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NHF ønsker alle medlemmer 
velkommen til Grunnkurs for tillitsvalgte 2009! 

Først og fremst veldig gledelig at vi har muligheten til å tilby nok et kurs. 

NHF vil gjennomføre modul 1 i Grunnkurs for tillitsvalgte: 

Fagbevegelsens oppbygging og virkemåte 

Dato: 

Sted: 

Fredag 13. mars. - søndag 15. mars. 

Stavanger / Sandnes 

Deltakere: Alle som er nåværende eller kommende 
tillitsvalgte 

Foredragsholdere: Tellef Hansen/De-Facto 

Påmelding innen: 

16. Februar 2009 

Gå inn på www.nhaf.no for påmelding ! 

INNKALLING TIL 

REPRESENTANTMØTET 2 •• 9 

I tradisjon tro, vil representantskapsmøte 
i 2009 bli avholdt på Ernst Hotell i Kristi

andsand 13. til 15.februar. Det blir temadag fredag. 

Delegatenes navn, forening og firma inn-
berettes til arbeidssutvalget / forbundskontoret (afu@nhaf.no) så snart som mulig, 

men senest 21 dager før Representantmøtet. Ref. til NHFs 

Vedtekter Kap .3.8 § 3. 

Forslag/saker som ønskes behandlet på ordinært Representantmøte, må være NHFs styret 
( styret@nhaf.no ) i hende senest en måned før Representantskapsmøtet holdes. 

Ref. til NHFs Vedtekter Kap .3.8 § 3. 
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Lederen 

l\jære kollega 
Hei 

l\lå er i!OOB over, og du har endelig 

fått det som skulle vært i!DOB ut

gaven av bladet vårt. Denne endrin

gen fra tidligere, da vi prøvde å gi 

ut minst 4 nummer pr. år, til bare 1 

blad i året, har både hatt positive 

og negative sider. Det meste av ny

heter, artikler, annonser osv. leg

ges nå ut på hjemmesidene våre. 

Dermed får du nyhetene raskere, og 

ikke minst har vi i forbundsledelsen 

fått en mye mer effektiv og raske

re måte å nå ut til medlemmene på. 

l\loen savner enda bladet, da de kan

skje ikke bruker internett så mye. 

Men tiden med regelmessige bladut

givelser er nok definitivt forbi. Legg 

til hjemmesiden vår i dine favoritter 

i dag, 111/111/W.nhaf.no. Det er og en 

fin startside for å finne nyheter fra 

bransjen, da vi har en bra newsfeed 

på siden som hele tiden søker etter 

nyheter til våre medlemmer. 

Det har vært et begivenhets rikt år. Og det ser ikke 
ut til at det roer seg ned med det første. Finanskrise, 
hørt ordet før? Berører det oss? Og våre arbeidsplas
ser? Ganske sikkert. Hvordan vil tiden vise, men at 
der er for tiden store endringer på gang, det er der 
liten tvil om. Om det er finanskrisen eller andre ting 
som har gitt oss store endringer på eiersiden i de fleste 
av bedriftene skal være usagt. Men det var da mange 
omveltninger på et år. Heli-one, og CHC Helikopter 
Service as som var eid av kanadiske CHC, er solgt. 
Ny eier er et amerikansk selskap som heter First 
Reserve. Norsk Helikopter som var eid 51 % av 
Ugland, og 49% av Bristow Helicopters, er nå et he
leid Bristow selskap. Lufttransport, var eid av Norsk 
Helikopter. Nå er det Ugland som eier Lufttransport. 
Hva som vil komme ut av disse eierskiftene gjenstår 

enda å se. Men jeg tror nok vi vil se endringer, uten at 
det trenger å være negativt. Det som er viktig i denne 
tid er at de tillitsvalgte er våkne. I en tid med store 
endringer er det viktig at du som medlem har våkne 
kunnskapsrike tillitsvalgte til å passe på og ivareta 
dine rettigheter som ansatt. Jeg vil i den forbindelse 
minne alle om viktigheten av å delta på kursingen 
som NHF kjører for tillitsvalgte, og medlemmer som 
kanskje kan bli tillitsvalgte. I 2008 har vi kjørt 2 kurs 
med bra deltakelse, i år er det planlagt 4 kurs gjennom 
året. Det er viktig i disse tider å utdanne tillitsmanns
apparatet. Kontrakter kommer og går, og der har nok 
vært for mange endringer til åta med alt her, men 
en stor nyhet, er verdt å merke seg. Det har for før
ste gang på mange år kommet en ny aktør inn på det 
lukrative offshore markedet. Airlift har fått en 3-årig 
kontrakt med DNO / Revus, og kontrakten skal ope
reres av danske DanCopter, med en EC155. Vi har og 
hatt sentrale hovedforhandlinger på overenskomsten 
i 2008. Det var en drøy afære, uten at jeg skal komme 
nærmere inn på det. Etter flere runder og tur til riks
meklingsmannen kom vi frem til en avtale vi kunne 
anbefale. En del artikler fra forhandlingene og frem
driften ligger på hjemmesidene, igjen, bruk sidene, 
hold deg oppdatert. 

Til slutt vil jeg få ønske alle et fortsatt godt nytt år, 
selv om vi har kommet godt i gang med 2009, før bladet 
kommer noe forsinket ut av trykken. Fortsett det 
gode arbeidet. 

Øyvind Strøm 
Leder 
NHF 
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Redaktøren 
Det er gått noen år siden jeg var i NHF 
sist. og det er en glede å være tilbake! 
Har hatt 2 spennende år for CHC i 
Nigeria. men valgte å komme hjem da 
jeg skulle bli mamma. 

Småen er allerede 2 år. og det er travle 
tider med full jobb som tekniker i Norsk 
Helikopter. medlem i Prøvenemda. 
redaktør for NHF-N!::Jtt og hjemmesidene 
våre. www.nhaf.no. 

Det er ~ekt å se at flere kommer med 
bidrag til sidene. ellers kan det fort bli 
m!::Je Norsk Helikopter stoff :0) 

Detjobbes for tiden med å lage en n!::J 
infobrosj!::Jre som skal presentere for
bundet. og vi jobber også med å få 
medlemmene våre mer aktive på hjem
mesidene våre. Vi legger ikke bare ut 
informasjon fra forbundet. men prøver 
å oppdatere dere med n!::Jheter innen 
bransjen. samt n!::Jttig t]elp og råd for 
våre tillitsvalgte. 

Dere kan også lese mer om EASA. AEI 
sitt arbeid og lese fra fora hvor NHF 
etterhvert er blitt ivrige deltagere på. 
Noen av disse er Fl!::Jfagkonferansen. 
AEI Annual Congress. Solakonferansen. 
Airmed. og den aller første nasjonale 
samling for redningsmenn. 

Vi jobber også med å lage til en slags 
"newsmail" som skal komme til dere 
med jevne mellomrom. Her vil deer 
motta info fra NHF. og det vil presen

teres stoff som er n!::Jtt på hjemmesi
dene. 

Uten deres bidrag. vil det likevel ikke bli 
det helt store. så jeg må få rette en 
stor takk til alle bidrag i året som har 
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gått. Kom gjerne med innspill til forbe
dringer og stoff dere tror vi ønsker å 
dekke. så kan vi alltids sende noen fra 
NHF til å dekke saken. 

Til slutt ønsker jeg å si atjeg håper alle 
får ett godt år i 2009. 

Laila Veronika Ø5tbØ, Info NHF 



l\lasjonal 
redni gs01 
(En utvidet utgave av reportasjen som 
ligger på www.nhaf.no) 

For første gang i historien har man ende
lig klart å samle helikopterbransjens red
ningsmenn til felles konferanse. 
Med andre ord, redningsmenn fra NLA, 
Norsk Helikopter, Lufttansport, CHC, 
Airlift, 337 og 330 skvadronen i forvaret. 
60 deltagere må sies å være et bra opp
møte, og det var en spent gjeng fra NLA 
jeg møtte i konferanse salen på Rica Hell 
Hotell i trondheim. 

Nasjonal standard for redningsmenn er i 
hovedsak bakgrunnen til denne samlin
gen, og en har vel insett at en samlet er 
mer slagkraftig overfor myndighetene i 
saker som spiller store roller for arbeids
livet til den enkelte.Iniativet kommer fra 
NHF medlem Vegard Landsem og NLA 
sitt redningstekniske utvalg. 

Elin Staveli, regionsjefNLA Midt-Norge 
åpnet konferansen med bakgrunn og ros 
av "poteten " redningsmannen som er så 
utrolig anvendelig i alle typer oppdrag. 
Marte Ramborg ovetok deretter for a lede 
oss gjennom denne konferansen. Hun 
åpnet med målet for samlingen, som er å 
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ssan1 ing DB 
samarbeide om nasjonal standard for red
ningsmenn, jobbe med felles prosedyrer, 
og ikke minst det underliggende; Yte det 
beste tilbud til alle som trenger det. 

Bakgrunn for Nasjonal Standard for 
redningsmenn. 
Fritz-Ivan Gulbransen, 
redningsmann 330 skvadronen 
En redningsaksjon på Finnmarksvidda på 
90 tallet gav Fritz-Ivan en vekker. Han var 
21 minutter på en fjellhylle, skled 2 ganger 
og klarte akkurat å ta seg for. Etter det
te, ble han mer enn noen gang klar over 
behovet for å gjøre noe med kvaliteten på 
tjenesten. ( utstyr, prosedyrer etc). Det ble 
da bestemt at det måtte jobbes mot Justis 
og Helse- departementet. Redningsteknisk 
Forum laget deretter utkastet til denne 
standarden som ble vedtatt i 2002. 
Mandat ble gitt til Per Magne og Fritz
Ivan, å komme med det endelige forslaget 
som ble vedtatt i 2002. Per Magne reager
te på at det under en ny kontrakt i NLA, 
ikke var nevnt noenting om redningsman
nen ifm levering av redningstjenesten. Var 
tidligere mye fordelt på frivillige, samtidig 
som myndighetene ønsket at sivile opera
tører skulle mer inn på banen. 
Arbeidet ble da å få redningsmenn inn 

som en del av redningstjenesten i fremti
dige kontrakter. Hensikten var at ytelse 
av tjeneste og sikkerheten til rednings
mannen skulle bli ivaretatt. 

Status idag: 
Idag følges utviklingen av tjenesten nøye 
av de forskjellige operatørene. Standarden 
en finner idag er minimumsstandarden 
for tjenesten, og den er ikke revidert på 6 
år, selv om utdanning og andre områder 
er utviklet videre. 

Flere spørsmål er enda ikke besvart-
Bør en sette standard for utdannelsen og 
treningen? 
Bør en sette krav til utstyrer en redningsmann 
bruker? 
Hva med legene? Bør ikke deres kompetanse 
også ha en standard? 

Dagens organisering av luftambulanse
tjenesten. 

Øyvind juell, Daglig leder Luftambulanse
tjenesten ANS Luftambulansetjenesten, 
etablert 2004, skal ivareta den flyopera
tive luftambulansetjenesten i Norge og 
anskaffe det medisinske utstyret. Helse 
og Omsorgsdepartementet eier 4 foretak 

7 



(RHF) som eier Luftambulansetjenesten 
ANS. 22 baser er ansvarsområdet, og 

budsjettet er ida,g oppe i mer enn 700 mil
lioner. 'fjelilesten er vesent1ig for at folket 
skal få elil fikeverdig tjelileste o;ver hele hrn
det.Køru.<;u,rranselil er ikke som før mel!lom 
operatørene innelil disse tjenestene, så lilå 
kalil en. istedet samarbeide for å op.preft
holde k\,aJ,iteten. For mer info om dette, 
gå inn på www.lu.ftambulalilse.no 

Nye Køliit.-akter[2DD9-2015) 
Steinar Bjørås, Luftambulansetjenesten 
ANS 

Kravspec (SKAL-krav) for de nye 
kontraktene: 

• Nasjonal Stamlard for redningsmenn 

• Luftfartstilsynets krav til HEMS Crew 

• Bestått teori PPLA-A seFtifikat 

Det finnes filere BØR krav, men disse blir 

bare plusspoen.g om de er med under 

anbudet. Operatørenes Standard skal 

kontrolleres av ekstern revisor. Bakgru.nn 

for kontraktelile: Viktigst :"Equal level 

of safety" Overload av redningmannen? 

Hvor går grensen? 

Tilbakemeldmger tyder på at kravene fun
gerer greit, og at redningsmennene gjør 
en godjobb. 

Statm, Na!ijonal Standard 200B 
Kjetil Larsen, seniorredningsmann CHC 
HS 

OLF har ikke tatt til seg den nasjonale 
standarden, ~ noen av operatøren: h$" 
heldigvis tatt len til s~g,, • 

Medisinske krav CØC: 

• NOU 76-J! er dagens krav som skal 
tilfredstilles. ~gammw. ør,rlæring)
Kreve fagbrev amblulaFJ.se på sikt? 

• B-HLR ~D-HLR) 

• Årlig tF@l)fflg med SAR pleiere på 
HalilkelaFJ.d. 

Helskraw. 

• Årlig helsesjekk 

• Intervju/Psykolog hvert andre/tredje år. 
CHC mener OLF bør legge seg på 
standarden. 

Nor!ik Helikopter. Roy Han!ien. 
!ienlor rednlng!imann 

Norsk he1iJkowter, etablert 1994, har vært i 

SM tjemeste til og med 2Ø©7, rnelil idag er 

det kUlil I-fammeFfest, en titelil <illlil@Fledes 

orerasjon. 

B 
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Fysiske krav: 

• Nasjonal Standard 

• Årlig test 

• Testlab: Nui bergen 

Medisinske krav: 

• NOU 1976-2 

• Ambulanse, spesial og sykepleier ligge 
som krav 

• DHLR 

Medisinsk kompetanse: 

• Tnmer med CHC på Haukeland 

• Egentreningsprogram på base 

• Medisinsk fagansvartig lede tilknytte 
tjelilesten. 

• Akuttmedisinsk prøsedyremanual. 

Redningsteknisk kompetanse: 

• Heisoperasjoner 

• Vannredning 

• Bakkeredning 

Alrllft 
Inge Kjevik, senior redningsmann 

Stort mannskap på beredskapsvakt, men 
det er vakthavende lege som bestemmer 
hvem som skal bli med på oppdrag. 

For mye arbeid uten prosedyrer som er 
fastlagt i et skriftlig underlag. Her har vi 
en jobb å gjøre. Ny nasjonal Standard 
har gjort ting lettere, med hensyn til hvor 
en skal legge seg mht utdanning, etc.men 
Nasjonal standard er med som et krav i 
kontrakten med sysselmannen, den blir 

gså brukt som en guide når en skal re
ki.>utteEe Ri)(e rn~gsm@Fl.!Fl. 

. 
:æl:30 Skval!lm111em [5ealdng) 
Lasse Coucheron, senio;r ,r,edningsmann 

S, baser med tilstedevakt 

Florø fra 2009 

Allti Seaking gjennomgå,tt I~ (sb:~grn
speksjon)og NVG MOD(nattflygililg) 

23 redningsmenn: 

-12 sykepleiere 

-11 fagbrev ambulanse ·· 

Økt aktivitet 

25-48 i aldersforskjell 

Konklusjon 

Nasjonal standard har økt standarden, 

kompetansen har medført at en kan 

utføre flere typer oppdrag. Den har også 

ført til mere kvalifiserte søkere på opptak. 

( et godt verktøy for folk som er under 

utd<illn1Flg) Må'lbart rå hva folk bør/skai 
kiænne·, e,r e,Jil v:el<!lirg :fo,Fde1, ser et s,tort 

potens~ale som kalilskje bø,r 1,1.tmyttes. 

337 Skvadronen llynx) 

6 redningsmenn og 2 l!lllder l!l!tsjekk . 
,,) 

7 iRnehar i,iitag m.asj0mal staFJ.dard, dem. siste 
er unde~eis. 
5 sykepleiere. 
Ras på Svalbard: kan dere lbistå? Ja, opera
tive på alle områder, og alt utstyr ombord. 

Lufttran!iport AS 
Jørgen Melau, sjef redningsmenn 
Nasjonal Standard hjulpet enormt. 
LT har tidligere hatt redningsmenn med 
"lav status". Nå er det i kontrakten at elil 
skal følge Jilasjolilal standard. 

• A W 139 innfasing 
• 12 rechtingsmen.n ( 4 nye siste året) 
• 3 baser: 'fromsø, Brønm.øysund og 

Ålesund 

3.5 ansatte pr base 

Sertifisering 

• Falk Nutec "papirsertifisering" 
• Samlinger-skred, bakke, vannrednin 

next isbre. 
• Trener mye på v:akt 

Utfordringer mht m.asjonaJ. standard: 
- system for oppfølging er vanskelig 
- Ny base med annen kom.figurasjon. 

Åles\!llild :ha,r ti<illigere v«m't ~ 
reningsmann( 4 crew konsept) 

Hvordan imøtekommer 2 timer trening 

pr vaktuke? Godt samarbeid med lokale 
alpine og skred redningsgr~pper i om
rådet. Underhengende beredskap med 
nye maskiner; Skal ha heis ifølge ry,k1'elile. 
Underh.engende kam. ~e gjøFes slik dem 
er m.å, mv.s m.å skal. en i!kke u,t;føre u.nder

her-1gelilde, breisfille er på v;ei før å gjøn~ 
W1derhengende 0perasjon.er. Tidsaspe:ktt 

Pe to første sk 

!fiC:A. ~ift.i t© St\ØFS't@ ~eisp11o!illif~te11 $li:e.r ait 
heis KUN skaft llin!l!kes til liteisiim:g_.,, ~ ir,li• 
:rel!l:errng og l.!lIDr@e-vh@lilg@n:E1:e' l'ast.j 
Skal ~e 0perer,e keis, melil feste taii;i ile.!W i 
kroken. Sier JøFgem. 

NLA, Per Ma!Jllile ifveitame:. 
redning!iteknl!ik !ijef 

• Med innføringen av n 

økte yrl<e t~•
•a!L st;aæ1,®lt'~ :ga,v ~La ci!1 sa 
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• NLA har utarbeidet en Redningsteknisk 
operativ manual med kryssreferanse i 
forhold til nasjonal standard: dvs hvor i 
organisasjonen er paragrafene i standa 
den ivaretatt?(Dette gjorde også at en 
lettere så hvor personell manglet kurs 
etc.) 

• Nemko fikk oppdrag og stå for serti
fiseringen ... (må ha inn 3.part) 

• NLA har laget sertifiseringsprogram 
som gir sertifikat som varer i 3 år. 
En må ha resertifisering inn etter 3 år. 
Sertifikatet varer 3 år forutsatt at en 
ikke er ute av drift mer enn 6 mnd, 
og har gjennomgått årlig repetisjon 

kurs. 

• le Hafnor, avdellng!idirektør I 
rednlng!i- og bered!ikap!iavde
lingen I Ju!itis-ag politi 
departementet. 

Ole Hafnor gav oss en generelt bilde på 
redningstjenesten i Norge: 

• 10 nye helikopter og 2 hovedbaser. 
• Norsk redningstjeneste er basert på 

spleiselag mehlom offentlige og private 
organisasjoner. 
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Hafnor syns at all fientlighet som en 
merket da han startet arbeidet med red
ningstjenesten på 90 tallet, er borte. 
NH 90 opsjonen forkastet, men ikke 
NH 90. Ca 4-5 fast ansatte i dette pro
sjektet og 3 stillinger er lyst ut. Hafnor 
avsluttet med å si at en burde ha et fel
les nødnummer som kan brukes uansett 
hvilken hjelp man trenger. Helsenorge 
er foreløpig imot dette. 

Spørsmål fra salen; 

Bør en ikke nå tenke litt mer som Sveits 
og samle all redning under ett? 

Under en ulykke møtes gjerne 4-5 
organisasjoner på skadestedet, med 
forskjellige kulturer. Det er behov 
for flere samlinger/møter for å sam
ordne og koordinere.(skadestedskurs 
bør oppjusteres kanskje sier Hafnor, 
Redningsfaglig råd er høyt profilert. 
Status for redningsfaglig håndbok? 
Hafno.r svarte at en venter på en 
Kongelig resolusjon som skal være 
ferdig før Jul, så er den på plass. 

liRYTØYA 5.2.DB 
Åge Ellefsen, selv tatt av skredet, jobber 
som redningsmann 330 skvadronen. 
(Johan, pilot i Norsk Helikopter var med) 
Litt fakta om tiden før skredet: 

• !Rformasjorr om vær fått kvelden før 
• Toppvalg, rutevalg tatt 
• Kontroll av utstyr, bilspade gjort 
• Test av ferdigheter. (litt rusten etter 2 

år ... gjennomgått ting sammen) 
• Veivalg( holdt avstand aldri mer errn 1 

av gangen over henget) 
• Snøprofil undersøkt 

Ellefsen ble tatt av skredet, og befant seg 
18 min under snø. Han var heldigvis be
visstløs( bruker da mindre oksygen når en 
puster). Johan som aklllirat stod uterrfor 
skredet, prøvde å ringe etter hjelp (gikk 
tom for strøm). HMi! hadde blitt ført ca 1 
km nedover med skredet. Johan brukte 
nødpeilesenderen de hadde med seg da 
han fant sekken til Åge i overflaten av 
skredet. Det tok 61 min fira scramble til 
helikopteret kom til stedet. Da rednings
mannskapet kom frem , var Åge blå i 
ansiktet og hadde snø i nese og munn ... 
Begynte selv å puste . 

• ~~.e,sM(~ -~---.......... '" ... - ,,. ~ .. 
-1~· -::.:· ·~- .. ~.,.. ... 
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IJTF• R• RINGER ME• SNØ 

Håkon Nordseth, redningsmann NLA 

SKRED historie: 

Restrisikoen blir mindre og mindre jo 
mer ting som lokker der nede. Eks: far og 
sønn, som forvilla seg for langt vest, 
det er mørkt og kaldt. Da tenker en 
fort på varmen og maten rett der nede. 
Risikoen blir "så liten" at en vurderer den 
som liten eller ingen. Vi glemmer at det er 
akkumulert risiko vi snakker om. Håkon 
fortalte om den supereffektive luktesan
sen til hunden : Den begynner åvirke 
allerede ved 20 molekyler. For å sette et 
bilde på hva vi snakker om, så kan en ta 2 
bøtter med luktmolekyler(gass, ) dele 
ut KUN 1 ml til alle mennesker i hele 
verden. Da vil alle ha like mye molekyler 
i hånda som det er mennesker i verden! 
Snø er vanskelig, er ALLTID restrisiko .... 

