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fri ttstående og partipol i tisk uav-
hengig organisasjon. Stiftet i 1938 for å

i~aret~ interesser til norske sertifiserte
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NORWA y DERIWOEN

FOMANNEN HAR ORDET_

o
dens som man ogsa forventer i

Skand ina via. Det forventes at
o

charterselskapene kan fa selge

bare flyseter uten hotell eller

pensj on inkl udert. Det te vi 1
skape en ny nisje i hele
markedet og viI bety at prisene

pro sete viI bli billigere.

innført fra 1. desember dette

år. Denne avgiften viI også
gj elde for norske passasj erer
med slike billetter hvis reisen

går via Danmark og videre til

et tredj eland. Ironisk nok
kj øpte Spies Rej ser opp Tj ære-
borg senere, det samme sel-

skapet de ønsket å ramme.

I vår hadde vi et diskusjonsmøte med NHO (næringslivets Hovedorganisa-
sjon) angående pensjon - pensjonsalder. På dette møtet ble det ut-
trykket en positiv holdning til at vi ville diskutere dette utenom
tariffsamenheng og ikke gjorde dette til en kampsak.
Eventuell forsettelse av diskusjonen ble behand1et på styremøte i
FL (Flyselskapenes Landsforening).
Svar derfra: Ingen flere møter_ Det kunne skape forventninger!!!!!!!!!

opa for at charterselskapene

skal bli likestilt med rutefly-

selskapene når flytrafikken
skal revurderes i Europa tidlig

i 1990 årene. Dette er en ten-

At Flyselskapene skulle skape så store forventninger hos NFO, er
ingen dagligdags foreteelse.
Så er heller ikke skjedd denne gang.

Slapp av, vi møtes i krigen!!!!!

Når en først nevner ordet krig, så er formannens subjektive
e1 se den at det er holkeføre på Stj ørdal i skri vende stund,
forhold i lokalavdelingene, bortsett fra i SAS hvor det ti 1
het kriges.

opplev-
rolige

stadig-

I Danmark har endel reisebyråer

vedtatt å innstifte "Ârets
Erling" prist Historien bak

skriver seg fra den tiden
Erling Brodesen var direktør i

Spies Rej ser. Han hadde frykte-
lig vondt av at Tjæreborg
sendte tusenvis av chartertur-
ister til U.S.A. med Tower Air,

som riktignok var chartertur-
ister, men som reiste med
ruteselskap og dermed slapp

charteravgift på kr. 300,-.
Brodesen sendte så et forslag
til myndighetene i Danmark om å

innføre charteravgift på
rabattbilletter, på lik linje
med charterbilletter. De danske

myndighetene tente på ideen, og

tross protester fra SAS ble det

Et annet vanskelig problem for

charterselskapene er hvordan de

skal få kompensert tapet av det

avgiftsfrie salget ombord, som

for noen selskaper utgjør 15-

20% av omsetningen. Riktignok

kommer det stadig nye
sortementer av varer, men det

viI ikke på langt nær kompen-

sere for tapet av salg av
høyskattelige varer som spiri-
tus og tobakk. Dette salget har

vært med på å holde billett-

prisene nede på samme måte som

på fergene mellom de skandi-
naviske landene. Dette er saker

som skal vedtas i første halv-

del av 1990 årene, og er en av

de vanskelige paragrafer som

skal samordnes innen EF, men

som vi aIle viI komme til å
merke som jobber i charter-

Hvordan er det med trivselen i det firmaet da?????

I og med at det ikke kom ut noe INFO like før jul, får jeg gjøre
her som jeg må gjøre med alle jeg får julekort i fra_
0nsker al Ie et godt nytt år framover og ha det fortsatt fredel ig

med hverandre.
Rolf Dybwad.

KJ ÆRE LESER:

Nytt INFO og godt nytt år.
En av de store sakene som går nå, er internasjonalt samarbeide.
Europa lager nå sine egne bestemmelser for sivil luftfart, kal t JAR.
Som tar utgangspunkt i de amerikanske bestemmelsene FAR.
JAR skal være ferdig behandlet og utgitt innen 1993, og de omhandler
al 1 t innen luftfarten som f. eks. sertifikatbestemmelser, vedlike-
holdsbestemmelser, intervaller etc. etc.
Delegasj onene er tunge. Myndigheter, interessegrupper, f lyselskaper
og fabrikanter trykker på for å fremme sine synspunkter.
Og de som ikke er tilstede, får ikke være med å påvirke delegasjonene,
til å ta avgjørelser tilpasset sine forhold.
Populært kal t "toget er gått"! ! !
SAS som såkalt prØver å ligge et hestehode foran sine konkurenter.
Er de med? Hva med de andre skandinaviske selskapene, som skal operere
på Europa?
NFO er i hvertfall med. Via sin internasjonale avdeling AEI og mange
gode kontaktpersoner rundt om.
Vi sees i 1993!!!!! Trond Hedsten....

bransj en.

