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Oliver Dismore, EHA-Sicherheitsbeauftragter

Gegen Birokratie und
far mehr Sicherheit

Oliver Dismore (*1958) ist seit 1. Dezember 2023 Sicherheitsbeauftragter der European Helicopter Association
EHA. Er kann auf eine vielfdltige, jahrelange Erfahrung in der Helikopterfliegerei bei der Marine, der Polizei
und far kommerzielle Firmen zurickblicken. «Cockpit»-Autor Walter Hodel sprach mit ihm Gber seinen
Werdegang, die neuen Aufgaben und die Herausforderungen fur die Helikopterbranche.



«Cockpit»: Oliver Dismore, Sie sind Technical & Safety Executive
der European Helicopter Association EHA. Was sind Ihre Aufgaben?
Oliver Dismore: Ich bin die zentrale Anlaufstelle bei allen techni-
schen und sicherheitsrelevanten Fragen. Dies beinhaltet die Bera-
tung und die Koordination im Bereich technischer Aspekte im
Namen der EHA. Ich sorge dafiir, dass relevante Informationen
zeitnah an unsere Mitglieder weitergeleitet werden.

Ausserdem habe ich den Vorsitz im technischen Harmonisie-
rungsausschuss der EHA und berichte regelmassig im Exekutiv-
ausschuss,im Verwaltungsrat und dem erweiterten Vorstand tiber
die Aktivititen des Ausschusses und informiere die Mitglieder.

In meinen Zustandigkeitsbereich gehort auch die Ausarbeitung
von Aufgabenbeschreibungen fiir die Aktivitdten der EHA-Arbeits-
gruppen. Ich sammle die Anliegen und Meinungen der EHA-Mit-
glieder beziiglich technischer und sicherheitsrelevanter Fragen
und nehme an Sitzungen interner und externer Arbeitsgruppen
und Ausschiisse teil. Zu meinen Aufgaben gehort auch die Uber-
prifung technischer Beitrdge zur Vorlage bei EU- und bei inter-
nationalen Institutionen. Ich arbeite mit dem Policy and Adminis-
tration Manager zur Beteiligung an europdischen Ausschreibungen
zusammen und unterstiitze ihn bei der Vorbereitung der erforder-
lichen Unterlagen.

Bei VTOL-Veranstaltungen und Messen sowie bei Treffen mit der
EASA und anderen Behérden und Institutionen reprasentiere ich
zusammen mit den Mitgliedern des Vorstands die EHA. Zudem
arbeite ich mit anderen Verbdnden zusammen, um Initiativen zu
Gunsten der EHA-Mitglieder zu beeinflussen. Im Weiteren berate
ich den Vorstand und den Geschiftsfithrer bei der Formulierung
von Strategien und Programmen zur Erreichung der Ziele des Ver-
bands. Und nicht zuletzt verfasse ich technische Briefings, Berichte,
Positionspapiere und fiithre bei Bedarf miindliche Briefings und
Prasentationen durch.

Das ist ein eindriicklicher Aufgabenkatalog, welcher entsprechende
Kompetenzen einfordert. Erzihlen Sie uns mehr iiber Ihren Werde-
gang: Wer ist Oliver Dismore und was sind Ihre Stirken, die Ihnen
in der neuen Tiitigkeit helfen?

Ich wurde in Watford, Grossbritannien, geboren und in der Royal
Navy ausgebildet. Seit meinem dreizehnten Lebensjahr wollte ich
meinem Land in der Marine dienen und Schiffe steuern. Ans Flie-
gen habe ich dabei nicht gedacht. Mit siebzehn Jahren trat ich der
Marine bei und absolvierte eine allgemeine Marineausbildung,
bevor ich an die Universitdt geschickt wurde, um einen «Joint
Honours»-Abschluss in Metallurgie und Maschinenbau zu erwer-
ben — ein Hintergrund, der mir in meiner technischen Tatigkeit
zugute kam.

Ich habe bis heute in meiner beruflichen Tatigkeit sehr viele unter-
schiedliche Bereiche der Helikopterbranche kennengelernt. Dieses
Wissen kann ich nun in meiner Tdtigkeit als Technical & Safety
Executive sehr gut einbringen und die EHA unterstiitzen.

Von der Seefahrt zur Lufifahrt: Wie kam es zu diesem Wechsel der
Elemente?