Vi er kritiske til dem som blir tatt av 
skred, vi blir kritiske til dem som kjører 
ihjel en elg, men dem som blir tatt av 
skredene, utgjør en gruppe som opptar 
de aller minste helseproblemene i for
hold til alle dem som sitter hjemme og 
sitter seg ihjel i sofaen. Snøscooter er en 
voksende gruppe som dermed er mer 
utsatt for skredfarer og diverse. Ellers er 
det veldig generell gruppe av mennes-
ker i samfunnet som blir tatt av snøras 
Verdensrekorden på å bli funnet i live 
etter snøskred er Svensk. Etter 30 min har 
man allerede bare 47% sjanse for å over
leve. Nordseth mener dette nok er den 
eneste rekorden svenskene har igjen 
i vintersport. ;O) 

Hvordan finner vi dem så i snøen? 

nesten halvparten er synlig i overflaten 
hund og sonding (mest hund) 
SM utstyr, snøradar.SM (sender/ 
motaker) I Norge er det mellom 30 og 
50 000 Sendere/mottakere. Litt under 
halvparten kan bruke det! 

Hvorfor skal man ha en nasjonal 
standard for skred? 

Vi trenger en MAL. Vi har mellom 3-5 
skred i året i Norge med mennesker, 
andre land har 200 i året. 

Kan vi ha en mal som kan følges av alle? 

Spør Nordseth. 

Ja! uansett hvem som kommer frem 
først vil man har en prosedyre for sø
ket. En må også dokumentere avvik fra 
standarden. 

ID 
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Hvem gjelder så dette for? 

Luftambulanse, Politihelikopter, rednings
helikopter, og alpine redningsgrupper. 

Hva mer kan vi gjøre? 

Sender/mottaker trening. Gi slikt utstyr til 
ungene, ha konkurranser. ... Motivasjon ... 
å HA utstyr er IKKE det samma som å 
kunne bruke det. S/M utstyr skal være et 
VERKTØY å bruke for alle, det gir grønt 
eller rødt lys. Når en er på det røde tren
ger vi kompetansen, redningsmenn etc. .. 
Nordseth foreslår at en kan bruke skred
kort som en har laget. En har da en mal 
for hva en skal gjøre ved et skred. 

VANN 
Jan Aa Gjeterud, instruktør Rescue 3 

Fakta er at en har ca 1 min pr grad i van
net på å komme ut hvis en faller ut i van
net .... Kasteline, et must! 4-5 druknings
ulykker i året er for mye. Generelt er det 
stor vilje til å samarbeide om prosedyrer. 

NARG [Norske Alpine 
Redningsgrupper] 

Bengt Flygeel Nilsfors 

I Norge er det blitt mye sikrere å klatre, 
det er ca 4 år siden en nordmann omkom 
i norske fjell. Litt historikk om rednings
tjenesten i Norge: Grupper innenfor Røde 
Kors har holdt på siden slutten av 60 
tallet ( også selvstendige små grupper) 
Fra begynnelsen av 90 tallet hadde man 
opplevd flere bergingsaksjoner som var 
preget av rot og ustrukturert jobbing. 
Samarbeid med 330 skvadronen kom 
etterhvert igang, men først i 2007 kom 
gruppa til som en enhet . 

Hensikten er at en skal ha en sikker red
ningstjeneste i alpine terreng. 
Det er idag 8 slike grupper i Norge, noen 
med undergrupper. 

- Viktig at de lokale gruppene samarbe 
der med politiet og lokale samarbeid 
partnere (NLA,330 etc) 

- Krav er klatreerfaring , redningsteknikk 
og førstehjelp .( eventuelt bred og 
skred-trening) 

- Skal ha klatrer aktivt min. 4 år 

- Må ha erfaring i teknisk klatring 

- Øvelse min. 1 gang årlig 

- Kamerat-trening 

- Skal være aktiv kJatrer 

Nilsfors påpekte at det ikke finnes noe 
som heter kurs hos N arg, bare øvelser 
med erfaringsutveksling ... Det er også 
laget en felles forståelse for sikkerhetsnivå. 
Målet vi har, er å få til felles prosedyrer ... 
Finnes idag på intranett for alle medlem
mer. 

Inge Skjevik , senior redning!!i
mann Airlift 

Svalbard, Sysselmannen : 

Super Puma med mannskap på 5, 
dauphin 4 ved tsar (2 uten) 
Utfordringer på Svalbard: 

• Kommunikasjon og varsling (ikke mye 
mobildekning) 

Klima 

Mørketid (27. Oktober til 15. Februar) 

Store avstander 

Virksomheter som kan føre til oppdrag: 

Scooterkjøring 

Cruise-båter 

Gruvedrift 

Turisme 

Fiskeflåten 

Forskning/UNIS 

I 2007 hadde en ca.25 SAR og 25 ambu
lanseoppdrag. 

Paneldebatt (Fritz) 
Posedyrer: bør vi dele prosedyrene med 
hverandre, så alle kan få nytte av det? 
Enighet om at visse ting bør alle rednings
menn ha felles prosedyrer på (samband, 
vinkesignaler etc) Også når det gjelder 
utstyrspakken en bruker, kan en samkjøre. 

Resertifisering 

Hvem har ansvaret? Helseforetakene har 
stort ansvar. Ikke enighet i at en trenger 
en standard for dette. Bør en ha standar
disering av utstyr?mange enige. Forslag 
om å møtes, vise frem utstyr, samles for å 
snakke prosedyrer og standarder. 

Standardisering 

Justis Pål, åpen for lokale tilpasninger.. 
Er helseforetaket som skal bestemme 
utstyr. Det ble også stilt spørsmål om 

ikke det burde legges inn litt rednings
teknisk bakgrunn når en kjører introkurs 
for leger. 



REDNINGSTJENESTEN 

Det er kun 330 skvadronen som ER red
ningstjenesten. De andre, NH, NLA etc, 
er en del av denne i det øyeblikket en får 
utkall. 

Kommunikasjon: 

Luftambulansetjenesten- bruker rednings
lederne fra HRS (Hovedredningssentralen 
Sør) ressursene som er rundt? Eks luft
ambulansen? Flere har erfaring med dårlig 
kommunikasjon. 
HRS har overordnet operativt ansvar. 

• Flyredning 

• Sjøredning 

Landredning er vanligvis dekket av lokale 
enheter. HRS har koordinert 3705 aksjo
ner inkludert internasjonale oppdrag i år: 

Seaking 783 ganger i sydnorge pr 
13.10.08 

SLA 270 aksjoner 

38 ganger offshore 

1091 oppdrag med helikopter pr. 
13.10.08 

All statistikk viser at HEMS flyging er det 
farligste operative oppdrag i verden. 

NORSAR. Beckhaug NLA 

(Norwegian Search and rescue Team) 
Gruppa skal utøve søk og redning inter
nasjonalt. Hvem er så denne gruppa? 

• Norske redningshunder 

• Oslo Brann og redningsetat 

• NLA 

• UD 

Det er idag ca 40 mann, 9 hunder, veteri
nær etc som rykker ut samtidig. 
Gruppa bruker Satelitt kommunikasjon. 

• Hjemmegruppe-skal ha kontakt med 
presse og pårørende under oppdrag, 
holde løpende kontakt. 

• 6 redningsmenn i NLA er med i gruppa, 
3 stk reiser ut ved utrykning. 

• Avreiseklar under 10 timer 

• Selvforsynt i 10 dager 

• Oppmøte Gardemoen, obligatorisk 
debrief, sentralt lager i nærheten av 
møtested 

INSARAG er organisasjonen som UN har 
ansvaret for. Det er over 80 medlemsland 
som er med i tjenesten. 
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Det jobbes etter en standard som er ned
felt i en manual. Her står også kravene 
til personell. For NLA er det nasjonal 

standard som gjelder. Holder en ikke 
kravene ved resertifisering, så ryker en ut 

av gruppa. 

Hendelse: Landet ber om hjelp (UN) FN 
setter inn et rekogniseringsteam som fin
ner ut hva en kan bidra med. UD respon
derer og sender ut ressursene en har bedt 
om. Regjeringen bevilger midler, og verts
landet holder fuel og transport. En bruker 
online kommunikasjon og her ser en også 
hvilke ressurser som er tilgjengelige. 
Eksempler på oppdrag gruppa har vært 
med på: 2003 IRAN, Tyrkia 1999.3-4 
alarmer etter IRAN. Gruppa har Øvelser 
med SWESAR og ICESAR 

Det er ikke meningen at gruppa skal 
brukes i Norge. Gruppa jobber nå med 
følgende: 

• få fast medisinsk ansvarlig 

prosedyrehåndbok 

• nasjonal beredskap 

• Prosjekt PHTLS (få brannfolk gjennom 
en medisinsk trening) 

• Evaluering av utstyr.Redningsmennene 
fra NLA fungerer som medivacer i dette 
teamet, mens brannmenn er de som 

henter ut, sikrer området osv. 

·--·------ --- ---

Til slutt fikk vi en liten innføring i et av 
oppdragen NORSAR hadde deltatt på 
i den senere tid, presentert ved Jan Egil 
Greenwood, Oslo Brann og redningsetat: 

ÅLESUND 2008. 

• Klokka 03.37 løsner steinblokka på 
mellom 7 og 10 tonn. Huset flyttes 
4-6 m fremover. Kjeller, 1. Og 2. Etg 
kolapser. 

• 15 personer reddet ut, 5 savnet. 

• Brann og gasslekkasje og gjentatt 
rasfare. 

Klokka 06.25 NORSAR varslet, mobilisert 
08.00. NORSAR var 2 dager der oppe i en 
livreddende fase. Det ble foretatt tekniske 
søk med kamera, og en arbeidet med inn
satsplan. Det var så store farer at en ikke 
kunne gjøre noe mer fra gruppa på dette 
tidspunkt. 

• Alle savnede frigjort på 3 uker. En flis 
i nesa, plaster på en finger var eneste 
"skader" fra redningsmannskapet der på 
tre uker! 

Nasjonal Samling for Redningsmenn 2008 
var en lenge etterlengtet samling som helt 
klart har satt i gang motivasjon og spire 
for videre samarbeid fremover. 
Det finnes en oversikt over alle innlegg og 
deres presentasjoner på www.rednings
portalen.no Retter en stor takk på vegne 
av NHF for invitasjonen til en meget bra 
samling. 

Laila Veronika Østbø, info NHF 
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I\IHF KUR!i- !iterke 

fagforeninger 

NHF KURS- Sterke fagforeninger 
NHF arrangerer årlig kurs for medlemmer 
og tillitsvalgte. Årets kurs ble arrangert 
av Tellef Hansen fra De Facto. Tellef er 
blitt flittig brukt siden vi første gang kon
taktet ham på sterk anbefaling av andre 
forbund. En av grunnene til dette er ikke 
bare hans faglige dyktighet og erfaring, 
men hans fantanstiske evne til å engasjere 
folk, enten de er ferske tillitsvalgte eller 
drevne i faget. 

Kurset -Sterke Fagforeninger var nok 
en suksess, og resultatet var at deltagerne 
sammen laget en brugsanvisning for til
litsvalgte som vi håper kan være til hjelp 
for lokalforeningene våre. 

Bruk!!!ianvi!!!ining far tillit!!!i
valgte lokalt 
Husk hvem du representerer - skap enga
sjement 

• Som tillitsvalgt representerer du 
medlemmene dine 

o Vær synlig, tilgjengelig og lydhør 

o Ta henvendelser seriøst - alle 
medlemmer er ditt ansvar 

12 

o Sett deg grundig inn i lov- og avtal 
verk. En del av rollen er å være vakt 
bikje. 

Medlemmene er en ressurs 

o Få oversikt over hva de kan 

o Tilby kursing 

o Gjør det lett å komme med innspill 
og delta 

o Ha åpning for å ta vanlige medie 
mer med på styremøter 

• God kontakt med medlemmene er en 
forutsetning for et godt klubbarbeid. 

o Legg opp til jevnlige besøk ute på 
arbeidsplassene - gjelder både 
feningsledelsen og de sentralt i 
forbudet. 

o Hold jevnlige medlemsmøter - trekk 
medlemmene med i beslutningene 

o Arbeide for medlemsmøter i 
abeidstida 

Konsentrer arbeidet om noen få saker 
og hold på med dem over tid 

o Synliggjør arbeid og resultater 
gjenom jevnlig informasjon 

o Få fram hva slags rettigheter som 
følger av avtalene 

God informasjon er en forutsetning for 
medlemmenes deltakelse 

o En sak er ikke ferdigbehandlet før 
det er bestemt hvordan det skal i 
formeres 

o Egne hjemmeside med informasjon, 
debatt, blogg etc 

Hva !!!ilag!!!i rettigheter ag plikter 
har jeg !!!iam tillit!!!ivalgt? 

Hovedavtalen ( og arbeidsmiljøloven) 
regulerer rettigheter og plikter du ha 
som tillitsvalgt. 

Hovedavtalen er en avtale mellom 
patene som regulerer hvordan forhol 
det skal være mellom bedfriften og deg, 
og hvordan du skal gå frem når uenig 
heter ikke løses innen bedriften. 
Viktige kapitler og paragrafer: 
kap. Il, § 2-3 . Forhandlinger, kap. V 
Tillitsvalgte, antall og valg, kap. VI 
Arbeidsgivers og tillitsvalgtes retti 
heter og plikter. For arbeid i konsern 
internasjonalt se kap. XIV og tilleg 
avtale VIII. 



Som tillitsvalgt er du i følge hovedav
talen en godkjent talsmann for dine 
medlemmer. 

Som tillitsvalgt har du i rett til å bruke 
den tida som er nødvendig for å utføre 
vervet ditt (Se§ 6.6). 

Hva gjør jeg når jeg skal ta opp en sak? 

Få oversikt over faktum 

o Få inn mest mulig kunnskap om 
den saken du skal ta opp 
(alle involverte) 

o Skriftlig materiale må leses nøye 

Når du har det nødvendige materialet -
få oversikt over problemene 

o Er det ett eller flere problemer? 

o Hva er viktigst å ta fatt i? 

Kartlegg om det fins lov- eller avtal 
bestemmelser som dekker de du 
tar opp 

o Les teksten nøye - hva kan brukes? 

Sett opp ei liste over argumentene som 
taler for ditt syn og hva motparten 
eventuelt vil innvende 

Hvem er det best åta saken opp med -

avgjør fremgangsmåte. 

ER det uenighet om tolkningen av en 

bestemmelse i tariffavtalen eller en ikke 

kommer frem til enighet - da er det en 

tvist. 

Dersom det ikke oppnås enighet skal 

det settes opp en tvisteprotokoll som 

angir tid, sted, hvem som var tilstede 

og hva tvisten gjelder (Se eksempelpå 

tvisteprotokoll under punktet 

"Hjelp til selvhjelp"). 

Dersom ikke tvisten blir løst lokalt kan 

du som tillitsvalgt ta saken videre. 

"Hjelp til selvhjelp" 

Gode hjelpere finner du først og fremst 
blant tillitsvalgte og ledelse i ditt eget 
forbund 

Lag ei liste over ressurspersoner som 
du kan søke hjelp hos. Denne lista, 
vil når den brukes, bli et viktig hjepe 

middel i ditt arbeide som tillitsvalgt 
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Ei liste kan bestå av folk som: 
o Tillitsvalgte i andre forbund 

o Politikere - lokalt og sentralt 

o Faglige ressurspersoner på høysk 
ler og universitet 

Lag liste over nyttig litteratur og 
adresser 

Noen maler: 

o Tvisteprotokoll skal inneholde: 

Dato for forhandlingsmøte 

Hvem som var tilstede fra bedriften og 
fraklubben 

En kort fremstilling av partenes syn 
Skriv ned klubbens syn før du går på 
møtet. 

At partene ikke kom til enighet og at 
saken sendes videre 

Tvisteprotokollen skal underskrives av 
partene. 

o Krav om forhandlinger ved 
oppsigelse 

Formkravene er gjengitt i AML §15-4 

Så langt det er praktisk mulig skal 
det være drøfting før beslutning om 
oppsigelse. 

Arbeidstaker har rett til å kreve 
forhandlinger AML § 17-3 pkt. 1 

Kravet om dette skal stilles til 
arbeidsgiver som må få skriftlig 
beskjed innen 2 uker (Se§ 17-3, 
pkt. 2.) 

Husk å kreve skriftlig begrunnelse for 
oppsigelsen 

Varsle om at det blir reist søksmål med 
krav om ugyldighet. Søksmålsfristen er 
8 uker AML § 17-4, pkt. 1. 

Krev rett til å stå i stillingen til det 
foreligger rettskraftig dom. 
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LII I AV HVERT ... 

HELI-ONE HAR IFÅ TT NYTT 
OPPDRAG 

Oppdrag fra svensk forsvar Heli-One 

har fått oppdraget med å oppgradere to 

super Puma-helikopter for det svenske 

forsvaret. 

Arbeidet vil foregå hos Heli-One sitt 
verksted på Sola. Det skriver selskapet i 
en melding. Det er ventet at arbeidet skal 
starte opp til våren. Verdien på kontrak

ten er beregnet til vel 61 millioner kroner. 

Heli-One har samarbeidet med det sven

ske Forsvarets Materielverk i mer enn 15 

år. De har allerede oppgradert tre andre 

Super Pumas for det svenske Forsvarets. 

- Denne kontrakten styrker Heli-One 

sitt engasjement for å bygge langvarig 
samarbeid med kunder, skriver Heli-One 
i meldingen. Heli-One er verdens største, 

uavhengige helikopterverkstedsbedrift 

Nye eiere fur Nof'§k Helikopter 

og Lufttram;;port AS 

Lufttransport AS ble etablert i 1955 
og har siden 2005 vært et heleid 

datterselskap av Norsk Helikopter AS. 

Norsk Helikopter AS har vært eiet av 

Ugland familien i Grimstad og Bristow 

Helicopters Ltd. (UK). Knut Axel 

Ugland Holding AS overtar nå samtlige 

aksjer ( 100%) i Lufttransport AS fra 

Norsk Helikopter AS. Som en del av 

transaksjonen overtar også Bristow 

Helicopter Ltd. samtlige aksjer eid 
av Knut Axel Ugland Holding ( 50%) 
og Andreas K.L. Ugland (1 %) i Norsk 
Helikopter AS. 

Dermed er Lufttransport blitt et heleid 
norsk selskap, mens Norsk Helikopter 

er eid av Bristow helicopters (UK) . 
CHC kjøpt opp av amerikanere. 
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First Reserve Corporation har kjøpt 
CHC Helicopter for hele 3,7 milliarder. 

Canadiske dollar (19,78 milliarder 

kroner). Dermed har CHC Helikopter 

Service AS og Heli-One Norway, 

også har fått nye eiere, men det får 

ingen umiddelbare innvirkninger på 

selskapenes virksomhet på norsk sokkel 

!iTREIKEI\I 

"Norsk Helikopter valgte å flytte flyturene 

fra Sola til Karmøy under flyplass

streiken i mai. 

Her er noen bilder fra den provisoriske 

basen vi hadde i 2 dager ;0 )" 
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_____ indere li 
In the Right Deparbnent 

'm:Ø7 &ar mottatt denne betraktningen fra 
AEl, ~~faler at alle våre medlemmer 
får lese-. 

Den er et lite t~.$~ uiJ alle i bransjen. 
En bransje med s~ ~ sprik i løn
ninger, anseelse og sta~ • ~e mel
lom ansatte, men og mellomM ITskjellige 
foreningene. Der noen lokalforeainge:r 
støttes med millioner fra bedriftene tiiI 

De som står med lua i haatl-. li>h ~ø.e 
med lua i handa!! 

Some years ~o, fli~ øJ~li>:ffi.s, lDeg.m \@ 
discover tililic iValuei - iæt~~, 'lllil.€) [ileeø! Jf©æ -
trainiNs • !hu~ fa•rn ~111 thew llli1'a,Ii)!

age!;$ iillt{il staft: ~ rn~ has tW,m._1twd 
~ • a rarit)i' ltØJ a ~ Deatmme ill\l m:@~ 

j)J'.(ght depawtliiilren1!s. f~g Jilil:•J >©nl 

flight cre~~ ~oot,. ~'ll11,~iliIWå 
the se~ w ø~ aæe a~ea as 
useful! b ~ w-d g;i,0~ øi?~s • ~ 
invæ;:ia:1'1lly,; p®.'0'1iS ø»m~~ i!ilil@~f s,~ 

about fi:w tl©' ©øm @'l!E!i' ~JilS. 

