


Piloter i cockpit?

European Cockpit Association (ECA) hadde nettopp sitt arsmgte, og blant mange interessante
foredrag og besgk ble nok en gang «reduced crew» diskutert. Reduced crew er industriens
betegnelse pa (forelgpig) single pilot operations i kommersielle frakt- og rutefly. P4 spgrsmal
fremhever Airbus og Boeing kostnadsbesparelsen, mens sikkerhet ikke er et seerlig bergrt tema i
sparsmal rundt produktutviklingen. For operative trafikkpiloter som har lzert betydningen av CRM,
samarbeid og stette i analyser av ulykker og hendelser er det forunderlig hvor bekymringslgst (og
raskt) utviklingen gar. | en undersgkelse hadde 1/3 av passasjerene ingen motforestillinger mot bare
én pilot i cockpit.

Backup-systemer det snakkes om vil innebaere at det vil kunne veere piloter pa bakken som skal
kunne ta over og fjernstyre passasjerfly hvis noe skulle skje med piloten i cockpit. Den endelige
regningen med backup-systemer/piloter, signalsikkerhet, datastabilitet etc. vil nok balansere bade
gkonomi og nytte, men uansett sa er dette et hett tema. Utviklingen av luftfartsbransjens nyeste
innslag med RPAS (Remotely Piloted Aircraft System) vil selvsagt ha betydning for hvor fort reduced
crew-konseptet vil gijennomfgres. Vil fiernstyring nd et tilstrekkelig sikkerhetsniva for & utkonkurrere
CRM?

Pa innflyging til Dublin en praktfull sommerdag passerte vi over en regatta, og naturlig nok, fra
verdens beste kontorutsikt var det fint & se alle seilbatene konkurrere under oss. Det var
solrefleksene fra rotorene som gjorde det mulig & se dronen i det vi passerte over den. Selv om den
var under var flight path var det vanskelig a ansla hvor langt under. Tarnpersonalet virket i alle fall
som de hadde kontroll da vi varslet fra om det. Mulig det var flygelederens seilbatsinteresserte
«cousin from Galway» som han hadde direkte kontakt med. lallefall matte det ha blitt Iast med en
kjapp telefonsamtale, da observasjonen ikke medfgrte noen nedstengning av flyplassen for den neste
timen. @yensynlig hadde ikke flyplasseier like godt samarbeid med droneflygere pa Gatwick i april i ar
De britiske gyer og dronehendelser ser slik ut til & ha en sammenkobling i 2019. Miljgbevegelsen
Extinction Rebellion truet i september med en organisert flyging av droner over Heathrow for a stoppe
flytrafikken: Etterretningsarbeid og arrestasjoner hindret dette til & utvikles i seerlig grad.

Her kan vi bemerke at enhver kan ha sine meninger om markeringer og stenging av lufthavner. Hvis
slike aksjoner utgjar en potensielt dgdelig trussel mot luftfartay er det klart at enten er det noen som
ikke har peiling p& hva de driver med, eller sa driver de ekstrem terrorisme. En terrorist vil alltid
grunngi sine handlinger utifra en (sin) visjon, men slike handlinger har sjeldent brakt saken nsermere
malet. NF foretrekker dialog og kunnskap, og har bl.a. deltatt pa Zero-konferansen for a vise at vi er
en ansvarsfull interessent i klimadebatten.

Bade myndighetene og gvrig luftfartsbransje har veert
uforberedt pa den utviklingen innen
fiernstyrte/autonome luftfartgy som har veert og
fremdeles er. Luftfartstilsynet opplyser at pr 15.11.19
er antallet kommersielle droneoperatgrer i Norge
4006, fordelt pa:

RO1: 3724

RO2: 157

RO3: 125
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Eiendomsmeglerbransjen, helsevesenet og transportbransjen har allerede tatt i bruk droner i sin
virksomhet. Bruken av droner antar ogsa jevnt en starre skala. Den norske droneprodusenten Flir
Unmanned Aerial Systems inngikk tidligere i ar kontrakter med det amerikanske, britiske og franske
forsvaret til en verdi pa over 1,3 milliarder.

Innenfor det maritime miljget har Wilhelmsen igangsatt et samarbeid med
Airbus om et prosjekt for droneleveranser. Norge har ogsa veert tidlig ute ELIGHT SAFETY
med a benytte droner til & avdekke ulovlig utslipp, forbedre oljevern og FIRST

hjelpe til i sgk- og redningsarbeid. ALWAYS

For de som bemanner cockpitene er det viktig at det er tett dialog med
gvrige brukere av luftrom, Sikkerhetstrusler og risikoanalyser er et arbeid
som ma involvere alle som kan spille en rolle. Kunnskap er viktig, og i
dette nummeret av Cockpit Forum omhandler en rekke artikler den «nye»
faktoren innen luftfart.

Jo Bjern Skatval
Leder Flysikkerhetsarbeidet i NF og LO

Polare lavtrykk

Fenomenet

Det hender om vinteren pa kysten av Nord-Norge og sgrover til Vestlandet: Vinden blaser opp til stiv kuling om
ikke liten storm pa en ti minutter. Luften fylles av «sngkov sa tett som mjgl fra en sekk» (en fiskers ord). Slikt
bratt uvaer kan ofte tilskrives virvler ikke starre enn 100 eller 150 km i diameter. Liknende arter seg ogsa virvler
opp i flere hundre kilometer i diameter, fysikalsk antagelig ikke vesentlig forskjellige fra de mindre. Felles er
betegnelsen «polare lavtrykk». De er «hissige» i meningen av hurtig fremvekst, en sterk gradient av vindfeltet
og intens byge-nedbgr. Levetida av virvlene kan bli kortere enn et halvt dggn. November til og med mars eller
april er hovedsesongen over nordgstlige Norskehavet og hele Barentshavet.

Polare lavtrykk dannes nar meget kald luft i forhold til varmt hav brer seg over vann pa hgye geografiske
bredder. Kilden til den kalde og vertikalt mektige luften er ofte det isdekte Polhavet, men kan vere luft fra land,
for eksempel Finnmark. Ogsa utenfor Alaska og Antarktis dannes polare lavtrykk. | forhold til Norges kyst
utvikles polare lavtrykk hyppigst i sektoren 75 ° N til 70 °N og 10 ° E til 30 ° E, men oppstar ogsa utenfor
Nordland og Trgndelag. Ikke «alle» polare lavtrykk oppdages, selv ikke av satellitter utstyrt med sensorer
falsomme i den polare marketida. Regelmessig forflytter seg virvlene med sgrlig komponent. Kontakt med land
betyr deres endelikt.

Utfordringer for luftfarten Forklaring og definisjon pé en del
meteorologiske uttrykk finnes her

Over havet i troposfaeren patreffes som regel kraftig konvektiv

turbulens og dreiing av vinden over forholdsvis kort strekning.

Cumulonimbus-celler er gjerne organisert bueformet rundt sentret av virvelen. Cirrus sees i den divergente
sektoren (luft spres) av tropopausen. Sterkest utfordrer polare lavtrykk fly-operasjoner i lav hgyde og pa bakken
knyttet til lufthavner pa den nord-norske kysten.

Veret (fenomenene pa gitt sted og tid) skissert innledningsvis er preget av vindfeltets skarpe gradient: Vinden
kommer pa neer «plutselig» med stor hastighet og retningsturbulens, modulert av kraftig konveksjon. Byge-
nedbgren, ofte finkornet sng eller sprehagl nord for Vestfjorden, kan periodisk gi horisontalsikt mindre enn 100
m, forarsaket ogsa av sngfokk. Vertikalsikten kan minke til feerre enn 100 ft. Fra Salten og sgrover gjgr varmen
fra sjgen at nedbaren hyppig kommer som sludd eller regn med bedre sikt enn nevnt.
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https://no.wikipedia.org/wiki/Wikipedia:Uttrykk_fra_meteorologien

Banen vil veere dekket av nysng (iskorn) med stor andel flytende vann (korn imellom) eller av slaps. Vannrik
nysng har liten evne a overfare skjeerkrefter. Men nettopp oppbremsing, sidevind og retningskontroll utlgser
skjeerkraft. Slaps kan gi tillgp til akvaplaning. Selv om banemannskaper for gyeblikket skulle klare a oppna
«svart bane», kan den ikke bevares nar byger tett i tid pafglger hverandre eller i sngfokk.
Darlig sikt og darlig retningskontroll pa kontaminert bane, kombinert med turbulent vind, er typiske virkninger
=AY ].“ | av polare lavtrykk. Rapportert vind og
o A S sikt «now» kan endre seg signifikant
under innflyging.
Mest sannsynlig, med dagens
hjelpemidler, vil polare lavtrykk som
. truer lufthavner vaere oppdaget og holdt
gye med. Likevel gjenstar
overraskelsesmomentet. Polare virvler
kvalifiserer til «meso-scale»,
starrelsesorden i lengde 10 2km, i tid 10
timer opp til ett degn. Men veeret pa fly-
operativt signifikant skala, «convective
scale», med karakteristisk lengde 1 km,
tid av starrelsesorden 10 2 sekund, kan
ikke forventes fanget opp og varslet, enn
si dekkes tilstander pa mindre skala.
Derimot kan sannsynligheten for polare
lavtrykk varsles ut fra erfaringsmessig
observerte forutsetninger og modeller
som viser at forutsetningene kommer til &

oppfylles.
1 Varseltegn

3

b Erfaringen viser at polare lavtrykk
dannes over sjgen og hurtig der hen over land. Derav sees at utvekslingen av energi mellom hav og atmosfaere
spiller en vesentlig rolle. Om differansen i temperatur mellom havflate og 500 hPa-trykkniva overskrider 40 K
blir konveksjon opp til tropopausen og med den en polar virvel sannsynlig.

