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NF deler LTs prinsipielle syn. Forbundet er
spesielt opptatt av at det nasjonale
regelverket som na skal forskriftsfestes, bade i
form og innhold blir et verktgy som vil
konsolidere og forbedre det gode
flysikkerhetsnivaet i helikopteroperasjonene
pa norsk kontinentalsokkel (NCS).

| denne sammenheng vil NF benytte
anledningen til 3 bergmme bade
fagmyndighet og overordnede myndigheter
for det klarsyn og den ansvarsbevissthet som
har preget behandlingen og beslutningene i en
sapass komplisert sak, bade politisk, juridisk
og regelverksteknisk. N3, sa a si eksakt to ar
etter den tragiske Turgy-ulykken, er det
avgjgrende at myndighetene holder fast ved
de flytryggingsmessige perspektivene i
utformingen og forvaltningen av regelverket
framover, slik at vi unngar slike traumer i
framtiden.

Forutsetningen for sikre
offshorehelikopteroperasjoner er etter NFs
oppfatning et godt, forpliktende og dekkende
regelverk, og en faglig kompetent myndighet
som har de rette betingelser for a fgre
effektivt tilsyn med ditto kompetente
helikopteroperatgrers etterlevelse. NF viser til
tidligere korrespondanse rundt temaet HOFO,
samt uttalelser fra Samarbeidsforum for
helikoptersikkerhet pa norsk
kontinentalsokkel (SF), HSS-3/3b, m.v. for
argumentasjon in extenso.

Som tidligere formidlet til LT og
Samferdselsdepartementet (SD), er det
essensielt at det stilles krav om norsk
driftstillatelse (AOC) og szerskilt tillatelse fra
norske myndigheter for helikopteroperatgrer
som gnsker a drive
offshorehelikopteroperasjoner pa norsk
sokkel, og dermed sta under norsk tilsyn. Det
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er kun pa dette vis at vi kan sikre at
forutsetningen i forrige avsnitt innfris. NF er
sveert tilfreds med at dette na ser ut til a bli
nedfelt i det kommende nasjonale
regelverket.

Imidlertid fordres en ytterligere spesifisering
som NF vil oppfordre LT & inkludere fgr
utkastet til nasjonalt regelverk finner sin
endelige form.

Siden starten av offshore helikopterflyging pa
sokkelen for mer enn 50 ar siden, har vi veert
rammet av fem fatale ulykker i
passasjertransporten. En av dem hadde ukjent
arsak (1977), mens de andre fire hadde rene
tekniske arsaker. Helikoptre er komplekse
luftfartgy med vesentlig hgyere antall
bevegelige og roterende kritiske komponenter
enn luftfartgy med faste vinger. Derfor er
helikoptre svaert vedlikeholdskrevende, og
krevende a holde i proper luftdyktig stand.
Mangelfull ivaretakelse av den tekniske driften
vil resultere i vesentlig hgyere
ulykkespotensiale.

For & unnga ugnskede hendelser, er det szers
viktig at virksomheten er organisert slik at
kompetansen er like god og verifiserbar pa det
tekniske omradet og i ledelseselementet som
den er pa flyoperativ side. Det krever et
regelverk som na og i framtiden sikrer at
operatgrer av offshorehelikoptre har en Part
M (CAMO) organisasjon som er ansvarlig for
luftdyktigheten til operatgrens helikoptre,
samt en Part 145 vedlikeholdsorganisasjon,
begge underlagt en kompetent ”“Accountable
Manager” hos helikopteroperatgren. Dersom
man ikke forankrer dette som et prinsipp i
regelverket, vil det kunne fgre til at
helikopteroperatgrens organisasjon
fragmenteres, eksempelvis giennom
bortsetting av tjenester innen- eller utenlands.
Ansvarsforholdene blir uklare, og
organisasjonen mindre transparent. For
tilsynsmyndigheten vil en slik fragmentering
forvanske utgvelsen av oppdraget; man
risikerer at geografiske, juridiske, spraklige og
kulturelle faktorer i praksis hindrer effektivt
tilsyn med organisatoriske elementer av
avgjgrende betydning for flysikkerheten. Ogsa
her kan det refereres til tidligere
korrespondanse fra NF og andre
organisasjoner, SF, og diverse utredninger.

Dette synspunktet ble
fremmet i
referansegruppen. LT svarte
da:

Nasjonal regler om CAMO
og Part 145:

Reglene om vedlikeholds-
organisasjoner (CAMO og
Part 145) finnes i forordning
1321/2014 og er fullt ut E@S
regler.

Spgrsmalet om hvorvidt det
er ngdvendig a etablere
nasjonale tilleggsregler til
disse felleseuropeiske
reglene var ikke en del av
dette forskriftsarbeidets
mandat slik LTs
prosjektgruppe oppfattet
det. Behovet for slike regler
har derfor ikke veert utredet
eller vurdert. Pa grunn av
dette, samt behovet for a fa
denne forskriften vedtatt
for 1. juli 2018 kan
innspillene ikke tas med i
arbeidet med denne
forskriften. LT betrakter
derfor disse
hgringsinnspillene som
gnske om at det utredes og
evt. igangsettes et nytt
regelverksarbeid pa
luftdyktighetsomradet.

Forskriftsfeste
kompetansekrav:

LT er enigi at
kompetansekrav for
ledende personell er viktig.
De felleseuropeiske reglene
i forordning 965/2012,
palegger LT a vurdere
operatgrens organisasjon.




Norsk Flygerforbund oppfordrer derfor
Luftfartstilsynet sterkt til 3 sette
forskriftsmessige kompetansekrav til
personer som bekler definerte
ledelsesstillinger hos operatgr av
offshorehelikoptre, og forskriftsmessig
palegge at operatgren skal ha en CAMO-
organisasjon (Part M) og
vedlikeholdsorganisasjon (Part 145) i linjen
under ”Accountable Manager” hos AOC-
holder.

Slik LT tolker disse reglene
gir de det ngdvendige
handlingsrom til 3 stille slike
krav. LT stiller derfor i dag
kompetansekrav ved
tilsetting av ledende
personell i selskapene. AIC
02/17 beskriver LTs praksis
pa dette omradet. LT kan
vurdere utvidelse/utdyping
av denne dersom det skulle
avdekkes at kravene vi
stiller i dag ikke er
tilstrekkelige.

LO

LO stgtter innfgringen av det tekniske
innholdet av HOFO-regelverket fra EASA.
Dette som grunnlag for en ny nasjonal
forskrift. LO st@tter ogsa Luftfartstilsynets syn
om a forskriftsfeste de mest sentrale
sikkerhetskravene i Norog 066. Som det
framkommer av Luftfartstilsynets notat vil en
nasjonal gjennomfgring av de felleseuropeiske
seerreglene for offshorehelikopteroperasjoner
veere positivt for flysikkerheten, ettersom det
innebaerer at Norge tar i bruk bedre
sikkerhetsbestemmelser pa omradet enn
reglene som i dag gjelder.

LOs ankepunkt nar det gjelder det nye
regelverket fra EASA, har veert vart syn om a
sikre at regelverket ikke blir en del av E@S-
avtalen da det ville umuliggjgre nasjonal
raderett og tilsyn med helikoptertrafikken til
og fra norsk kontinentalsokkel. Kravet til norsk
AOC for denne virksomheten sikrer derfor at vi
kan ha tilsynsansvaret i Norge som vil veere
avgjgrende for a fortsette det arbeidet som
blant annet foregar i Samarbeidsforum for a
ytterligere forbedre sikkerhetsstandarden pa
offshorehelikopteroperasjoner. Det kan vaere
ngdvendig a tydeliggjgre kravet til norsk AOC
for denne virksomheten slik at det ikke skapes
tvil rundt dette.

