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SAF 
PÅ TANKEN OVER 

HELE LANDET

AFSN leder an i det grønne skiftet i norsk luftfart. Med 
mange års erfaring og solid kompetanse, støttet av St1 
og Shell Aviation, kombinerer vi lokal tilstedeværelse 
med global styrke. Vår sertifiserte SAF (ISCC/RSB) 
leveres i Norge og gir dokumenterbare CO₂-kutt.

flysmart.afsn.no

I Norge flyr du fordi du trenger det, ikke for moro 
skyld. Luftfartsdirektør Lars Kobberstad er opp-
tatt av sikker, samfunnsnyttig og bærekraftig 
luftfart.

Norsk luftfart er mer enn du tror. Akkurat 
nå påvirkes den av situasjonen ute i den store 

verden.
– Hovedansvaret til Luftfartstilsynet er å bidra til 

sikker, samfunnsnyttig og bærekraftig luftfart. Det 
er ikke tilfeldig at sikkerhet kommer først, for sikker 
luftfart er pri 1 for alle som jobber i denne bransjen. 
Samtidig er det noe vi holder på med til daglig, hele 
tiden, sier Kobberstad.

Krig krymper luftrommet
Uansett hva som skjer i verden, påvirker det luftfarten, 
også i Norge. Stengt luftrom preger luftfarten i Europa.

– Etter invasjonen i Ukraina er det europeiske luft-
rommet 20 prosent mindre, og samtidig er det mye 
mer militær aktivitet, forklarer Kobberstad. Det påvir-
ker også den norske luftfarten. Luftfartstilsynet skal 
styre luftrommet i Norge også for militær luftfart i 
fredstid, og da blir det mye å ta hensyn til når Forsva-
ret øker aktiviteten.

Totalforsvarsåret
– 2026 er Totalforsvarsåret. Da handler det også om 
hvordan sivil luftfart kan bistå Forsvaret når det er 
behov for det i kriser eller sågar krig, sier han.

I forlengelsen av det peker han på problemene med 

GNSS-forstyrrelser, altså forstyrrelser av de satellittba-
serte navigasjonssystemene. 

– Når de blir jammet, påvirker det også luftfarten i 
Norge. Dette har økt og blitt den nye normalen. Dette 
skal følges opp og koordineres med informasjon, sier 
Lars Kobberstad.

Billig elfly
Når han snakker om bærekraft, tenker han på tre di-
mensjoner. Klima og miljø er viktig, men luftfarten 
skal også være økonomisk og sosialt bærekraftig.

– Det alle tenker først på med bærekraft, er at det 
skal være klimavennlig. Det har vi jobbet mye med. 
Sammen med Avinor satte vi i fjor i gang en inter-
nasjonal testarena for null- og lavutslippsluftfart. Vi 
startet med et prosjekt med et amerikanskprodusert 
lite, elektrisk fraktfly og et veletablert flyselskap. Fore-
løpig har de fløyet primært mellom Bergen og Stavan-
ger med et elektrisk, lite fraktfly. Der lærte vi mye om 
blant annet regelverk og hva vi trenger av infrastruk-
tur på bakken, forteller luftfartsdirektøren.

Drivstoffet til elflyet kostet en tidel av drivstoffet til 
et tilsvarende fireseters propellfly. I årene som kom-
mer, skal den internasjonale testarenaen teste ut an-
dre konsepter.

Arbeidsforhold
På den sosiale siden er Luftfartstilsynet arbeidstilsyn 
for det flygende personellet. 

– Det har vi hatt større fokus på de siste årene, både 

når det gjelder utenlandske aktører som flyr i Norge og 
utenlandske aktører som er leid inn av norske flysel-
skap. En del av jobben vår er å passe på at de ansatte 
i disse selskapene har forsvarlige arbeidsvilkår, sier 
Kobberstad.

Slike ting som pauserom på bakken og forsvarlig ar-
beidsdag er ikke bare sosial bærekraft – det er sikker-
het, også. Når det er snakk om økonomisk bærekraft, 
følger tilsynet opp at flyselskapene driver forsvarlig:

– Når du har fått lisens til å drive med kommersiell 
luftfart, er det visse krav til økonomi og drift. Derfor 
går vi gjennom regnskapene til alle flyselskapene som 
har norsk lisens, på regelmessig basis, sier han.

Nødvendig å fly
For noen år siden snakket noen om «flyskam». 
– Det opplever jeg at er et ord som har forlatt det nor-
ske språket, sier Kobberstad.

Han opplever at luftfarten er en mye mer essensiell 
del av infrastrukturen i Norge enn i mange andre eu-
ropeiske land. Norge har fjell og fjorder. Nord for Bodø 
er det slutt på jernbanen. Mellom Kirkenes og Vadsø 
tar det to og en halv time å kjøre, to timer med båt, 
men ti minutter å fly.

– Opinionen og politikerne har tatt inn over seg at 
vi flyr ikke for moro skyld i Norge. Men likevel: Vi må 
fortsette å jobbe for reduserte utslipp, sier luftfartsdi-
rektør Lars Kobberstad.

Sikker, samfunnsnyttig 
og bærekraftig

Bilaget distribueres med Dagens Næringsliv mai 2026.

Luftfartsdirektør Lars Kobberstad opplever at luftfarten er viktigere i Norge enn i andre europeiske land.
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L uftfart er arbeidsplasser, ferie, 
jobbreiser, kontakt med slekt 
og venner – men det er også 
livredning. – Pasientreisene 
er en kritisk forsyningskjede 
for sykehusene, sier Bernt 

Nerberg i Helse Nord. Han er økonom og 
arbeider med pasientreiser i det regionale 
helseforetaket for Nord-Norge.

De fire sykehusforetakene under Helse 
Nord håndterer over 500.000 pasientreiser. 
– De store avstandene gjør at pasientreiser 
er nok hakket viktigere i Helse Nord enn i 
de andre helseregionene, sier han.

169.000 flyreiser
Hvert år har Helse Nord rundt 125.000 
pasientreiser med fly. I tillegg kommer 

44.000 flyreiser for de ansatte: Tjenesterei-
ser, ambulering og pendlerreiser. Prisen 
ligger på rundt 290 millioner kroner.

– Spesielt Finnmarkssykehuset, Nord-
landssykehuset og Helgelandssykehuset 
er veldig avhengige av flyreiser for pa-
sientene sine. Både for å komme til Uni-
versitetssykehuset Nord-Norge og internt 
i eget foretak, forklarer Bernt Nerberg. 
Stokmarknes–Bodø og Alta–Tromsø er de 
nordnorske strekningene som pasientene 
bruker desidert mest.

Problemer uten fly
Salgssjef Haakon Mack i Widerøe konsta-
terer at Helse Nord er en viktig kunde. – 
De er en stor kunde, og også viktige for at 
vi kan opprettholde det rutenettet vi har 

i nord. På den måten kommer pasientrei-
sene også det øvrige samfunnet til gode, 
sier han.

Helseforetakene trenger fly til å frakte 
pasienter over hele landet, men ekstra mye 
går fra distriktene i Nord-Norge til Bodø, 
Tromsø og også til Trondheim. – I nord er 
behovet størst fordi det ikke finnes så mye 
annen transport. Flyet er det naturlige 
transportmiddelet, sier Mack.

– Vi sier at vi er bærebjelken i FOT-rute-
ne, sier Bernt Nerberg. FOT-rutene, det vil 
si rutene som Samferdselsdepartementet 
kjøper fra et flyselskap for å sikre tilbudet 
i de områdene der det ikke er grunnlag for 
kommersiell flyrutedrift.

Uten fly ville mange pasienter vært hen-
vist til å reise i flere dager hver gang de 

trenger å møte en spesialist eller være på 
et sykehus. – Det ville satt oss tilbake til 
en helt annen tid, sier Bernt Nerberg.

Stabile reiser
– Stabile ruter og forutsigbar flytid er av-
gjørende for helsetilbudet. I Helse Nord er 
flyreiser en tredjedel av pasientreisekost-
nadene. Det blir naturlig nok dyre reiser 
her som vi har lange avstander, sier han.

Målet er å ha et flytilbud og et kollektiv-
reisetilbud som gjør det mulig å reise frem 
og tilbake til en behandlingsavtale i løpet 
av dagen.

Halvert pris
De siste to årene har også fullere fly blitt et 
problem på noen av rutene. Maksprisen på 

Svolvær er blant flyplassene som er blitt ekstra populære etter at maksprisen gikk ned. Både avstander og værforhold gjør at flyet er ekstra viktig for pasientreisene i Nord-Norge.

