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FORMANNEN HAR ORDET

NFO tok ‘initiativet til Skandinavisk Flyteknikerseminar den 25.
og 26. mai i ar. Deltagerland foruten Norge, Sverige (SFF og Sek-
tion 9) og Danmark (Klub 537) var ogsd8 Frankrike og Jugoslavia
representert pd flyteknikersiden. Representanter fra AEI og myndig-
hetene 1 skandinavia var ogsd tilstede, samt en representant fra
SAS og en fra International Labour Office, ILO, Sveits.

Det gikk frem av konferansen at ¢kt konkurranse i Europa innen
flygningen kommer. Uansett om man holder seg til den helt svart-
malte side, dvs. full deregulering, eller mener at resultatet blir
en mer moderat deregulering, er det i alle fall meget viktig at
NFO henter signaler og impulser utenfra, for om mulig & unngd &
gjgre feil som andre kan ha gjort fer. Norge er just ikke flygning-

ens knutepunkt nummer en.

Vare tradisjonelle arbeidsvilkar vil pavirkes negativt hvis markeds-
kreftenes teyler lgsnes. Den ytterste forpost, & skape alternativer
til denne wutviklingen gar derfor gjennom AEI, Aircraft Engineers
International, vAar internasjonale organisasjon, for senere & bli
fulgt opp prd den hjemmelige arena.

Forevrig onskes leserne en god sommer.

BErik Throndsen
formann

KJZARE IL.ESER

Dette er en historisk utgivelse av
INFO. Dette er nemmelig det forste
nummeret som sirkulerer etter at vare
politikere har bestemt seg for hvor
den nye hovedflyplassen skal ligge.

Personlig er jeg godt forneyd med
Hurum, men er vi s8 sikre p& at
de folkevalgte har tatt en beslutn-
ing som er til det beste for konge-

riket? Det vil jeg pastd at det er ingen som kan svare pa. Helt
siden debatten startet, har jeg registrert en fremtredende undertone
av egoisme og s@rinteresser. Disse begreper begynner & bli wvanlig
i norsk politikk i dag men er ikke tidligere til de grader blottlagt
som i flyplassaken

For ansatte pd FBU, har det avgjerende for hvilken mening man skulle
kle pd seg vert hvilken side av Oslo man bor p&. For politikerene
har det avgjerende vart fylkespolitiske sarinteresser. Dette gjelder
badde Gardermoen og Hurum leirene, skylappene var ikke til & rikke.

Hos menigmann er det tillatt med en enkel problemstilling, vi er
ikke ansatt pa& heltid for & sette oss inn i politiske saker til
minste detalj, det er de valgte politikeres oppgave.

Selvfglgelig var argumentene pent pakket inn i tdkeprat, leireprat,
mil jgprat og annet pengeprat, men dette fikk etter hvert et latter-
lig preg over seg. Det s¢rget diverse "ngyvtrale" instanser for, som
alle mente at de og ingen andre visste hva de drev med.

Hvis behandlingen av denne saken indikerer trenden i hvordan og pa
hvilket grunnlag stortinget, til det beste for landet, skal fatte
vedtak om investeringer i fler-milliardklassen, gar det p& dunken.
NFO tok ikke stilling til saken, heldighvis.

RED.
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PRIVATISATION AND DEREGULATION

AND ITS SOCIAL CONSEQUENCES ON

THE AITRILINE INDUSTRY

ITF Civil Aviation Section
Asia/Pacific avholdt et semi-
nar med overnevnte som hoved-
tema i Terrigal, Australia
21.-24. mars, hvor NFO wvar
invitert som observator.

ARBEIDSTAKERPOLICY

De fleste landene i dette om-
rddet var representert, og
av dem hadde alle samme erfar-
ing, nemlig at der#&gulering
og privatisering feorer til
arbeidsbortfall og nedsatte
lgonns og arbeidsbetingelser.

Ogsa vertslandet Australia
stidr overfor en deregulering
av hele industrien innen 1990,
kunne transportminister Peter
Morris fortelle. For & meote
denne utviklingen arbeider na
de fem sterste fagforeningene
(piloter, cabin crew, flytek-
nikere, flygeledere og ¢vrig
bakkepersonell) med planer
om 4 danne et overordnet, fel-
les organ som blant annet wvil
fa i oppdrag & utforme en fel-
les arbeidstaker-policy over-
for deregulering og privati-
sering.

DYSTERT BILDE

Mindre velutviklede og velorg-
aniserte land stdr overfor
store problemer i konkurransen
med de steorre, industriali-
serte land og arbeidstakerne
blir effektivt holdt nede gj-
ennom lovgivning (Essential
Service Acts) og forbud mot
organisering, streiker etc.

ILO arbeider med en Study om
disse problemene, som skal
ferdigstilles hgsten 1988 og
pd dette seminaret ble det

fremlagt en delrapport som
tegner et noksd dystert bilde
av en usikker fremtid.

KAMP FOR A OVERLEVE

ITF er ogsd meget bekymret
for denne utviklingen hvor
arbeidskraften er blitt gjort
til et av de viktigste konkur-
ransemidlene og hvor reduserte
ettersyns- og vedlikeholds-
kostnader pent fover seg inn i
rekken av ngdvendige sparetil-
tak i kampen for & overleve.

ITF wvil i september avholde
en stor konferanse pa Tene-
rife, hvor bl.a. den kommende
utvikling innen EF wvil bli
viet stor oppmerksomhet og her
vil AEI og noen av deres med-
lemsorganisasjoner bli invit-
ert som observatorer I mel-
lomtiden vil AEI og ITF sentr-
alt utveksle erfaringer og
tiltak med sikte pd en bedre
samordning og samarbeid i1 dis-
se saker av felles interesse.
Uten 4 g4 i detaljer om hvor
ille tilstanden egentlig er
rundt om i de enkelte land,
vedlegger jeg heller den av-
sluttende oppsummering av ITF
sitt syn; "CONCLUSIONS" og
hdper at redakteren vil trykke
dette 1 sin helhet. (Red.anm.:
Vedlegget folger fortlepende
etter innlegget).