M. Guldstein.

22 3
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I femtiarene var stempelmüt-

orene bli tt så kraftige og kom-

pliserte at man knapt kan for-

stå det, og man startet ru ter
over den store drinken (Atlan-
teren) og den store drinken med

is (Nordpolen). Man startet med

4 virksomme motorer og landet

på destinasjon (eller derom-

kring) med 2 eller 3 motorer i

drift. Det var liksom sånn det

skulle være.

MED CHARTER INN I 1990 ÂRENE
De mest brukte frasene i cock-

pit tidligere var ATC rela-
terte, og gikk slik: "Var det

til oss?", eller "Er hun ny?"

Etter at vi 'fikk EFIS er de

mest brukte frasene: "Hvorfor

gjør den dette?", eller "Hei-

har du sett denne før?"

Roger INOP

Cando Fly. Philos. I sekstiårene gj orde j etflyet
for alvor sitt inntog i sivil

luftfart, og dette var tingen

aIle må t te ha. så i løpet av

ganske kort tid ble mestepart-

en av verdens trafikkfly for-

nyet.

Siste året skj edde det mye,

både på chartersiden og reise-
livssiden i Skandinavia og
ellers i Europa. Dette er noe

vi viI komme til å merke som

jobber i charterbransj en. Først

så kj øpte Spies Rej ser opp

konkurrenten Tj æreborg Rej ser
for en ukj ent pris. Senere ble

Atlas Resor solgt til Stockholm

Sal tsj øn i Sverige. I Norge ble
Braathen SAFE's reisebyrå, Saga

Solreiser, solgt til konkur-

renten Vingreiser.

som Maldivene, Florida og De

Karibiske 0yer, mens interessen

for Kanariøyene har gått ned-

over. Selskapene setter inn nye

fly med bedre benplass, større

rekkevidde og underholdning om-

bord, og med priser som ikke

ligger stort over hva det
koster å reise til Kanariøyene.

Dermed håper reise- og fly-

selskapene å få kundenes reise-

lyst til å øke. Charter-
trafikken forventes å gå ned

generel t i Europa denne som-

meren grunnet overkapasi tet ,
skiftende ferievaner og stig-
ende kostnader for feriested-

Etter som vi kommer lenger og

lenger unna den dagen da Wil-

bur, Orville og gutta foretok

sine første vinglende motori-

serte flyvninger over himmel-

legement 17. desember 1903

(skjønt flyging og flyging fru
Blom: Første legg var 260 m
lang og med en topp høyde på

2,5 m), blir det mer og mer

populært å snakke om f lyging
for 10-20-30-40-50 år siden.

I syttiårene fant noen av gutta

med dårlig oppvekst ut at man
o 0kunne sprenge fly for a fa ut

kameraten som satt i fengsel.

Som regel kapret de flyet først

- og så dro de til Cuba e 1 ler

der. Men nå sender de heller

bombene som pakker, og slipper

bryet med å kapre flyene.

Og nå i åttiårene, eller rett-

ere sagt på slutten av åtti-
årene har vi fått et ganske

nyt t samtaleemne; nemlig fly
som ramler fra hverandre i
luften. I dag er mange passa-

sj er~r naturligvis bekymret for
fly som oppfører seg slik, som

de siste årenes ulykker har
vist. Passasj erer kan j 0 ta

Fra før hadde Resor og Sal tsj øn
i Sverige slått seg sammen, og

ble dermed en av de største
re i searrangørene i Norden. Det
er tydelig at grupper slår seg

sammen for å bli sterkere, og

at det til slutt blir noen få

igjen, som viI kontrollere
chartermarkedet i Norden. Når

så antallet reisende det siste

året har sviktet med ca. 45% i

Norge og Danmark, gj ør ikke det

si tuasj onen lettere. Kampen om

kundene blir stadig hardere, og

det er en beinhard kamp som på-

går.

ene.

For eksempel i trettiårene
kunne man knapt regne med å
komme frem i det hele tatt;

vind og vær blåste flyve-
omaskinene i hyt t og vær, og sa

landet man når bensinen tok
slutt. Eller krasjet.

Det er en trend bort fra
ferdigpakkede turer til mer

individuelle turer, og til
steder med høyere standard.
Stadig større konkurranse med

nye selskaper som blir skapt

ved hj elp av kapi tal fra større

flyselskaper.

