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ERIK THRONDSEN sas OSLTS-E2

Einar Aasvei 8, 3000 Drammen

HELGE HANSEN FOF OSLTA-R
Nygdrdskogen 19,3408 Tranby

ARVID ROSENBERG SAFE OsSL

Brynsveien 112,1352 Kolsas

SVEIN HANSEN  sas EvEoM
Bjelland, 8534 Liland

ROLF DYBWAD SAFE TRD
Ugleveien 23, 7500 Stjerdal

MORTEN ARNESEN SAS OSLTS-E3
Bjorkeallen 24,2742 Grua

EGIL FQORRISDAL SAS OSLTS~E4
Serumlia 72, 3400 Lier

EGIL H@OSTAKER FOF OSL
N.Linneslia 17 3400 Lier

MAGNE JOHANNESEN S5SAS BGOTS
Holtastelen 7, 5046 Radalen

JAN LANGEBRO SAFE SVG
Sandemyra 1, 4050 Sola

KONRAD LANGQY WF BOO
Skiviklia 65, 8061 Loepsmarka

KJELL NAAS SAFE SVG
Sande terr.30A, 4050 Sola

BJORN NORDLI STERL. GEN
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FORMANNEN HAR ORDET

Etter avholdt Representanskapsmote ble det
begrensede,men positive endringer sentralt.

En av NFOs nestorer,Svein Hansen SAS EVEOM
tiltrddte Sentralstyrets sekretariat som
teknisk sekretsar

Han skal i hovedsak sammen med formannen ta
seg av kontakten med LV(sertifikatspﬂrsmél)
forhold vis a vis myndigheter generellt i
utdanningsspersmdl,All og 1CAQ

For ikke & oppnd for mye SAS-dominans ble
Arvid Rosenberg BUOSL valgt til 4 erstatte
Morten Arnesen sonm organisasjonssekretar

Fra min side synes jeg & registrere en svak
skende vilje til & pata seg sentrale tillits-
verv.Gjennom kursaktivitet og arbeid i det
kommende ‘4r skal disse -signaler forsterkes

e ok e s ok e ook sl o ok ok ok ok ok ok ok sk ok

Vi skriver for tiden Anno 1986 og av dette
folper en hoved Tariffrevisjon,som et av
vérens eventyr :

NFO har behandlet kravene internt pd Tariff-
konferanse 15. og 16.feb. hvor alle avdeling-
er gjorde sine syn kjent

Pa det ndvarende tidspunkt kan ikke kravene
kommenteres,men det synes klart at det ogsd
denne gangen blir seige tak.

Med alle medlemmenes stotte og NFOs samlede
erfarings-~ og kompetansenivd entrer vi arena-
en med nekterne holdninger til frie forhand-
linger,

Erik Throndsen



INFO Nr.1.?

Hvor er INFO Nr.l.?

Det forefinnes ikke.

Det ble aldri laget.

Ikke 1 1986.

Arsak:

Usedvanlig liten stofftilgang.
Det kan ikke vare slik at en
skal klippe, klippe fra andre
for 4 absolutt fd til et blad
i rett tid.

Det er fattet vedtak om en
kvartalsvis utgivelse av
medlemsbladet. Stol ikke pa
at redaktoren fAr inn nok stoff.
Produser sjel.

red

ER INFO KOMEN ¢

INFO vil denne gangen bazre
preg av en hendelse som ligger
litt tilbake i tid. Nemlig den
etterhvert sa beromte eller
utskjellte ga-sakte aksjonen

i SAS ved juletider. At det n&
er gdtt sd lenge siden, vil
vel gjere sitt til at en del
sdr er leget. og det kan muli-

gens bare rippe opp i ting at REDAKSJONSKOMITE INFO

det her kommer pd trykk.

Det er skdret ned med hard R.Dybwad SAFE form.
hdnd p& alt stoffet som kom inn J.Starholm SAS medl.
til redaksjonen angdende denne G.Hoel FOF "
konflikten, og det hadde vert B.Nordli STERL. "
mulig & skrive to blad bare om A.Rosenberg SAFE *
den. S& lenge det ikke har B.Hansen Widerge

vart annet enn dette & fylle
bladet med, har det altsd dratt
ut i tid for stoffet er kommet Stoff som trykkes i bladet

pd trykk. trenger ikke vere foreningens
offisielle syn.

red



ARBEIDSGIVERNE.

Jeg vil forst bemerke at det
skal uttales med trykk pad G.
G'n skal ikke uttales som J.

Hvordan er vdrt forhold til de
herrer i Kr.Augustgt?

Dette skrives FOR Arets tariff-
forhandlinger er over.

Etter & ha vert med i forhand-
linger i mange &r, synes jeg
det nd er en forneyelse & vare
tilstede. Tkke det at de forer
en linje som gir oss mere Kjott
P& beina. Ikke mere penger.
Ikke flere godiser.

Men.

Tonen

Atmosfaren.

Lyden.

Det er mere trivsel n&. En
opplever rolig ©g saklig argu~
mentasjon og uenighet.

Serlig det siste.

Men som sagt, det er uenighet
P3 en annen mdte enn det var
tidligere.

Er vi nd endelig akseptert som
foreningen for den autoriserte
flytekniker? Er vi ikke lenger
& oppfatte som et blaff i tiden?

Er de konservative av de konserv-
ative kommet til det vi har ment
i mange &r?

M& det forsettel!!!

red.

PROBLEHET HED MEMN ER AT DE! IKKJE
A KOMHUMISERE ... DE/ GREIER I
SEYE ORD PA KIEMSLENE SINE..,
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FORARBEIDE TIL TARIFFOPPGJORET.

Referat fra tariffkonferanse i
Oslo

Forsamlingen, som besto av et
anseelig utvalg av tillitsvalgte
i NFO hadde forst et kort og
greit sentralstyremete hvor det
inngikk konstituering av sentral-
styret, valg av komiteer etc.
Deretter startet en grundig
gjennomgang av &rets tariff-
forhandlinger. Tariff-komiteen
hadde lagt fram forslag til en-
dringer av eksisterende tariff-
avtale. De enkelte punkter ble
forst summarisk gjennomgétt.
deretter ble det a&pnet for en
grundig gjennomgang og diskusjon
av det enkelte punkt og endrings-
forslag bdde til Hovedavtalen

og del II Flyteknikeroverens-
komsten,

P& forhdnd hadde tariffkomiteen
innhentet juridisk vurdering av
enkelte problemer som kunne opp-
std. Dette var s®rlig nedvendig
ved revisjon av Hovedavtalen.

Deltagerne var enige om at det
var fornuftig & bruke sd mye tid
pa& forarbeidet til tariffopp-
gjeret. Og det munnet og ut i
bred enighet om hvilke krav som
skulle fremmes.

I tillegg til dette ble det en
lang og inngdende diskusjon an-
gdende de erfaringer en hadde
notert seg i forbindelse med

"ga sakte" aksjoner i WF og SAS.

En ser fram til de lokale lenns-
forhandlinger i 1986.

Rolf Dybwad.




S& er atter en gang vdrens
vakre eventyr over. Tariff-
oppgjeret denne gang var vel
omtrent like langvarig som det
bruker & vere.

En mengde meter uten at det
skjer noe s®rlig bevegelse hos
noen av partene. De forste
metene i Arbeldsglverforenlngen
gikk vel med til 4 presentere
krav og motkrav, og fra arbeids-
giversiden ble alle vare krav
mott med motkravet om & fjerne
dagseparagrafen.

