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Sky’s not the limit – you are 
Filmen om Neil Armstrong har hatt premiere til gode kritikker. Overgangen fra pilot til astronaut beskriver en tid 

hvor en med datidens «state-of-art» skulle utforske nye grenser. Muligheten for menneskelig feil var stor, 

samtidig som mangel på prosedyrer for alle de situasjoner som kunne oppstå krevde en analytisk og 

observerende pilot-/astronauthjerne.   

 

Luftfartens utvikling har gitt at cockpiten har fått stadig mer avansert utstyr, 

som Armstrong bare kunne drømme om. Samtidig er det en flom av 

informasjon, som krever sitt av konsentrasjon og analyser hos piloten(e).  

 

Det publiseres jevnlig artikler om luftfartshendelser hvor et cockpitcrew (eller 

«piloten» som media ynder å skrive) har forårsaket store overskrifter.  

- Piloten glemmer å trykke inn en knapp slik at kabintrykket forsvinner og 

passasjerer blør fra nese og ører. (Ryanair og Jet Airways) 

- Piloten tar av feil vei på rullebanen på hjemmebasen, slik at jetmaskinen har 

kun en kilometer asfalt å rulle på.  

- Piloten lander nesten på en taksebane, hvor det står fly og venter på avgang. 

Alle disse hendelsene er eksempler som piloter lett kan sette i kategorien 

«kommer aldri til å gjøre».  

 

Piloter med «The Right Stuff» ble plukket ut som astronauter. Har vi dagens piloter, som fagfolk, med 

spisskompetanse og ansvar, blitt årsaken til ulykker og hendelser - «The Wrong Stuff»? 

Har vi, i streben etter alltid å levere, godtatt å bli belastet med stadig mere arbeid, prosedyrer og informasjon 

uten selvinnsikt til å si at «nok er nok»? 

 

Fokus er satt på Air Canada-hendelsen i San Francisco i fjor sommer, hvor AC759, en A320, var bare 29 fot 

fra å «lande» på en rekke fly. NTSB fastslår i sin rapport at pilotfeil var årsaken, men går selvsagt mer i dybden 

for å finne ut hvordan de kunne gjøre slike elementære følgefeil som fort kunne ført til den største ulykken i 

luftfartens historie. 

Det rettes bl.a. sterk kritikk mot en «information overflow», herunder NOTAM-kulturen, hvor en kan finne side 

opp og side ned med til dels kodet (og unødvendig) informasjon. I tillegg har Electronic Flight Bag gitt enda en 

kommunikasjonskanal. Nettbrettet kan pøse ut enorme mengder data, nok til å drukne essensiell informasjon 

som berører sikkerheten for flygingen. 

 

Fatigue er også nevnt som en medvirkende årsak til hendelsen. Utrykket fatigue kan ufarliggjøres med å 

oversette til «trøtthet». Da vil det jo være den enkelte pilots ansvar å sove nok på forhånd. Så lenge en har fått 

åtte timers søvn på forhånd bør alt være ok? 

Flere tolker imidlertid fatigue heller som en dyptgående «downgrading» av bevissthetsnivå, en døs og sløvhet 

som kryper seg innpå. Mange årsaker kan gis, både en aggressiv arbeidsplan som, over lengre tid, legger seg 

helt opp til grensene på en liberal FTL-lovgivning (Flight Time Limitations) eller behov for å yte flygetjenester 

«beyond the call of duty». 

 

Under skogbrannene i sommer ble en representant for Arbeidstilsynet intervjuet på NRK, og han uttalte at AML 

for brannmennene bare «måtte brytes». Luftfartstilsynet ble ikke spurt om den samme holdningen gjaldt 

helikopteroperasjonene under brannslukning. 

https://www.dagbladet.no/nyheter/ryanair-fly-matte-nodlande-med-30-syke-passasjerer--flere-blodde-ut-av-orene/70016430
https://www.vg.no/nyheter/utenriks/i/a2Qe4d/blodige-passasjerer-etter-pilot-tabbe-paa-indisk-fly
https://onemileatatime.com/air-arabia-pilot-takeoff-mistake/
https://www.ntsb.gov/investigations/Pages/DCA17IA148.aspx
https://medium.com/@markzee/mh17-a-darker-truth-21dc21879fa7
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Cockpit Forum er et nyhetsbrev med flysikkerhet i fokus. Det leses best med tilgang til internett, da 

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

 

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

interessenter når relevante momenter som Flysikkerhetskomitéen (FSIK) innehar bør/kan spres i miljøet.  

 

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

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

Nå er ikke målet for arbeidsdagene til norske piloter å nå månen, men primært å sørge for at flyoperasjonene 

foregår sikkert, for de ombord, lasten og personell på bakken. Selvinnsikt og ærlighet vil gi innsikt i om en kan 

være på vei inn i en «kommer aldri til å gjøre»-situasjon.  

 

Kveldens siste løft - slingens siste crosswind-landing - den 13./14. timen i flight suit…  

 - Profesjonalitet vil kunne tolkes som evnen til å si stopp. 

 

På tross av andres forventninger er det piloten(e)s rolle å fastslå at ved å erklære at vi er «The Weakest Link» 

viser at vi er «The Right Stuff»! 

Jo Bjørn Skatval 

Leder FSIK 
 
 

Hovrende over Grønlandshavet 
 
 
En av FSIKs fageksperter, 
Tom Andreas Østrem, har 
skrevet en artikkel i 
helikoptermagasinet 
«Vertical».  
 
Denne omhandler 
oppdraget i Arktis for 
Havforskningsintituttet.  
Operasjoner ut fra KV 
Svalbard på noen og sytti 
grader har sine 
utfordringer.  
 
Les artikkelen her 
 
 

mailto:NF@flyger.no
http://www.nored.no/Redaktoeransvar/Redaktoerplakaten
http://presse.no/pfu/etiske-regler/vaer-varsom-plakaten
https://www.verticalmag.com/news/into-the-ice-a-pilots-diary/
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SLOT – hva er problemet? 
CTOT - Calculated Take Off Time 

 

Selv med regulering av trafikken får lufttrafikktjenesten ofte for stor trafikkbelastning i sektor, såkalt 

overdelivery. Det erfares at CTOT-intensjon og praksis ikke alltid stemmer overens; blant annet ved at fly får ta 

av før sin tildelte CTOT uten at det er trafikkmessige årsaker til dette. Når dette kombineres med at piloter har 

stort fokus på å ta igjen «tapt tid» underveis, ser man at det kan gi til dels store negative konsekvenser for 

effekten av trafikkreguleringen. 

 

En dag med trafikkregulering 

Dato: september et par år tilbake 

Sted: Oslo  

Vær: Vindstille, sikt 500 og ned mot 300 meter i tåke, vertikal sikt 100 fot 

Metar: ENMI SANO98 110720 1409110720 ENGM 110720Z VRB01KT 0500 0300E R19R/0650D 

R01R/0400N FG VV001 08/08 Q1023 TEMPO 0300 FG= 

 

Situasjonen: Oslo Lufthavn innfører low visibility procedures (LVP) og 6NM separasjon på ankomstene. 