Ytterligere et varseltegn er trag (fordypning) i trykk-topografien av den gvre troposfaren. Derav kan sluttes pa
hayde-divergens, en prosess der luft i tropopauseniva flyter bort til siden. Det krever oppstigende luft og
falgelig bakke-konvergens av luft lavt i troposfeeren. De vanlige polarfront-lavtrykk er knyttet til en baroklin
sone (trykkflater og isotermflater skjeerer innbyrdes, derav energien til termisk sirkulasjon). Men polare
lavtrykk dannes fjernt fra polarfronten. Til tider kan analyseres en «arktisk» front eller isolerte «gyer» av
baroklinitet som kan veere utgangspunkt for polare lavtrykk. Fremstgt av en sveert kaldt og vertikalt mektig
luftmasse representerer i seg selv baroklinitet og er (erfaringsbetinget) brukt som varseltegn i den norske
veaertjenesten siden 1950-tallet.

Arsaker til polare lavtrykk

Energien til polare lavtrykk hentes av havet som sensibel (temperatur) og latent varme (fordampning).
Kondensasjon, vannet fjernet fra atmosfaeren som nedbagr, tilfgrer atmosfaeren ytterligere sensibel varme som
padriver konveksjonen. Sirkulasjonen av vann ma ikke forestilles som lokalt kretslgp men spenner over store
avstander.

Divergens og konvergens av luft innebarer alltid virvling, «vorticity» (virvelstgrrelse). | forhold til en tenkt
terning av luft betyr divergens (uttak av luft) og konvergens (inntak) forskjeller i vindhastighet som griper an
langs kantene av terningen. Disse forskjeller i kraft setter terningen i rotasjon relativt til bakken. Det tales om
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relativ vorticity. Men selve jordoverflaten av planeten var roterer ogsa. Virvelstgrrelsen (kjent som Coriolis-
parameter) endres med avstanden fra jorda sin rotasjonsakse.

Den relative vorticity (relativt til bakken) sammen med bidraget fra jorda sin rotasjon utgjer den absolutte
vorticity, virvelstgrrelsen i forhold til et absolutt koordinatsystem. «Syklonalt» kalles dreiingen i samme retning
som jorda roterer, pa den nordlige halvkulen rettet mot klokkeviseren. Den bevegelsen (slik vi ser omkring vare
lavtrykk) regnes som positiv vorticity. Den nevnte hgyde-divergens medfgrer positiv «vorticity».

Sees den absolutte vorticity sammen med atmosfearens stabilitet (definert som potensiell vorticity) fas et mal pa
sannsynligheten for (i vart tilfelle) polare lavtrykk. Den ovenfor nevnte sveert labile atmosfaere (meget kald luft
over varmt hav fremmer konveksjon) inntreffer pa hgye geografiske bredder der den positive absolutte vorticity
er stor (neer jorda sin rotasjonsakse), et bidrag til mulig virvling.

Ogsa bakkens topografi kan fremme polare lavtrykk. Sgnnenfor
Svalbard kan ventes bakkekonvergens i en nordlig luftstrem. Her
dannes mange lavtrykk, i samspill med vannet til den nordatlantiske
havstrammen («Golfstrammen») sar for Bjgrngya. Polare lavtrykk er
alt pa 1950-tallet observert dannet i le av land for en nordlig
luftstram, for eksempel over Lopphavet og munningen til
Vestfjorden. Bakke-konvergens og le-virkning kan gi positiv
vorticity og saledes begunstige polare lavtrykk.

Polare lavtrykk er stadig aktuelt emne
pa spesialiserte internasjonale mgter.
Grunnen er bade apne teoretiske
spgrsmal og den praktiske betydning av
disse virvler, bl. a. for skip i farvann pa
hgye geografiske bredder og falger som
fare for ising i sterk vind.

Prof. emeritus Reinhard Mook,
Universitetet i Tromsg, UiT

Dronebruk i Norge — nytt regelverk

Det vil bli en endring fra juni 2020, med registrering krav pa alle droner over 250 gram, og alle droner som har
pamontert sensor uavhengig av vekt.

Kostnader ifm med registreringen er ikke fastsatt av tilsynet enda, dette vil bli vedtatt ved arsskifte. | UK har
de vedtatt «Drone users in the UK must now sit an online test and pay a £9 annual fee or face a £1,000
fine.»

| Norge vil det vil ogsa bli krav om kursing og eksamen for alle som skal utfgre operasjoner med droner over
250 gram.

Regelverket kort oppsummert:
-vil gjelde alle operatgrer og droner, og i tillegg produsent og salgsledd.

Registreringskravet gjelder for alle med drone over 250 gram og de som har montert sensorer (bilde/lyd).

« Droner som brukes til modellflyging er ogsa omfattet av regelverket, men for modellflyging som foregar
i regi av klubb vil Luftfartstilsynet kunne gi tillatelse til & drive virksomheten etter nasjonale regler.

« Reglene setter som utgangspunkt en nedre aldersgrense for bruk av drone* fra 16 ar, med mindre man
har ledsager som oppfyller kravene i regelverket. Landene kan imidlertid vedta a senke denne
aldersgrensen.

« *For bruk av droner under 250 gram og uten sensorer gjelder ingen aldersbegrensning.

Kategorisering:

| farste omgang vil det vere to kategorier: «open» 0g «specific».

Regler for en tredje kategori «certified» er under utarbeidelse, men ventes ikke a foreligge far i lgpet av 2020.

Veldig mange av dagens RO1- og RO2-operatarer vil trolig havne i «open» kategori. Ngyaktig hvilken kategori
5
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man faller i er avhengig av type drone og operasjoner (se tabellen litt lengre opp).
En del av dagens RO3-operatarer vil havne i «specific», mens andre RO3-operatarer etter hvert vil bli

«certified» operatar. De som ikke faller innenfor «specific» vil fortsette pa nasjonalt regelverk som RO3 i

pavente av EU-regelverk for «certified» operatarer.
De nye reglene innebeerer ikke en innskrenkning av type operasjoner som kan gjennomfares i Norge i dag, men

det vil bli andre krav til registrering, dokumentasjon og kompetanse.

Operation UAS
Remote plotcomp . UAS operator
e 1l oneration (age according to MS MTOM/ | Main technical requirements | Electronicin/ | .. ..
Subcategory (far from aerodromes, legislation) class Joule (1) (CE marking) 0 awareness registration
maximum height 120 m) e 8
Al Pr|vaFer N/a
Fly over built
people Read consumer info X S
<2508 Consumer information, No o
co Toy Directive or
. <19 m/s, no sharp edges,
You can fly over uninvolved people (not over : S
selectable height limit
crowds)
Consumer information,
o Constimarinto <19m/s,. kinetic energy,
N s < 80 J or | mechanical strength,
¢ online training C1 g
. <900 g | lost-link management,
e online test
no sharp edges, selectable
height limit.
e Consumer info Consumer information, Yes +
A2 . ' e online training mechanical streng.th, no unique SN for
You can fly at a safe distance from uninvolved | e online test sharp edges, lost-link ; s
Fly close to | . . €2 <4 kg | bl identification
people people o theoretical test in a centre management, selectable
recognised by the aviation height limit, frangibility, yes
authority low-speed mode.
Consumer information, lost-
c3 link management,
You should: selectable height limit,
A3 o fly in an area where it is reasonably expected | ® Consumer info frangibility.
Fly far from that no uninvolved people will be e online training <25 kelllic o mer information
people endangered o online test ca no automatic flight if required by
® keep a safety distance from urban areas zone of
Privately .
N/a operations
built

Fredrik Pedersen
Leder, UAS-seksjonen
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Line of sight har tidligere veert en
begrensing for RPAS, men her floy dronen