Tas til orientering

LO mener forskriften ma stille krav til
vedlikeholdsorganisasjoner hos

Reglene om vedlikeholds-
organisasjoner (CAMO og




helikopteroperatgrene, slik at vedlikeholdet
skjer i tilknytning til operatgrene. Det a ha et
operativt vedlikeholdsmiljg som sikrer
oppleaering og kompetanse er undervurdert.
For a sikre tilgang til nyrekruttering pa
vedlikeholdssiden er det av uvurderlig
betydning at det finnes
vedlikeholdsorganisasjoner bade pa tyngre
vedlikehold og linjevedlikehold i rimelig
nzerhet. Derfor vil utflagging av gjerne tyngre
vedlikehold vaere med til 3 bygge ned
muligheten til & opprettholde et dyktig
vedlikeholdsmiljg som er med til a sikre
flysikkerheten.

Part 145) finnes i forordning
1321/2014 og er fullt ut E@S
regler.

Spgrsmalet om hvorvidt det
er ngdvendig a etablere
nasjonale tilleggsregler til
disse felleseuropeiske
reglene var ikke en del av
dette forskriftsarbeidets
mandat slik LTs
prosjektgruppe oppfattet
det. Behovet for slike regler
har derfor ikke veert utredet
eller vurdert. Pa grunn av
dette, samt behovet for a fa
denne forskriften vedtatt
fgr 1. juli 2018 kan
innspillene ikke tas med i
arbeidet med denne
forskriften. LT betrakter
derfor disse
hgringsinnspillene som
gnske om at det utredes og
evt. igangsettes et nytt
regelverksarbeid pa
luftdyktighetsomradet.

| HSS-3b og Statoils granskingsrapport etter
Turgy-ulykken, anbefales det 3 stille
kompetansekrav til ledelse i
helikopterselskapene. EASA bestemmelsene
inneholder sveert fa krav til kompetanse og
erfaring, og LO mener derfor at anbefalingene
fra HSS-3b bgr forskriftsfestes. Forutsetningen
for a stille slike krav er selvfglgelig at
organisasjonen og operasjonene faller inn
under virkeomradet for forskriften.

LT er enigi at
kompetansekrav for
ledende personell er viktig.
De felleseuropeiske reglene
i forordning 965/2012,
palegger LT a vurdere
operatgrens organisasjon.
Slik LT tolker disse reglene
gir de det ngdvendige
handlingsrom til a stille slike
krav. LT stiller derfor i dag
kompetansekrav ved
tilsetting av ledende
personell i selskapene. AIC-
N 02/17 beskriver LTs
praksis pa dette omradet.
LT kan vurdere
utvidelse/utdyping av
denne dersom det skulle
avdekkes at kravene vi
stiller i dag ikke er
tilstrekkelige.




For gvrig stiller LO seg bak de foreslatte
utstyrskravene som listes opp og mange av
disse er allerede innfgrt gjennom
kontraktskrav.

Tas til orientering.

Norsk
Helikopteransattes
Forbund

§ 2. Definisjoner

a) Helikopteroperatgr: Foretak som innehar
AOC utstedt av Luftfartstilsynet eller har
erklzert virksomheten sin til Luftfartstilsynet
etter regelen i forordning (EU) nr. 965/2012,
ORO.DEC.100.

b) Offshoreoperasjon: en helikopteroperasjon
hvor en vesentlig del av flygingen skjer over
apent havomrade til eller fra et offshore
bestemmelsessted.

c) Offshore bestemmelsessted: et sted pa en
fast eller flytende innretning, eller pa et skip,
som menes brukt for helikopteroperasjoner.
NHF mener dette kravet er fundamentalt for
videre kontroll og sikkerhetsarbeid for
helikopteroperasjoner pa norsk
kontinentalsokkel.

Tas til orientering.

§ 4. Anti-isingsutstyr

Helikopter som brukes til offshoreoperasjoner
skal vaere utstyrt med anti-isingsutstyr i
perioden 1. september til 1. mai.
Luftfartstilsynet kan likevel tillate at flyginger
uten slik utstyr gjennomfgres sgr for 60 grader
nord.

Teksten bgr korrigeres til av-ising og anti-
isingsutstyr. Helikoptrene som brukes i dag,
har Igsninger som kombinerer av-ising og anti-
ising.

Tas til fglge.

§ 9. Halekamera

Helikopter som har luftdyktighetsbevis utstedt
etter forskriftens ikrafttredelse, og som brukes
til offshoreoperasjoner, skal veere utstyrt med
fremover rettet halekamera med presentasjon
av bilde i cockpit.

NHF er positiv til formalisering av dette kravet
fra NOROG-066. NHF gnsker at
Luftfartstilsynet vurderer a tilfaye folgende
tekst: “Ved aktivering av brannvarsling for
helikopterets motorer, skal bilde fra
halekamera vises automatisk pa skjerm i
cockpit.”

LT mener det ikke er behov
a stille krav om automatisk
billedvisning ved brann.
Flygebesetningen ma
imidlertid enkelt kunne
velge a fa fram slikt bilde
ved behov f.eks. ved
brannalarm. Norog066 har
heller ikke tilradning om slik
funksjonalitet i dag.

§ 10. Krav om to flygere

Dette ble vurdert i arbeidet
med forskriften. LTs




Ved passasjerflyging skal flygebesetningen
besta av minst to flygere.

NHF er positiv til at nGvaerende standard
forskriftsfestes. NHF ber Luftfartstilsynet om G
revurdere om kravet bgr gjelde alle typer
operasjoner, ikke bare passasjerflygninger.

konklusjon var at de
alminnelige reglene i
forordning 965/2012 om
nar det kreves to flygere
bgr gjelde for annen flyging
enn passasjerflygning.
Hegringsinnspillet
introduserer ikke nye
momenter til vurderingen.
LT star derfor fast ved
vurderingen som fremkom i
hgringsnotatet: "Nar det
gjelder annen
offshoreflyging enn
passasjerflygning, for
eksempel bruksflyging,
anses risikoen (dvs. utfallet
av en ulykke) normalt sett a
veere lavere.
Luftfartsreglene for annen
flyging enn
passasjerflygning er derfor
innrettet slik at det tillates
noe stgrre risiko enn ved
passasjer-flygning.
Luftfartstilsynet mener
derfor at de alminnelige
reglene nevnt
innledningsvis i dette
avsnittet, bgr gjelde for
andre offshore-operasjoner
enn passasjerflygning".

Tilleggskravene som er tatt med i utkastet til
forskrift, er i stor grad hentet fra NOROG-066
Anbefalte retningslinjer for flyging pa
petroleumsinnretninger. NOROG-066
anbefalingene er basert pa erfaringer,
nasjonale utredninger og studier, og har veert
helt sentrale for & na dagens sikkerhetsniva.
Det er derfor viktig at de vesentlige delene av
NOROG-066 blir viderefgrt som forskrift, slik
at alle operatgrer ma tilfredsstille kravene.

Tas til orientering.