Uten fly ville pasientene vært tilbake i en helt annen tid, konstaterer Bernt Nerberg hos Helse Nord.

FOT-rutene ble halvert i 2024.
– Det er jo gledelig for alle, inkludert for 

oss. Vi sparer også mye penger. Men sam-
tidig førte det jo til store kapasitetsproble-
mer. Fra Svolvær, Leknes og Stokmarknes 
til Bodø er det blitt veldig vanskelig på 
grunn av turistene som skal besøke Lofo-
ten og Vesterålen, forteller Bernt Nerberg.

Det viktigste for Helse Nord når det 
handler om flytilbudet, er kapasiteten, 
dekningen og at det faktisk er et rutetilbud 
som gjør det mulig å komme seg mellom 
byene og sykehusene i landsdelen, helst 
på en dag.

Motsatt retning
Noen steder har pasientene det motsatte 
behovet av andre: Helse Nord trenger et 

flytilbud fra Helgeland til Bodø og Tromsø 
om morgenen, mens den generelle strøm-
men går fra Helgeland og sørover om mor-
genen. Høye priser til og fra Hammerfest 
er et annet problem.

– Pasientreiser er en kritisk forsynings-
kjede for sykehusene, sier Nerberg i Helse 
Nord.

Ambulanse  
på vinger

Her har sykebilen vinger. Flyet er redningen for 
mange som trenger akutt hjelp – og for tusener 

på tusener som har en avtale på sykehuset.

«Stabile ruter og  
forutsigbar flytid er  

avgjørende for  
helsetilbudet.»

 Foto: Widerøe Foto: Erlend Remmen, Widerøe
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Litt over en tredjedel av de kraftledningene som skal registreres, er inne i registeret. 

Har du et luftfarts- 
hinder i hagen?

Registeret kan utgjøre forskjellen på liv og død. Når helikopteret 
lander, må piloten vite om det er klar bane. Mange vet ikke at 

de må melde fra om flaggstenger, heisekraner, strømledninger, 
skitrekk, høye bygninger og andre hindringer for luftfarten.

Foto: Iver Daaland Åse, Kartverket

F ra gatelys til flaggstenger – 
hvis det er høyt nok, skal 
det inn i Nasjonalt register 
over luftfartshindre (NRL). 
Nå oppfordrer Kartverket og 
Luftfartstilsynet dem som 

eier et slikt luftfartshinder, til å si fra.
– Mange flere hindre enn tidligere skal 

inn i registeret. Bare fra 1. januar 2025 
og frem til i dag har vi gjort 2,3 millioner 
oppdateringer, forteller assisterende kart-
verkssjef Knut Karper Bjørgaas.

Mangler to av tre
Kartverket har ansvaret for NRL, mens lov-
verket ligger hos Luftfartstilsynet. 

– Vi tror at det kanskje bare er en tred-
jedel av de hindrene som skal rapporteres 
inn etter forskriften, som faktisk er inne, 
sier Bjørgaas.

DETTE ER  
LUFTFARTS- 
HINDRE

Menneskeskapte objekter med 
en høyde på 15 meter eller mer 
over terreng eller vann. 

• I tettbygde strøm og industri- 
og næringsområder er grensen 
30 meter – men hvis du er i tvil, 
skal det rapporteres inn om 
objektet er over 15 meter.

• Signalførende og strømføren-
de luftspenn, uansett høyde.

• Andre luftspenn, uansett 
høyde, som krysser eller følger 
offentlig vei nærmere enn 10 
meter fra veikanten.

• Taubaner, inkludert skitrekk, 
skitau, stolheiser, svevebaner, 
zipliner og løypestrenger.

• Endemaster til disse luftspen-
nene, uansett høyde.

Han bruker luftspenn – altså strømled-
ninger – som eksempel. 

– I dag har vi 71.000 kilometer inne. Vi 
antar at den reelle mengden som skal være 
i NRL, er 170.000 til 190.000 kilometer, 
forteller han.

Bjørgaas ramser opp noen av de tingene 
som skal inn i registeret:

– Energisektoren har luftspenn. Statens 
vegvesen og Nye Veier har master for be-
lysning langs veiene. Telenor og Telia har 
basestasjoner. Kommunene og fylkeskom-
munene har veibelysning. Privat sektor 
har for eksempel kraner. Så er det en del 
privatpersoner som har så høye flagg-
stenger at de går innenfor. Det er ganske 
mange som har data som skal inn i denne 
basen, understreker han.

Seksjonsleder Finn Owen Meling i Luft-
fartstilsynet oppfordrer spesielt kommu-
nene til å være oppmerksomme på at de 
skal rapportere inn hindre til registeret. 

– Kartverket har god dialog opp mot de 
større strøm- og teleselskapene, mens jeg 
forstår at det er en del i kommunene som 
ikke har fått med seg kravene, sier han.

Liv eller død
I verste fall kan det om et hinder er i NRL 
eller ikke, bety forskjellen på liv og død:

– Formålet med basen er at vi skal ha en 
trygg og sikker luftfart sånn at ikke noen 

flyr inn i noe de ikke bør fly inn i, sier 
Bjørgaas.

I 2014 styrtet et legehelikopter på Sol-
lihøgda. Helikopteret traff en kraftlinje og 
falt ned fra cirka 25 meters høyde. Piloten 
og legen døde, mens redningsmannen ble 
skadet for livet.

Tre av de fire dødsulykkene som har 
vært i luftambulansetjenesten i Norge, er 
kollisjoner med høyspentledninger. Når 
det er mørkt eller dårlig sikt, flyr helikop-
terpilotene ofte etter veilys. Da må de fly 
lavt nok til å se dem, og dermed øker sjan-
sen for at de kolliderer med luftspenn som 
de ikke kan se.

Tolv år etter ulykken på Sollihøgda har 
arbeidet med NRL styrket sikkerheten 
kraftig.

Lett å rapportere
– Hvis det er en redningsaksjon, henger det 
ofte sammen med at været ikke er tipp topp. 
Dermed kan du ikke bruke sikt og se om du 
kan lande. Du kan måtte gå ned i en ski-
løype, et sted på fjellet der det er kraftled-
ninger eller i et tettbygd område, sier Knut 
Karper Bjørgaas.

– I tillegg har du innflygning til en del 
flyplasser. I Sogndal, for eksempel, flyr du 
over luftspenn som går over fjorden. De er 
merket, men hvis det er tåke, ser du dem 
ikke, sier han.

Assisterende kartverkssjef Knut Karper  
Bjørgaas oppfordrer flere til å registrere  
luftfartshindrene som de eier. 
Foto: Morten Brun, Kartverket

«Tre av de fire dødsulykkene som har 
vært i luftambulansetjenesten i Norge, 

er kollisjoner med høyspentledninger.»
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Direkte - og videre ut-i verden 

Trondheim• 

Bergen• 

Stavanger• 

• Manchester

•Riga

København 
•Gdansk• 

• Poznan • Warszawa 
Wroclaw• 

• 
Krakow 

Sjekk torp.no 
• To daglige avganger til 

København med SAS
• Flere ukentlige avganger 

til Alicante, Malaga og 
Mallorca, Pisa, Bergamo 
og Dubrovnik.

• Daglige avganger til 
Manchester og London.

• Se rutetider, alle 
direkteruter og tidtabell 
på torp.no

• Cluj-Napoca

Milano-Bergamo • •Zagreb 

It Gran Canaria 

Visste du at Norges største private lufthavn trolig også er Norges hyggeligste?
TORP Sandefjord lufthavn skiller seg ut som en av få norske lufthavner som ikke er eid 
av Avinor. Med over 30 direkteruter, to taxfree-butikker, korte avstander og fokus på 
effektivitet, er det imidlertid våre hyggelige medarbeidere som virkelig gjør TORP til 
favorittflyplassen for mange – også langt utenfor Vestfolds grenser. Gjør som flere og 
flere fra Oslo i nord til Kristiansand i sør; reis med bil, buss eller tog til TORP og fly fra 
favorittflyplassen neste gang du skal ut i verden. 

Full oversikt over rutetilbudet finner du på torp.no 

TORP 
Sandefjord lufthavn 
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S lette er avdelingsdirektør i 
Nasjonal kommunikasjons-
myndighet (Nkom). Han 
snakker om jamming. Det vil 
si at GPS-signalene forstyrres. 
Eller GNSS, som er samlebe-

tegnelsen på både GPS og andre satellitt-
basserte navigasjonssystemer. Det står for 
«Global navigation satellite systems».