200km pd 2 timer og 12 minutter.
Les mer om prosjektet, hvor bl.a. FFI og

NTNU deltar her
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https://www.maritimerobotics.com/post/norwegian-uas-consortium-demonstrates-pioneering-200km-coastal-long-distance-flight-through-several

Forbundslederen har ordet

Den 31. august styrtet et av Helitrans sine AS-350B helikopter i fjellene i Skoddevarre ved Alta. Helitrans
Flygerforening (HTF) er en av NFs mange medlemsforeninger. | ulykken omkom 5 passasjerer og piloten, en av
vare medlemmer. | falge med en flyulykke aktiveres forbundets Emergency Response Plan (ERP), og
forbundsledelsen etablerer krisestab. Dette for a kunne handtere et nsermest utsmmelig informasjonsbehov,
samt drive medlemsstgtte, handtere kontakt med myndigheter, selskapet, media osv. I en slik situasjon er det
helt vesentlig & kunne statte seg pa forbundets ressurspersoner i FSIK som har unik kompetanse pa dette
omradet. SafeTec-rapporten fra 2013 hadde en rekke sikkerhetsanbefalinger. Bade helikopterulykken i Alta og
anbefalinger gitt i denne illustrerer viktigheten av det flysikkerhetsfokus forbundet na har mot denne delen av
luftfarten. Arbeidet er ytterligere styrket ved opprettelsen av et eget Innenlands Helikopter (IH) prosjekt der
fokus blant annet er SafeTech rapportens «tilradninger». Rapporten har blant annet papekt, sitat; «bruk av pris
som eneste kriterium ved anbud blant kunder av helikoptertjenester (bl.a. offentlige etater og sterre bedrifter
hvor staten er hovedaksjoner) bidrar til & stimulere til at selskaper velger a kutte kostnader og ressurser knyttet
til organisatoriske forhold med sikkerhetsmessige implikasjoners. Det hviler derfor et ikke ubetydelig delansvar
for bedring av sikkerheten pa nettopp storkundene. | denne sammenheng har det veert helt naturlig for bade NF
og LO & adressere dette hos bade storkunder og eiere (myndighetene).

Babcock Scandinavian Air Ambulance (BSAA) overtok ansvaret for samtlige luftambulansebaser for
ambulansefly den 1. juli 2019. Ifm overtakelsen ble 94 av vare medlemmer over fra Lufttransport AS, som har
hatt ansvaret for denne livsviktige tjenesten i flere tiar. Det er ikke til & stikke under en stol at operatarbyttet har
veert serdeles krevende. Utfordringene har vaert mange og vart fokus har derfor vert a bidra til en sikker
flyoperasjon. Da kompleksiteten ved operatgrskiftet dessverre har vaert undervurdert av bade myndigheter og
den nye operataren har det veart sveert utfordrende a opprettholde pakrevet beredskap. Dette har igjen fort til
betydelig politisk og medial oppmerksomhet. NF har i denne forbindelse adressert ulike forhold med betydning
for tjenesten i mater med bade myndigheter politisk ledelse/ledelsen i helseforetakene. lkke minst fortjener vare
medlemmer i tjenesten en stor takk for & ha brettet opp armene i en s&rdeles krevende situasjon. | skrivende
stund har de lokale parter (flygerforeningen og BSAA) blitt enige om justeringer til tariffavtalen som ble inngatt
i juni 2018. Det er derfor mitt hap at dette, samt gvrige kompenserende tiltak vil kunne bidra til at tjenesten na
begynner a fungere optimalt.

Deregulering og liberalisering i europeisk luftfart, og spesielt framveksten av lavprisselskaper har fart til nye
mater for hvordan flyselskap organiserer virksomheten. Dette har igjen bidratt til en usunn konkurranse spesielt
innen tung luftfart, der enkeltaktgrer i dag utnytter smutthull og mangel pa lovgivning til & skaffe seg en
konkurransefordel. Dette har igjen skapt utfordringer for spesielt flygende ansatte i bransjen. Fri etableringsrett
og selskapenes mulighet til & utnytte nettopp dette skaper nemlig betydelig ubalanse mellom arbeidsgivere og
arbeidstakere. Her utgjar i dag ulike former for atypiske ansettelsesmodeller (bogus self employment) i
kombinasjon med lovvalgs og tilsynsutfordringer en trussel mot flysikkerheten. Den 5. -
oktober 2018 oppnevnte derfor Samferdselsdepartementet et offentlig utvalg for a utrede
konsekvenser for arbeidstakere, flysikkerhet og miljg av globalisering og gkt
konkurranse innen luftfarten. Som NF leder har jeg fatt anledning til a representere
dere/LOs medlemmer i utvalget. Arbeidet har veert bade interessant og krevende. Den 3.
desember leverer utvalget en NOU med sine anbefalinger til samferdselsministeren. Det
er ikke mulig & avslgre detaljer fra innholdet i denne na, men dere kan forvente klare
anbefalinger som adresserer bade arbeidstakeres rettigheter og tiltak rettet mot
flysikkerheten.

Fly Safe! Yngve Carlsen
Leder, Norsk Flygerforbund
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Cockpit Forum er Norsk Flygerforbunds medlemsmagasin. Det leses best med tilgang til internett, da
mange artikler har linker som vil gi mer utfyllende og interessant informasjon

CF har vaert Norsk Flygerforbunds informasjonskanal i alle ar, og sendes ut til relevante aktgrer og
interessenter nar relevante momenter bgr/kan spres i milj

Aktuelle artikler/innspill kan sendes inn i word-format til NF@

Cockpit Forum redigeres etter: Redaktgrplakaten og Veer Varsom-plakaten. Redaktgr: Jo Bjgrn Skatval

Noe nvtt fra NFs oq andres arbeid for opprettholdelse av
flysikkerhet/-sikring

«Kor e alle helter hen?»

Hvis noen lurer pa om eksellente dader innen luftfart er glemt nar overskriftene i media er borte, sa bgr en
vite at International Federation of Air Line Pilots' Associations (IFALPA) sgrger for a sere de som ares bgr.
Polaris Award er den hgyeste dekorasjonen innen sivil luftfart, tildelt av IFALPA til crew som en anerkjennelse
for handlinger med eksepsjonell airmanship, heroisk handling eller en kombinasjon av disse to egenskapene. |
ekstraordinzere tilfeller kan passasjerer ogsa fa denne prisen for sitt heltemot. Disse prisene gis ikke hvert ar,
men blir presentert pa IFALPAs arlige konferanse. | Sgr-Afrika i 2005 fikk Flykaptein Ingar Lyngmo og Styrmann
Kristian Markus Andresen prisen for Kato Air sin Flight 603 for utmerket arbeid etter lynnedslag og «elevator
control failure». Pa samme konferansen fikk piloter og de to passasjerene som hjalp til med a fa kontroll pa
terroristen pa gkseterrorflight 605 sine priser. Det gjaldt Flykaptein Stein Magne Lian, Styrmann Kristian
Markus Andresen (igjen), Flypassasjer Odd Eriksen og Flypassasjer Trond Frantzen.

IFALPA Female Pilots Working Group Meeting i Wien 14. - 15. oktober 2019

39 kvinner fra 20 nasjoner mgttes i Wien. Et oppstartsmgte med engasjerte kvinner, som opplever de samme
utfordringene i det daglige arbeidet. De som deltok var hovedsakelig airlinepiloter, tre er cargopiloter, en
flygeleder (de har felles forening med piloter pa New Zealand) og IFALPA-representant Carole Couchman.
Livlige diskusjoner om alle temaene vi hadde tid nok til & diskutere, gjorde disse to dagene veldig interessante
og inspirerende.

FPWGs mal er a identifisere hvordan vi kan gjgre luftfart til et attraktivt yrkesvalg for alle personer, og hvordan
vi kan oppmuntre organisasjoner til 3 ansette og beholde kvalifiserte kvinner i en rekke yrker. Vi har diskutert
temaer som lik Ignn, pensjon, mammapermisjon, ansiennitet og uniformer. Vart fgrste Statement Paper ble
vedtatt og forhapentligvis vil den vaere klar til 8 publiseres i desember, etter en gjennomgang i relevante
IFALPA-komitéer.
Anita Pryme Hystad
Fagekspert, HUPER-seksjonen
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FSIK/ATS-seksjonen har nylig publisert et notat/Position Paper om satellittnavigasjon i luftfarten

. Notatet drgfter bl.a. fordeler og svakheter med omfattende bruk av globale satellittnavigasjonssystemer som
GPS, og begrunner hvorfor det er kritisk & bevare robuste, konvensjonelle reservelgsninger for
kommunikasjon, navigasjon og luftromsovervakning.