How come? WTo.-w is l$i1is ~~ @.i 1\J.,~ 

not made aMaåwaTui~ t,ø tilte Sllll:EI'€ ~~ iIB!I 
the mamt0);],aatl€€ <:l~~-f~? m~t me
chaaiess Jil€©~11e t©@l fl!;lm't ~il<oo~ee 
directors,Qr~ d!ii::ds. am:d S'l!l!l'!eæviiis@rs need 
skills to ~~ mrd ill© manage 
and to~ · 't mechanics too need 
to legÆ'j./1 ~~ · stress? Why aren't 
they ~ same attention the flight 
g,~ g~1fie answers to these 
~~~. I'm afraid, come to roost 
S~f on the shoulders of those respon
~ r the maintenance departments. 

by Gisele Richardson is !P,r.esider,,t øf Richardson Associates 

THEY MOSTLY DON'T ASK FOR! 
WHAT THEY NEED. 

Yo\!l! may know that different ii:r.0fessions 
are chaFaote•d by differem ~@im
nant perse~ frofiles. If iYØM ø!~~t iiir, 
the next tim-e ~ ~ to the )jqM:føø!IH, 

Bus~~A'ssoi;i!a'lfr• ' ~~ 
• annual ~ pause m lllire •& i!lf:l4 t~ 
about yom 1!$t yoaæ ioo.~~ 1iH føl!l 
will v.: -r qll'm.ti<ly ~e ~'lie tø piek. ~ ~ riJ. 
1øts from the sal:~ !IW-4 ~ ~s!!% 
the salesmer:1 fi!JJl!l!t - !il:es• ~e~s, 
amrø. tlID.e meclhamii~ ilil,,&>m aM: illb.e (i):t:h~s. 

WJmw? What ~~~~$ ~ ~i 
~€" h.av!l w.©-t~eii nøw ~r ~iiie ia g. 
years in a..æti:å ~~us, 8\llllit ilill :øm 
~en&!lt!i'i@;, !ihese f;r:aJ.<&s ~ ~ ~ ~ 
to' ftt&:.©'Q" m ~e ~~ a;i;e_w. 

e©~emt t© ~' ~ess ll!Ø 

~wti i®, e.if@l.'J: ailllli ~s. ~ey; ~ 
Qff/ Wli)f(ifS',, ~~ty,~ ~tl:emey \t(i) 
~~ ~~. ~tl~ tø~@~~~~ 
S[lt©~J.~ ~f@rWp,æill([ 
s_4s~le,~. 

-~~ ~ 'lil;im~ hø~ <l!llil 1'heir 
~ ad &© ,:ra:@1 61.filll!t~ ~~ 'lt©o fre
~ 01' !imøll(;l~ll<y. t'Wti have not met 
~ imre:Glitøcs \\tta'0se w!it€ sa..ys, "I wish 
ifi'M.'11 m'<l!El w,(i)~ ~ ll'JJJ,'> ua let me get a 
WQfØi iim; ~~~) ~ 0i these qualities 
~ass~\_-

u • cy, and the habit 
inking without checking 

thers. It's my contention that 
ute to the one-down role that 

maintenance too often holds in the flight 
department. In other words, one of the 
reasons the maintenance group so 
frequently finds itself in the position of the 
second-class citizen in the flight depart
ment is because, in away, it is asking for it. 
Speaking to an aviation group some time 
ago, I said, "When things go wrong, pilots 
bitch and mechanics sulk:' You have all 
heard about the squeaky wheel. 

~ ., d,er in silence are less likely 
'ffi ~~:m:. 11:'iir€ business of not asking 
~~ca bå'biit: for some of you. Let me 
~Jli'lllU!!lir~_]iie. Not very long ago, 
~ tl®llti'l -tl~g Team Effectiveness 
pF<il~~Jlt.tdnia:iw:i@ corporate flight 
~ ~ ~ompany is one that <loes 
~--ltll:~Jb and generally responds 
~T~~~requests from its managers. 

~ ~ aimazement, we found out that 
'Wi~l: er pilots and mechanics went to 
~tiillt-nd school ( even when they were 
!itJ;gether!!); mechanics received a lower 
a11owance for meal, etc., than did the 
pilots! We made loud and indignant noises 
about this to the Aviation Manager, only 
to learn that it was the Chief of Mainte
nance who established the cost-of-living 
a!l!tøwances for his people when they were 
;t,JJaiv,elling. The Aviation Manager had no 
€l'~ection to increasing the allciwances to 
match those of pilots; he was simply going 
along with the Chief of Maintenance's 
IFJ'.eference! With that kind of behaviour, 
1s Jlt: MlY wonder that Cinderella is push
ing• cinders and garbage in the mainte
nance al!l\la while her pilot sisters go to the 
ball in their brocade gowns? This attitude 
invites others to see mechanics as less im
portant than other members of the flight 
department. 

If you invite people to kick you, there is 
bound to be someone willing to accom
modate you. This article is an invitation to 
mechanics, and especially to the managers 
in the maintenance area, to start rethinking 
how they perceive their role in the depart -
ment, the contribution their people make 
to the company, and the ways they have at 
their disposal to make sure that they are 
duly recognized. Space availability pre
vents our detailing the myriad of instanc
es where some clarity and assertiveness 
would serve the maintenance group well: 
salaries, working hours, technical training, 
and (given our bias) the fact that mechan
ics - like other human beings - can benefit 
from assistance as they find their 
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way in life, just like the rest of us, whether 
or not they are currently in a period of 
professional or personal or family crisis. 
That is to say that employees in the main
tenance area require systematic psycho
logical maintenance like the rest of us, and 
will benefit from any kind of training that 
enables them to understand human be
haviour better, to see how they unwittingly 
contribute to same of their problems, and 
- most important - to ens ure that they find 
same ways to become comfortable with 
more appropriate behaviour. 

The first step, of course, is for management 
in the maintenance area to upgrade their 
own people skills, and to understand how 
they limit their ability to use their talents, 
their experience, their wisdom, and their 
compass ion for the benefit of their people. 
They need to recognize that they have two 
roles to play in the organization: to con
tribute to the success of the flight 
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department, but also to stand up for, to 
defend, to represent, to develop their own 
staff. The two are sametimes in parent 
conflict. More importantly, the second role 
too aften conflicts with the manager's per
sonal style as described above. Too aften, 
he opts for the first at the expense of the 
second. 

The two are sametimes in apparent 
conflict. More importantly, the second 
role too aften conflicts with the manager's 
personal style as described above. Too 
aften, he opts for the first at the expense of 
the second .The mechanic has his 50% of 
the deal too. Does he swallow his frustra
tions, give up too easily ("I mentioned it 
to him once five years ago, but he didn't do 
anything, so what's the use of bringing it 
up again?"), <loes he assume - like the per
son who enjoys beinga victim that "if they 
really loved me, they would know what I 
want," or <loes he state his point of view 
clearly, <loes he make his frustrations and 

satisfactions and preferences known? 
Does he give his boss the kind of feedback 
the boss needs to do his job properly and 
effectively? Bear in mind that what I am 
recommending is not revolution but eq 
uity and responsibility. It's a psychological 
coming-of-age of maintenance people in 
the aviation industry that I am pushing 
for. It's time to have a bonfire and get rid 
of what a friend of mind calls "the humble 
shit" and give to this excellent group of 
professionals the position they deserve in 
the industry. 

IT'S LARGELY UP TO YOU! 

Ms. Richardson is President 
of Richardson Associates who has 
provided human factors training to the 
industry for many years. 
Fred Bruggeman 
AEI Secretary General 

0 

PA BE!iØK HD!i EA!iA 
Luftfartsdiredktør Heine Richardsen 
i Luftfartstilsynet tok initiativ et til 
å invitere parter fra luftfartsmiljøet 
i Norge, til et besøk hos EASA i Køln for 
å få en orientering om deres arbeid, med 
mulighet for å stille spørsmål direkte til 
dem. 

Det var første møtet som var arrangert av 
denne typen, og etter en velkomsthilsen 
fra EASA 's Executive director, Patrick 
Goudou, fikk luftfartsdirektøren ordet. 
Richardsen poengterte for de oppmøtte 
representanter, at EASA lenge har vært, 
og fortsatt er et stort tema i mange større 
sammenkomster i Norge, samtidig som 
han takket for deres imøtekommenhet. 
Pa trick Goudou fortsatte med en inn
føring i EASA og deres rolle i Norge. Som 
medlemsstat, er Norge direkte bundet av 
alle EASA 's lover, men idag er ikke alle 
områder av luftfarten en del av EASA 's 
område. Idag er følgende områderim
plementert i Norge: 
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-Initial /Continuously Airworthiness 

-Airoperators 
-Crew Licencing 

-Authorisations for 3rd country 
aircraft.(dvs at EASA må godkjenne 
vedlikeholdsorganisasjoner utenfor EU 
land, om de skal utføre vedlikehold på 
et EU fly.) 

I nær fremtid vil også følgende områder 
bli EASA sitt ansvar: 

-Airport Safety 

-Air Traffic Management, Air Navigation 
-Environment 
I det hele tatt, er målet å dekke alt som er 
og opererer på en flyplass. 
Idag samarbeider 31 NCAA (national 
Civil Aviation Authorities) med EASA, 
inkludert ikke EU landene Norge, Island 
og Sveits. I praksis er det slik at EU kom
misjonen utvikler lover, og så får den 
nasjonale luftfartsmyndighet i oppgave 
å implementere dette i det respektive 
landet, .med EASA som overvåker. 
EASA 'smål er å sette en felles standard 
for alle medlemsland, hvor man hverken 
ønsker dårligere eller bedre standard enn det 
området lovverket tillater. Det vil med andre 
ord si at Luftfartstilsynet i Norge ikke kan 
ha strengere sikkerhetskrav enn det EASA 
tillater. (Dette vil da kollidere med filosofien 
til EU om like konkurransemuligheter osv.) 

SAFETY 

EASA er aktive innen sikkerhetsarbeid. 
De samler inn informasjon om ulykker 
og hendelser fra alle medlemslandene 
og analyserer dette. Årlig gis det ut 
en "Safety Review" som er en slags 
årlig statusrapport over tilstandene i 
medlemslandene. Gourdou kunne også 
si at de ønsker sterkere innpass i landenes 
havarikommisjoner for å samle inn nyttig 
informasjon i dette arbeidet. 

Det er nedsatt en gruppe som jobber innen 
følgende områder: 

-Commercial 

-Rotorcraft 

-General Aviation 
Gruppa heter ESSI (European Strategic 
Safety Initiative for aviation) 

LOVVERKET 



EASA' s nyeste lovverk (laget av EU 
kommisjonen) 216/2008 ble im
plementert 8. April i år, og erstatter 
1592/2002 som har vært gjeldenede 
frem til nå.Medlemslandene får en 
overgangsordning, med frist for full 
implementering i de respektive land 
innen 8. April 2012. Det ble spurt om 
tidsrammen til implementering av JAR
Ops 3, og Goudou kunne informere at 
"Implementating rules" ville bli sendt ut 
for høring forhåpentligvis i september 
i år. Det er EASA' s Rulemaking 
Directorate med Claude Probst som 
Director, som har ansvaret for å lage 
lovverket på vegne av EU komm
isjonen. I praksis blir det sendt ut 
forslag på høring, og med innspill fra 
medlemslandene, blir de utformet. 
I Norge som ikke er et EU medlem, er 
det EFTA's Surveillance Authority som 
blir overvåkeren til Norge. 

Probst sin avdeling har følgende 
hovedoppgaver: 

-Utvikle forslag til felles lover og im
plementering av disse. 
-utgi diverse materiell (Airworthiness codes etc.) 
-Skal også være et samlingspunkt for 
3.land og intern organisasjon. 

I praksis foregår en lovprosess slik: 

Programming 

Initiation (what do we need?) 

Drafting 
Consultation (sendt ut på høring med3 
mnd høringsfrist) 

Review of comments (alle som har 
kommet med høringsinnspill, får en 
feedback, med kommentarer fra EASA 
om hva de syns om innspillene) 

Adoption 

Publication 

Review of impact. 

Dette er en viktig prosess å delta I som 
medlemsland. Det finnes også engruppe 
som består av medlemslandene som fu
ngerer som rådgivere i prosessen med 
å utvikle lovene. (Advisory Group of 
National Authorities, Safety Standard 
Consultative) 

Frederic Copigneaux, Deputy Director 
Certificates fortsatte med å informere 
om hans gruppe som jobber med 
sertifiseringer. Det meste foregår enda 
på nasjonalt nivå i medlemslandene, 
men det jobbes med implementerings
regler for alle typer sertifikater. Målet er 
å lage et system som er sikkert, effektivt, 
brukervennlig og kostnadseffektivt. 
Systemet bør være tilnærmet FAA sy
stemet.Gruppa er i dag 130 ansatte, 
og også her ønsker man en utvidelse 
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opp til 200.Under samme avdeling 
ligger også "maintenance training" som 
bl.a lager Syllabus for maintenance 
training. EASA er en av 27 "agencies" 
som finnes i EU. I EU organisasjonen 
finnes 4000 ansatte , og alle de 27 av
delingene er uavhengige av hverandre . 

HVORDAN JOBBER SÅ EASA MED 
DET NORSKE LUFTFARTSTILSYNET? 

Frank Steffans , Relationship 
Manager informerte oss om at ca 40 
% av arbeidet som gjøres i EASA blir 
outsourset til medlemslandene. 

Luftfartstilsynet i Norge har fått overført 
82500 euro i 2007 for slikt arbeid. 
Her er potensialet stort, sa Steffans, 
og han sa at samarbeidet med Norge 
har vært knirkefritt. Francesco Banal, 
Director i Standardisation gruppa, 
har en overvåkende rolle i EASA. 
Gruppa skal på vegne av EU 
kommisjonen som lager lovene, over
våke hvordan de nasjonale tilsyn im
plementerer og styrer lovverket i sine 
respektive land innenfor den standarden 
som er satt av EASA. 

Hvem kontrollerer så EASA? 

Det finnes et "Board of Appeal" som 
brukes av EU medlemsland. I Norge 
kan man bruke vårt eget rettssystem, 
eller domstolen i Luxembourg. 
Gruppa består av flere team, og har 
alltid lederen fra EASA, 2 eller flere 
medlemmer fra EASA, og resten 
av sammensetningen blir fra de 
nasjonale tilsynene. Standardisation 
gruppa i EASA skal foreta inspeksjon 
hver 24. Mnd i tillegg til ad-hoc 
inspeksjoner.Eftas Surveillance 
Authority (ESA) får rapport 
om Norge får besøk av EASA. I 
2007 hadde de 12 inspeksjoner på 
produktsiden, og 28 inspeksjoner på 
vedlikeholdssiden. Det vil si at ca 75 
% av medlemslandene ble inspisert. 

SAFA (Safety Assessment ofForeign 
Aircraft) Dette er en gruppe i EASA som 
skal sikre at vedlikehold av EU ma
teriell i et 3. Land blir vedlikeholdt 
etter en viss standard. 

Denne gruppa har 49 000 rapporter i 
sin database fra 42 land.SAFA prøver 
også å få til et samarbeid med bl.a 
FAA i USA om gjensidig deling av 
databaser. Det finnes idag ca 1230 
bilaterale avtaler i USA, og man ønsker 
at FAA blir EASA's forlengede arm i 
USA innen følgende områder: 

• Co-Technical -for å assistere i arbeidet 
med å få alle land inn på samme 
tekniske nivå. 

• Co-Operation - for å ha felles regler 
slik at en kan samarbeide og forstå 
hverandre på tvers av landegrensene. 
Et eksempel på en samarbeidsavtale, 
er EASA sin avtale med Canada' s luf
tfartstilsyn. Tilsynet der godkjenner 
vedlikeholdsorganisasjoner på vegne 
av EASA, for vedlikehold som skal gjøres 
på europeiske fly i Canada. Medlemsland 
i EASA kan ikke lenger lage indivi
duelle avtaler med et 3. Land. 
Ønsker du mer info om EASA kan du 
ta en titt på deres hjemmsider www. 
easa.com Forøvrig må sies at det var 
en åpen og imøtekommende EASA vi 
møtte i Køln. 
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!iDLAKOI\IFERAl\l!iEI\I 
Solakonferansen har som mål minst 
en gang i året å bringe sammen de 
mennesker som best kan medvirke 
til å bedre sikkerhet, kvalitet og miljø 
innen luftfarten. Programmet orienteres 
omkring aktuelle luftfartsspørsmål 
og søker å sette fokus på de områder 
ressursene kan gi høyest effekt for 
sikkerheten. Konferansen skal gjennom 
virksomheten bidra til å formidle ny 
viten videre også til andre områder enn 
I u ftfa rten. 

Ordføreren i Sola, Håkon Rege, åpnet 
Solakonferansen med en flott film
presentasjon av Sola Kommune. 
Styreleder Solakonferansen Tor 
1-1 Strand fortsatte med å gi årets 
sikkerhetspris til Norges Luftsports 
Forbund (NLF). Sikkerhetssystemet 
som brukes i forbundet har vakt stor 
I nternsajonal anerkjennelse, og forbundet 
er veldig proaktivt innen sikkerhet. 
Samferdselsminister Liv Signe Navarsete 
overleverte presidenten i NLF, Otto 
Lagarhus prisen. 

1B 

ÅPNING 

Av samferdselsministeren Liv Signe 
N avarsete. Informasjonsdirektør 
Einar Knudsen gav ordet til 
Samferdselsministeren som presiserte 
viktigheten av 

kryssfinansieringen av luftfarten i Norge, 
da verdiskapingen som 
foregår i det langstrakte landet er viktig å 
ta vare på. Trendene i luftfarten er at 

konkurransen er tøff, og drivstoffprisene 
er høyere, så det jobbes for å inngå 5 
års kontrakter i anbudene fremover. De 
reisende må også være forbredt på at 
billettprisene vil bli høyere. 

Miljøet er viktig, og da sektoren er i 
kraftig vekst, må vi ta ansvar. Målsetning 
om nullvekst av utslipp mot 2010. Mer 
direkteflyginger og endrede innflygings/ 
utflygingstraseer vil være bidragsgivende 
for å redusere utslipp.Luftfart må inn i 
klimaavtalen, og det må generelt jobbes 
internasjonalt med miljøspørsmålene. 
Luftfart er kun et middel, og ikke 
et mål for folks velferd. Utvikling av 
høyhastighetsbane vil få betydning for 
fremtidens luftfart i Norge. 

Sikkerhet må alltid være første prioritet. 
Viktig at folk ikke er redd for å melde fra. 
Væskeregelen; EU kommisjonen har 
vedtatt at regelen skal endres, så det ser ut 
som at vi ikke får den sikkerhetssjekken 
som en kjenner idag. 

Avinor har større investeringsbehov i 
fremtiden, og en jobber med å få til et 
høyere investeringstempo. Det er Avinor 
som er ansvarlig for at kapasiteten er stor 
nok i Norges 46 lufthavner. 

Målet bør ikke bli å få folk til å fly mindre, 
for en ser enda at luftfarten internasjonalt 
stadig er i vekst. Samferdselsministeren 
roste Avinors arbeid i denne utviklingen. 
Når kommer regjeringen til å selge seg 
ut av SAS? (kan ikke svares på) Hva gjør 
SP med dette? Nettet i Norge er viktig 
å beholde. Men hva om SAS selges ut, 
hvordan skal dette nettet kunne 
opprettholdes? Vi må inn i prosessen og 
jobbe med det, og målsetningen er veldig 
klar. Pga våre avstander i Norge er nettet 
viktig å opprettholde. Drivstoffprisene
Om dette fører til at folk flyr mindre og 
bedrifter investerer mindre, vil dere gå 
inn og kompensere for å opprettholde 
nettet? Svaret kommer i statsbudsjettet i 
Oktober. Avinor må få de rammene de 
trenger. 

LUFTFARTSSTRATEGIEN 

Per Kolstad , underdirektør i 
Luft- Post og Teleavdelingen i 
Samferdselsdepartementet. 
Bakgrunnen for Strategien til regjeringen, 
er uroen i Avinor og SAS i slutten av 2005 
og begynnelsen av 2006. Det har vært 5 
åpne møter med ikke-statlige aktører. 
Strategien skal være et innspill til Nasjonal 
transportplan, ikke en konkurrent. En 
ser at det nå er like mye privatreiser 
som forretningsreiser. Målet må være å 
arbeide intesnasjonalt i EU, EØS og andre 
internsajonale organisasjoner. 

• Luftfartstilsynet må ikke fullfinansieres 
av gebyrer. 

• Utvide ansvarsområdet for Statens 
havarikommisjon for transport, 
viktig at det ikke går på bekostning av 
sikkerhetsarbeidet i luftfarten. 

• Få luftfarten inn i internsajonale 
klimaavtaler og EUskvotehandel -system. 
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En må opprettholde rutenettet 
og flytilbudet som skal drives på 
kommersielle vilkår, fortsatte Kolstad. 
Ny klagenemd for passasjerer på rutefly 
skal opprettes, og det vurderes om det 
skal innføres konkursvern for passasjerer 
på rutefly.Ellers har regjerningen styrket 
rettighetene til folk som har mindre 
mobilitet. 

Mål og viDepartementet vil utvide fra 3 til 
5 års kontrakter ved kjøp av flyruter.(for å 
få flere til å legge inn anbud. 

• Det jobbes for å etablere offentlig 
flygerutdanning ved universietet i tromsø. 

• Regelverket for arbeidsmiljøet for 
flygende personell må oppdateres. 
• Arbeidsmarkedet- Ansvaret for freden 
i arbeidslivet ligger på bedriftene og 
organisasjonene i bransjen. 

"KONSEKVENSER FOR 
FLYSELSKAPENE VED HØYE 
DRIVSTOFFPRISER" 
v /adm dir. Bjørn Kjos, Norwegian Air 
Shuttle. 

Prisene slik de har vært den siste tiden har 
virkelig gitt oss en vekker i hvor sårbare 
vi er. Fra 80 dollar til 145 dollar på 3 mnd 
utgjør 7-8 millioner i året for Norwegian. 