I førtiårene var det krig, og

man ble skutt på. Og krasjet.

For å til trekke nye kunder ut-

vides så chartermarkedet, og

det er i år stor interesse for

de mer fj erntliggende reisemå 1

Mange av disse selskapene søker

nå om regulære trafikkrettig-

heter for å kompensere for ned-

gangen i chartertrafikken. Air

Europe har allerede regulær

trafikk fra Gatwick ti 1 mange

2uropeiske flyplasser. Spesiel t
de spanske selskapene trykker

(forts. oeste side)(forts_neste side)
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BRAATHENS'SAFE

kurs i å overvinne flyskrekk,

sel vom denne skrekken kan være
ganske rasj oneIl; for samme hva

statistikken sier, så er det å

si tte innestengt i et fly som

har sluttet å fly en dårlig er-

sta tning for å pæse ut hj emme i

sengen i 90-årsalderen.

skulle vært løst for lenge
siden, og det er helt for-
ståelig at man nå får problem-

er med flyene. Tross alt ble

for eksempel Boeing 707 satt i

trafikk i september 1958, 727'

en i februar 1964, 737'en i

februar 1968 og 747én i januar

1970. 707 og 747 skulle vare i
60.000 timer eller 20.000 flyv-

ninger, eller 20 år. 727 skulle

vare i 50.000 timer eller
60.000 flyvninger på 20 år,
mens 737'en skulle vare i
51 .000 timer; 75.000 flyvninger

på 20 år. Ved siste opptelling
har 64 stk. Boeing 707 (av en

fiåte på 206) overskredet sine

forutsetninger i flyvninger. 52

har overskredet timeantallet,

og 147 har overskredet sin
alder. For Boeing 727 er tall-

ene 7, 389 og 510 av en flåte

på 1.649. Kanskje mer over-
raskende har 43 av den for-
holdsvis nye 737 overskredet

sine 51.000 timer, og 73 jumbo-

er har mer enn 60.000 timer i

luften.

"

Denne oppdagelse har medført at
oaIle motorene pa F27-200 har

f å t t fj ernet sine brennkammere
for sj ekk. Det te medfører en

del merbelastning på en del

personer rundt omkring.

J . Kr. L .

Ting som blir gjordt for å
spare livene til betalende
passasj erer bør oppmuntres, men

det er alltid så mange hensyn å

ta i si viI luftfart. I Forsvar-
oet for eksempel, har malet

aldri vært noen hemmelighet; å

ta liv så billig som mulig.
Mens i det sivile veier man

kaldblodig opp økonomien mot

sannsynligheten for å redusere

den sivile befolkningen. Hvis

den stekefoliebekledde rammen

du flyr med er konstruert for

2, 5G, er det ikke fordi det er

det meste som sj åførhel tene kan
tåle, men fordi 2, 5G er den

tyngste strukturen som penge-

tellerne kan tåle, og den lett-

este strukturen som har en rim-

elig mulighet til å fullføre

f lygingen i ett stykke.

og gå i vrangiås. Etter hva vi

har fått vite, var det en fuel-

nozzel som hadde sprukket og

dette medførte forbrenning
utenfor indre brennkammer. Der-

ved en overopphetet inlet guide

vane og separasj on.

Undertegnede viI få takke for

det gode samarbeidet j eg f ikk
med meg i de 11 år j eg satt som

formann og sekretær i avd. BU.

Dette gj elder aIle i hele NFO-

området. Det viI nok gå en tid

før det er ute av blodet, men

det går nok over.

HVA G(\ Ç6T,fJARfl&Ul? ØKANN ?
lNN~RU(J~ '? JOKCJ6KJt¡,V,?

VD~((~! U16óT/ ((09I£óKAPCf
. Cf? gArr!

I dag aksepterer aIle at fly-

selskaper er drevet av små
tallvridende pengetellere. Meno o. ide siste ars ulykker ma J 0 gi

passasj erene grobunn for tvil

ti 1 de gutta som produserer,

opererer og regulerer sivil
(komersiell) luftfart. Har de

ikke lært noe på de siste 86

årene? Noen av problemene

o 0
Man kan ikke la være a tenke pa

sj efsgubben hos Boeing som har
fått sin tidligere suksess med

jetfly snudd til en tidsinn-

stilt bombe. Og for å gjøre det

enda verre, har det eldste fly-

et som gutta i Toulouse har
snekret sammen 33.500 timer og

26.000 flyvninger (på slutten
av 1988). Dette er en A-300B2.