Sindre G. Hilstad
Leder, ATS-seksjonen

FSIK UAS og ECA falger U-space konseptet tett i forskjellige fora, blant annet JARUS sitt CORUS CONOPS.
CORSU CONOPS-prosjekter har nylig har hatt presentasjon av deres arbeidsresultater, hvorav ECA ogsa har
gitt inputs og tilbakemeldinger.

ECA RPAS WG fglger mange pagaende U-space og RPAS/UAS, det gis aktivt tilbakemeldinger til bade disse
prosjektene og direkte til EASA.

Det er hgyt fokus pa a sikre at bemannede operasjoner kan utfares trygt i VLL airspace.
Fredrik Pedersen
Leder, UAS-seksjonen

IFALPA Position Paper: Downlink of pilot selected levels

Med Enhanced Mode S-transponder kan ATC se bl.a. hvilken hgyde piloter stiller inn i cockpit, og dermed
verifisere riktig hgydeinnstilling iht. siste klarering. Dersom valgt hgyde ikke samsvarer med klareringen vil ATC
fa varsel - "controller alert". | visse situasjoner kan dette skape forvirring - f.eks. ved en klarering til a fglge en
STAR via en gitt hgyde, der pilotene ma fglge en hgydeprofil med minimumshgyder som kan ligge over
heydeklareringen fra ATC. Uansett er controller alerts a regne som en nyttig sikringsbarriere som kan bidra til
a fange opp feil/misforstaelser i en kritisk fase.

IFALPA Position Paper: Reduced Runway Separation Minima for Night Operations

ICAO Doc 4444 sier generelt at fly ikke skal fa klarering til a lande eller ta av fgr annen trafikk har

passert rullebaneenden, startet en sving eller forlatt rullebanen. Disse kravene til separasjon kan reduseres i
dagslys (30 minutter f@r soloppgang til 30 minutter etter solnedgang) gitt flere kriterier, bl.a. minimum 5 km
sikt og trafikkinformasjon til ankommende fly.

ICAO har foreslatt at samme separasjonskrav kan innfgres ved nattoperasjoner. IFALPA anser dette som en
mulig trussel mot flysikkerheten pga. ustandardisert banebelysning og menneskelige/fysiologiske
begrensninger ifm. mgrkesyn: Selv med perfekt syn vil synsskarpheten reduseres, dybdesynet forringes,
mgrketilpasning tar tid, og det er store individuelle forskjeller i mgrkesyn.

NF stgtter IFALPAs innvendinger mot innfgring av reduserte separasjonsminima for nattoperasjoner.

»-

Pa IFALPAs AAP-konferanse i Singapore hadde vi den ene dagen en breakout session hvor vi jobbet med
pagaende position papers i arbeidsgrupper. Vi har et alvorlig stort problem i industrien hvor man ved
evakuering opplever at passasjerene tar med seg bagasjen sin. Dette gdelegger flow i evakueringen og kan i
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ytterste konsekvens fgre til at mennesker ikke kommer seg ut i tide. | en evakuering med Aeroflot flight SU-
1492 fra Moscow Sheremetyevo til Murmansk dgde 41 mennesker. Man regner med at mange fler kunne vaert
reddet hadde det ikke veert for at passasjerene tok med seg bagasje mens de bak i kpen matte vente pa a
komme seg ut.

| arbeidsgruppen jobber vi med a identifisere Hazard, Risk og Consequence. Vi har spilt inn bade tekniske
Igsninger, bedre informasjon, belgnning vs straff etc. Det er viktig at det holdes bredt fokus pa dette viktige

arbeidet. Vart bidrag skal innom flere komitéer fgr det blir ferdigstilt.
Tom Heradstveit
Leder, AAP-seksjonen

Flysikkerhetskomitéen har veert representert, og hatt innlegg pa IFALPAs fagkomitékonferanser i hgst:
v" AAP-komité i Hong Kong ved Flykaptein Tom Heradstveit (leder AAP-seksjonen)
v" HUPER-komité i Tokyo ved Flykaptein John Kristoffersen (leder HUPER-seksjonen)
Mer informasjon om konferansene og aktuelle tema for piloter kommer i neste nummer av Cockpit Forum.

Tidligere utgaver
Finn tidligere utgaver HER

Statens Trafikkflygerskole — et tilbakeblikk
Det er na 30 ar siden de farste elevene ble sendt til SAS fra STFS, Statens Trafikkflygerskole (1988-1993), som
var etablert pa Torp i en fem ars preveperiode.

Lokaliseringen pa Torp var ideell for flyskolen, hgy regularitet
veermessig, ledig bygningsmasse pa flystasjonen, stor flyplass, nok av
treningsomrader, gode kommunikasjoner, kort vei til TFHS
(Malmg), god tilgang pa dyktige instruktgrer (sentralt),
velfungerende logistikk m.m.

Det ble gjort store investeringer i moderne fly, utstyr,
leeremidler og kompetanseutvikling m.m., alt ble finansiert over :
forsvarsbudsjettet. R N

Historien om STFS er sammensatt, kortversjonen er ca. slik:
luftforsvarene i1 de skandinaviske landene ble “tappet” for erfarne
flygere, fordi mange kvalifiserte flygere som var kostbare

a utdanne gikk over til sivile selskaper etter plikttjenesten.

De tre landene (Danmark trakk seg) ble enige om a opprette statlige sivile skoler som kunne utdanne flygere til
samme kompetanse- og kvalitetsniva som militeerflygere og slik unnga “’lekkasjen” til sivile airlines.

STFS samarbeidet med TFHS (Trafikflygarhogskolan pa Ljungbyhed/Malmg) pa flere omrader og de to
skolene var farst i Europa med ab-inito utdannelse av trafikkflygere.
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STFS sin syllabus var meget strukturert, utviklet fra NATOs utdannelse av flygere pa Shepard AFB og tilpasset
ICAO/BSL-C/norsk regelverk, TFHS brukte Flygvapnets syllabus som skiller seg noe fra Shepard-modellen.

Den todrige utdannelsen var gratis for ”de heldige” kvalifiserte som slapp gjennom néleyet og veien gikk videre
til SAS som styrmann for de fleste etter bestatt skole. Etter praveperioden var det planlagt at skolen skulle fa
hayskolestatus.

| lgpet av de fem arene, utdannet STFS ca. 150 elever og de fleste er fortsatt i sivil luftfart.

STFS var sammen med TFHS pioner pa flere omrader, bl.a. i utvikling av interaktiv datalering, CBT og
egenproduserte aktuelle leeremidler.

Bl ©

‘d ; \
i 11 X

Ansatte ved STFS, ca 1992

| 1993 hadde STFS, som na var blitt "moden og velfungerende”, ca. 25 fast ansatte og ca. 10-
15 deltidsinstrukterer (hovedsakelig fra SAS/Braathens) de fleste med forsvarsbakgrunn - rektor var tidligere
Generalinspektar i Luftforsvaret, Gen.It. Ingar T. Narvhus.

Skolens flymateriell bestod ved nedleggelsen av 6 Slingsby T67-200M, 4 Cessna 210T og 2 PA-31-350
Chieftain (alle IFR-utsyrt) samt en FRASCA 141 simulator (FSTD) og i perioder flere innleide maskiner.

Allerede i 1991 oppstod en midlertidig nedgang i trafikken og SAS hadde da ikke lenger behov for a ansette nye
flygere i en periode.

Ca. 1992/93 ble det foreslatt & legge ned LFS pa Vearnes og at STFS, na med ledig kapasitet, skulle overta
uttaksflygingen for Luftforsvaret - en mye billigere lgsning - dette skapte stort politisk engasjement i Trgndelag
for & bevare LFS.

Gode krefter engasjerte seg for a redde STFS, bl.a. ble et samarbeid med Hggskolen i Vestfold (Maritim avd.)
utredet men “motkreftene” hadde sterkere politisk innflytelse.
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For & gjere historien kort; mange vil hevde at sterke distriktspolitiske krefter og andre innflytelsesrike
seerinteresser gikk foran sterke gnsker fra flybransjen om a la STFS fortsette.

Skolen ble avviklet i rekordfart, flymateriellet ble solgt pa billigsalg og mye av kompetansen og erfaringen som
var bygd opp gjennom fem ar gikk tapt.

Sverige derimot var framsynt og valgte 4 la TFHS g pa “’sparebluss” til behovet for flygere okte igjen (slik det
alltid har gjort) og skoqu‘er_nélven del av universitet i Lund (Malmg).

Deployering til Evenes - sommeren 1990. Foto: Eirik L Bredland

Pa teorisiden klarte man 4 “redde” en del av verdiene fra STFS ved & opprette et Statlig kompetansesenter som
skulle ta vare pa og videreutvikle leeremidler for sivil flygerutdannelse — dette er viderefart i selskapet Nordian.