De siste arene har ulykker med teknisk relatert
rotarsak veert overrepresentert i statistikken.
SINTEF, som har utarbeidet den siste studien i
rekken, HSS-3B, skriver blant annet fglgende:
«De aller fleste ulykkene (15 av 18) har skjedd i
britisk sektor .... En tredjedel av ulykkene (6 av
18) er d@dsulykker med til sammen 68
omkomne. | dgdsulykker

omkommer oftest samtlige eller naer samtlige
om bord (5 av 6 dgdsulykker).... Nesten
halvparten av ulykkene (8 av 18) har teknisk
rotdrsak. Det er en overvekt av slike ulykker
mot slutten av perioden (5 av de 6 siste
ulykkene har teknisk rotarsak; samtlige er
koblet til feil i hovedgirboksen).”

| tillegg kommer West Franklin ulykken pa
britisk side, der bade design og kontinuerlig
luftdyktighet var medvirkende arsaker til en
ulykke som kunne fatt et langt mer tragisk
utfall.

Dersom vi ogsa tar med hendelser i
statistikken, blir den overrepresenterte
tekniske delen enda tydeligere. | EASA annual
safety review 2017, fremgar det under
Offshore Helicopter Operations Safety Risk
Portfolio, at 3354 av totalt 3481 rapporterte
hendelser i perioden 2012 til 2016 er relatert
til teknisk, mens bare 127 er relatert til
operative og andre forhold. En vesentlig del av
de teknisk relaterte forholdene er relatert til
design og systempalitelighet, men nar teknisk
systemsvikt oppstar er det kritisk at feilene blir
oppdaget, dokumentert, diagnostisert og
utbedret av en vedlikeholdsorganisasjon pa
riktig mate.

Pa bakgrunn av dette mener vi at det er
kritisk for sikkerhetsutviklingen a benytte
denne muligheten til a forskriftsfeste
sentrale tekniske krav som naturlig hgrer
hjemme i en nasjonal forskrift.

| dag har alle norske offshore
helikopteroperatgrer bade en integrert
kontinuerlig luftdyktighetsstyringsorganisasjon
(CAMO) og vedlikeholdsorganisasjon. Vi er
overbevist om at dette er sentralt for 3 bevare
og forbedre sikkerhetsnivaet. Denne
organisasjonsformen er ogsa den normale
modellen pa britisk side, og vi har ingen
erfaring med en eventuell Igsrivelse av

Reglene om vedlikeholds-
organisasjoner (CAMO og
Part 145) finnes i forordning
1321/2014 og er fullt ut E@S
regler.

Spgrsmalet om hvorvidt det
er ngdvendig a etablere
nasjonale tilleggsregler til
disse felleseuropeiske
reglene var ikke en del av
dette forskriftsarbeidets
mandat slik LTs
prosjektgruppe oppfattet
det. Behovet for slike regler
har derfor ikke veert utredet
eller vurdert. Pa grunn av
dette, samt behovet for a fa
denne forskriften vedtatt
fgr 1. juli 2018 kan
innspillene ikke tas med i
arbeidet med denne
forskriften. LT betrakter
derfor disse
hgringsinnspillene som
gnske om at det utredes og
evt. igangsettes et nytt
regelverksarbeid pa
luftdyktighetsomradet.




vedlikeholdsansvar fra operatgr innen
offshore helikopteroperasjoner.

Kravet til operatgrintegrert CAMO-
organisasjon, er i dag knyttet til AOC-
godkjenningen gjennom det operative
felleseuropeiske regelverket. Nar det gjelder
de operatgrintegrerte
vedlikeholdsorganisasjonene, eksisterer ikke
samme forskriftskrav. NOROG-066 anbefaler
imidlertid at operatgren skal ha tilstrekkelig
bemanning med den ngdvendige tekniske
kompetanse for & kunne overholde alle
vedlikeholdskrav satt av
luftfartsmyndighetene og selskapene
(kundene), for alle helikoptre som benyttes til
kontinentalsokkelflyging.

Selv om kravet til integrert CAMO-
organisasjon er forskriftsfestet i det operative
felleseuropeiske regelverket, har vi grunn til 3
tro at dette EASA kravet vil kunne endre seg i
fremtiden. Vi bgr derfor benytte denne
muligheten til & sikre kravom
operatgrintegrert CAMO og
vedlikeholdsorganisasjon i den nye nasjonale
forskriften.

| tillegg til elementer nevnt over, gnsker NHF 3
fremstille felgende argumentasjon for a ta
med krav om CAMO- og
vedlikeholdsorganisasjon hos
helikopteroperatgren:

CAMO-organisasjon (Part-M)

Ved a eventuelt frikoble CAMO fra AOC-
holder, vil man miste kontroll og
tilsynsmulighet over kontinuerlig luftdyktighet
hos helikopteroperatgren, slik det er
beskrevet i Samarbeidsforum sitt brev til
Samferdselsdepartementet, datert
30.01.2017. Se spesielt brevets vedlegg.

Man kan ogsa tenke seg til utfordringer med
tilsyn av CAMO-organisasjoner som ikke er
sammenkoblet med helikopteroperatgren.
Dette kan blant annet veere:

® Hvis tilsynsansvaret er spredt mellom flere
medlemsstater, vil det overordnede ansvaret
bli uklart. For eksempel kan
tilsynsmyndigheten for CAMO-organisasjonen
mene at CAMO organisasjonens prosedyrer
tilfredsstiller gjeldende bestemmelser.
Tilsynsmyndigheten for helikopteroperatgren,
med helikopterkompetanse, kan vaere uenig i

Se svar over.




samme forhold. Tilsynsmyndigheten for
helikopteroperatgren har da ikke direkte
myndighet til & gripe inn i forholdet.

e Tilsyn med kontinuerlig luftdyktighet blir
ungdvendig komplisert for
tilsynsmyndighetene som er involvert.
Eksempelvis kan dette vaere at helikopter
operatgrens tilsynsmyndighet er i en
medlemsstat, mens operatgren har kontrakt
med flere CAMO-organisasjoner (i flere
medlemsstater), og CAMO-organisasjonen (i
den andre medlemsstaten), har subkontraktet
luftdyktighets-oppgaver til en annen person
eller organisasjon (i enda en medlemsstat,
eller tredjeland).

e Vedlikeholdsprogrammene er i stor grad
erfaringsbaserte, og gar er ofte mer
omfattende enn fabrikantens anbefalte
minimum. Det er derfor en betingelse at
ngdvendig kompetanse er til stede hos
helikopteroperatgren og tilsynsmyndigheten.

NHF tar ogsa hgyde for at regelverket for
CAMO i fremtiden vil bli ytelsesbasert, noe
som ogsa krever hgy kompetanse hos
tilsynsmyndigheten. Dette kan ogsa medfgre
store forskjeller i tolkning og praktisering av
regelverket, spesielt innen en bransje som ikke
finnes i andre deler av Europa.

Forskriften ma derfor stille krav til at CAMO-
organisasjonen beholdes i samme
organisasjon som helikopteroperatgren. Dette
er ogsa forankret i NOROG-066 som sier
felgende:

“HO skal ha tilstrekkelig bemanning med den
tekniske kompetanse n@gdvendig for G kunne
overholde alle vedlikeholdskrav satt av
luftfartsmyndighetene og selskapene, for alle
helikoptre som benyttes til
kontinentalsokkelflyging.

* HO skal opprettholde alle ngdvendige
operative stgttefasiliteter ved hovedbasen i
Norge passende for arbeidsomfanget definert
av avtaler med selskapene.”

Operasjoner med offshore helikopter, foregar
i sveert begrensede geografiske omrader.
Kunnskap og erfaring er derfor svaert
konsentrert innenfor disse omradene. Det




begrunnes pa samme mate som for operative
forhold, nemlig at kontroll bgr vaere sa nzert
operasjonene som mulig. Kompetanse og
erfaring om egne operasjoner er som regel
best internt i selskapet, og dette vil vaere en
viktig sikkerhetsfaktor. Operasjonenes
kompleksitet er hgy, og CAMO-organisasjonen
ma vaere inkludert i helikopter operatgrens
organisasjon. Dette for at alle i organisasjonen
skal fa ngdvendig forstaelse av viktige
momenter som bergrer operasjonen.

