later the aircraft appeared over the bluffs in the intense blue sky, now populated
by an afternoon buildup of cumulus clouds that had appeared like great white schooners, as the
sun baked the rain off the land. Hundreds of people were watching—all the other controllers who
had joined Bachman in the tower, as well as scores of firefighters, police, and National Guard.
The great winged shape of the jumbo jet wasn't floating the way airliners ordinarily seem to, that
deceptive illusion of slow motion. Rather, this plane was howling down the glide slope, dropping
like a stone.

When the plane lined up with Runway 22, Fitch understood that they had 360,000 pounds of
flesh and metal going nearly 250 mph with no way to stop it. "But,” Fitch later said, "the beautiful
thing was that at the end of the runway was a wide-open field laced in corn." Flight 232 would be
landing, in effect, on a rich, green, midsummer farm.

At an altitude of about 400 feet, Haynes saw their excessive speed and was concerned that the
tires would explode on contact. Normally, the plane would land at about half its present speed.
Haynes told Fitch to take the power off. Fitch later said that he had planned to close the throttles
as the plane touched down, "but then | looked over to see the incredibly high sink rate, 1800 feet
per minute, three times in excess of the structural capability of the landing gear. So | firewalled
both the engines." He stretched his arms forward as far as he could reach, straining against his
harness.

The left engine spooled up to almost 96 percent power, while the right reached only 66 percent at
first. It's possible that Fitch pushed both throttles the same amount and the engines happened to
respond that way. The relationship between the position of the throttle and the thrust that an
engine produces is not linear. Whatever the case, the right wing went from about 2 degrees of
bank to more than 20. This happened less than 100 feet above the ground, and it happened fast.
Once the right wing began to drop, it took a fraction of a second for it to tear into the runway at
roughly the same time that the right landing gear began gouging an 18-inch-deep trench through
the World War Il concrete.
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Between the mangled cockpit
seats of Records (top) and
Haynes were the bent and
twisted throttles that Fitch used
to steer the crippled airliner.

When the plane pancaked

. onto the runway, more than
10,000 pounds of kerosene
came out all at once from the
ruptured right wing and turned
to mist. The No. 2 engine
came out of its mount and the
tail snapped off and went
tumbling away. The single
remaining engine, mounted on
the left wing, was still running
full throttle. "Like a pinwheel, it
[the left wing] is causing the
airplane to rotate, because the
engine's pushing it around,”
Fitch said. "When the talil
broke off, the airplane is much
heavier forward, so the
airplane is now coming up in
the air like a seesaw that
somebody got off. And the
cockpit is getting pointed

¥ straight to the earth, and we
skip like a pogo stick. The first
skip, when | saw the
windshield go dark brown and
green, we were still integral to
the aircraft." But on the second
skip, "the stress caused the
cockpit to break off like a
pencil tip."

As that was happening, the lift on the left wing, as well as some thrust, perhaps, from the left
engine, powered the plane around in a complete 360-degree rotation on its nose, spinning like a
top. A fireball and smoke rose from the middle portion of the plane as banks of seats began
vaulting and somersaulting high above the flames. Some of the banks of seats were thrown far
above the fuselage in great parabolas, shot as if from a cannon by the centrifugal force of the aft
end of the fuselage swinging in its majestic, flaming arc. What must it have been like to take that
ride, alive, aloft, alone, aware, unhurt as yet, and looking down on the green earth? Finally, the
plane angled over and landed on its back.
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Moments later a storm of paper began rising on the heat waves above the main body of the fire.
It turned in a slowly rotating vortex, like a mythical creature, and began drifting down around the
ambulances and fire trucks and pickup trucks and cars that rumbled out onto the runway. In the
tower the controllers stared in silence at a scene they could scarcely comprehend, as a sunny
lowa summer day turned into a gray and wintry landscape.

Bachman turned away from his position and fell to his knees, hanging his head. Mark Zielezinski,
the control tower supervisor, put his hand on Bachman's shoulder, said Bachman, and he "told
me that | had done everything I could.”" Bachman stood up, quaking and ill, and went unsteadily
down the stairs and burst into tears.

Jim Walker, a pilot with the 185th Tactical Fighter Group of the lowa Air National Guard, which
had its headquarters at the airport, assumed that no one could have survived the crash. But then
another pilot, Norm Frank, screeched to a halt in a pickup truck and said, "Get in, we're going to
pick up survivors." Walker boarded the truck, and Frank raced onto the field.

There were bodies everywhere. "We just sat there looking at all these dead people,” Walker said.
Most of them were lying in the grassy easement between the concrete and the crops. "And the
most surreal thing I've ever seen in my life happened next. It actually looked like something

from Night of the Living Dead, because many of these bodies all of a sudden started sitting up.”
Walker watched in amazement as a businessman in a suit stood and looked around as if
searching for something. "He walked over and grabbed his luggage" and walked away, the
National Guard pilot said.

In the glass-walled control tower Charles Owings, one of the controllers, broke the silence and
radioed all aircraft on the frequency that Sioux City Gateway Airport was now officially closed.
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