Uansett hva vi snakket om og
prevde & feore fornuftige argu-
menter for, sd kom dette evind-
elige motkravet tilbake. Det sa
ut som det hele var svert fast-
1ast.

Det var det samme vi ble mott
med da vi kom i mekling. Og i
tlllegg var da J&M ferdig med
sin mekling og var kommet i
havn. Dette at J&M hadde fatt
en avtale og at de har flytek-
nikere i sitt avtaleomrade,
gjorde det vanskelig for mot-
parten & fore reelle forhand-
linger med oss. Dette var ogsa
noe som riksmeklingsmannen
poengterte utallige ganger i
sine samtaler med oss. Person-
lig oppfattet jeg dette etter-
hvert som hakk i plata. At vi
til slutt kom fram til enighet
skyldes etter min mening ikke
riksmeklingsmannen, men at det
var tidsfrister som gjorde at
det ble bevegelse i forhand-
lingene.

At folk ute i samfunnet tror
det at vi har solgt dagsepara-
grafen, er nd sd. Det kan vel
vere at de oppdager at sd ikke
er skjedd Et eventuellt salg
er nd flyttet over til lokal-
planet istedet for sentralt.

’?o,ep/ DETTE £R
EIT LAGLSVNS -

Ser ikke for meg at villigheten
til salg er sarlig sterre ni.
Som medlem av tariffkomiteen
er jeg av den oppfatning at

vi har fatt en tariffavtale i
1986 som vi kan leve med i to
dr framover.

Jeg kan alikevel se for meg
problemer. Det ikke til &
legge skjul pd at en del med-~
lemmer heller ville ha tatt en
arbeidstidsforkorting fra 1/1-
1987, istedet for overgangs-
ordnlnger som g]wr det mulig
pd lokalplanet & utsette dette
til 31/04-88. Noen prioriterer
fritid, og andre penger.

Vil ikke ta noe standpunkt i
denne saken her og nd. Det er
det opp til lokalforeningene

4 gjore.

Fra 1/1-87 til 1/4-87, £f8r vi
50% overtidskompensasjon for
2% time i uka. Fra 1/4 til 1/7
far vi 75% og fra 1/7 til 31/3
1988 far vi 100% overtidskomp-
ensasjon for disse timene.

P& dette tidspunkt skal alle
ha arbeidstidsforkorting Og
tarlffavtalen gir ikke mulighet
til & forlenge avtalen.

I skrivende stund er avtalen

ute til uravstemming, og alle
far jo gjennom lesing av av-
talen gjere seg opp en mening
om forhandlingskolegiet har
fatt til en avtale som er lev-
elig i to &r framover.

Rolf Dybwad
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REISEBREV FRA KOLN (CGN).

En reise til Keln kan vare sa
.mangt. Den 2.desember 1985 &p-
net SAS en ny frakt-terminal
der nede. Dette som et ledd i

&4 komme seg bedre inn pd mark-
edet pd kontinentet.

For de som ikke kjenner til
opplegget, flys det direkte fra
og til: OSL, GOT,STO,CPH oh LHR.
Ut fra CGN kjeres det med bil
{trailere) til 10-11 destina-
sjoner. Ruten OSL v.v. og GOT
"v.v, opereres med FOF Electra,
resten med vire DC-9-33F.

Det satses pd "priority" og
"door to door overnight" frakt.
Dette er etter mitt skjenn et
meget godt tilbud for en kunde,
ingen tvil om det.

Men skjult i samme pakke ligger
ogsd krav om hey regularitet.

I motsatt fall kan vinninga
fort g& opp i spinninga.
Sporsmidlet som naturlig tving-
er seg fram er pd hvilken mite
kan teknisk avdeling bidra til
dette?

Ja, se det var visst ikke ofret
mange tankene for det hele satte
i gang. Forresten sd skal jo
flyene bare fly...cooe..!

Savidt meg bekjennt ble tekn.
avd. koblet inn i denne proses-
sen forst ca. en uke for opp-
start. Ja. man kan jo dra visse
paraleller til det etterhvert
s& sagnomsuste COD-prosjektet.
Kanskje de som sitter med brik-
kene for den strategiske plan-
leggingen tror at tekn. avd.
kan f& til mirakler?

Nar "gammelgutta" kommer med
sine historier om den gangen de
reiste ut i verden med kulepenn
som eneste verktey, virker det
utrolig, men kan oppleves den
dag i dag, i alle fall nesten.!
Med alle tenkelige og utenk-
elige avdelinger/departments
innen var organisasjon, skulle
man ikke tro , som i dette til-
felle, at det hele kom som jul-
ekvelden pd kjerringa. For meg
syntes det slik.



Tross den skrale tilstanden for
CGNOM startet hornmusikken opp
en time for de forste flyene
var ventet p§ dpningsdagen.
Organisasjonens ledelse, med
Carlsson & Co. var pi plass

Men jeg sto der i "intet", gikk
tankene til vdre slitere DC-9,
og hvordan sakene skulle gripes
an hvis de behevde ekstra pleie?
Jeg kom fort til at alternativ-~
éne ikke var sd mange. 0g det

& gi maskinen en kjerlig klapp
i stjerten, si:"snill gutt og
oppfer deg penttil du er til-
bake i Skandinavia", burde vel
hjelpe. Som alle vet er jo vire
gamle 9-ere ikke av den lune~
fulle typen, si da sa...... 5

N& er forholdene blitt bedre,
men fortsatt stir det mye igjen
for stasjonen fungerer normalt.
Det arbeidet fikk jeg ikke full-
fort. Uten oppholdstillatelse/
arbeidstilstand, Oog med beskjed
om ventetid pd ytterligere 3-4
uker, trussel om bot pa 50.000
DM. og kanskje noen negative
notater i passet, var beslutt-
ningen meget enkel & ta. Det
ble og opprettet kontakt mel-
lom myndighetene og div. avdel-
inger i SAS uten vellykket res-
ultat. Det ble med andre ord

en brd slutt pd Keln-stasjoner-

ingen, og jeg er ni hjemme igjen.

Man kan jo reflektere over at
det skal ta 5-6 uker for & r§
oppholds/arbeidstilstand. De
som kjenner gangen fra f.,eks.
Frankfurt vet ve] at ambassaden
trenger ca. 14 dager. Nir en

sa kommer ©g melder sin ankomst
tar det kun f3§ dager fer en job-
ber 100% legalt

Keln er n& bemannet med teknik-
ere fra CPH. Uansett spekula-
sjoner rundt dette, er konklu-
sjonen at bade vi og svenskene
taper terreng i forhold til de
danske i SAS-samarbeidet Noe
som skyldes EF—medlemskapet}
Avlesergruppen, OSLOM, kan -
heller ikke tjene sin hensikt
fullt ut,.

Er get muligheter 0g vilje tii
& & gjort noe med dette mon tro?

Fremmedrbeider 1 Keln:
Qyvind F, OSLOM.
sign




NEWS!

Fra NFO, avd. Wideree har vi fatt
melding om nye medlemmer:

Jorund Kile Flore
Sigurd Helsing Hammerfest
Heine Richardsen Bogoe

Jan Aksel Svendsen "
Nils Terjesen "
Rolf Skindlo "

Totalt har n& NFO 59 medlemmer
i Wideroe.

