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ETTER TRE MATER MELLOM NAF oc NFO.UTEN FREMGANG
OMKRING HOVEDPUNKTENE .FANT NF)S FORHANDLERE DET
NYTTEL@ST A FORTSETTE,PLASSFRATREDELSE ER MEDDELT
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NERMERE INFORMASJON F@LGER.

NFOs SENTRALSTYRE,

N F O : Den eneste norske organisasjon eom
NUMMER 1 1984 tvaretar autoriserte flyteknikeres
interesser.
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Kjsere lesere

Ja, 84 er tiden inne for en ny
utgave av INFO. Jeg skal inn-
romme at vi enda ikke har klart
4 f& til den store forandringen
pd bladet, men det arbeides med
saken. Roma ble jo heller ikke
bygget pd en dag. Redakteren har
sokt hjelp hos 'ekspertisen" og
hdper at dette kommer til &
sette sitt preg pd bladet etter
hvert.

Neste nummer av INFO vil komme
ut 1 lepet av juni, sd det ville
vere fint om det imnsendte stoff
kom til redaksjonen fer 1.junt.

Red

The trouble with peopie who [81% 1oa fast ls the)
thay often sey something they haven't
=74, thougi ot yei.



Side
Side

Stde
Side

Side

Side
Side

Side
Side
Side
Side
Side

3.

11.
14.
15.
16

17.

INNHOLD

Formannen har ordet.
Tariff 84- konflikt
eller minnelig lesning
Norsk Luftfartsplan

INFO fra styret ¢ NFO
avd. SAS

Orientering om den nye
sykelgnnsordningen

Hva vil vi med NFO?
NFO’s representantskaps-
mote 1984

Nytt siden sist
Yrksskolen og flyselskapene
Er dette "Nye SAS"? 3
"Nye SAS", skift og overtid
Utenlandsregulativet er

revidert.

Formannen har ordet

NFO avholdt seminar i forhandlingsteknikk
pa Milller Hotell i tidem 27-29/1-84.
Inkludert i dette vdrt Representantskaps-—
mgte. Kurset var en stor suksess, mye
nytt kom for en dag og opplegget teknisk
sett virket meget bra.

Ngr det gjelder Representantskapsmotet,
8d ble dette avholdt i Miiller's konfer—
ansesal i tradisjonelle former.

NFO hadde invitert to styrerepresentanter
fra Mekanikerforeningen i Helikopter
Service (flyteknikere) som observatprer
pd Rep.mgtet og deltagere i kurset.

Dette for 4 utvikle det faglige samarbeid
som allerede er etablert gjennom NFO's
Tekniske Utdannelseskomite. En annen side
var 4 presentere vdr organisasgon slik at
HS ved fremtidige vurderinger av sitt
organisasjonsforhol vet hva NFO stdr for,
og hvordan vi arbeider.

¥

En annen viktig sak er vdrens tariffopp-
gjor, og NFO har sammen med resten av
Norges befolkning hert NAF's triader om
nulloppgjer, konkuranseevne og begrens-
ninger © den lokale forhandlingsretten
hva gkonomi angdr. Hver for seg, og ogsd
samlet er dette meget sentrale ting og
med en rekke forslag til endringer <
Overenskomsten gdr NFO til forhandlinger %
med en meget nektern attityde.

Ak

Avsluttningsvie har vi to saker som md
avklares til vdr tilfredshet for for-
handlingene starter, nemlig Hovedavtalen i
som NAF har sagt opp og spersmilet om
tariffavtale for NFO avd. SAS's fly-
inspektopr-medlemmer.

Skulle ikke dette lykkes vil atmosferen
bli meget anstrengt allerede i revisjons—
forhandlingenes innldning.

Erik Throndsen

Side 3



TARIFF 84 - KONFLIKT ELLER MINNELIG
LOSHING ?

Védrens vakreste eventyr -tariff-
oppgjgret- narmer seg med raske
skritt,

Hvordan er sd situasjonen for NFO's
vedkommende? Tariffkomiteen er
liksom kontraktsforpliktet til en
optimistisk holdning, men det er
vel p& sin plass med litt kaldt
vann i blodet.

Som de fleste husker kom var ni-
verende overenskomst til verden
under vanskelige omstendigheter
védren -82, Selv med Riksmeglings-—
mann Webster som jordmor (far),
var en del skjemmende fgdsels-
skader ikke til & unngd under den
tpffe nedkomsten.

Tariffkomiteen har derfor ved arets
oppgj¢r sett seg ngdt til & priori-
tere en oppflikking av avkommet i
den grad dette er mulig. Selv med
forbundsvise oppgj¢r denne gang,
har vi ingen illusjoner om at NFO
skal klare 3 oppnd stgrre generelle
tillegg ean andre forbund, og vi
satser derfor mer pd ngdvendige
justeringer av avtaleteksten ved-
rgrende overtid, skiftarbeid og
tjenestereiser m.v.

I skrivende stund har vi heller
ikke fatt avklart avtalesituasjonen
for inspektgrene i SAS, noe vi fikk
tariffestet forrige gang

Videre sitter vi med en oppsagt
Hovedatale som skal utgjgre Del I

i var overenskomst, og det sier seg
selv at disse forhold md avklares
fpr selve tarifforhandlingene tar
til.Bovedavtalespgrsmdl kan f.eks.
ikke sidestilles med interessetvi-
ster i forbindelse med vanlige
tarifforhandlinger og md derfor
finne sin lgsning p& utsiden av
det kommende oppgijgr.

NAF har idr lagt seg pd en sars
restriktiv og aggressiv linje foran
oppgjeret, noe som ikke akkurat
letter situasjonen. Selv om en hel
del spgrsmil som f.eks. garanti-
ordningen, 1lik arbeidstid, lavere
pensjonsalder og regjeringens om~
talte 5% grense for lgnnsvekst fra
I983 til 1984, ikke akkurat kan
sies & angd NFO, vil vi nok bli be-

Side 4

rgrt pd lik linje med dem som har
slike ting som hovedsak under
oppgjgret. Det er ingen hemmelig-
het at NFO hadde sett en stgrre
lgnnsdifferensiering mellom de
enkelte faggrupper i v3r bransje,
mener erfaringsmessig er dette svert
vanskelig & f&4 gehg¢r for under
hovedoppgijgr. Som oftest md en
ngye seg med & kjempe mot ytter—
ligere lgnnsutjamning - og det ka
kan meget vel bli resultatet denne
gang ogsa - hvem vet ?

Det har selvfglgelig liten hensikt
a spekulere i det som evt. kommer
til & skije under oppgjerets gang,
vi f&r heller ta problemene som
de kommer. Hovedsaken m& da heller
vare at Sekretariatet holder med-
lemmene i de enkelte avdelinger
lgpende orientert under forhand-
lingenes gang.

Tariffkomiteen.

Can’t you think of better names
than Aileron and Rudder?



Norsk ..ul'tf..rtsplan

Med St.meld nr. 36

for 1983-84 har Luft-
fartsverket i likhet med
Statens vegvesen og
Norges Statsbaner fatt
sin langtidsplan for in-
vesteringer og byggear-
beider. Luftfartsplanen
star i en viss serstilling
i det utviklingsforlgpet i
investeringene og i
driften av luftfartssys-
temet drgftes opp mot
utviklingsforlgpet pa
inntektssida, dvs. av-
giftspolitikken, gjennom
krav til kostnadsdek-
ning og selvfinansiering.