Nach der Seeausbildung in der Royal Navy absolvierte ich einen
Fluglehrgang, bei dem ich in Helikoptern und schnellen Jets flog.
Ich war begeistert und meldete mich freiwillig, um als Pilot zur
Fleet Air Arm der Royal Navy zu wechseln. Eine Voraussetzung
fiir den Beginn der Flugausbildung war die Absolvierung aller fiir
den Seedienst erforderlichen Elemente, die ich nach einer kurzen
Verzogerung wegen des Falklandkriegs 1982 erfolgreich abschloss.
Die Ausbildung folgte dem damaligen Marinestandard, das heisst

eine fliegerische Grundausbildung auf dem Trainingsflugzeug Scot-
tish Aviation Bulldog. Anschliessend folgte die Helikopterausbil-
dung auf der Aérospatiale (Anmerkung der Redaktion: heute Airbus
Helicopter) Gazelle mit einem nahtlosen Ubergang auf die West-
land Sea Kingals Pilot fiir die U-Boot-Bekdimpfung ASW (Anti-Sub-
marine Warfare) auf dem britischen Flugzeugtrager HMS Invinci-
ble. Mein Leben bei der Marine hatte als Seeoffizier begonnen. In
meiner weiteren Laufbahn wechselten sich fliegerische und lei-
tende Funktionen ab, die sehr unterschiedlich waren: Ich war Kom-
mandant eines Patrouillenschiffs, kommandierte den Flugbetrieb
des Westland Lynx auf einer Fregatte, war Senior Pilot in einem
ASW-Geschwader, stellvertretender Kommandant eines Zerstorers,
Kommandant eines Sea-King-Geschwaders mit 14 Helikoptern und
Leiter des Flugplatzes einer Marinefliegerstation.

Blieben Sie der Marinefliegerei treu?

Inmeiner vorletzten Funktion als Geschwaderkommandant hatte
ich das Gliick, eine Polizeihelikoptereinheit zu Gast zu haben, was
den Grundstein fur eine Karriere nach der Marinefliegerei legte.
Ich erwarb eine kommerziellen Pilotenlizenz fiir den Aérospatiale
AS355 Twin Squirrel (Anm. d. Red.: Ecureuil 2). Das fithrte dazu, dass
ich an einem Freitag meine Arbeit auf dem Luftwaffenstitzpunkt
beendete und am Montag darauf diensthabender Pilot bei einer
Luftunterstiitzungseinheit der Polizei in den Midlands war. Ich
hatte zwar keine Erfahrungin der Polizeifliegerei, passte mich aber
schnell an und wurde nach sechs Monaten zum Chefpiloten einer
anderen Einheit befoérdert. Im Vereinigten Konigreich waren die
Einheiten zu dieser Zeit unabhangige Betriebe, wobei viele beschaf-
tigte Piloten ausgelagert waren. Schnell wurde deutlich, wie ineffi-
zient das System war, da es kaum oder gar keine Koordinierung
zwischen benachbarten Einheiten gab, die alle auf ihren eigenen
Betrieb bedacht waren. In mir entwickelte sich eine neue Idee und
ich wechselte zum Hauptsitz des Outsourcing-Unternehmens fiir
Piloten und leitete dort den Geschdfisbereich Polizei und andere
Versorgungsdienste. Ich flog an allen zwo6lf von uns unter Vertrag
genommenen Stiitzpunkten und erledigte ausserdem Arbeitsfliige
und Ad-hoc-Charterfliige fiir andere Kunden mit den Hubschrau-
bertypen Airbus Helicopter AS350 Ecureuil, AS355 Ecureuil 2,
EC135 und McDonnell Helicopter MD902 Explorer.

Hatten Sie auch Mandate als Berater?