Og til de nye: Hjertelig vel-
kommen i NFO.

jefoRofefelogeRofefefofefegeeyahodofofogogelogodefelogegofol:]

Kjell Henry Paulsen OSLTS-E
har .gdtt inn som fast represen-
tant til SAS Representantskap.
Den samme blir 2.suppl til SAS
Styre..

jefoRehefafegodofoRefofolohofofafeRogofofofefofoRagefopofoge]el

NFO mottok stette-erklering
fra Offshore Bedriftsklubbene
i SAS Service Partner avd.
Forus og Flesland, tilsluttet
Catering Ansattes Forbund,

i forbindelse med g&-sakte
aksjonen.

[sReRedegefogefofofofoRefeRologesofofefoogepofefolegeogogefelel

Braathens SAFE og Pan
American World Airways
har inngatt en avtale om
samarbeid vedrerende
ekspedering av Pan Am's
fly pA Fornebu. Pan Am far
fra og med 27. april i ar
igjen sin rute pA Norge -
daglig til og fra London,
med forbindelse til Hel-
singfors i den ene enden og
til New York, Washington
D.C., Detroit, Miami, San
Francisco, Los Angeles og
Seattle i den andre.
Braathens SAFE installe-
rer egne innsjekkings-
skranker for Pan Am pa
Fornebu, og skal ha all
ekspedering av Pan Am's
passasjerer, inklusive frakt
og bagasje. Braathens SA-
FE utsteder ogsa billetter
for selskapet. Dessuten har
de to selskapene inngitt en
teknisk avtale som inne-
baerer at Braathens SAFE
har ansvar for teknisk et-
tersyn pA Pan Am’s fly. Av-
talens totale omfang er pA
ca. 5 millioner kroner arlig.

10.
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The 747-400

by JULIAN MOXON

Range capsbitty fram Lonson

Additionat
variable camber
leading edge fiap

-

Foreward

6it extension

2ft-8in (‘approxA) N
—_—

New tip fairing Winglet

With 412 passengers on board, the
747-400 will be capable of flying more
than 7,200 nautical miles—1,000 more
than the 747-300. This means that
when the first aircraft enters service
with Northwest Airlines at the end of
1988, the airline will easily be able 10
fly nonstop from New York to Tokyo
without weight restriction.

Northwest has ordered ten 747-400's
and will use them exclusively on its
trans-Pacific routes, shifting some of its
32 standard 747's to trans-Atlantic
services. Besides New York-Tokyo, the
~400 could also fly routes such as New
York-Seoul and New York-Shanghai.

The 747-400 represents a natural
progression in the 747 family which

/.

began service life in 1969, with Pan Am.
Northwest’s order brings Boeing’s sales
of the type to 670 aircrafl, covering the
747-100 and its long-range, short-
fuselage variant, the SP; the increased
takeoff weight -200; the stretched upper
deck -300; and the -400,

In basic design the latest model is
substantially the same as the -300, with



e

an identical fuselage, flight controls,
and wing section (as far as the wing-
tips). There are, however, three major
differences. The wings are extended by
6 ft and have 6-fi-high winglets; an
all-digital two-man-crew flight deck is
substituted for the three-man, con-
ventionally-instrumented original, and
the aircraft is offered with new en-
gines—the Pratt & Whitney PW4000,

-General Electric CF6-80C2, or

Rolls-Royce RB.211-524D4D. The
747-400 will .also have capacity in its
horizontal stabilizer for 3,000 gal of ex-
tra fuel, bringing capacity to over
56,500 US gal.

Other changes include use of new
aluminum alloys developed for the Boe-

ing 757 and 767, a change to carbon,. -

brakes saving 1,800 b in weight, and @ ~

completely revamped interior providing
greater seating flexibility.

Extended wings

Boeing looked- at-several ways of in-
creasing the aspect ratio of the wing,
and hence its efficiency, The simplest
option was to extend the wingspan by
15 R, but this meant that the -400
would not fit a substantial number of
existing 747 hangars, and could also
present difficulties at loading ramps.
Winglets were therefore suggested, and
tested in Boeing’s low-speed wind tun-
nel at Seattle. Winglets improve wing
efficiency by reducing the vortex drag
caused when air at positive pressure
from below the wing flows span-wise
round the wingtip, meeting low-
pressure air at the top and rolling into

-a powerful vortex.

Taken together, the wingtip mod-
ifications increase wing efficiency by
around three per cent. There is a
weight penalty, but this has been more
than offset by the introduction of the
new aluminum alloys in skins,
stringers, and lower and mid-upper
spar chords. These changes yield an

JULIAN MOXON is on the technical editorial
stafl of Flight International. This article is
adapted from one which appeared in the 23
November 1985 issue and the color separa-
tions were furnished by that magazine,

Long-range airliner
for the 1990’s
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747-400 data

Powerplants Four Pratt & Whitney
PW4000, General
Electric CF8-80C2, or
Aolis-Aoyce
RB-211-524D40

Langth (t) 2318

Width (f1) 2121

Haight (ft) 833

Maximum take-off

waight {tb} 860,000

Maximum range {n.m.) 7,200

(PWA0005/412

passengers)

Fuel capacity (US gal) 56,485

Canification October-December

. 1988

Fl-per-cent cut in the weight of the
wing, amounting to some 6,000 Ib.
Boeing considered the use of the new
aluminum/lithium alloys in the wing,
but felt that they were not sufficiently
developed at this point. When they are,
the company plans to use them in the
fuselage first.

Digital flight deck

The introduction of the CRT-
equipped digital flight deck means that
the 747-400 will be a two-pilot air-
plane, the monitoring duties of the
sideways-facing flight engineer being
taken over by on-board digital com-
puters. Boeing has no reservations
about losing the flight engineer, and
does not offer the -400 in three-man
configuration. Myron Anton, director
of 747/767 marketing, says that airlines
were heavily canvassed before the
two-pilot decision was taken, and re-
members that the 767 was originally
offered with a three-man cockpit, be-
coming a two-pilot machine shortly af-
ter production began. For its part,
Northwest expects no difficulty with pi-
lots on the two-pilot cockpit. The new
aircraft purchase means it will be hir-
ing an extra 4,000 employees, each air-
craft added to its fleet requiring five
crews of two,

On the matter of certificating the
747-400, the Federal Aviation Admin-
istration says simply that Boeing “will

have to prove the aircraft is safe with a
two-crew cockpit” The -400 is no
more complex, it says, than the
McDonnell Douglas Super 80, and it
sees no reason why the certification
process should not be straightforward.
In any case Boeing appears to have
taken a conservative line in the intro-
duction of CRT-based instrumentation,
preferring to preserve commonality
with that in service on the 757 and
767, rather than opting for the newer
primary flight displays, in which the
electronic attitude director indicator
(EADI) is joined by mode anunciators
and vertical attitude and speed dis-
plays. The electronic engine indicator
and crew alerting system (EICAS) will,
however, need modification to show
data from four engines instead of two.

Engines

Northwest specified the Pratt &
Whitney PW4000 rated at 56,000 Ib
thrust for its -400’s, maintaining the air-
line’s preference for Pratt & Whitney
engines,

Initial versions of the PW4000 will
bring fuel savings of around nine per
cent over the JT9D-7R4 which it super-
cedes. The engine incorporates much of
the technology developed for the
PW2037 now powering Boeing 757's
and will, says P&W, cost 25 per cent
less than the JT9D to maintain, mainly
because it has less than half the parts

3.

count of the older engine. Centification
of the PW4000 is due next April, short-
ly after its 40-hr flight test program at
Seattle on board a Boeing 767.