Antall produserte helikoptre som brukes innen
sivile offshoreoperasjoner er ogsa sveert
marginalt, til sammenligning med vanlige fly.
Dette betyr at flytime-produksjonen fordeler
seg bade over flere modeller, samt at
totaltimene er forholdsvis lave. Dette gj@r at
CAMO organisasjonens personell arbeider i
stgrre grad enn med vanlige fly, med
saertilpasninger/prototyper og
“designutprgvning”. Det kan ogsa nevnes at
helikoptre har en hgyere grad av kritikalitet og
lavere redundans iboende i sitt design, enn
vanlige fly.




Vedlikeholdsorganisasjon (Part-145)
Forskriften bgr stille krav til
vedlikeholdsorganisasjon hos
helikopteroperatgren. | praksis ser vi den siste
tiden at helikopterkontrakter stiller krav til at
vedlikeholdet ogsa utfgres med nzerhet til
operasjonene. Kundene har sett verdien av a
beholde et nasjonalt fagmiljg i naerheten av
operasjonene. NHF vet at dette er fordi var
kompetanse og erfaring er unik, i forhold til
operasjonene som utfgres. Utflagging av
vedlikehold har ogsa vaert prgvd tidligere uten
suksess. Vedlikehold har blant annet blitt lagt
til Skottland og Polen, men man har endt opp
med a ta vedlikeholdet hjem igjen. Ngyaktig
grunn til dette kan ikke NHF dokumentere,
men dokumentasjon og argumenter kan nok
fremskaffes ved a stille spgrsmal til
helikopteroperatgrene.

En stor del av utdanningen innen teknisk
vedlikehold foregar ogsa ute hos
vedlikeholdsorganisasjonene, og bgr derfor
ikke fjernes.

For linjevedlikehold vil NHF anbefale at
forskriften setter krav til at teknisk personell
utfgrer PFC pa baser der teknisk personell er
tilgjengelig. Dagens system der teknisk
personell giennomfgrer PFC ved a apne luker
og fysisk inspiserer kritiske komponenter bgr
derfor viderefgres i den nye forskriften. NHF
kjenner til at det har vaert vesentlige funn av
feil pa systemkritiske komponenter, ved
utfgrelse av PFC ved flere anledninger.
NOROG-066 sier ogsa fglgende om a beholde
vedlikehold hos Helikopteroperatgren;

“HO skal ha tilstrekkelig bemanning med den
tekniske kompetanse n@gdvendig for G kunne
overholde alle vedlikeholdskrav satt av
luftfartsmyndighetene og selskapene, for alle
helikoptre som benyttes til
kontinentalsokkelflyging.

* HO skal opprettholde alle ngdvendige
operative stgttefasiliteter ved hovedbasen i
Norge passende for arbeidsomfanget definert
av avtaler med selskapene.”

Ang. nasjonal regel om
vedlikeholdsorganisasjon:
Se svar over.

Spgrsmalet om nasjonal
regel om at PFC skal gjgres
av teknisk personell ble
diskutert under
utformingen av forskriften.
En slik regel ble ikke tatt
med i utkastet.

LTs begrunnelse var da:
Vanskelig a fastsette regel
om dette. Flygere skal vaere
i stand til & gjgre PFC etter
trening. | enkelte selskaper
er det som foreslas
riktignok en praksis, men
dette er ikke et krav etter
Norog 066, og derfor ikke
ansett som en del av dette
arbeidets mandat.
Innspillet og
problemstillingen vil
imidlertid bli vurdert
sammen med innspillene
som gjelder nasjonale
tilleggskrav pa
luftdyktighetsomradet.

Kompetanse

Felles for bade Part-M og Part-145
organisasjonene er at det kreves bade spesiell
og generell kompetanse og erfaring for a drive
med oppgavene som utfgres i disse
organisasjonene. Det faglige miljpet, spesielt

Muligheten for ekstern
anskaffelse av
vedlikeholdstjenester finnes
alt innenfor dagens
regelverk, et regelverk som
har virket i mange ar na. LT




innen tyngre vedlikehold har i de siste to
tidrene svunnet hen i Norge. NHF er bekymret
for denne utviklingen.

For teknisk personell skriver Samarbeidsforum
felgende til SD, i brev datert 30.01.2017:
“Eksempelvis er det i Norge vanlig at
flyteknikere er bade sertifiserte som kategori
B1 (skrog, system og motor) og B2 (avionikk),
og at andelen flyteknikere er svaert hgy i
forhold til flyfagarbeidere. | tillegg har Norge
et velutviklet fagutdanningssystem som sikrer
at flyfagarbeidere har et sveert hgyt
kompetansenivd, tilnaermet hva som er kravet
for flyteknikere. Flyfagarbeidere er ikke
definert i regelverket, og det er derfor ikke
krav til utdanning for a fungere i en slik stilling.
Det samme gjelder samtlige administrative
funksjoner i organisasjonene. SF kjenner til at
det i andre deler av Europa er vanlig at
ufaglaerte utfgrer arbeidsoppgavene som i
Norge blir utfgrt av flyfagarbeidere.
Manglende kompetansekrav er et moment
pdpekt som av betydning for sikkerheten i flere
studier (senest HSS-3b og Statoil interne
granskning etter Turgyulykken)”.

Ser man pa muligheten for en mobilisering av
personell i en krisesituasjon, kan dette vaere
sveert vanskelig a fa til. Hvis
vedlikeholdsorganisasjonen, og deres tekniske
personell er flyttet ut av landet, vil det vaere
trolig vaere umulig @ mobilisere ngdvendig
kompetanse.

Vi har nylig sett hvilke reaksjoner utflagging av
vedlikehold skaper i situasjonen med
vedlikeholdet av ambulanseflyene. NHF
frykter at ved utflagging av vedlikehold av
offshore helikoptre, vil verdifull nasjonal
kompetanse ga tapt.

har ikke gjort erfaringer
som gj@r at man deler NHFs
bekymring pa dette
omradet. Sa langt anses det
ikke a vaere behov for a
fatstette nasjonale
seaerregler om dette.
Problemstillingen er ikke
oppfattet & falle inn under
dette arbeidets mandat.
Innspillet og
problemstillingen vil
imidlertid bli vurdert
sammen med innspillene
som gjelder nasjonale
tilleggskrav pa
luftdyktighetsomradet.

Kompetansekrav til ledelse i
helikopterselskapene

| HSS-3B og Statoils granskingsrapport etter
Turgy-ulykken, er det en hgyt prioritert
anbefaling a sette kompetansekrav til ledelse i
helikopterselskapene. EASA bestemmelsene
inneholder svaert fa krav til kompetanse og
erfaring, og NHF mener derfor anbefalingene
fra HSS-3B bgr forskriftsfestes. Se HSS-3B, B04,
side 92 for detaljer.

Forutsetningen for at slike krav kan stilles, er
selvfglgelig at organ

LT er enigi at
kompetansekrav for
ledende personell er viktig.
De felleseuropeiske reglene
i forordning 965/2012,
palegger LT a vurdere
operatgrens organisasjon.
Slik LT tolker disse reglene
gir de det ngdvendige
handlingsrom til a stille slike
krav. LT stiller derfor i dag
kompetansekrav ved




isasjonen(e)/operasjonene faller inn under
virkeomradet for forskriften.