65% økning i prisene! Norwegian hadde 
lagt inn en strategi på at prisene skulle 
opp i 150 dollar på en 5 års periode, ikke 
3 mnd! Eks. Gamle fly, 33% mer forbruk 
av fuel på MD 80 i forhold til nye 73 7-
800. 

Hva kan så selskapene gjøre fremover 
for åta inn igjen noe av disse tapene? 
Fortsatte Kjos. Jo, en må finne andre 
metoder for å tjene inn penger: 

• øke effektivitet 

• selge mobiltjenester så en kan være 
online alltid i lufta og på flyplassene 
• hotellvirksomhet mm 

I Det er tredjepartssalgene som gjør at 
selskapene greier å holde seg på plusssiden 
idag. Man tjener ingenting på flyving. 

Hva med å få ned drivstoffutgiftene da? 
Selskapene kjøper nye fly, men en klarer 
ikke levere før sent i 2014. Markedet 
er så presset. Det er idag ikke designet 
fly som kan bruke de nye motorene 
som er designet for ytterligere redusert 
fuelforbruk. Rundt 2018 forventer en 
kanskje at en kan testfly redesignede 
fly med komposittmaterialer. Det er 
ingen dommedag for luftfarten med 
prisutviklingen, en skal nok klare innrette 
oss, men må bruke tiden, avsluttet Kjos. 
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AVINORS RAMMEBETINGELSER OG 
FREMTIDIGE INVESTERINGER 
av Sverre Quale, administrerende 
direktør Avinor 

Quale er glad for at Avinor vil få 
rammene de trenger fremover og at 
Norwegian vil overlevere. Året 2007 har 
vært et godt år, og investeringene har 
økt. Sikkerheten er bedre enn noen gang 
i Norge, og punktligheten er også blitt 
mye bedre. SAS og Norwegian er på topp 
i Europa her. 

De store utfordringene: 

• Høyt investeringsnivå og 
kapasitetsutfordringer pga økende trafikk. 
Quale presiserte at en bød unngå 
arbeidskonflikter som kan få store 
samfunnsmessige konsekvenser. 

• Punktligheten er enda under målsetning, 
men vi er på vei. Utenlands øker enda, 
mens innenlands har stagnert litt, og 
kanskje er på vei nedover. 

• Hotelldriften noe av det mest 
inntekstsbringende for tiden. 

Her følger prioriteringene fremover: 

• NATCON (styring og kontroll av 
1 ufttrafikken) 

• NORAP- radarprogram (10 nye radarer) 

• SCAT-1 satelittbaserte innflyginger til 
regionale flyplasser 

•Vinterdrift: investeringer, kompetanse 
utvikling og utviklingsarbeid 

• Sikkerhetsområder og lysanlegg 

•Oslo ASAP- nytt trafikkregulerings
system 

• Investeringer i økt terminalkapasitet 

• Terminal 2 på Oslo Lufthavn 
Gardemoen. 

Ikke prioriterte pga ramme betingelsene: 

• Værnes 

• Kjevik 

• Rullebane kirkenes 

• Mulig nedjustering av terminal 2 OSL 
(som kan tvinge mer trafikk over til andre 
flyplasser) 

Samfunnsmessige konsekvenser ved 
strammere ramme: 

• Turister 

• Service til kunder 

• Vanskeligere å oppnå politiske mål 

Samfunnsbidraget er tidoblet siden 2003 
Vi har i Norge 10 ganger så stor 
krysssubsidiering som Sverige og Finland! 
Avinor ønsker å videreutvikle resten av 
Norges Lufthavner, men da bør ikke 
eier ta ut utbytte av Avinor pga alle disse 
utfordringene .... prosjektene må ikke 
legges på is, vi har allerede etter slep 
pga veksten vi har hatt. Vi er et flygende 
folkeslag i Norge, mer enn noen andre 
land i verden. 

Paneldebatt etter kaffe 
Kjos fikk spørsmål om hva som skjer med 
SAS? Han svarte med at han ikke trodde 
eierstrukturen vil spille så stor rolle. Kjos 
ville ikke kommentere om norwegian 
vil fortsette utvidelse,men håper SAS vil 
fortsette å bli skandinavisk. Quale er redd 
for at effektivisering ved oppkjøp kan føre 
til redusert tilbud, noe som ikke vil være 
bra. Kolstad-redd for konsekvenser ved 
oppkjøp av SAS? Vi får ta konsekvenser 
og utfordringer etterhvert. Tar du Kjos 
litt lett på drivstoffprisene? De er jo 
på vei ned, svarte han, og det er større 
utfordringer som ligger i internasjonale 
restriksjoner.Nytt materiell er 
avgjørende i fremtiden. 

Norge i 2010? 
Litt mindre innenlandsflyging, men bare 
for en periode .... 
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STATUS FOR UTBYGNINGENE PÅ 
OSLO LUFTHAVN GARDEMOEN 
v/ adm. Dir Nic. Nilsen ,Oslo lufthavn AS 
OSL har stor betydning i norsk luftfart , 
operativt og finansielt: 17 mill passasjerer 
er kapasiteten idag, 2008 regner en med å 
passere 20 millioner reisende årlig. 
Alle flyparkeringer alltid fullt. 
I perioden 2004-2008 hadde vi en økning 
fra 14,9 til 20.0 millioner passasjerer. 
28 millioner passasjerer blir kapasiteten 
om terminal 2 kommer opp. 

Etter lunsj 

FLIGHT DATA MONITORING (FDM) 
v/captain Mike Pilgrim, CHC HS 
16 helikopter i Aberdeen overvåkes av 
dette systemet. FDM er en systematisk 
metode å samle data, analysere dem og 
bruke dette for å forbedre sikkerheten. 
Hensikten er å identifisere risiko FØR 
hendelser eller ulykker. I hovedsak 
inneholder FMD følgende: 

• Collection 

• Post flight analysis 

• Advance warning of undesirable 
precedents 

• Trend monitoring 

• Interventions 
Accelerometers, sensors, systems, 
instruments and <leseretes ( on or off) 
er hva systemet består av. FDM er som 
en kopimaskin av CVFDR (Cockpit 
Voice Flight Data Recorder. Alt i alt en 
suksess å innføre systemet. En har brukt 
det til å avverge flere taxe hendelser 
som en ikke helt forstod grunnen til pga 
informasjonen en kan ta ut av systemet. 

SIKORSKY S92 BETRAKTNINGER FRA 
OPPDRAGSGIVER 
TRANSPORTKJØPERSSYNSPUNKT 
ved Erik hamremoen 

Litt generelt om bildet idag: 

• 1100 helikopter globalt ( 160 tunge) 

•l mill flytimer, 9 mill pax i året 

• 2006-27 ulykker 22 omkom 

I Norge har vi 36 helikoptere som 
flyr 45000 flytimer og frakter 750 000 
passasjerer årlig. Erfaringer med 
innføringer S92 

• Vektbegrensning 

• Opplæring av helidekkbemanning 

• Innredning av lasterom 

• Usikkerhet vedrørende levering (launch 
customer-medfører mye ekstra 

• Levering av sikkerhetsutstyr og 
driftsregularitet (rips etc) 
•Tekniskehendelser og vibrasjoner 
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• Utvendig støy 

•Operativebegrensninger (max 15 knop 
sidevind)er nu økt til 35 knop 

Konklusjon; betydelig mindre 
problematisk enn forventet. Innføring av 
ny teknologi, i form av S92 har vært en 
suksess! 

Hva nå? 

HSS 3 igangsatt- Sintef har fått ansvaret 
for å lage denne studien som skal 
involvere fagforbund også. HSS 3 
(Helicopter Safety Study) skal være ferdig 
årsskiftet 2009/2010. Forskjellen fra de 
to tidligere Helicopter Safety Studies 
en har utført, er at denne skal legge 
frem konkrete forslag til tiltak som kan 
forbedre helikoptersikkerheten. 
NHF har selvfølgelig vært i kontakt med 
Sintef, og de ønsker at vi skal være med. 

NORSK HELIKOPTER 
Administrerende Direktør Ivar Eie. 
Forventninger og erfaringene med 
innføringen av nytt materiell i Norsk 
helikopter. 

Selskapet: 

• 19 000 flytimer pr år 

• 230 ansatte i Norsk Helikopter 

• 12 helikoptere 

• 800 millioner i omsetning 
3. februar 2005 var første 92 levert. 
Dette var forøvrig første leveranse til 
offshore bransjen i Europa. 
Første kommersielle flyging 21. Feb 2005 
fra Bergen. Nr 2 i drift 21. Mars 2005 
Hva skiller ny teknologi fra gammel? 
Nye sertifiseringer, bedre <lesingverktøy 
og produksjonsprosesser. Eie sier det 
er mer riktig å si videreutvikling, enn 
ny teknologi. Ivar Eie gikk gjennom 
ulykkesstatistikken offshore (fatale) og 
forklarte litt om sertifiseringsbakgrunnene 
i bransjen: 

• 1977 S61-fløy i sjøen (EGPWS) 

•1978 s61 mistet rotorblad (forsterket 
rotor og drivverk 

•1997 Norne (forsterkinga av 
turbinsekdjon) Nye sertifiseringskrav 
kommer på bakgrunn av ulykker og 
hendelser man har hatt. 

Eks. Nomeulykken: Helikopteret må kunne flys 
på en sikker måte etter motorinstallasjon. 
Dette førte til beskyttelse rundt turbin, 
alle vitale deler unna turbinbladenes bane 
etc. S92 

Nytt:Kollisjonssikre seter 20 g ( tidligere 12 g) 

Problemer: 

• Tap av oljetrykk på 
MGB(konstruksjonsfeil) 

•Feil på motor gearboks (alle skiftet) 

• Falske brannvarslinger 

•Rotor Deice( nye modifikasjoner) 

• Motor luftinntak(levering av deler 
vanskelig) 

• Vibrasjoner (lært oss å tune) 

Status idag; 

• Trenden på hendelser (måling pr. 
100 000 flytimer) er nedovergående 
heldigvis. 

• Pilot reports; der ligger vi heldigvis over 
målsetningen på gammelt materiell og vi 
holder målet på nytt materiell. 

• Tilgjengelighet 90 % av alle dager (S92) 

• De fleste ulykkene vi har opplevd, kunne 
vært unngått med dagens teknologi. 

KONKLUSJON; 

Norsk helikopter er fornøyd med 
innføringen av nytt materiell. 

BETRAKTNINGER FRA BRUKERNE/ 
PASSASJERENES SYNSPUNKT 

Ketil Karlsen , Industri og Energi 
(53 000 medlemmer) Hvorfor blander vi 
oss? For mange ulykker; Fakta er at 54 
mennesker har omkommet siden 1976. 
Sintef sin HSS 2: konkluderte med at 
systemfailure var 47% av årsakene til 
ulykkene. NOU 2002:17 kom som et 
resultat av dette. S92 

Vibrasjonene for passasjerene opplevdes 
som dårlig sikkerhet og vi har hatt mange 
falske brannvarslinger, men tilliten har 
kommet tilbake. Vi må si at det har gått 
greit, og må si at vi har større bekymring 
for de nye operatørene. 

Paneldebatt karlsen 
Bestillingskompetanse er viktig fordi, 
det blir fristende å ta det billigste 
anbudet. Maskinpark og piloter, ikke alle 
operatører oppfyller krav. Knut Lande: 
til Hamremoen: utstyr-mangler TCAS-? 
krav i alle kontrakter fra idag (tcasl)Bruk 
av deice- alt fra Bergen og nord full deice 
fra 2010 ? på alle nye helikopterbaser forn 
Bergen og nordover. (klarer ikke L2, men 
prøver å fase denne ut) ADS system- er 
tema i samarbeidsforum, i 20 10 vil ca 40 
helikoptere være operative, men det jobbes 
for å få supplert deler fra Kongsberg. 



SAFETY MANAGEMENT SYSTEM 
"Breaking a tendency" Karsten Theil 
From safety monitoring to Safety 
Management 
Utfordringen er at ulykkene ikke skal øke 
med en økt trafikk 
ICAO 
1944 7. Dec: 52 stater da, 190 idag. 
Annexene er standarder og anbefalinger 
til ICAO 
ICAO er de som utvikler og anbefaler
Statene implementerer og overvåker at 
det overholdes. 
USOAP- Universal Safety Oversight Audit 
programme- 1977 ulykken på tenerife var 
med å endre det offentlige syn på ulykker 
Folk godtok ikke bare at "ulykker skjer" 
En fant ut at ICAO standard ikke var 
implementert i flere medlemsstater, økt 
bekymring for flysikkerhet internasjonalt, 
og en var enige i at ulykkene måtte ned. 
USOAP ble et mamdatory program 
i 1999 .... frem til 2004 ble det nesten 
gjennomført audit i alle statene. 

Alle annexer utenom 9 (fasiliteter) og 
17 (safety-har eget program) er nå styrt 
av ICAO, og alle statene skal besøkes ... 
audit. Europa er ikke besøkt så mye enda, 
fordi en har prioritert problemen landene 
først. I desember i år, besøkes Sverige og 
Danmark. 

Audit 

• Lovene på plass? (legislation) 

• Luftfartstilsynet- BSL på plass? 
Oppdatert etc 

• Fungerer organisasjon, oversight 
functions (LT) 

• Opplæring av teknisk 

• Guide, prosedyrer og info i 
organisasjonene på plass? 

• Sertifikater, AOC etc 

• Overvåking, inspeksjoner etc 

• Sikkerhetssystem som virker? 
Hva finner ICAO mest på audits? 
Air Code og klare definisjoner på ansvar 
mangler Air navigation, aerodromes og 
ulykkes gransking Bra ting_ sertifisering, 
luftdyktighet, operasjoner generelt 6.11, 14 
er nye annexes State Safety program 
Safety management system er en av disse 
(SSP/SMS) 

SMS- en systematisk måte å organisere 
sikkerhet. 

• Må ha klare mål og midler 

•Kontinuerligovervåking 

• Opplæring 

• Rapporteringssystem bygget på tillit 

• Håndbok 

• Fra toppledelsen commitment 
Thor G Johansen 
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The European Strategic Safety Initiative 
(ESSI)lO års program 2006-2016 
Mer enn 150 organisasjoner er innblandet 
Om en i 525 år flyr hver dag, så vil 11 
dø (tall nordamerika- 0.2 % av hver 1 
million flytimer) ECAST- Commercial 
Aviation Safety team Direkte arbeid med 
IATA og EASA, samarbeid med mange 
andre organisasjoner 

Paneldebatt: 
Annex 14 kriminaliserer oss I flybransjen, 
den bør ikke dras inn,da sier tilsynet 
at de tror på straff. (bedre å fjerne just
kulturen) 

Hvor går grensen til tilsynets 
utredningsmandat? 

Trør inn på havarikommisjonenes 
område? Spm til advokaten: tilsynet skal 
se til at luftfartslovene overholdes, men 
de bør være var for andre myndigheters 
oppgaver. Samarbeidsforum som 
Luftfartstilsynet har nedsatt- skal ta for 
seg just-kulturen. Offentligheten må 
få vite om dette- hvordan ? spør Per 
Gram. Debatter, aviser, samarbeiltakene 
avdsforum, få det inn hos industrien og 
myndigheter. 

JON SJØLANDER, statviter 
Bransjen slipper ut 11 % av norges 
klimagassutslippene Dilemma: en kan 
ikke fortsette med samme mengde utslipp 
og økende trafikk, kan ikke bare begrense 
trafikkutviklingen,ltak flytekniske og 
operative 

• Tiltak på eksisterende flåte 

• Nytt materiell 

• Nye takserutiner 

• Nye innflygings og utflygingsprosedyrer 

• Alternativt drivtoff 

• Kollektivtrafikk 

Alle disse tiltakene, vil føre til at en kan 
øke trafikken etter behov, og samtidig 
unngå høyere utslipp. En vil med tiltakene 
kunne redusere utslippene selv med 70 
% økte utslipp! Allerede er utslippene på 
vei ned innenriks. Vil være lavere i 2020 
enn idag. 

Samfunnsnytte 

• 13 % av all innenriks er olje gass relatert 

• 550000 helikopterreiser årlig på sokkelen 

• 30% av alle innenriks er turister 

• 400 000 pasientreiser årlig 
Har vi alternativer til fly? 90% av flytrafikken 
harr realistisk sett ikke noe alternativ 
selv med utbygging av veier og tog. 
Luftfartens andel av klimaproblemet må 
beskrives riktig (1-2 % av totale utslipp) 
Utslippsveksten skal stoppes, og vi 
må utvikle behovet for trafikk som 
nødvendig. Marit Viktoria Petterson, SFT 
Begynte med å berømme bransjen for 
deres arbeid, som er kommet lenger enn 
regjeringens melding. Temp 0.74 grader 
steget siste 100 år, havnivå steget med 17 
cm samme periode, snødekket redusert 
med 10 %. I ICAO jobbes det med fri
villig kvotehandel.retningslinjer vedtatt. 
ICAO ASSEMBLY- Lite fremgang, ingen 
diskusjon om arbeidsplan eller mål
setning mot neste møte i 2010. EU 
distribuerer gratis klimakvoter som skal 
benyttes på klimatiltak i EU land 
Norge og EU pådrivere for å få til en 
global tilnærming her.innen 2015 må 
utslippene reduseres for at den globale 
oppvarmingen ikke skal overstige 2 grader. 
Flest mulig land må da delta, Men EU 
kommer med et alternativ som KUN 
gjelder I-landene. 

Per Sandberg, Frp 
Kritikk til bildet en har av den 
globale oppvarmingen vi har. Mener 
klimaendringer er helt naturlig. Det har 
vært varmere før. Klimaavtaler er ikke 
bra om ikke alle er med, da går det ut 
over konkurransevilkårene. En må tenke 
på konsekvensene på tiltak en gjør, eks 
biodieselen som førte til matmangel 
i u-land som produserte råvarer til 
biodieselen. 

Solakonferansen ble avsluttet med 
paneldebatt. 
Laila Veronika Østbø, Info NHF 
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PRØVEI\IEMDA FLYFAli 

Kveldsshopping i Tromsø 
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Fylkeskommunen ved Yrkes opplærings
nemda oppnevner, eventuelt i samarbeid 
med andre fylker, ei eller flere prøvenem
der for de fag og fagområder det er prøve
kandidater i. Prøvenemda oppnevnes for 
4 år av gangen og består av minimum 2 
medlemmer.Forslag til medlemmer inn
hentes fra partene i yrkeslivet, og de som 

er oppnevnt er pliktig til å ta imot vervet. 
I år er det oppnevt en ny prøvenemd for 
flyfagene i Rogaland, og den er i år sam
mensatt av medlemmer fra Heli-One, 
Norsk helikopter og Pratt and Whitney. 
CHC Helikopter Service fikk godkjenning 
for å ta opp lærlinger i år, så de kommer 
nok med etterhvert. 

Hva gjør så en prøvenemd utenom å være 
sensor under en fagprøve? 

Vi må delta på litt kursing som skal sette 
oss inn i oppgaven og ansvaret med ver
vet. Vi skal også samles nasjonalt med 
andre prøvenemder for å bli enig om 
et felles vurderingsgrunnlag, slik at det 
ikke skal være store forskjeller på hvor 
en skal ta en fagprøve. 

Utenom litt kursing og samlinger, er 
det stort sett fagprøver som er oppga
ven vår. Vi får melding fra Rogaland 
Fylkeskommune når bedrifter har meldt 
opp kandidater, så blir det fordelt mel
lom medlemmene i nemda, hvem som stiller 
hvor. 

En søker å stille med en prøvenemd som 
fortrinnsvis kommer utenfra den bedrif
ten fagprøven skal avholdes i, slik at vur
deringen blir mest mulig nøytral. Det er 
likevel vanlig at en av prøvenemdas med--· 
lemmer fra tilhørende bedrift :still.er som 
medlem (dog ikke leder) eller observatør, 
slik at hele prosessen foregår mest mulig 
strømlinjet. TiJgmg t1i!l 0edrift, data, dok1,1-
mentasjon og likBen.eae kan bli VEL mye 
å sette seg inn i for utenforståeacle. 

Bedriften lager forslag til oppgave som 
sendes til prøvenemda for godkjenning. 
Deretter samles de som skal delta under 
fagprøven for å planlegge prosessen. 
Det kan være snakk om å reise til et annet 
sted, og en må sette seg inn i oppgavene 
kandidatene har fått. 



Det er mest vanlig at en gruppe på 2-3 
medlemmer i prøvenemda tar seg av 4 
kandidater samtidig under en fagprøve.Av 
og til må en oppdatere seg kunnskapsmes
sig, og videre skal det lages spørsmål som 
skal stilles kandidatene. Underveis samles 
man daglig for å ta vurderinger etter hver 
endt dag, og gjerne sette karakterer 
samtidig. 

Undertegnede er selv med i prøvenemda 
fra 2008-2011. 

... 
Så langt syns jeg det har vært utrolig 
spennende og lærerikt, selv om det kreves 
mye arbeid på fritid, og en hele tiden m å 
oppdateres på ,basic kunnskaper-og nytt 
innen fagon:u:åcl:et. 

Thore Strand , motorm,uua fra Pratt and 
Whitney og meg selv s0m er system
tekn:~er, fikk fo,res11,11ørsel om å reise til 
:Bardufoss og være prøvenemd for et 
EFl!tl<to,rmekanikedagbrev hos forsvaret. 
:E>et viste seg ae:mlig ait deres egne seasorer 
var på 0,prdrag i M;garu:stm, så cl:et Me satt 
stor pris på da vi ku.nne stille fra Rogalaad 
!PylkeskoJiEllll!lune. 

Mye styr med piooilegging a'V' reise og opp
hold, men omsider dro vi oppover til 
mørke Rord for å avlegge forsvaret et be
søk. 

Utstyrt med egae adgangskort og leiebil, 
skulle vi lia em ukes fagprøve = •magjort 
umfer fohøld s0m .;ar lilfe for oss. Det er 
en del forsltjeller i lrulitur og o,perasjons
n:aåter fra cl:et sivi!le ti!l det militære, så vi 
var begge veldig spent på stamdarder øg 
mvået t:ii k$:ididatem. 

Nå ,JiiM< vi sihl<:eJ?t ikke rilkt;ig bilde a,v dette 
i :v;æt t;ilfelle, da vi 1lad<!l.e em s0m tti.dJ:igere 
j ø'bbet i Widerøe på deillile fagprøven. 

Nå gikk det bra for vår mann denne gang, 
men vi oppdaget selvfølgelig som under 
ålle"fagprøver mangler hos prøvebedriften. 
Kandidaten gjorde selvfølgelig sin plikt, 
0g videreformidlet påpekte områder. 
Dette ble godt mottatt av forsvaret. 

I det hele tatt var det en spennende opp
levelse å få 0esøke forvaret på denne tu

ren, og Bardufoss i mørketida var en opp
levelse i seg selv. 3 timers dagslys og opptil 
20 grader minus gav oss iallfall den rette 
julestemninga å ta med seg hjem ! 

Laila Veronika Østbø 
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Thore Strand utenfor hangar 
4Bardufoss 

Jarle Aleksander Hansen Karlsen puster 
lettet ut etter endt fagprøve. 

Truls Gabrielsen var en person som aldri møtte opp på flyskolen ved skolestart. Navnet 
b.le raskt benyttet ved bestilling av middager og tilbehør til resten av gutta. Truls 
nærmer seg 30 år, har vært fengslet i Bosnia og på oppdrag i Afganistan. Han har flydd 