Jamming
Jamming – altså forstyrrelser av GNSS-
signalene – kan ødelegge for alle systemer 
som er avhengige av å få nøyaktig tid og 
posisjon fra satellitter. 

– Heldigvis ser vi forstyrrelsen i liten 
grad på landjorda. Men vi ser det stadig 
oftere i luften i Øst-Finnmark, forteller Es-
pen Slette.

GPS-forstyrrelsene kommer fra Russ-
land. Etter at Russland fullskalainvaderte 
Ukraina i 2022, har piloter som flyr over 
Finnmark, registrert en voldsom økning i 
slike forstyrrelser. 

– Det er ingenting som tyder på at dette 
er ment å forstyrre luftfarten i Norge, sier 
Slette.

Flere systemer
– Når noen sender ut et jammesignal, vil 
det bre seg ut i alle retninger. Det vi ser i 
Norge, er en sideeffekt, forklarer han.

– Det er svært alvorlig og ulovlig, sier 
Slette. Men det ville vært enda mer alvor-
lig hvis luftfarten bare hadde hatt det ene 
systemet å stole på. 

– Heldigvis finnes det andre systemer. 
Dette er dessverre en ny normal, spesielt 
i Øst-Finnmark og Øst-Europa. Derfor må 
vi jobbe systematisk og aktivt med andre 
løsninger, konstaterer Espen Slette.

Tester seg
Et av stedene det jobbes, er på verdens 
største åpne test av utstyr som er utsatt 
for satellittforstyrrelser. Den heter Jam-
metest, og den foregår på Andøya hvert år.

– Det er en testarena hvor myndighe-
tene aktivt går ut og sender støysignal. Så 
kan leverandører, produsenter og de som 
ønsker å teste GPS-utstyret sitt og hvor 
godt det er til å motstå jamming og andre 
forstyrrelser, komme og gjøre det, forteller 
Slette.

Blokkeres ofte
Prosjektleder og pilot Lars Amdal i Norsk 
Luftambulanse er en av dem som møter 
blokkeringen av GPS-signaler. 

– Helikopteret som er stasjonert på Kir-
kenes, opplever dette titt og ofte. Pilotene 
våre er svært oppmerksomme på proble-
met, men det stopper ikke operasjoner 
foreløpig. Vi flyr med varsellampene på, 
klar til å gå over til plan B, sier Amdal.

På den siste jammetesten stilte Norsk 
Luftambulanse med utviklingshelikopte-
ret sitt, et Airbus H145. 

– Helikopteret lot seg ikke lure. Cirka ti 
sekunder etter at det ekte GPS-signalet ble 
overdøvet av et falskt signal, sluttet heli-
kopteret å fly på autopilot og fortsatte rett 

frem. Det er betryggende å se at naviga-
sjonssystemene ikke lar seg lure av nar-
resignaler, sier Amdal.

Bak Jammetest står Statens vegvesen, 
Nasjonal kommunikasjonsmyndighet, 
Forsvarets forskningsinstitutt, Justervese-
net, Direktoratet for romvirksomhet, Sta-
tens kartverk og Avinor.

Trygt å fly
Fra siste test forteller Espen Slette om 
hvordan Airbus var der med et stort fly for 
å teste hvordan systemene blir påvirket og 
hva det har å si for produksjonen av nye 
fly. Widerøe, på sin side, ser på å ta i bruk 
nye antenner som ser oppover i stedet for 
nedover etter GPS-signaler, slik at de ikke 
er så utsatt for støy fra bakken.

Slette understreker det som er aller vik-
tigst å være klar over:

– Jeg er ikke redd for å sette meg på et 
fly til Finnmark. Flyet bruker sensorer og 
andre bakkebaserte systemer. Når et fly 
flyr i Finnmark, så skal det være trygt, sier 
Nkom-direktøren.

Verdens største åpne test av utstyr som kan bli forstyrret, gjøres på Andøya hvert år. 

Forstyrrelser er den  
nye hverdagen

Stadig flere GPS-forstyrrelser. Det er en del av hverdagen for 
norske piloter. – Dette er en ny normal, og da må vi jobbe aktivt 
med de andre systemene som finnes, sier Espen Slette i Nkom.

Foto: Rolf Magnus W. Sæther, Stiftelsen Norsk Luftambulanse

«Dette er  
dessverre en ny 

normal, spesielt i 
Øst-Finnmark og  

Øst-Europa.»
Når GPS-signalene forstyrres, må pilotene – 
her Lars Amdal – raskt gå over til andre naviga-
sjonsløsninger. (Foto: Rolf Magnus W. Sæther, 
Stiftelsen Norsk Luftambulanse)

GPS-signalene forstyrres ofte, og det er den 
nye hverdagen. (Foto: Rolf Magnus W. Sæther, 
Stiftelsen Norsk Luftambulanse)

For Håvard, Juno og Julian handler hverdagen om én 
ting: Drømmen om å mestre luften. På campus hos 
EHC i Sandefjord er helikopter ikke bare en utdanning, 
det er en livsstil i et marked som nå er «all-time high». 
Europeiske land utvider blant annet sin offshore-virk-
somhet for å bli mer selvforsynte med energi, og det 
skaper et enormt behov for transportkapasitet.

– Det føles som å tre inn i en helt ny kultur og lære 
et nytt språk, forklarer Håvard. 

Han beskriver følelsen av å stå på asfalten en sol-
fylt morgen og gjøre maskinen klar som det absolutte 
høydepunktet.

33 år med luft under vingene
EHC har formet piloter i over tre tiår. Det som startet i 
1993, har utviklet seg til et akademi i verdensklasse. I 
dag flyr tidligere studenter for nesten alle de store ope-
ratørene i Norge og internasjonalt, både innen offshore, 
luftambulanse og energi. EHC er pr i dag Europas stør-
ste helikopterskole, da de har et tett samarbeid med 
European Heli Center i Nederland.

Til tross for den enorme veksten har sikkerheten al-
dri blitt ofret. Med over 135 000 timer uten alvorlige 
uhell, er EHC en trygg havn for ambisiøse talenter og 
hardtarbeidende studenter. Denne plettfrie statistik-
ken skyldes en bevisst «no-blame-policy», hvor åpen-
het er nøkkelen til læring. I samarbeid med European 
Heli Center i Nederland, ser skolen nå på hvordan nye 
simulatorer kan forbedre programmet ytterligere.

Samholdet på «Torp-campus»
Skolen eies av et nederlandsk firma, og det internasjo-
nale nettverket tiltrekker seg elever fra hele Europa, 
og nå også USA. Mange velger å bo på skolens eget 
internat. 

– Folk snakker om helikopter uansett hvilken ret-
ning du snur deg. Det er fantastisk å være omgitt av 
andre som deler samme mål, sier Julian, som kom til 
et snødekt Sandefjord i –14 grader. Han glemmer aldri 
sin første flytur: 

– Vi fløy ut mot Hvasser. Å se de snødekte fjordene 
fra luften var helt fantastisk, forteller han.

Miljøet er preget av struktur der alle parter respek-
terer hverandre.

– Instruktørene er profesjonelle og direkte, men vil 
virkelig at vi skal lykkes, sier Juno. 

Hun oppfordrer spesielt kvinner til å ta steget: 
– Stol på magefølelsen og bevis for deg selv hvor 

mye din tilstedeværelse betyr.

Store karrieremuligheter
Selv om de ikke kan garantere jobb, er behovet for pilo-
ter nå så prekært at de flinkeste elevene ofte har jobbtil-
bud klare før de har fullført utdannelsen. Daglig leder 
ved EHC ser etter de med det rette potensialet:

– Arbeidsmarkedet søker gode kandidater. EHC har 
nå inngått avtaler med flere aktører i bransjen, med 
mål om å få på plass et «kadettprogram», som kan 
sikre investering for både elever og selskapene. Vi ut-
danner ikke bare piloter, vi utdanner personell som 
skal ut i samfunnskritiske jobber. For de som er villige 
til å legge ned innsatsen, venter en arbeidsplass med 
verdens beste utsikt.

Som NOKUT-godkjent fagskole gir utdanningen rett 
til lån og stipend, noe som gjør veien inn i et brennhett 
arbeidsmarked oppnåelig for flere. Det integrerte kur-
set starter hver februar og august. 