Interior

Passengers flying the 747-400 will no-
tice that the interior arrangement is
different. The familiar talf sidewall pan-
els have been redesigned, the over-
head stowage bins are larger, and the
lighting has been revised. Boeing will
also introduce a new, wireless, cabin
entertainment system, in which audio
(and later visual) signals are picked up
from floor-mounted transmitters,
greatly simplifying rearrangement of
the interior. The company has also
paid attention to cabin divider design.
Alternative galley and toilet positions
will be provided, and the toilets them-
selves have been redesigned. The -400
interior will also feature increased use
of composites and the latest fire resis-
tant material in the seats.

Design go-ahead for the 747-400 was
given in July. Fabrication of the first
aircraft begins in mid-1986, leading to
rollout in January 1988 and certifica-
tion and delivery towards the end of
that year. Northwest will have received
all ten aircraft by the mid-1990's.

Future versions of the 747-400 may
well incorporate higher-thrust engines,
giving the aircraft even greater range or
carTying capacity.- il
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TS-AVTALEN.

Hva er TS-avtalen?

For oss i NFO avd.SAS er den
velkjennt, men for de uinvidde
trengs kanskje en liten opp-
klaring. TS-avtalen er den
praktiske gjennomferingen av
"det nye SAS". Etter utallige
konfrontasjoner med IA (per-
sonalavdelingen), og en stadig
storre opphoping avuleste saker
og protokolltilfersler, begynte
forholdene & bli ulevelig.

Vi skrev derfor et brev til
Bache-Mathisen, inneholdende

de konkrete sakene vi mente
madtte finne sin lesning. Vi ble
straks innkallt, og Bache-
Mathisen mente at dette var
typiske saker som det nye SAS
loeser i "linjen". Som sagt s&
gjort, og vi kom til enighet
med var avdelingssjef. 18.o0kt.
tegnet vi sd en lokalavtale som
loste mange smd saker som for
oss hadde fort til stadig sterre
iritasjon

Avtalen hadde felgende punkter:

1.Spoersmal vedr.tolking av avt.
2.Det fjerde sert.tillegg.
3.Forsikring ved terrorhandling
4.Uniformer~flight mec.tjeneste
5.De/anti-ice tillegy.
6.Tillegg ved ass. syke/ufere
7.Avspass. p& linjestasjonene.
8.Kompensasjon for kurs.
9.Transport ved tjenestereiser.
10.Diett-forvaltningsparagraf.
l11.Etterutdannelse/brush-up
12.Regulering av denne avtale.

Vi felte som om en sten var tatt
av vart bryst. At det nye SAS
virkelig hadde til hensikt &
gjennomfere i praksis, det som
var lovet i teorien.

Aldri har vel samarbeidet med
bedriften vert sd bra, aldri

har vel produksjonen ved TS

vert heyere. Vi folte vi hadde
innflytelse pd vdr egen arbeids~-
situasjon. Vi ble hert nar vi

la fram forslag til lesninger

av problem. Vi var pd rett vei

4.

Stor var var forundrlng da vi
pd lennsslippen i November ikke
fikk de tilleggene vi var blitt
enige om, Lmnnlngskontoret hadde
sikkert ikke fatt beskjed, tenkte
vi, FEIL!!! Lonnlngskontoret
hadde fatt beskjed om & ikke
utbetale de tillegg vi var
blitt enige om.
N3r en diskuterer seg fram til
avtaler, er det i den tro at
disse skal gjennomferes. Hvis
ikke, er det som & bli holdt
for narr. Ingen liker det.
IA pdberopte seg retten til &
overprove vir avtale.
Teknisk sjef,Fergestad mente
dette matte bero pd misforsta-
elser og at en avtale var en
avtale og selvfolgelig skulle
overholdes av begge parter.
Dette ble forsikret senest fire
dager fer vi startet lokale
lennsforhandlinger.

Vi ante oss konturer av makt-
kamp innad i ledelsen.

Etter kort tid i de lokale
lennsforhandlingene var det
klart hvilken vei dette skulle
gd. Den inngdtte avtalen skulle
g]ennomferes, men ikke akkurat
i den form vi var blitt enige
om!! Det fjerde sert.till.
mitte utsettes til senere.
S1ik fungerte altsd "nye SAS".

Situasjonen ved TS idag:

l1.Akutt underbemanning (ca. 35)
2.65 flyfagarb. sluttet siste
halvannet &r
3.Markedet skrapet for fagarb.
4.47 fagarb./flytekn. sekt BU
5.Produktivitetsenking--30% ?
6.Sommerprogr. okt belastn. 20%
7.Katastrofal punktlighet.
8.Tekniske dispenser eker. I
mars var tallet 599. dvs 17
i degnet. Milet er 3.
9.Resignasjon og frustrasjon
hos flyteknikerne.

Opp i dette altsd@ TS-avtalen.
En mulig kleft mellom firma
og flyteknikerne graves dypere.

Med onske om en hoy punktlighet
pd sommerprogrammet,

Knut Grenskar.
(innlegget er noe forkortet)

red



BRAATHENS

SAFE

Farlig 40-aring

I disse dager runder Braathens SAFE 40 &r. Det skjer i en tid
hvor oppmerksomheten omkring norsk luftfartspolitikk er
sterre enn noensinne. Vi venter fortsatt pa avklaringene om
hovedflyplass og konsesjonsmonster. Sannsynligvis mé vi
belage oss pd & vente ytterligere ett ar for Stortinget reali-
tetsdrefter den varslede stortingsmelding.

I mellomtiden er det fritt fram for synspunkter, utspill,
kommentarer og ensker fra enhver som métte mene noe om
norsk luftfart. Og der er mange. Ikke minst er det mange som
onsker 3 drive ervervsmessig virksomhet. I dag ligger det
mer enn seksti konsesjonssgknader i Samferdselsdeparte-
mentet — en naturlig folge av at Watle-utvalget varslet en mer
liberal praksis. Dessuten ser vi at interessen for det norske
markedet er pkende fra utenlandske selskapers side. For ek-*
sempel er Pan Am n4 tilbake etter flere ars fravzer.

Alt dette synes merkelig uproblematisk. Det som blir pro-
blematisk er nir dagens 40-aring legger inn nye konsesjons-
soknader, attp4 til p4 utlandet. Da undergraves vart luftfarts-
system fullstendig. Hele markedet vil bli pdelagt. SAS vil
rakne. Det er ikke mate p4 hvilke ulykker som vil ramme var
skandinaviske luftfart. Alt dette p4 grunn av fire konsesjons-
spknader pa strekninger som fortoner seg ganske marginale,
.0g som fi ter pasti representerer en avleding fra SAS’s rute-
nett. Det ser ut til at Braathens gjor seg skyld i to alvorlige
feil. De flyr med relativt store og komfortable fly, og de flyr
med norsk flagg pa halen. I sannhet en farlig 40-aring.