412 og F16, og har, flere ID kort rundt halsen som vitner om hvor han har vært. 
Han har til og med egen loggb,,ok som flittig fylles ut av gutta i forsvaret. 
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AEI Kongress i!DDB 
Torsdag 

Årets kongress skulle være i Malmø, og vi 
reiste med fly til København som gikk fra 
Sola kl 0600. Tog gikk videre til Malmø 
og siden ingen av de reisende var kjent 
i byen, ble det til at vi tok taxi det lille 
stykket til hotellet. Etter den lange reisen 
var vi svært så øltørste, men å få servering 
i Sverige før kl 1200, skulle vise seg å være 
umulig. Kontrasten var stor fra Kastrup 
der vi hadde observert dansker som 
ruslet innom kiosken for å kjøpe en øl 
og morgenavis kl 0800, mens vi på andre 
siden av fjorden ble sett rart på som hadde 
slike ønsker. Dermed ble Sverige straks 
stemplet som den siste kommuniststat 
på nordvestlig halvkule, selv om de har 
gjort det samme med Norge. Da vi endelig 
fikk rom, ordnet saken seg selv ved at 
minibar umiddelbart ble knekt. Den store 
skuffelsen vi tidligere hadde opplevd var 
straks glemt og vi var klare for jobb. 
Første punkt på agenda var å møte til 
lunch kl 1200. Det viste seg til at de 
fleste delegater hadde kommet kvelden 
før og hatt en hyggelig aften der det 
ikke hadde blitt spart på drikkevarene. 
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Etter at halve lunchen var gjennomfør 
brukte Strøm sin dobbeltstemme og 
vi havnet i baren på hotellet. Den siste 
kommuniststat på nordvestlig halvkule 
hadde åpnet baren. Før møtet startet 
klokken 1300 fikk delegatene fra NHF 
knertet nedpå en stor og sterk øl mens et 
noe redusert delegat fra NFO ikke klarte 
mer enn en Cola. Dette varmet våre stolte 
NHF hjerter, og vårt gode navn og rykte 
var dermed trygt ivaretatt. 

Kl 1300 startet møtet med introduksjon 
av AEI Executive Board. Før møtet 
startet hadde medlemmer av Executive 
Board gitt intervjuer til svensk riks TV 
angående en pressemelding som var 
sendt ut i forbindelse med kongressen. 
Pressemeldingen omhandlet kongressen 
og en av AEis kjernesaker som er at 
de fleste anmerkninger i tech log blir 
skrevet på vei til hjemmebase. Denne 
pressemeldingen hadde tydeligvis fått 
en del oppmerksomhet, noe som er 
veldig bra. Program for kongressen 
ble gjennomgått og noen småfeil som 
hadde lurt seg inn ble korrigert. 

Neste punkt var valg av referent som 
ikke overraskende ble Fred Bruggeman 
«The Voice». Valg av stemmetellere 
ble gjennomført men det var på dette 
tidspunktet bare ti stemmer tilstede. 
Referat fra forrige kongress ble en
stemmig vedtatt og gjennomgang at 
action items fra forrige congress ble 
gjennomgått av Fred. 

Fred har prøvd å få flere organisasjoner 
med i AEI, men det siste året har vi 
ikke fått med noen. Han oppfordrer 
medlemmer av AEI å være offensive når 
vi er ute å reiser for å få kontakt med 
andre flyteknikere for å få dem med. AEI 
har mistet noen medlemmer siden en del 
av AMFA (Aircraft Mechanics Fraternal 
Association) har gått over til Teamsters 
som er en av de største fagforeningene 
i USA. Noe av det siste vedkommende 
avdeling gjorde var å donere 20 000 dollar 
til AEis arbeid. 

AEI Secretary general report ble 
gjennomgått. 



Fred orienterte om at 85 til 90% av re
marks i ATL er skrevet opp på retur flight 
til base i hans eget selskap som han anser 
for ikke å være det verste. Videre ønsker 
han at vi skal rapportere lignende tilfeller 
i vårt eget selskap til AEI for å underbygge 
mistanken om denne kulturen. Dette er 
både for å sikre vår posisjon, siden AEI ser 
stadig at teknikere blir fjernet fra utebaser 
og ikke minst for å ivareta sikkerheten. 
Dersom vi opplever at alle snag kommer 
på returflight til hjemmebase, oppfordrer 
AEI til at vi skal skrive avviksrapport. 
AEI er veldig opptatt av denne saken og 
mener vi har komt til et veldig kritisk 
punkt når det gjelder dette problemet. 
AEI er også bekymret for at piloter uten 
teknisk trening skal vurdere om de skal 
skrive opp en snag eller ikke. Dersom en 
mindre alvorlig snag kombineres med 
andre problemer kan det resultere i en 
alvorlig hendelse eller ulykke. AEI mener 
at piloter skal skrive opp snag uansett og 
få en tekniker til å vurdere om det er noe 
flyet kan fly videre med eller ikke. 

Et av de store problemene med at piloter 
ikke rapporterer problemer når de skjer, 
er at man da kan ha udokumentert avvik 
med luftfartøyet som resulterer i en 
ulykke. Da vil tekniker som sist jobbet 
med systemet «havne i heisen», og ikke 
piloten som fløy. Det har vært eksempler 
med dette i noen selskaper. 

Fred benyttet også anledningen til å 
advare myndighetene, flyselskapene og 
viktigst av alt, passasjerene. Sikkerhets
marginer er alle rede redusert og fortsatte 
reduksjoner av sikkerheten på grunn av 
kostnader og økonomi vil resultere i at liv 
går tapt. Det er vårt ansvar og si ifra, men 
vi ønsker ikke å komme i den situasjonen 
der vi kan si "hva var det vi sa". 

AEI er også aktiv med å prøve å rekruttere 
ungdom til yrket. Det er ikke mange unge 
som vil inn i industrien. IATA og EASA 
har også sagt at de må mobilisere for å 
rekruttere mer til industrien. 

I følge en IATA rapport fra januar 2008 
trenges det mange teknikere og piloter. 
Den største utfordringen er teknikere, 
det tar ca to år å få sertifikat som pilot 
mens det tar ca seks år å bli flytekniker. 
Gjennomsnittalderen for flyteknikere 
har økt med 10 år i løpet av de siste 15 
årene, og den stiger fortsatt. AEI skal delta 
i et prosjekt de neste tre årene som har 
målsetting om å øke rekrutteringen. Det 
må gjøres noe for å øke rekrutteringen til 
yrket, vi må få ungdommen interessert i å 
velge flyteknisk utdannelse. AEI treasures 
report ble gjennomgått. 
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Regnskapet for 2007 er i balanse. 
Fernando Diges holdt presentasjon 
og oppfordret medlemmer til å betale 
inn kontingenten så tidlig som mulig. Det 
viser seg at mye av AEI's utgifter dekkes 
av lokale organisasjoner. Det er altså 
en skjev fordeling av de reelle utgiftene 
til medlemsorganisasjonene. Flere medlems
organisasjon er bør også involvere seg 
mer, det er bra for AEI og det er bra for 
organisasjonene 

Budsjett for 2009 ble gjennomgått. 

Budsjettet for 2009 blir økt pga økt aktivitet 
og møtedeltakelse. Likevel blir det ikke stor 
forskjell fra 2008. 

Inntekter som dekker driftskostnader: 

Do nations 9% 

Facilities 7% 

Support of EB members 7% 

Time 21% 

Travel expences 4% 

Working groups 21% 

Income from fees 31% 

AEI trenger mer middler og viser til at bare 
31 % av driftskostnadene er dekket av 
medlemskontigent. Nå har AEI fått en 
høy status i bransjen og må dra nytte av 
situasjonen. AEI etterlyser også kandidater 
fra flere lokalforeninger til å stille opp i 
working groups etc. Andreas Georgiades 
som er leder av AEI mener at AEI må se på 
å øke medlemskontigenten. Budsjettet ble 
vedtatt uten anmerkninger. 

Det var innlevert to forslag som skulle 
behandles: 

Forslag 1: 

Det fremmes forslag om å endre lengden 
på verv i AEI fra to til tre år for å hindre at 
styret kan miste halvparten av medlemmene 
i løpet av et år, noe som kan skade AEis 
arbeid. 

Enstemmig vedtatt. 

Forslag 2: 

Fjerne funksjonen som «internal affairs». 

Enstemmig vedtatt. 

ATAC rapport ble fremlagt. 

Pieter Doyer leverte sin siste rapport som 
leder av ATAC (AEI sin tekninske komite). 
Pieter trekker seg nå etter mange års arbeid 
for AEI og hadde det ikke vært for han kunne 
vår situasjon som flytekniker vært en ganske 
annen. Sterke krefter fra 

industrien har jobbet for å fjerne kravet 
til personlige sertifikater, noe som Pieter 
har stått i spissen for å hindre. Heldigvis 
har ATAC lyktes med sitt viktige arbeid 
i EASA systemet, og vi håper at de også 
i fremtiden vil ha den samme entusiasme 
og engasjement. 

Det siste året har ATAC blant annet deltatt i 
21.039 Operational Suitability Certificate 
som i tillegg til mye annet omhandler 
typetrening på fremtidige luftfartøytyper. 
Denne EASA working group er svært 
viktig for oss siden viktigheten av en solid 
typetrening ikke skal undervurderes. De 
siste årene har vi sett at typetreningen blir 
lagt til et minimumsnivå, noe som etter vår 
mening resulterer i redusert flysikkerhet 
og dårligere økonomiske resultater. Det er 
gjennom deltagelse i EASA working 
groups at vi kan være med å påvirke 
rammebetingelsene for hvordan vår 
fremtid som flyteknikere skal være. 

ATAC har også hatt flere møter med 
EASA for å diskutere endre viktige saker, 
og det viser seg at EASA setter stor pris på 
våre innspill, siden AEI er de eneste som 
virkelig fokuserer på sikkerhet. Industrien 
fokuserer for det meste på økonomi og 
det er svært viktig å ha en motvekt til 
dette. 

Fred gikk gjennom AEI policy manual 
og minnet om viktigheten av å ha 
oppdaterte medlemslister med riktig 
kontaktinformasjon. Disse listene er 
å finne på AEis hjemmesider. Under 
gjennomgang av AEis policy manual 
begynte den tidlige starten på dagen vi 
hadde hatt å melde seg for Strøm. Selv om 
han tydelig kjempet for å holde seg våken, 
måtte han gi tapt for Jon Blund. 

Orientering av Robert Alway om SSCC 
(Safety standards consultative 
committee.) 

Strøm dupper nå for andre gang. Klokken 
er 1715 og baren på hotellet begynner å 
friste. SSCC er hvor AEI først oppdager at 
noe er på gang hos EASA. 

Den beste måten å påvirke EASA på er å 
samarbeide med dem og ikke mot dem. 
SSCC er første skanse mot at industrien 
senker sikkerhetskravene. Industrien er 
fienden med sine økonomiske motiver 
og ikke EASA som ønsker å opprettholde 
sikkerheten. Working groups er stedet 
hvor vi kan påvirke vår fremtid. Dersom 
vi ikke er tilstede, vil industrien være de 
som er i førersetet. Nylige working groups 
ble gjennomgått for å poengtere 
viktigheten av å delta og som regel er det 
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d ffi!J$f maei;JI å ,gå ti pli@SS-eJi' mettl: 
~ søm,g~l'fd i;~g. '&'føtF~~ 
@r væld'ig godt finansiert ogiTuiiMfil' li!lt'Ye 
med lobbing. De møter sa OJ:'l))l i grfi:W,]1'@'Jll.e 
ng mer·ellir mindre forlanger sitt syrrs~ 
punkt imp ementert . .WM G!Wias;jønale 
luftfartsmyndigheter), kam. øgså værn et 
stort problem siden maHge av disse e.Jt i 
mot.EAS1'\. Strøm er v.ålkefl igjen.Gen&ll~t 
prøv~r imdastriem å lt-vitte seg mer& 
serti{ikaiter og å åpne for a , hvem søm 
he1st ka;m, gi CRS for hvilket som helst 
vecl'.lli!ke:hi.ø1d. 

Fr~ 
Dag.eN startet med offisiell åpning med 
Ola Biøm«Juist fra SFF. Han pratet litt øm 
lii.:va $"'erige har å by på og ber oss neE!ke 
på <lle søm er i v.a.msleHge situasj,øner 
i 'fl;y;sei~a,pef søm eili å. fo-i!i<!l !IWl!e:d å gål 
~ønb1æs. f ,t,ll>ifæarsg.~ ©~"'- ~11: ~r'll 
væ.s:k~e 1ii.<ller før ø~bitiet, ø:g mamige 
clelregæter m:ill'lgi)ret J>"å ikø:m.igre'sse11 siden 
!ile ha~e støt,e ):'>ro1D'lemer i selskapene 
iife jott1ier i. 

Andreas, som er leder av AlWhøldt også 
et innlegg om de vanskelige tidem.e vi v;ar 
inne i, men haN fok-Nserte også på alt AEI 
har ør,pililådd. Han mener vi må fortsette 
å jøbfue aktivt for at det foliMatl skall væ1se 
trygt å fili}', og han 1iåJ:'ler at vi ilcl<:e •sfuail 
komme i den situasjone a,t vi b:lliæ nødt å 
si «hva, va-r 111:et vi sa». ]r,ra,, .e;r ID~ttlf 
advart og det er bare å lilåi:w.e 'å alt (i}e taæ 
til fornwft. 

EASA presentasjon om cypetre~ 
Neste post er Jean Pierre Arnaud fra 
EASA. Han j.obber me<d eøntinuing 
airworthi,ness mle ma!k4ng, Nå jobber han 
med task 21.039 som skal innføre et Nytt 
dokument S©"lifil heter ose ( Operatiø:nal 
Suitability Certificate) i tillegg til 

typesertiæfil{amt. Dette skall: ~J&Wisere 
minimums treningskrav før l'lilr@trer 
og tekni'kelle ,søm .skal øperere ~ .vtii!l,
likeholde 1~øf, .Det bfi:r eili ~©I: s~ 
tifikat for ikk-e å: 1.s>'lo'kkere typeserti..fikat 
dersom trening_sha,,~ ifil<e er klare 
samtidig med utst~~ typesertidii:kat 
~ :n:ye fly. Q'$C ~ -mre ~y!It;et eJJ 
!i'l/a,tr~eeti. Det 'V1i,1 v.ææ mMillig å søk 
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søm Sl!l):'>,J)lkmtm.ta!l @$G &oosøm eofot er 
spesfol!le behov for treiwmg. Øet ser l!lit: t11 
at 0$C DM et krav før alle fly-, men foF 
liløN cømplex motor powered aircra:ft er 
reswl,'tiatet eRNå Usikkert. 

QS((; skal <!lekske minimums trerungsk:Fav
;fø. liliJ'©teF; 1i~el1€ @g C(lls5N<J. €IeW samt 
mastm: ~l'l!filil eqwrm;i,ei;it lå.st. 
l'ask ~l.©39 er, .wlam:tagt å være f@11<!llig 8. 
a]lrii 2@12, og de som er invøllverte har em 
viJR;1fig ø,g ø,mffaUeE«lie oppga.v:e. 
J,eam !l!'re,rre Jøl;,ber øgså mel.il task 
&0.0l 1 som skal harrnm1ere Part iiiiii 
mec,)' ttasR 21.Q3IJ øg1'samticillig SJ"esilifrsere 
m,im,i,m,\il!liFlsb:av ti:I fyj'>e tr.ening. I <!lag er 
f.eks t&1ieæ1 øm lengden på OJT i AMC 
og aemll.eiil er <!l:et fot støre røm for tolk
nmg. IN'li>u rJra&tiserer 4 måne&er OJT, 
men de fleste reduserer det til 2 l!lker. 
De skal Frå spesifisere minmrnm leNgde wå 
teori, ,meN <!l:et ska!l være mulig å søke 
NAA ørn kør.t~e kurs, ANsv:wet skal Ligge 
på NM øg EASA stamdaraizatiøn team. 

Ofr blli: mamdat©!')l for aæ føFste type
rai1liHg meE i!lcl<e ~e ~este i samme k~tegori. 
D~rsom maN sMfter *a,tegori må maa i 
fiilim<t,ir<d12J1J. ha ny dh. NPA er ferdig øg 
((;Jll) 'V:eJilites å! :være 1t-erru:g i desemher 2QØ8 
fot tisR; Øiii .011. 

EAS.A pi,esentasjon øm standai'disering 

Francesco Banæl! som le&e,11 M.$~ 
Ap.wrøvals & StamdardisaitæøN DiiFeci'øi;a,tg 
hølder rJreseritasjoNen. Han sltryter a,v 
det go<!le arbeidet ÆEJ gjør hos MS:A øg 
førtel!le;r hvør ~g våFe inmsrJili er. $AJ!1A 
haæ inspise-m; 1l!lllitifffløy fira laN<!l som står 
u,te,E,F@F M~i\ måæ' e besøk-er, lh1rnpa. 
NM er msw,aæ'tig fora kønwøllere fly 
iEnel:il EU. $Mil\\ lfa,; ;fum,E:et tø,tah ca 
til'4 ©Q© aiVWii!k-. DefeG't :nø,t.i,:tica.tiøn aNd 

eksempel suspencl:e:re an.erkj~~§ aw
sertifikater fra <!lette laN<!l:el! i, rest®. aiV ÆU. 

Human~rs 

Neste IilaniJil \ilt er $1€)in,:.y Dek,ker;, Professor 
i humaa factørs øg systlMml:sikiketl:il:et ved 
universitetet i Llll'.d. Bn svært så engasjert 
og frimodig kar, som s~ert også kunne 
gjørt em gød ka.rllieæ på filrnler11etet 
også. Hm Jiiar blant annet skrevet bokea 
«jl!lst em.tl!ITe» og de som ønsker å se 
haN i a!ksjøn kan søke på navnet m:aNs l,"å 
youtube.com. 

HaN drar paralleller mellom E<!lelils Hage 
me<!l Adam, Eva og epletreet, og ledelse 
søm har aNsvar men ,filllke rnymlighet. 
Dette er et svært alv-øFJ:ig )DF@ble:m.vi 
har setl l!ltvikle seg i dem senere tid ved 
etablering av- matriseøtgaNisasjoner 
i konsern. I slik:e til'fel'ler blir de 
aNSVMtJ:ige postliøMere og accountable 
lililaNager; u,mym!Liggjort, men de har 
Li:k:evel det formelle ansvaret overfor 
h,1Ætifartsrnyadig,hetene. 

Han fokuserer også på teknikere som blir 
<ka<!l<!l mellom forventninger i systemet 
øg bruker den siste romferge ulykken 
som eksempel. Beskyttelsesskummet 
som ha<!lde sprekker ble da overmalt, 
og oprJskytnmg ble gjennomført som 
planlagt. Resultatet kjenner vi alle. 

Videre fokuserte haN flå at NOeN 
anerkjente bransjeblader n.ar skrevet 
at det må være fry'~ for ,eyresalier 
blant de aNsafte s'llik a,t de h:ølder seg til 
prosedo/'Fe•lile. Ham mener at dette er en 
helt feil vei å gå øg at det bwe vil resl!l!l:tere 
i underrappørt,ermg. 

$irui:ey i . ~r.e,r til mamge retMav.gjøre~er 
etter ulykker i semere tid der men har 
komm til at U!lykker ikke kommer 

FJ1J.el10m uavhe:ngige feiJ og 
ørs. Årsaikem 1iar ll!eller vist seg 

å komme av «a sy;stematic mlg,ratiøE øf 
ol(gam,iza 6}ID:a!l lDeliaiV1'or tø;wæ;<d acci-d:eli1ts 
l!lnder th ~1'l'e:iiice 0f l,i)l1€SSl!lil'e toward 

ess iilil M a>ggressive 
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cømpetiti.ve efilWO.lilfilent. I den bransjen 
<V<i jølDber i er <!tet em stor- ~«~r<lrililg å lDa

fal'tse-re køst;r,rader me<!l filysi!ltker1iet på 
eN r~ig måte, 0,g et t.vet,ycillig ægelverk 

gjør det ikke bedre. Av og til kan det være 

:::::::==~:=-,ad.iigere.heli som garanterer for fremtidig 
s&kerhet gjeanom at man etablerer en ku
ltur for hvørdan ting skal gjøres. 

Sidney fortalte videre om at avvik i mange 

organisasjoner ikke blir rapportert. Dette 
kan komme av at det er etablert en kultur 

der man «løser problemer» og det regnes 

som en del av jobben. Han mener også 

at det kan komme av at sjefen ikke liker 
dårlige nyheter og at de ansatte dermed 

vegrer seg for å rapportere. En god or
ganisasjon er en organisasjon der de 

dårlige nyhetene kommer frem til sjefen. 

I mange selskaper har det også etablert 
seg en kultur der men samler inn store 

mengder med vanskelig håndterlige flight 

data gjennom FDM, samtidig som man 
ikke bryr seg med å rapportere tilbake 

data etter vedlikehold til fabrikant. Dette 

er en årsak til at det kan være store avvik 
mellom den skrevne prosedyren og 

hvordan jobben må utføres. 
Presentasjon av den Svenske Luft
fartsstyrelsen. Så var det endelig Magnus 

Johansson og Jukka Salo fra det svenske 
NAA sin tur. De snakket om hvordan 
de er organisert og om vanlige avvik 

de finner ved ins-peksjoner. De fleste 

avvik er relatert til Part M siden dette 
er en relativt ny forskrift. Som takk 

blir de innprentet av Fred med AEI sin 

kjernesak, rapportering av snag på vei 
til hjemmebase. Magnus og Jukka hadde 

også fått med seg pressemeldingen om 
emnet fra AEI og nyhetsinnslagene på TV 

med kritikk av NAA, men det tok de med 

fatning. 

Workshop - safety management system. 

Så var det tid for årets workshop. Vangelis 
Demosthenous ledet arbeidet med en 
gjennomgang av AEI's policy på området, 
No Blame Culture. Workshopen skulle 
ta for seg den eksisterende policy for å 
finne ut hva som er akseptabel eller ikke 
akseptabel oppførsel. I den senere tid 
har det vært en tendens til at ansatte i 
flyselskaper har blitt etterforsket og dø!lli]!t 
i forbindelse med ulykker. Dette er noe 
som AEI er sterkt i mot, men det må 
likevel kllillle sette .visse foirvent'lilllilger 'tli!l 
de ansatte. Uaclcer arbefoiet i w:øiikshØl)i2@1!l 
viser det seg at filet er svært v:anskelig å 
skrive ,dette neid Jå ,pa:pimet ~å el!l fi 
måte. Etter 'lliv.@rt søm @iisk,1,15;jølrren skr.Jciller 
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frem blk det mer og mer klart at! a1t eæ 
uklart. De fleste har for- lengst f~'t I.åra, øg 
det er kun de mest taletrengte iglen. 
Diskusjonen handler om å bevege seg 
fra en policy of "no blame" mot "just 
cu11:1,J]e''. Men ingen av delegatene, eller 
VaBgeiis som leder diskusjonen, hadde 
noen klare synspunkter på viktige spør
smål, som hvem kan trekke noen klare 
skiller mellom akseptabel og uakseptabel 
oppførsel, fra et juridisk synspunkt. 
Diskusjonen var preget av at delegatene 
var overins)!lirnr-t av den gode presen
tasjonm fra Sidney Dekker, og nå ville de 
prøve å presse denne inn på 3-4 linjer søm 
dekker alt. Lykke til med det, men de kom 
aldri i mål. Det ble frerrunet førslag om å 
kanskje engasjere Si0Iley Dekkel i sa!ken. 
Det kan faktisk bH bra, i m·otse,tBing til 
hva vi holdt på med under workshopen. 
Etter en halv time til med jåss, kom 
vi ende1ig tiJ kønklusjonen at dette 
var v,anskeJJ.ig, feil arbeidsmetode, etc. 
Og dermed var vi i mål med denne 
workshop. 

Konklusjonen er at vi ikke fikk gjort noe, 
men delegatene fikk seg et par timer med 
virkelig kjedelig tørrprat. Hjelp, der kom 
der en monkey wrench i siste sekund. 
Forslag ble fremmet om at vi fontsetter 