Åpen Hangar 9. mai
Ønsker du mer informasjon om helikopterutdanning 

Opplever stort behov for helikopterpiloter
Utsiktene for nyutdannede piloter har aldri vært bedre.  

Ved European Helicopter Center (EHC) starter veien til en sikker 
karriere med et unikt samhold og verden som arbeidsplass.

DETTE ER EUROPEAN 
HELICOPTER CENTER 
(EHC):
• Europas største og 

ledende akademi for 
helikopterutdanning.

• Utdannet over 800 
kommersielle piloter.

• Over 135 000 flytimer  
uten alvorlige uhell.

• NOKUT-godkjent 
fagskoleutdanning med  
rett til lån og stipend.

• Fasiliteter: Hangar, skole  
og internat samlet på Torp.

Les mer på www.ehc.no

og mulighetene i dagens arbeidsmarked? Lørdag 9. 
mai åpner EHC dørene for publikum. Besøkende vil 
få et innblikk i skolehverdagen til elevene, og det vil 
bli presentasjoner både fra ledelse og elever. Det blir 
besøk fra ulike helikopteroperatører og du vil få mu-
lighet til å ta en nærmere titt på både helikopter og 
simulator med mer.
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S e for deg en flåte på åtte tunge brøytemaski-
ner som dundrer over rullebanen i perfekt 
formasjon. Det snør vannrett, og sikten er 
tilnærmet null. Likevel holder maskinene 
en perfekt linje, med marginer på centi-
meternivå. I tillegg har du et system med 

sanntidsoversikt over hele kjøretøyflåten, uavhengig av 
biltype, hvor du kan planlegge og sende ut operasjoner til 
førerassistentsystemene i bilene.

Dette er ikke en fremtidsvisjon: Det er hverdagen for 
Yeti Move og deres verdensledende Airside Operations-
plattform.

Én plattform for alle kjøretøy på flysidedrift  
og Ground handling
Yeti Move er mer enn en plattform for snørydding. Platt-
formen fungerer like godt på asfalt og gress som på snø, 
og dekker alle behov fra vedlikehold til Ground Hand-
ling-utstyr (GSE) uansett sesong.

– Vi har samarbeidet med Avinor siden 2021, og leve-
rer en Airside Operations-plattform som gir live monito-
rering av kjøretøysflåten, digital planlegging og trening 
av operasjoner, og førerassistansesystemer med full au-
tonom kjøring. Fokuset har vært på vinter og sommer-
drift til nå, men teknologien er utformet som en platt-
form hvor alle mulige kjøretøy på flyside eller Ground 
Handling skal kunne kobles på. Brøytebiler og snøfrese-
re, gressklippere, pushback-traktorer, bagasjetraller eller 

de-icing kjøretøy, sier Emil Lindegaard, CEO i Yeti Move.
Det geniale er at systemet er «agnostisk». Det kan snak-

ke med alle maskiner, uansett merke eller leverandør. 
– Du får full oversikt, kan sende operasjoner til kjø-

retøyene og skalere til førerstøtteløsninger i bilene eller 
fullautonome løsninger på de kjøretøyene hvor dette gir 
en betydelig gevinstrealisering.

Førerstøtte og autonomi:  
Digital drahjelp i førerhuset
Man trenger ikke fjerne sjåføren for å oppnå store øko-
nomiske gevinster. Yeti Moves «Driver Assist»- og auto-
nomiløsninger gir operatøren en digital medpilot som 
sikrer ekstrem presisjon, kvalitet og effektivitet i hver 
eneste sving. Ved å kombinere menneskelig erfaring 
med avansert teknologi, skapes betydelig merverdi fra 
første dag.

Uønskede hendelser på rullebanen koster ikke bare 
bransjen milliarder hvert år. Det utgjør også en alvorlig 
sikkerhetsrisiko. Ved å ta i bruk Yeti Moves teknologi 
oppnår flyplassene målbare forbedringer. 

–  Operasjonene gjennomføres raskere og med høy-
ere kvalitet, samtidig som opplæringstiden for nytt 
personell reduseres drastisk. Smartere ruteplanlegging 
kutter unødvendig kjøring, med en forventet reduksjon 
i drivstoff og kjemikaliebruk på 10–20 %, sier Linde-
gaard, og understreker den viktige sikkerhetsgevinsten: 
– Ved å ha full kontroll på kritisk infrastruktur selv ved 

null sikt, ser man en betydelig reduksjon i materielle 
skader og «Runway Incursions» med over 50 %.

Full Autonomi: Når algoritmene blir eksperter
Når man tar steget til full autonomi, er det Yeti Moves 
system for flåtestyring og avansert linjeføring som virke-
lig imponerer.

– Det som skiller oss fra andre autonomileverandø-
rer, er domenekunnskapen og vår avanserte teknologi 
for flåtestyring. Plattformen er bygget gjennom ti år med 
forskning, utvikling og datafangst fra domeneeksperter 
og ingeniører, sier Lindegaard, og forklarer at algorit-
mene ikke bare vet hvordan bilen skal kjøre: Her er det 
snakk om å koordinere en hel flåte som skal utføre kom-
plekse operasjoner i formasjon, uten å hindre hverandre. 

Fremover vil fokuset være på hele bredden av flysi-
dedrift og Ground Handling, alle kjøretøy kan knyttes 
inn i en total live oversikt og vi kommer også med et 
eget «Runway Incursion warning system». Dette vil også 
innebære utrulling av flere førerassistent- og autonome 
systemer for flere relevante kjøretøytyper, eksempelvis 
pushback operasjoner.

Fra storflyplasser til lokale lufthavner
Yeti Move opererer i dag på noen av Europas mest kre-
vende flyplasser, inkludert Oslo Gardermoen, Stockholm 
Arlanda, Istanbul, Wien og Frankfurt. Suksessen på 
disse store knutepunktene viser at teknologien leverer 

under de tøffeste forholdene i verden.
– Frankfurt benytter for eksempel Yeti Hub-plattfor-

men til å simulere og planlegge komplekse vinteropera-
sjoner, mens Wien har tatt i bruk vår Driver Assist-løs-
ning, forklarer Lindegaard.

Han legger til at interessen fra markeder som Stor-
britannia, Tyskland og Nord-Amerika er stor, og at flere 
tunge prosjekter er på vei. Samtidig understreker han at 
det norske hjemmemarkedet forblir en kjerneoppgave.

– Samarbeidet med Avinor er høyt prioritert, og vi er 
stolte over at vi sammen med kundene og partnerne våre 
utvikler norsk teknologi som er attraktiv på verdensmar-
kedet. Nå er vi klare for å bringe effektivitet og gevin-
strealisering til enda flere flyplasser verden over.

Klar for flere Norske flyplasser i år
Suksessen på de store internasjonale hubene viser at Yeti 
Move er klare for flyplasser av alle størrelser. 

– Vi har nå styrket organisasjonen for å møte etter-
spørselen internasjonalt. Vi har også et sterkt ønske at 
vi sammen med Avinor kan rulle ut teknologien til alle 
norske lufthavner som ønsker økt effektivitet og presi-
sjon i driften. Vi har korte ledetider på både Yeti Hub 
og Driver Assist, og kan kartlegge veien til Autonome 
operasjoner for den enkelte flyplass. Vi er rigget for nye 
leveranser allerede denne sommeren, og lover målbar 
gevinstrealisering for alle som tar i bruk plattformen, 
avslutter Emil Lindegaard.

NORSK TEKNOLOGI  
RULLES UT PÅ FLERE  

INTERNASJONALE 
LUFTHAVNER

Yeti Move har rigget organisasjonen for utrulling av teknologi som har vært 
utviklet i tett samarbeid med Avinor og OSL Gardermoen. Systemet effektiviserer 

driften, reduserer drivstofforbruk, optimaliserer bemanning og kutter dyre uhell på 
banesystemet, og bidrar med alt fra planlegging og flåtestyring til full autonomi.

www.yetimove.com 

✓

✓

✓

✓

Yeti Hub (Planning & Simulation): En sentral plattform for planlegging, 
trening og simulering av operasjoner. Bytt ut statiske PDF-er med digitale 
planer og test scenarier før de iverksettes.

Yeti Connect (Live Monitoring & Analytics): Sanntidsovervåking av hele 
flåten på tvers av kjøretøymerker. Gir verdifull innsikt i flåteutnyttelse, 
posisjonering, behov for vedlikehold og mulighet til å sende operasjoner  
ut til bilen. 