Den beste manifestasjonen på

dette emnet er Aloah Airlines,

20 5 (forts.neste side)
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Âret 1989 er et tilbakelagt
stadium, og en hektisk høst-

sesong er avsluttet. Med 2
diff.kurs på B737-300/400 i
gang på s lutten av året ble
belastningen på gj enværende

stor. Bygningsmessig sto vår

nye hangar 6C ferdig ved års-

skiftet som lovet. Det gj enstår

likevel en del installasj on av
dokksystemer etc. før den kan

taes i bruk. Det te skj er ved

månedskifte februar Imars.

av mars. Fullt utbygget viI
denne simulatoren gi oss på
tekni sk et god t ti 1 skudd ved

kurs av ulike typer. Via video-

skjermer viI en kunne ta frem

flyets systemer skjematisk og

fremvise hvordan ventiler,
pumper etc. virker. Videre skal

en kunne ta frem bokser i E/E

compartment og utføre self test

på disse via skj ermbilde.

år i år kvittet seg med en
lasteromsdør + Ii tt omkringlig-

gende struktur. Resul ta tet her
var 9 menneskeli v. Dette flyet

var 18 år gammel t, hadde gj ort

unna 15.028 flyvninger på
58.800 timer på klokka. Vi har

også Piedmont i s 737 som dropp-
et sin høyre JT9D på grunn a v

utmatting i festene.

Assurance Task Force) i USA.

Det er Air Transport Associ-

ation og Aerospace Industries

Association som har dradd i

gang dette. Resul ta tet av dette

arbeidet er et forslag som FAA

viI gjøre til et krav; et ved-

likeholdsprogram for de for-

skj ellige flytyper. For Boeing

betyr dette arbeid på mer en

1300 fly til en gjennomsnittlig

kostnad på $ 600.000,- pro
kj erre. Dette til tross var det
enkel te medlemmer av AATF som

i~e syntes programmet gikk
langt nok. Boeings program ble

startet i mai 1989.

Undertegnede har siden begynn-

elsen av november gått på diff.

kurs, og det ble avsluttet med

simula tortrening og eksamen i

uke 2 d.å. Videre er også
praksisdelen ferdig slik at man

har s tartet på en norma 1 t i 1-
værelse igj en. Det var herlig.
2 nye diff .kurs starter i løpet

av våren og det regnes vel med

at de fleste har vært igjennom.

Det er snakk om typekurs etter

dette.

For brush up kurs etc. bør
dette kunne gi store gevinster

og gj øre mulighetene for hypp-

igere kurs mye mer aktuel t enn

hva det har vært frem til i
dag. Det avhenger allikevel av !CJL Ho.z H.A EN MANN IcLAI-c Ti¿a I I11

/! ....., . .. ..' _ V/!.sKl= FRúNT!fUT/L"

737 som bombet stillehavet med

store deler av cabintaket. Høy

alder/utnyttelse kan også være

en medvirkende årsak til United

Airlines 747 som den 23. febru-

om de som er våre foresatte
forstår betydningen av denne

type kurs. Kravet for NFO må

være fremdeles at brush up kurs

er strengt nødvendig for at vi

skal være up to date. Det kom

tydelig frem på diff. kurset i

høst at det var lenge siden
sist for mange.

Bekymring for aldrende fly har

bygget seg opp over flere år,
og det har ført til opprett-

elsen av AATF (Airworthiness
Som vanlig er det to måter å se

dette på: Det er grusomt å

(forts.neste side)

Braathen SAFE har fått install-

ert 2 simulatorer for B737-4001

500 på Fornebu. Det er 1 Full
flight simulator og 1 Fixed

i

base simulator med innlagt
maintenance del. Begge simula-

torene er i full drift, selv om

fixed base simulatoren frem-

deles manglet en del på mainte-

nance siden. Det er meningen at

denne skal overleveres i mid ten

Denne uke - 4 - har vi startet

på gj enoppbyggingen av den F27-
200 som ha varerte her i rom-

j ula. Det var høyre motor som

eksploderte med den følge at

fuel supply-slangen til motor-

en ble avkuttet. Dette medførte

a t fuel strømmet fri tt ut i en

periode og tok fyr, noe som

igjen gjorde at varmgangen
fikk hjuldørene til å vri seg

(forts.neste side)
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HVA REGNES SOM YRKESSKADE?

En yrkesskade er en legemsskade

eller sykdom forårsaket av en

arbeidsul ykke. Med ulykke menes

en plutselig og uventet ytre

påkj enning eller belastning som

en normal t ikke kan forvente.

