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Sikkerhetsarbeidet – Et tilbakeblikk

Av Per Gram til Solakonferansen 2015
Historien min begynner egentlig på 1. benk i Sandvika kino i 1955. Det var en sort-hvitt cowboyfilm og det vi ser på lærretet  er en gjeng ryttere som alle har sorte hatter. The bad guys naturligvis. Vi booer og piper. Like etter kommer en gjeng med hvite hatter, the good guys. Vi jubler. Historien min har noen med sorte- og noen med hvite hatter. Så har du de som har grå hatter som ikke greier å få til noe, talkers but not doers,  og de uten hatter som bare er der.

Mitt første møte med helikopter

Jeg var elev på 718 skvadron og fløy for det meste i baksetet på T-33, et jet- treningsfly. Skvadronen holdt til i sørenden av flyplassen her, altså på Sola. Det var mars 1968. Det landet en UH1B utenfor skvadronbygningen. Den skulle fly maj. Arne Klette til Kjevik for så å returnere til Sola. Skipper om bord var Ragnar Næss. Jeg fikk lov til å sitte på for turens skyld. Fin tur, og vi landet utenfor tårnet på Kjevik. Da vi skulle ta av igjen kom vi opp i ca. 40 fot da maskinen begynte å rotere noe voldsomt og vi smalt i åkeren som var nypløyd. Det var et alvorlig havari, som for øvrig skyldtes tap av olje i girboksen i halerotoren som stoppet. Vi kom oss ut og sprang, uskadde.

Jeg fortsatte min karriere i Forsvaret på 338 og 333 skvadron.

Fra fly til helikopter

I Forsvaret lærte jeg litt om grunnleggende sikkerhetstenking som jeg tok med i min sivile karriere som begynte ved en tilfeldighet i 1976. Vi var fire mann som gikk på Luftforsvarets Offisersskole i Stavern. Vi hadde sommertjeneste på Sola og ruslet bort til HS på Forus for å se hva de holdt på med; det var jo stor helikoptertrafikk på den tiden også. Mike Boxill sa at vi kom i grevens tid og kunne å jobb der og da. Ingen av oss hadde helikopterbakgrunn. Vel, vi greide på forskjellig vis å få flytid nok til å begynne og grønt instrumentkort. Alt hadde jo gått ut etter 12 mndr. på skolebenken. Vi var de første som konverterte fra fly til helikopter i Bergquist Helikopterservice på Kirstinesminde ved Århus. Vi fløy Hughes 300 som var ganske vanskelig å fly. Den autoroterte som et strykejern, men vi autoroterte helt ned med motoren på tomgang. Det skjedde naturligvis over vår gressbane, men for en trening. En fenomenal opplevelse, rett og slett. En av oss fire hoppet av i denne prosessen. Vi fløy bare i tåke den vinteren og navigerte etter høyspentmaster. De hadde skilt med nummer; neppe ment å navigere etter.  Kjempegode instruktører og vi returnerte etter noen måneder med B-lappen på helikopter og startet på S-61N utsjekk. Da traff virkelighetens verden oss.
Manglende og utydelige retningslinjer
Det var en voldsom ekspansjon av virksomheten på Forus. Nye helikoptre som var parkert i busker og kratt, flygere og mekanikere strømmet på. Oppi dette forsømte nok operativ ledelse å holde orden på regelverket. Det syntes å være en kultur hvor hver enkelt kaptein hadde sine egne retningslinjer å fly etter. Det var en del skumle opplevelser og trafikken på Ekofiskfeltet var stor, det nest travleste terminalområdet i landet, bare litt under aktiviteten på Fornebu. Mine to gjenværende kolleger fra det første kurset hoppet av. Luftfartsverket stilte seg helt likegyldige til det som utviklet seg offshore. Noen av oss stakk hodene sammen og fant at noe måtte gjøres.Vi fant at det samme skjedde på britisk side. Sigbjørn Stie var leder av flygerforeningen og ble intervjuet av Liv Hegna i Aftenposten. Jeg mener det var etter en konferanse på Høvikodden.  Den 14. juli 1978 kunne en lese i Aftenposten: – Lufttrafikksjef Birger Grinde sier at han håper saken vedr. kontroll av trafikken skal bli løst om ikke så lenge.