 

Teoretisk kapasitet var denne dagen på rundt 25 ankomster/time, og det besluttes trafikkregulering på 

24/timen fra morgenen av.  Forholdene er stabile og vedvarende, men forsinkelse i holding er økende. Det 

viser seg at det er en overdelivery på opp mot 25 % i enkelte timer (31/timen vs. 24/timen).  

 

Dette resulterer i holding for alle flygninger på en varighet av 22-25 minutter. Regulering senkes til 20 

ankomster/time for å ta unna holdingen. Leveransen til rullebanen på Gardermoen ligger på 24 landinger i 

timen hele dagen. 

 

 

Hvorfor ble det overdelivery? 

I etterkant ble det gjort undersøkelser, og det ble bekreftet at flertallet av 

flygningene fra Avinors flyplasser fikk avgangsklarering før sine tildelte CTOTer. 

 

Mange av disse flygningene tok av opp mot 5 min før CTOT, samt at det ble gitt 

shortcuts underveis.  På denne spesifikke dagen gikk hele 87% av regulerte 

flygninger før sin tildelte CTOT.  

 

Som eksempel har vi her tall fra tre lufthavner denne dagen. Tallene er 

representative for alle Avinors lufthavner, uavhengig av størrelse, trafikk, 

kontrollert eller ikke kontrollert. 

 

 Lufthavn #1 –  4 av 4 regulerte flygninger gikk før CTOT.  

 Lufthavn #2 -   9 av 10 regulerte flygninger gikk før CTOT.  

 Lufthavn #3 -  12 av 13 regulerte flygninger gikk før CTOT.  
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En kombinasjon av avgang før CTOT, shortcuts og andre forsøk på å ta igjen forsinkelsen pga. flow, 

undergraver formålet med trafikkreguleringen. Konsekvensene blir ofte langt større enn det mange er klar over, 

og rammer alle som skal ut og fly. 

 

Flow management systemet til Eurocontrol bygger på at alle følger CTOT-regelverket og krever etterlevelse av 

flying the flight planned route, for at systemet skal fungere og gi ønsket effekt.  

 

Regelverket sier: 

 

Slot Window  

A slot is issued as a Calculated Take-Off Time (CTOT). 

The CTOT is defined as a time when the aircraft must take-off. 

The slot tolerance (-5’ to +10’) is available only to ATC and only to organize the departure sequence. 

If there is no departure sequence, the CTOT shall be strictly adhered to. 

 
Kilde: Eurocontrol  AIR TRAFFIC FLOW & CAPACITY MANAGEMENT OPERATIONS ATFCM USERS MANUAL. 

 

 

 

 

Du trodde kanskje at 5 minutter venting på bakken kan byttes med 5 minutter i holding ved ankomstplass? Dette stemmer ikke 

helt. 

 

5 minutter blir langt mer enn 5 minutter 

Det som skjer er at Network Operations (tidligere CFMU) registrerer at flyet tar av før tiden, og systemet regner 

da med at flygningen også vil lande tidlig – ergo; «det er plass i luftrommet til flere fly!». Dette fører til at fly 

lengre bak i køen for tildelt forbedrede CTOT tider.  

 

Estimatet for flygningene oppdateres fortløpende i systemet. Det er først når flyet går i holding, at systemet 

oppdager at det likevel ikke blir en tidlig ankomst. På dette tidspunktet har allerede mange flygninger tatt av 

basert på feilaktige forbedrede CTOTer. Dersom også disse flygningene tar av før sine tildelte CTOTer 

eskalerer problemet ytterligere. 

 

I den aktuelle hendelsen ønsket ATC å yte ekstra service og klarerte avganger opp mot 5 minutter før CTOT. 

Konsekvensen ble ca. 25 minutter i holding inn til Gardermoen. 

 

Dette er ingen ønskesituasjon, hverken for flysikkerheten eller trafikkavviklingen, og illustrerer behovet for 

fokus på CTOT-kultur, både i ATC og i selskapene. 

 

 

Utfordringen 

Flysikring har erfaring med at mange har en forventning om å få ta av innenfor slot-vinduet, og ikke 

nødvendigvis på CTOT. Flygeledere for ofte høre: «dere er de eneste som praktiserer det så strengt», når pilot 

bes vente med avgang til CTOT. 
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Det er forståelig at mange piloter derfor kan han en forventning om å få ta av utenfor CTOT da 

lufttrafikktjenestens enheter har hatt en varierende praksis ift. å etterleve regelverket. Målet er at CTOT-

regelverket praktiseres korrekt på alle flyplasser. 

 

Pilotene har naturligvis fokus på egen rutetid. Når flyet omsider kommer i luften, vil man forsøke å «ta igjen det 

tapte». Det er flere som kan fortelle om følgende beskjed over høyttalerne; «Vi har måttet vente på en såkalt 

SLOT, men nå er det endelig vår tur, og vi vil gjøre vårt beste for å ta inn igjen det tapte underveis». 

 

Dersom flygningene tar igjen den «tapte tiden» underveis, hva blir konsekvensen for trafikkreguleringen? 

 
Oppsummering: 

Flysikring minner alle om å følge CTOT-regelverket. Luftfartøy skal etterleve sin tildelte CTOT og ikke forholde 

seg til ATC sitt slot-vindu (-5/+10min);  

 

 ATC: CTOT skal alltid følges, med mindre det er behov for justeringer ifm. en avgangssekvens. Unngå 

klareringer som gir shortcuts til trafikk som er regulert. 

 Pilot/crew: CTOT skal alltid følges. Ved tidlig oppstart må man være forberedt på å vente. Starter man opp 

for sent, må man forvente å få tildelt en senere CTOT. Følg flight planned route. 

 

Avinor Flysikring AS, Sikkerhet og Kvalitet 

v/ Runar Totland 

 

 

Used by permission of Gary Clark www.swa 1 
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Tidligere utgaver av Cockpit Forum 
Finn tidligere utgaver HER 

 

Remote Tower Services (RTS) 

 
Tilgang på bl.a. kraftige datanettverk og sensorteknologi har åpnet for utvikling og innføring av fjernstyrte kontrolltårn. 
Kort fortalt handler det om bruk av kamera og sensorer som gjør det mulig å overføre video og data fra aktuelle flyplasser 
(primært små og mellomstore) til en bemannet kontrollsentral - Remote Tower Center (RTC) - hvor dataene settes 
sammen til en 360-graders direkte videooverføring for hver enkelt flyplass. Dette kombineres med styrbare kamera med 
høy zoom og IR-kamera for bruk i mørke, samt andre operative data som radar-ID (“merkelapper” som følger målet på 
skjermen) og automatisk deteksjon og visning av bevegelser i lufta og på bakken. RTC er bemannet med flygeledere og 
kan i praksis ligge langt unna flyplassene som betjenes. For Norges del er RTC plassert i Bodø.  
        
Som nevnt i CF juni 2018 har FSIK fulgt det norske RTS-programmet (artikkel hos LT), der man opprinnelig planla med 
oppstart ved 15 lufthavner innen 2020. Teknologien, Ninox RTS, leveres av Kongsberg Aerospace & Defence og Indra 
Navia. TU.no skrev i august at prosjektet blir utsatt med ca ett år pga. tekniske utfordringer med 
grensesnittet/arbeidsstasjonene for flygelederne i RTC.      
 