med dette i morgen ........... Og mot 
alle odds, det ble vedtatt. Vi tror nok at 
delegatene sa ja til dette for å slippe mer av 
dette den dagen. Når en er desperat gjør 
folk mye rart. 

Presentasjon om nye BASA sertifikater 

John Eagels, som deltar ph·egne ay AEI i 
en working group i EA$A holdt eFJ presen

tasjon om det nye sertifikat regfuinet. Ham 

startet med hvordan det var tidligene med 
ICAO sertifikater og arbeidet seg :tfuern til 

dagens EASA Part 66 sertifilkater. A, Bl!, 
B2 og C. Videre forklarte han hva som er i 
emeningen med B3 som for småfly, sei!lifily, 

og ballomger opp til 2000kg, og Bl som er 

opp til HlOOkg. BL blir og de1t i tø deler, 
B-L basic, og B-L full. Arbeidet ljlled disse 

er el116la ik,ke fullført. 

EAB (EASA Advisøry Board) Deligates 
i;~pørt 

fll'@m<ileJes uten ,pa,us.e.fortsatte vi med 
Fred Bruggerman. Ha!Fl redgjorde for 
s~H a,r,fueide i EASA's a<!lwiisory hoard . 
.Atfueid.et EUed m,EiFlJ!S\i'111g a.v Part OPS har 
.cler tat,t Fl1!V,e 1i@I<il!l'S @~ lieSJl,l>FS a EASA. 
'V~derre har 1iafil <deltatt s · 

på ill];\ISAs ~aililagememit 
EAS!A's m'OO.agemeat li>øaa;:tft 

c:a 40 medlemmer. Disse kommer 

fra luftfartsmyndigheter fra alle 
del,taikedandene, noen fra industrien 

og AEI. Møtene er i følge Fred veldig 
ineffekti.ve @g maks 10-12 av deltakerne 

deltar aktiv,t;, men.s æsten kill'! holder 

setene vanne o.g spiser lunsj ... 
I møteDJ@ er <sie-t et stort språkproblem 

siden med-leJiEI.IEl.t\11!les 1en.gelskkunnskaper 
er sterkt va,i,rer@n.øe. Medlemmene har 

også stør -Via.>Fiasj;øR i k1,1nnskapsnivå om 

de forskjellige sakene. Fred har også 

vært me<il på å /øM,e med AMC. De 

fleste bedrifter bruker AMC for å lage 
prosedyrer, men mange lager sine 

egne. I dag er det helt lovlig å lage egne 

prosedyrer som går utenom det som 
står i AMC, men EASA ønsker nå å 

innføre AMC som obligatorisk for å 
bedre standardisering. Et ekse,m,pel på 

1l.w,o:r galt det kan bære av sted, er f.eks 
v,e<il i@n,leie. Noen selskaper 1iar o.pp 

til 90%innleide og fått det godkjent av 
NAA ... Wet er 1itt uenighet om hvordan 

awik fira AMC skal håndteres, men EA$A 
jobber meø aem'e prøb'lemet. Noen mener 

at man må søke EAS.A!, gjennom NAA for 

å awike, 0g det skal dl) pl!l'b1iseres som en 
2. måte å tilfredsstille r.egelverket. I Norge 
har LuAfartstilsynet utg,itt en AIC som 

øppfordrer luftfartsforetakene å vær@ i 
hen1iold til AMC. 

Dagens utrolig lange agenda var over, og 

vi hadde 17 minutter på oss til middag. 
Dermed ble dusjen droppet til fordel for 

en øl. 

Lørdag 

Møtet skulle begyBn~ klokken 0900, 
@g øen norske delegas;jøne-E fra NFO 

ø,g NHF var ut:1J@1ig Bpk m,cl11ta!l1l,ig på 
phiss. Strøm m.a:<!lde v,æ,rt r,r,reø på &ette 

før" så, han ville heller på.frokøshenn 
å iVente på at møtet skulle staæte. lie 

før klokken 0930 klarte vi å ta opg de 

blødende løse trådene fra i går, så fu:økøst 

kunne vi alle hatt ... Etter få miButter 



Ma;1i1,.~ eimmiip!• .r klo:tlil :li'E~tn. ~ dd 
ftr ~~ W!IDSW]!g j ~etll$:øit<i1 n©'e·. 
N© ~t· :r;w,I~~ 1iwm ~~~'Gla~ 
'lil'illl,e ~i'tft-e ~ fill\tl'PØ!l;'ltlii~s.®,sffl€illll 1il'i 
•~ aa ~tai.,~ liaw'Qtt~. 'lll!itlp 
w-kl!llSme ~ få i!'t ~- ea ~ til 
~ Mamt• iJttt<fili,viM a ~ ®ff;,glt-e..., 
:a~ g_,a;J!t, ~jt !ii>å'.17 ~ se:»», ln;a:.r ~~)it 1'1,Øf! 

gllJ.\t it~ \ii i!liil 'å se~ td r!!lltld't •ø:ss, 
iRt tet •€iil: dlra i!fi;'iil':€ j~ikai)n. ~<e ,~ .... 

b:u m jøtl time l\llt d~~e dOO! i tø 
~ ~• la~ lf0r ~f,m:=~ 
!bø~e 0pp meåi filt~.~ 
~e e:~r Jn,v,emt i~ øaied nOfD 

mslruge stilkik:0mcil ø:g ~ ,S~'<!~'S~S\ 

ø,g in'æ0xp©rere i ,wø,1.irqr m,a,nima:l€F1 aw 
Fæced .0g Vmg.elilS. et,te"Æ' lli:'le~t. Ny ltl!fm.an 
tæet0,F Ji1.ø,!li:cy, Jilll!Sit '«:l!lillt1!1.F€, v,ar me~me~ 
eta1Tuhitt. 

1. MI 1i'edm1i@ill Mma.irs Eømmi,1mee 
MeelriiElg ~A~q {Fi:e,ter ID0y,ed. 

å:J W0:L'IDåg GF01.il:P 2[:(i)3'9 
Fe!tm:e 'J.i;y;pe 'trOOllJFlS Sta,m,lartl 
Regukatlien. 

Bl i&l'l,y ø;theF 0,asmess (i'A'.©iB ),. 

WiireteiJ.' s;p,utilie ørn m0en lii.aclde s;p.øil.'småil 
1/tl edet på;gå€Fl<ire arbeicdet i w:mkmg grø~p 
søm joetler mecd fremtidige opplæriags 
l®a1/. (A).. Ingen spiø,rsmM, øg ,i,m:gen sMar 
klem. Salen var Flå ,imelllig bedøv.et etteF 
3,-S timers ,irøFl stø.pi !iJilØte, og eksttemt tite 
il!l!ft i r01iEmet. Oeli! lille l,l!l$lla som var igjeFJ. 
bar tydelig preg av delegatenes besøk på 
lokale "vannhull" kvelden før. AQB gikk ut. 

Muman faetøFs cøø:rdinatør r~ort 

~ 'å w€:kkle gjeRgem l,i,tt, førtsatte agencdael'l. 
~ nlil'llan faEt0vs c00FQ:i.F1a,tor Fe):'Jport. 
~;er;-V,a!B;gelis Dem.oslilatm©l!lS sitt ow:å'de. 
!lniamJ1 ~ gj~0m; ildJ1it 1aiis~rie fål ø&å&et 
fllem twl ~e~s s1iit\tJ,æ&jjrøilll &er ~fs hal]; 
få,tt aFJ.er:k;j;OOlil'eit'~ ~,g •p,arss i MiN,s 
ar'hei@e på Øtt'lllil'itt~t. ~:tr-ø!fiiii -var pj l\1.~ 
stacliet sår~~~ b~ ær.itli:ia så 
seg nø4,'t 'llilå: EØ~Jll\1ØM! til f!:lr.d~ILalVl,e,$ 
m:j1e~1i.aJbl>en ~ tila'Ølll~dlle s~wit:lf. 
ll):et llll~ @illl'Si~ lil!!mli~ ø,g ~ 1ilili :ø_,,:w
'lllr3'1\e~ tå w€>'b.-strd'l!®.re filt Ut 1/øJ;s!tle,i,u, 
V-akøFem som erwe.harsill~ tlteioo0:PÆilfi:erte 
h eFM;em 0g E!}flietsf-eedene J:')å sidea . 

~ .... ~'Q!!;t~ ~~·,©tile~-· 
~ øriimiu~sreff. ~$01/iiliem-~ 

~ m haJF .e.gi,ll! ~ ~ :i::nedll~i>ø~ 
SOJi!$. ~!:~il" ~:(illr~~ ~~få lål~e,r~q 
'Gil[ ;F~!I'd: ·til "$rir~ffltls kaaru Q;liJ; K'~'talm 
-~~e; ~-i dlin~~~ 
~0m ~ •sika! lWlt looi~æm. 10'J ~S'.0~ 
tiili ~ -· HHFm ø~e ailllit:l!i!l! ~ ~ 
im:møm •så.~e~ t1i.l ~';E '.fri~ 1iil:l, 81 æqen, 
•0;g ~€ilil, elF ~- •~eeais,ørg 

Vft\I,'G 

I).;e:r 'V@]! 'i år ~ €!.1li lil.$mm'eliit J:'lå' lliw.~ a<v 

d'ti le!il!ige ~~en'e;- øg ~lllf l\lle !filet eH 

~ ~~ 3-.~. ~Ji',]'llil'$, 0g; 
~~•~wlJl. Dl!t••etse.r 
slfuklun 

Jj>resiiiTem,t 
Aæi&eas @e0ng;iades 

Vice iJ!>,liesrtæeEit 
Ola Blom<4vist 

Secr-eta.ry GeRer,al 
if:1Fecl Brs:aggemm 

See;eta,J:;y E~Qpa 
Afllll'l n>:1~puis 

Sec:retary Aust.fal-.Asia 
Tr.llVørLee 
Sec;Fe:tary Aimeriæs 
Blir ØJ:'lpReW!t seRere i år. 

.A'fAC C.hairman 
Simon McVeigh 

1.l'reasa..er 
Fernand0 Di'ges Arteserø 

SSCV R:e):'Jrese.ntati1,7e 

R:øbert Alway 

PF Felatiøl'l.S ehawman 

Røa.ert Alway 

Human Faet0rs C00rdinat0r 
Vangells Dem0stheF1ous 

1:'il .s11i~1;t \\l.a:r ~ilt b 3,'i!ltSillt•kcti· 1faJ~ 
~,m,~OOIJil-~'€ tfflJ. 
De litt~~ :PJ/i'@s~:m; ©$ ~~ 
:a1w: !Al~ t~~vteri t å\itl!Sltlæall:'iia. Dlij ~ 
~~em11l å ·silill!tte mre'1f i'iiii\Jillemæ~æiii,g 
~w lll$~&1r~t tmffl ~E~~ av m,ye 

~~ 
~ -

1<0~en gjørme a,t fued-rifitens cdår:J;ige 
si'<ireF :køm tsy.Melirg f.tem, Eoe søm samlet 
,fagt'0reE,iærgen meF en,rr FJ.©el'l gang. ilit}Mer 
en lemgi,e konfillikt, h.av>net for.handlin.gene 
til slutt på r,egjeringsni'Vå, øg ALAEA <!trø 
nytte av at met FlY,1ig I1a:<:Jide vært et reg
imesk;i:fte. De fiikK 4'% øg v;a,r femøy,<!le. 

Enø:elig var det kveld, og cd'e=e dagen 
hadcde vi tid til både dwj og et lite glass på 
rommet før det v,ar ticd fo..i; gallamidcdag. 
En hel times J:')ause, noe søm er unikt 
i AEI sa,mmneniheng. Etter en h.yggeJ.:ig 
miadagsaften med mange Rye og hygge
lige bekjmtskaper, tok vi eFl ticdlig kveM og 
tørnet inn ikkle lenge etter at alt var stengt 
i Sverige. 

Tii slutt vil vi takke SFf før en 
velorganisert og hyggelig kongress. 

Øyvind Strøm øg Ole-Andre Lindanger 

-

i 
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5am styremedlem lild& t '4ttf 
treffer man mangel ~bge 

spalten. Det er ,e , il;Jlffif J~ å• 
være redl]j ~;wm, mg elet ~m 

em l!illfmR!Q'llig i Seg se~ 
å væry !itiHijonert på et f.'a~ I 
kalde piØrk!!! tmrd l'f8 llili!!ilillltl!: 
årstr -,,, 

Navn: ~ !P-ie~--~]br~ 
Aldel': i~ lt!r 
Yrke: RI~~~ i~ Y ----JS: k,v.a&:o:p, fli il};r;d.ss 

Vi flyr L~ -~ ~g ©;pe;rei:e.r l!Jti;flra 

~ ~.a.lmiem! h@lllik,. • _ øpJi€Ji'm~. em<tli~ ~~niø;y,eæ. 
l~1t; 'lf~r~g l'li\'..S!Je~~ ~e®Jt 11~~gs
manm ja:EÆJ:3!:li ©!li s:å: Je,gil!irall' ~ ~æliti 

operativ i t€5 å!J:. 
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~d'Y-,ij,r,t.elle litt om opetrasjonen i 337 
•difiøien?-
ts,1' ~l<;v,a0JF@n 0J;Jererer l!l!tiÆra Kystv-aktens 
he~ewterbærende fartøyer. Vi er deres 
,l'iø,tlrfilll!geci'e ann o,g støtter dem i deres 
'llll,"IDefol. med å håndheve norges interes
S6F i ka,vornrådene. Vi har mange 1,1l'ilke 
@ppdrag som blandt annet innebærer å 
{ør,ehygge overfiske, å bidra ved søk/red
mg, å yte medisinsk assistanse. Vi flyr og 
heiser ned fiskeriinspektører på fiskefar
tøyer som Kystvakten ønsker å inspisere 
for å kontrollere om de forholder seg 
til gjeldende lover og regler. Vi har også 
oppdrag der vi yter medisinsk assistanse 
til syke eller skadde og evt frakter pasien
ten til sykehus dersom behov. Vi bidrar 
også med frakting av gods og personell til 
blandt annet Børnøya og Hopen. 

a jeg kom gjennom opptaket til red
ningsmann høsten 2005 var det 337 
$kvadron som trengte nye redningsmenn. 

Hvor,dan er li11et ombord under ar.beids
perioden? Hvordan får du tiden til å gå 
når det ikke er o,ppdr.ag? Kan d-ufor-telle 
litt om noen $pesielle oppdrag du har 
vært med på? 
Jeg har arbeidsperioder omb0rd J;Jå 
Kystvakten som vaæierer :fu-a 1 til 3 Hker. 
Det er godt miljø og det er ikke vanskelig 
å trives. Vi driver mye med egentrening 
iløJ;Jet av et tokt når vi ikke har oppdrag. 
Dette for at både vi i helikoptercrewet 
og båten om organisasjon skal være best 
mulig forberedt til oppdrag.Jeg har hatt 
mange flotte opplevelser gjennom jobb. 
Husker spesiellt en tur til Karl XII øy som 
ligger helt nord på Svalbard omkring 82 
grader N. Der er en ubemannet me
terologistasjon som det skulle utføres 
vedlikeholdsarbeid på. Og første gang 
eg så isbjørn i virkeligheten sør for 
Hopen. 

Hvordan er det å være kvinne i ditt yrke? 
Som kvinne i forsvaret er man vel i min
dretall uansett hvor man jobber. Jeg trives 
veldig godt i jobben som redningsmann 
på 337 skv og tenker ikke noe over at jeg 
er en av få kvinnelige redningsmenn. 
Det hender jeg møter folk som lurer på 
om de skal kalle meg redningskvinne men 
tittelen er redningsmann uavhengig av 
kjønn. 

NHF fikk også gleden av å få tilsendt noen 
flotte bilder fra operasjonen til 337 skva
dronen. 

Laila Veronika Østbø, Info NHF 
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REPRESENTANTMØTET 
i!DDB 
Årets representantskapsmøte ble avholdt 

9 feb 2008 på Clarion Hotel Ernst, 

Kristiansand .. Representantskapsmøtet 

er forbundets øverste myndighet, og 

tilstede var delegater fra lokalforeningene 

tilknyttet NHF. 

Årets repmøte begynte med et foredrag 

om sikkerhet av Jarle Gimmestad. Han 

jobber som Kaptein i SAS. Her kom det 

fram mye info om sas u-lykken i 

Linate Italia den 8 okt 2001 om hva som 

sviktet , og hva som må gjøres for at 

dette ikke skjer igjen! Jarle viste frem 

en video der vi skulle holde fokus på 

antall ballberøringer av to lag. Det var 

merkelig og se at når vi fokuserte 100% 

på dette overser vi endel andre ting ... 

(Gorilla) 

Etter dette ble delegatene inndelt i 3 grupper 

for å diskutere om styret hadde lykkes i å 

følge opp prinsipp- og handlingsprogram 

for 2007, og i tillegg sette opp forslag for året 

som kommer. 

Der kom ingen kommentarer på selve 

representantskapsmøtet til utførelsen 

av prinsipp- og handlingsprogrammet 

for 2007, men det ble kommentert og 

de- battert under arbeidsmøtet på fredagen 

den 8.februar. Det ble ytret meninger om 

at enkelte punkter ikke var gjennomført, 

som eksempel at Sty-ret ikke hadde drevet 

lobby virksomhet og ansatt en "daglig leder". 

Kommentar på at Styret ikke hadde klart 

å gjennomføre forventet kursvirksomhet 

og at NHF sin hjemmeside ikke var holdt 

oppdatert. 

Nytt prinsipp og handlingsprogramm er lagt 

ut på nhaf sine sider. Det nye vil vare fra 2008 

til 2010. 

Så var kvelden kommet og alle fikk etterhvert 
pyntet seg og møtt nede i Restauranthuset 
Ernst for Ekstrem middag. 16 retter spi
seskje kveld. 
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Lørdags formiddag var det offisiell åpning 

av Representantskapsmøtet 2008. Møtet 

ble konstituert, og dirigent for dagen ble 

Tor Larsen. Innkallingen ble godkjent, 

og man gikk i gang med beretning siden 

siste ordinære representantskapsmøte. 

Det var ingen kommentarer til dette, og man 

gikk videre med regnskapet for 2008. 

Dette ble godkjent. Revisor har vært Svein 

Roalsø, som for øvrig også ble valgt for videre 

engsjement.Det ble gjennomført valg og 

i tellekomiteen deltok Arild Moen, Ole Andre 

Lindanger og Kay Lohne. 

Det nye styret består av: 

Leder: Øyvind Strøm 

Nestleder: Edvin Holstad 

Styremedlem Utdanning: Erlend Trane 

Styremedlem Informasjon: Laila Østbø 

StyremedlemLoverogBestemmelser:AreI<ring5tad 

Kasserer: Harald Prestvik 

Sekretær: John K. Pedersen 

1. Varamedlem: Eivind Elvatun 

2. Varamedlem: Ørjan Bjerrang 

3. Varamedlem: Ronny Lie 

4. Varamedlem: Kurt Kristensen 

Lørdags kveld møttes vi i Speilsalen der vi 

hadde en fortreffelig middag. Det ble overrekt 

blomster til avtroppende styremedlemmer. 

Av Ørjan Bjerrang 

. I 

I 
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PRAHA 

Tekst, Anders Kroken. NLA 

Airmed er en internasjonal kon
feranse som arrangeres hvert 
treqje år. I år var det Tsjekkia 
og Praha sin tur. Konferansen 
gikk fra 20-23 mai. Målgruppen 
er aktører innen luftambulanse. 
både rotor- og fixedwing.Oet ble 
holdt foredrag i forslgellige ka
tegorier. både medisin. ledelse. 
finansiering. redning og flyope
rativt. Det var også fokus på 
utvelgelse av personell til luft

ambulanset;jeneste. 

Utstillingen var litt begrenset 
med hovedfokus på helikopter. 
noe som for så vidt passet oss 
utmerket. Ustilte modeller var 
EC-135. EC-145. A-109 og Bel/ 429. 
Videre var der en god presenta
'=ijOn av AW-/39 som vi snart får 
se i t;jeneste på Lufttransport 
sine baser her hjemme. Mest 
interessant på utstilingen var 
egentlig tyskerne sin HEM5-
simulator. En mock-up rigget som 
et operativt helikopter. med ka
mera og mikrofoner i alle bauger 
og kanter. 

Beil Helicopters var tungt inne og pro
moterte sitt nye 429 som er utviklet med 
spesielt henblikk på HEMS-operasjoner. 
Sjef for designutvikling på dette helikop
teret er en Flight -N urse som har mange 
års erfaring fra slik tjeneste. De har brukt 
mye energi på å utvikle et helikopter som 
er skreddersydd til brukerne, og som tar 
mest mulig hensyn til miljøet. Det har 
blant annet gitt en stor og rommelig 
kabin, og en spesialdesignet halerotor, 
som skal gi minimalt med støy. Med 
hensyn til performance er det ikke er 
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kvantesprang fra de vi eller er vant til 
i luft- ambulansetjenesten. Bell kunne 
by på en ryddig og innbydende cockpit, 
med alt man kan drømme om av avionikk, 
4-aksers autopilot etc. De motorinteres
serte fikk også sitt. Erik Normann fra NLA 
var moderator for en sesjon som tok 
for seg nattflyging med Night Vision 
Goggels; NVG-oprerasjoner. 

Tidlig i denne sesjonen ble det fo
kusert på begrensningene ved bruk av 
NVG som hovedsak er redusert synsfelt, 
og manglende dybdesyn. 

Etter hvert ble fokus vendt mot de store 
fordelene man har ved bruk av NVG, 
og den økte sikkerheten det gir. Fra 
amerikansk hold fikk vi en presenta
sjon av kurs, - og flytreningsopplegget 
de gjennomfører før folk blir sjekket ut 
påNVG. 
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Et nyttig tips herfra var å begynne 
med spesifikk og fysioterapeut veiledet 
trening av nakke og ryggmusklatur for 
å unngå ubehag og sykemeldinger. 
Fra Sveits fikk vi høre om spesielle 
redningsoperasjoner i bratt fjellterreng. 

Det er meget stor klatreaktivitet i enkelte 
områder, med dertil hørende mange 
redningsoperasjoner med brnk av heli
kopter. De opererer EC-135 og A-109. 

Med fast underhengende tau eller heis. 
Det er slik at ved redningsoperas1:0,F1e,r 
som foregår ved bruk av fjellklatrerutstyr, 
så er det egne utsjekkede "fjellguider/ 
klatrere" som henger i heisen og tar at 
de som er kommet til skade, eller må 
reddes av andre grunner. Videre fortalte 
Sveitserne om selesjon av HEMS-crew 
member. HEMS står for Helicøpter 
Emergency Medical System. Kravene 
lig,net gaNske mye på de vi operer med 
her h,jemme, men de var på et litt 
lavere nivå generelt. 
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Det er for eksempel ikke nødvendig med 
teoridelen av PPL-A/H , men man må 
ha grunnleggende kjennskap til naviga
sjon. De medisinske forelesningene var 
få, og brakte egentlig ingen nye aspekter 
inn. Vi fikk en god forelesning om luft
veishåndtering. Her var det en engasjert 
forleser som fortalte oss det vi allerede 
kunne på en inspirerende måte, og ga 
oss en god følelse av at vi faktisk gjør 
veldig mye riktig og viktig i tjenesten i dag. 
Ellers var det flere sesjoner med fokus 
på administrasjon, finansiering etc. 

Vi kan være glad for ordningene som 
vi har i Norge, med gitte rammer og 
fullfinansiering fra statens side. 
I de fleste andre land sliter man frem
deles med finansieriNg, og har et
terskuddsvis betaling av hvert enkelt 
oppdrag. 

Det kom også fram at det i USA, 
som har vært ledende på feltet i mange 
år, nå er andre tider. Enkelte baser blir 
lagt ned og tilbudet til befolkningen 
blir mindre. På den andre siden av 
skalaen og før så vidt på andre siden av 
jordkloden er J,apan. Der satses det for 
fult på HEMS. Fra i krigen i Irak kom 
en amerikansk major. 

Major White er Flight Nurse og var sjef 
for akuttmottaket der de tok i mot skadde 
soldater. 

I bilder og ord fikk vi en 

fremstilling som viser hvordan det kan 

være når man fyller en Black Hawk med 

inntil 8 hardt skadde soldater på en 

"hot-LZ" og har 5-6 minutter flytid til 

akuttmottaket. En virkelighet som hel

digvis er fjernt fra vår. I konferanseområdet 

var der også en poster utstilling. Her var 

posters fra 330 skv, Hau.keland Sykehus, 

SAR-tjene_sten i Statoi!Hydro og NLA. 

Alle disse vakte interesse blant publikum, 

og en poster fra Haukeland Sykehus ble 

også tildelt en pris for "excellent presen

tation. "Det ble, som vanlig på slike kon

feranser, litt lite tid til å knytte kontakter 

og snakke med kolleger fra inFl og utland. 

Stramm.e tidsskjema gjorde at Praha frem

deles er en uutforsket by. MeFl de smake

bitene vi fikk gjorde det absolutt interes

sant å komme tilbake som turist. 
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AI\II\IUAL AVIATIDI\I 
REPORT ON THE 200B ANNUAL U5AIEUROPE ERNATIDNAL 

AV/AT/ON SAFETY CONFERENCE 

The conference was held in Florida 
from June 1 to 6, 2008 and attracted 
420 delegates from around the world. 
Representatives from most of the 
regulatory bodies, several pilots' 
0rganisations and various repair and 
manufactgring organisations in the 
industry attended, the only organisation 
representing aircraft maintenance staff 
was the ALAEA, acting in its own right 
and on behalf of AEI. 

The Australian CASA had a number of 
delegates but no one from Qantas or 
any Australian airline was there, although 
KLM, Easyjet anda num ber of others 
were represented. It should be pointed out 
that the ALAEA members fi.nanced their 
delegation and n0 assistance was received 
fu-om any Government or Industry body, 
a testament to the Air Safety dedication 
of the members. 

The ALAEA delegation consisted of 
David Tay1or, the Regional Airlines 
Councillor and myself, the General 
Aviation Councillor, due to aFI ind1:1strial 
situation i'n Australia the Simio,r Vice 