"Kink" eller forstrekning som

oppstår under bæring eller
løfting godkjennes vanlinvis
ikke som yrkesskade mec1 mindre

det er skj edd, ulykkes;cela ter~:.

Skaden må videre ha skj edd i
arbeidstiden på arbeidsstedet.

Visse sykdommer er likestilt

med yrkesskade.

NB! Det er trygdemyndighetene

som avgjør om en skade/sykdom

kan godkj ennes som yrkesskade.

HVA GJ0R VI I SAS?

Ved personskade eller ulykker

med fare for personskader skal

arbeidsleder fylle ut skade-

rneldingsskj ema (SAS internt)
som sendes Verne- og bedrifts-

helsetjenesten (OSLIL). OSLIL

sender melding ti 1 trygdemyn-

dighetene på grunnlag av opp-

lysningene i meldingen. Som

"den skadede" får du kopi av

meldingen til trygdemyndig-

hetene. NB! AIle skader skal

ikke meldes t i 1 trygdemynd ig-
hetene. SAS er pålagt å melde

aIle personskader hvor det har

vært nødvendig med medisinsk

behandling, eller som har ført

T'
I

$A$
Teknlsk avdellng

tenke på at industrien ikke
sa t t i gang det te før f lyene
begynte å ramIe ned som fluer.
på den annen side var ingen
ærlige nok til å si; beklager

folkens, fail safe konstruk-

sj oner er ikke nok. Det eneste
vi vet er at når kjerra er
brukt opp må du pælme'n og
kj øpe en ny. Hvis ikke, får du
forbedre vedlikeholdet og in-

speksj oner - og håpe at det går
bra.

j ernbaneskinner. Det eneste
fornuftige er å gi f lyet en
levetid - og så pælme det. Ikke

fordi vingene flasser av uken

et ter, men fordi aldringspro-

sessen og mulige (og umulige)

feil viI formodentlig aldri bli

forstått så godt at man kan

operere et fly evig. En annen

ting er at hvis et selskap ikke

klarer å nedskrive et fly i
løpet av 60.000 timer (40
millioner km), bør de sannsyn-

ligvis legge om driften.

I

til fravær i mer enn 3 dager.

Det er viktig at det sendes

skademelding og at denne er

nøyaktig utfyl t.

HVIS DU BLIR SKADET. PÂ JOBBEN,

SÂ PÂSE AT DET BLIR SENDT
SKADEMELDING. DU KAN HA FOR-

DELER A V DET.

Ingrid Roland Det er j 0 så populært å si at;
med skikkelig vedlikehold kan

flyene fly "evig". Spørsmålet

blir da om det er mulig å de-

finere hva skikkelig vedlike-

hold er, uten å drepe folk. Som

Clyde Kizer (Vice President i
Engineering and Maintenance for

A TA og sekretær i AATF) sier:

"Vi har ikke sett noe i vår

tj enestehistorie som indikerer

at det er en kvantitativ grense

for et flys levetid". ?????!

Man får j 0 tro (uten å håpe) at

bev i smengden viI forandre seg
dramatisk i årene som kommer.

Med respekt for Boeing kan j eg
ikke si at jeg fryder meg over

tanken om en 707 fiser rundt på

himmelen med full t betalende

pax ombord om hundre år! Roger INOP.

Cando Fly. Philos.

BEDRIFTSBARNEHAGE I SAS?

Som man kan forstå, var alders-

relaterte insidenter I hende 1 ser

ventet fra 1978 og utover,
ettersom vi da passerte 20 års-

dagen for for eksempel 707'en.

på den andre side kunne spørs-

mål som er blitt stilt etter en

del av de siste års ulykker
dukket opp når som heIst i
løpet av disse årene. Og det

overraskende er at de fremdeles

kommer som overraskelser.

De ansattes faglige samråd AFS,

har nedsatt en prosjektgruppe

for å se på mulighetene for å

etablere en bedriftsbarnehage, i

SAS. Det er ikke første gangen

dette blir tatt opp med SASe I

1985 hadde man planene klare og

fikk grønt lys opp igj ennom SAS

systemet, hel t til det kom til

behandling i SAS styret. Her

ble søknaden avsiått med
begrunnelse i at man var redd

for smi tteeffekten i Sverige og

Danmark.

P. S. Tallene i denne artikkelen
er Boeings egne, og de er
ganske ferske. Man må kunne gå

ut i fra at andre flyfabrikker

har lignende tall på lager.

o 0 0
Nar man na søker panytt, er det

vel vi tende om at SAS i dag har
barnehageordning for de ansa t te
i Frøsundavik... Barnehagen, hvis
den blir godkj ent, kommer til å

ligge i Lilløyveien nr. 7.
Dette er rett bak SAS sine ad-

ministrasj onsbygg i Fornebo-
veien.