Kjell Gdegérd
byrésjef
Samferdselsdepartementet

- - o

Meldingen tar siledes opp ram-
mebetingelser for den sivile luft-
fart som avgifier, kostnadsdek-
ning, takstpolitikk overfor flysel-
skapene, planlegging av lufthav-

nene, pkonomlstynng.

helikop-
tertrafikken pd & i

den Oslo-rettede trafikk. For 3 ta
bedre hensyn til interntrafikken i
Nord-Norge og pé Vestlandet, har
Luftfartsverket i samarbeid med
T@! tatt opp arbeidet for & komp-
lenem Oslo-modellen.

ikten vil vare 3 fA et mo-

len, utviklingen av kortbanefly-

dcllapparat for & anslid hvordan

plasser og drifisbetingel: for

kommunale flyplasser.
Samferdselskomitéen har szr-

skilt bedt departementet om:

~ & basere planen pa trafikkprog-
noser

- 4 innarbeide og avveie ngdven-
dige investeringer ved Fornebu i
forhofd til byggearbeider ved
andre flyplasser

- 4 vurdere planleggingsprosedy-
Tene.
Disse anmodninger peker ut

sentrale problemomrider i - og

formal med — planarbeidet.

Trafikkprognoser

Med de  vekstforutsetninger i
gkonomi og oljepriser m.v. som er
valgt, gir prognosemodellen en
trafikkvekst pd i giennomsnitt 4,4
pst. pr. &r 1982-85 og 3,2 pst. pr.
&r 1986-89.

Transportgkonomisk institutt ut-
viklet i 1976 den modell som er
benyttet for fremskriving av Oslo-
omrddets flywrafikk. Prog

fikken vil utvikle seg
under bestemte forutsetninger om
modellens fox'klanngsvanable
f.eks. & mille hvordan endrede pri-
ser ph flyreiser og endringer i rute-
struktur vil plvirke etterspgrselen
etter flyreiser.

For 3 forenkle arbeidet med og
behandlingen av luftfansplanen er
bare ett utviklingsforlgp i totaltra-
fikken lagt til grunn. Hvilken be-
tydnmg det vil f4 for planen som

pi inntekter og kostnader. Om
trafikken skulle gke mer enn an-
tant, gker i s fall driftskostnadene
og behovet for kapasitetsutvidelse/
mvestennger fn:mskyndes. men

g #ker ogsd i som
gjor det’ mulig & realisere npdven-
dige tiltak.

Pﬁsdiffercnsicringen flyselska-
pene iverksatte sist sommer pavir-
ket til cksempel niviet pi wafik-
ken, men det gir ikke uten videre
grunnlag for 4 endre vekstforutset-
ningene (trenden). Dersom pris-
differensicringer  skulle  pavirke
trenden, mitte det innfpres stadig
nye og stgrre rabatter.

Dker trafikken mer enn forutsan,
vil ikke det ngdvendigvis fare til
bchov for nyinvesteringer pi fly-
ikke i de tilfeller en har

styring: hvm progr

|4

ikke slr til - for f} Y i
Oslo-omridet og for | planen gene-
relt — er det like viktig & ha for-
sthelse for som selve prognosen.

Trafikkvekst. Pavirkning sv
inntekter og kostnader

Samme trafikkprognoser er be-

nyucl i planen Mdc pé mMekLssl-
Avi

r itet i anleggene cller nar
veksten skjer i trafikksvake perio-
der. Det vil avhenge av hvor og
ndr trafikkpkningen skjer, Rabatt-
tilbudene er utformet for & wke
trafikken pd de tidspunkter hvor
flyselskapene har ledig kapasitet,
dette er ikke npdvendigvis sam-
menfaﬂendt med ledig kapasitet

tck!enc er for de u'aﬁkkuvhenglge
deler bestemt ut fra antatte trafikk-
ekninger. 1 investeringssammen-

t samme i

for  swamrutepiassene  utenfor
Oslo-omriidet bygger p2 Oslo-mo-
dellens beregninger.

Internirafikken metlom . stamfly: -

plassene er forelapig ivaretatt ved
8 legge tl en fast prosentandel til

heng y &

di j ing av ekspedisi
bygninger og pnrkenngsarcalcr
m.v. Om vi ser bort fra rasjoneli-
sering og effektivisering, gonch-
vere elier sterkere trafikkgkning
enn forutsalt vanligvis utslag bide

Qide |

flyp!! jfr.. Bods som fikk
kapasitetsbrist sist sommer om ik-
ke far,

Nir detie nevnes, er det for § 8
frem for det frste hvor viktig det
er 6t markedsmessige tilpasninger
fra flyselskapenes side ogsé er Gl

.passet terminafhoiderens kostnads-

strukiur, og omvendt. Dernestibsr
ikke ‘en debatt om mgnoscne
treffsikkerhet virke for sterki inn

SAMFERDSEL NR | - 1984



pA vurderingen av planens bruk-

Med hensyn til statens anlegg

barhet som styring; ument. De
plantekniske mel-

b

og 1 for helikoptertrafikken
i forbindel +

med oljevirk -

fom faktisk trafikkvekst, inntekter/
kostnader, trafikkprognoser og
d mi

ten pd  kontinentalsokkelen, er
meldingens opplegg at denne res-
i fullt ut md dekkes av

krav il utbygging d

forst gds etter i spmmene. Det ve-
sentlige er at en under oppfelging
av planen i budsjettsammenheng
ag ellers fglger med i disse sam-
mmenhenger og korrigerer etter
ftvert i forhold til de politiske sty-
ringsmal.

Bkonomistyring

1 meldingen legges det vekt pi
at de offentlige tiltak innen lufi-
farten blir prioritert slik at de for-
winn og kvaliteter flytransporten

k fra virk by selv,
dvs. uten belastning for det gvrige
luftfartssystem.

Spersmilet om 4 ctablere et
L isystem for Luftfar )
i likhet med systemene som an-
vendes i statens for b

best mulig koordinert. Det inne-
berer at planleggingen mé bli
&

pen.

I planleggingen kan shledes for-
skjellige  fagmyndigheters  for-
skrifter, retningslinjer og krav bli

standard p& henholdsvis 13 m?/pr.
P sjer i di j de time
for nasjonale/internasjonale luft-
havner, og 10 ?/pr.” passasjer i
dimensjonerende time for nasjo-
nale lufthavner,

ivaretatt, bAde Lufifar eg-
ne og sndre etaters. Stpy vil i
denne oversiktsplanlegging méite
bli ivaretatt pd Iik linjc med andre
hensyn med sikte pd en samtidig
avvelet arcaldisponering og hel-

drifter bebudes tatt opp ved revi-

sjon av planen. Samtidig vil de-

partementet utrede alternative mé-

ter 4 organisere og finansiere luft-

havnene pd bide m.h.t. drift og

investeringer.
D

har i forhold til andre transp s

mi siledes vur-

skal styrkes.

Likesd ses det som viktig at ut-
byggingen av flyplassene kan skje
i et tempo som er tilpasset den
utvikling samfunnet gnsker i fly-
irafikken, og som blant annet
kommer til uttrykk i ettersparse-
len.

For & oppnd dette m3 avgifiene
settes slik at de gir tilstrekkelig
inntekter for & gj fgre npd-
vendige utbyggingstiltak. Samtidig
ber avgiftene utformes slik at de
avspeiler kostnadene ved oruken
av flypl L )
forbundet med reduksjc : av ugns-
kede miljgvirkninger .3 inngd i

dsgrunniaget for avgifi

Fra en samfunnsgkonoi. isk

dere avgiftssystemet som ledd i
den fremtidige gkonomistyring.

PA noen avgiftsomrider blir det
mer konkret bebudet en viss om-
legging. Det gjelder avgifter pd
trafikk med mindre fly, avgifter pA
helikoptertrafikken og sigyrelaterte
avgifier. A lokalisere og bestemme
kostnadene bare pd disse omrider
vil kreve et betydelig utrednings-
arbeid.