Kvalitetskravene til private flyskoler ble betydelig skjerpet fra myndighetene og flybransjen etter erfaringene
med STFS, sa skolen har satt spor etter seg og flere flyskoler forsgkte i ettertid etter beste evne a kopiere STFS-
opplegget.

Per Aakvik
Luftartsentusiast og tidligere ansatt, STFS

Uhell eller problemer i utlandet?
Som IFALPA-medlem blir du tatt vare pa av det aktuelle landet sitt Flygerforbund.
Ring IFALPAs Emergency Hotline (24/7) pa: +44 1202 563 110 for hjelp!

NF har ogsa en liten ukomplisert app «NF» som i tillegg til GETITON

«ved uhell» ogsa inneholder de siste nyheter samt
kontaktinfo til ledelsen.

Forelapig kun tilgjengelig pa Android.
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Runwavy Excursion

Definition:
A veer off or overrun off the runway
surface.

Runway excursions er et vedvarende
sikkerhetsproblem for luftfarten over hele
verden, og blir sett pa som en hgy
ulykkesrisiko innen kommersiell luftfart.
Det arbeides derfor med tiltak for a fa ned
antallet excursions.

Ved 4 lese statistikker over antalll
hendelser, skjgnner man at noe ma gjgres
og at tiltak ma iverksettes.

| folge IATA har det veert 186 excursions
siden 2008. Contamination var en faktor i 57 % av disse. Dette gir minst to runway excursions hver uke pa
verdensbasis. ICAO nevner at det ikke har veert bedring i antall excursions siste 20 ar. Seneste alvorlig
hendelse 14 april 2019, hvor en Summit L410 kjgrte av banen pa takeoff og kolliderte med to helikoptre pa
Lukla Airport. Tre mennesker omkom.

Studier av faktorer som leder til excursions, viser at de er de samme i Europa som i resten av verden.

EASA, (European Aviation Safety Agency) ser pa dette som alvorlig risiko og med stort potensiale for alvorlige
ulykker, og i den anledning arbeides det med et forslag om at alle nye fly i kommersiell trafikk som produseres
etter en viss dato, skal utstyres med et nytt sakalt Runway Overrun Awareness and Alerting System, ROAAS.
Systemet er under utvikling, men er ennd ikke tilgjengelig. Nar ferdig utviklet, vil det gi piloter et bedre verktay
for & beregne aktuelle forhold som kan virke inn ved selve landingen.

Statistikk viser at 80 % av runway excursions skjer i denne fasen.

Etter gjennomgang av flere havarirapporter, kan man identifisere fglgende arsaker:

e Unstable approaches. Star for en meget stor del av excursions.
e Runway contamination. Faktor, som ofte i kombinasjon med unstable approaches og darlig
rapportering av aktuelle forhold kan medvirke til excursions.

o e Adverse weather conditions. Crosswind,

tailwind, showers, gusting winds, hail, heavy

rain, snow and ice are all factors.

e Mechanical failures.

e Pilot error. Feil landingsteknikker. Lange
landinger. Mangelfull bremseteknikk.

" « Fatigue. Lange dager gir darligere

konsentrasjon og ytelse.

I Norge opererer vi pa mange korte baner og
tidvis i meget utfordrende veerforhold. Potensiale
for en runway excursion er sa absolutt tilstede,
og dessverre fikk vi i 2006 oppleve en tragisk
ulykke pa Stord, hvor et BAe 146 fly fra Air
Atlantic kjgrte av banen og tok fyr. Fire
mennesker omkom i ulykken.

Engineered Materials Arrestor System (EMAS) under konstruksjon
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Hva kan vi som piloter gjare for &
forhindre en potensiell runway excursion?
The European Working Group for Runway
Safety lister opp viktige faktorer for &
hindre runway excursions.

o Stabilized approaches.

e The risk of a runway excursion is
increased by wet and
contaminated runways in
combination with gusts or strong
cross or tailwinds.

e Practices such as long landings
and or late or ineffective
deployment of braking devices is
highly relevant to runway excursion risk.

e Many excursions also occur on dry runways.

e Inthe case of both landing and takeoff excursions, the primary opportunity to prevent a runway
excursion is in the decision making of the flight crew to go- around or, once at or approaching V1,
continue a takeoff.

Til slutt: en interessant rapport om Southwest som lander i Burbank.
P&l Simonsen
Leder AGE-seksjonen

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

El Al har landet sin siste Boeing 747. For a
markere den siste flighten fikk ruten noen
markante endringer. En kan ikke bli annet enn
imponert over FMS-programmeringen her.

LY1747 eviza7
El Al Israel Airlines
FCO TLV CALIBRATED ALT.
ROME TEL AVIV 31,000
»- GROUND SPEED
Departed 04:21 ago Arriving in 00:34 508 kts
Boeing 747-458 REG: 4X-ELC
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Yoga og mindfulness i cockpit
Human performance (HUPER) er en essensiell ressurs innen flysikkerhet. Vil det vaere

mulighet for G jobbe med dette pd hjemmebane med mental trening?

New peer-reviewed scientific research suggests mindfulness mental training helps F-16 fighter pilots. It’s
in the latest edition of the International Journal of Aviation Psychology, and describes a long-term (2-
year) study using Norwegian F-16 pilots. These high-performance combat-rated pilots show a increase in
self-perceived skills associated with mindfulness, attention regulation and arousal regulation following a
regime of mindfulness training. Alone it’s not the greatest study, due to self-reporting qualitative
measures and lack of a control group, but in talking to the lead author I've learned much more is coming.
Anders Meland is a researcher at the Norwegian Institute of Aviation Medicine and has written a book (in
Norwegian) on his team’s work with perceptual and attentional training in high performance pilots,
athletes and leaders.

In 2011 they started a collaboration with the Norwegian School of Sport Sciences and the Olympic
training center. He told me: Since our fighter study we have conducted several controlled experiments on
elite athletes and a number of military air-force squadrons testing similar and different mindfulness-
based training methods. In these experiments we did not only use subjective measures, but also more
objective measures of attention, and stress (cortisol and HRV). We are currently in the process of writing
out these papers.

The cooperation between elite
sports and air-force is still very
fruitful and has been further
formalized, extended and
funded so we can plan and
conduct future experiments to
solve common challenges
within the mental domain.

The initial
meditation/mindfulness
exercises were designed to
reduce general stress in F-16
Royal Norwegian Air Force F-16A. [Foto: USAF] air crew, but researchers found
that many of them felt the
training also resulted in more fluidness is the air. The pilots used phrases like “being totally in the now”,
“sustain attention on the task”, “being relaxed, calm - but fully awake”.
It's exciting research. These are highly trained elite aviators given the most expensive flight training tools
available. And now we know there is an additional validated method to become a better pilot that you
and I can use today. For free! If you're not doing some quiet mindfulness mental training, you are missing
out. It’s a scientific fact.

Reference: Meland, A., Fonnea, V., Wagstaff, A., & Marte-Pensgaard, A. (2015). Mindfulness-based mental

training in a high-performance combat aviation population: A one-year intervention study and two-year
follow-up. The International Journal of Aviation Psychology, 23(1), pages 48-61.

Dave English
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Nvtt fra Industriell Komité (IKOM)

Denne gangen blir det en kort oppsummering av litt stoff, det er en sveert hektisk hverdag...

Denne gangen blir det en superkort oppsummering av litt stoff, det er en svert hektisk hverdag...

Nordisk samarbeidsmgte (IKOM og FSIK) i Helsingfors i mai ble en suksess i sa mate at man intensiverer
samarbeidet. De samme problemene over hele fjgla. Ressurser er dog et problem i noen av forbundene. Et
konkret resultat var at vi mgtes i Kebenhavn dagen far ECA konferansen for & sammenstille et forslag til
benchmark-mal. Det forrige initiativet fra NF stoppet da den ansvarlige sluttet i ECA, men skam pa den som gir
seg, en nordisk haer kommer til Brussels i November. Vi ser et stort behov for samarbeid fremover innen
industrielt pavirkningssamarbeid ogsa i Norden.

IKOM svarte pa litt hgringer om diverse:

e Arbeids og sosialdepartementets hgring om ndring av AML herunder innleie.

e Luftfartstilsynet om endring av Luftfartsloven pa grunn av endringer i EU «Basic regulation».

e Samferdselsdepartementet om Brexit og viderefgring av luftarten ved «hard brexit» (midlertidig
lgsning).

e Arbeidstilsynet om endring av AML, herunder utsendelsesforskriften (EU-Posted worker directive) som
Ricardo undersgkelsen fastslo skal gjelde ved wetlease, vi presser pa relativt hardt for a fa dette avklart
med tanke pa visses wetlease iver.

o Luftfartstilsynets svar til EU-kommisjonens svart omfattende spgrreskjema, vi koordinerte dette i ECA
Industrial working group og samme svar pa ngkkel spgrsmal gikk til de fleste nasjonale
luftfartsmyndigheter, vi haper det ble tatt til falge.