1992

NFO har imidlertid sett skrif-
ten pd veggen, og den utvikl-
ing som nd er igang i Felles-
markedet med et fritt, indre
marked innen 1992 og med pa-
folgende harmonisering av de
enkelte medlemslands 1lover og
regler innen blant annet fly-



bransjen, vil ogsd berg¢re vAr
situasjon i Skandinavia, selv
om bare Danmark er medlem av
EF.

Av naturlige grunner vet vi
i Norge svart lite om hva som
skjer og er i ferd med & skje
innen EF pa disse omrdder, og
vi har derfor gjennom AEI tatt
initiativet til et skandinav-
isk flytekniker-seminar i Keg-
benhavn 25.-26. mai for & fin-
ne ut hva som eventuellt kan
gjores fra var side i sakens
anledning. Emnet er: "Free
movement of Aircraft Engineers
within the European Community

ker og de ovrige skandinaviske
flyteknikere. I tillegg vwvil
noen av AEI's europeiske medl-
emmer som idag ikke anvender
type-baserte sertifikater bli
invitert. Som ekstra-resursser
vil vi invitere de skandinavi-
ske luftfartsinspeksjoner samt
en Airtransport Expert fra ILO
1 Geneve.

Vi haper at dette initiativet
kan vere med pd & A&pne veien
for en utvikling mot et felles
europeisk sertifiseringssystem
for flyteknikere som baseres
pd den skandinaviske modell,
nemlig det type-baserte serti-

(EC) 1992 - Consequenses for fikat.
the Scandinavian Licensed Air-
craft Engineers”. Rapport fra dette seminaret
vil bli forsekt publisert gjen-
Vi hdper selfolgelig pd sterst nom INFO.

mulig deltagelse fra egne rek-
Teknisk sekretar.
' C *'

The Asia/Pacific Civil Aviation Seminar, convened by the Inter-
national Transport Workers Federation with technical support of
the International Labour Organisation to discuss "Social and Labour
Consequences of Privatisation and Deregulation Policies in Civil
Aviation", having met in Terrigal (Australia) from 21-24 March, -88.

CONCILLUS TONS

Having examined and discussed the ILO background paper on the subj-
ect and the situation in various countries with regard to the eff-
ects of privatisation and deregulation policies on civil aviation
workers in the Asia/Pacific region concludes as follows:

1. The definition of privatisation and deregulation and the forms
they may take vary from country to country but they are all
part of an underlaying approach. This approach is alleged to
increase economic efficiency by reducing public spending, reduc-
ing gowernment ownership, control and intervention in the economy
and relying instead on increased competition and private enter-
prise.

2. Advocates of these policies say privatisation and deregulation
bring about better management, increased efficiency, wider share
ownership, greater employee involvement, benfits for passengers
and greater expansion of air transport. Opponents, including
trade unions, believe they may cause the profit motive to over-
ride service to the public, resulting in reduced safety, greater
instability, lower passenger service standards and adverse social
and labour consequences for airline workers.

3. Hitherto deregulation policies have been applied mainly to dome-
stic air transport. There are increasing signs that they will be
applied at the regional level (e.g. the FEuropean Community).

(forts. neste side).



They have started in the U.S.A., but have spread into an increa-
sing number of other countries. Due to the high degree of linkage
in air transport, deregulation in one country immediately pits
its airlines into competition with those of other countries
even though they have not deregulated their airlines. Such compe-
tition can especially hurt airlines in developing countries,
which cannot afford to loose their markets, or afford the more
sophisticated equipment of their wealthier competitors.

The type and extent of privatisation and deregulation depend on
many factors such as the size of the country or region, the
availability of alternative transport modes, the level of politi-
cal and econcmic development, the number of existing airlines,
and whether they belong to one or several states. Therefore
domestic deregulation is more common than regional or internatio-
nal deregulation.

The Asia/Pacific region 1s characterised by long distances, and
a large number of developing countries where alternative trans-
port modes are not as developed as in the industrialised countr-
ies, and whose economies may not accomodate full scale deregulat-
ion and competition. Developing nations are also very vulnerable
to loss of control of their airlines when they enter into joint
ventures with entrepreneurs from developed countries, whose ves-
ted interests may conflict with those of the host nations. The
ITF affiliates affitm their opposition to those who place profit
and market share before the rights of developing nations.

Deregulation and the ensuing competition create pressure on air-
line profits. This pressure intensifies as soon as the economy
stops growing and airline traffic stagnates or declines, pushing
airlines to cut all costs. Often, airline workers take the brunt
of these cuts. Thus deregulation transforms labour costs into a
competition-related item, with obvious adverse results for air-
line workers.

There is irrefutable evidence that in the final analysis, U.S.
styvle deregulation results in:

A) market dominance and thus reduced competition;

B) no lasting improvement in fare structure;

C) reduced services to low passenger density routes;

D) greater monopoly in regions and/or main routes;

E) less efficient terminal facilities for the travelling public;
F) a general public dissatisfaction with the airline industry.
Trade unions are opposed to all forms of privatisation and de-
regulation. Where privatisation and deregulation cannot be pre-
vented, the following lessons can be drawn from the U.S. experi-
ence in order to allow unions in other countries to develop a
strategy to resist adverse social and labour consequenses:

A) Prior consultation and participation of airline unions should

take place before deregulation is envisaged in order to safe-
guard and protect the workers interests.



B)

C)

D)

E)

F)

G)

H)

As deregulation causes job losses, labour protection provisi-
ons including the relevant ILO conventions and recommendations
should be incorporated into deregulatory legislation. These
provisions should be applied in all cases of layoff resulting
from airline failures, merges or takeovers. In a deregulated
environment, laid-off workers should be entitled to adequate
compensation without having to prove those layoffs occured
due to deregulation.

Under all privatisation schemes airline workers or the unions
should be entitled to genuine stock ownership plans, which
enable airline workers/unions to participate in the deter-
mination of company policy.

Unions should act collectively to organise all non-union air-
lines and companies as soon as they are created, to avoid
the possible growth of large un-unionised aviation sectors.

Deregulation turns airlines into a highly labour sensitive
industry. Any concessions demanded by management should be
compensated by union representation on the airlines boards.