Lufthaynplaner
Kravene til planlegging innen
sivil lufifart har endret seg i takt
med de skte krav som stilles til
ferdselsplanlegging g It og
til_planleggingen i kommuner og
fylker. Luftfartsverket er allere

Investcr?l}gspmgmmmel bygger
4 b krav til darder og
normer i luftfartanleggene. Valgte

Akseptgr for gsel i
kombinasjon med dirlige arbeids-
forhold for de som har sitt arbeid i
ckspedisjonsbyggene ligger i de
omrdder som foreslds som minste
akseptable standard.

Som eksempel pk ekspedisjons-
bygninger med for lav arcaistan-
dard nevner meldingen Bodg med
8,3 m?/pr. pass i dim. time. Som

kriterier for dimensjonering av
ckspedisjonsbygninger tar  ut-
gangspunkt i passasjertallet i 30.
travieste time i dimensjonerings-
dret. Denne timetrafikk utledes av
Arspassasjertallet.

Med bakgrunn i Luftfartsverkets
egne erfaringer foresiss en minste-

P pd  tilfredsstillende
arealstandard nevnes Arg med
21,8 og Vames med 18,0 m?

Med 4% Arlig vekst i trafikken
vil en dpningsstandard pd 20 m?¥/

. pass. i dimensjonerende time
bli redusert til 13,5 i lgpet av en
10-drsperiode.

Flyplassystemet i Oslo-omradet

Det er utfgrt konsekvensanalyser for 4 altemative trafikkfordelinger

mellom Fornebu og Gardermoen.

Alternativ 0 I nj m
Fomebu (mill. pass.) 7155 4 0
Gardermoen (mill. pass.) 0|15 3 7
Investering (mill. kr) 1650 1340 [1370 {1560

1 4

p Arlige

ige merk

Statens og flyselsk
samt trafik 4l

A

inger og drift

al
(inkl. tidske der) i alt. I, IT og

I i forhold til alt. O, vil i stgrrelsesorden kunne bli som vist nedenfor.

synsvinkel vil g
av avgiftssystemet og planens krav
til selvfinansiering gi garanti for
en ikke for sterk satsing.

Den forholdsvis sterke reelle
gkning i den ok sk

rammen
ammen 1982-85 p& vel 4 pst. pr.
ir i gjennomsnit, mA ses i sam-
menheng med prognosen (som av
mange er betraktet som lav) og de
olantekniske t som

havnplanene mi statlige, fylkes-

&

or tilstede.

og le inte-
resser samt brukeri bli

dsori ing  gitt for at en d

fysisk/gk isk  oversiktsp! Alternativ 0 1 o

legging blir giennomfer. X
Ut fra dagens forhold og antatte Arl.;%ekl:_\erkosmadcr 01 100 | 400 | s00

utvikling ma det for hver stgrre |.(Mill: kroner)

plan-  lufthavn foretas en vurdering av | Antall husstander
1986-89 i forhold til  alle aktivitcter med sikte pd prio- st@ybelastet over

ritert tiltaksprogram med méiset- EFN 65 dBA med

tinger og virkninger. — liten utskiftning av fly 1810 [ 1210 | 940} 740,
1 wtarbeidelsen av disse luft- —forventet utskifting av fly 240 | 210 180 | 320

EFN- Ekvivalent flystgyniva

Utkast th ny terminal pd Fornebs
3AMFERDSEL NR. 1 ~ 1984
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1 utbyggingen av Fornebu/Gar-
dermoen er det prinsipale spprsmal
for Stortinget om en skal opprett-
holde Fomcbu som ruteflyplass i
fremtiden eller ei. Velges den
strategi at Fornebu legges ned og
at ail rute- og chartertrafikk skal
g4 over Gardermoen, begr investe-
ringene pd Fornebu avsiuttes nkr
ombyggingene i tilknytning ti! ny
4. etasje pll ekspedisjonsbygningen
er fullfert.

1 meldingen konkluderes med at
de semh i e "

for uthygging og drift ber tllegges
betydelig vekt ved velg av fly-
plassigening. Ut fra dennc vurde-
ring peker aliernativ 0 seg 1t som
gunstigst dersom de miljsmenssige
ulempene ph sikt ikke blir steere




INFO FRA ST"™CT 1 NFO ¢

SAS

Etter vel 3 mndr. med nytt styre

i NFO avd. SAS er det pid sin plass
med informasjon til medlemmene.
Dette vil i fremtiden fortrinnsvis

foregd gjennom INFO, bortsett
spesielle saker.

En sak som kanskje er av stor inter-
esse er kjeledressene vi fikk

fra

bindelse med NCI. Her har det vaert

avholdt et mgte med deltagere
STO, CPH og OSL.

fra
Flere forslag til

nye farger ble fremlagt, men det

ble vedtatt & sy tre prgver i fargen

lysebld (vdr gamle farge) etter

samme

tag med takk.

modell som den nye (NCI)
kjeledressen. Disse vil bli lagt ut
i STO, CPH og OSL, kommentarer mot-

Maintenance Releas saken 09 Line-
check mekanikeren har jo versert
frem og tilbake i lengre tid, men
anses nok en gang for gravlagt

etter at gjeldende hindbok nd er

blitt revidert.

Inspektgravtalen er jo ogs4 en sak

som har pdgdtt en del §r. Paralellt
med dette har det pagitt forhandli-

nger for de utestasjonerte flytek-

nikerne.

Her var det heller lite &
hente, noen smi forandringer ble det
jo, men kravene ble lan

fylt. Tilbudet ble sendt +il de an-

gjelende medlemmer il
Resultatet her ble 50/5
ble opp til avd.

styret & avgjgre

saken. Sentralstyret kunne vanske-

i for-

gt ifra opp-

uravstemmning
0 slik at det

lig se at det & g8 ut i en konflikt
ville lgse problemene, sa avtalen
ble underskrevet.

SBC - Scandivavian Business Comuter
har vert pa trappene en tid n&.
Dette er et frittstiende selskap
som skal leie fly og tjenester fra
andre selskaper, bl.a. B.B., FOF og
WF i fgrste rekke. Dette vil man
forsgke & komme igang med snarest
mulig. En del av disse flyene vil
bli bygget om (NCI).

DC~9-80 og signering av.A/C~log
er en sak som har avstedkommet
mye korrespondanse 0g mange mgter
Det blir nd avholdt diff-kurser
ved OSLTH, og de fgrste teknik-
erne er klare til & ta imot flyet.
Pd ekstraordinart styremgte 9.feb
ble det vedtatt at ved bestitt
diff-kurs kan man signere i A/C
log pd fly som er registrert
utenfor skandinavia, men kun s&
lenge det finnes en gyldig hand-
ling~avtale med vedkommende sel~
skap.

Ellers kan vi opplyse at det for
tiden pdgar forhandlinger om ny
hovedavtale mellom NFO og NAF,
Tariff-forhandlingene startet

22 mars, da ble vdre krav frem~
lagt for motparten.

SRI.

ved Fomnebu enn ved Gardermoen.
Mens flysciskapenes drifts- og ka-
pitalkostnader er sigere under alt,
11 enn for alt II, er det omvendt
m.h.t. trafikintenes tifbringerkost-
nader. I beskrivelsen av akt. Hf or
forutsatt ved legging av Fornebu.
Dersom Fomebu derimot skal hol-

Luftfartsplanen i mill. 1984-kroner:

til senere & velge
vene { og H for den videre utbyg-
ging fra 1990. Velges alt. OI vil
investeringsomfanget under |,
byggetrinn mitte gkes i forhold il
alt. T og il med 110 mifl. kroner,
Det forutsettes at stgybelast.
ningen ved Fomebu ikke skal

des lM for all “JD g Of
som base for flyseiskapene, vil
statens driftsutgifier gke mens fly-

kride de nivler som vil fram.
gh av nye staysonckant for trafikk-
en 1983, Det mi aksepteres en
ferrdri

blir lavere.