Jeg tror ikke at noen kj enner

et fly godt nok, tester det
realistisk nok eller inspiser-

er de så grundig at man kan
regne samme holdbarhet som

7

18 K.G.
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$A$
Teknlsk avdellng

$A$
Teknlsk avdellngBESKATNING AV KOSTGODTGJ0RELSE.

Ettersom det viser seg at enkel te

kommuner kan behandle reglene
for kostgodtgjørelse forskjel-

lig, for sivil flypersonell,
viI vi nedenfor gi en kort orien-

tering om noen av reglene som

gjaldt siste år Ligningens
ABC for 1988. Nedenforstående
regler/satser
ensidi g legges
utfylling av
for 1989.

kan derfor ikke
t i I grunn ved

sel vangivelsen

I NNENLANDSD I ETT

NATTING.

MED OVER -

Diettutgi fter etter regning gir

ingen skatteplìktig inntekt.
Diettgodtgjøreise etter regu-
lati v er ska ttepl iktig med den

del som overstiger statens satser

- kr. 385,- pr døgn fra 1.6.1989.

D I ETTGODTGJ 0RELSE

UTEN OVERNATTING
FOR REISER

INNENLANDS.

Av samlet diettgodtgjørelse
utover kr. 2000, - pr ~ir, regnes

halvparten av det overskytende

som skattepliktig inntekt.

UTENLANDSDIETT MED OVERNATTI NG.

For reiser med overnatting
utenlands har Riksska ttestyret
uttal t at det ikke er grunnlag

for å anta at godtgjørelse ut-

betalt etter satsene i flysel-

skapenes regulativ gir noe over-

skudd bol'tsett fra kostgodt-

gjørelse i hjemmet, d.v.s. når
samlet antall reisedøgn innen-

og utenlands overstiger 50.
Dette gjelder selv om flysel-
skapenes regul ativ har høyere

satser enn statens regulati v.

-

I~fo~mas~o~ ~~gåe~d~ y~kessk~de_

HVORFOR SKRIVE SKADEMELDING?

D I ETTGODTGJ 0RELSE

UTEN OVERNATTING

I hele TS-området tIe det i
1989 kun rapportert 3 person-

skader. Dette er j 0 fantastisk
bra, men er det reel t. på mitt
skift vet j eg om 2 skader pluss

at j eg kj enner ti 1 en skade i
N. Norge.
Med mistanke om at det syndes

med å fylle ut skaderapporter,

tok vi kontakt med helse-
avdlingen OSLIL, og bad om

en Ii ten epistel til INFO, om

hva det kan bety for den
enkel te og ikke skri ve skade-

melding.

Du har krav på å få dekket aIle

utqifter til legehj elp, tannbe-

handling, fysikalsk behandling,

medisiner og forbindingssaker.
Du slipper å betale egenandel

hos lege o. I. Utgifter til an-

skaffelse og fornyelse av pro-

teser, støttebandasj er og andre

hensiktsmessige hjelpemidler

som kan bøte på følgen av skad-

en dekkes også. I visse tilfel-

ler dekkes også skade på bril-

ler, høreappara t, klær og sko.
oVed yrkesskade kan det ogsa

være aktuel t med spesiel Ie yt-
elser m.h.t. sykepenger, att-

føring/attføringshjelp og u-

føretrygd. Hvis skaden fører

til varig og betydelig skade,

kan du ha krav på en spesiell
yrkesskadeerstatning (mén-
erstatning) .

FOR REISER

UTENLANDS.

VED YRKESSKADE HAR DU KRAV PÂ

SPESIELLE YTELSER FRA TRYGDE-

MYDNIGHETENE.

Diettgodtgjørelse
uten overnatting

for rei sel'
regnes i kke

som skattepliktig overskudd
når denne utbetales etter satsene

i f lyse lskapenes regulativ.

NYE SA TSER

LANDSREGULA T I V

i-
.L STATENS INNEN-

IVLV.F. 1.6.1989.

Bilgodtgjørelse inntil 9000 km:

Li ten bi 1 - Stor bi 1. (/1100 kg)

kr. 2,30 kr. 2,70
Bilgodtgjørelse utover 9000 km:

Liten bil Stor biL. (-1100 kg)

kr. 2,30 kr. 2,70

Her følger en Ii ten orientering
skrevet av Ingrid Roland ved

OSLIL.

HVORFOR SKADEMELDING?