Vi fant altså at ting utviklet seg helt identisk i de andre landene rundt Nordsjøen. I dette arbeidet, sammen med Stie og Svein Ødegård, fant jeg min plass og skjønte at jeg måtte bidra dersom jeg skulle heve pensjon om mange år, uten fysiske skader.
Vi måtte uttaskjærs
Siden Luftfartsverket var så lunkne til det vi holdt på med som f.eks. at dersom vi ønsket andre flygetidsregler enn det vi hadde, måtte vi forhandle oss frem til løsninger med arbeidsgiveren. På britisk side sto det i CAP371 at helicopterflying is considered more fatiguing than aeroplane flying. Dette ble naturligvis fjernet etter press fra arbeidsgiverne, men det sto der, litt.  Gjennom Norsk Flygerforbund som vi hadde meldt oss inn i, så vi en mulighet for å nå frem gjennom The International Federation of Aitline Pilots` Association, IFALPA. De hadde direktekontakt med ICAO. Dessverre, det lot seg ikke gjøre fikk vi høre fra IFALPA.  Vi gikk så til Europilote. IFALPAs europeiske sammenslutning. Peter TenDuis kom opp til Forus og snakket med oss. Han forsto problemene våre. Etter en uke fikk vi høre at dessverre, Europilote så ikke på oss som «ordentlige» flygere. Der satt vi da, en hel gjeng med bl.a. ex jagerflygere som ikke var «proper» pilots. Dette var i 1978. Året etter var jeg på en konferanse i Dublin. Da endte jeg opp i en taxi sammen med Bob Tweedy, presidenten i IFALPA, og Otto Lagarhus som var Principal Officer Administration and Finance i IFALPA. Jeg gråt for min syke mor. Etter en uke ble vi akseptert som en ny Helicopter  Study Group i IFALPA vinteren -79/80. Helikopterflygerne hadde funnet sitt talerør til omverdenen.
Internt i HS ble arbeidet påbegynt for å rydde opp i operative rutiner.

Det første pipet internasjonalt

Undertegnede fikk anledning til å si noen ord i plenum på IFALPA`s Annual Conference i Dublin i 1982, Jeg sa ikke mer enn at vi som trengte oppmerksomhet mest av alle nå var under vingen til IFALPA.. Vi hadde omsider  funnet en felles verdensomspennende platform. IFALPA hadde 100 000 flygere i 99 land som medlemmer. Helikopterflygernes innflytelse internasjonalt økte betraktelig.

ADS-B
Jeg fløy en HS Citation II til Bromma i 1983. Vi parkerte ved siden av en Piper Navajo hvor det foregikk noe monteringsarbeide. Jeg måtte bort for å kikke. Jeg presenterte meg og karen sa «Håkan Lans». Han monterte noe utstyr han kalte STDMA, Self Organizing Time-division Multiple Access. Datlinking som ble den såkalte VDL-4. En kan uten videre kalle dette forgjengeren til det alle i dag kjenner som ADS-B. Håkan Lans, oppfinneren av PC-musa, fikk VDL-4 akseptert av ICAO som en del av Future Air Navigation Systems i 1988. Problemet til Lans var at han møtte på problemer fordi engelsktalende nasjoner i grunnen så på dette som uinteressant fordi det møtte «it`s not invented here» syndromet.
I dag mener jeg fortsatt at dersom  Norge hadde forfulgt ADS-B sporet kunne vi vært markedsledende i verden. M-ADS var som faxen; kort levetid i vårt geografiske område.
Internasjonalt påvirkingsarbeide begynte