Departementet mencr at Fome-
bu mi opprettholdes og foresidr
gjennomgm et 1. byggetrinn
1984-1989 som er felles for alter-
nativene I og II. Frste byggetrinn

ghende gkning i steynivet i
dest periode som ghr med for &
sette Gardermoeni i stand til 4 ta

‘imot overfpringer fra Fornebu.

Fram (il &r 2000 skal stayen redu-
seres i forhold til niviet 1983 med

forutsetter utvidelse av ek P
sjonsbygningene pd Fornebu og
Gardermoen  med  henholdsvis

5dBA.

Forslag p en sat-
sing p Fornebu med Gardermoen
som avlastning for b tra-

10000 og 2500 m?® som represen-
terer vesentlig pkt komfort for de
reisende. Planen vil gi 17 m? pr.

jer i di j time

r 4 ] 24
ved utippet av 1989,
1 opplegget er innebygget frihet

fikkoppgaver som chartertrafikk
og oversjpiske ruter. [ siste halv-
part av 80-drene vil ogsd rutetra-
fikk mine overfgres p.g.a. mak-
simaltaket for stgy pd Fornebu,

1) Totale
-%

X 1982-85 1986-39
1. Investeringer (stamflyplasser) .. ... 910 1260
2. + Drifisotgifier ....... ... 3 1 950 2125
3. + Kortbaneplasser ........ Rhec 140% 140y
4. = Finansieringsbehov, ordinzrt .. 3 000 3525
5. + Ekstern finansiering av Sola .. . 20 3e
6. + Helikopterbaser ... ... .. 90 145
7. '=‘ﬁnansieripgsb‘ehov alt” w, i 3110 3700
8. Avgifisinntektet m.v, ....... .. .. 2 710 3410
9. Underdekning, ordiner UL
1 finansieting (4-8) ... .. AR . i e 290 115




FOLKETRYGDENS KAPITTEL 3 - KONTANTSTONAD VE© “YKDOM 0G ~ OSEL
KALT “SYKELONNSORDNINGEN” ENDRES FRA 1.MARS 1984,

Innfgring i bruk av egenmelding
kom ved lovendring, gjeldende fra
juli -78 og var klart en forenk-
ling av regelverket med hensyn
til korttidsfravar. Den avlastet
legestanden og gav oss fordeler
ved & slippe reisetid og ventetid
pd legens kontor. Vi vil i hgy
grad vere tjent med at denne rett
til egenmelding alltid er til
stede, og bgr derfor begrense
bruken slik at retten ikke blir
tatt fra oss for perioder ved
‘karenstid p& 6 mndr.

En lege har derfor plikt til &
skrive en erklearing for et fraver
selv om det bare er en dag.

Nye regler i egenmeldingsordningen:

I. Varigheten av arbeidsforhold
som gir adgang til a& nytte egen-
melding.

Ventetiden for rett til syke-
penger fra arbeidsgiver inntrer
ndr arbeidstakeren har vert an-
satt hos vedkommende arbeids-
giver i minst 2 mndr. Fra sam-
me tidspunkt inntrer adgangen
til & bruke egenmelding for ny-
ansatte.

2. Egenmeldingsperiodens lengde.

En egenmeldingsperiode er 3 kal-
enderdager.

De nye reglene betyr at en néd
gdr over til & nytte kalender-
dager i stede for fraversdager
nadr egenmeldingsperioden bereg-
nes. Dette betyr at dersom en
arbeidstaker bruker egenmelding
en fredag, md det legges frem
sykmelding fra lege fra og med
mandag hvis vedkommende fortsatt
er syk, selv om lgrdag og s¢ndag
ikke har vart arbeidsdager
Retten til & benytte egenmelding
i den arbeidsgiverperioden (for
2 uker framover) er dermed ogsi
brukt opp.
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Dette betyr videre at hvis en
rabeidstaker benytter egenmelding
en fredag, og har vanligvis 5

dagers arbeidsuke, og er tilbake
pa arbeid mandag, regnes dette som

bare I dag. Da kan en nytte egen-
melding 2 dager til i samme arbeids-
giverperiode

3

Nir retten til sykepenger i egen-
meldingsperioden bortfaller.

Retten til sykepenger i egen-
meldingsperioden skal falle bort
dersom fortsatt arbeidsufgrhet/
sykdom ikke blir bekreftet av .
lege den fijerde dagen.

Dette betyr at arbeidsgiveren
skal ha melding den dagen legen
bekrefter sykdommen.

Begrensning av _egenmeldingsretten
i spesielle arbeidsforhold.

Egenmelding kan ikke nyttes ndr
det far til fglge at arbeids-
takeren blir borte fra arbeidet
ogsd etter at vedkommende er
blitt arbeidsfer/frisk igjen.
Dette er situasjoner som vil
kunne oppst& for arbeidstakere
som skulle ha reist offshore,
eller oppdrag utenfor egen be-
drift pd en av de tre egenmeld-
ingsdagene. Dersom denne situa-
sjonen kan oppstd, md det legges
frem sykemelding fra lege for &
f& sykepenger.

. Antall egenmeldninger.

Arbeidstakerne far rett til -4-
egenmeldingsperioder i lgpet av
I2 maneder.

Dette betyr at en arbeidstaker
kan ha inntil 3 fraversdager i

4 arbeidsgiverperioder -

(3 arbeidsgiverperioder for ikke
& miste retten) - i lgpet av

I2 méneder.

I fraversdag med egenmelding i

en arbeidsgiverperiode, er det
samme som at en har brukt I egen-
meldingsperiode, og at det er 3
perioder igjen - (2 for ikke &
miste retten) - i 1 pet av I2mndr
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I de I5 drene som har gdtt siden
NFO (AFF) ble gjenopprettet som
fagforening for flyteknikere, har
man som kjent oppnddd store frem-
ganger for var yrkesgruppe.

Ikke bare gkonomisk, men fgrst og
fremst ved & oppnd en' rekke avtaler
som regulerer arbeidsforhold, ut-
dannelse osv. Man har ogsd oppnadd

avtaler som kanskje pd kort sikt
kan vare til fordel for den enkelte,
men som p& sikt kan f3 uheldige
konsekvenser. Pidstanden om at det
er enkelte mennesker i bedriftene
som stadig prgver & £& til slike
avtaler, kan selvfplgelig vare
riktig, men det skal tross alt
minst to parter til for & f& til

&4 f& et godt samarbeid med Luftfarts- en slik avtale.

verket og internasjonale organisa-
sjoner. Man kan kanskje si at det
er takket vaere NFO at det i det
hele tatt finnes flyteknikere i
den form vi kjenner han idag.

Dette har man selvfglgelig ikke
fatt gratis. De tillitsvalgte har
hele tiden lagt ned et enormt
arbeid som bade har kostet svette
og kroner, og som ikke minst har
vert en belastning for familien,
ettersom en stor del av fagfor-
eningsarbeidet m3 foregd pad fri-
tiden. Personalavdelingen tar som
kjent ikke sarlig hensyn til at de
fleste i NFO arbeider skift.

Det har derfor forundret meg at
det stadig kommer for dagen mer
eller mindre personlige avtaler
mellom enkelte medlemmer i NFO og
selskapene, og da spesielt med
enkeltmennesker i organisasjonen,

Reduserte egenmeldingsperioder fra
6 ganger pr. 12 mdneder til 4
ganger, betyr altsa:

DET BLIR MED TILBAKEVIRKENDE KRAFT

Som overgangsregel betyr dette:

De arbeidstakere som pr. 29. feb.
I984 i de siste I2 mdneder har 4
eller 5 egenmeldinger mister ikke
retten automatisk pr. I.mars 1984,
Men fgrste gang pr. I.mars I984
som en arbeidstaker da benytter

Pa denne bakgrunn synes det som om
det er pé& tide med en debatt om
hva vi vil at NFO skal vare for
medlemmene. Jeg vil derfor stille
en del spgrsmdl som synes relevante
i denne forbindelse:

Skal NFO kun ta seg av de gkonomiske av-
talene, eller skal den ogsd beskjeftige
seg med faglige sgker ?