Safety standards of air transport must not deteriorate beca-
use of deregualtion. Statutory regulation of aircraft operati-
ons, maintenance and air traffic control is vital for the
safety of both passengers and workers. Airline engineering
maintenance standards must comply with ICA0O standards. 1In
this context the ITF affilitates recommend the concept of a
fully type-rated engineering licence, issued by the respect-
ive States of registry. Airline workers should receive ade-
quate training controlled by the regulatory body in each
country.

The application of measures by manufacturers and airlines
aimed at the maximum utilization of personel at minimum cost,
such as the reduction of flight crew and cabin crew comple-
ments and the use of common user terminals, will affect the
safety, health and welfare of airline workers. There will
be a consequential impact resulting in low morale, increased
workload, high turnover and deteriorating recruitment stand-
ards. Flying hours will be effected, hence sector limitations
or flight patterns will not be respected. Rest periods may
become non-existent in flight due to non-availability of
proper crew rest facilities. Rest periods between flight
duties for recovery may be minimised for the benefit and
convenience of the company.

Casualisation. contracting out and sub-contracting of work
performed by permanent and regular workers should be opposed
Such practices erode existing working conditions, wage struct-
ure and benefits of those workers.

ITF affiliates view with deep concern the growing trend, fuelled
by deregulation and privatisation, of repudiating and ignoring
the fundamental rights of freedom of association and collective
bargaining of workers to safeguard their interests, in violation
of the ILO Conventions Nos. 87 and 98.

b e i S

Neste nr. av INFO vil inneholde en reportasije
fra det nevnte flyteknikerseminar i CPH. '




BOEING—-767

Det nermer seg introduksjonen
av B-767 i SAS-flaten og rute-
programmet begynner 4 ta form.
PA mandager, tirsdager, onsda-
ger og torsdager vil SK 901 ga
fra OSL til NYC og retur, med
6 timers groundstop pa GEN.
Fredager, lerdager og sendager
blir det kun 1 times mellom-
landing p& GEN.

PW-4000 ENGINE

Det gjenstar riktignok & f&
avklart en del spegrsmal i for-
bindelse med godkjennelsen av
to-motors transatlantisk fly-
ging med de nye PW-4000 motor-
ene som SAS skal ha pd sine
fly. Dette vil f8 helt avgjor-
ende betydning for ruteoppleg-
get. SAS er et av de forste
filyselskapene i verden som
skal operere EROPS (Extended
Range Operation of Twin Engine
Comercial Airplane) med denne
motortypen.

Salget av PW-4000 har gatt
tregt. Fra motoren sa dagens
lys i -86 og frem til -88, er
det kun 2 operatgrer som har
benyttet denne motoren i sivil
luftfart (Singapore Airlines
og Pan AM). N3 ser det imidl-
ertid ut til & ha le¢snet for
salget av PW-4000. 6 av 7 ny-
bestillinger 1 Ar, har vert
PW-4000. Korean Airlines har
satset pd8 denne motoren i sin
fldte av A-300, B-747-400 og
MD-11. Swissair skal ha den i
sine MD-11'er og altsd SAS i
sine B-76"7.

PENGER A SPARE?

Hvorfor wvalgte SAS PW-40007?
SAS sier selv at det er p.g.a.
utviklingspotensialet 1 moto-
ren. Bildet er nok mer nyans-
ert enn som sa. P&W lover 2%
lavere fuel burn, sammenlignet
med dens konkurrent G.E. CF6-
80C2. Dernest er reservedelene
til PW-4000 25% billigere enn
til sammenlignbare motorer.
Bare dette reduserer overhal-
ingskostnadene pr. motor med
ca. 3,5 mill. NOK. Antall man-

2

hours pr. overhaling er redus-
ert med 25%. En besparelse pa
noen millioner ogsd her.

Det store drawbacket er at
PW-4000 er en uprevet motor,
og er pr. 1 dag ikke godkjent
for EROPS. Det er derimot kon-
kurrenten G.E. CF6-80C2, som
er en velprovet motor.

i /M' m! »-mrmllll
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MAINTENANCE LEVEL?

Med hensyn til EROPS tillatel-
se, er ikke signalene fra vare
medlemmer "over there" direkte
positive. Hverken Boeing eller
FAA har noen tro pd at SAS vil
f& EROPS tillatelse pa PW-4000
det fgorste &ret. Mye wvil nok
avhenge av hvilken 1level SAS
vil legge sitt maintenance-
program pd. Teknisk Utdannelse
& Requirements (T.U.R.) utval-
get har sett litt narmere pa
hvordan andre operaterer hand-
terer EROPS p& sine B-767.

TWA opererer med noe de kaller
Periodic Service(PS), som skal
utferes minst en gang hver
annen dag. Jobtiden er estim-
ert til 7 manhours. Hver 8b.
flvtime, skal det utferes en
Aircraft Service Check, jobtid
ca. 32 manhours. Ved hver 300.
flvytime skal det utferes en
A-check, som krever ca. 300
m.hours og efter 3000 flytimer
skal det taes 1/4 C-check pé
500 m.hours. Alle T.0.'s, snag
etc. kommer i tillegqg.

TWA's erfaring med B-767, er
at det ikke er utpreget mer
problemer med B-767 enn med de



andre flvene i TWA's flyflate.
Det var motorene, JT9D-7R4D,
som har v&rt problembarnet
Det har forekommet flere shut-
downs av motorene i stor hegy-
de. United kunne rapportere om
de samme problemene der. Etter
skift av komponenter eller
storre inngrep i motorene, ble
flyene alltid rutet en dag
innenlands, f¢r de ble satt
inn pa EROPS.