Yeti Driver Assist (Semi-Automated Guidance): En digital «co-pilot» i 
førerhuset som gir presisjonsstyring, reduserer tidsbruk og hindrer  
uønskede hendelser på rullebanen. Mottar planer fra flåtestyringssystemet. 

Yeti Autonomy (Fully Autonomous Driving): Fullt førerløse operasjoner 
 hvor maskiner jobber i selvstendige formasjoner, trent opp av ti års  
erfaring fra rullebanen.

YETI MOVE – EN PLATTFORM, 4 MODULER:  

« Med Yeti Move har vi  
fått en kompetent partner 

for installasjon av 
førerassistentsystemer.  
Systemet sikrer optimal 

og effektiv snørydding på 
rullebanene, og er i tillegg 

et verdifullt verktøy for 
opplæring av mannskaper 

og forhåndsgjennomgang av 
planlagte ruter. Under dårlige 

siktforhold gir displayet i 
førerhuset essensiell  

støtte til operatøren. »
Wien Airport

Emil Lindegaard,  
CEO Yeti Move

« Med Yeti Moves Planning & 
Simulation-plattform går vi fra 
statiske PDF-er til en digital 
oversikt over vinteroperasjonene 
våre. Det gjør at vi kan analysere 
og optimalisere eksisterende 
konsepter, teste realistiske 
scenarier og validere beslutninger 
før implementering. »
Frankfurt Airport
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Tyske Isar Aerospace bruker Andøya Spareport for å skyte satellitter opp i bane.

Norge skal lede  
i romfarten

Norge skal være et foregangsland i  
romvirksomhet. Hege Aalstad og teamet  
hennes passer på at det går sikkert for seg.

Foto: Isar Aerospace

J eg ville ikke brukt ordet «rom-
fartskappløp». Her er det et stort 
marked, sier Aalstad.

Hun er seksjonssjef for rom-
fart i Luftfartstilsynet. Det betyr 
at hun er ansvarlig for tilsynet 

med norsk romfart og norske satellitter. 
Den nye romloven trer i kraft 1. juli.

Industriell fremtid
Den norske romfarten bidrar til lønnsomme 
arbeidsplasser over hele landet, og rombe-
driftene bidrar med løsninger som er til nyt-
te for alt fra værvarsling og miljø til sikker-
het og redningstjeneste, ifølge regjeringen.

– Norge skal være en foregangsnasjon 
innen romvirksomhet, sier næringsminis-
ter Cecilie Myrseth. 

– Norge skal være best på situasjonsfor-
ståelse i Arktis, Andøya skal være et av de 
mest attraktive stedene i verden for å skyte 
opp satellitter, og vi skal være i front innen 
sivilt-militært romsamarbeid, sier hun.

– En unik del av Norges industrielle frem-
tid, sier sjefen hennes, Jonas Gahr Støre. 

– Tyske Isar Aerospace og Andøya Spa-
ce arbeider for å sikre Europa selvstendig 
tilgang til verdensrommet. De gjør det fra 
Andøya – den mest lovende basen for ut-
skytninger i Europa, sier statsministeren.

Europeisk tilgang
Norge har skutt opp raketter fra Andøya si-
den 1962. Fra i år skytes det også opp større 
raketter, store nok til å frakte satellitter som 
skal gå i bane rundt jorden.

– Dette er et målrettet steg mot å levere 
selvstendig tilgang til verdensrommet for 
Europa og allierte land. Europa har umid-
delbart behov for tilgang til rommet, sier 
administrerende direktør og medgründer 
Daniel Metzler i Isar Aerospace.

Gammel lov erstattet
– Men romloven vi har hatt frem til nå, er 
verdens nest eldste. Helt tilbake fra 1969, 

Romsøppel
– Det handler om romaktivitetenes påvirkning på 
landjorda, men også den konsekvensen som rom-
aktivitetene har i verdensrommet. Særlig gjelder 
det romsøppel. Vi skal unngå å bidra til mer søp-
pel i verdensrommet, sier Aalstad.

– Norge og andre jobber med å få redusert 
mengden romsøppel. Vi vil hindre at det øde-
legger romfarten som skjer i bane rundt jorden. 
Det er et viktig signal at den nye romloven inne-
holder miljøkrav og at det er fokus på ansvarlig 
avslutning av romaktiviteter slik at det ikke ge-
nereres mer romsøppel, understreker hun.

God beliggenhet
Nå skal det skje mye fort i norsk romfart. Men 
altså ikke som et kappløp mot andre europeiske 
land. 

– Flere europeiske aktører etablerer seg i Stor-
britannia, Spania og Portugal. Det er marked for 
flere. Men norsk romfart er i sterk utvikling med 
nye selskaper og samarbeid mellom europeiske 
aktører som kommer til Norge, sier Hege Aalstad.

– Beliggenheten vår er et stort fortrinn. Ak-
sen Andøya–Narvik–Tromsø–Svalbard ligger 
svært gunstig til for blant annet satellittkom-
munikasjon. Dette ønsker mange aktører, også 
internasjonale, å benytte seg av fremover, ifølge 
næringsminister Cecilie Myrseth.

– Vi har rominfrastruktur som ikke bare er 
viktig for Norge, men for Europa, sier hun.

Luftfartstilsynet får også ansvaret for å føre tilsyn med norske satellitter – her Kystverkets nye 
satellitt AISSat-4, som ble skutt opp i vår. Illustrasjon: SFL

«Det handler om romaktivitetenes  
påvirkning på landjorda.»

– Her er det et stort marked, sier Hege Aalstad 
i Luftfartstilsynet.

Kvalitet du 
kan stole på
Vi leverer kvalitetsprodukter og skreddersydde 
løsninger til profesjonelle aktører med høye 
krav til presisjon og pålitelighet. 

Vi tilbyr kjemisk forbruksmateriell til fly, inkludert 
coating, lim, fugemasser, maling, kjemikalier 
og vaskemidler. Med solid erfaring og 
sterk fagkompetanse sørger vi for 
effektive leveranser – slik at du får 
jobben gjort riktig, hver gang.

alveberg@alveberg.no
www.alveberg.no

AS9120-sertifisert
ISO 9001-sertifisert

JAK J Alveberg

Eksperter på 
løsninger for sivil 

og militær luftfart.

One-Stop Shop 
for Aviation

forteller Hege Aalstad.
Når den nye romloven trer i kraft, er 

det Luftfartstilsynet som har ansvaret for 
å følge med på sikkerhet og miljø og om 
norsk romfart drives sikkert og forsvar-
lig. Derfor har Luftfartsilsynet etablert et 
team av inspektører som fører tilsyn med 
norske romaktører.

– For folk flest er romfart og oppsky-

tinger spennende. For oss som tilsyns-
myndighet betyr det at vi skal begynne 
å regulere et nytt område som på mange 
måter ikke har vært regulert tidligere, sier 
Aalstad.

– Dagens romlov regulerer bare sikker-
het. Den nye sier at vi også skal vurdere at 
hensynet til miljø og bærekraft ivaretas, 
understreker hun.

«Vi har rominfrastruktur 
som ikke bare er viktig for 
Norge, men for Europa.»



14 15

Hele bilaget er utgitt av Luftfartstilsynet Hele bilaget er utgitt av Luftfartstilsynet

FLY SMART.
KUTT UTSLIPP.

RAPPORTÉR.
Reis med sertifiserte SAF, levert i Norge, 
og reduser CO₂-utslipp med minst 80% 
sammenlignet med fossilt flydrivstoff.

AFSN leder an i det grønne skiftet i norsk luftfart. Med 
mange års erfaring og solid kompetanse, støttet av St1 
og Shell Aviation, kombinerer vi lokal tilstedeværelse 
med global styrke. Vår sertifiserte SAF (ISCC/RSB) 
leveres i Norge og gir dokumenterbare CO₂-kutt.

flysmart.afsn.no

Det elektriske flyet som har gått 126 turer mellom Stavanger og Bergen, er bare første ledd – den internasjonale 
testarenaen åpner for både hydrogen, biodrivstoff og andre miljøvennlige løsninger.

Testarena for  
grønnere fly

Grønnere flyturer hjelper mer enn bare klimaet. – For eksempel er 
elektriske motorer mye stillere, sier Jan Petter Steinland i Luftfarts- 

tilsynet. Nå er et testprogram med 126 elektriske flyturer ferdig.