Skal NFO delta aktivt 1 forbindelse
med forfremmelser, stasjoneringer,
avlgsninger osv., eller skal dette
vere helt opp til bedriftene og enk-
eltmedlemmene ?

Skal NFO arbeide for sterre dpenhet
innen bedriftene slik at eventuelle
misligheter og uheldige forhold som
finnes kan avdekkes og rettes opp ?

0.H,

R R D e P ey e = P ey

I egenmelding, og det da ved &
telle I2 mdneder bakover i tid

‘har -4 egenmeldinger ‘eller fler

vil - kunne - miste ‘retten i 6 mndr.

Arbeidstakerens plikt til 8 melde
fra til arbeidsgiver om sykefravar,
ogsa ndr det foreligger sykemelding
fra lege. i L

Det er et krav at arbeidsgiver skal
ha melding om ethvert sykdomsfravear
fra ferste fravarsdag ved egenmeld-
ing, som ved lege~erklaring.
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NFO’s representantskapsmg’~ 1984

Arets representantskapsmgte ble av-
holdt p& Miiller Hotell, Mastemyr, i
forbindelse med at YS-F/NFO kurs i
Transaksjonsanalyse/Forhandlings-
teknikk - altsd en helt ny vri.

Savel kurset som selve Representant-
skapsmptet mad betegnes som en suksess
- og det er & h8pe at denne formen
kan benyttes ved senere anledninger.
NFO har omsider f&tt beskikket sitt
hus ndr det gjelder opplaring og
skolering av sine tillitsvalgte,
idet et eget Studieutvalg med egne
studietillitsmenn i den enkelte
avdeling nd er vedtektsfestet -

samt at vadre tidligere problemer
med penger fra Opplysnings- og Ut-
viklingsfondet nd er historie.

En skikkelig tillitsmannsutdannelse
vil derfor kunne pdregnes av de som
i fremtiden skal ivareta vire
interesser overfor utenverden.

P& dette kurset deltok 2 represent-
anter fra Mekanikerforeningen i
Helikopter Service (HS), og de del-
tok ogsé som observatgrer pd selve
Representantskapsmgtet.

I stikkords form kan gis et kort
resymé fra mgtet:

~Sentralstyrets Arsberetning. Regn-
skap og Budsjett ble enstemmig god-
kjent.

-Det ble budsjettert midler til for-
bedring og effektivisering av med-
lemsbladet INFO

—-NFO's Vedtekter ble vedtatt oppdatert
og evt. omredigert ¢ forbindelse med
et mindre og hendigere format

-En rekke vedtektsendringer ble ved-
tatt, bl.a. 1 forbindelse med opp-
rettelse av et eget Studieutvalg,
vdr uttreden av YS m.v.

~Arsberetningens hovedsaker: Tariff
—-83/ PRIFO-YS/ NFQ's Hovedavtale/
Ptlot Check/ Maintenance Release/

Fremtidig Flytekniker utdannelse/
Forsikringsordninger/ Tariff- og
TU-komiteens rapport for 1983 og
Studieutvalgets Arsrapport med Regn-
skap og Budsjett

~Valg i henhold til Vedtektene: Ingen
sterre endringer i Sentralstyret,
Studieutvalg, Tariff- og TU-komiteer.
Arnesen (SAS) ble ny sekreter og
Hangen (FOF) rykket opp som nest-
formann etter Langebro (BU) som
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hadde frasagt seg gjenvalg
—~Innkomne forslag (16 ialt) om-
handlet for det meste vedtekts-
endringer, nye satser for til
Litsmannsarbeid m.v. og ble stort
sett vedtatt uendret.

Etter at inntrykkene har fitt feset
seg, er det vel riktig & si at
dette er den hittil mest positive
sammenkomst innen foreningen siden
NFO kom seg p3 bena i I969.

Bl.a. var samvaret med represent-
anter fra HS hyggelig, spesielt
den seansen som ettertid vil bli
husket som " det store Dass-mptet"!
En engere forsamling inntok nemlig
hotellets herretoalett i kjelleren
medbringende ngdvendig fludium,

og etterhvert utviklet det segq
hgytflyvende, saklige og til dels
hgyrgstede betraktninger om bé&de
NFO,HS, arbeidsgiverne, myndig-
hetene og andre begredligheter som
gjgr livet vanskelig for oss "gutta”
Medlemmer ute i lovlig @rend ble
bryskt avvist i dgra med at “her e
er det mgte", og at man heller
burde benytte "damedoen"!

Ettersom timene gikk ble det opp-
rettet en skikkelig supply-tjene-
ste inn til den "engere krets"

~ og man md& formode at de fleste
problemer fant sin lgsning innen
"mptet" ebbet ut av seg selv pa
morgenkvisten!

Tgr vi hépe pd en reprise ?

S.H.
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BOEING 737-300

NYTT SIDE.{ SIST-

Boeing har presentert og begynt

test-flyging av B-737-300. Dette
er en ny utgave av B-737 med nye
motorer, CFM 56-3, som er langt

mexr stgysvake en JT 8 motorene.

Flyet har ogsa f&tt ny avionic,

stort sett pd linje med de nyut-
viklede flyene fra Boeing, B-757
og B~767.

Den Vest-Tyske regjeringen har
gitt de tyske selskapene som del-
tar i Airbus prosjektet et lane-~
tilsagn pad 430 mill. Nkr. for &
starte utviklingen av A-320,

Det ventes at den Engelske regjer-~
ingen vil gjgre det samme med det

fgrste.

X ¥ %

Mc Donnell Douglas har skrinlagt
planene om & produsere en modern-
isert DC-10, kallt MD-I00. Det
eneste sivile flyet Mc Donnell
Douglas nd produserer er MD-80
(DC-9-80) . DC~I0 blir fortsatt
produsert og en del brukt fly blir
ombygget for U.S. Air Force under
betegnelsen KC~10 for In-Flight-
Refueling og transport.

X X% ¥

Mc Donnell Douglas har kjgpt opp

Hughes Helicopter og vil satse pa
utvikling og produksjon av heli-

koptere, en bransje MDD tidligere
ikke har deltatt i.

PSA i California har bestilt 20
BAc 146, og har tatt option pi
ytterligere 25. PSA vil dermed ha
en flate bare bestiende av BAc I46
og MD-80 (DC-9-80) ,

44 4
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Airbus Industri har nd i et ars
tid pregveflgyet en A-300 med hva
de kaller Side-stick,
montert pd sideconsolen i cockpit,
i stedet for den konvensjonelle
Overfgringen av kontrol-
len fra cockpit er fullstendig
elektrisk (Fly-by-wire), via com-
putor som vil holde flyet i en
stabilisert I G flyging s& lenge
"stikka" ikke er pdvirket. Ogsi
Boeing har satset en del pd "Fly-
by-wire" og "side-stick", hvilket

"stikka".

en "stikke"

vil 4pne for nye muligheter for
utforming av cockpit med instru-

mentpanel og "skrivebord" osv.
Det blir ogsd drevet forsgk med
elektrisk overfgring av throttle,
flap- og speedbrake-handle, slik
at konstruktgrene kan se bort fra
alle trinser, braketter og kabler

i cockpit omrddet.

>33

TRACKING DOWN CABIN NOISE

Line meiritensnce crem s ssked
to ssek out an frritating noise
reported by a DC-8 crew following
passsnger complaints, Extensive
sfforts to locete the csuse end
source are fruitiess, much to the
sxasperstion of the Line maintensnce
croms on sll shifts. The ground crew
run up the snginse us e last resort
snd measurs nofes Lavale in excess of
100db - squivaient to tha seiind of &
rivet gun going at full blest from
sbout sight yerds awey.

The results ars rassarchad by &
carrier’s scoustic deeign apscial-
ists, who find @ solution.