Videre er det alle personalsaker som ruller jevnt a trutt med 12-13 foreninger, her er det sveert viktig at du tar
kontakt med tillitsvalgte sa tidlig som mulig i en eventuell prosess, vi kan komme i konflikt med lovpalagte
tidsfrister om du kvier deg for & kontakte oss, PAG eller din forening.

Noen tvistesaker og en haug juridiske vurderinger ble kjgrt ogsa over sommeren.

Innenlands Helikopter prosjektet (IHWG)
har rullet videre og vi noterer gledelig
bevegelse blant kundene og vi har bade kjert litt
i media osv. men ogsa hatt samtaler med
Luftfartsdirektar, tilsynsansvarlig og
Samferdselsdepartementet med mye mer, vi vil
veere en stein i skoen til de store kundene til de
omfavner dette viktige prosjektet. Vi kan for
gvrig enske HeliTrans sine piloter og lastemenn
som medlemmer av NF og vi ser generell god
bevegelse og medlemsvekst innen segmentet,
noe som vil gjgre denne viktige jobben lettere.
Stay tuned.

Rolf Grindstuen og Erik Hamremoen presenterer IHAG for EI&IT-forbundet

IKOM deltok pa IFALPAs industrielle

(PGA) konferanse i London september og det virker som om det er en ny giv blant verdens pilotforbund. Jack
har sjgsatt et nytt skip og dette virker lovende og spennende, man merker at det er mange problemer rundt om i
verden, noen felles og noen sveert forskjellige. Spesielt det amerikanske kontinent og Europa har mange felles
problemer og vi ser et tydelig engasjement fra amerikanerne for a lgse dette i felleskap.

Det bygges ogsa broer med andre organisasjoner for a gke politisk innflytelse. Bra jobba til Jack sa langt.

16
Cockpit Forum, november 2019



VFR - Very Factual Rumors

Global varsling av romvaer
tradde i kraft 7. november i
regi av ICAO. Formalet er
varsling av romveer (szrlig
solaktivitet) som kan
pavirke bruk av HF, GNSS
0g SATCOM samt medfere
gkt straling ombord.

Et privat pilotinitiativ pa
webstedet for
underskriftaksjoner —
change.org, gar ut pa a fa
endret NOTAM-systemet,
slik at informasjonen skal
bli lettere tilgjengelig.

Det er foretatt en studie
rundt trusselen fra droner
rundt en landingsplass/-
stripe. 10 piloter flay
Cessna 172 inn for landing,
samtidig som evnen til &
spotte droner ble malt.
Interessant a se i hvor stor
grad hovrende droner var
vanskeligere & oppdage enn
de som beveget seg. Hva
pavirker evnen til a
oppdage slike trusler? Flere
scenario ble utpravd.
UPRT — Upset Prevention
and Recovery Training blir
tatt inn som et
grunnleggende krav til
trafikkflygere av EASA.
Pga darlig koordinering
med interessenter ma
muligens deadline pa
20des19 utsettes.
Sydney-London/New York
kalles ultralange flyginger.
Fatigueutfordringene for
19-timers flyginger kan

sette en stopper for planene.

Pilot fatigue har ogsa blitt
aktualisert i Danmark

Det er ikke bare innenlands
helikopter som har fatt
tilgang pa en ny simulator.
Fly og teknisk interesserte
ungdommer i «Reodor-
Klubben i Fgrde har laget
sin egen Full Motion Sim!

ECA gjgr som vanlig en stralende jobb og holder oss bade informert
0g i aktivitet. Meget imponert over alle prosesser de faglger i EU
byrakratiet:

e Blant de viktigste er sluttfgringen av revisjonen av EU regulativ
1008/2008 som omhandler alt fra sertifisering av selskap til wetlease.
Generelt har ECA og vi i alle forbund jobbet i mange ar for a pavirke
denne revisjonen, vi er forngyd med utkastet som er pa haring, ikke alt
selvfalgelig, men dog fatt inn mye viktig for oss som profesjon. Ikke
minst ryddet opp i en del uklarheter, sd ma vi se hvordan dette ender i
april 2020, men OK sa langt. Det ligger mye jobb bak dette.

e Single pilot operations er et av EASA sine tiltak for a redusere
pilotbehovet. Det vil i farste omgang si SPO pa cruise og med
videreutvikling deretter. Ungdvendig a si ECA og alle forbund er
mindre forngyd med holdningen til EASA, her er et sitat fra et av
mgtene:

XX stated: that instead of single pilot concept they should rather
speak about the attempts to increase automation in the cockpit and
shifting pilot’s function.

Ungdvendig a si vi jobber serigst for a endre holdninger og sikre var
profesjon.

e Crew interoperability (man kan fly pa flere AOC) er noe som man
presser hardt pa fra industrien for & fa dette, og vi ser aktgrer
posisjonerer seg for dette. For eksempel et stort Irsk selskap har
etablert AOC i Polen (RYR Sun/Buzz), @sterrike (Lauda Motion),
Romania, Malta (Malta Air) med flere? Dette er selvfalgelig for &
bedrive rule-shopping, presse CAA til billigere avgifter og for a sette
besetningsgrupper opp mot hverandre. Vi som besetning vil ikke
kunne holde orden pa alle lands lovgivning og hvilken jurisdiksjon
som til enhver tid gjelder, arbeidsrett, skatterett, velferdsrettigheter og
plikter med mer. Vi ser hvorfor de kreative gnsker dette, men ser
ingen oppside for oss.

e Med mye mer.

IKOM, FSIK og LO Luftfart med LOs nestleder var pa mgte i
Samferdselsdepartementet 29/10, og frontet en del viktige saker. Her
ble det varslet om at det kan bli oppmerksomhet rundt Innenlands
Helikopter fremover, at pilotrepresentanter hadde en rettmessig plass i
ALLE ekspertutvalg innen luftfart og at Norge ma pavirke viktige
prosesser i EU. Norge sitter med i ekspertgruppen som bl.a skal sgrge
for et regelverk for en hgy sosial standard og ryddig lovgivning for
besetningsmedlemmer. Nettopp na er det et vindu for & endre EU-
kommisjonens (DG MOVE) holdninger til europeisk luftfart, ikke bare
apne opp for alt uten videre. Nytt EU-Parlament tiltrer i November,
men den nye kommisjonzren for DG MOVE.
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Personen fra Romania som var innstilt til posisjonen feilet hgringen; -hadde glemt a
oppgi et mindre lan pa ca 1 mill Euro. Vi far se hvem som kommer. Uansett

pavirkningsvinduet er der na og vi haper Norge tilslutter seg opprop fra store europeiske 5 I
land for en konkurransekraftig europeisk luftfart med hgy og ryddig sosial-lovgivning. R
Vi har ogsa, sammen med LO luftfart, fatt plass i ledelsesgruppen Europeans for Fair
Competition (E4FC) og vi forventer at man enklere kan pavirke EU nar man fronter en
del i felleskap med selskapene. SAS har valgt a sta utenfor inntil videre, men er med i
ACP der tidligere SAS’er Hans Ollongren er leder. AF/KLM og LH er tungt inne. Dette
er en rent pavirkningsgruppe, og det er gledelig at de store innser at arbeidstakere er en
viktig forutsetning for a kunne pavirke livsgrunnlaget for europeisk luftfart.

Ole F Knutsen
2. nestleder, Leder IKOM

Remote TWR er i drift

Fjernstyrte tarn har vaert en stor
satsning for Avinor siden 2012,
og lgrdag 19. Oktober gikk
tarnsenteret - Remote Tower
Center - i Bodg pa lufta.

Avtalen om levering av
fiernstyrte tarn ble inngatt av
Avinor, Kongsberg Defence &
Aerospace og Indra i 2015.
Samarbeidet gar under navnet
«Ninox Remote Tower».

Den teknologiske pakken bestar
blant annet av et roterende 360
graders kamera, IR-kamera og
et «pan tilt zoom»-kamera
(PTZ). Det vil ogsa innfgres
MTI-teknologi (moving target
indicator), som kan detektere
objekter som beveger seg bade |aris s PROVIDED FROM RTC BODOE (REMOTE TOWER CENTRE)

i IUften Og pé bakken. FROM: fr 18 okt 2019 22:00 TO: PERM : NOTAM AST01/19

Fra prosjektet startet har det veert et krav om at fiernstyrte tarn skal vaere like sikkert eller sikrere enn
konvensjonelle tarn. Luftfartstilsynet har na godkjent lgsningen.