Bekymring blant fagfolk 
Flere nasjonale og internasjonale forbund som organiserer flygeledere har uttrykt bekymring for noen aspekter ved RTS. 
International Transport Workers’ Federation (ITF) mener prosjektet i stor grad drives av et ønske om innsparinger, 
avhengig av hvilke land det er snakk om. Man kan angivelig forvente sikkerhetsforbedringer på noen områder, men det er 
uklart om dette er tilstrekkelig dokumentert. 
 
Det er neppe mange som vil motsette seg innføring av RTS totalt sett. Teknologien kan f.eks. tillate bedre dekning av 
blindsoner på plasser hvor det er en utfordring, brukes til å yte lufttrafikktjenester der det ikke finnes fra før, erstatte 
utdaterte kontrolltårn, samle større fagmiljø i RTC mv. Mange er imidlertid bekymret for mulige sikkerhetsmessige og 
sosiale konsekvenser, f.eks.;  
Innføring av multi-RTS, dvs. at én flygeleder skal kontrollere flere flyplasser samtidig; tap av lokalkunnskap (f.eks. om 
lokale værforhold); ev. krav om sertifisering av flygeledere for å betjene svært ulike flyplasser; vedlikehold; teknisk 
kvalitet og sikring/reserveløsninger; mangel på global regulering fra ICAO; utflagging; færre stillinger for flygeledere, 
AFIS-fullmektiger, teknikere, administrasjon m.fl.; krav om at personellet må flytte mv.  
 
Særlig multi-RTS har foreløpig vakt stor skepsis blant mange flygeledere. Det dreier seg om et helt nytt 
operasjonskonsept som reiser viktige spørsmål om bl.a. human performance og sikkerhet, og som bør utredes grundig før 
det eventuelt settes ut i livet. USAs representant i ICAOs hovedforsamling har tidligere uttrykt tvil om multi-konseptet 
er sikkerhetsmessig forsvarlig. 
 
Sverige ligger noe foran i innføringen av RTS, men mange svenske flygeledere er lunkne. Flere ser etter andre jobber, og 
avstanden mellom flygelederne og ledelsen har økt etter medieomtale som tilsa at det ikke foreligger noen positiv 
økonomisk prosjektbegrunnelse for RTS i Sverige. Försvarsmakten mener RTS ikke tilfredsstiller militære behov ved 
Visby lufthavn.   
Svensk Pilotförening (SPF) opplever at piloter i liten grad involveres i prosjektet, og hevder RTS kan gjøre luftfarten mer 
sårbar på noen områder. SPF tolker det slik at RTS først og fremst skal brukes på mindre flyplasser med færre bevegelser, 
og stiller spørsmål ved planene om innføring av RTS ved bl.a. Malmø/Sturup. Planer om fjernstyring av stadig flere 
flyplasser fra kun ett RTC reiser også spørsmål om sårbarhet og redundans dersom senteret eller dataforbindelsen til 
flyplassene skulle svikte, ikke minst mtp. valg av alternativer. Per i dag finnes det ikke krav (i Sverige) om å bruke 
alternativer med bemannede tårn dersom destinasjonen har RTS. Mao. kan man planlegge å fly til en destinasjon og bruke 
alternativer som blir fjernstyrt fra samme senter, noe SPF stiller seg kritiske til.     
           

http://flyger.no/?tag=bulletin
https://www.sintef.no/globalassets/project/hfc/documents/7-duestad-hf-in-rtc-181017.pdf
https://luftfartstilsynet.no/om-oss/nyheter/nyheter-2017/fjernstyrte-kontrolltarn/
https://www.tu.no/artikler/i-den-gamle-kafeen-pa-bodo-lufthavn-pagar-det-en-luftfartsrevolusjon/396861
https://ninoxrt.com/
https://www.tu.no/artikler/kongsberg-jobber-med-a-eksportere-fjernstyrte-kontrolltarn-men-i-bodo-er-det-trobbel-med-teknologien/443496
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/ses/ses-award/projects/2017-multiple-remote-tower-operations-single-atco_en
https://www.swealpa.se/press.asp?piid=1&cid=2&s=4&p=16&page=3
https://www.svd.se/fjarrstyrda-torn-skapar-ny-sarbarhet-for-flyget
https://www.svd.se/fjarrstyrda-torn-skapar-ny-sarbarhet-for-flyget
https://saabgroup.com/media/stories/stories-listing/2016-07/the-airport-of-the-future-is-digital/
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Flere flygeledere i Norge deler de nevnte bekymringene om RTS, bl.a. om hvordan kritisk lokalkunnskap skal ivaretas, om 
teknologien og særlig grensesnittet er tilstrekkelig, ev. innføring av multi-RTS mv.  
 
FSIK v/ATS-seksjonen vil følge utviklingen videre, både i Norge og internasjonalt gjennom bl.a. ECA. ECA Air Traffic 
Management and Airports Working Group (ATMA WG) har definert RTS som et kritisk fokusområde i tiden som 
kommer. FSIK mener kritikken som har blitt fremsatt av ulike interesseorganisasjoner for flygeledere samt SPF er høyst 
relevant.  
 

Sindre Grut Hilstad 
Seksjonsleder ATS 

 

Havarirapport fra Turøy-ulykken 
Da Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) la fram havarirapporten fra Turøy-

ulykken var FSIK tilstede med AAI (Accredited Accident Investigator). Både ved 
fremleggelsen og i ettertid er AAP-seksjonen samstemte i sin konklusjon om at 

rapporten holder høy kvalitet med relevante tilrådninger. 
 

 

 

Fatigue - Hva skjer a ́? 
Fatigue har stort fokus fra NF, men vi kan alle gjøre mere for å få myndighetene til å forstå alvoret og konsekvensene av 
det å være sliten over tid. Human Performance (HUPER) har derfor opprettet en egen Fatigue Arbeidsgruppe (AG), som 
kun jobber med dette.  
Kristin Lund (FC SAS) er vår Fatigue Risk Management System (FRMS) spesialist, som deltar på FRMS-forum  
(verdensledende forum for forskere og industri på FTL/ Fatigue) og som også har jobbet opp mot Boeing/ 
Jeppesen sitt program for schedulering. 
Glenn Ove Jørgensen (FC SAS) har fokus opp mot LT og hvordan de håndterer Fatigue. Han har også fokus opp mot å 
gjøre rapportering av fatigue enklere enn Altinn (ingenting ut) i dag. Hittil i år har LT fått over 1800 fatigue rapporter fra 
norske crew... Vi ser lite eller ingen konkrete tiltak fra LT sin side. 

Nicholas Tambala er CFI hos UIT på 
Bardufoss og har en master-grad, der 
masteroppgavens tittel er «Fatigue on 
the Flight Deck». Han er NF sin mann i 
ECA FTL Working Group (WG) som gir 
ECA råd omkring fatigue når det gjelder 
regelverk og hvordan ECA skal klare å få 
mest og best innflytelse på EASA og FTL-
regelverk i Europa. 
 