KONSTANT SYSTEMOVERVAKING

"All time monitoring” er noe
nytt som innstaleres i stadig
flere EROPS-fly. Dette syste-
met gd&r ut pd at alle flight/
engine data kontinuerlig blir
sendt fra flyet via satelitt
og link, til hjemmebase. Opp-
stdr feil, vil dette automat-
isk bli registrert pd base.
Det blir ogsa lagt vekt p& &
gi pilotene en grundig teknisk

oppl2ring, for & i sterre grad
American Airlines opererer kunne utfgre trouble-shooting
efter et noe strengere mainte- i lufta.

nance-program enn TWA. Ste¢rre
og oftere sjekker. I tillegg
utferer de alltid en egen ERO-
PS service check hver gang

SISTE INSTANS-STK
Vi har enda ikke sett noe for-
slag til maintenance-program,

maskinen skal fly oversjeisk. eller hvilket nivd SAS vil
Denne EROPS-sjekken tar ca. velge & legge seg pd for sine
15 m.hours og gar stort sett B-767. Det skal bli spennende

ut pd& nermere motorinspeksjon 4 se om PW-4000 motoren i for-
basert p& boroscoope sjekk, ste omgang overhodet blir god-
analyse av engine oil, filter- kjent til EROPS. Som tidligere
sjekk etc. American Airlines nevnt, wvil det helt sikkert
hadde ikke hatt de samme prob- vere avhengig av nivaet pa
lemene med sine motorer som maintenance-programmet, og da
TWA og United. American Air- spesiellt for motorene. I sis-
lines hapet p& at FAA ville te instans er det de skandina-

godkjenne en utvidelse av fly- viske luftfartsmyndighetene
tid to alternate, basert pa (STK), som skal gi en slik
deres gode statistikk. tillatelse.

- Knut Gre¢nskar.

FERTE T NICE®?

2 roms leilighet til utleie. Beliggende ca. 10 minutter
fra flyplassen og sentrum. Sydvestvendt med stor terrasse,
1 parkmessige omgivelser og utsikt mot Middelhavet og

fjellene.
Fullt utstyrt til 4-5 personer. Farge-tv og vaskemaskin.

Eget svemmebasseng og tennisbane.

Henv.: Edmund Grohshennig, GENOMSK T1f.: 06 97-81-12
Privat: 02 27-72-50

ETTERILYSNING

I forbindelse med NFO's 50 rs jubileum, prover vi &
samle inn lysbilder eller fotos, som kan gi et innblikk
i flyteknikerens hverdag og utvikling gjennom 50 &r

Alt er av interesse. Vennligst send materiale til
Knut Gre¢nskar, @rakerveien 6. 0284 QOSLO 2,
Eller ta kontakt pd telefon,
privat: 02 52-55-74, arbeid: 02 59-66-88.

Alt innsendt materiale vil selvfelgelig bli returnert.




NYTT FLY TIL

FLLYMEKANIKERLINJEN VED SOGN

Redaktoren gikk ut fra fly-
mek.linjen ved Sogn 1 1976.
Den mest oppdaterte praksis
foregikk den gangen pa skolens
F-86K. K'en ble senere byttet
ut med en Starfighter og gang-
tiden pd denne er i ferd med
4 lgpe ut. Markedet er under-
spkt for & finne erstattning
til en overkommelig pris. Som
kjent gir ikke vare skolebud-
sjetter anledning til jaleri.

JET COMMANDER
Flymekanikerlinjen wved Sogn
Videregdende skole gadr na inn
i en ny epoke. Den 4. mai an-
kom en Jet Commander, eskor-
tet av 2 stk. F-16, til Forne-
bu. Kirke og undervisningsde-
partementet har innsett beho-
vet for & ruste opp den fly-
teknologiske utdannelsen i
Norge og dette flyet er inn-
kjopt i Statene for a bli tatt
i bruk som flymek.linjens nye
praksisobjekt. Et fly av denne
typen vil vel ogsd gi et solid
bidrag i teoriundervisningen.

GROUNDED

Jet Commanderen er en to mot-
ors "bussines jet" (samme mot-
orer som F-5) og er av Aargang
1966. Utstyrsmessig ligger den
pa et akseptabelt niva og er 1
tillegg til VOR og ADF o0gsa

10

utstyrt med Loran C i ATA 34.
Et interessant lite fly med
systemer som er aktuelle ogsa
i dag.

Prislappen pad flyet er ca. 1.5
mill. kroner og &rsaken ¢til
billigsalget er at typen er
grounded i Amerika p.g.a. heyt
stoynivd. Kirke og Undervisn-
ingsdep. har kjeopt 4 fly av
denne typen og disse er plas-
sert pd flymek.linjene i Bodo,
Bardufoss, Sola og na Oslo.

14.5 TIMER

Piloten som leverte flyet var
nesten like interessant som
selve flyet. Med cowboyhatt og
boots hadde han flegyet fra
Oklahoma City pd 14.5 timer
med diverse mellomlandinger.
Ryktet fortalte at han wvar
stunt-pilot med erfaring fra

——
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G. Strand, leder for opplar-
ingsrddet for flyindustrien.

Rambo-filmene. At Jet Command-
eren kunne stpye demonstrerte
han ved & foreta en power-bac-
king utenfor SAS-hangaren. En
prlanlagt low-pass over FBU med
tilhgrende oppbrekk og avbrekk
ble desverre avlyst grunnet
darlig ver.

ICAO's REGLER

Den offisielle overrekkelsen
av flyet fant sted inne i SAS-
hangaren. Gunnar Strand, leder
for opplaringsradet for fly-

industrien, A&pnet arrangemen-
tet med 4 redegjore for etabl-
eringen av den nye flytekniske
utdannelsen i Norge. Denne ut-
dannelsen er 1 samsvar med
ICAO's internasjonale rTegler
og Jet Commanderen var negdven-
dig for & etterkomme disse.
Strand konkluderte med at dag-
ens markering er en stor begi-
venhet, som viser at vi er pa
rett kurs.

Kirke og Undervisningsminister
Kirsti Kolle Grendahl overlev-
erte s flyet til Skolesjefen
i Oslo, som bemerket at det
var fe¢erste gang han hadde mot-
tatt leremidler med oppvisning
fra Luftforsvaret og statsrad
tilstede.