Tilgi oss denne smule raljering. Det vi egentlig etterlyser er
en noe storre edruelighet i konsesjonsdebatten. Det bar vare
mulig 4 komme fram til enighet om et system hvor et sterkt
og internasjonalt konkurransedyktig SAS star som grunnpil-
lar. Men dette kan umulig kreve at vi ma opprettholde et
monopolsystem som ble utformet i ruteflygingens barndom,
under helt andre markedsforhold enn i dag. La oss sa fi en
konstruktiv diskusjon, der liberalisering ikke bare betyr at all
verdens smaflyselskaper fir lov til 4 etablere seg. I dette
Samferdsel slipper vi til to meningsytringer. Transportbru-
kernes Fellesorgan begrunner sine gnsker om sterre konkur-
ranse, og Braathens SAFE redegjor for hvordan jubilanten
ser pa sentrale luftfartspolitiske spgrsmal.

Mens vi venter pa flere synspunkter, gnsker vi gjerne
Braathens SAFE til lykke med livet etter forti.

Svein Horrisland

(sakset fra Samferdsel Nr. 2 1986.)

/5.



SOM LITEN GUTT LERTE JEG EN SANG.

DEN STARTET OMTRENT SLIK:

I Amerika,
I Amerika,

Der er alt sé&

veldig bra,

Maint gers ded

"Pllots are a national labor pool—they'll
move around. Mechanics tend to be local,”
Stephen said. The problems In finding
commuter maintenance personnel tend to
be dus to a lack of talent in the local labor
poot because, he said, “you don't really
need an A&P." There is a “critical short-
age"” in qualified maintenance managers,
he said, in part due to the raiding of larger
carriers. The rapid movement of regionals
into larger and more complex equipment
also has created a need for managers expe-
rienced with this new level of sophistication,
a need that has not been met entirely.

But Stephen pointed out that automobile
mechanics make as much or more than
mechanics at many airlines, making the
auto Industry a strong competitor for me-
chanic labor. This is a problem cited by
many others. General aviation mechanics
in general make far less than car mechan-
fes, but that industry is held together in part
by mechanics who just fove to work on and

around airplanes. By the time a worker
gets to the leve! of alarge aifline, however,
that romantic attachment fades and real;
life_considerations like_pay and benefils
lake over,

There has been a decrease in the atten-
tion paid by majors and nationals to train-
ing mechanics. The fast A&P school oper-
ated by a large airline was operated by
Piedmont. It closed several years ago.
None has considered opening a school,
Ballenger said. Some in the industry be-
lieve there will be a shortage in mechanics
due simply {o the volume needed to meet
elevated safety levsls and to feed expan-
sion and attrition. Airlines may have to take
steps in the future, but for now most have
adopted a wait and see attitude.‘fd
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PERSONELLSITUESJONEN /
SERTIFIKATGODKJENNELSER

Etter & ha iaktatt LV's og BU's
godkjennelse av utenlandske fly-
teknikersertifikater det siste
halve &ret, m& en £f3 lov til &
Sperre hvor dette skal ende.

At LV's ingeniorer tolker lover
09 regler, er deres sak, men
hvor er den kritiske sansen?

P& oss virker det som om alt

det selskapene ber om, blir
bennhert, uansett konsekvens.
Som en ingenier en gang sa:

"Det er godt vedkommende i LV

en gang har jobbet hos oss, da
det gjor det sd mye lettere &
£fa vart syn gjennom".

Saken er den at i BU har det
over lang tid vert mangel pé&
fagarbeidere og autorisert per-
sonell ved Insp. avd. og ved
Line Service Selskapet klarer
ikke & £& fatt i nok personell
eller utdanne nok, fer noen
slutter eller gir over i andre
stillinger internt. Dette har
vert klart for ledelsen pa
gulvet i lang tid, men det ser
ut til & svikte pa stigen opp-
over,

Ikke kan en kjere brush-up kurs
pd Sola eller gjore s=rlig
andre uregelmessigheter, for
det gir ut over produks jonen
Vinterferien for de som gar
skift, er en saga for seg selv.
Den hadde ingen dagtidsansatt
funnet seg i. Man lever etter
hénd til munn metoden. Hand-
teringen av lineskift med sta-
dige ombyttinger av folk for &
kabalen til & g& opp, gir seg
utslag i misneye. Folk ser seg
om etter andre og bedre betalte
jobber. Det er heller ikke van~-
skelig & finne for den som vil.
Dette skjer mens flyparken bare
vokser og vokser. En blir fakt-
isk deprimert hver gang en her-
€ér om problemene.

/8.

En har nd i flere &r leid inn
folk utenfra (spes. fra England)
for & hjelpe til i Insp.avd.

for rekke over arbeidet. Dette
er meget motstrebende godtatt

pd golvet. Samtidig brukes over-
tid pd kant med loven

I det siste har en imidlertid
gjort en ny vri pd flisa for

& lose problemene. En leier inn
autoriserte og setter disse pa
lineskift og utestasjoner. Her
skal de jobbe selvstendig og
uten kontroll. Det er da LV
kommer inn i bildetog validerer
sertifikater til utenlandsk
personell som ikke har full .
dekning i sine sertifikater pd
den flytypen de skal jobbe péa
Riktignok dekker LV seg med at
det selskapets ansvar at disse
ikke utferer mere arbeide enn
det der dekning for i sertifik-
atet. Disse vage bestemmelser
videreforer si selskapets Kon-
trollavdeling. Men s& lenge
disse folkene er satt opp pa
Line-skift eller utestasjoner,
overtrakkes dette ofte. Hvem
folger sd opp at dett? over-
holdes? Ingen etter vdr mening
Vi tror LV har satt bukken til
& passe havresekken.

N&r en s& i tillegg fir here at
de samme bukker ivrer etter &
innfere "company licens" p&
flytekniske sertifikater. md en
undres. Hvor er luftfartsmynd-
ighetene, og er dette deres pol-
itikk? Vi bare sper. En vet jo
hva disse ingenierer mener om
den sdkalte "pilotcheck". Den
er jo sd godt som fullkommen

og det er rette vei & gi. De
kan ikke forstd hvorfor en mek-
aniker vil nedverdige seg til

& utfore slikt mindreverdig
arbeide.



Hva kan vi sd gjeore med for- ‘
holdene? Styret i NFO avd. BU
forseker & fange opp si mye som
,ulig av dette, men uten med-
lemmenes hijelp, klarer vi det
ikke. Godkjennelse av valider-~
inger etc. kan vi klare & f£§,
hvis disse foreligger, og etter-
hvert dukker de jo opp. Perso-
nellsituasjonen og brush-upkurs
maser vi pa ved enhver anled-
ning, men svert lite skjer.

N& sier man at alt skal bli s&
mye bedre ndr vi fdr enhetsflate.
Men hvilken enhetsfléte?

Det som trenges er et kjempe-
left for & bringe oss dit vi
ber vazre, bdde lenns og perso-
nellmessig. Alle snakker om
flygermangel, men det spors

om det ikke er vel sd& stor man-
gel pa flyteknikere her i lan-
det. Hvor skal disse nye hoder
komme fra?

J.K.L.

1)
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NFO's EGNE I MEDIABILDET VED GA—SAKTEAKSJONEN.

{ Dette er ment som informasjon til de av vare
som er ute i provinsen og ikke er lesere av
den objektive hovedstadspressen).
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STOYGSK CPY OSLIFSK O3SLYUKCR OSLLFCR' QSLIWSK GSLIUCR ALFOMSK:
BGODHSK EVEONSK BOGONSK RDUCGHMSK TRDOMSK HAUOHSK SUGOM3K KRSOMSK
OSLIASK STOBZSK STORBSK OSLOWSK GSLODSK STODOSK STOOS5K STOOWSK

KKNONSK
OSLHFCR 1341543/JARABS
ATT JAR JOHANNESSON:

RE FLYDISPONERING P& OSL~BGO-0SL UWDER "GO-3LON® 1 NORGE. NI VISER
TIL KT SAS FORTIDEN KANSELLERER LANGT FLERE FLIGHTER ENN DET DENNE
AKSJONEN SKULLE MEDFGRE.Y! WISER TIL DC-8 OYKTF SOM NORMALT BARE FLYR

081 -BGO-05Ls NA 5TAR SOW RESEVE PA REN.