Foto: Margareth Aske, Avinor

N orge er avhengig av luftfar-
ten på en helt annen måte 
enn andre europeiske land. 

– Hos oss er luftfarten en 
del av kollektivtransporten. 
Vi er et langt land som er 

tynt befolket. Uten luftfart ville vi redusert 
muligheten for bosetting over hele landet, 
sier Jan Petter Steinland.

Grønn luftfart
Lederen for innovasjon og utvikling i Luft-
fartstilsynet er tydelig på at luftfarten er i 
omstilling. Utslippene må ned. Men nye 
løsninger og teknologier gir også andre mu-
ligheter.

I omstillingen til grønnere luftfart er 
den norske geografien, med tynt befolkede 
områder og mange små flyplasser, faktisk 
en fordel. 

– De første elektrifiserte flyene i mar-
kedet vil typisk ha 19 eller færre seter. I 
norsk sammenheng kan de likevel være 
viktige. Så vil vi gradvis se større fly bli 
introdusert, slår Steinland fast.

Samtidig understreker han at bærekraf-
tig flydrivstoff – SAF – til bruk i dagens 
flyflåter også er helt nødvendig for å redu-
sere utslipp.

Går foran Europa
Luftfartstilsynet og Avinor har bygd opp In-
ternasjonal testarena. Der skal nye løsnin-
ger – batterielektriske, hydrogenelektriske 

og hybride – testes i virkelig drift. Her ligger 
Norge foran, og resten av Europa er interes-
serte og vil lære av de norske erfaringene.

I vinter var den første store testen fer-
dig. Da hadde Bristow fløyet 126 turer med 
frakt mellom Bergen og Stavanger med det 
elektriske ALIA-flyet fra BETA Technolo-
gies. 

– Vi har fått konkret erfaring i hvordan 
vi skal utvikle lufthavner og ladeinfra-
struktur for fremtiden. Læringen vil gi 
operatører bedre grunnlag for å vurdere 
om ruter som er basert på nye teknologier, 
er kommersielt levedyktige, oppsummerer 
Karianne Helland Strand, som er konsern-
direktør for bærekraft og infrastruktur i 
Avinor.

Fly mer?
Jan Petter Steinland ser for seg at ny tekno-
logi også kan gjøre at det er miljøriktig å fly 
mer, ikke mindre:

– En del av de nye teknologiene kan 
ha andre egenskaper enn bare grønnere 
flygninger. Elektriske motorer går for ek-
sempel mye stillere, de lokale utslippene 
er mindre, og det kan være at nye tekno-
logier også har egenskaper som gjør at fly-
ene kan ta av og lande vertikalt eller på 
kortere baner, sier han.

– Med slike løsninger kan vi utvikle 
luftfartstilbudet i stedet for å være ensidig 
opptatt av at vi skal fly mindre. Det kan 
være fornuftig at fly til og med kan erstatte 

andre transportmidler for lett frakt og spe-
sielle operasjoner, sier han.

Må ikke bygge
– I luftfarten er all infrastrukturen i hoved-
sak på plass. Det betyr at med fly behøver 
vi ikke å bygge nye eller bredere veier eller 
nye baner, ifølge Steinland. – På den må-
ten kan vi bidra til å redusere behovet for 
naturinngrep og arealbruk for samferdsel.

Regjeringen har sagt klart fra at den vil 
legge til rette for teknologi som gir null 
eller lave utslipp i luftfarten. Samtidig er 
det dyrt og krevende å utvikle nye tekno-
logier. Det tar lang tid, og sikkerhetskrave-

ne er ekstremt høye. Derfor har Nasjonal 
transportplan prioritert en milliard stat-
lige kroner de neste årene på grønn om-
stilling for luftfarten.

– Etter de seks månedene med helelek-
trisk fly mellom Stavanger og Bergen er 
ikke poenget så mye å evaluere det be-
stemte flyet, men å evaluere teknologien. 
Vi er spesielt opptatt av sikker utprøving 
og integrering av ny teknologi. Internasjo-
nal testarena er teknologinøytral nå i star-
ten og ønsker å se forskjellige løsningert i 
luften for å bygge kunnskap, sier Jan Pet-
ter Steinland.

BETA Technologies står bak det elektriske 
ALIA-flyet som har flydd mellom Bergen og 
Stavanger. 

I 23 år har Archus Arkitekter jobbet med 
Avinors flyplasser over hele landet – ofte 
i terminaler som må holdes åpne mens de 
bygges om. 

Nå tar de erfaringen med inn i nye Bodø 
lufthavn, der de bidrar fra start med utforming 
og detaljprosjektering av byggene. Terminalen 
dimensjoneres for et 20-årsperspektiv, men 
planlegges også for videre vekst.

– Vi har forsøkt å få en så transparent 
lufthavn som mulig. Det blir en flyplass med 
utsikt, den ligger i et helt fantastisk landskap, 
sier Tor Henrik Kronen Sømme, partner i 
ARCHUS.

Kompetansen spenner fra ombygging, 
tilbygg og påbygg til krevende faseplaner 
der logistikken må sitte. Hver dag, for hver 
reisende.

– Du må også bygge med elastisitet, slik at 
lufthavnen kan utvikles når trafikken øker, 
sier han.

BYGGER FLYPLASS  
WITH A VIEW

DETTE ER ARCHUS ARKITEKTER

• Har gjennomført oppdrag ved 
42 av Avinors 43 lufthavner og 
på 3 kontrollsentraler for Avinor 
Flysikring.

• Erfaring fra oppdrag med alle typer 
flyplassbygg-, nybygg, ombygging, 
tilbygg og påbygg.

• Arkitekt for utbyggingen av nye  
Bodø lufthavn. (I samarbeid med  
LPO arkitekter)

Fo
to

t: 
Av

in
or

– I luftfarten er all infrastrukturen i hovedsak 
på plass. Det betyr at vi ikke trenger å bygge 
nye eller bredere veier eller nye baner, sier Jan 
Petter Steinland.
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- makes you visible
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Å fly skal være hyggelig for alle, fastslo Luftfartstilsynet i en kampanje som ser ut til å ha virket. 

Færre  
uregjerlige 
passasjerer
De er fulle, bråkete og truer både personalet 
og andre passasjerer. Men det er blitt færre 
av de uregjerlige flypassasjerene.

Foto: Unsplash

F ly som må lande halvveis på 
turen på grunn av en full og 
sjikanerende passasjer. Pas-
sasjerer som spytter på eller 
tar kvelertak på kabinansatte. 
Passasjerer som prøver å åpne 

nødutgangen, som slår lens i midtgangen 
eller som blotter seg for medpassasjerer.

Røyking og krangling
– Det er bare fantasien som setter grenser 
for hva uregjerlige passasjerer har gjort 
på fly eller flyplass, sier David Opsahl 
Moldskred. Han er flyoperativ inspektør i 
Luftfartstilsynet og har fagansvaret for ka-
bin på flyene. Dermed er det han som prø-
ver å få alle til å samarbeide for å få slutt 
på bråk, trakassering og farlige hendelser 
blant passasjerene. Eksempler: 

– Røyking og det at de ikke følger in-
strukser – at de går inn i krangling med 
både passasjerer og besetning. Og seksuell 
trakassering. Det er et ganske bredt spek-
ter, forteller Moldskred.

Sikkerhet og arbeidsmiljø
Når noen slår seg vrange om bord på et fly, 
er det en risiko for både sikkerheten og ar-
beidsmiljøet. Både flyselskapene, bakke-
selskapene, flyplassene og politiet prøver 
å hindre at det skjer.

– Det gjøres veldig mye godt arbeid. 
Men dette er jo mye mer komplekst med 
flere som er involvert. Det er viktig at vi 
samles og prøver å lære av hverandre, sier 
Moldskred. Han har sørget for å samle alle 
slik at de kan snakke sammen, prøve å 
lære av hverandre og bli enige om hvordan 
de håndterer bråkmakerne.

Flymodus med resultater
Det har ført til en felles erklæring, og det 
har også ført til en felles kampanje. «Sett 
deg selv i flymodus nå». Det er ikke bare 
telefonen som skal være i riktig modus på 
flyturen – det bør også passasjeren være. 
Slagord: «Å fly skal være hyggelig for alle».

Kampanjen fra 2022 ser ut til å ha gitt 
resultater. – Det er for tidlig å si om det er 
kampanjen som har virket. Men flere blir 
nå stoppet før ombordstigning. Det tyder 
på bedre samarbeid mellom bakken og fly-
ene, sier David Opsahl Moldskred.