Skolesjefen sendte flyet wvid-
ere, og det landet mykt hos
lektor ved Sogn Videregaende
Skole. Til slutt gav R.Ferge-
stad og B.Nerdsen pa vegne av
Flyselskapenes Landsammenslut-
ning og Luftforsvaret en rede-
gjorelse for det skrikende be-
hovet bransjen har for kvali-
fiserte fagfolk.
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Rosende omtale, blomster og
presanger ble hyppig utvekslet
under arrangementet. Personlig
ventet jeg pa& at ogsa lzrerne
ved flymek.linjen skulle bli
tilgodesett med litt oppmerk-
somhet. Som tidligere elev
ved linjen, kan jeg ga god
for at Heldal, Satre
og Helgeland sitter
inne med mer enn
flyteknisk kompetan-
se. Dise tre er de
jeg kjenner som pio-
nerene nar det snak-
ilkes om flyteknisk
m|orunnutdannelse i
Norge.

B.Starholm.

N I ¢tillegg til en
. . spare motor, fulgte
selvfplgelig diverse
manuals med pad kje-
pet.
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PENSJON

Etter mange Ars arbeide, be-
gynner vi nu 48 f4 klarhet i
skjevhetene og urettferdighet-
ene 1innen pensjonsordningen i
SAS. Her skal nevnes fglgende
hovedankepunkter:

*Avkorting av opptjeningstid i
UNI. Noen har fatt ansienni-
tet fra ansettelsestidspunk-
tet, mens andre har fatt
fastsatt 1975 som startpunkt.

*Funks jonzrene og andre grup-
per har fatt med seg ansien-
nitet fra ansettelsestids-
punktet.

Dette kan f.eks. bety at en
person vil f& forkortet sin
pensjon fra 37/40 deler ¢til
12/40. Et annet eksempel er
avkorting fra 40/40 til 13/40.
For & illustrere omfanget, vil
jeg nevne at det vil koste fra
kr.350.000,~ til kr.450.000, -
4 rette opp en slik feil.

Andre forhold er sd& enkle som
at medlemmer ikke har vart
meldt inn i ordningen.

Nar det gjelder utenlandsstas-
jonert personell, har vi siden
arskiftet hatt jevnlige arb-
eidsmgter med STOIF og perso-
nalkontoret her i 0OSL. Det har
fra SAS sin side vaert demons-
Lrert en enestdende vilje til
da f& "orden" pd denne del.
Innen september skal man ha
evaluert utfallet av dette
arbeid. I mellomtiden wvil wvi
bruke tiden til & kartlegge de
forhold som er av betydning
for vdre medlemmer. Her vil vi
benytte bdade eksterne konsu-
lenter, kredittilsynet og vAar
advokat i det fortlgpende arb-
eide.

SAS har 1 dag en fortidspensj-
oneringsordning som er gunstig
i relasjon til det makkverk
som ble fremforhandlet i ta-
riffoppgjoret under navnet
AFP ordningen. Vi vil arbeide
for at SAS opprettholder denne
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v/M. Arnesen

ordningen. Det er klart at
ingen av vare medlemmer vil
ha o¢konomisk mulighet til &
benytte seg av AFP, da man
ma betale fripolisen selv fra

det tidspunkt man gar av.

Dette forhold vil bli et kon-
kurranseelement mellom bedrif-
ter i Norge. Vi har allerede
sett ute i industrien at bedr-
iftene tilbyr seg A betale
fripolisene under AFP ordnin-
gen. Her skal vi ogsd huske péa
de arbeidstaker-grupperinger
som har lavere pensjonsalder
enn 67 ar og som ikke har fatt
seg fraforhandlet en av sine
ansettelsesbetingelser. nemlig
at bedriften betaler sin andel
av pensjonspremien helt frem
til 67 Aar.

Om pensjon kan det sies og
skrives mye. Det som er viktig
for oss i e¢yeblikket er:;

*F4 oversikt over historikken
fra 1969 og frem til 75. Vi
vil ogsd fa kartlagt forhold
bakover 1 tiden.

*F4 avklart hvordan dette med
avkorting og forholdsmessig-
heten skal forstéas.

*Fd sikret teknikere som lig-
ger og har ligget p& uten-
landsavtalen.

*Tillemping av AFP ordningen.

*Beholde tilbudet om fertids-
pensjon.

*Arbeide for en lavere gene-
rell pensjonsalder for fly-
teknikere.

I ner framtid wvil dere bli
kontaktet personlig med fore-
sporsel om konkrete opplysnin-
ger. Dette er et ledd i arbei-
det med &8 fd oversikt. Vi ber
dere svare pd dette s8 godt
det lar seg gjore.

Skulle det vare sporsmal, ta
kontakt med kontoret.
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OMORGANISERING AV SAS MAINTE-

NANCE

Kostnadskutt og krav om effek-
tivisering har selvfolgelig
nddd ogsa oss. Imidlertid vil
ikke behovet for maintenance
bli mindre med 30% g¢gkning i
flykapasiteten de narmeste ar,
snarere tvert i mot. For oss,
vil dette rent ngkternt bety
at en tilnermet frysing av
dagens kostnadsniva, vil gi
den fornedne effekt. Viktig er
det dog & mane til en kortest
mulig transition mellom gamle
0og nye modeller.

Alle rykter om bolagisering,
fleet management, traffic rel-
ated maintenance, base mainte-
nance osv. medfegrer bare frus-
trasjon. Jobb til alle er det,
uansett modell. Hensikten mat-
te heller vere 4 ta et kons-

ept, ferdigstille og renodle
dette. Vi mangler et klarsynt
lederskap, som kan f&8 til en

samling om prioriterte oppga-
ver i dette bildet.

N4 er det mer eller mindre an-
arki. Alle og enhver driver i
sin lille krok og skal finne
opp kruttet pd nytt. NFO avd.
SAS har derfor sett det som
viktig & ta tak i dette og
forspke & fa basen til & sta
sammen. Kortfattet kan dette
beskrives som;

*0SL. basen skal og m& ha en
ansvarlig leder.

*OSL basen md ha en modell som
optimalt kan forene mulighe-
ten av en samordnet ressurs-
utnyttelse mellom heavy og
light maintenance.