President was unable to atteNd. AEI 
offidaJs had coNflictiNg meeting <lates 
aFld we undertook to address their 
questiom a1so. Om American affiliates 
and like organisaticms were somehow 
uniNvitecl so they, in addition, asked 
us to voice their coRcerF1s. 

The theme of the conference centred on 
Safety Management Systems, or SMS, in 
the changing world of globalisation and 
the harmoE.isation of the international 
regulatory environment particularly 
in the EASA/FAA context. It was of 
particular importance to the ALAEA, 
as Australian LAMES are more affected 
by the changes than any other group. 
The future EASA system comes fully 
into effect on April 8, 2012. 

Eyebrows were raised early in the con
ference when the Easyjet manager, 
who happens to be an Australian, said 
that the era of confrontation was gone 
and they had union representatives on 
the decision making panels as part of a 
united industry. He obvious.Jy had not 
been back to Australia recently! 

Most of the first day involved the org
anisational process of Data sharing 
and proactive safety management 
approaches, speakers from ICAO and 
the various authorities expanded on 
that theme and the final session on the 
first day was devoted to a "hot topic" 
question and answer session. 
W e asked two questions on 
harmonisation and the differing legal 
framework which confronted the FAA/ 
EASA regulations and three questions 
on behalf of AEI on failures in the 
EASA system. 

On the second day the conference broke 
into a series of workshops, three at a time 
so it was not possible to attend them 
all with a two man delegation. Our first 
workshop was on the industry' s need for 
ru1e making harmonisation: supporting 
the fu.tme global air transport system. 
Subjects included TCAS incidents in the 
USA and air traffic management, parts 
supply and release problems aFJ:d the need 
for a sil'lgle Part 145 approval g1obally. 

Mutual recognition of maintenance 
rules and approvals of personnel was 
discussed and Peter Sorenson from IATA 
wmi Management system, which differs 
markedly from the Rolls Royce program 
which is a "Power by the Hour" system. 
There was a great deal of legal argument 
about the responsibility of the airline and 
the relationship with any contractor, an 
absolute nightmare. W e spoke on the loss 
of corporate memory, the Jack ofloyalty 
for the operator and the massive cultural 

void when outsourcing to a foreign repair 
station. The mistaken belief by airline 
management that by sending their own 
supervision to the repair station they 
will preserve the standard. Cultural, tec
hnical and numerical differences at 
the station make it impossible to do so. 
We ailso pointed out that skill levels and 
experience are not usually the same as the 
operators own facility. Maintenance of an 
older fleet will involve levels of corrosion 
outside of the experience of many repair 
stations. Language has more barriers than 
just being able to speak English, colloquial 
expressions and the desire to please 
can have serious repercussions on task 
completion. W e were supported in our 
views by tlre Ro lis Royce representative as 
they have wide experience in operation 17 
overseas approved workshops. 

During the debate on this issue it became 
apparent that the de bate talked of pilots 
and "the hangar floor" we pointed out 
that the hangar floor is inhabited by people 
and the claim that companies work on 
aircraft was inaccurate, "companies 
don't work on aircraft, people do" the 
failure to recognise maintenance staff as 
individuals has the potential to discourage 
future maintenance staff from taking 
up the profession. This point was taken 
up and quoted in the closing addresses 
of the conference. Our delegation split 
for the next workshops and I attended the 
Just Culture and Enforcement in an SMS 
environment discussion panel. The "no 
blame" reporting culture was high on the 
agenda but the position of the IFALP A 
panellist was that she felt that there were 
limitations to that philosophy as there 
were some events that warranted punitive 
action so she was opposed to a total 
commitment to that practice. The view of 
others was that if there was a possibility 
for reprisal action then that avenue for 
finding out the facts would disappear. 

33 



The preservation of trust was the 
outstanding need anda just culture should 
prevail, it should also involve the unions 
as participants. I put forward obser
vations based on actual cases that the ALAEA 
had handled. 

In the case of a LAME, when they 
are told there has been a problem they 
instinctively blame themselves and if 
interviewed without proper support 
they could have a record of interview 
that could adversely affect their case. 
The domino effect of the three major 
players being involved, the employer, 
the regulator and the judiciary means 
that the preservation of evidence and the 
quality of that evidence is critical to a just 
culture. The ALAEA has often pointed 
out that" you don't know what you don't 
know" and an event you were unaware 
of may have caused the incident. There 
is never a single player in an incident. 
Any investigation must first assume 
no guilt until proven otherwise. There 
must be a record of interview trail, strict 
security of records, and support for the 
interviewee with a presumption of inno
cence. The report from Dave Taylor from 
his workshop will be attached as an 
addendum. 

The final workshop on that day was on 
transitioning to an SMS and what steps 
need to be taken, as was the case in many 
other instances the Canadian input 
was most useful and they seem to have 
dealt with most of the problems already 
in their country. They have 13 accredited 
auditors across Canada. Safety Management 
systems cannot be taken as the final 
s o 1 uti on of a safety culture, they are a tool 
of an overall quality philosophy and 
cannot operate as a standalone measure 
separate from involvement in the rest of 
the management environment. 

Maintenance workshop- day 3 
Chair: Carol Giles. The workshop received 
a briefing from the FAA on the problems 
of their five year ten ure and the focus 
of the Senate & Congress legislators 
on parochial issues making it difficult 
to fully engage in the harmonisation of 
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regulations intemationally. Dan Batcheldor 
from the FAA foreshadowed various 
procedures as to how a release to service 
might be issued bya company without 
qualified staffl Certification/Maintenance 

workshop Dorenda Baker & Carol Giles 
from the FAA chaired the meeting 
with Norbert Lohl & Francesco Banal 
fromEASA. 

Most of the de bate centred around the 
interpretation of acceptable repairs 
& parts using the acronyms and reg
ulations within the FAA regulatory 
sphere. Our in depth knowledge of 
the FAA system was not to the leve! 
necessary to actively participate in the 
de bate. One item of interest was the 
application of AASR [aging aircraft 
safety rules] as a defined re gula tory 
concern which is significant given 
the average age of general aviation 
aircraft in service and the late deli
very of new frontline airline aircraft. 

CONCLUSION 

The failure of the global aviation industry 
to recognise the vital role of the qualified 
aircraft maintenance professional in the over
all management of air safety was clearly 
apparent. The industry was well aware of 
the exact number of pilots needed but 
seemed to only have a vague idea that 
they were also going to be very short of 
personnel in the employ of the companies 
who fix their aircraft. The industry was 
well focussed on the need for safety 
management systems but any system that 
does not incorporate certified aircraft 
maintenance as a core element is doomed 
to fail. Removing the trained observers 
from the flight line and replacing them with 
semi-skilled staff has removed the vital 
last chance filter from the system and 
has in our experience led to preventable 
accidents and incidents. Failure of man
agement groups to recognise, train, 
support and nurture their own in house 
certifying aircraft maintenance staff will 
eventually degrade their capacity to safely 
operate their aircraft. By focussing on task 

training in the EASA category "A" mould, 
management has taken away the holistic 
concept and has isolated ele-ments of 
maintenance being carried out by persons 
who have no knowledge of the role of 
others working on the same aircraft. The 
ALAEA supports the IATA initiative 
to address the role of the new industry 
aviation maintenance professional 
and look forward with interest to its 
outcome. 

In the Australian adoption of the EASA 
licencing system CASA has taken the trained 
professionals in electrical systems, removed 
them from certification roles and replaced 
them with other LAMES who do not have 
an electrical background. With Australia 
so far removed from the manufacturing 
centres of aviation this can only con
tribute to more aircraft delays and 
unwarranted operating costs. 

Representative organisations of certifying 
aircraft maintenance personnel MUST 
do more to advance the cause of their 
members, so many aircraft businesses 
do not even understand what we do. 
"Companies do not maintain aircraft, 
people do"! 

John E. Alldis JP IEng. AMRAeS 
ALAEA General A viation Councillor 
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FLYFAli 
KDI\IFERAl\l!iEI\I i!DDB 
Av Laila Veronika Østbø, NHF 

Årets program omhandlet først og fremst 
Kunnskapsløftets nye læreplaner og 
fagprøver. Videre var lærlinger og 
rekruttering til bransjen noe av det 
viktigste som ble tatt opp. Både skoler, 
Fylkeskommuner, bedrifter og fagorgani
serte var godt representert, samt forsvaret 
og representanter fra lærlinger. NFO og 
NHF var også der, og gledelig var det at 
Luftfartstilsynet var tilstede. 

Årets flyfagkonferanse ble åpnet av NHO 
Luftfart ved Synnøve Aga.Hun gav ordet 
videre til NHO Luftfart sin nye direktør, 
Torbjørn lothe. 

Vi fikk et historisk tilbakeblikk på luftfarten i 
Norge fra tidlig 80 tallet frem til idag. 
Fra å være en "trygg" verden med høy status 
og godt betalt, har vi sett en dramatisk 
endring som begynte med EU sin dere
gulering, og som til slutt endte med EØS 
avtalen som inkluderte Norge. 

I 1998 åpnet man opp for at utenlandske sel
skaper skal kunne fly innenlands i 
forbindelse med åpningen av Gardemoen. 
Lavprisselskaper har fått nye muligheter, 
og selskapsstrukturen er endret idag. Man 
er så internasjonale, at et callsenter kan være i 
India, og teknisk avdeling i et annet land. 

Lothe stilte spørsmål om denne endringen 
har fått konsekvenser, og kunne videre 
fortelle at han ser en luftfart i Norge som 
vil vokse, både globalt og nsajonalt.Vårt 
konkurransefortrinn er først og fremst 
kvaliteten på utdannelsen og rekrutteringen 
til bransjen. 

Torbjørn Lothe avsluttet med å liste opp 
prioriteringene vi bør ha i luftfarten i Norge 

-Like konkurransevilkår 

-Miljøvennlighet 

-God infrastruktur. Her ytret Lothe at han 
stiller spørsmål til A vin or sitt monopol. 

KUNNSKAPSLØFTET 

Kunnskapsløftet skal først og frems 
erstatte Reform 94. Kjell Eivind Forsmo 
fra Sola vgs, har deltatt under hele prosessen 
av denne utviklingen frem til idag, og 
kunne gi oss en innføring i tankene bak, 
og endringene i forhold til gamle læreplaner. 

Den største forskjellen er først og fremst 
strukturen på opplæringen, som ved 
gjennomførelse kjører parallelle linjer 
med EASA sitt part 66 eksamen system. 
Det vil si, at etter fullført videregående 
skole flytekniske fag, har en også med 
seg et "Sertificate of Recognition", 
et såkalt C of R, i tillegg til vanlig vitnemål. 
Elevene har da fullført eksamen i Easa 
part 66 sitt modulsystem, det vil si 17 
moduler, hvor 75% er grensen for å bestå, i 
tillegg til eksamen som før. 

Skolenes største utfordringer med dette 
systemet er at underveisvurdering og 
sluttvurdering av alle elevene skal doku
menteres, og ikke lenger være en gjen
nomsnittskarakter av årets resultater som 
vi kjenner fra tidligere. 

Rekrutteringen til flyfagene er enda gjen
nom grunnkurs Elektro, og den nye struk
turen ser slik ut: 

VGl Elektrofag 

VG2 Flyfag ( tidligere VKl) 

VG3 Flyfag 
Avionikkfag 

VG4 Lærling i bedrift 

Flyfagene deles inn i 4 områder: 
Motor, Avionikk, System og Struktur. 

Skolene ser allerede med det nye syste
met at det er ekstra stort press på eleene. 
De følger et program som er sprengt på 
antall timer per uke, fordi Luftfarts-
tilsynet i dagens system ikke godkjenn 

er timer fra VG 1 elektrofag. Med andre 
ord skal elevene ikke bare ha 60 minut
ters skoletimer i henhold til lærepla
nene, men de må kutte ut idrettsdager og 
lignende arrangementer for åra presset inn 
antall timer som er minimumskravet fra 
Luftfartstilsynet. 

Er det interesse for mer info om de nye 
læreplanene og kunnskapsløftet, kan dere gå 
inn på kunnskapsdepartementet sine sider 
: http:/ /www_regjeringen.no/nb/dep/kd/tema/ 
andre/Kunnskapsloeftet.htrnl?id= 1411 

HVORFOR SATSER VI PÅ LÆRLINGER? 

Etter lunsj fikk vi presentasjon av fire 
bedrifter som driver opplæring av 
lærlinger. Først ute var Luftforsvarets 
Hovedverksted på Kjeller (LHK) ved 
Anders Søisdal. Søisdal kunne for
telle oss at allerede i 1916 var Hærens 
Flyvefabrikk i gang. 

Idag er verkstedet på Kjeller 430 sivilt an
satte samt omkring 50 britiske innleide. Det 
består av 24 verksteder og laboratorier, og 
driver med alt fra overflatebehansling til 
flyvedlikehold. 

Dagens arbeid består mest av oppdateringer 
og modifikasjoner av forsvarets Fl 6, samt 
faseinspeksjoner på disse. Seaking'en har 
også et stort program- IRAN (Inspect and 
rep air as N ecesseary) med vanlig liggetid 
på6mnd. 

Kjeller verkstedet er også inne i et NH90 
samarbeid med Finland og driver med 
komponentvedlikehold. 

LHK tar vanligvis inn 12-14 lærlinger i 
året, og har kontinuerlig mellom 25 og 30 
lærlinger inne på fly og komponenter. 
Det blir også gjennomført typekurs på 
Kjevik på forsvarets flytyper i regi 
av LHK. Verkstedet på Kjeller er ikke Part 
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145/147 godkjent, men bedriften har god
kjennelse for de 300 timene med praksis 
som kreves for å kunne ta fagbrev. 

Av lærlingene, estimerer Søisdal at ca 30 % 
av dem forsvinner til det sivile markedet, 
mest oljerelaterte yrker og bilverksteder. 
En av grunnene til at de har slitt med denne 
flykten, er ansettelsestoppen. Man har sett 
av stort antall innleide har krevd tiltak, og 
i 2007 ble 22 ansatt, og det gjøres alt for at 
lærlingene kan beholdes. Disse blir vanligvis 
nå tilbudt kontrakt inntil åpning for fast 
ansettelse kan gis. 

Neste bedrift som presenterte seg var Pratt 
and Whitney ved formann Jan Arild 
Torkildsen. 

Pratt and Whitney på Sola er en av 
seks motorverkstedavdelinger. Foruten 
Shanghai som er under oppbygging, er det 
verksteder i Colombus, Cheshire (USA), 
Eagle Services i Asia og Christchurch Engine 
Center. Pratt har component repair fasiliteter 
i hele verden, med 30 dager dør til dør 
avtaler. 

Firmaet har 18 års CFM56 erfaring, og dri
ver med komplett trening på CFM56-3, 
5 og-7 motorer. 

Et eget treningssenter har et 104 ukers lær
lingeprogram, og har i år sendt ut tilbud 
til 9 lærlingekandidater. Motorverkstedet 
på Sola kan også flagge med jobbgaranti 
etterbestått fagprøve. Pratt and Whitney 
tar også inn skoleelever til praksis. 

Torkildsen sa avslutningsvis at det største 
problemet deres faktisk var å :ra lærlingene til å 
bli etter endt fagprøve, da.kandidatene er 
veldig attraktive for oljebransjen. 

Widerøes Flyveselskap AS var represen
tert av Elisabeth Rasmussen, selskapet lærlin
gekoordinator. 

Selskapet var grunnlagt i 1934, og har idag 
ca. 340 daglige avganger på 41 destinasjo
ner. Selskapet er 99 prosent eid av SAS og 
har sitt hovedkontor i Bodø. Videre infor
merte Rasmussen om at Widerøe har fire 
Linebaser og en operativ base. Widerøes 
flyveselskap AS ble en godkjent opplærings
bedrift allerede i 1988, og har siden den 
gang hatt 136 lærlinger, hvor ca 60 er ansatt. 
Årlig tas det inn rundt 7 lærlinger, og 
selskapet har også søkt godkjennelse for 
opplæring innen flere fagområder. 
Rasmussen kunne også fortelle at selskapet ble 
kåret til årets lærlingebedrift i Nordland 
i 2005. Elisabeth avsluttet med å presisere 
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at det er et samfunnsansvar åta inn lærlinger. 

Den fjerde bedriften som ble presentert 
var SAS Technical Services AB. Terje 
Kristoffersen kunne fortelle at selskapet 
er et MRO (maintenance Repair and 
Overhaul) selskap eid av SAS, med 3800 
ansatte over hele verden. 

SAS Technical Services AB er en part 147 
godkjent bedrift som har verksteder 
og hangarer som vedlikeholder B737 
NG(new Generation), B737 Classic, 
MD80 og MD90. Mer enn 400 000 ar
beidstimer ble nedlagt i 2007. 

Kristoffersen informerte videre at det har 
blitt gjennomført 550 fagprøver i bedriften 
på 40 år, og at de tar inn mellom 7 og 16 
lærlinger i året innen flysystem, flystruk
tur og avionikk. 

REKRUTTERING TIL BRANSJEN 

Etter en kaffepause, var det duket for 
debatt. Vi fikk først et innlegg fra skole
eiers side ved Harald Gustavson fra 
Troms Fylkeskommune og Bardufoss 
Videregående Skole. Gustavson kunne 
meddele at tidene hadde endret seg etter 
reform 94. Elevene er yngre, og det er ikke 
lenger bare elever som har flymekaniker 
på første valg som kommer inn. 

Klassene fylles ikke alltid opp lenger, noe 
må gjøres for å sikre rekrutteringen til bransjen: 

-Mer info utad 

-Bransje og skole må ha et tettere samarbeid 

-Bransjen må bli mer "synlig" 

Roger Njærheim fra forsvaret LSK fort
satte med en liten presentasjon av deres 
opplæringsinstans, som foruten fly
teknisk utdannelse, kan tilby befalskole 
og opplæring på radar og annet utsyr. 
Kjevik utdanner ca. 1800 årlig, og har hatt 
ca 600 lærlinger innen 22 forskjellige 
fag. Forsvarets LSK informerte om at 
de sliter med å få inn nok lærlinger og 
ser på alternative løsninger som f.eks 
lærlingekontrakt med inkludert første
gangstjeneste. 

Njærheim mener at samordning i bransjen 
er det største problemet. 

Synnøve Aga fra NHO luftfart tok til ordet 
før en ivrig debatt i en engasjert sal, og 
hun kunne informere om at støtten til 
elevene på flymekanisk ikke er indeksre
gulert, og at skolene faktisk får mer for å 
utdanne lastebilsjåfører enn fly-

mekanikere! NHO Luftfart venter svar fra 
departementet på dette. 

Videre mener Aga at rekrutteringsproblemene 
også kanskje skyldes all negativitet i 
pressen de siste årene ved nedleggelser av 
selskaper og verksteder osv. 

Synnøve Aga kom med forslag om å sette 
ned en gruppe for å jobbe med rekruttering. 
Hun oppfordret bedrifter og aktører i 
bransjen til å delta på alle store messer, og 
samarbeide tettere med skolene. 

En ivrig sal kom med flere innspill til panelet, 
og et innspill som stadig dukket opp var 
forslag om å gjeninnføre grunnkurs me
kaniske (TIP fag som det nå heter) som en 
rekrutteringsplattform til flymekaniske fag. 
Det kom også frem at rådgivere på skoler 
faktisk fraråder elever å søke flymekaniker 
"for du kommer ikke inn alikevel" . 

Siste dagen fokuserte salen på å komme 
med konkrete forslag til hvordan vi sikre 
rekrutteringen i bransjen. 

Det ble enighet om at vi alle holder kontakt 