Wl HAR KOWSTRATERT AT RETTE

IKKE SKYLDES MRNGEL PA PILOTER ELLER CRBINRNSANSATTE.VI ¥IL GJGRE

DET SOM STAR 1 WAR MAKT: FOR AT OPERASJONEN P4 DISSE RUTER SKAL KUNNE
BL1 OPPRETTHOLDT.Y¥I WIL DERFOR BE DEM BEKREFTE RT FORUTRESTENT
SLINGEPLAR SK102/345/316/324-322,9592 MED DC-§ OYKTF SETTES OPP IGJEN

NHED VIRKNING FRA TIRRBAG 14JAKNBE.

VENNLIGST BEKREFT MOTTAGELSE AY DETTE TELEKS.
RGDS MORTER ARNESEN FORMANN NORSK FLYTEKNIKER ORGANISASJON RUD SRS,

HVILKEN LOV _JANNE ?

I en artikkel i Aftenposten
referer Janne Carlson til en
lov man hadde brukt under vir
gaasakte aksjon, hvor man for-
star at til Bergen fir en lov
til 8 kanselere, mens denne lov
ikke gir samme rett til kansel-
eringer pd Nord-Norge.

Na har ikke NFO avd. SAS vert

klar over at en slik lov finnes.

Ber derfor om & £& oversendt

ett eksemplar av nevnte lov.

Den vil kanskje kunne gi oss

en oppklaring p& SAS sin for-

underlige kanseleringspolitikk.

Lov eller ikke lov, vi synes

d?t er rart at SAS nektet & fly

pa Bergen nar vi:

1. Hadde crew.

2. Hadde klargjorte fly dispo-
nible.

3. Var garantert teknisk klar-
ering fra NFO.

INGRI LONNEBOTN

15 flyavganger daglig, en ka-
pul{etnknlng pd trettl pro-
gsent og to nye fly av typen
MD-82 p& ruten Bergen—
Oslo var 8AS-ajef Janne
Carlrons gave til bergenser-
ne da han mette byens lokale
to;; r lnnen neringsliv og
politikk tirsdag.

Samtldlg beklaget Carlzon
den vanskelige asituasjonen

‘at direkte ruter me

Carlzons lefte
til bergenserne

Bergen havnet | under flytek-.
nikernes aksjon hesten 1085,
— Hadde loven tiliatt det vil-

" le vi innstiit flere fiyavgan-.

ger pA Nord-Norge enn pd
strekningen  Bergen—Onlo,
det er nemlig den vi tjener'
penger pl, na Carlzon.
8om rosinen 1 pslsen opply-
ste BAS-sjefen at selskapet
innen to Ar ogsd refner med
lom Ber-
en—Stockholm og Bergen—
teborg var et faktum,
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DET ER NA 10 &R SIDEN JEG BLE ANSATT SUM LAaRLING P& 1ok, JEG HAK
BESATT DET VAGESTYKKE & TENKE TILHAKE GJENNOM DISSE ANIENE, NOE
SUM BH MEB FRYSNINGER PA RYBGEEN. JEG HUSKER AT JEG BEGYNTE O EN
AVDELING MED GUD TRIVSEL UG EVT GODT mMILJS. DET VAR SELVFOLBELIG
PROBLEMER UGS& DENGANG MEN MITT INTRYKK EN AT DISSE SUM REGEL HLE
LosT UIEN AT FOR DYPE FOLELSER BLE MKTIVISERT.

SER MAN SEG RUNDT P& TS5 IDAG ER DET EN BANSHE ANNEN "VERDEN® VI

LEVER (. FURHOLDET MELLUM FLYTEKNIKEREN 06 SAS HAR UTVIHLET SEG

4 EN KATRYTROFAL RETNING 06 JEG LURER P& HVOR DETTE SHAL ENDE. GODE
HULLEGRER SoKER SE6 [DAG TIL ANDRE FLYSELSKAPER., MONGE ER 0G8A UTE
ETIER BT HELT ANNET ARBELID FUORDI MISTRIVSELEN ER KUMMET S& LANGT AT
IKKE BRRE LYSTEN P& & BJORE EN BOD INNSATS EBHER UT MEN UBSH INTERESSEN
FOR SELVE HRBEIDET. S1TURSJONEN M& VaRE MEGET SPESIELL LA URP TIL

S TERANIKERE P& SAMME GKIFT ONSKER & SKIFTE BEITE.

HVA HAR SKJUEDD??

L=CHECK MEKANLIKEREN ER JO EN GJENGANSER S50M VI MED TIDEN ER HBLITT VANT
Tl 4 SLASS MOT. EN SVIKTeNDE TILITY TIL SELSKAPET BEGYNNER VEL mMED
DETTE SPoKELSET S0M VED FLERE ANLEDNIGER HAR FORSOKT A TVINGE SEB
P& 0SS [ FORSKJELL IGE MUTASJONER. INNTRYKKET Dk FLESTE SITTER

IBJEN MED ER AT DETTe &R BT LEDD I EN PRUSESS SOM GaR UT By

A DEGRADERE FLYTEKNIKEREN 06 HELST SE AT HON SMULDRER BURT,

DENNE FORNEMMELSEN S1TTER LANGT INNE HUS FLYTEMNIREHRNE sUm 1L
MOTSETNING ONSKER EN HGYERE STATUS MED BAKGRUNN I Sl ANSVAR

UG BIN KUMPETANSE /KUNNSKAPER, HYURFOR ER DET 1KKE VILIE TiL &

BETTE STGRRE PRIS Pa DENNE YRHESGRUPPEN?

EN ANNEN TeRENDE FRKTUR ER Dk SISTE &RS OKENDE ARBEIDSEELRSTNING.
ARBEIDSMENGDEN HAR TiL TIDER L6PT L&PSK UTEN AT DET ER

TILSTREMKELLG FULGT UHP MED NYANSETTELSER. KESULTATET ER EN
UFURSHAMMET BEILAS INLNG P& PERSONELL SUM ARBE[DER HELKONT INUERL ({5
BRIFT. DETTE GA&R P& TRIVSEL, MILJb., HELSE 0G SIKKERHETEN LeS. FOR

A HULDE TRAFIKKEN 1G6ANGS FolEK MAN SEG PRESSET TIL & oME KVANTITETEN
UG SENKE HVALITETEN P& ARBEIDET SOM UTFSRES. DET SHRIVES FLERE

R=1 KUNSEFIER UG DET BLIR GI1TT UFTERE OE LENGRE TERMINER. MAN

GJoR TING MAN KANSKJE IKKE VILLE BJURT FGR 06 FRUSTRASJOUNEN oKER.
PROBLEMET BLIK FORSoMT LoST VED HIELP AV PLANLAGET OVERTID 0G INNL&N
AV PERSUNELL FRA HNDRE AVDELINGER, PRUDUMSJON BASERT Pa PLANLAGT (UNDERSTREKES)
UVERTID BLANT SKIFTBGAENDE HERSUONELL SEES Ps AY MANGE SOM RENE
FURBRYTELSEN. TS PERSOUNELL LEGBER HELLER IMKE SHJUL B8 AT DET ER
BITTERT & ARBEIDE SK1FT N&R DAGT IDSPERSONELL ARBEIDER LR 2 NETIER M&
VAR AVDELING UG HAR AV DETTE BN FURTJENESIE SOM TILSVASER EN MANEDS
SKIFTILLEG FUR TS KNSRHTTE.
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N& HAK EN ARBEIDSGRUPPE VED TS KUMMET FREM TIL AT DET I