Rast er fgrste tarn som na blir fiernstyrt fra Remote Tower Center i Bodg. Widerges flight WIF892
lgrdag 19. Oktober fra Bodg til Rgst ble farste fly som hadde kontakt med senteret. | tiden framover
vil det fortsatt sitte AFIS-fullmektiger i tarnet pa Rast, mens trafikken styres fra Bodg, i en sakalt
“advanced shadow mode”.

Bilde © Avinor AS

Vil

Dagens senter ligger i terminalbygget ved Bodg Lufthavn, mens det noen hundre meter bort fra
terminalen bygges et nytt senter som skal vaere klart i lgpet av 2020. Dette vil bli verdens starste
Remote Towers Center. Det er besluttet at 15 tarn skal fijernstyres fram mot 2022, og neste tarn ut er
Vardg i midten av 2020.

Jonas Nordmo Myhre
Fagekspert, ATS-avd.
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Proveflvging av nyve offshorekandidater

Dette gjelder helikopter, hvis noen var i tvil...

NF var representert i LOs helikopterutvalg, som i slutten av august
var i Texas for a testfly det nyutviklede offshorehelikopteret Bell 525
Relentless. Michael Hougaard, til daglig S92-pilot i Nordsjaen, flay
fra venstre sete pa maskinen, mens en testflyger fra Bell satt i
kapteinsetet.

foto: Bell

Rett bakenfor, i helikopteret satt en litt skuffet FSIK-medlem,
Torstein Sandven, som ikke fikk flgyet maskinen selv pa grunn av
kluss med papirarbeid fra amerikanske luftfartsmyndigheter (FAA)
Han fikk imidlertid testet maskinen i en full-flight-simulator.

Les mer her

Piloter og svn

Har du merket at skriften pa sjekklisten i cockpit har blitt veldig
liten? Er det vanskeligere a se detaljene pa Ipaden enn tidligere?
Fakta er at skriften og detaljene er akkurat som far, men synet ditt
kan ha endret seg. For det gjgr nemlig det for alle — ogsa for piloter.
Piloter trenger a se skarpt pa alle avstander for a fa med seg viktig
informasjon. Noen personer trenger fra tidlig alder pluss-briller for a se
godt pa lang avstand. Noen er narsynte og trenger minusglass for a se
godt. Svaert mange har ogsa skjeve hornhinner kombinert med langsynthet
og naersynthet, og det er viktig at dette blir korrigert for at vi skal fa et
klart bilde pa netthinnen. Og mange har svart godt syn helt uten briller.

Cockpit Forum, november 2019

Dagens FSIK-ekspert
Stener Berg Nelson
FageRspert, Human
Performance (HUAPER)

Sivilstand: Ugift

Bosted: Oslo

Yrke: Styrmann BF3F [ SAS
Base: Oslo

Nydlelig Alytur: Visuelle
innflygninger til vestlandet 0g
Nord-Norge, ndr man kan koble ut
autopiloten, hindfly og nyte
utsikten.

Flysikkerhetsinnsplll: Gjennom
arbeid ¢ flygerforbundets
industrielle komite har Vi sett behov
for grundigere seleksjon til
Ayskoler. Vi har derfor satt i gang
et verrfaglig kartleggingsprosjekt
for 4 avdlekke eventuelle mangler
dagens selekesjonssystemer ved
skolene. Dette for 4 sikre selskapene
best mulige kandidater ut fra
Skolene, samt sprge for at ae som
vegymmner utdanningen har stprst
mulig sjanse til 4 komme £ jobb
etter endt utdanning.

Leser nd: Mindhunter av John
Douglas (opphav til Netflix-serien)
Sernd: NFL (amérikansk fotball,
go chiefs!)

Pa fritiden: Spiller { band med
styrmennskolléger fra SAS.
Kontakt Vegard Fliaten Andreassen

for booking.



https://www.industrienergi.no/nyhet/helikopterutvalget-fikk-testfly-neste-generasjon-offshorehelikopter/
mailto:VegardFlaten.Andreassen@sas.no

Noen assosierer briller med darlig synsevne og tenker at briller pa piloter ikke er tillitsvekkende. Men fakta er at
det er langt mer skremmende med piloter som uten briller har darlig syn, men som kunne sett optimalt med
riktige briller.

Men na er det slik at synet endrer seg med arene. Rundt 40-arsalderen vil de fleste merke at synet ikke er helt
som fer lenger. Noen merker disse endringene tidligere og noen far det farst nar de neermer seg 50. Men det vil
skje med absolutt alle, og det kan veere en uvant tanke for de som alltid har sett godt uten briller.

Nar vi er yngre, er gynene vare fleksible. Nar vi ser pa langt hold, er gynene i en hvileposisjon. Nar vi sa flytter
fokuset til nart hold, alt fra 30 til 100 cm, vil gyet stille seg inn for at vi skal se klart pa den korte avstanden.
Det som egentlig skjer da, er at gyet lager pluss-styrke ved hjelp av en fleksibel linse inni gyet. Muskulatur gjer
at linsens krumning endrer seg og lager den pluss-styrken du trenger for a se godt pa neert hold. Dette kalles
akkomodasjon. Dette bruker pilotene hver gang de flytter blikket rundt i cockpiten, pa skjermer og instrumenter
som brukes.

Nar den aldersrelaterte endringen kommer, begynner linsen vi
har inni gyet a stivne i materialet, og vil ikke klare a lage
pluss-styrke sa lett som fgr. Dette er en gradvis prosess, hvor

1 200200 . . .
gyet stadig klarer mindre og mindre og man trenger mer og
mer pluss-styrke, og til slutt mister man all fleksibilitet i
linsen. Noen vil i en overgangsfase farst merke dette pa
F P 220100 slutten av dagen, nar man er sliten eller i darlig belysning,
mens man fint klarer a lese liten skrift tidlig pa dagen og i
T 0 z 5 D godt lys. Med redusert belysning i cockpit kan problematikken
forsterkes.
LPED 4 20050 Mange Vil ubevisst anstrenge seg for a se pa nert hold, og
- dette kan fare til at man blir fortere sliten og mindre
g I:ﬂrc¢ 1; g ; jEJ:L utholdende, og det kan gi hodepine og sare gyne. Anstrengelse
) pa nart hold kan igjen medfare forbigaende uklart syn pa
FELOPZD 7 2008 avstand nar man lgfter blikket igjen.
P EFFPOTEO 8 a0 | et yrke med ansvar for mange menneskeliv, er det viktig at
I pilotene til enhver tid har optimalt syn, slik at de ikke gar
LETedTeT 9 glipp av viktig og avgjgrende informasjon. Du bgr selv sikre
rorivs e 10 at dette er i orden, slik at flylegen blir forngyd pa din neste
s nmuare. 1 arlige flylegesjekk.

Oppsek derfor en optiker og skaff deg korrekte og gode briller
tilpasset ditt syn, sa skal du se at bokstavene ikke har blitt mindre pa sjekklisten.
Alt du trenger er en brille, som alle andre pa din alder.

Vera Melby Holm
Optiker/Optometrist MSc

Norges Flymedisinske Senter
www.norgesflymedisinskesenter.no
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CF-historien: The Man Who Cleans Up After Plane Crashes

Her gjengis, etter tillatelse fra
artikkelforfatteren, deler av
hennes artikkel. Denne omhandler
det ingen haper skal veere
ngdvendig, men som, pa tross av
all god sikkerhetsstatistikk ma
gj@res innimellom.

Robert Jensen has spent his career restoring order after
mass fatalities: identifying remains, caring for families,
and recovering personal effects. Here’s how he became
the best at the worst job in the world.

BY PHOTOGRAPHY BY

A team stumbled and hacked its way through the jungle. The group had a vague idea of where they

were headed and what they would find there. Days before, search planes flying high above the Andean

foothills had spotted the debris of a crashed helicopter dotting a steep, rocky slope. Reaching the

tangled mess would be impossible from the air, so the team had set off on foot.

Leading the group as it trudged through the undergrowth was Robert Jensen, a tall, mighty man in a

white helmet with “BOB” scrawled in marker on the forehead. It had taken two days of bushwhacking

to reach the site. Six days later, Jensen would be the last man to leave. It was Jensen whom the Rio

Tinto mining group, which had chartered the helicopter to carry employees from a Peruvian copper

mine to the city of Chiclayo, had reached out to first. It was Jensen who had worked out a strategy for

reaching the crash site after it became clear that the ten people aboard had been killed, the debris

blasted across the wanton ridges of a tropical Yosemite. Jensen assembled the team: two Peruvian

policemen, two investigators, several forensic anthropologists, and a group of park rangers

accustomed to climbing for search-and-rescue missions. They all knew this wasn’t going to be a rescue

mission.