The vibretion ebsorbers in—
atalled on sach engine mount ‘yoks
wers not tunsd to the proper
frequency. Thers were two ressons:

o Last repair fecility that
hed worked on the sfrcreft hed
inadvertantly tuned them st too
high a frequency.

e Bscause of s reduction of

the aircraft's cruising speed
in order to conserve fuslk, the
sngines wore running at o Lower
rpm, and retuning to this tower
rpm had not bssn coordinated,

THE SOLUTION

Ths vibration absorbers are
called Nf and N2, sccording to their
tuning. The highest noise Levels,
with e frequency of 125 Hz, w=ers
weasurad ot approximately B2X M. A
computer run  of 1,100 cruise
obesrvetions revested s most fre~
quently ussd rpm of spproximatsly 82%
.

After ths 1installation of
‘properly tunsd wbsorbers, the csbin
notes” Level could be reduced by
almont 10 db.

L. £ £ € 4

Extensive nofse and vibretion

critical ares for sxcesssive nofse
generation, especially nesr seat row
23, whare noise levels of 100db end
more were encountered.

Where Line maintenance cowes in
fa thet @asch sengine vibretion
absorbar te very accurately tuned to
a corsain frequency. If m vibration
absorber s to bs repleced, the
ENTIRE asasably wust be ramoved. To
prevent detuning, the sbeorbar must
neysr bs teksn espert.

Howavsr, the nut stteching the
sbeorber waight to the beem mey be
backed off to permit tha weight to be
rotated until maxisus safety ceble
sleck {9 obtained,

'SPOOKY’ FLASHLIGHTS

Line matntenance wes running a
cadin pressure tast foilowing a crew
report of unusual noises hesrd
inflight nesr a pessenger door,
Since the hest wey to check for the
noise waa to duplicets the inflight
situation on the ground, the mircraft
wes pressurized.

During the pressurization test,
the mechanic’s attantion wes drewn to
an  onboard flashlight +thet hed
{livmineted. Following up, the per~
plexsd machanic noted that all the
other fnatalied onboard flashiights
eleo were on,

He ausumed that thers muat be en
esrthly explenstion for osuch @
"spooky” behevior, Thers wes.

Upon decreasing csbin pressurs
betow 5.8 pef, the tighted flash-
lights went out.

PASSENGER SEAT
ENTERTAINMENT CENTER

At least one U.B. ssnufacturer

envinion:
complets entertainesnt center, whars
video gemes, ocalculstors and,

Ly, microcomp s will be
sdded to the music, sovia, television
and tealephone sarvice now svaileble
to airlina passangars.

-A msnufacturer has 12 sest
{nstaliatfons resdy ta flyonaCPAIr
0C-10. These porteble units will be
inetalled in » esction of the
aircraft whers the seat dccupanta
cannot watch ths onbourd movia, The

. present design replacss the mesl tray

on the sesatback. Ths gemss are
ssbedded 1n the tray, with o
sembrane~typs switch shset covering
five—or—six hand-held video gemas,
to protact them Prom spilled drinks
snd other possible demege.

. 8y 1885, the manufecturer
envisions instaliations that can be
weployed ss "flying secretaries.”
Could they go so far ss to provide
cm:l:'p'n CRTe with video games as
L]

~ Courtesy Interavia Airletter.




MEASURING
FIRE-EXTIF SHER
BOTTLES: AR , METHOD

Prassnt mathod of psricdicelly
weighing fire-extinguishar botties
to detarmfne the smount of Liquid in
them 18 & tine—consuming task, since
the bottles have tc be ramoved from
the aircraft. Altogether, it tekes
sbout 34 man hours to get the job
done.

By using « so-cailed redistion—
typs liquid leval meter, the amount
of tiquid can be checked without
having to remova the botties from the
sircraft, reducing the man hours to
five or six.

In addition, this new method
does not requirs disconnsotion and
refitting of any of ths plumbing,
rsducing the chancea of running into
sdditional maintenence—induced sys—
tpe teskege.

A possibls drawback of this typs
of messuring is the fact that tiquid
Lsvels ars subjact to varfations with
tsmperaturs changes. Tha waighing
method has no much dissdventegs.

This new mathod should bs
adeptsble to all sircraft types, but
4t must only bs used on bottias whoss
contents can be measured, It cannot
be used on bottles containing Fradn.

The oparating principte of the
{1quid level meter is that radio—
sctive radiation pasess mors sasily
through gas then through Liguid.
Whan measuring, the detector fa
placed sround the bottle so that the
bottis is betwesn tha radio-sctive
source and the messuring sissent.

Depsnding upon the smount of
redistion thet rsachas the scintil-
Lator {a sensitive elsment thet
generatss Light pulses whan sxpossd
to radiation), the photomultiptier
wili rscet & certaino emount of
light pulses snd produce s corres—
panding slectrical signal,

When the detector s movad
vertically along the bottis, tha
signel will very, dspending upon the
pressnce of tiquid. It ta importent
to level the aircreft prior ta
conducting the checke, and the
tempesrature of ths bottis must be
within spacifisd limfits.

Kk

B-767 POTABLE WATER
SERVICE DOOR
ADJUSTMENT

Bosing trisd hard on this ons
and cen bs proud of 1ts "goof-proof™
potable water sarvice pansi doors,

Bosing pleaced a stop on the
forward and aft drain panel doors to
keap ths L-sheped rotary drain valve
handis from baing Left open whan the
service panel door fe closed. But
the company hes found that, if the
stop bracket s improperiy position—
ed, it im possible to Lesve the drain
valva handle partteily open, aliow-
ing potabis mater to tesk out. The
Lleak Laads to unwented white fos
sccumulstions,

As a1 conssquence, Bosing
recommands @ check of ths etop
bracket -sdjustment,

With the sarvice door open,
Loossn the two stop bracket festenses
sufficiently to parmit the bracket to
be moved undar tight forcs, Move the
bracket to full travel of edjustment
towards the drain valve handle
(forwerd towards the hings)., Closs
ths door carefully.

Slowly recpen the door and merk
the stop bracket ¢n relation to the
mounting bracket., MNove thes stop
brsckat aft (awey from the door
hinges} 0.25 inches to obtain ths
propar gsp. Tightan ths fastsnars
and recheck for proper door closurs.

HIGH PRESSURE
o GREASE GUN:

EXERCISE CAUTION

Aroraft ai~frome Llubricetion
is ons of thoss routine taske not
generally constdered dangarous or
‘Likely to cevse injury. Howsver, it
was recently reported thet a sachanic
was injured durtng the lubricetion of
wn F-27 landing gasr,

A fingsr was inJurad when greass
from the high-prassurs gun pierced
the skin, It {s imperative when
using this equipmant that the hands
srs carafully locsted end brsced,
that the user's footing ie firm snd
that & hand-held pressurs gun ia
gripped solidiy with the fingers
pleced awsy from ths nozzle.

This tip was rateyed to ue by &
tenance bass supervisor who
ed by snothsr hanger only to ses a
mechantic casustly operating a high—
pressura gresse gun in a position in
which he could have been tnjurad. Be
carsful snd cautfous fn  thia
operation.

DC~10 CLOCK
RED-DOT INDICATION:
BATTERY PROBLEMS?

DC-10 slectronic olock red-dot
indioation following an APU atart may
point to hettery probtess. It
shouid ba noted, howsver, that this
indicetion also msy occur when the
sfrcraft batteriss ars in good
conditian,

Ons wir carrier, sfter inten~
aive investigation, came up with the
following points of intersst to the
machanic:

s Aircraft battery ground

aftsr replacement of the
graunding bracket, wes down to
1.5 mittiohms, which is well
within ths (imits. Ramoved
betterfas were checked for
condition snd discrepancias but
wers found to bs normal, in
condition snd functioning.