I fjor fikk vi være med på å arrangere 
FRMS-Forum i Oslo og samarbeidet med 
NHO og LT med en nasjonal Fatigue-
konferanse. I tillegg har vi samarbeidet 
med LT om de to workshops som var om 
fatigue på Luftfartskonferansen hos LT i 
Bodø i januar.  

https://www.nrk.no/nordland/avinor-ansatte-usikre-pa-om-fjernstyrte-flytarn-er-trygge-nok-1.14124772
https://www.aibn.no/Luftfart/Avgitte-rapporter/2018-04
https://brage.bibsys.no/xmlui/handle/11250/2470472
https://brage.bibsys.no/xmlui/handle/11250/2470472
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Dagens FSIK-ekspert 

Kristin Borgen Lund  
Fagekspert, FTL/Fatigue/FRMS 

Human Performance (HUPER) 

 
Sivilstand: Gift 

Bosted/Base: Sofiemyr/OSL 

Yrke: Kaptein B737, SAS 

Nydelig flytur: Visual approach 

inn til Bodø, Tromsø eller Alta. 

Flysikkerhetsinnspill: 
Fatigue er blitt en stor utfordring 

for mange. Tidligere hadde de fleste 

store operatører gode marginer. I 

dag er minimum blitt en bransje-

standard på mange felt også når 

det gjelder fatigue. Dette må vi 

forsøke å gjøre noe med opp mot 

operatører, myndigheter og de 

ansatte. Kunnskap er viktig for å 

kunne håndtere utfordringen og 

den kunnskapen jeg tilegner meg 

gjennom mitt verv i NF ønsker jeg 

dele ut til de som behøver den.  

Leser nå: Fatigue Management 

Guide for Airline Operators og ICAO 

FRMS Manual for Regulators  

Ser nå: Barne TV med junior eller 

"Narcos" når han er i seng  

På fritiden: Nå er jeg en av de som 

jobber hele 68.75% stilling. Så 

fritid har jeg sånn sett nok av. Da 

gjelder de å få orden på huset (et 

evigvarende prosjekt...) sykle, løpe, 

klatre (innendørs)og ski på 

vinteren når nok snø. Samt følge 

junior opp på alle sine fritids-

aktiviteter. Og ikke minst: lage en 

Fatigue Guide til våre medlemmer. 

 

Nå er NF i intern dialog hvordan vi skal løfte FTL/ Fatigue opp mot 
myndigheter. Dette tas opp også i LO Luftfart, slik at vi forankrer, 
utvikler og gjennomfører våre framstøt mest mulig enhetlig og 
kraftfullt. Vi er ikke i mål med denne prosessen, og det er også opp til 
den enkelte pilot å bidra - da blir vi sterkest og best! Bruk gjerne vår 
epostadresse: 

 fatigue@flyger.no 

 
Vi vet at det er mange som kjenner seg sliten etter en sommer der det 
har vært mangel på arbeidskraft og stort behov for å jobbe ekstra. Det 
å kjenne på hvordan man har det og hva som er viktig, er en egenskap 
vi piloter forventes å inneha og også utvikle igjennom karrieren. Ta litt 
tid til å gjøre nettopp det.  
Husk:  
"A good pilot will always evaluate and learn from his/her mistakes".  
 
"Viper" fra Top Gun har et godt poeng her! 
 

John Kristoffersen 
Seksjonsleder HUPER 

 

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

inneholder de siste nyheter samt kontaktinfo til ledelsen. 

Foreløpig kun tilgjengelig på 

Android.  

 

 

 

Cyberangrep utgjør den største 

trusselen mot flyplasser og luftfart..? 

 
En senior tjenestemann fra Tampa International Airport fortalte 

den 6. september amerikanske lovgivere den at risikoen for 

cyberangrep, representerer den mest fremtredende og 

vedvarende trusselen i global luftfart. 

Kommentarene kom under en felles høring av “The House 

Homeland Security Committee’s Cybersecurity and 

Transportation Security subcommittees”, holdt spesielt for å 

undersøke cybertrusler mot luftfart. 

I sitt vitnesbyrd sa Stephens at amerikanske flyplasser har nådd 

et punkt hvor frivillig overholdelse ikke lenger er tilstrekkelig, og 

https://play.google.com/store/apps/details?id=com.lumabyte.nf.app
file:///C:/Users/JBS%20-%20Samsung%209/AppData/Roaming/Microsoft/Word/fatigue@flyger.no
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spurte lovgivere om å vurdere å godkjenne vedtak av en mer enhetlig minimums sikkerhetsstandard, og 

rammeverk. 

 

Han sa også at den menneskelige faktor er den mest utnyttede for å bryte igjennom ett cyberforsvar. 

Trussel bevissthet og informasjonssikkerhets 

opplæringsprogrammer for flyselskap, flyselskaper og 

luftfartsnæringen, er kanskje en av de mest effektive og 

kostnadseffektive måtene for å øke flyplasser og 

flyselskapets cybersikkerhetsberedskap på, sa 

Stephens.  

 

I følge flere sikkerhets spesialister, så er cyberspionasje 

den mest vanlige cybertrussel mot luftfartssektoren, og 

at hackere ofte er sponset av land som Russland, Kina, 

Iran osv. 

 

Sikkerhetsekspertene minnet dog lovgiverne om at cyberspionasje er rutinemessig, og at det ikke 

nødvendigvis bør sees på som destabiliserende. 

 

Når cyberspionasje operatører får fotfeste i ett system, kan de ofte bruke den tilgangen til å stjele informasjon, 

eller å starte et destruktivt angrep ved hjelp av samme teknologi, men de velger sjelden å gjøre det.  I USA er 

det betydelige redundanser på plass for å sikre seg mot dette.  

Et krasjet IT-system betyr ikke et krasjet fly, og det er viktig for publikum der ute å være klar over dette. 

 

Norsk Flygerforbund er av den oppfatning at ett etablert rammeverk, med minimumsstandarder, bør utarbeides 

i samarbeid med lovgivende myndigheter, IT sikkerhets selskap og luftfartsnæringen generelt. 

 Det er allerede etablert en ECA Cyber Sec. ekspertgruppe som utarbeider en første lovgiving, basert på den 

eksisterende sikkerhetslovgivningen, og som er berammet klar ila. 2018, med forhåpentligvis adoptering av 

medlemsstatene i 2019.  

 

 ICAO igjennom IFALPA har også startet lignende arbeid, men med litt tregere fremdrift, grunnet flere 

stakeholders. NF-SEC vil nå i høst være representert under det årlige IFALPA-SEC møte, hvor det skal jobbes 

videre med dette. 

 

Det hersker dog ingen tvil om at oppdaterte retningslinjer ift. redundans for den enkelte hva gjelder cyber 

sikkerhet, vil kunne være ett viktig verktøy i ens daglige arbeid for å nettopp kunne forebygge ett cyberangrep. 

 

IFALPA sin Security Briefing Leaflet fra 16.Nov 2017 er slik NF-SEC tolker det, en god rettesnor ift. hvilke 

´guidelines´ man skulle kunne ønske seg å få fra sitt selskap. 

 

TRAINING Air operators should establish clear training guidelines for all operative personnel (including flight 

crews and maintenance staff) who interact with aircraft equipment and infrastructure that involves data usage.  