*I dette bildet er det ikke
plass til & opprette og dim-
ensjonere et sdkalt "BASE-
MAINTENANCE"

Dette er vi enige om i OSL.
Den 23. juni vil disse spers-

mAlene bli dreftet her i OSL
pd et stormgte med STODT.

v/M. Arnesen

FBU ELLER HURUM-TIL ETTERTANKE
Nu ndr Stortinget har vedtatt
lokaliseringen av hovedflyp-
lassen, fremstdr konsekvensene
kanskje 1 et klarere perspek-
tiv. Stortingsrepresentanter
vil i tiden som kommer, bli
gjenstand for en interessant
oppfeolging ndr det skal bevil-
ges penger. Dette "fata morg-
ana" skal std ferdig et sted
mellom 1995 og ?27?7?

Vedtaket om Hurum medforer at
all ekspansjon i SAS, som fol-
ge av 30% okning 1 kapasite-
ten, vil innen maintenance
komme andre steder enn i OSL.

Svert fa, om noen, er interes-
sert 1 morgendagen og hvordan
vi skal drive virksomheten
frem til 1995. I svaert lang
tid har debatten vert konsen-
trert om fremtiden, d.v.s. fra
10 ar og fremover Hvordan
skal vi 1 SAS kunne vedlike-
holde opptil 26 overnattende
fly, der wvi kun har hangar-
plass til 87

Hadde Gardermoen blitt wvalgt,
ville vi allerede i morgen
kunne startet investeringene
for & ta vare pa denne ekspan-
sjonen. N& m8 wvi, 1 Dbeste
fall, wvente til 1995 med &
investere for fremtiden. Med
andre ord, all virksomhet péa
Fornebu wvil bli Kkriselegsnin-
ger, 1 pavente av at Hurum
skal std ferdig.

En ny hangar p& FBU i dette
bildet, virker svart usannsyn-
lig. Vi 1 teknisk divisjon i
Norge er og blir husmenn.

26 overnattende fly med hang-
arplass til 8 er det heteste
tips for 1995, eller mer sann-
synlig ar 2000.
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KONTORET

Henvendelse til kontoret kan
skje pa tlf: 02 59-65-45 1
tiden 0630-1500. Mailboxadr.:
OSLTS/NFO. Telexadr.: FBUNFCR.
Co-mailadr.: OSL-NFO.
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HURUM ——— et nytt Hobol?

Onsdag 8. juli vedtok stortinget & bygge ny hovedflyplass pa Hurum-
landet. Det var et vedtak som nok vil bli diskutert i 1lang tid
fremover, ikke minst blandt oss som arbeider i flybransjen. Vedtaket

skjedde med knapp margin,

og allerede dagen etter Kkunne man lese

i avisen om stortingsrepresentanter som angret seg og ikke hadde
innsett konsekvensene av det de hadde gjort.

GJENNOMF@RBART?

Utbvggingen av Hurum er en sak
med virkelig dimensjon over
seg. Det er beregnet at man

trenger et areal pa ca. 2000
mal, som i dag hovedsaklig
eies av Orkla industrier og
skogeier Mathisen. Dimensjonen
av utbyggingen gjer at det er
tvilsomt om den i det hele
tatt lar seg gjennomfere. Hvis
Hurum skal std ferdig i 1995,
ma det bevilges sa store sum-
mer, at mesteparten av hva
som bevilges til sivil luft-
fart i dag md brukes til & be-
tale de lgpende renteutgiftene

med. Siden Norge i dag alle-
rede har blandt de heyeste
luftfartsavgifter, blir det

ikke noe ekstra penger 3 hente
der hvis bevilgningen til and-
re flyplasser skal holde tritt
med passasjergkningen.

Dessuten ma Fornebu og Garder-
moen rustes opp med 500 - 600
millioner kroner inntil hoved-
flyplassen stdr ferdig, samti-
dig som andre flyplasser ogsd
ma rustes opp.

LOBBYVIRKSOMHET
Valget av hovedflyplass lukter
av en avgjorelse som er tatt

etter 1intens lobbyvirksomhet
pd stortinget fra de store
flyselskapene, industriselska-

per og forsvaret.

Derfor blir det spennende & se
om de nevnte selskaper star
klare med kapital til & sproy-
te inn nar det skal bevilges
penger til utbvggingen, for
problemet er jo at disse peng-
ene ikke gir noen avkastning
for om tidligst 10 ar, som er
en rimelig tid & regne med for
en slik gigantutbygging. Her-
til kommer ogsd utbygging av
motorveien gjennom Asker og
bro over Drgbaksundet pd& et
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veibudsjett som allerede fra
for av er sa anstrengt at det
er vel kun bomvei som er ene-
ste finansielle mulighet. Man
stiller seg derfor spegrsmalet
om det i det hele tatt blir
bevilget nok penger til 3 byg-
ge ut Hurumgiganten. Hvis ikke
det skjer er det jo et wvedtak
om at man ikke ¢nsker noen
ny storflyplass, selv om dette
ikke wvar meningen i utgangs-
punktet.

EN HURR?

Tilbake stadr man da med fort-
satt utbygging av Fornebu og
Gardermoen, noe som utvilsomt
blir det billigste alternati-
vet, og som vil skape en fort-
satt vekst og regionale ring-
virkninger til det indre o@¢st-
landsomrdde ndr Fornebu har
nddd metningspunktet.

Dette er en l¢sning som fly-
selskapene er imot, de sier
det hindrer en effektiv og ra-
sjonell drift. Ni er det imid-
lertid slik at utgifter til
driften faller tilbake pa pas-
sasjerene i form av avgifter,
skatter, gebyrer etc., sa med
en for stor prislapp pd Hurum
kan ikke jeg skjenne at lesn-
ingen med Fornebu/Gardermoen
blir dyrere enn en ny hoved-
flyplass p& Hurum. Hurumvedta-
ket inneberer ogsd at Garder-
moen ikke lenger er noe alter-
nativ til storflyplass. De
badndlagte omrddene blir né
regulert til andre formal.

Sist men ikke minst; Blir Hur-
um realisert, er det store
sjanser for at vi fa&r et nytt

ord inn i wvart vokabular. Fra
for har vi Ledd og Mong. Na
f8r wvi kanskje ogsd Hurr. En
ting er sikkert, vi gar en

spennende hgstsesjon i mgte.
M.Guldstein.