FORHOLD TIL SUMMERPRUGRAMMET ER BEHOV FUR S5 NYE MANN VED Td,
KRAFTIGE REAKSJUNER FRA TEKNIKERNE ER ARSAKEN TIL AT DENNE

GRUPPEN BEGYNTE SITT ARBEIDE. ER DET VIRKELIG NoDVENDIG & & 1L
SLIKE SKRITT FOR & BLI HoRT. NFO HAR GJENNOM Db SISTE

AR BTADIB PAPEKT PERSUNALMANGEL VED T8, VI G&R EN EKSTREMT HARD
TID I mMoTE DH SOMMERPROUGRAMMET BELYNNER 1.APRIL 05 35 KVALIFISERTE
FLYTEKNISKE PERSUNER IKKE SPRETTER FREM S0M TROLL AV ESKE.

FORMULDET T1L MPERSUNALAVDELINGEN KAN MAN SKRIVE EN HEL HOK OmM.

DENNE HVODELINGENS LITE POSITIVE HOLDMING O MINIMALE VILJE TIL & LoSE
HROBLEMER ER KJUENT HUS DE FLESTE., TRENERING HAR GJORT AT DET HAR
HOPET SEG UPP EN MENGDE ULOSTE SAKER GBJENNUM SRENE. DETTE ER EN
FORFERDELIG SL1TSUM SITUASJON OB EN MEDVIRKENDE “RSAK TIL

HONFLIKTER RV DEN TYRPEN VI NYLIG HAR VART GJENNOM. BVDELINGSLEDELSEN
06 NFO TOK IFJOR INITIATIV TIL & UTARBEIDE EN AVTALE SUM SKULLE

TH SIKTE Pa & LOSE NOEN AV DISSE SAKENE. DENNE UTRADISJONELLE
FREMSHNGEMATEN BLE GUDKJENT AY TEKNISK BJEF UB AV REBIONSJEF., METODEN
VAR I TRAD MED ANDRA VAGEN SOM SLAR FAST AT PRUBLEMER SKAL LGSES

1 LINJEN, DET VISTE SEG FAKTISK AT MANGE AV PRUBLEMENE BLE

LoST VED HIELP AV EI SMIDIGERE U6 MER FORSTAELSESFULLT
FORHANDLINGSKLIMA, AVIALEN BLE BIBNERT UG EN REKKE PRAKT1SKE
SPERSMAL BLE MED DETTE HISTURIE. Vi FIKK 0B58 ET FILEGE FUR

DET FJERDE SERTIFIKATET. DETTE GA BNISTEN 1IL PUSITIVI

SAMARBEIDE I LINJEN 0684 NaR DET GJALDT ANDRE TING, Sum

F.BKS. EFFEKTIVISERING, OMORGANISERING USV. Del VAR PLUTSLIG
GRUNNLAG FOR &4 SE FREMTIDEN LYSERE I MOTE.

ADAM VAR 1KKE LENGE 1 PARADIS. PERSONALAVDELINGEN VAR IKKE SENE OM

A NEMTE AVTALEN EFFEKTUERT. GRUNNEN FOR DETTE VHR DET FJERDE
SERTIFIKATTILEGBET. PFERSONALAVDEL INGEN HEVDER AT DET DE UG

INGEN ANDRE SOM BESTEMMEHR OVER PENGESEKKEN., DET VAR [YDLIGVIS
REVNENDE LIKEGYLDIG FOUR DENNE AVDELINGEN OM DETTE RESULTERTE

I AT DeEN PUSITIVE UTVIKLINGEN P& TS BLE REVET OPP MED ROTEN.

VI FaR HAPE ROTEN VAR AV TYPEN LOVETANN, DET EK BLTID TO PARTER

I eV FURROLD 0G VI #ER VERE VILLIGE TIL A GRANSKE 0S8 SELV

FOR UM mMULLG & BIDRA 1IL & BEDRE DETIE FURHOLDET. PERSUNALRAVDEL INGEN
HoR BJoRe DET SAMME. SITUASIUNEN ER UHULDHAR!

SUM OM IKKE DETTE VAR NOK HLE DET SUM KJENT EN BITTER KONFLIKT S0M
FOLBE AV LUKALUPPGEJORET =85, SELGKAPETS UFINE MEIUDER UNDER DENNE
KUNFLIKTEN HHR SATT DYPE SPOK HUS DE FLESIE. DETTE VIL
SANSYNLIGVIS KUMME TI1L UTRYKK 1 LANG TiD FREMUOVEH.

KONKLUSJONEN Ha ALT DETTE MA BLI AT ALLE PARFER HOK ANSTRENGE SEE
FOR A BYBGE 0OPP NY TILITT U GRUNNLAG FUR SRMARBELIDE. S1GNALER

FRA RVDEL INGSLEDEREN ER FREMDELES POSITIVE U DET 2K €N 60D BTART.
DETTE HJELPER DERIMOT LITE HVYIS WANDRE AVDELINGER VEMDER RYGGEN T1L.
MITT INNTRYKK ER HT DEN GENERELLE TRIVSEL BLANT FLYTVEKNIKERME

ER INNE 1 EN BolUGEDAL S0M JEG IKKE KAN HUSKE MAKEN T1L UG DET V1L
VaRE EN KATASTROFE HVIS DET IKKE 8KAL VARE MULIG & HUMME Dg

RETT KJolL 1GJEN.

B5T.
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Lokalforhandlinger og konflikt mellom
SAS og NFO avd. SAS 1985/86.

Jeg skal med dette forseke & gi en
relativt kortfattet oversikt over den

situasjon som vi alle har vert i gjen-
om, sett fra var side.

For vi satte oss til forhandlingsbordet
den 10. desember 1985 hadde avdelingen
aktivt deltatt i meter og seminarer
med sikte pd 4 legge om driften ved
OSLTS til en enda mer rasjonell og
stremlinjeformet drift, enda Oslo-
basen pd forhdnd var den langt over-
legne og beste driftsorganisasjonen
innen teknisk.

Vir andel av de millionbesparelser

| som det her ble lagt opp til skulle
vi-oppnd gjennom et nytt og mer rett-
ferdig lennssystem - trodde vi.

Et gjennomarbeidet og vel preparert
forslag, basert pd den nye organisa-
sjonen, ble oversendt bedriften alle-
rede i september mined, ingenting
skulle vere ukjent for motparten nir
det ble dags & sette seg til forhand-
lingsbordet,

Innen de lokale forhandlinger tok til,
inngikk NFO en avdelingsavtale, den

s k TS-avtalen, som et ledd i en plan
for & rydde bordet for uleste smd—
problemer, oppsamlet over en arrekke.
Denne ble underskrevet av begge parter
den 18, oktober 1985.