 

Such equipment includes, but is not limited to, Flight Management Systems, FANS, ACARS, CPDLC, and 

Electronic Flight Bags.  

The training of flight crew should address: 
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• Crew awareness of security vulnerabilities,  

• How systems can be attacked, 

• What precautionary measures could prevent an attack or minimize its consequences,  

• What an attack might look like to an operating crew member, and  

• Possible actions that may be taken should a crew suspect that their aircraft or any   other part of the aviation 

infrastructure may have been the victim of a cyber-attack, including appropriate contingency procedures and 

mandatory reporting of all suspicious computer-related occurrences and malfunctions which could be related to a 

cyber-attack,  

• Crew awareness of the fact that sensitive data might be sought or gleaned from social networking sites. 

 

 

Sverre Oliver Wilberg 

Seksjonsleder SEC 

 

 

FSIK er en flyfaglig samling 

av tekniske eksperter i NF 

som jobber for å sikre 

trygge operasjoner 

- vi tar gjerne imot 

reaksjoner, spørsmål og 

innspill angående 

hendelser eller områder 

som krever spesiell 

oppmerksomhet fremover. 

FSIK@flyger.no 

Glatte baner – del 1: 
Hensikten med denne todelte artikkelen er å minne om noen av is- eller snø-kontaminerte rullebaners 

særegenheter. De kan erfares når det i hovedsak bremses ved skjærkrefter mellom hjuldekk og bane. Det er 

fasen når reverser og luftbremser ikke lenger er effektive og flyet ruller som ordinært kjøretøy. Det er åpenbart 

at et tenkt kulelager mellom hjuldekk og banedekke ville hindret enhver retardasjon.  

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

fører til tapt retningskontroll. Statens Havarikommisjon for Transport har i 2011 utgitt temarapporten SL 

2011/10 om emnet.  

 

Husholdning med energi 

Om det er frosset eller flytende vann på en rullebane, som regel begge deler på samme tid, avhenger av flyt av 

varme. Kvalitativt bør piloten være i stand til å vurdere hvilken banetilstand som kan forventes. Derfor 

sammenholdes husholdningen med energi til en (av vann) kontaminert rullebane.  

mailto:FSIK@flyger.no
https://www.aibn.no/Luftfart/Avgitte-rapporter/2011-10?ref=1713
https://www.aibn.no/Luftfart/Avgitte-rapporter/2011-10?ref=1713
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Med «overflate» menes foruten (rillet) asfalt eller betong det påliggende frosne vannet. Det kan være tale om 

flere lag, for eksempel blank is dekket av komprimert snø med slaps oppå. Men «svart-bane-strategien» gjør at 

det frosne laget ofte dannes av bare ett lag. 

Overflaten, dens asperitter (forhøyninger i teksturen) og porer, danner grenseflater mot atmosfæren. 

Utvekslingen av energi gjennom den immaterielle grenseflaten omfatter som regel påfølgende ledd:  

 Det flyter energi i banelegemet og i det kontaminerende laget, B (for bakke). Vi avtaler at B omfatter 

også omsetningen av energi knyttet til vannets faser, eksempelvis varme som må tilføres for å tine is 

og som lagres i smeltevannet, eller varme som settes fri når flytende vann fryser.  

 Det fordamper vann eller fortettes damp til dugg eller rim, ledd D. Det er ensbetydende med varme som 

skjules i dampen (=blir latent) eller blir frigitt (=blir sensibel).  

 Ved konveksjon og turbulens i luft utveksles følbar (sensibel) varme L mellom luft og bane. 

Utvekslingen av både skjult og følbar varme, D og L, intensiveres (=varmeutvekslingskoeffisienten 

øker) med økende vind.  

 Ofte avgjørende (drivende) for omsetningen av energi er strålingen S. Leddet S står for summen av 1. 

den absorberte solare stråling og 2. den terrestriske stråling, nemlig banens utstråling mot atmosfæren 

og atmosfærens motstråling rettet til og absorbert av banen.  

 

De nevnte ledd gjelder vertikale flyt på stedet. Men sensibel og latent varme (vanndamp) til- og bortføres også 

horisontalt ved vind, adveksjon A. Netto kan A bety inntekt eller tap av varme. 

For eksempel kan til sammenlikning varm luft med høy relativ luftfuktighet fra åpent vann tilføres en kald bane. 

Dette kan resultere i dugg på kompakt snø som tar til å tine, følgelig får en hinne av flytende vann.   

Flyten av energi (varme) gjennom den immaterielle grenseflaten mellom bakke og atmosfære kan beskrives 

symbolsk (SI-enhet W/m2) ved likningen: 

                                                                    S + B + L + D + A = 0 

Positive ledd, alltid flyt av energi til overflaten, ekvivaleres av negative for flyt bort fra den. For summen blir 

null, den immaterielle flaten ikke kan lagre energi. Et positivt ledd S, energi tilføres ved saldo av stråling, kan 

eksempelvis dekke opp for negativt ledd B som beskriver varme som flyter bort fra overflaten inn i 
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banelegemet eller inn i et lag av snø, varme den og eventuelt smelte den. Varmen tilført ved S kan også mate 

negative ledd D (vann fordamper) og L (luft over banen varmes). Negativt ledd A betyr at netto føres varme 

bort med vinden, kombinert med negative D og L. 

 

Eksempler på kvalitative varsler 

Opplysninger om banens aktuelle tilstand (kontaminasjon med vann; banetemperatur), METAR (lufttemperatur; 

duggpunktstemperatur; nedbør) og TAF kan gi grunnlag for et bilde av banens forventede tilstand.  

Anta positivt ledd S, gjerne ved solar innstråling, men også uten sol når himmelen er overskyet og 

atmosfærens stråling til bakken er betydelig. Vi kan forvente at bakken varmes, eventuell frossen 

kontaminasjon tines (-B), luft tilgrensende bakken varmes (-L), vann (snø) fordamper (-D). Situasjonen er 

typisk for tidlig høst eller vår når den solare strålingen er sterk dog frosset vann forekommer. 

Om S er negativ, i sær ved netto terrestrisk utstråling, kun svak atmosfærisk mot-stråling og sola er 

fraværende, vil bakken tape varme i retning av overflaten (+B). Luften vil kjøles nedenfra, således avgi varme i 

retning av overflaten (+L). Vanndamp kan fortettes til dugg eller rim på banen (+D) når dens overflate 

underskrider dugg- eller frostpunkts-temperaturen. Nedkjølingen ved negativ S kan bety at vann på banen, på 

snø eller i sørpe fryser. Derved avgis den, i flytende vann, skjulte varmen som sensibel varme og bremser 

kjøleprosessen. Situasjonen er typisk for klart eller lettskyet vær i den kalde årstiden. Den bakkenære luften 

preges av temperaturinversjoner. 

«Mildvær» om vinteren er gjerne preget av lufttemperatur høyere enn snøens smeltetemperatur, stor relativ 

luftfuktighet, ikke sjeldent sammen med regn. Ikke strålingen men +D, især duggfall, kan energetisk være 

dominerende sammen med +L. Vesentlig er at frosset vann eller med is blandet vann ikke kan bli varmere enn 

smeltetemperaturen. Det dannes dugg så lenge smeltetemperaturen er lavere enn duggpunktstemperaturen. 