Løses på bakken
Det er fremdeles ting å arbeide med. Men 
nå kommer det færre meldinger fra flysel-
skapene og flere fra bakken. Alt som kan 
løses på bakken, er en fordel: Der er res-
sursene større og sikkerhetsrisikoen min-
dre enn på 37.000 fot.

Viktig er det også å ha samarbeid med 
myndighetene i andre land. I resten av Eu-
ropa har mange satt i gang samme typen 
arbeid som Norge. Den norske kampanjen 
er brukt både i Sverige og på Island. Det 
europeiske byrået for flysikkerhet, EASA, 
bruker også modellen. – Måten vi har gjort 
dette på, har vært veldig positiv, ifølge 
Moldskred.

Reglene for å ta med seg nødladere – «po-
werbanker» – inn på flyet, skjerpes inn, og 
nå arbeider Luftfartstilsynet for å få flysel-
skapene til å håndtere problemet likt.

– Disse litiumbatteriene er en trussel 
for samfunnet generelt, og det reflekteres 
også i flybransjen. Nå har det kommet 
nye begrensninger slik at det maksimalt 
er lov å ha med to powerbanker i håndba-

gasjen, og det er ikke tillatt å sende dem 
som innsjekket bagasje. Her skal vi ar-
beide med en informasjonskampanje ut 
mot passasjerene, forteller David Opsahl 
Moldskred.

– Vi anbefaler at de ikke brukes om 
bord på flyet. Risikoen for røykutvikling 
og brann fra dem er ganske stor, og vi har 
hatt hendelser i Norge, også, sier han.

David Opsahl Moldskred får aktørene til å snakke sammen.

Røyking på do og kabinpersonale som får tøffe tak – det er ikke ukjent.

Strengere mot batteripakker

« Det er viktig at vi 
samles og prøver å 
lære av hverandre.»

Innenfor industri, samferdsel, bygg – og anlegg, media 
og offentlig forvaltning har dronen blitt et uunnværlig 
verktøy. Likevel er luftrommet strengt regulert, og vei-
en til profesjonell drift krever ofte en tyngre adminis-
trativ rigg enn forventet. Det er her Drone AS tetter ga-
pet mellom avansert teknologi og et strengt regelverk.

En operativ løsning for profesjonelle aktører 
For virksomheter som ønsker å operere i «spesifikk ka-
tegori», stilles det omfattende krav til blant annet ope-
rasjonsmanualer, risikovurderinger (SORA) og dialog 
med luftfartsmyndighetene. Drone AS har utviklet en 
modell der bedrifter opererer under selskapets ferdige 
systemer: en såkalt «paraplyvirksomhet».

–  I stedet for at hvert selskap utvikler egne ram-
meverk, kobler de seg på en etablert struktur. Det re-
duserer tidsbruk og risiko betraktelig, samtidig som 
sikkerheten ivaretas, sier Howlid. 

At modellen fungerer i praksis, bekreftes av en 
tung kundeliste. Der finner vi blant annet Statens na-
turoppsyn (SNO), flere av Norges største dagsaviser og 
en lang rekke ledende entreprenørselskaper. Drone AS 

fasiliterer årlig rundt 5000 flygninger fordelt på 160 
aktive piloter, i alt fra enkle fotooppdrag til avansert 
kartlegging med ulike sensorer og flyvninger utenfor 
synsrekkevidde (BVLOS).

Fjernstyrte dronestasjoner i praksis 
Oppmålingsselskapet Scan Survey har droner perma-
nent utplassert på anleggsprosjekter for automatiserte, 
repeterbare flyvninger med svært kort responstid.

–  For slike løsninger er det avgjørende med et ro-
bust operativt rammeverk. Det handler om å håndtere 
risiko, dokumentasjon og drift over tid, sier Jørn How-
lid, sivilingeniør i Drone AS. 

Ved å operere under Drone AS sine godkjenninger 
har Scan Survey en sterk regulatorisk forankring og 
kan fokusere fullt ut på kjernevirksomheten innen 
oppmåling, vel vitende om at flysikkerheten og doku-
mentasjonskrav ivaretas profesjonelt i alle ledd.

Rådgiver når det stopper opp 
I tillegg til det formelle rammeverket fungerer Drone 
AS som rådgiver i krevende operasjoner. Howlid trek-

ker frem et oppdrag i et naturreservat som eksempel, 
der flygning i utgangspunktet var begrenset.

– Ved å gå i dialog med Statsforvaltere og tydelig-
gjøre hvordan operasjonen kunne gjennomføres uten 
å bryte intensjonen i vernereglene, fikk vi tillatelse på 
kort tid. Vi ønsker å være en proaktiv ressurs som ser 
muligheter der regelverket setter grenser.

Et verktøy for fagspesialister 
Utviklingen er tydelig: Dronen har gått fra å være et 
leketøy til et effektivt og kritisk produksjonsverktøy. 

– Regelverket trygger luftrommet for oss alle. Vår 
jobb er å gjøre det enkelt å følge rammeverket i en tra-
vel hverdag. Når vi håndterer det operative systemet, 
kan fagmiljøene ta teknologien i bruk fullt ut, avslutter 
Howlid.

Fjernstyrt dronestasjon på Fornebu, Fornebubanen. På bildet fra venstre: Jørn Howlid, Drone AS, Mats Gjermundrød, Scan Survey AS og River Ness, Drone AS. 

Fra regulatoriske krav til fjernstyrte dronestasjoner:

Slik tar fagfolk i bruk avansert droneteknologi
Ved å operere under Drone AS’ profesjonelle godkjenninger, 
kan fagspesialister fokusere på kjernevirksomheten fremfor 

administrasjon og komplekse søknadsprosesser.

DETTE ER DRONE AS

• Etablert i 2017
• Samarbeider med Luftfarts- 

tilsynet som droneskole
• Tilbyr kurs og opplæring innen  

åpen og spesifikk kategori
• Har utviklet operative rammeverk  

for EVLOS- og BVLOS-operasjoner
• Fasiliterer rundt 5000 flygninger 

årlig gjennom cirka 160 aktive 
piloter

• Gjør det mulig for virksomheter 
å operere under etablerte 
godkjenninger og prosedyrer

KONTAKT
Telefon: 9823 9335 
Mail: post@norwegiandrones.no
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Daglig leder i Droneakademiet, Alexander Sand-
nes ser at den virkelige verdien oppstår først når 
dronebruken er trygg, planlagt og i tråd med re-
gelverket. 

– Vi ser at mange har utstyret, men mangler 
systemene og kompetansen som skal til for å 
utnytte potensialet, sier Sandnes, og forteller at 
Droneakademiet fungerer som en totalleverandør 
som loser bedrifter gjennom hele prosessen: Fra 
første sertifisering til komplekse operasjoner i 
krevende miljøer.

Når sekunder teller
For mange bedrifter har dronen blitt et verktøy 
som sparer tid og reduserer risiko. Et av de mest 
spennende feltene akkurat nå er fjernstyrte dro-
neoperasjoner.

– Vi bistår blant annet med risikoanalyser og 
dokumentasjonen som kreves for å få operatørtil-
latelser. Nå er dette aktuelt for f.eks. “mann over 
bord”-situasjoner, hvor en drone med termisk 
kamera sendes opp på sekunder for å lokalisere 
personer i mørkt vann. Dronen kan droppe en 
bøye, og være et digitalt siktepunkt som hjelper 
redningsbåten helt frem, forteller Sandnes.

Unngå kostbare feil
Nå velger mange å bruke sensorer i lufta i stedet 
for lift eller stillas. 

FRA GADGET TIL PROFESJONELT VERKTØY: 

HAR DU KOMPETANSEN  
SOM KREVES?
Droneteknologien flytter grenser 
hver dag, og for å ta steget fra hobby 
til profesjonell operatør kreves det 
mer enn bare en god drone. 

DETTE ER DRONEAKADEMIET:
• En ledende aktør innen kurs og 

konsulenttjenester for ubemannet luftfart.
• Tilbyr skreddersydd opplæring, 

operasjonsmanualer og risikoanalyser
• Leverer tjenester over hele landet.