Medlemmer av IFALPAs HSG begynte nå å gjøre seg gjeldende  over store deler av verden. Undertegnede ble en del av dette og fikk anledning til å delta som IFALPAs rep. under et viktig møte i ICAO i Montreal fra den 22. mars til 1. april 1983. Det var HELIOPS Panel som møttes. Jeg var så heldig å ha med meg en mann med hvit hatt, Asbjørn Sætherbakken fra Luftfartsinspeksjonen. I løpet av møtet hadde jeg løpende kommunikasjon med Trevor Skerritt som var sekretær for oss helikopterflygere. Han fungerte som et ledd mellom meg og Principal Officers som jeg benyttet for å presentere IFALPAs forslag til tekst der vi ikke hadde noen Policy, og det var ganske mye som manglet.  Dette var såpass vellykket at alt jeg skrev på vegne av IFALPA ble tatt inn og sendt ut som del av et State letter til ICAOs medlemsnasjoner. 6 år senere ble alt tatt inn i ICAO Annex 6 Operation of Aircraft part III International Helicopter Operations og ICAO Heliport Manual. I 1990 mottok jeg IFALPA`s Scroll of Merit for jobben. Det skjedde i Washington D.C. På det tidspunkt hadde vi fått inn engelske Rob R. McGregor som leder av IFALPA`s Helicopter Commitee, og han gjorde en fenomenal jobb. Han er mannen bak ARA (Airborne Radar Approach) beregningene som benyttes i dag. Det jeg husker best fra Montreal var en voldsom telefonregning og at noen PO`s ikke synes det var særlig interessant å diskutere noe de ikke hadde særlig greie på kl 2 om natten.
1983 -NFFs årsmøte på Røros 
Undertegnede var invitert for å snakke om det presserende behovet for kontrollert luftrom over Nordsjøen. På møtet var det to representanter for Luftfartsverket med sorte hatter som sa rett ut at det var umulig å få til på grunn av State Aircraft`s behov for «freedom of movement over the high seas», og dette gjaldt ikke sjøfart. Vel, flygerne kunne bare glemme det. Jeg var nesten satt tilbake til Nelson.tiden…
Året etter kom HARP rapporten, CAP 491 Helicopter Airworthiness Review Panel  Det er bemerkelsesverdig hvor lik den er CAP 1145 som er mye diskutert akkurat nå, mest fordi den ikke er pro-aktiv. Det betyr at den ser på det som skjer etter at et havari har funnet sted, og remedier for å holde helikopteret  flytene, bedre overlevelsesmulighetene og slikt. Vi i IFALPA Study Group mente at rapporten var dårlig fordi en måtte jobbe mye mer med elementer som kunne hindre ulykken i å finne sted.

Helicopter Safety Study I

Denne kom i 1990 og er et viktig dokument i mange sammenhenger, men særlig for luftrommets beskaffenhet som Stie påpekte alt i 1978. Erik Jersin, med hvit hatt, ved SINTEF gjorde mye godt arbeid. Senere kom Ivonne A. Herrera, også hun med hvit hatt, med i de to senere HSS`ene. Jersin var med i alle.
1994 Radar i Nordsjøen

Alt i 1988 skrev NF til Jakob Bleie i Statfjorddivisjonen at de måtte forberede en platform for radar. Vi fikk aldri svar, men en mann i hvit hatt engasjerte seg, Jon Stangeland fra Avinor. Etter mye tøfft arbeid fikk vi radar og kontrollert luftrom fra Flesland til Gullfaksfeltet mellom 1500 fot og FL80. Kryss i taket! Undertegnede mottok Solakonferansens Sikkerhetspris for jobben i 1999. Jon Stangeland fikk Kongens Fortjenestemedalje i sølv.
1996 ADS- SAS
SAS kjørte fullskalaforsøk i Sør Sverige med godt resultat. Norge var ikke med i NEAN som også kjørte tester utenfor Sverige og i det østlige Atlanterhav.  En var overbevist om at ADS-B kunne bidra til kontrollert Luftrom. Omtrent på denne tiden utviklet en Modified ADS, eller ADS-C om en vil. Norsk Flygelederforening og Norsk Flygerforbund mente at dette ikke kunne bidra til kontrollert luftrom fordi det så ut til å bli et særnorsk fenomen.
1997 Capstone
Undertegnede deltok på en konferanse i Vancouver hvor bl.a. FAAs forsøk med fullskala ADS.B i Alaska var på bordet. Det var klart at FAA mente dette kunne erstatte radar i flykontroll øymed. Var jeg ikke overbevist, så ble jeg det da om at ADS-B var veien å gå.
1998

IFALPA definerer Nordsjøen og store deler av Norskehavet som Kritisk mangelfullt, såkalt Black Star, etter initiativ av undertegnede på vegne av NF. Det stemplet står der i påvente av kontrollert luftrom ut til Ekofisk.
1999 HSS2

Nok et viktig dokument, særlig etter Norne-ulykken et par år tidligere.