Varmen skjult i vanndampen avgis ved fortetning til dugg. Mengde tilført snø/is kan smeltes omtrent sju ganger 

av duggens mengde vann.  Leddet +D betinger varme tilført underlaget, her smeltevarme avgitt til snø/ is, vil si 

–B i husholdningen med varme.  

 

«Braking action» minker med økende mengde flytende vann? 

Foreløpig en hypotese, men underbygget teoretisk og ved erfaring, er friksjonen vesentlig bestemt av andelen 

flytende vann i eller på den frosne kontaminasjonen. Naturens vanlige vintertemperaturer ligger nært opp til 

vannets smeltetemperatur. Flytende vann eksisterer side om side med is, eksempelvis som hinne av væske 

omkring korn av is. Menisker av flytende vann omkring kontaktpunkter korn av is imellom, er med på å holde 

det frosne materiale sammen. Ved meget lave temperaturer (kaldere enn -30 0 til -40 0 C) får is 

friksjonsegenskaper tilnærmet «sandpapir», samtidig som andelen av flytende vann er ubetydelig. 

Med økende mengde fritt bevegelig vann på is forringes evnen å overføre skjærkrefter. Under trykk av hjul 

presses fritt vann ut av porer til snø / is.   

Hjuldekks fotavtrykk tilfører underlaget varme under kontaktens øyeblikk. Overflaten av gummidekk på 

hovedhjul til typen Boeing 737, blir 15 K til 25 K (målt ved parkering) varmere enn luften på stedet. Varmen er 

tilstrekkelig å tine asperitter av is, i ettertid gjerne synlig som en glinsende lamell av is.  

En betydelig kilde for flytende vann opptrer i sammenheng med duggfall – særlig på våt snø og i regn. Det 

gjentas at frigjort latent varme ved dugg på smelteferdig snø eller is kan danne et betydelig bidrag til 

smeltevann.   

Det kan antagelig hevdes at et estimat av andel flytende vann i kombinasjon med is/snø mobilisert under et 

hjuls fotavtrykk kunne nyttes som kvalitativ prognose av bremseforhold, om enn med unntak. Men ulike 

konstellasjoner av randbetingelser kan by på overraskelser. Noen eksempler gis nedenfor.  
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FSIKs seksjoner gjenspeiler organiseringen i 

IFALPA (International Federation of AirLine Pilots Association) 

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

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

Security (SEC) 

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

arbeidsgrupper (AG) 

) 

Glatte forhold ved vann på banen, analogt til is som underlag, kan inntreffe ved nærvær av andre glidestoffer. 

Eksempler er avsatt gummi, pollen, støv som danner emulsjoner i vann. Maling forringer gripeevnen av 

mineralkorn. 

(del 2 i neste nummer)       Reinhard Mook, prof. emeritus  

Universitetet i Tromsø, UiT 

 

 

Ulykkesstatistikk med et SEC-blikk 

Vi har mottatt følgende brief fra ALPA International (Nord-Amerikanske Flygerforbundet), sin SEC-seksjon 

v/Jay Wells: 

It has been reported that deliberate 
acts have caused more airline 
passenger deaths than accidents in 
several recent years.   
Deliberate acts caused more airline 
passenger and crew deaths than 
accidents globally for 2 years in a 
row during 2014-2015.  (AP) 
2014 saw MH370 (which has not 
been found) and MH17 (Ukrainian 
shoot down) 
 
For 2015 there were 9 airline 
accidents accounting for 176 pax 
and crew deaths but deliberate acts 
- Germanwings and Metrojet in 
Egypt – caused an additional 374 
deaths, or twice as many as 
accidents. 
By way of comparison in 2007 total 
passenger deaths for the year was 

790, and in the 1970’s the average annual passenger death rate was 1289.  (Source aviationpros and flightglobal 
websites) 
For 2016 (the year just concluded) preliminary data indicates 13 fatal events with 306 deaths, but 2 of those events 
totaling 67 deaths appear to be the result of deliberate hostile acts ((1) An Egypt Air A320 travelling from Paris to Cairo 

Analyse av vrakdeler - MH17, Ukraina 

http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/accident-analysis-prevention-aap.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/aerodrome-and-ground-environment-age.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/aircraft-design-and-operation-ado.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/aircraft-design-and-operation-ado.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/air-traffic-services-ats.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/helicopters-hel.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/human-performance-huper.html
http://www.ifalpa.org/about-us/ifalpa-committees/security-sec.html
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that crashed in Mediterranean killing 66 - traces of explosives and heat 
damage have been found on forward pieces of the aircraft (2) A Dallo 
A321 – where an explosion blew a hole in the fuselage ahead of the 
wing on climb out from Mogodishu killing 1.  This reportedly involved a 
laptop placed against the aircraft skin and it has been suggested that 
had the explosion happened at cruise altitude all 74 aboard could have 
easily been lost which would have brought the 2016 total to 140 
deaths) 
 
In sum each of the years 2014 – 2016 saw two deliberate fatal attacks 
against aircraft in flight, albeit with a smaller casualty total in 2016. 
- In an analysis of the recent fatal event data, in January 2017 
FlightGlobal’s Director of Safety and Insurance Paul Hayes was quoted 
as projecting that for the first time ever in commercial air transport 
history a zero fatal accident rate is within plausible reach.  Potential 
security risks, on the other hand, are rising. 
 
During the most recent (June 2018) briefing I updated the above with 
the following information: Airlines recorded zero accident deaths in 
commercial passenger jets [on a worldwide basis] in 2017, reportedly 
making it the safest year on record for commercial air 
travel.  https://www.reuters.com/article/us-aviation-safety/2017-
safest-year-on-record-for-commercial-passenger-air-travel-groups-
idUSKBN1EQ17L 
 Unfortunately, the 2018 safety record will not match that. 
See https://www.flightglobal.com/news/articles/analysis-first-half-
2018-airline-safety-performance-450142/ 

 

 

 

CF-historien: 

Air Sweden 294 - kunne dette hendt 

meg..? 

  
Den 8. januar 2016 - like etter midnatt - havarerte en Canadair 

CRJ200 like over grensen til Sverige, nordøst av Bodø. Flyet, 

med en besetning på 2 flygere var på vei fra OSL til TOS denne 

kvelden med post.  

 FSIK var i møte med 

SINTEF om mulige 

operative flysikkerhets-

tema i februar 2016. Nå vil 

SINTEF og TØI studere 

fatigue i norsk luftfart. 

FSIK er med! 

 Pilotmangel er et hot item. 

Mangel på flygeledere er 

også aktuelt – hva har det å 

si for flysikkerheten? 

 En pilot fra Top Gun sine 

betraktninger om jakten på 

det perfekte… Det kan gi et 

sikkerhetsproblem 

 Startle-faktoren – det legges 

fram idéer om å trene på 

den 

 Nesten like sagnomsust 

som Cockpit Forum er 

IFALPAs magasin 

InterPilot. Det er mulighet 

for å lese nye (og gamle) 

utgaver her 

 Elektriske fly er i vinden 

(sic.). En norsk produsent 

er også med i konkurransen. 