Med bakgrunn i var store fleksibili—
tet og effektivitet, selskapets ut-
talte policy om "lenn etter fortjen-
este" og "nsjda medarbetare er den
beste ressurs inom et foretag", var

vi s& enfoldig & tro at mulighetene
for & komme frem til enighet var gode.

Forste mote med bedriften brakte oss
fort ned p& jorden igjen, virt forslag
til nytt lennssystem var ikke ofret

en tanke, ingen nytenkning her i gérden
takk!

Neste forhandlingsdag fremmet bedriften
sitt forslag til lennsjustering, og

man gav uttrykk for at man med dette
grov dypr i sekken

Under forberedelsene hadde vi lagt

vére forslag inn p3 data, og kjering

av bedriftens tilbud viste straks at
alle inspekterer unntatt de pé det 10.
lennstrinn, ville g8 ned i lonn !

Vi matet inn minimum tillegg for at
ingen inspekterer skulle g ned i
lenn, lagde plansjer og tabeller
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som vi kopierte opp og leverte vir
motpart.

Dette avstedkom visst noe besvar hos
den andre forhandlingsdelegasjon, det
varte og rakk for problemene kunne
avklares.,

I mellomtiden hadde vi besek av tekn.
sjef pd foreningskontoret, og han ble
orientert om varianter og konsekvenser
etter hvilke modeller man valgte, uten
at dette avstedkom mer realistiske
holdninger hos vir motpart.

Problemet viste seg nemlig & ligge i
topplonnsbildet til inspektoren -

her hadde bedriften pd forh&nd satt

en grense, basert pd lennsforholdene
til andre grupper i andre avdelinger,
f.eks. ingenigrer ved TK-avdelingene.
At vi pdberopte oss sammenligning med
inspektorer i andre selskaper, var en
helt feil problemstilling ble vi for-
talt,

Altsd var det ikke mulig, pga interne
lennsforhold, at landets desidert
sterste flyselskap kunne tilby sine
autoriserte inspekterer samme eller
tilsvarende lenn som i f.eks. Braathen

og Widerge !

Siste forhandlingsdag var avdelings-
styret samlet pd Park Royal, og for-
handlingsutvalgets siste krav ble her
vurdert i laveste laget.

Dette avstedkom ingen problemer da
bedriften ikke var interessert i &
akseptere noe i retning av vart siste
utspill, og konflikten var dermed et
faktum.

For dette hadde vi ogs3 opplevd at SAS'
toppsjefer fra Sverige troppet opp,
syensynlig for & pdse at bedriften
holdt seg pd den smale sti.

Vi har meget vanskelig for & aksep~
tere "svenske tilstander" og "svensk
forhandlingsskikk" i vdre lokale,

regionale lennsforhandlinger !

Den presse- og mediafokusering som nd
ble NFO avd SAS til del var helt over-
veldende og er vel kjent av de fleste.
Jeg tror at vi fikk frem den saklige
informasjon som skulle til for & f&
forstdelse om hva det hele dreide seg
om.

Vi fikk ogsd frem informasjon om SAS'
bevisste krisemaksimering ved & 1la
ferdigstilte fly std uvirksomme p3
bakken under paskudd av "crewmangel".



Den 19. desember ble vi sd innkalt
til Rettedal, uten at det her fremkom
nye elementer av verdi.

Denne dato var ogsd lenningsdag, og
SAS hadde nedlagt en kjempejobb i
lepet av siste natt for & kunne gjen-
omfpre lennstrekk for den resterende
del av desember, en periode hvor ingen
visste om det ville bli konflikt eller
ikke.

Av medlemmene ble dette oppfattet som
ren provokasjon, og resultatet var en
spontan sit-down aksjon, hvoretter
selskapet slo retrett og lovte full
tilbakebetaling innen 48 timer.

Utover kvelden var det uformelle
samtaler igang med bedriften, og
mulighetene for en lesning kunne
vaere innen rekkevidde.

Samtidig kom det teleks fra linje-
stasjonene i Nord-Norge med forslag
om & forseke 4 kjere med normalt
tempo frem til julaftens siste flight
for pd denne mite 4 hjelpe publikum
hjem til jul - et slikt tiltak ble
ansett for bide nedvendig og good-
will skapende.

Styret sluttet seg enstemmig til
forslaget, unntatt Paulsen som satt
i samtaler med bedriften p& dette
tidspunkt.

Nyhetene om dette slo ned som en
bombe i radiocens kveldsnyheter,
hvoretter bedriften folte seg
snytt, og straks avbret de ufor-
melle samtalene.

Vi har ennd ikke skjont hvorfor be-
driften reagerte pi at vi pa denne
mdte gjenopptok arbeidet, dette
burde jo absolutt vare i bedriftens
interesse dersom man overhode bryr
seg om sine kunder.

Det er en rar verden vi lever i.

Art. fortsetter neste nr.

(Innlegget er noe forkortet- red.)
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AKSJONER 0OG STREIKERETT.

Norske SAS-Flygeres Forening
har et blad som kakles INTERN.
Der er det heyt. under taket.

I et meget fwlelsesladet inn-
legg fra I.Hammersmark FS DC-10,
md jeg tillate meg & sakse en
del ting. Innlegget er skrevet
like etter ga& sakte-aksjonen i
NFO, og det er sd gjennomsyret
av en viss holdning, at hele
artikkelen burde vel ha vert
trykket hos oss ogsd, men av
plasshensyn vil det bli bare
bruddstykker:

~Man er solidarisk overfor sine
egne egoistiske og smdlige krav
uten & vere villig til & innse
at man saboterer og undergraver
sine egne og -andres -arbeidsplas-
ser. Er man solidarisk ber man
vise det overfor sin arbeids-
giver og sine kolleger ved &
vise matehold i sin kravmental-
itet, og ikke aksjonere. ~—--
----- Jeg vil kalle det sabo-
tasje og illojal opptreden av
en litern gruppe ledet av noen
fd maktsyke fagforeningspamper
som misforstdr sitt eget beste.

To A-4 sider med sel tilsvarende
overstdende har Hr .Hammersmark
prestert. Jeg kan ikke i min
villeste fantasi tro at dette

er representativt for NSPF.

Heldigvis er redaksjonen blitt
tilsendt ogsd pifelgende ut-
gave av INTERN.

W.Wilhelmsen har heldigvis tatt

“til motmale og skrevet noen be-

vingede ord som en ogsi bor ta
med for en trekker vidt-trekk-
ende sluttninger ang. flyger-
standen i SAS.

-- A xalle en lovlig konflikt
for sabotasje ledet av makt-
syke fagforeningspamper, er
temmelig drey kost. Du virker

& ha lett for 4 be andre om
métehold i sine krav, men sett
deg ned og les gjennom den kol-
lektivavtale som dekker ditt
forhold til sas, og da spoers

det om du ikke er glad for det
som "fagforeningspampene" i de
siste 40 4r har klart & bringe
frem av tilstander for sine med-
lemmer, en av hvilke du (omsider)
ble.-=-cmuno

Dette siste kunne jeg ikke ha
skrevet bedre sjol.

Jeg foler meg sikker pd at de
Som er spesielt interesserte

kan £& en kopi av hele artik-
kelen til Hr. Hammersmark og

eventuellt tilsvar ved & hen-
vende seg til Norske SAS~-Fly-
geres Forening.
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Medlemskap i

Norsk Flytekniker Organisasjon,
Postboks 60,

N-1330 OSLO LUFTHAVN

Jeg er interessert i medlemskap og ber om opplysninger om NFO.
NAVN:.