NHF kjenner til at Luftfartstilsynet pr. i dag
kaller inn nominerte personer fra selskapene
til intervju fgr godkjenning. Vi kan ikke direkte
finne lovhjemmel for slikt intervju, men vi er
enig med Luftfartstilsynet i at det er viktig
prosess for a sikre et akseptabelt niva. NHF
ber derfor om at ordningen med intervju
viderefgres i forskrift og at man ogsa som et
minimum forskriftsfester
veiledningsmaterialet i AIC-N 01/17 og 02/17,
slik at samme standard som vi har i dag sikres
viderefgrt. Fortrinnsvis bgr man ogsa heve
standarden for kravene som stilles i AIC for
teknisk personell, til sammen niva som for
operativt personell i respektiv AIC.

Angaende kompetanse i ledelsen hos
helikopteroperatgren har ogsa SF kommentert
dette i brevet til SD, datert 30.01.2017, etter
konsekvensutredningen av HOFO;
“Konsekvensen for kompetanseniva spesielt i
administrasjon og ledelse hos aktgrene
(verksted- og vedlikeholdsorganisasjoner,
helikopteroperatgrer og tilsynsmyndighet) er i
liten grad utredet. | et systemperspektiv er et
av elementene i latente forhold nettopp
mangelfull kompetanse. Regelverket setter
ikke kompetansekrav til andre funksjoner enn
flyteknikere og flygere, selv om ogsa andre
funksjonene kan ha vesentlig pdavirkning pd
sikkerhetsnivdet.”

tilsetting av ledende
personell i selskapene. AIC-
N 02/17 beskriver LTs
praksis pa dette omradet.
LT kan vurdere
utvidelse/utdyping av
denne dersom det skulle
avdekkes at kravene vi
stiller i dag ikke er
tilstrekkelige.

Rapportering og sikkerhetskultur
Rapportering og sikkerhetskultur er ogsa
kritisk for luftdyktigheten. Vi vet fra tidligere
arbeid, at rapporterings- og sikkerhetskulturen
i Norge er en helt annen enn i andre aktuelle
land, der samme type vedlikehold foretas.

Det er var erfaring at det er pa nasjonalt niva,
rapportene blir brukt. Det er store forskjeller
mellom rapportering i de forskjellige
medlemsstatene. Det er ogsa var erfaring at
EASA ikke har gode nok verktgy til a ta gode
luftdyktighetsbeslutninger basert pa de
innkommende rapportene. NHF vet at en apen
og transparent rapporteringskultur, uten frykt
for represalier er fundamentalt for trygg drift
innen luftfarten. Spesielt med risikobasert
tilsyn, vil man veere avhengig av rapportering
fra de ansatte. NHF mener derfor at

Dagens regelverk og
rapporteringssystemer skal
ivareta hensynet til
rapportering uten at dette
skal ga negativt ut over den
enkelte som rapporterer. LT
har ingen gvrige
indikasjoner pa at dagens
regler og ordninger er
utilstrekkelige for a ivareta
dette hensynet.

Etter oppfaelgingssp@rsmal
fra LT har NHF forklart at
dette er ment som en
generell poengtering av
hvor viktig frivillig og apen
rapporteringskultur er, for
en sikker drift i selskapene




rapporteringsmuligheter og krav til
rapportering bgr viderefgres fra NOROG-066.

enten det er operativt,
teknisk eller andre
bakkefunksjoner, og at LT
ma vurdere mulighetene for
a bevare denne.

LTs vurdering per i dag er at
vi ikke har indikasjoner som
gjor det ngdvendig a
fatstette nye reglen pa
dette omradet.

Internasjonalt regelverk

NHF vil ogsa nevne manglende standardisering
og handheving av regelverk. EASA har i sine
standardiseringsrapporter gjort funn av
forskjeller i hvordan publisert regelverk
praktiseres i de forskjellige medlemsstatene.
Dette har veert vurdert som en sapass kritisk
faktor at ca. 10 % av medlemsstatens tilsyn
har veaert under administrasjon av sentrale
europeiske myndigheter.

NHF mener dette viser forskjellene mellom
EASA landene, og NHF vil minne om at dette
dreier seg i hovedsak om operasjoner med
vanlige fly. Dette er operasjoner som i en mye
stgrre grad enn helikopteroperasjoner
offshore, er standardiserte operasjoner. |
f@rste omgang fordi dette er operasjoner med
mye st@rre omfang, som har mer utviklet
standardisering, men ogsa fordi kompetansen
og erfaringen som er ngdvendig finnes lettere
tilgjengelig enn for offshoreoperasjoner med
tyngre helikopter.

Tas til orientering

Independent inspection

NHF foreslar at dagens retningslinjer fra
NOROG-066 viderefgres som forskrift. Teksten
i NOROG-066 er tuftet pa erfaringer, og hever
standarden ift. EASA Part-M.A.402 (h) og Part-
145.A.48.(b).

Bestemmelsene fra EASA er i hovedsak skrevet
for fly, og man bgr derfor viderefgre krav fra
NOROG-066, for a sikre at dagens standard
opprettholdes.

EASA bestemmelsene apner for independent
inspection utfgrt av fartgysjef. Dette kan godt
viderefgres pa samme mate som det
gjennomfgres hos helikopteroperatgrene i
dag. Slik praksis er i dag betyr dette limited
scope of tasks, trening fgr gjennomfgring, task

LT mottok et tilsvarende
innspill under utformingen
av forskriften.

| hgringskommentaren er
innspillet utvidet. En slik
endring kan uansett ikke
gjgres uten en utredning fra
LTs side og hgring.

Problemstillingen bgr
utredes naermere og evt.
tas opp til vurdering i
forbindelse med spgrsmalet
om endring av
luftdyktighetsreglene som




cards utarbeidet for oppgaven, samt
recurrency training.

EASA bestemmelsene gir ogsa apning for re-
inspection (1 person utfgrer oppgave og
inspiserer seg selv) ved uforutsette hendelser.
NOROG-066 tillater ikke dette, og dette kravet
mener NHF er fornuftig a viderefgre.

NHF vil ogsa papeke at NOROG-066 og EASA
bestemmelsene inneholder en svakhet, som
bor tettes i nasjonal forskrift. Dette dreier seg
om fysisk tilstedevaerelse av personen som
skal gjennomfgre independent inspection.
Independent inspection er i korte trekk en
error capturing method. Dette betyr at
inspeksjonen gjennomfgres i hovedsak visuelt,
men fysiske kontaktpunkter underveis i
arbeidet er ogsa saerdeles viktig, for a sikre at
arbeidsoppgaven utfgres korrekt i henhold til
satte vedlikeholdsstandarder.
Arbeidsoppgavene som er underlagt
independent inspection, er av EASA definert
som arbeidsoppgaver som ved feil utfgrelse,
kan fgre til negative/farlige konsekvenser for
flysikkerheten.

NHF mener derfor at forskriften ma sette krav
til at personen(e) som skal giennomfgre
arbeidsoppgaven, ma vaere fysisk til stede.

nevnt over. Det mest
naerliggende vil antagelig
veere a ta dette opp med
EASA, ettersom reglene om
dette er nedfelt i det
felleseuropeiske regelverket
for vedlikehold av
luftfartgyer.

Teknisk trening

NHF ser at krav fra NOROG-066 for operativ
trening er viderefgrt til forskriften, og vi
anmoder inkludering av ogsa teknisk trening
vurderes igjen.