& Bath battery connectors wars
found to ba in good conditfon.

¢ Remote contral circuit breek~
ar maasurements revealed thet
the wunit wes functioning
propariy, but it was rspleced
and the removed part sent to the
shop for closer examination.
Ko malfunctions were found.

@ Check of the contect rasist~
ancs batwsen battertiss and the
flight anginesr's clock shewed
thet the voltage drop over the
pomsr Line wes only 0.2 volte,
which witl not trigger & red—dot
opsration.

& Initistion of surge Loadse,
other than the APU stert
circuft, showsd s mexisuas
voltage drop {emergency inver-
ter} of one volt over the
battery tarminals,

It was thsn apparent thet red—
dot problems asrs not due o
shortcomings in the slactrical power
system but in the ovesrsensitive
beshavior of the wmisctronic clock
voltage Level detsctor.

Atthough voltege of the clock
power circuit somatisss drops to 14
volts upon inftistion of the APU
start sequénce, this should be
considered a8 normal system bshav—
{or.

Lockheed €-141 Starlifeer
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YRKESSKOLEN 0G FLYSELSKAPENE .

Som formannen i sentralstyret i NFO
skrev i forrige nr. av INFO, kom
Sogn Videregdende Skole, Flymakan-
ikerlinjen, NFO og SAS fram til en
ordning med vikar for en av larerne
ved Flymekanikerlinijen, mens denne
var pd Brush-up-kurs p& DC-9 i SAS.

‘Ettersom jeg var den heldige & f£&
denne oppgaven, vil jeg komme med
noen betraktninger om denne “opp-
levelsen". For det fg¢rste, selve
larer-jobben, som var meget inter-
éssant og som dreide seqg om Fly-
lere (Flight Controls) i teori og
en god del praksis pd fly og syst-
emer. Skolen har, en del vet, en
F-86K og endel system-modeller i
forbindelse med denne."K"-en er
her et meget godt hjelpemiddel i
oppla#ringen av bidde system-forst&-
else; bruk av vektdy og mileiristru-

g
blir nne noe o{ fladisk, da fly-
selskapene ikke tar ngdvendig vare
pd elevene nir de er pPa praksis.
51lik sikkerhetsopplegget pa fly~
plassene er idag, er det svert
vanskelig & komme i kontakt med
flybransjen, bortsett fra den peri-
oden elevene er p& praksis, derfor
burde denne efektiviseres.

I denne forbindelse vil jeg nevne
at bade skolen, LV og NFO arbeider
for & finne en lgsning, slik at
Flymekanikerlinjen kan flyttes til
Fornebu.

En annen sak er flyselskapenes
generelt passive holdning til skolen.
Det er en kjensgjerning at 80-90% av
alle som begynner pa de flytekniske
avdelingene i selskapene, nettopp
kommer fra Flymekanikerlinjen pé
Sogm,

 menter, og ikke minst ndr det
gjelder holdningen til sikkerheten
i bransjen. ]

Til slutt vil jeg bare frembringe
mitt @gnske om at samarbeidet mellom
Flymekanikerlinjen og NFO vil fort-
sette, og at man ogsd kan opprette
samarbeid med Flymekanikerlinjen i
Stavanger,

Men, for ogsd her er det et stort
MEN. Det jeg opplever som negativt
ved skolen, er at den har for liten
kontakt med "bransjen" gjennom fly-
selskapene. Elevene er som kjent
pé praksis ute i flyselskapene pi

N&r det gjelder flyselskapene, vil
jeg hdpe at de ogsi kan utvide sam-
arbeidet med skolene. OH.

Fornebu, men slik jeg opplever det

Flymekaniker frister mest

Gutta fra Bjordsep ung-
domsskole pd Romsds
klatret helt opp i flyet pa
verkstedet pA Sogn, da
yrkesskolen holdt «Apent
hus». Bdde Ove, Jonny,
Ronny og Stédle har fitt
grundig yrkesveiledning
av lerer Steinar Buset. I
dttende ble de utplassert
i arbeidslivet og Jonny
havnet pd hotell. — Jeg
vasket dasser hele da-
gen. Femte dagen strei-
ka jeg og fikk sitte litt i
resepsjonen,  forteller
Jonny. —84 hotellnaetin-
ga er jeg helt ferdig
med. Da heller flymeka-
niker.” (Foto: Jon Hauge)




Er de'te det ‘NYE SRS)?

Som siste del av et DC-9-80 diffe-
rence-kurs, var &tte mann fra LGWOM,
CPHTS og OSLTS, og to instrukt¢rer
fra OSLTH pd tjenestereise til ZRH.
Dette endte desverre opp i en epi-
sode som gjgr at spgrsmalet: Er
dette Det Nye SAS? , har blitt
aktuelt.

Torsdag morgen dro vi avsted pé

vire SI - S2 billetter, med for-
sikring fra OSLTH om at booking og
listing frem og tilbake var ordnet,
og at det ikke var noe problem med
plassen. Instruktgrene hadde SI
billetter hele veien, i henhold

til gjeldende avtaler. Forskjells-
behandlingen her blir selvfglgelig
brukt som et instrument av bedriften.

Etter en meget bra praksis hos Swiss-
air, checket vi inn for & reise hjem
med SK 602, lgprdag middag. Skolens
vinterferie begynte forgvrig etter-
fplgende mandag. Dette resulterte

at vi med vdre S2 billetter fikk
Stand-by kort, og kom selvfglgelig
ikke med flyet. Vire kollegaer som
var pé ferie pd sine RI billetter og
instruktgrene pd sine ST billetter
kom med flyet, helt korrekt i hen-
hold til billett~bestemmelsene.

I fplge SAS stasjonssjef og SR-
skranke personale var alle flight-
ene fra ZRH til CPH fulle resten av
kvelden. Vi tok derfor kontakt med
en av de ansvarlige p& TH over tele-
fon fo & f4 en telex til SAS stasjon
sjef for om mulig 8 f& vare billett-
er oppgradert til SI., slik at vi
skulle ha en noe stg¢rre sjanse til

4 komme hjem til vare respektive
stasjoner. Flere av oss skulle pd
jobb dagen etter, og det er jo

kjent at teknisk avdeling ikke er
direkte overbemannet. LGW var

blandt annet bemannet med avlgsere
fra OSLOM. I tillegg var det som
nevnt lgrdag middag og alle hadde
familier hjemme som ventet. Vi ble
over telefon lovet at man skulle
gjere det beste ut av saken, og vi
skulle f& svar via telex.

Tiden gikk, og vi var flere ganger
i kontakt med ZRHKK som lovet &
gj¢re hva hun kunne for & fa oss
hjem. Noen telex derimot FIKK VI
ALDRI. Teknikerne fra LGWOM matte
til slutt KIJPPE billetter med et
engelsk selskap for & komme til
London, da de i alle fall ikke
ville nd noen forbindelse i CPH.

For oss andre endte det med at vi
kom med de siste SR og SK flyene
fra ZRH, takket vare stasjonssjefen
fikk jeg klapp-setet i cockpit,

det siste ledige setet den kvelden.
Dette resulterte i at vi var hjemme
klokken 2345 l¢rdag kveld. Vel
hjemme i OSL, I2 timer etter at vi
sjekket inn i ZRH, passe trette og
arge undret vi oss hvorfor vi ikke
hadde f&tt noen telex fra OSLTH.
Det er derfor jeg spgr om dette
skal vare "Det Nye SAS"?

Kanskje OSLTH kan gi oss svaret

i neste nummer ?

(Annonsens)

GRATU-
LERER,
SAS

-— med innsatsen,
Det er lov & preve
seg. Men likevel: Det
er fortsatt bare
Spantax som er

SPANTAX
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"NYE SAS”, SKIFT 06 OVERTID.