– For mange er regler og risikovurdering en 
stor utfordring ved dronebruk. Utover livredning 
revolusjonerer dronen alt fra presisjonslandbruk 
med multispektrale kameraer til linjeinspeksjo-
ner og kartlegging. Små feil eller mangler kan 
fort bli tidkrevende, og i verste fall stoppe pro-
sjekter, sir Alexander Sandnes, og avslutter:

–  Derfor blir kompetanse og rutiner stadig 
viktigere. Vi hjelper gjerne til med å kartlegge 
hvordan kundene våre kan utnytte bruk av dro-
ne best mulig. Enten man flyr for å dokumen-
tere infrastruktur eller redde liv, er kompetanse 
fundamentet for suksess.

For mange er sikkerhetskontrollen forbundet med 
stress og følelsen av å bli beglodd. Nå er en tek-
nologisk revolusjon i ferd med å endre dette. Den 
prisvinnende skanneren R&S QPS201 fra Rohde 
& Schwarz sørger for at tusenvis av passasjerer 
i Europa sklir gjennom kontrollen på sekunder.

Personvern i høysetet
R&S QPS201 er en banebrytende millimeterbølge-
sikkerhetsskanner for flyplasser. Den oppdager 
potensielt farlige gjenstander på kroppen eller i 
klær ved hjelp av AI-drevne algoritmer, og identi-
fiserer trusler av alle materialer. 

– Det er ikke bare hastigheten som er impo-
nerende, men hvordan teknologien beskytter deg. 
Operatøren ser aldri kroppen din. Vedkommende 
ser bare en nøytral figur der eventuelle gjenstan-
der markeres med et ikon, forklarer Jo Torgeir 
Skjerdal i Rohde & Schwarz Norge AS.

Kontrollen blir langt mindre inngripende, og 
mer nøyaktig enn noen gang. I tillegg er dette en 
veldig trygg teknologi.

Tysk kvalitet, norsk tilstedeværelse
Selv om teknologien utvikles i München, er veien 
kort fra kontoret på Bryn i Oslo til norske flyplas-
ser. Det handler om mer enn bare maskiner; det 
handler om service, vedlikehold og å forstå hver-
dagen til de som jobber i sikkerhetskontrollen. 

I tillegg strekker sikkerhet på en flyplass seg 
langt utover terminalbygget. Selskapet er også 
verdensledende innen sikker radiokommunika-
sjon, radiopeiling og test- og verifikasjon av na-
vigasjonsanlegg. 

– Vi fungerer som 
et kompetansesenter 
som forstår særnorske 
krav til både sikkerhet 
og drift. Gjennom tett 
samarbeid med aktører 
innen luftfarten, sørger 
vi for at systemene er 
operative 24/7, avslut-
ter Skjerdal.

Den usynlige vaktposten i sikkerhetskontrollen: 

Teknologi som redefinerer  
flyplass-sikkerhet
Har du lagt merke til de åpne sikkerhetsskannerne på flyplasser rundt om i 
Europa? Bak det prisvinnende designet skjuler det seg teknologi som gjør 
reisen din både tryggere, raskere og mer behagelig.

DETTE ER  
ROHDE & SCHWARZ NORGE
• Lokalt norsk selskap med 

hovedkontor på Bryn i Oslo.
• Leverer sikkerhetsløsninger 

til flyplasser, forsvar og 
kriminalomsorgen.

• Eksperter på radiokommunikasjon, 
test, måling og cybersikkerhet.

Powerbanks og andre løse litiumbatterier skal alltid pakkes i håndbagasjen, aldri i innsjekket bagasje.

Pakk riktig 
– fly trygt
Vi tar dem med overalt. I lomma, i sekken og 
i håndbagasjen. Powerbanks, mobiltelefoner, 
nettbrett og e-sigaretter er blitt en naturlig 
del av hverdagen – også når vi flyr.

Foto: Mostphotos

S amtidig representerer disse 
små enhetene en sikkerhetsri-
siko det er viktig å kjenne til. 
Litiumbatterier kan, dersom 
de blir skadet eller overopphe-
tet, begynne å brenne. Slike 

hendelser er sjeldne, men konsekvensene 
kan i ytterste fall bli alvorlige.

Tydelige regler
Nettopp derfor er reglene tydelige: Power-
banks og andre løse litiumbatterier skal 
alltid pakkes i håndbagasjen, aldri i inn-
sjekket bagasje.

Årsaken er enkel. I kabinen har både 
besetning og passasjerer mulighet til å 
oppdage og håndtere en situasjon raskt. 
Dersom en powerbank havner i innsjek-
ket bagasje, vil den derfor bli plukket ut 
før avgang. For passasjeren kan det bety at 
bagasjen blir åpnet – og at powerbanken 
ikke blir med videre.

Reglene gjelder ikke bare powerbanks. 
Også e-sigaretter eller såkalte vapes skal 
tas med i håndbagasjen.

Samler bransjen
Det er viktig å understreke at det er trygt 
å fly. Luftfarten har lang erfaring med å 
håndtere denne typen risiko, og sikkerhets-
systemene er robuste. Når regelverket føl-
ges, er risikoen godt kontrollert.

Derfor tar nå Luftfartstilsynet initiativ 
til å samle bransjen bak en forsterket sat-
sing på informasjon om litiumbatterier. 
Målet er enkelt: flere skal kjenne reglene 
før de reiser.

– Alle selskaper, Avinor og NHO Luft-
fart har dette høyt på agendaen, og det 

gjøres allerede mye. Nå ønsker vi å få 
budskapet enda tydeligere frem hos de rei-
sende, sier direktør for kommunikasjon og 
samfunnskontakt Håvard Vikheim i Luft-
fartstilsynet.

Bevisst ansvar
Feilpakkede litiumbatterier er en utfor-
dring for både lufthavner, flyselskaper – 
og de reisende selv.

– Vi bruker mye tid på å ta ut power-
banks som er feilpakket. Alle disse går til 
destruering, så ved å pakke riktig unngår 
vi dette. Det er også en ulempe for pas-
sasjerene at bagasjen deres må åpnes, sier 
kommunikasjonssjef Cathrine F. Framholt 
i Avinor. Målet er at økt bevissthet skal gi 
en smidigere reise for alle.

Også flyselskapene har egne retnings-
linjer. Det er for eksempel ikke lov til å 
lade med powerbanken under flygningen. 
Selskapene jobber nå med å få på plass 
felles retningslinjer til det beste for pas-
sasjeren.

Pakk riktig – fly trygt
– Passasjerene skal føle seg trygge. Dette 
handler om å gjøre enkle, riktige valg som 
bidrar til å opprettholde den høye sikker-
heten i luftfarten. Ta med powerbanken 
i håndbagasjen. Følg reglene. Pakk riktig 
– og reis videre som normalt, oppfordrer 
Vikheim.

Dette handler om å gjøre enkle, riktige valg som bidrar til å opprett-
holde den høye sikkerheten i luftfarten, sier Håvard Vikheim.

« Pakk riktig –  
og reis videre som 

normalt.»

 Foto: Luftfartstilsynet
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SENSEC LEVERER: 
Røntgenutstyr | Kasseretursystem | Metalldetektorer | Sikkerhetsskanner | Væskeanalysatorer 

Eksplosivdeteksjon | Narkotikadeteksjon| | Strålingsdeteksjon | Gassdeteksjon www.sensec.nokontakt@sensec.no

LEDENDE LEVERANDØR AV PROFESJONELLE 
SIKKERHETSLØSNINGER

Sensec leverer avanserte sikkerhetsløsninger og teknologisk 
utstyr for deteksjon og identifisering av farlige gjenstander  
og stoffer. Våre løsninger benyttes innen kritisk infrastruktur  
i Norge – blant annet på flyplasser, i energisektoren, hos  
nødetater, myndigheter og Forsvaret.

Vi er mer enn en leverandør av sikkerhetsutstyr – Sensec er  
en totalpartner for komplette sikkerhetsløsninger. Gjennom 
hele prosessen, fra rådgivning og planlegging til installasjon, 
opplæring og service, sikres løsninger som fungerer – hver dag.

Med solid ekspertise innen områdesikring, sikkerhetskontroll 
og adgangskontroll, kombinert med evnen til å møte de  
strengeste kravene, utvikler vi løsninger for kritisk infrastruktur 
– der sikkerhet, drift og presisjon må fungere sømløst.

Når du velger Sensec som partner, får du tilgang til solid  
kompetanse, dokumentert erfaring og pålitelige løsninger. 
Sammen utvikler vi intelligente og kostnadseffektive løsninger – 
tilpasset både dagens og morgendagens sikkerhetsutfordringer.