NHF foreslar at NOROG-066 kravene for
teknisk personell viderefgres inn i
forskriftsteksten.

NOROG-066 sier fglgende:

“Teknisk personell skal ha erfaring og
kompetanse som beskrevet i den enhver tid
gjeldende IOGP Aircraft Management
Guidelines.

I tillegg skal falgende punkter gjelde for norsk
kontinentalsokkel:

* Det skal veere etablert et program for
grunnoppleering og vedlikeholdstrening for alt
teknisk personell som utfgrer vedlikehold.
Dette for G sikre optimale kunnskaper innenfor
tekniske systemer (gjelder alt utstyr herunder
HUMS, ADS-B, avisingsutstyr mm) og
kvalitetssystemer/prosedyrer. Det skal gis

Hgringsinnspillet inneholder
nye forslag som ikke er del
av forskriften som er sendt
pa hgring. Disse
problemstillingene kan
vurderes som det av
innspillet om endring av
luftdyktighetsreglene som
nevnt over. Det mest
neerliggende vil antagelig
veere a ta opp med EASA,
ettersom reglene om dette
er nedfelt i det
felleseuropeiske regelverket
for vedlikehold av
luftfartgyer.




minimum to dagers klasseromsundervisning pr
helikoptertype pr ar.

e Treningen for B1 og B2 teknikere skal ogsd
inneholde drlig bruk av simulator (som for
pilotene, men 2 timer, eller en mer egnet og
tilpasset teknisk systemsimulator). Hensikten
skal vaere G sikre bedre systemforstdelse
knyttet til alt utstyr som helikoptrene pd norsk
sokkel er utstyrt med. Treningen skal veere
basert pd et dokumentert treningsprogram.”

Systemet med continuation training og human
factors trening fungerer bra, og med parallell
til operativ trening, ser ogsa teknisk personell
nytte av hyppig oppdatering av kompetanse.
Helikoptrenes systemer og kompleksitet
utvikles stadig, og oppleering og oppdatering
av kunnskap er ngdvendig. Det er viktig at
treningen omfatter nye systemer som
installeres i helikoptrene, ut over det som
ligger i type rating training. Styrking av teknisk
trening er ogsa en anbefaling i HSS-3B (T07,
side 74). CT/HF kursene er ogsa en viktig arena
for kompetanse- og erfaringsutveksling
mellom de ansatte, og dette fremmer ikke
bare regularitet og leveringsevne.
Sikkerhetsnivaet bergres ogsa fordi
kompetanse og forstdelse for systemene
holdes pa et hgyt niva.

EASA 145.A.35(d og e), med tilhgrende AMC,
stiller formelle krav til CT/HF for teknisk
personell, men disse kravene er svakere enn
dagens kravi NOROG-066.

Krav til trening for rotor-kjgring bgr ogsa
viderefgres. Her bgr man med fordel stille
krav til bruk av simulator, og krav til re-trening
pa arlig basis.

Ved bruk av teknisk simulator, ma kravene til
utstyret spesifiseres, slik at man sikrer
tilstrekkelig utbytte av treningen. Her stgttes
spesielt bruk av ny teknologi.

Opplaering i bruk av HUMS/HOMP system ma
0gsa gjores obligatorisk.

HUMS/HOMP/ARMS/FDM

NHF mener krav til overnevnte systemer bgr
viderefg@res i forskriften. Luftfartstilsynet
skriver i sitt hgringsnotat at kravene ikke tas
med, siden de vil bli dekket av felleseuropeisk
regelverk innen kort tid. NHF mener vi kan ta
inn kravene i forskriften, og heller revidere
dem ut igjen nar EASA har dekkende krav.

LT mener at HOFO reglene
ivaretar disse kravene
tilfredsstillende. Ref.
forordning 965/2012,
SPA.HOF0.155 og AMC 1 til
denne, underpunkt C. Dette
er en parallell til kravet som
i dag finnes i BSL 1-16, § 4.




Hovedargumentet for a gjgre det pa denne
maten, er & etablere en tilfredsstillende
standard, til vi ser at de felleseuropeiske
kravene er gode nok. | en eventuell
hgringsprosess hos EASA vil vi ogsa kunne
argumentere bedre om vi allerede har
nasjonale forskriftsfestede krav. Det er heller
ikke sikkert at et felleseuropeisk regelverk vil
dekke alle aspekter av HUMS og bruken av
dette.

| hovedsak kommer dagens krav fra BSL D 1-16
og NOROG-066. Kravene i det nasjonale
regelverket, retningslinjene i NOROG-066 og
det nye regelverket fra EASA er i hovedsak
utstyrsspesifikke krav. NHF gnsker derfor &
papeke viktigheten av a fa med opplaering i
analyse, sertifisering og verifikasjon av dataen
som systemene genererer, samt
dokumentering og utbedringen som ma gjgres
etter varsler. Pr i dag er det praksis a analysere
dataen etter hver flyging. Arbeidet fgres opp i
fartgyets tekniske logg, og kvitteres ut med
CRS, nar arbeidet er fullfgrt. Denne analysen
krever ogsa independent inspection av
sertifisert flytekniker. For & utfgre denne
oppgaven i dag, krever helikopteroperatgrene
trening i bruk av analysesystemet.

Disse kravene er basert pa erfaringer fra nylige
ulykker (G-REDW og G-CHCN accident report,
page 44-48. Det har i senere tid veert flere
lignende hendelser. Blant annet West Franklin
hendelsen, med en britisk registrert S-92A, der
HUMS-data kunne ha avdekket
vibrasjonstrenden, fgr selve hendelsen
oppsto. West Franklin rapporten har ogsa en
konkret anbefaling om a gke den
forskriftsfestede frekvensen for nedlasting og
analyse av HUMS data.

LT vil legge samme
fortolkning mht. innhold i
operatgrens prosedyrer
vedr. dette utstyret, som
etter dagens regler. Denne
fortolkningen mener LT
sammenfaller med
Norog066.

ETOPS/EHOPS krav for tunge helikoptre
ETOPS krav til operasjoner med vanlige fly er
standardiserte gjennom EASA regelverk.
Helikopter har ingen slike krav, men vi mener
det er minst like viktig for disse operasjonene.
Helikoptrene har design som i st@rre grad enn
vanlige fly er basert pa vesentlig hgyere
kritikalitet, og har mindre redundans.
Eksempelvis kan man se pa helikopterets
drivlinje, som er sveert kritisk for normal
operasjon. Systemet har hgy grad av
kritikalitet, men er i praksis likevel relativt lavt
utstyrt med tanke pa redundans. Leonardo

LT mottok et tilsvarende
innspill under utformingen
av forskriften. Dette ble da
ikke tatt med ettersom
saken ikke er tilstrekkelig
utredet. Spgrsmalet om evt.
ETOPS ma utredes videre.
Antagelig bgr dette skje
innenfor rammene av
EASAs arbeid pa omradet.




Helicopters presenterte et godt forslag til
EHOPS pa EASA Rotorcraft Symposium i 2017.
Deres presentasjon ligger vedlagt. NHF mener
det er ngdvendig a se pa slike krav som
nasjonal forskrift, siden operasjonene foregar
over hav, der det er sveert fa alternative
landingsplasser. Landing pa havet er ikke en
garanti for overlevelse. Forbedring av
systemer, og krav til prosedyrer slik man har
etablert for vanlige fly, vil veere sikkerhets-
drivende. Spesielt med tanke pa at
helikopteroperasjonene strekker seg lengre og
lengre ut fra land.