De ser muligheter for 

mellomløsninger 

 Sjekk ut brøytebil nr 2 og 3 

på OSL i vinter!  

De kommer til å styre seg 

selv. Prosjektet med 

autonom brøyting går stadig 

videre.  

Det vil dog være en 

lufthavnbetjent riding 

shotgun i AI-bilene… 

 I CF juni 2017 ble det 

skrevet om boken “Fanget i 

isen”. Her er nytt om flyene 

som befinner seg bortgjemt 

i Grønlandsisen.  

 Avinor skriver om CTOT i 

dette nummeret.  

Tilgang på faste slots inn/ut 

av større flyplasser i Europa 

er en relatert sak 

VFR - Very 

Factual Rumors 

https://na01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.reuters.com%2Farticle%2Fus-aviation-safety%2F2017-safest-year-on-record-for-commercial-passenger-air-travel-groups-idUSKBN1EQ17L&data=02%7C01%7C%7Cd5104ff7e57e476025b608d6248cfa82%7Cbec6ed003875485e9ea12f3e37b484cf%7C0%7C0%7C636736585254810033&sdata=n1AESqX4%2BNFDgxJ3S7s4NIJrrBgNf1YpGNzobLWlPkE%3D&reserved=0
https://na01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.reuters.com%2Farticle%2Fus-aviation-safety%2F2017-safest-year-on-record-for-commercial-passenger-air-travel-groups-idUSKBN1EQ17L&data=02%7C01%7C%7Cd5104ff7e57e476025b608d6248cfa82%7Cbec6ed003875485e9ea12f3e37b484cf%7C0%7C0%7C636736585254810033&sdata=n1AESqX4%2BNFDgxJ3S7s4NIJrrBgNf1YpGNzobLWlPkE%3D&reserved=0
https://na01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.reuters.com%2Farticle%2Fus-aviation-safety%2F2017-safest-year-on-record-for-commercial-passenger-air-travel-groups-idUSKBN1EQ17L&data=02%7C01%7C%7Cd5104ff7e57e476025b608d6248cfa82%7Cbec6ed003875485e9ea12f3e37b484cf%7C0%7C0%7C636736585254810033&sdata=n1AESqX4%2BNFDgxJ3S7s4NIJrrBgNf1YpGNzobLWlPkE%3D&reserved=0
https://na01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.flightglobal.com%2Fnews%2Farticles%2Fanalysis-first-half-2018-airline-safety-performance-450142%2F&data=02%7C01%7C%7Cd5104ff7e57e476025b608d6248cfa82%7Cbec6ed003875485e9ea12f3e37b484cf%7C0%7C0%7C636736585254810033&sdata=fDiD5o%2BLrT5bKt1AXMITZoWx4sfVZajrpBQXg7rodUI%3D&reserved=0
https://na01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.flightglobal.com%2Fnews%2Farticles%2Fanalysis-first-half-2018-airline-safety-performance-450142%2F&data=02%7C01%7C%7Cd5104ff7e57e476025b608d6248cfa82%7Cbec6ed003875485e9ea12f3e37b484cf%7C0%7C0%7C636736585254810033&sdata=fDiD5o%2BLrT5bKt1AXMITZoWx4sfVZajrpBQXg7rodUI%3D&reserved=0
https://www.sintef.no/siste-nytt/et-lite-prosjekt-med-stor-betydning-for-norsk-luftfart/
https://www.sintef.no/siste-nytt/et-lite-prosjekt-med-stor-betydning-for-norsk-luftfart/
https://abc7news.com/amp/travel/could-air-traffic-controller-shortage-have-impact-on-safety/4468996/
http://www.businessinsider.com/retired-top-gun-pilot-redefine-perfection-2017-5
https://www.psypost.org/2018/07/unpredictable-simulator-training-can-improve-pilots-responses-surprising-situations-flight-51667
https://www.psypost.org/2018/07/unpredictable-simulator-training-can-improve-pilots-responses-surprising-situations-flight-51667
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Alt var helt normalt da hendelsen inntraff under cruise på 33000 fot. Det hele startet like før de hadde planlagt 

å starte nedstigningen til Tromsø Lufthavn. Været var vakkert, men uten måne hadde de begrenset med 

visuelle referanser og var helt avhengig av instrumentene sine. Dette var siste flygning for kvelden for pilotene 

på henholdsvis 42 og 33 år. De hadde fløyet ytterligere to turer med samme flymaskin denne kvelden, fra TOS 

via EVE til OSL.  

Pilotene hadde totalt drøyt 3000 flytimer hver og henholdsvis drøyt 2000 og 1000 timer på den aktuelle 

flytypen. 

Undersøkelsen viser at hendelsen startet med at kapteinens attitudeindikator begynte å vise at flyet var i ferd 

med å stige. Dette grunnet en feil på inertia navigasjonssystemet; IRU 1. Flyet har tre uavhengige instrumenter 

som viser attitude. I følge rapporten ble det registrert en meget hurtig drift i attitudeindikatoren. Flyets autopilot 

ble automatisk koplet ut da den ikke lengre hadde troverdig informasjon å styre flyet på da den var koplet opp 

mot kapteinens instrumenter. Han var PF (pilot flying) på denne flygningen. Det registreres at kapteinen raskt 

senker nesen ved å skyve stikken fremover, samt aktiverer den elektriske trimmen for å senke flyets nese da 

hans instrument viser at flyet er i ferd med å stige raskt. De to andre instrumentene (VVI og kompass, eller de 

to andre kunstige horisontene) viser at flyet fortsatt flyr på programmert høyde og kurs - noe som er korrekt 

informasjon.  Det er ingen tegn på at piloten som fører flyet benytter seg av denne informasjonen eller spør 

den andre piloten hvordan han oppfatter situasjonen. Ingen standard callouts eller «challenge and response» 

kommunikasjon foregår mellom pilotene.  

De første 13 sekundene viser de to flygernes seperate attitudeindikatorer «chevrons» (piler som viser hvilken 

retning piloten skal styre for å gjenvinne kontroll) som peker i hver sin retning. Co-piloten ber kapteinen om å få 

opp nesen på flyet kort tid etter at denne pitch down-manøveren starter. Etterhvert forsvinner en del 

informasjon fra «attitude» indikatoren. Den går over i «declutter»-mode slik at kun essensiell informasjon vises.  

Første indikasjon på feil 

 

13 sekunder senere… 

 

Etter 17 sekunder er flyet allerede gått inn i «overspeed» og alarmen for overskridelse av krengningsvinkel 

kommer på. Dialogen mellom pilotene går på ulik oppfatning av situasjonen og det er tegn som tyder på at de 

etterhvert begge var utsatt for kraftig «spatial disorientation». Mayday-melding ble sendt på radioen og flyet 

traff bakken i stup allerede 1 minutt og 20 sekunder etter utkoplingen av autopiloten.  

De første ti sekundene mister flyet drøyt 2000 fot, noe som tyder på en meget kraftig manøver. Flyet synker 

med et snitt på omtrent 24 000 fot i minuttet, ett tall det er verdt å reflektere over når man leser rapporten... 