HVOR BIL.IR DET AV

HANGAREN™?

I var feljetong om hvor det
blir av hangaren, stillte vi
i siste nummer av INFO spors-
mdl om hvor denne saken sto.
Hadde den wvart, eller skulle
den snart behandles i SAS sty-
ret? 1 dag vet vi at en ny
hangar pd& Fornebu har vart
oppe til behandling i SAS sty-
remgte 1 mai. Vi vet ogsd at
alle i SAS styret med unntak
av en, gikk inn for at hanga-
ren skulle bygges pd Fornebu.

ALLE ENIGE?

Denne ene er desverre styre-
formannen, og resten av styret
ville naturlig nok ikke kjere
over sin egen styréformann.
Avstemninger i SAS styret fo-
rekommer vistnok aldri. Alle
er altid enige.

Om ikke denne saken har vart
diffus for, sd er den det i
allefall nd. P4 NFO's halvars-
mpte, hvor var tekniske sjef
K.Kalin var invitert, ble det
spurt om saken skulle opp til
fornyet behandling i SAS sty-

| - »R
RECIpaN JAKE h
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ret. Det skulle den ikke, men
det var satt ned en gruppe be-
stdende av K.Nicolin(styrefor-
mann 1 SAS), K.Kalin(DT) og
R.Fergestad(TC). Disse skulle
komme sammen og raskt fatte en
besluttning. Vi vet at det har
vert en dialog i gang i grup-
pen, men man har inntil i dag,
16 juni, tydeligvis ikke blitt
enige.

La oss hape at valget av Hurum
som ny hovedflyplass er det
argumentet som far overbevist
K.Nicolin om at hangaren m&
bygges. Vi greier rett og sl-
ett ikke & hadndtere den for-
ventede trafikkgkningen pé
Fornebu frem til Hurum en gang
i fremtiden star ferdig.

TA TIL FORNUFT!

Alternativet er & fryse antall
overnattende fly pd Fornebu pé
dagens niva, med de begrens-
ninger det medferer for route-
sector. Dette alternativet har
ogsd vert dreftet i SAS sty-
ret. La oss hape at styrefor-
mannen tar til fornuft og er
klok nok til & here p& sine
styremedlemmer i denne saken.
Bygg hangaren na!!

K. Greonskar.

Tilbudet fra siste
nummer av INFO star
fremdeles ved lag.
Spalteplass er
reservert til den
som kan si hangar
eller ikke hangar.
RED.




DEN STORE JUBILEUMSFESTEN,
pa restaurant NAJADEN, Bygdey, Oslo, 3/12-1988.

Avd.SAS skal feire dette gilde og du er hjertelig

velkommen m/felge. Vennligst reserver dagen allerede NA!
5 3K 3k 55 Sk 3 sk 3K ok sk 3K ok sk 3k ok 3K 3K sk sk ok Kok ok ok

Hva skKjer? Nar?

K1.17.00 Vi megtes til sosialt samsvar i Sjegfartsmuseets lokaler (rgkfritt).
Det serveres en aperitif.

K1.18.00 Bordplassering i Gildehallen. Apningsseremoni.

K1.19.00 Juiebord m/gl og akevitt.

Kl.22.00 Julebordavsiutning.

KL.22.15 Kaffe avec serveres i salongen. Baren &pnes og dansen begynner.

K1.24.00 Busstransport Najaden - Park Royal - Fornebu hver hele time til
kl.02.00.
sk 3K ok ke ok ok ok sk sk 3K sk ok ok Sk sk ok sk 36 ke ok ok koK koK
Alle tidene er justerbare og endelig beskjed vil komme
med innbydelsen. Den forventes & bli sendt ut 1 august,
sammen med en innbetalingsblankett. Pamelding er bekreftet
ved innbetalt belgp, som md skje senest 15. september.

Kalaset vil for medlemmer av NFO avd. SAS, FOF og STERLING
m/felge, koste kr.150.- pr. person. For andre gjester vil
prisen veare kr.575,- pr. person.

Nar det gjelder hotel, vil vi preve & komme til en rabatt-
ordning med Park Royal. De som ¢nsker overnatting, bes
melde fra om dette pad innbetalingsblanketten.

Var forelgpige "guesstimate" er ca. 300 gjester, men det
er plass til flere, mange flere. Hva venter du pa&??

NOW YOU ARE READY !!

>
>

JEG @NSKER TILSENDT FESTPROGRAM OG INNBETALINGSBLANKETT

NAVN: SELSKAP

ADRESSE:

Sendes NFO avd. SAS (siden du ikke vil klippe i bladet,
ber du ta kopi av siippen! RED.)
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HVA ER DET?

Tariffoppgjeret 1988 ble pa mange mdter et helt spesielt et. Det
har bl.a. sin bakgrunn i at A&rets oppgjor ble samordnet og hvor
LO og N.A.F. sentralt, med stette av regjeringen, la plattform
for de kommende oppgjor, deriblant NFO.

Hva ga sa oppgjogret for oss? Jo, en gkning av legnnen med kr. 163, -
pr.mnd. fra 1. april 1988 En avtalefestet pensjonsordning. Noen
redaksjonelle endringer i overenskomsten samt en tvilsom reguler-
ingsbestemmelse for 2. avtaledr som skal legges til grunn for for-
handlingene under mellomoppgjeret 1989.