Alsich eine neue Herausforderung suchte, bewarbich mich erfolg-
reich als Luftfahrtberater des Innenministeriums. Dort beriet ich
den Minister in Fragen der Luftfahrtim Allgemeinen und der Heli-
kopterim 6ffentlichen Dienstim Besonderen. Diese Arbeit gipfelte
in der Verdffentlichung einer neuen nationalen Strategie fiir Poli-
zeiluftoperationenim Jahr 2009, die unter anderem Empfehlungen
zur Schaffung eines nationalen Polizeiluftdienstes «National Police
Air Service» NPAS enthielt. Mit der Griindung des NPAS strich das
Innenministerium die interne Beratungsfunktion und tbertrug
sie der Polizei. Daraufhin wechselte ich zu Eurocopter (heute Air-
bus Helicopter)nach Oxford, wo ich zundchst in den Bereichen Ver-
trieb und Marketing tdtig war. Dann leitete ich das britische Such-
und Rettungsteam, das sich damals um den heutigen SAR-Vertrag
bewarb, den wir in der ersten Runde durchbrachten, bevor wir uns
aus wirtschaftlichen Griinden zuriickzogen. Zu diesem Zeitpunkt
war die Entwicklung von NPAS ins Stocken geraten und ich wurde
gebeten, den Flugbetrieb aufzubauen. Das gelang uns «aus dem
Stand» innerhalb von sechs Monaten. Die ersten drei Basen nahmen
am 1. Oktober 2012 den Betrieb auf und bis im Marz 2015 entstand
einenationale Struktur mit 21 Basen. In der Folge ttbernahmich die
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Verantwortung fiir den Bodenbetrieb und
wechselte schliesslich in die Position des
Accountable Manager, bevor ich 2021 aus-
schied. In jingster Zeit habe ich als Inhaber
des EASA Form 4 (Nachweis dariiber, dass die
Person tiber die erforderlichen Kenntnisse und
Erfahrungenfiir die Tétigkeit verfiigt) den Flug-
betrieb eines Unternehmens mit AW139 an
der Sidkiiste des Vereinigten Konigreichs
aufgebaut.

Sie arbeiten seit dem 1. Dezember 2023 als
Technical & Safety Executive in Vollzeit fiir
die EHA. Wie kam es dazu?

Als langjdhriges Mitglied der British Heli-
copter Association und Mitwirkender in
nationalen und EASA-Ausschiissen hatte
ich Interesse an meiner heutigen Aufgabe
beider EHA, seitsie zum ersten Mal erwdhnt
wurde. Ich hoffe, dass meine Erfahrungen
inder Fliegerei, im Management und in der
Regulierung nun zum Nutzen unserer Mit-
glieder zusammenfliessen.

Was sind Ihre Erkenntnisse und Erfahrun-
gen aus den ersten fiinf Monaten in dieser
Tiitigkeit?

Die Vielfalt der fiir die Mitglieder interes-
santen Themen ist so gross wie die Band-
breite der Tatigkeiten, mit denen sie sich
befassen: Sie reicht von grossen Offshore-
Betrieben bis hin zu kleinen Anbietern
von Arbeitsfliigen. Das macht es zu einer
Herausforderung, einen Konsens tiber vor-
geschlagene Regelinderungen zu erzie-
len oder an Aufgaben der Regelerstellung
zu arbeiten. Die EHA ist jedoch mit einem
starken Kern von Mitwirkenden gesegnet,
was fir das Erreichen positiver Ergebnisse
unerldsslich ist.

Wie beurteilen Sie die Rollen der EASA und
der EHA?

Die EASA und ihre Interessenvertretungen
befinden sich im Umbruch, der, sobald er
abgeschlossen ist, Verbanden wie der EHA
eine stirkere Stimme verleihen sollte. Im
Mittelpunkt steht dabei im Helikopter-
bereich die Rotorcraft Community
(R.COMM) anstelle des Rotorcraft Commit-
tee (R.COM) — eine scheinbar subtile, aber
bedeutende Verdnderung. Wir sehen bereits
erste Vorteile dieser Anderung und arbei-
ten weiterhin direkt mit der EASA zusam-
men, um ssicherzustellen, dass diesso bleibt.
Indes: Verdnderungen verlangsamen wah-
rend dem Prozess den Fortschritt.

Wo driickt der Schuh bei Ihren Mitgliedern?
Es herrscht Frustration dartiber, dass wir
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bei den Initiativen, die fiir unsere Mitglie-
der wichtig sind, nichtschneller vorankom-
men, insbesondere bei der Verringerung des
Verwaltungsaufwands und der Komplexitat
der Vorschriften. Dies ist jedoch nicht vol-
lig einseitig. Ein Schliisselelement meiner
Rolle besteht darin, dassich in der Lage bin,
spezifische Themen der Mitglieder auf den
Tisch zu bringen. Vieles wird der europai-
schen Regulierungsbehorde angelastet, aber
auchnationale Behérden und die Kohdrenz
zwischenihnen spielen eine grosse Rolle bei
der Frustration der Mitglieder.