Kostgodtg j ørel se PI' døgn:
4 8 timer kr. 50, -
8 - 12 " kr. 200, -

Over 12 " kr. 385, -

Hovedgrunnene til at det skal

skri ves ut skademelding er ~

1) Sikre at trygdemessige for-

deler og rettigheter so~ den

skadede kan ha blir ivare-

tatt.
2) Sikre at SAS ivaretar sitt

arbeidsgi veransvar et ter
Arbeidsmiljøloven og Folke-

t.ryqdloven.

NÂR DU BLIR SKADET I ARBEIDET

HAR DU BEDRE TRYGDEMESSIGE
RETTIGHETER ENN NÂR DU BLIR
SKADET I FRITIDEN.

Nye utenlandssatser er trådt-.
i kraft med virkning fra 1.8.

1989 og kan fåes ved hendvendelse

ti 1 foreningskontoret.

.
8 (forts.neste side)17



Når slike "Policies" blir ved-

tatt på AEI Annual Congress, er

de bindende for de enkelte rned-

lemsorganisasj oner som rnå for-
plikte seg til å arbeide for å

få innført de vedtatte Stand-

ards. For eksempel er det ved-

ta t tat man skal innføre en
"Daily Maintenance Release
Check" utført og signert av en

autorisert flytekniker en gang

hvert døgn (24 timer) - dermed

kan man ikke akseptere de frem-

støt som nå gj øres for eksempel

i Commuter-bransj en ~éd Check-

intervaller på opptll en uke!

Når det gj elder utviklingen av
JAR iS, er JAR 145 Approved
Maintenance Organisations klar

til en siste offentlig høring

NPA - Notice of Proposed Amend-

ments - disse rammebestemmels-

ene skal utfylles av detalj-
reg ler, såkal t ACJ' s (Advisory

Circular Joint), og disse er

det betydelig vanskeligere å

bli helt enige Off. De skal ut

på høring i en egen runde når

den tid kommer. JAR 1 21 L, som

omhandler "approval of opera-

tors" er nesten ferdigutviklet,

mens detalj bestemmelsene ikke

er påbegynt ennå.

Det absolutt viktigste området

for oss er JAR 65 Certifying

Staff, og dette arbeidet er

allerede påbegynt gj ennom et

utsendt spørreskjerna for å
kartlegge den virkelige si tua-
sj onen på det te området hos de

13 JAR-land. I løpet av våren

viI det første utkast til ram-

mebestemmeler bli presentert,o E iog blant annet pa grunn av F s
I. indre marked" viI man forsere
utviklingen av en europeisk
Standard på dette for oss vikt-

ige området, noe som betyr at

vi har særdeles Ii ten tid til å

overbevise industri og myndig-

heter om at den skandinaviske

modellen er langt - overlegen
aIle andre eksisterende model-

ler i dagens Europa.

Det er derfor viktig at aIle er

klar over hva som nå skj er, og
at man hver på sin kant gjør

sitt for at vi også i fremtiden

skal kunne opprettholde et sik-

kerhetsmessig og konkurranse-

dyktig system i et høykostland

som det Norge er.

Svein Hansen

( tekn . sekr.)

Tari ffoppg j øret 1990 forts.

Her ligger det store utfordri-
nger på de tilli tsvalgte og
vårt forhandl ingsutvalg. NFO
Sentralstyre viI derfor sammen

med organisasjonens tariffkomi te
behandle og prioritere avde-
Iingenes forsiag til revisjon

av avtaleverket i løpet av siste

hal vdel av februar måned.

Kjell Paulsen.

16
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FORSIKRINGSORDNINGEN FOR NFO

UL YKKE - INVALIDITETSFORSIK-
RING FOR NFO i S MEDLEMMER

AVTALE OM KOLLEKTIV HJEMFOR-

SIKRING

I og med at det stadig melder

seg inn nye medlemmer i foren-

ingen er det på sin plass å
minne om vår forsikringsord-

ning.

Avtalen er frivillig og den

enkel te kan sj ekke om han har
forsikring eller ikke ved å
kontrollere at en er trukket i

lønn for dette. Det skj er ved

eller rundt årskiftet.

AIle medlemmer er ulykke-
invalidi tetsforsikret for 24 G.

Forsikringssummen G er regu-

lert, men pro i dag på kr
31.000,-. Det viI si at en
ulykkesforsikring på kr
744.000,- utbetales ved varig

medisinsk invaliditet som
skyldes en plutselig og ufor-
utsett ytre hendelse.

Innmelding i året kan skj e når
som heIst med virkning fra den

1. i påfølgende måned.

Premien for 1990 er kr 420,-.