Finner Luftfartstilsynet det vanskelig a ta med
noen av disse teknisk relaterte kravene i en
operativ forskrift, foreslar NHF en endring av
FOR-2015-05-07-488 - Forskrift om
kontinuerlig luftdyktighet mv.
(vedlikeholdsforskriften), der man kan
innlemme tekniske krav for ovennevnte
operasjoner.

Tas til orientering

Industri Energi

Nar det gjelder selve innholdet i regelverket sa
er Industri Energi i stor grad forngyd. Det er
bra at Norge na far et oppdatert regelverk
hvor man ogsa inkluderer relevante erfaringer
og bestemmelser fra Norog Retningslinje 066
som har hatt stor betydning for den positive
utviklingen pa sikkerheten og
risikoreduksjonen vi har sett pa offshore
helikopteroperasjoner. Szerlig forngyd er
Industri Energi med at kravet om norsk AOC er
opprettholdt slik at man sikrer norsk tilsyn
med operasjonene. Industri Energi vil ogsa
fremheve viktigheten av krav til f.eks de-ice
for hele kontinentalsokkelen, ekstra
simulatortrening for piloter, prosedyre for
landing, hgytaleranlegg i kabin, automatisk
terrengvarslingssystem, antikollisjonssystem,
halerotorkamera og krav til besetning
bestaende av 2 piloter.

Tas til orientering.

Industri Energi vil allikevel fa kommentere at
vi gnsker at man tar med krav til HUMS fra
Norog 066, da spesielt kravet til nedlasting og
analyse fgr hver avgang fra landbase. Dette er
et viktig, proaktivt og risikoreduserende tiltak.

LT mener at HOFO reglene
ivaretar disse kravene
tilfredsstillende. Ref.
forordning 965/2012,
SPA.HOFO.155 og AMC 1 til
denne, underpunkt C. Dette
er en parallell til kravet som
i dag finnes i BSL 1-16, § 4.




LT vil legge samme
fortolkning mht. innhold i
operatgrens prosedyrer
vedr. dette utstyret, som
etter dagens regler. Denne
fortolkningen mener LT
sammenfaller med
Norog066.

Selv om Industri Energi i stor grad er forngyd
med regelverksutkastet sa har det ikke den
gnskede bredden vi gjerne hadde sett for oss.
Dette er riktignok et operasjonelt regelverk
men Industri Energi mener det er naturlig, og
viktig, a ta med noen regler som omhandler
tekniske krav. Norog 066 har f.eks krav til
vedlikeholdsorganisasjon hos
helikopteroperatgr og trening og det hadde
vaert naturlig a ogsa ta dette inn i de nasjonale
tilleggsreglene na nar man har muligheten.

Reglene om vedlikeholds-
organisasjoner (CAMO og
Part 145) finnes i forordning
1321/2014 og er fullt ut E@S
regler.

Spgrsmalet om hvorvidt det
er ngdvendig a etablere
nasjonale tilleggsregler til
disse felleseuropeiske
reglene var ikke en del av
dette forskriftsarbeidets
mandat slik LTs
prosjektgruppe oppfattet
det. Behovet for slike regler
har derfor ikke veert utredet
eller vurdert. P4 grunn av
dette, samt behovet for a fa
denne forskriften vedtatt
for 1. juli 2018 kan
innspillene ikke tas med i
arbeidet med denne
forskriften. LT betrakter
derfor disse
hgringsinnspillene som
gnske om at det utredes og
evt. igangsettes et nytt
regelverksarbeid pa
luftdyktighetsomradet.

Selv om Norog 066 ogsa vil sta seg etter det
nye regelverket har tradt i kraft er det en
styrke a sikre disse kravene gjennom
forskriftsfesting. Industri Energi tenker da
seerlig pa krav til simulatortrening for
teknikere, independent inspection samt krav
til Part M og Part 145 organisasjon. Industri
Energi mener at slik kompetanse er viktig a
holde hos helikopteroperatgrene og ikke
minst i Norge. Statistisk sa vet man at en stor
andel av ulykker og hendelser de siste arene
innen offshore helikopter har hatt en teknisk
arsak sa det tekniske aspektet ma ikke

Hgringsinnspillet inneholder
nye forslag som ikke er del
av forskriften som er sendt
pa hgring. Disse
problemstillingene kan
vurderes som det av
innspillet om endring av
luftdyktighetsreglene som
nevnt over. Det mest
nzerliggende vil antagelig
vaere a ta opp med EASA,
ettersom reglene om dette
er nedfelt i det
felleseuropeiske regelverket




undervurderes i sammenheng med arbeidet
for a bedre helikoptersikkerheten.

for vedlikehold av
luftfartgyer.

Avslutningsvis vil Industri Energi vise til var
forespgrsel om utsettelse av hgringsfrist,
sendt den 27. April 2018. Industri Energi
takker for at vi ble hgrt og at fristen ble
utsatt med en uke. Industri Energi skulle
allikevel gnske at hgringen ble utsatt noe
mer slik at man kan kunne fa med relevante
anbefalinger etter SHT sin rapport etter
Turgy ulykken. Det er meget sannsynlig at
det i den aktuelle rapporten vil veere aspekt
som kan vaere relevant a ta med i det nye
nasjonale regelverket. Industri Energi vil
derfor be om at Turgy rapporten blir
gjennomgatt nar det blir publisert og at
Luftfartstilsynet da ser pa muligheten til a
implementere anbefalinger derfra i dette
regelverket.

Tas til orientering

Petroleumstilsynet

Forst og fremst gnsker vi a gi var
anerkjennelse til prosessen som ligger forut
for denne hgringen, som er gjennomfgrt
med bred involvering av hele det
helikopterfaglige miljget.

HOFO har ogsa blitt behandlet i
Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet,
bade i ordinzere og i ekstraordinaere mgter.

Forslaget som foreligger er etter var mening
en god lgsning som stort sett ivaretar de
bekymringene som et samlet
helikoptersikkerhetsfaglig miljg i Norge har
hatt til innfgringen

av HOFO. Ogsa de relevante anbefalingene i
Helikoptersikkerhetsstudie 3b er langt pa vei
ivaretatt i forslaget. Sveert forenklet
oppfatter vi lgsningen slik:

- Forordningen 2016/1199 —HOFO - er ikke
E@S relevant

- HOFO gjgres likevel gjeldende ved at
forordningens regler om
helikopteroperasjoner

gjores gjeldende som nasjonale regler.

- Det stilles krav om at
helikopteroperatgrene har AOC, godkjent av
Luftfartstilsynet

Tas til orientering




- Egen forskrift som fastsetter norske
tilleggskrav, i praksis fastsettes her
relevante krav fra Norsk olje og gass
retningslinje 066.

Hgringsutkastet bergrer ikke de kravene i
HOFO som det ikke er sett som gnskelig at
skal gjelde i Norge. Etter hva vi forstar har
HOFO tatt inn enkelte krav fra CAP 1145,
blant annet krav til CAT A pusteluftutstyr og
«merking» av store passasjerer. For disse
forholdene forstar vi at det legges opp til at
helikopteroperatgrene skal sgke om
dispensasjon.

En lang og ressurskrevende prosess naermer
seg med dette en god avslutning.