Wo orten Sie die grossten Herausforderun-
gen in Threm Aufgabengebiet?

Unsere Mitglieder und ich stellen fest, dass
immer mehr Vorschriften auf uns zukom-
men. Neben den iiblichen regelmdssigen
Aktualisierungen wird die Einfithrung von
EASA Part-IS (Anforderungen an die Informa-
tionssicherheit) eine zusdtzliche Belastung
darstellen. Dies gilt ebenso fiir die wahr-
scheinlichen Entwicklungen im Bereich der
psychischen Gesundheit in der Luftfahrt.
Mit einem einheitlichen Regulierungs-
ansatz innerhalb des EASA-Konstrukts
betreffen diese Anderungen die kleinen
Betreiber, also einen Grossteil unserer Mit-
glieder, unverhaltnismassig stark. Die Her-
ausforderung besteht darin, mit der EASA
zusammenzuarbeiten, um dieses Problem
anzugehen. Dies soll keine Kritik an der
EASA sein. Vielmehr erfordert die Situation
eine kooperative und konstruktive Zusam-
menarbeit, um notwendige Anderungen
herbeizuftihren.

Sie waren bisher in Grossbritannien titig.
Wie gut kennen Sie die Schweizer Heli-
kopterbranche?
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Nicht so gut, wie ich es mir wiinsche oder
wie es notig ware. Ich lerne jedoch schnell
und habe innerhalb unserer Verbandsmit-
glieder und mit unserem fritheren Vorsit-
zenden (Christian Miillev, Vorsitzender der
EHA von 2022 bis 2023) gute Mentoren
in diesem Bereich. Erfahrungen aus ers-
ter Hand habe ich mit SPO, HEMS (SPO =
Arbeitsfliige; HEMS Helikopter Emergency
Medical Services = Rettungsfliige) und Gebirgs-
fligen, aber noch nichtim Zusammenhang
mit der Schweiz. Ich muss mehr tiber andere
Bereiche der Schweizer Helikopterindustrie
lernen. Dahersind alle Einladungen zu Tref-
fen mit Schweizer Betreibern willkommen.

Was sind die grossten Herausforderungen
beziiglich Sicherheit, die auf die Schweizer
Helikopterbranche zukommen?

Wir —und ich sage wir, daich mich person-
lich verantwortlich fiithle — hatten einen
schrecklichen und in einigen Fallen, mit
Unfillen in der Alpenregion einschliess-
lich der Schweiz, tragischen Start ins Jahr
2024. Unsere Gedanken sind bei den unmit-
telbar Betroffenen. Weil die Behdrden noch
jeden einzelnen Unfall untersuchen, haben
wir noch kein klares Bild iiber die indivi-
duellen oder gemeinsamen Ursachen. Es
gibtjedoch viele Stimmen, die auf die Aus-
wirkungen der Regulierung als Ursache fur
diese Unfille und schweren Zwischenfalle
hinweisen. Es wird unweigerlich eine Viel-
zahl von Griinden geben und dort, wo der
Verband Einfluss auf Anderungen nehmen
kann, wird er bei der EASA am stdrksten
vorstellig werden. In meiner Rolle muss
ich sicherstellen, dass die Bereiche, die fir
unsere Mitglieder am wichtigsten sind —
auch wenn sie in einer geografischen oder
sektoralen Minderheit sind — zum Aus-
druck gebracht werden. So hat die EASA
beispielsweise das Thema der einmotori-
gen Helikopter nicht weiterverfolgt, die in
bergigem Geldnde eingesetzt werden, weil
es in der Branche keinen Konsens zu die-
sem Thema gibt. Die Sommersaison riickt
ndher und die Bedingungen dndern sich.
Trotzdem diirfen wir die jiingsten Ereig-
nisse nicht vergessen und den Schwung
nicht verlieren, aus ihnen zu lernen, um
eine Wiederholungimndchsten Winterzu
vermeiden. Das Mantra von HeliOffshore,
einem EHA-Mitglied, lautet: «Keine Todes-
opfer in der Offshore-Luftfahrt» — ein Ziel,
daswirauch anLand anstreben mussen. Ich
werde weiterhin hart daran arbeiten, umes
zu erreichen. ¢p
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