Da J.C. overtok ledelsen i SAS,
ble det klart at man mitte rette
opp den utviklingen som var resul-
tatet av flere &rs manglende styr-
ing og motivasjon. Som alle vet
idag, har dette gitt over all for-
ventning, til glede for alle som
er ansatt i1 SAS. Strategien var
klar, man skulle igjen sette pass-
asjerene i sentrum, og yde den
service kundene ville ha. Dette
fgrte til en rekke om-mgbleringer
innen avdelingene, og det viktig-
ste, de avdelingene som i fgrste
rekke kom i kontakt med kundene
ble rustet opp, b&de na&r det
gjaldt npdvendig personell og ut-~
styr.

For teknisk avdelings del, har
"Nye SAS" fgrt til at man har f&tt
flere flyvninger, storre utnyttelse
av flyene, gket krav om at flyene
skal g& "pad tid", stgrre krav il
standarden i cabinen og galley.
Disse momentene, i tillegg til

det faktum at man har gket over-
halings-intervallene og at flyene
selvfglgelig blir eldre, har fart
til en vesentlig gket arbeidsbe-
lastning, spesielt pi Ts.

Som eksempel kan nevnes gket an-
tall inspeksjoner av problemom-
rdder, som trykk-skott osv., og
gangtidsskift av komponenter som
faller utenfor flyet's overhalingg-
intervall.

I tillegg kom i sommer (-83)
problemet med at en av de andre
basene ikke kunne klare det opp-
satte programmet med A-cheker

(250 timer), pga. ferieloven i
landet og bemanningen. Dette

forte til at OSLTS tok pi seqg den
oppgaven, som ble lgst ved at man
gikk inn p& en avtale hvor noen
(5-7 mann) fra ettermiddags-skift
(I455-2350) begynte p3 A-chechen
ndr flyet landet, vanligvis mellom
k1.2000 og 2200, og arbeidet ut-
over natten til flyet var ferdig.
Denne ordningen lgste problemet
for SAS i sommer-perioden, og ga
en brukbar gkonomisk ordning for
de ansatte

Side 16
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Utover hgsten og vinteren har det
vist seg at arbeidsbhelastningen
har gket, slik at ordningen med
overtid etter ettermiddags-skift
har blitt mer og mer vanlig.
Samtidig har belastningen p& dag-
og ettermiddags~skiftet gket slik
at det ikke er bemanning til &
ta annet enn checker og no-go
feil pd flyene, mens andre feil
og mangler m& henstd til natt-
stopp eller store checker.

Et annet resultat av belastningen
er at utstyr og verktgy i hangar-
ene gjennom flere &r har forfalt
slik at man nd har mdttet ta tre

mann ut av sine skift for kun &

ta seg av utstyret og bringe det
opp pé& et akseptabelt niva.,

P4 bakgrunn av den ovennevnte
situasjon md man kunne stille en
del spgrsmial:

Er det ¢nskelig at bemanningen ved
OSLTS skal vere slik at man ikke kan ta
seg av andre feill og problemer enn en
hvilken som helst linjestasjon, til
tross for at OSL har overhalingsamsvaret
og en stor del av dele-lagret for DC-9 ?

Er det onskelig d bruke forskjellige
former for akkord-system for & gke
produksjonen ved OSLTS ?

Er det enskelig & ruste opp OSLTS bdde
med personell og tidsmessige lokaler
og utstyr ?

Er det onskelig at man avvikler flere
kurs pd opparbeidede fridager for ikke
4 konme 7 konflikt med produksjonen ?

Er det-gnskelig og forsvarlig & basere
virksomheten pd overtid, nir avdelingen
i utgangspunktet gdr pd helkontinueriig
skift ?

Er det samfunnseokonomisk riktig & gke
bruken av overtid, nér man vet at
arbeidslgsheten 1 Norge stadig gker
( 80.000 pr.31/1-84) ?

0.4,
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UTENLANDSREGULATIVET ER REVIDERT,

Etter to forhandlingsmgter og en
avstemming blant de utenlands
stasjonerte flyteknikerne godkjente
NFO“s styre avtaleforslaget.

Vi vil nedenfor forsgke & redegijgre
for de vesentligste endringene i

den nye avtalen som skal gjelde frem
til 31/12-85.

Fglgende paragrafer er endret, og
endringene er:

§2.3 Gift/sambo sidestilles, uten
at en ngdvendigvis md& ha bodd
sammen i 2 &r slik som den tid-
ligere avtalen forlangte

§3.2 Etter den nye avtalen har ogsa
nd de som ¢nsker 3 tjeneste-
gjpre pd en utenlandsstasijon
mellom 6 og I2 mndr. rett til
a besgke stasjonen for & se pi
forholdene fgr avgjgrelse om
stasjonering tas.

§3.4 Flytekniker som blir rammet av
en bemanningsreduksjon pd ute-
stasjon vil nd ha de samme
rettighetene som om stasjonen
skulle legges ned innenfor de
2 fprste arene av stasjonerings
tiden.

§5. Kompensasjon for eventuell over-
tid, samt s¢gn- og helligdags-
arbeid er gkt fra Skr. I000,-
til Skr.1I400,- pr. mnd. Videre
pkes antallet kompensasjons-
dager fra I0 til I2 pr. &r.
gnsker en & benytte disse dag-
ene reduseres den gkonomiske
kompensasjonen fra Skr.215,-
til Skr.300,-

§7.2 Utover utgiftene til visa,
dekkes nd ogsd annen ngdvendig
dokumentasjon for oppholdet pd
utenlandsstasjonen av SAS

§9.1 Engangserstatning til trope-
utstyr gkes fra Skr.600,- til
Skr.900,-

8§10.I Premien til "Norsk Folke~
trygd vil fra n& av bli bet-
alt av SAS i sin helhet.

§10.3 Fra og med I/I~-84 vil SAS
dekke alle utgiftene til syke
forsikring, lege, sykehusav-
gift, medisiner samt tannlege

behandling og ikke som fg¢r at
den utestasjonerte selv mitte
dekke utgifter tilsvarende 3%
av utenlandslgnnen. Hvis tann-
legebehandlingen derimot over-
stiger Skr.6000,~ pr.person
m& utgiftene p& forha&nd god-
kjennes av SAS.

§12.3 Pnsker den utestasjonerte &
dele opp sommerferien i 2,
vil den ansatte med familie
f4 utstedt SII billetter til
ferien i stedt for SI.

Utestasjonerte som har tjene-
stegjort mer enn 25 &r, har né&
rett til & ta ut 3 ekstra
feriedager i tillegg til feri-
en. Dvs, den samme ordning
som de som har fyllt 60 &r.

§12.4 Utover feriebillettene kan n&
den utestasjonerte med fam.
f4 utstedt billetter for opp
til 4 ekstra besgk i hjem-
landet. Forgvrig gjelder den
gamle ordningen med mulighet
for & f& godkjent ekstra bill-
etter av Area Manager hvis
dette skulle vare pidkrevet.

§I3.2 Etter ndvarende avtale vil
den delen av lgnnen som bet-
ales i Skr. langt pd vei vare
devalueringsforsikret. Evt.
tap for den enkelte vil né&
bli beregnet retroaktivt en
gang pr. ar. Videre vil ogsé
kostnadene til overfgring og
vekslingsgebyr kompenseres av
SAS.

§16 Forsikringssummen er ¢kt fra
Skr.I150.000,~ til Skr.200.000,

I tillegg til nevnte endringer har
det tilkommet en protokolltilfgrs-
el som gdr ut pi fglgende:

SAS vil i inneverende &r utarbeide
en betenkning vedrgrende prinsippet
for fastsettelse av hjemmel¢nns-
delen. Denne skal s& drgftes videre
med bergrte faglige organisasjoner
under andre avtaledr.

I tilknytning til §7.2 dekker ni
SAS ogsd utgiftene til utskifting
av fgrerkort hvor dette er ngd-
vendig.

KHP.
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