HVA BLE MAN ENIGCE OM VEDR. HVOR MYE FOR EN A LEVE FOR
LAVERE PENSJONSALDER?Z/ GJENNOM AFP-ORDNINGEN?
Som navnet pa ordningen indi- For den som benytter seg av
kerer, er dette en avtalefes- ordningen vil vedkommende fa
tet pensjon som ikke reduserer den samme alderspensjon som
den alminnelige pensjonsalder. vedkommende ville fatt fra
Hensikten med ordningen er & Folketrygden ved fylte 67 ar.
gi et alternativ til eksister- Hvor mye dette utgjor for den
ende fortidspensjonsordninger. enkelte vil vere avhengig av
Som feolge av dette vil ordnin- flere forhold, men som en grov
gen tillate den ansatte & kun- rettesnor kan en si ca. 50% av
ne fratre ved fyllte 66 ar fra det en har i dag. Ordningen
1/1-89 og 65 &r fra 1/1-90. tar sikte pd& at wvedkommende
skal vere sikret et belop som
Ettersom ordningen ikke er minst tilsvarer folketrygdens
knyttet til folketrygden, er minstepensjon.
partene enige om at denne skal
administreres gjennom Slutt- For de med hjemmevarende ekte-
vederlagsordning. felle pd over 60 A&r og uten
egen pensjon, innrgmmes et
VIL. ORDNINGEN OMFATTE SAMTLIGE ektefelle-tillegg pad 0, 5G.
NFO MEDLEMMER?
De av vare avdelinger som inn- FAR VI SOM AFP PENSJONISTER
gdr i flyteknikeroverenskoms- SAMME SKATTEFORDEL SOM @VRIGE
ten mellom N.A.F./FL og NFO, PENSJONISTER?
samt bedrifter utenfor N.A.F. Ettersom denne ordningen ikke
som har tariffavtale med NFO er en generell nedsetttelse
vil kunne omfattes av ordning- av pensjonsalderen, vil de
en. Videre forutsettes det at som benytter seg av ordningen
arbeidstakeren m& ha opptjent ikke kunne pdberope seg lov-
folketrygdspoeng i minst 10 &r verket, som gir adgang til
etter fylte 50 4&r. Et annet ekstra serfradrag i skatten
krav er at vedkommendes pensj- som feplge av alder. Derimot
onsgivende inntekt skal ha har Regjeringen blitt anmodet
vert minst 26 (som i dag til- om & foresld regelendringer.
svarer vel kr. 60.000,-) i slik at sarfradrag for liten
lppet av de 10 beste drene fra skatteevne blir anvendt.
folketrygden ble innfert 1967.
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HVA MED VAR KOLLEKTIVE
PENSJONSORDNING, FAR VI OGSA
NOE DERIFRA?

Med dagens avtale lagt til
grunn, vil de som benvtter seg
av AFP ordningen, utmeldes av
bedriftens kollektive tjenes-
tepensjonsordning. D.v.s. at
vedkommende som benytter seg
av ordningen far en fri-polise
fra forsikringsselskapet. En
fri-polise er et dokument som
utstedes i de tilfelle hvor en
pensjonsforsikring avsluttes
Fri-polisen kommer til utbeta-
ling ved fylte 67 ar og vil
som felge av dette bli vesent-
lig mindre, enn om vedkommende
hadde fortsatt i arbeidet frem
til 67 4r. Slik avtalen er ut-
formet, palegges ikke arbeids-
giver & innbetale de rester-
ende terminer frem til lovbe-
stemt pensjonsalder. 1 tids-

rommet mellom fratredelse, med
basis i AFP ordningen og frem
til 67 ar, vtes ingen godtgjo-
relse fra den Kkollektive pen-
sjonsordningen.

Som en konklusjon pd& ovenfor-
nevnte, har jeg vansklig for
4 tro at det kan bli mange
som vil benytte seg av ordnin-
gen p.g.a. e¢konomien i avta-
len. Skal dette vare et reelt
tilbud til de ansatte. md den-
ne forbedres pd& vesentlige
punkter. Blant annet md en
finne frem til e¢konomiske til-
leggsytelser under AFP perio-
den, savel som Kkompensasjons-
ordninger som fg¢lge av redu-
sert kollektiv tjenestepens-
jon, fra fylte 67 &r, for de
som benytter seg av ordningen.

Kjell Paulsen

llIIIIIlllllllIlllIIIlIIIlIlllllIll‘lIlllIIIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

siste siste siste siste siste

Avdeling SAS informerer
v/M. Arnesen

OMORGANISERING AV TEKNISK
DIVISJON

Den nye hovedstrukturen for
Airline Technical Division ble
vedtatt i forhandlinger mellom
alle fagforeninger og SAS tek-
nisk ledelse fredag 010788 i
Frgosundavik. Arsaken til denne
strukturelle forandring ligger
i at man ikke har nadd de mal
som er satt for oss (5% osv.).

Forandringene betyr for oss at
LINE MAINTENANCE rapporterer
til CPH (base og linjestasjo-
ner). HEAVY MAINTENANCE rap-
porterer direkte til STODT.

OSLTC endres til Regional Tek-
nisk Sjef og dermed er base-
begrepet borte. Han fratas alt
ansvar for basens flytekniske
oppgaver. Han blir en galli-
onsfigur med ansvar for "for-
don", bvgninger og posttjenes-
ten.

I dette bildet mangler BASE
MAINTENANCE OSL. Pr defini-
sjon er dette alt ut over MPC-
Weekly. STO har fatt ansvaret

for BASE MAINTENANCE. Da vi
vet at det forfaller PMW, RI
og TO's ogsa i fremtiden pa
overnattende fly i Norge, ma
ogsd BASE MAINTENANCE finnes
pd organisasjonskartet her i
regionen. Med bruk av all kun-
nskap, metoder og midler fikk
vi med i protokollen fra STO-
mptet at "OSL skal utrede og
beskrive hvordan BASE MAINTE-
NANCE aktiviteter skal utferes
i OSL"

De nye sjefene skal vare an-
satt 011088. Organisasjonsend-
ringen skal vare fullfert ca.
010489, I dette tidsperspektiv
md wvi arbeide for & styrke,
samt utvikle OSL optimalt og
spke innflytelse pd disse for
oss svert viktige sporsmal.
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HANGAR! !

Styreformannen i SAS, K. Nico-
lin, innkallte til sitt "som-
marstelle"” J.Carlson, L.Berg-
vall og K.Kalin. Etter dette
motet, ble det gitt aksept pa
ny hangar til Fornebu. Detal-
jer feolger neste INFO.
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sertifikater,

ivareta interesser

flyteknikere. D.v.s.

ICAO type 1

sivile luftfartsmyndigheter.

A-
ﬁ er en landsomfattende,

frittstdende og ©partipolitisk uav-

hengig organisasjon. Stiftet i 1938 for &

til norske sertifiserte
innehavere av flytekniske

og type 2, utstedt av de
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