Men det var fremdeles store skjær i sjøen. På et møte i Amsterdam hvor Klaus Koplin var invitert, generalsekretæren i JAA,  tok jeg meg den frihet å spørre ham hva han forventet vi skulle gjøre hos oss som lå på et høyere sikkerhetsnivå  enn det JAR-OPS 3 la opp til. Han ble forbannet og sa at jeg ikke visste hva jeg snakket om. Deretter forlot han møtet sur som en potte.
Offshore alternate – Exposure  time
Som helikopterflyger i et særdeles utsatt geografisk område forventer jeg at myndighetene arbeider for å heve sikkerhetsnivået. Neida, uten noen form for kvalitetssikring eller risikouvurdering introduserte LV muligheten for å redusere brennstoffbeholdningen vesentlig ved å bruke alternativ landingsplass offshore. Jeg vil bare si at det strider imot ICAO Annex 3 MET og ren, skjær fornuft å introdusere noe slikt sprøyt.

En kommersiell flyger på land forventes å forholde seg til såkalt balanced field length slik at han alltid kan velge om han ønsker å fortsette avgangen eller stoppe på gjenværende rullebane ved motorbortfall i en kritisk fase av avgangen. Helikopterflygerne fikk i stedet såkalt «safe forced landing» å forholde seg til. Rett og slett vanvittig fra JAA. 

2002 – IFALPA Annual Conference i Stavanger
Johnny Nilsson fra svenske Luftfartsverket briefet i et sideseminar om ADS-B. Det var åpenbart for alle at dette kommer som et kjernesystem for å introdusere kontrollert luftrom uten bruk av radar.
2003 - Opprettelsen av Samarbeidsforum for helikoptersikkerheten på norsk kontinentalsokkel.
Voldsomt viktig forum som også britene har merket seg. De var ikke med i HSS III og bør gå inn i seg selv etter å ha presentert et nytt CAP 491, nå kalt CAP 1145. «New wrapping, same shit», kan en dessverre si. SF vil få ny viktighet etter at EU nå  vil gripe inn i etablerte ordninger som har gitt oss en fantastisk 0-statistikk. «If it works, don`t fix it»
2005 Lovnad om kontrollert luftrom…. ‘

….i den sørlige delen av Nordsjøen basert på radar- 27 år  etter Grindes uttalelse i  1978. Det skal gå 10 år til! Samme år fylte jeg 60. Da så jeg at ting gikk den riktige veien. Når dette skrives ser jeg også klare trusler mot flysikkerheten, nå fra EU.
2010 HSS III
Uten britenes medvirkning. 
2014
HeliOffshore ble etablert.  De kom med Helicopter flight crew operations manual i samarbeid med Airbus. Slike håndbøker hadde vi hatt i Norge i mange år . Vi ser også trusselen engelskmennene nå utgjør overfor vår sikkerhetstenkning. Vi ser dette tydelig gjennom CAP 1145 med oppfølgende ……

2015

……. CAP 1243 I februar I 2015. EASA ønsker deler av 1145 inn som en standard samt at EU ønsker at sær-nasjonale krav skal bortfalle . LO, Avinor, NF, Parat, NHF og SF er i mot. Ptil ønsker at SD kvalitetssikrer ønsket fra EASA og EU.
Den 1. juni utførte et CHC helikopter en innflyging til Florø som var spesiell.  Den var basert på Ground Based Augmentation System og LPV, Localizer Performance with Vertical Guidance. Der ligger fremtiden.
Epilog

Det har gjennom årene vært mange som har jobbet for bedret helikoptersikkerhet. Det som fremkommer over er en bit av dette. Spesielt bør nevnes passasjerenes organisasjoner  LO`s NOPEF/Industri Energi og  OFS/SAFE, Det ligger også i kortene at oljeselskapene og Ptil synes å ta over og være en krumtapp i arbeidet med å stå imot press fra EU for å sikre det flysikkerhetsnivået vi nå har. Jeg er dessverre veldig i tvil om Luftfartstilsynets egentlige rolle i dag. Skal de kun bli forvalter av EU regler og at proaktivt arbeide drives gjennom Samarbeidsutvalget og i oljeselskapene?
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