Denne hendelsen føyer seg inn i en rekke ulykker med «loss of control» de senere årene. Bransjen har hatt 34 

LoCi (loss of control in flight) ulykker mellom 2000 og 2010. De har tatt livet av 3100 mennesker, og har kostet 
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samfunnet (?) omtrent 35 milliarder kroner. En liten del av ulykkene står altså for størstedelen av tap av 

menneskeliv. 

Hvordan kan det ha seg at en besetning fra Air France mister kontrollen på en A330 over Atlanteren grunnet 

feilindikasjon på et instrument? 228 mennesker mister livet. (forvirrende instrument-readouts og steilevarsel, 

mørke, mulig lavt erfaringsnivå med annet en vanlig autopilotflyging, startle-effekt, og man skjønner ikke at 

man er i en stall/deep stall, Rolfs kommentar) 

Hva er det som får en besetning i Fly Dubai til å havarere en helt frisk B737 etter en avbrutt innflyging til 

Rostov – 62 mennesker mister livet… 

- eller Colgan Air 3407 som staller flyet og havarerer på vei inn for landing i Buffalo og 49 menneskeliv går tapt. 

(fatigue, lavt erfaringsnivå, uerfarne/uegnet flyger(e), spesiell stallprosedyre for Q400? 

 

Mange av svarene finner vi i havarirapportene, men hva gjør vi i bransjen for å hindre denne utviklingen og kan 

dette skje meg? 

Som flyger og instruktør gjennom mange år i luftfarten ser jeg en utvikling preget av en ønsket sterk 

konkurranse. Selskapene svekkes økonomisk og jakter konstant kostnader, og nye kreative måter å drive 

selskaper på dukker opp. Man konkurrerer på kostnader innenfor alle virksomhetsområder - også på 

rekruttering og trening av piloter. Selektering av piloter har tidligere vært fundamentet man bygger 

sikkerhetssystemer på. Dette har det siste tiåret blitt spart bort i mange flyselskaper, men dette burde igjen 

svært aktuelt spesielt etter oppmerksomheten på psykisk helse etter Germanwings styrten i Massif des Trois-

Évêché i Frankrike, mars 2015. 

 

Selektering og trening er selvsagt bare er to av mange faktorer som påvirker flysikkerheten, men er kanskje 

likevel de viktigste sammen med utvikling av bedre cockpitinstrumenter samt utvikling og trening av CRM 

(Crew Resource Management). PNF (Pilot not flying) var tidligere et begrep som har blitt erstattet med PM 

(pilot monitoring). Monitorering har alltid vært viktig men har fått en utvidet rolle som en del av denne 

utviklingen. 

Upset recovery-trening er noe vi har drevet med i luftfarten i flere tiår men har etter flere LoCi ulykker også blitt 

pålagt gjennom direktiver fra FAA og EASA.  

En simulator kan gi flight crew verdifull trening i å identifisere og analysere en unormal situasjon og gjennom 

innøvde prosedyrer føre flyet trygt tilbake til controlled flight. Dette krever dog investering fra selskapene sin 

side. Man må sette av nok tid til at treningen kan gjennomføres uten at dette går på bekostning av annen 

pålagt eller nødvendig trening.  

  

Myndighetene pålegger selskapene å sjekke/trene pilotene to ganger i året gjennom PC/OPC. Noen selskaper 

har innført ATQP - alternative training and qualification - som i tillegg til pålagt OPC gir en mulighet for å trene 

på momenter som selskapet selv fanger opp gjennom trender påvist fra flight data monitorering (FDM) og 

rapporterings systemer. SAS har i flere år drevet sin trening på denne plattformen og har gode erfaringer med 

dette systemet.   

 

Dette er vel og bra men det er ingen tvil om at det her er snakk om å få mest mulig ut av minst mulig. Andre 

selskaper velger å utøke den pålagte treningen med ett eller to ekstra simulatorpass. Dette gjelder kanskje 

spesielt de nye selskapene som ofte har stor gjennomtrekk av piloter og et heller ungt pilotkorps uten den 

erfaringen «eldre» etablerte selskaper benytter seg av. Den anstrengte økonomiske situasjonen over mange år 

legger også stort press på treningsavdelingene i flyselskapene. Det er derfor viktig at tilsynsmyndighetene 

følger opp med audits og et formålstjenlig regelverk slik at ikke sikkerheten gjennom trening blir ofret til fordel 

for besparingskonkurranser selskapene imellom..  
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Air Sweden 294 styrtet i et snødekt 

fjell nær Akkajaure og nærmest 

forsvant i et avtrykk av sin egen 

flykropp etter at det traff bakken i et 

nærmest vertikalt stup i over 500 

kts. 

Etter å ha pratet med utrederne fra 

den svenske havarikommisjonen 

har de ingen human performance 

kommentarer ift til root cause.  

Jeg har reflektert litt over at 

kapteinen kun har drøyt 1000 timer 

total flytid når han får jobb på denne 

ganske krevende flymaskinen som 

opererer under svært krevende 

forhold. Typisk har en flyger bygget 

seg opp denne flytiden på små fly 

for å skaffe erfaring for å få jobb i et 

flyselskap.  

 

Etter dette kreves det normalt sett enormt mye erfaringsoverføring før en pilot er i stand til å foreta trygge 

operasjoner som fartøysjef på slike fly under slike krevende forhold vi tidvis har i Norden. Dette ble av SHK 

ikke vektlagt i havarirapporten da crewet ihht regelverket var kvalifisert til å føre fly av denne typen! Norsk 

Flygerforbund mener at det er stor forskjell på de minstekravene som gjelder for å kunne føre et fly i normale 

forhold, kontra de erfaringskravene som bør stilles for å kunne føre et fly i de værforhold og den topografien 

som kreves i strøk som tilsvarer det norske rutenettet. 

 

(Ulykken var ikke helt relevant ift de kvalifikasjonskravene vi nevner ovenfor, siden den var loss of control, som 

er en ”basic”-skill, slik sett var ikke denne situasjonen mer krevende enn en vanlig nattflight ellers i Europa, slik 

jeg ser det.)  

 

Det jobbes bredt for å unngå denne typen hendelser for fremtiden og man gjør analyser blant annet på 

følgende: 

 

 Monitorering og bruk av automation  

 Approach path management  

 Convective weather 

 Håndtering av tekniske feil 

 In flight icing 

 Utvikling av nye instrumenter 

 Trening  
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Ulykkesflyet SE-DUX i Tromsø (Foto: West Atlantic Sweden AB) 

 

Vi lever i en kompleks bransje med avanserte tekniske systemer. Det forventes at pilotene til enhver tid skal 

kunne håndtere uventede situasjoner med diverse grader av funksjonalitet satt ut av spill. Blander man inn 

eksterne faktorer som vær, mørke, topografi, remote ops og alt hva dette kan medføre av ekstra stress og 

belastning kan det påvirke evnen til å håndtere komplekse uventede situasjoner. Her vil relevant trening og 

anvendelse av CRM være en av flere viktige ingredienser. 

 

Recognize, confirm and recover! 

 

Tom Heradstveit 

Seksjonsleder - AAP  
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