gjennom de fora vi allerede har idag, og så 
har jo Synnøve Aga sin berømte mailingliste 
som blir oppdatert. Når det gjelder tingene 
som skal jobbes med, kan jeg nevne i grove 
trekk: 

-Bransjen må gjøres mer synlig 

-Bedrftene bør være flinke å oppsøke sko-
ler, gjerne fra 10.klasse 

-Positiv mediadekning 

-Bransjen og skolen må jobbe tettere 
sammen 

Til info så må jeg nevne at det igjen NHO 
Luftfart sin infobrosjyre. Der henvises det til 
websider som skal være levende og utvikles 
videre. Gå gjerne inn å se på www.flyfag.no 



ECi!i!5 
EUROCOPTER SIN NY EC225 
ER KOMMET TIL NORGE. 

CHC Helikopter Service (HS) er første 
opratør av denne helikoptertypen, og en av 
teknikerne der deler litt bilder og informa -
sjon til medlemmene våre: 

I skrivende stund har den første av CHC 
HS sine EC225, ca 250 flytimer og det har 
godt over all forventninger. 

Både passasjerer og piloter er fornøyde . 

Det første teknikerkurset startet opp 
på Forus med diffkurs fra L2 til EC225 i 
november 2007, med påfølgende 3 ukers 
OJT ( On Job Training) i Aberdeen. 

Klassen var en blanding av folk fra CH C HS, 
Heli-One og Scotia. 

Den første maskinen skal fly for Total 
og skal følge riggen som de har, uansett 

hvor den er i Norge eller andre steder i 

europa. I tillegg til Total, skal HS operere 

7 stk EC225 for Statoil/Hydro. 

3 av disse skal være A VSAR ( i beredskaps
tjeneste offshore), så nå ser det ut for at 
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214ST skal pensjoneres. Det er også inngått 
kontrakt med ESSO for flyving med det nye 
helikopteret. 

EC225 er en videreutvikling av L2 med 5 
bladers rotorsystem som har lavt vibrasjons
nivå i tlight. Den har fuel i sponson og kan ta 
ca 2400 kg totalt. 

Helikopteret har nye motorer av typen 
Makila2A, som yter på MTOP 1567kw 
(2100shp ). Motoren yter 1801 kw i OEI 30 sek 
(One Engine Inoperative). 

Helikopterutgaven som skal leveres til Norge 
skal ha rotor de-ice og aircondition i cabin. 

Ønsker der mer teknisk informasjon om 
helikptertypen, kan dere gå inn på 
www.eurocopter.com 

Harald Thunheim, tekniker CHC HS 
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LUFTTRAl\l!iPDRT 

Vi har i løpet av høsten fått ny eier. Det vil 
si at vi har skilt lag med Norsk Helikopter 
og Knut Axel Ugland er nå ene eier av oss. 
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Henning Ram&ey 
Formann i Mekaniker
foreningen i CHC Heli
kopter Service 

Er det skjedd noe nytt i CHC HS i året 
som har gått? ( nye helikopter, kontrakter, 
oppkjøp) 

I løpet av 2008 ble CHC-konsernet 
oppkjøpt av det amerikanske pri
vate equity firmaet First Reserve 
Corporation. Kjøpet ble gjennomført 
før den økonomiske krisen slo til 
for fullt, så hvordan vi kommer til 
å merke oppkjøpet er uvisst. Men at 
vi her i Norge også vil merke endringene 
som må til, for at et invisteringsselskap 
skal klare å øke verdien i selskapet, 
er jeg overbevist om. 

I løpet av året har vi også tatt i bruk 
norges første EC 225. Denne er på 
kontrakt med Total og skal følge den 
splitter nye riggen "West Phenix", 
som etter planen skal starte boringen 
på Haltenbanken nå til vinteren. I løpet 
av den tiden vi har operert maskinen, 
har den blitt veldig godt mottatt både 
blant teknikere, flygere, passasjerer, 
og kunder. Året 2008 har vært et hektisk 
år. Mange nyansetelser de siste to 

årene har ført til en omfattende kurs
virksomhet for å få folk sertifiserte. 
Dette kombinert med innfasing av 
EC 225, forberedelser med å overta 
flygingen for Statoil ut fra Bergen i 
2010, samt endringer i maskinparken 
rundt på basene, har bydd på store 
utfordringer for selskapet som helhet. 

Hva har vært de største utfordringene for 
MF-HS i året 2008? 

Den største utfordringen for MF-HS 
i 200,. var å komme i mål med de 
lokale særavtaleforhandlingene. 

I en økende internasjonalisering av 
bedriften, har vi som tillitsvalgte opp 1 evd 
en stadig økende kynisme blant våre 
ledere. Lov - og avtaleverk har til tider 
blitt forglemt. Den norske arbeidslivs
modellen med fagforeningene som 
en del av bedriftsdemokratiet, er ikke 
annerkjent så langt utover våre lande
grenser. 

Hva ser du som de største utfordrin
gene i året som kommer? 

Jeg tror de største utfordringene vi vil 
få i året som kommer, vil være relatert 

til endringer av eksisterende 
forhold i CHC-konsernet, som en 
konsekvens av våre nye eieres 
ukjente planer. 

Hva forventer du av NHF fremover? 

Jeg forventer at NHF kan bidra med 
hjelp fremover, til oss lokalforeninger 
i spørsmål angående internasjona
lisering av bransjen, den nye pen
sjonsreformen samt spørsmål innen 
EASA-lover og regler. Kanskje dette 
kan være aktuelle temaer for kurs i 2008? 

Ellers så håper jeg NHF kan fortsette 
den gode utviklingen innen kurs
virksomhet. De seneste kurs har vært 
meget lærerike, og det uformelle net
tverket som knyttes mellom oss tillits
valgte i bransjen er uhyre viktig. 

Storklem 
Laila 
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TAF-LT 
Er det skjedd noe nytt i selskapet du jobber, 
i året som har gått? ( nye helikopter, 
kontrakter, oppkjøp) 

Vi som jobber i Lufttransport har hatt et 
hektisk år i 2008 med innfasing av 4 nye 
helikopter av typen A W139, og oppstart 
av den nye RW kontrakten. Men året 
som kommer blir ikke mindre utfordrende 
da vi får ti helt nye Hawker Beech King 
Air GT200 i løpet av første halvåret 
i 2009. Det var en liten delegasjon i USA 
i begynnelsen av desember 2008 og skrev 
under papirene på den første maskinen, 
denne maskinen er no flydd over til 
Aerolight i Sveits der det skal monteres 
inn ambulanseinnredning. Den nye 
ambulansekontrakten på FW starter i 
juni 2009 og har utrolig tøffe krav når 
det gjelder tilgjengelighet på våre fly 
så dette blir en utfordring for alle som 
jobber i LT. Lufttransport vant igjen kon
trakten med kystvaktskvadron nord, den 
ble signert i april 2008 og vi får dermed 
fortsette med å fly kystvakt på Svalbard, vi 
har utført denne tjenesten for kystvakten 
siden 1989, denne nye kontrakten har en 
lengde på 4 år. 

Lufttransport vant også en helt ny kontrakt 
med forsvaret som ble signert i oktober 
2008, med oppstart 1.1.2009, denne avta
len innebærer en utvidelse av vårt ope
rasjonsområde ved vår base i Bergen ved 
at vi de neste 4 årene skal levere operative 
tjenester til de nye Nansen Klasse Fregattene 
gjennom opplæring, embarkerte tjenester, 
heisoperasjoner, flyging med underhengende 
last etc. 

Ellers så ervi i TAF-LTveldig fornøyd med 
at Lufttransport har blitt et helnorsk selskap 
igjen. Lufttransport har siden 2005 vært et 
heleid datterselskap av Norsk Helikopter 
AS. Norsk Helikopter har vært eiet av 
Ugland familien i Grimstad (51 %) og 
Bristow Helicopters ltd i England (49%). 
I oktober 2008 ble dette endret da Ugland 
overtok 100 % av aksjene i Lufttransport 
og Bristow tok over 100% av aksjene i Norsk 
Helikopter og splittet dermed lag. 

Hva har vært de største utfordringene for 
lokalforeningen i året 2008? 

Vi har slitt litt med at nyansatte har bli,tt 
ansatt på kontrakt og blir holdt utenfor 
tariff, om dette har med at dette er særlig 
uavhengige og spesielle stillinger eller om 
det er for å få spesielt kvalifiserte personer 
inn i stillingene og må gå utenfor tariff 
pga det lave lønnsnivået som er i TAF-LT 
det skal være usagt. Når jeg har sakt dette 
må jeg bare få føye il at vi har hatt et meget 
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godt lokalt oppgjør i år som har hevet 
lønnsnivået i TAF-LT betraktelig, men vi 
har ennå et stykke igjen for å konkurrere 
med de andre bedriftene i NHF når det 
gjelder lønn. 

Hva ser du som de største utfordringene 
for lokalforeningen i året som kommer? 

TAF-LT har for øyeblikket 24 med
lemmer. Vi kommer i 2009 til å miste 
våre åtte medlemmer som jobber på 
Flykoordinerings sentralen (FKS) i 
Tromsø da denne avdelingen skal legges 
=der Luftambulanstjenesten ANS og bli 
statlig og med dette blir vi en enda min
dre fornrung. Vi kommer også til å jo00e 
hanlt f01, å 1J.eve lønnsnivået ytterligere for 
medlemmene våre i det lokale oppgjøret 
i oktober. Ellers så regner jeg med at det 
dukker opp nok av andre utfordringer i 
løpet av 2009 for det er aldri rolig her i 
Lufttransport. 

Hva forventer du av NHF fremover? 

Jeg forventer at de skal fortsette i den gode 
trenden som de er inne i, det blir kanskje 
lettere hvis det ikke blir så mange utskif
tinger av personer i NHF styret ved valget 
i februar. NHF kan kanskje også bli litt 
mer synlig. Jeg håper også på et fortsatt godt 
samarbeid med. styret til NHF, jeg syns de 
gjør en god jobb. 

Så vil j.eg bare avsh1.tte med å ønske a,Jile 
medlemmene i NHF et godt år i 2009. 

MVH 

Marit Sofie Vollan 
Leder i TAF-LT 

Thoma!i 5kar!itein 
Formann i Mekanikerforeningen i 
CHC Heli-One 

Er det skjedd noe nytt i CHC Heli-One i 
året som har gått? 

Heli -One har nå ca 470 ansatte, mekaniker
foreningen Heli-One er oppe i 290 medlem
mer. 

2008 har vært preget av masse jobb og 
tildels uoversiktlige tilstancller for de fleste. 
Bestillinger Rå stoEe mengder nye helikop
ter world widre, 11J.0vedsakelig, 592, S76, 
A(B) 139 samt'EC225. tøtalt ra Hil© 1J.elikoptre 
som eF fujøpt eller bestil!te i løpet acv 20,08. 
I sef>tember ble <CHIC øJ;>,l))fujøp,t av Flil:ist . 
Reserve som driver s1!0Fe investemgsfond. 
Dette :fiorv-en,tes å skape en ny bølge av 
omørgan.iser,i,ng og tøffe ticl.er for flere 
ansatte, ~erede er det va,rstet en mu,1ig 
overførmg av regnskap til Canada. 

Hva har vært de største utfordringene for 
Mekanikerforeningen i Heli-One i året 
2008? 

Den største utfordringen til lokalfore
ningen har vel i år som tidligere vært å 
forsøke å komme i inngrep og dialog med 
våre utenlandske eiere. 

Hva ser du som de største utfordringene i 
året som kommer? 

Dette forventes ikke å bli noe bedre i 2009 
da vi så langt ikke har fått snakket med 
de nye eierne ennå. Det eneste vi vet er at 
Heli-one forventes å vokse veldig de neste 
årene. Vi snakker om en forventet vekst 
på 3-500 % og ingenting av denne veksten 
er planlagt i Norge. Det er lavkostland i 
Europa og på andre kontinenter som er 
satsingsområdet. Desto mindre del av 
totalen vi er jo mer sårbare blir vi ved en 
eventuell nedgangstid. Utfordringene vil 
nok uansett stå i kø i årene som kommer. 
Derfor ser vi det også som en utfordring å 
tilhøre et lite bransjeforbund med små 
ressurser, det være seg både menneskelig 
og økonomisk når "motstanderen" er 
et stor_t amerikansk investeringsselskap 
med utallige IN-il!l,ia'rder o.g skarp·skodde 
acl.vo'kater till cl.ispøsisjøn. 

Hva forventer du av NHF fremover-? 

Jeg forv-enter at NHF tar tak øg g9,ør ø'e 
grep som er nødvendige for å kanFJ:e gi 
mecllemsk1trbbene og ellike1tme<!læemrnene 
best muI.1g støtte i d'e Nrnftige ticlen søm 
k@IFlfiler. Muligpeten:e ligger vel i en ø~g 
av egne ressu,rser e1iJ:~F .gjenl<l:om sa-ma-F
beid.sav,taler med. anclre foF0Nnd. 



Bjørn Ak!iiland 
Formann i Norsk Helikopter Tekniker 
Forening (NHTF) 

Er det skjedd noe nytt i Norsk Helikopter i 
året som har gått? 

I Norsk Helikopter har vi i 2008 mottat 
1 stk ny S-92 som brukes på Sola for BP
Talismann. Det er bestillt 2 stk S-92 som 
leveres i januar 09, den ene skal brukes på 
Aker kontrakten, den andre er en erstatning 
for 1 stk AS332 L2 som skal ut av selskapet. 
Det er også tatt opp bestilling på 2 stk 
EC 225 som leveres først i 2010. Disse skal 
brukes i Hammerfest. 

Aker kontrakten starter i begynnelsen 
av 2009. Denne kontrakten innebærer at 
vi skal følge leteriggen "Aker Barents" opp 
og ned Norges kyst i 3 år fremover. Det vil 
i hovedsak være ut ifra Kristiansund og 
Bergen operasjonen vil foregå. I Hammerfest 
er NH tildelt en 6 års kontrakt. Denne nye 
kontrakten innebærer at vi skal gå over til 
EC 225 med de-ice fra sommeren 2010. 
Det vil bli A WSAR med dobbel heis osv. 

Hva har vært de største utfordringene for 
Norsk Helikopter Tekniker Forening i året 
2008? 

I Oktober fikk vi beskjed om at våre eiere had
de bestemt seg for å "skille lag". Resultatet 
av dette ble at Bristow Group ble 100% 
eier av NH og Ugland ble 100% eier av 
Lufttransport. Dette gir store utfordringer 
for NHTF i tiden som kommer med tanke 
på integrasjons prosessen med Bristow 
som er startet. Ellers så har året 2008 vært 
ett forholdsvis rolig år for NHTF. Vi er 
midt i en 3 års Særavtale. I løpet 2009 vil 
vi måtte starte forberedelsene til nye for
handlinger. Avtalen vår utløper 31.12.09. 

Hva ser du som de største utfordringene i 
året som kommer? 

Prosessen med Bristow og forhandlingen 
av Særavtalen vil være NHTF sine største 
utfordringer i 2009. 

Hva forventer du av NHF fremover? 

Forventer av NHF at det fortsatt vil bli satset 
på utdanning av tillitsvalgte, både nåværende 
og fremtidige. NHF må fortsette sitt arbeide 
med å påvirke og gi innspill til beslutnings
organer som former vår hverdag, f.eks 
arbeidsmiljølov, sertifikatforskrifter osv. 

!iamarbeidsforum 
Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet 
på norsk kontinentalsokkel ble opprettet 
av luftfartsdirektøren i juni 2003 etter 
anbefaling i utredningene NOU 2001:21 
og NOU 2002: 17 Helikoptersikkerheten 
på norsk kontinentalsokkel. 

NHF-NYTT 1-2009 

De offentlige utredningene kom i stand 
som følge av at helikoptersikkerhet offshore 
er under nivået for ordinær ruteflyging. Det 
er særlig den siste ulykken i Nordsjøen, 
Norneulykken 8. september 1997 hvor 
både besetning og passasjerer omkom, 
som har ført til ekstra fokus på helikopter
trafikk og sikkerhet på norsk sokkel. 

NHF har i flere år vært med i disse møtene, 
og vi syns det er spennende å kunne bli med 
å påvirke tiltak som kan bedre sikkerheten 
på norsk sokkel.Eivind Elvatun med Laila 
Veronika Østbø som vara representerer NHF. 
Elvatun deltok under sist møte 13. august 
på Sola Airporthotell. Møtet dreide seg 
mye om MADS. Flygeleder, Stein Løken 
Clason holdt et interressant innlegg om 
emnet, så det er hevet over tvil at flygele
derene synes at systemet er et godt system 
så lenge det ikke finnes gode alternative 

Han påpekte skepsis til dispensasjoner, 
noe som vil undergrave MADS-kravet. 
Det var også kjent for deltagerne at det er 
for lite reservedeler til systemet i sirkulasjon. 
Kongsberg har sett på en løsning om systemet 
kan konverteres til IRIDIUM. 

Noe konkret er ikke kommet ut av det 
foreløpig. Det ble besluttet at en "gruppe" 
skulle få istand et møte med TALES 
(produsent av hp-amp.), Kongsberg og 
Heli-One, om reservedelsproblematikken. 

Bjørn Bøe, holdt et innlegg om foslag 
til nye innflygings-prosedyrer til 
Oljeinstallasjoner ,som ville øke sikker 
innflyging. Disse har vært testet ut på flere 
installasjoner, og er positivt mottatt av 
piloter som har vært med på det. Men det 
må formelt settes igang, og da tar det vel 
tid. Representanten for IOE, Ketil Karlsen 
og SAFE, Roy Erling Furre tok opp helsefarem. 
ved avgassing fra turbinoljer. De har hatt 
kontakt med Norsk Flygerforbund om 
problemet, så det blir nok mer fokus på 
det fremover. Dette gjelder jo i høyeste 
grad våres yrkesgruppe også. 

Formerinfoomhvasamarbeidsforumet driver 
med, kan du gå inn på Luftfartstilsynet.nq 
og klikke på Helikoptersikkerhet i høyre marg, 

Lufttran§part: 
Aw139 

Siste nytt fra Lufttransport 
HaraldPrestvik sendte over noen bilder 
og noen ord om de nye A W139 man fikk 
iLufttransport forrige mnd.Her kan dere 
få se litt mer enn dere har setti avisa ifm 
starten av den nye kontrakten de flyr på: 

Harald Informerer: 
Vi har altså fått levert 3( + 1 backup) fa
brikk nye A Wl 39 fra Agusta. Den første 
var i bruk i Tromsø i et par ukes tid før 
den offisielle startenav kontrakten. 
For oss på teknisk har det vært like verdi
fullt som for piloter og crew. 

Som alltid med helt nytt utstyr så er det 
mange små og store endriger somdet jobb
bes hardt med. Men alle er enige om at vi 
har tatt i bruk et kjempe bra helikopter. 
Det er større, flyr raskere, lengre og har 
større vekt kapasitet enn hva "<loffen" 
hadde. Vi snakker om ethelikopter som 
har nesten like mye motorkraft som en 
Sea-king, men er 2 tonn lettere! 
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Rapport: ~a Havariko01 

Et helikopter med 19 passasjerer 
om bord var nær ved å kræsje 
inn i Snorre B-plattformen 

i Nordsjøen. Men pilotene fikk 
det ikke med seg. 

Lørdag 10. juni 2006 klokken 16.09 

Et helikopter av typen Eurocopter fra 
selskapet Norsk Helikopter er i ferd med 
åta av fra plattformen Snorre B i retning 
Sola. Helikopteret har 19 passasjerer om 
bord i tillegg til de to pilotene. 

Sekunder etter at helikopteret starter 
avgangen, er ulykken faretruende nær. 
Havarikommisjonen har nå skrevet rapport 
om hendelsen som de karakteriserer som 
meget alvorlig. 

Fikk ingen forvarsler 
Helikopteret hadde tidligere på dagen landet 
på plattformen. I tiden før helikopteret 
skulle gjøre seg klar for avgang hadde 
vindretningen snudd. Ifølge vindretningen 
som styrmannen og fartøysjefen om bord i 
helikopteret fikk oppgitt fra kontrollen på 
plattformen, 
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stemte det ikke med retningen helikopteret 
hadde planlagt åta av i. 

Dermed måtte maskinen dreies slik at den 
pekte mot vinden. Sidevinden førte til at 
helikopteret dreide sidelengs og halerotoren 
kom farlig nær mannskapet på helikopter
dekket på plattformen. 

Plattformens helikopterlandingssjef som 
sto på dekket fikk ingen forvarsler fra pilotene 
om at helikopteret ville dreie sidelengs og 
måtte kaste seg i dekning for å unngå å bli 
truffet. 

Helikoptermannskapet fortsatte avgangen 
og fløy til Sola lufthavn. Først to dager etter 
hendelsen ble de oppringt av landingssjefen 
på plattformen som fortalte hva som hadde 
skjedd. Etter å ha diskutert saken mellom 
seg ble de to pilotene enige om å rapportere 
hendelsen. 

I rapporten fra Statens Havarikommisjon 
for luftfart som nå foreligger, forteller mann
skapet på plattformdekket om hvor alvor
lig de oppfattet situasjonen. 

Brannvakten på helikopterdekket sto på sin 
post da han så halerotoren komme mot ham. 

Han måtte dukke ned for å ikke bli 
truffet av halerotoren. Landingsoffiseren 
på helikopterdekket (HLO) sto like ved 
helikopterbua på dekk da han så rotoren 
komme mot seg. Han sprang derfor i sik
kerhet inn i bua. 

Helikopterets bagasjeluke var da nesten 
i kontakt med rekkverket på helikopterdekket. 

Helikopteret passerte helivaktbua med 
bare en halv meter. På det nærmeste var 
helikopteret bare en meter unna å treffe 
plattformen. 

Meget alvorlig 
Statens havarikommisjon (SHT) vurderer 
hendelsen som svært alvorlig og mener 
at styrmannen på helikopteret ikke hadde 
nok erfaring med den helikoptertypen 
som ble fløyet da hendelsen inntraff. 

Kommisjonen mener at flygerne ikke tok 
nok hensyn til sikkerhetsmarginene som 
er pålagt denne typen flyging. 

I rapporten viser havarikommisjonen til at 
hendelsen bør brukes som opplæring for 
nytt personell i framtiden. 

Du kan lese hele rapporten på følgende side: 
http:/ /www.aibn.no/ default.asp?V _ITEM_ 
ID=645 

MC-TUR 
"Kay Lohne fra Nonik 

Helikopter. inviterte 

kolleger og "naboene" 

til en felle§ MC tur i §lut

ten av mai i år. En innleid 

fra Heli-One var alt !!!iOm 

!!!itilte fra naboene. men 

en god gieng dm likevel 

til Stord og !!!ipi!!!ite pizza 

denne flotte dagen. 
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