Nasjonal | § 8 i utkast til forskrift om nasjonale LT har valgt a benytte
Kommunikasjons- | tilleggskrav star det at helikopter som samme krav som etter de
myndighet brukes til offshoreoperasjoner skal vaere felleseuropeiske reglene.
utstyrt med et airborne collision avoidance | Ved introduksjon av nyere
system klasse Il (ACAS II) versjon 7.1. versjoner vil regler om det
Fra tid til annen kommer det jo nye komme fra ICAO og EU,
forbedrede versjoner av slike systemer som i | ettersom det er viktig med
mange tilfeller er kompatible med tidligere | &M samtidig og lik
versjoner. implementering. Forsla.get
Nkom foreslar at Luftfartstilsynet vurderer 3 fra NKOM kan tolkes slik
endre formuleringen slik at man apner opp som at man kan fortsette
o . . med gammel standard. LT
for a bruke ogsa nyere versjoner av ACAS Il o - .
. velger derfor a ikke ta det til
som skal vaere kompatible med ACAS ol
_ ge.
versjon 7.1, for eksempel ved a endre
formuleringen til:
«Helikopter som brukes til
offshoreoperasjoner skal vaere utstyrt med
et airborne collision avoidance system
klasse Il (ACAS II) versjon 7.1, eller nyere
versjoner som er kompatible med ACAS Il
versjon 7.1.»
| § 9 er det krav om fremover rettet LT mener at regelen bgr
halekamera med presentasjon av bilde i fastsette et funksjonskrav
cockpit. Forskriften bgr kanskje inneholde fremfor spesifikasjonskrav.
minimumskrav til selve kameraet?
Norsk Norsk Flygelederforening takker for @ ha Tas til orientering

Flygelederforening

blitt inkludert i hgringen. Vi har ingen
kommentarer til innholdet i hgringen.

CHC Helikopter
Service

CHC Helikopter Service viser til utsendt
hgringsnotat datert 14.03.2018,
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vedrgrende endring av forskrift om
luftfartsoperasjoner, samt utkast til
forskrift om nasjonale tilleggskrav for
offshoreoperasjoner. CHC Helikopter
Service har deltatt i arbeidet med
utforming av forslag til forskrift.

CHC Helikopter Service er enig med
Luftfartstilsynet sin vurdering om at man i
Norge har klart a etablere et godt
sikkerhetsniva i samarbeid med
markedsaktgrene. Dette malrettede
sikkerhetsarbeidet som blant annet er
dokumentert i helikoptersikkerhetsstudiene
er viktig & opprettholde og videreutvikle.
Selskapet stgtter Luftfartstilsynet sin
vurdering om a forskriftsfeste de
felleseuropeiske sikkerhetsreglene som
nasjonale regler, med nasjonale
tilleggsregler som gir Luftfartstilsynet bedre
mulighet for et effektivt tilsyn.

§ 4 Anti-isingsutstyr

Stgttes. Det bgr veere anledning ved innfgring
av ny helikopter type asgke om en
overgangsfase inntil avisingsutstyr er
godkjent.

LT mener at forskriftens
dispensasjonsadgang bgr
kunne benyttes dersom det
skulle oppsta et slikt behov.

§ 5 Begrensinger for natt operasjoner
Seerskilt trening for natt operasjoner med
landing pa baumontert helidekk kan
gjennomfgres i simulator.

LT har i utgangspunktet ikke
innsigelser til at slik trening
kan gjgres i dertil egnet
simulator. Den foreslatte
regelen stenger ikke for det.

§ 7 Terrengvarslingssystem (HTAWS)

Det bar veere mulig i en overgangsfase a
sgke om dispensasjon fra kravet med
forankring i operasjonsomrade,
kompenserende tiltak og andre operasjonelle
vurderinger.

LT har foreslatt
overgangsregel. LT mener
at forskriftens
dispensasjonsadgang bgr
kunne benyttes dersom det
av det skulle oppsta behov
som ikke dekkes av
overgangsregelen.

§ 8 Antikollisjonssystem (ACAS 1)

Det bar veere mulig i en overgangsfase &
sgke om dispensasjon fra kravet med
forankring i operasjonsomrade,
kompenserende tiltak og andre operasjonelle
vurderinger.

LT har foreslatt
overgangsregel. LT mener
at forskriftens
dispensasjonsadgang bgr
kunne benyttes dersom det
skulle oppsta behov som




ikke dekkes av
overgangsregelen.

§ 9 Halekameraer

Det bar gis mulighet til & sgke om alternative
lgsninger (AltMoc) i en overgangsfase.

LT mener at forskriftens
dispensasjonsadgang bgr
kunne benyttes dersom det
skulle oppsta et slikt behov.

Avinor Flysikring

Ingen kommentar til hgringen.

Tas til orientering

Statens Havari-
kommisjon

Vi har fglgende to kommentarer, som begge
gjelder §9 Halekamera i Forskrift om
nasjonale tilleggskrav for
offshoreoperasjoner. Opptak fra et
halekamera vil kunne veere til stor hjelp ved
undersgkelse av en ulykke eller hendelse:

1. SHT foreslar at det i paragrafen tas med
en bestemmelse om at halekameraet skal
gjgre opptak fra flygingene. Utstyret bgr
minimum ha kapasitet til 3 lagre fra
oppstart og videre helikopterets lengste
flygetid og nedstenging av helikopteret
etter flyging.

2. SHT foreslar videre at det vurderes
innfgrt krav om beskyttelse slik at lagrede
opptak fra halekameraer ikke gar tapt ved
et havari.

LT har forstaelse for
innspillet. Funksjonaliteten
som etterspgrres og
foreslas regulert er det ikke
krav om i dagens Norog066
Mulighetene for slik
funksjonalitet ma utredes
narmere og evt. tas med i
en senere oppdatering av
disse reglene.

Norsk Flytekniker
Organisasjon

Norsk Flytekniker Organisasjon stgtter de
nasjonale tilleggsreglene for Offshore
helikopteroperasjoner, men savner fokus pa
luftdyktighet i hgringsnotatet.

NFO er kjent med fra flybransjen (Fixed Wing)
at forordning (EU) 1321/2014 om luftdyktighet
tolkes

og praktiseres veldig forskjellig i de ulike
medlemsland til EASA.

F.eks.

e Part-145.A.48 (b) «an error capturing
method is implemented after the performance
of any

critical maintenance task;» Denne IR som
direkte omhandler vedlikehold av kritiske
systemer

i luftfartgyet er det opp til
vedlikeholdsorganisasjonen og dens
kompetente myndighet a

LT oppfatter at NFO her ber
om en nasjonal regel med
krav om at Part 145
organisasjon som brukes av
disse helikopterselskapene
ma vaere etablert i Norge og
underlagt norsk tilsyn.

Se tidligere kommentar om
dette over.




tolke hva som behgver Uavhengig Inspeksjon
av arbeid utfgrt og hvilken kompetanse som
kreves for a utfgre inspeksjonen.

¢ Part-145.A.50 som omhandler Certificate Of
Release to Service prosedyrer er NFO og kjent
med at praktiseres veldig forskjellig i de ulike
Europeiske land, hvor noen land og
vedlikeholdsorganisasjoner ikke krever at en
Autorisert tekniker skal veere tilstede eller

konsulteres under utfgrelsen av vedlikeholdet.

Dette er eksempler pa omrader innen
luftdyktighet som gar direkte pa sikkerheten
for Helikopter som opererer langt fra land og
hvor NFO ber Luftfartstilsynet sikre
tilsynsmyndighet over Vedlikeholds-
organisasjoner som blir kontraktgr for
helikopterselskaper som utfgrer

offshoreoperasjoner.
Utenriks- Ingen kommentar til hgringen. Tas til orientering.
departementet
Justis- og Ingen kommentar til hgringen. Tas til orientering.
beredskaps-
departementet
Brgnngysund- Ingen kommentar til hgringen. Tas til orientering.

registrene