Jensen is the man companies call when the worst happens. The “worst” encompasses all the events

that are so frightening and chaotic that most people don’t like to think about them—plane crashes,

terrorist attacks, and natural disasters among them. Jensen has no special gift for collecting bodies,

identifying personal effects, or talking to victims’ families. What he does have is experience. Over a

career spanning decades, Jensen has earned a reputation as the best in a very rarefied business. As

the owner of Kenyon International Emergency Services, Jensen responds to anywhere from six to 20

events a year around the world (nine in 2016, not including ongoing efforts from 2015). His work has

put him in harrowing proximity to some of the darkest headlines in recent history. He handled

mortuary affairs after the Oklahoma City bombing, he flew straight to the Pentagon after 9/11, and he

was involved in body recovery after Hurricane Katrina.

Cockpit Forum, november 2019
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The 2008 helicopter crash in Peru wasn’t international news, but the recovery mission’s complexities

made it a memorable one for Jensen. The heat made everything sticky, and the hazards of the jungle

were ever-present. Jensen decided team members should travel in twos for fear of pumas and snakes.

He’d done a risk assessment before setting out, and had learned that there were 23 kinds of poisonous

snakes in the area. He’d only brought anti-venom for three, so he encouraged team members, if

bitten, to get a good look at their assailant before they lost consciousness.

They were there to salvage whatever they could—personal possessions, skeletal fragments, and any

evidence that might help families understand victims’ final moments. Before they could do that, they

Robert Jensen stands alongside boxes of personal effects at Kenyon'’s warehouse in
Bracknell, England.

Cockpit Forum, november 2019

had to reach the site. Jensen at work is the
zenith of efficiency: Every possible obstacle
has already been encountered and
overcome, with military calm. Jensen
instructed the team to start clearing a space
where a helicopter could land, and at the
site climbers began stringing ropes up the
slope so they could rappel up and down.
They put any debris in buckets, which were
then passed to an archaeologist, who sifted
through them in search of skeletal
fragments. To the untested eye, there was
nothing of value to be found—the flight
data recorder had already been retrieved,
and it was clear there were no survivors.

Still, Jensen searched.

All told, he and his team pulled 110 skeletal
fragments from the hill, along with some
personal effects and the cockpit voice
recorder. The remains Kenyon recovered
made it possible to positively identify
almost everyone onboard the helicopter,
which is a feat in a high-speed crash. Every
night the team buried what they’d found
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and stood for a moment of silence. Those remains and belongings would be disinterred each morning

and flown out by helicopter, and the team would begin again.

“They were able to understand that their loved one’s
bodies weren’t just left for the jungle to take, even the
fragments.”

After days of scouring the hillside, they had recovered everything they could when Jensen saw
something high up in a tree on the slope—a large piece of human tissue, stuck to a branch. It was in a
spot risky to reach, even with ropes, but Jensen couldn’t leave it. He climbed up, retrieved it, and
slipped it into a plastic pouch. His job was done. Everything he found would be returned to victims’
families. “They were able to understand that their loved one’s bodies weren’t just left for the jungle to

take,” Jensen recalls, “even the fragments.”

Jensen doesn’t have any harrowing rescue stories. He’s looking for something of more abstract
value—a piece of a person, literal or figurative, that he can bring back to a victim’s family to say “We
tried.” He knows from experience that when a person’s life has been obliterated, even the tiniest

shards can bring solace.

When a commercial flight crashes, the client immediately notifies Jensen. Usually the client is the
airline, though in some cases it may be a company like Rio Tinto, or even the county where the plane
crashed. He gathers as much information as he can. First he tries to figure out who is responsible for
what. Kenyon is a private company, so if the government decides to take over morgue administration
Jensen defers to them, but remains on hand to advise. A few minutes into the call, Jensen knows
enough about the incident to determine the airline’s most urgent needs. Within hours Kenyon’s ranks
can swell from 27 full-time employees to up to 900 independent contractors, depending on the
severity of the disaster. Kenyon’s team members don’t come from one industry, though many have
worked in law enforcement. They do have one trait in common: They are extremely empathetic, while
still being able to maintain an emotional distance from the victims. “You cannot become involved,”
Jensen reminds them. Jensen prefers not to keep in touch with victims’ families, seeing himself as a

trigger for their tragedies.

Every employee and team member has a job, and they deploy as needed. A chart hangs in a long
hallway in Bracknell, detailing the workflow during a crisis. It’s crowded with a dizzying number of
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color-coded bubbles, each representing a job to be done. At the top is a red bubble, the senior incident

coordinator—Jensen.

“You can’t undo the event, so the best you can do is
not make it worse.”

Around the world, members of the crisis communications team wait by their phones, ready to answer
questions from the media. Meanwhile, a hotel liaison team reaches out to a hotel close to the crash
site. Victims’ families fly to the incident location from all over the world, so the hotel must be big
enough and accessible enough to accommodate them. As families and Kenyons converge on the area,
the chosen hotel receives a manual, via e-mail or fax, with instructions for positioning rooms and
preparing for their grieving guests. Over the next few days, the hotel transforms into a family-

assistance center where families will wait, mourning together and passing the time between briefings

as best they can.

-~

Crates in the warehouse hold all the tools Kenyon employees could need during a response, including prayer rugs for Muslim families in family

assistance centers.
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By the time his plans for a family-assistance center are in motion, Jensen is already en route to the
incident location. Once Jensen has an idea of the condition of the bodies, he begins coordinating a
morgue. The number of victims is less relevant for morgue planning than the condition of the bodies.
A small plane that crashed in Mozambique in 2013, for instance, required more expansive morgue
operations than some larger commercial flights. Even though only 33 passengers were killed in the

crash, 900 fragmented skeletal fragments were recovered.

Often it falls to Jensen to act as a liaison between the families back at the hotel and the workers at the
crash site. Every mass fatality is different, but Kenyon rarely works alone at the site—even in the
response to the Rio Tinto crash in Peru, the government required two Peruvian policemen to join the
team. Kenyons work alongside local law enforcement, medical examiners, firefighters, and the
military. Everyone on the scene works quickly, so the elements don’t cause further harm to exposed

remains and personal belongings.

As Jensen learns more about
the crash, he briefs the
fatm.lhes. The briefings are i Atl:cident :
difficult. “You can’t undo the [T Tari
event, so the best you can do
is not make it worse,” Jensen
says grimly. “You have a
pretty hard one going in.”
Jensen wants so badly to give
families a glimmer of hope,
but instead he has to deliver

the coldest truths. First he

warns families that they’re

A text Kenyon recommends team members refer to during responses.

about to hear some very direct

information. Parents shepherd children out of the room. “You have to understand this is a high-speed
impact, which means that your loved ones don’t look like us,” he might tell them. “What it means is
we are likely to recover several thousand human remains.” At that point, there’s a gasp. Jensen has

sucked all the hope from the room. Now his job is to help families transition.

Jensen doesn’t use the word closure. “I don’t see families ‘closing,”” he says. “It’s a transition from

what was normal to the new normal.” The transition after losing someone is always difficult, but it’s
25
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compounded by the many uncertainties of a plane crash. Families often don’t receive a body, or even
remains, for many weeks. Some receive nothing. No body means no definitive information to share
with inquiring family and friends, no insurance to claim, and no burial to plan. The responsibilities
that come with losing a loved one seem like a burden until you can’t make them. All families can do is

wait for more information.

As remains and personal effects are being brought in from the crash site, Kenyons are collecting
dental and medical records and conducting long interviews with families, seeking any details that
might help identify victims. Each family must agree on one person who will receive the remains and
recovered belongings. There are arguments, some of which end up in court. Kenyons explain the
personal-effects process and ask families all the necessary questions: Would they like the recovered
belongings cleaned? Would they like them mailed or hand-delivered? Jensen leaves every part of the
process up to families. They have so little control over their circumstances, and the personal-effects

process restores a sense of agency.

Families can even choose not to participate. To some, personal belongings are unimportant. For
others, remains are unimportant. But almost everyone opts in. Hailey Shanks had just turned 4 when
her mother, a flight attendant, was killed in the crash of Alaska 261 in 2000. Her grandmother
received her mother’s recovered things—the pin from her mother’s uniform, and her belly-button
ring—and it never would have occurred to her not to. “I think just to throw away any memory of it
happening, it wouldn’t have crossed her mind,” Shanks says. Shanks’s grandmother keeps them in a
little box in her bedroom. Shanks will hold them sometimes, but the trauma they carry with them
spooks her. Still, she’s glad her grandmother has them. “I think it bothers her so much that she
couldn’t be there—not that she’d want to be there—but that her daughter was in that position. I think

to have any memory of her, and to remember what happened, is just important. Any piece of her.”

Norsk Flygerforbund, Luftfartens Hus, Drammensveien 43, 0271 Oslo
Epost: NF@flyger.no  www.flyger.no tel: +47 67 10 26 10
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