Forsikringen
Norsk Pool

er tegnet med
for kollektiv

skadeforsikring, det er bare

for den enkel te å kontakte det

forsikringsselskapet en ellers

bruker. (Unntatt SAMVIRKE).
Sammen med skademelding skal

det leveres bekreftelse på at

han/hun er medlem av NFO og har

betal t årets premie.

Nåværende polise gjelder frem

til 01.01.91, og den enkelte

får ikke noe papir på dette.
Ved skade kontaktes den til-

Ii tsvalgte eller NFO direkte.

Polisenummer i UNI Skade
(Ulykke) er 0078 8616798. Rolf Dybwad

Premien for den enkel te er kr

190, - og dekkes av medlems-

kontingenten til NFO sentral t.

9
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FOR MYE TEKNISKE PROBLEMER MILLIARDINVESTERING
JAR'S - OVERNASJONALE TEKNISKE

OG OPERATIVE STANDARDS I
EUROPA?

systemene varierer fra alt til

ingenting, og som of test har
opera tørene Ived 1 i keho 1 d s-
organisasj onene myndighetenes

godkjennelse til selv å auto-

risere sine folk til de for-

skj ellige oppgaver, blant annet
det å sertifisere/utstede
Maintenance Release. Resul ta tet
blir tilnærmet som bukken og

havresekken, og den flytekniker
som ikke tar hensyn til disse

realiteter har ingen stor frem-

tid i slike selskaper.

Nortwest Airlines trues med å

bli utestengt fra Nari ta luft-

havn Tokyo, pga. for mange
tekniske problemer. De j apanske

luftfartsmyndighetene mener at
hele 40 % av aIle operasjons-

problemene på Narita hittil i

år, skyldes tekniske feil på

fly fra Northwest. Inkludert er

12 tilfeller hvor fly har
returnert pga. tekniske feil
pluss 4 priori terte landinger

pga. motorfeil.

K.G.

Swissair, Lufthansa og verdens

største flyleasingfirma GPAo 0Group, . har gat t sammen om a
bygge en ny teknisk vedlike-
holdsbase på Shannon, Irland.

oByggestart er varen 1990. Full t
ytbygget i 1 993 viI anlegget

sysselsette over 1000 mann.

Swissair og Lufthansa viI stå

for driften og stille med
supervicorer og kvalifiserte

teknikere. Mekanikere viI bli

rekruttert fra Irland. på sikt

er det meningen at all drift

skal utføres av irer, mens
skolering og opplæring viI bli

tatt hånd om av SR og LH.
Shannon Aerospace som firmaet
heter, skal spesialisere seg

på overhalinger av DC-9/MD-80

og Boeing 737 i aIle varianter.

Som kj ent foregår det for tiden

en hektisk akti vi tet innen ECAC

og JAR-systemet for å utforme

fellesregler for operasj on og

vedlikehold av fly- og fly-
materiell innen Europa; heIst

skal mest mulig være ferdig
innen 1.1.1993 da EF iverk-
setter sitt "inc1re marked".

BUSY BEE I HARDT VÆR?

EF har satt igang et harmoni-

seringsarbeid innen sivil
luftfart, noe som medfører at

der det ikke foreligger aksept-

erte fellesløsninger, viI man

basere seg på interimsløsning-
er, hvor man blant annet gj en-
sidig godkjenner hverandres
systemer, eller mangel på så-

danne.

Dette er forhold som både ICAO

og andre organisasj oner er klar

over, men Ii te kan gj øres for å
innføre en skikkelig Standard

så lenge storparten av ICAO IS

medlemsland motsetter seg end-

ringer i det nåværende system

der aIle kan gjøre hva en har

mest lyst til.
Nødlandingen til Busy Bee i
Stavanger i romjula gikk
heldigvis godt. En perfekt og

unødvendig nødlanding. Flyet
kom fra Haugesund hvor det
først hadde en abortert avgang

pga. av problemer med den ene

motoren. Det kurerer man ved å

takse tilbake og prøve på nytt.

Denne gangen fikk man opp tur-II 0 h 0ta et, men motoren ma a gatt

en smule varm. I allefall ble

det efter avgang plukket opp en

bøtte med turbinblader, -------
---- på rullebanen i Haugesund.

K. G.

Knut Grønskar Spesielt når det gjelder
sertifisering av vedlikeholds-

og ettersynsarbeid ser det
mørkt ut, sett fra et skandi-

navisk utkikkspunkt. Vi anvend-

er j 0 ICAO i S model 1 med type-
baserte flyteknikersertifi-
kater, en løsning som tar vare

både på sikkerhet og kompe-
tanse, og som på sikt er ganske

fleksibel for operatørene.

I Interavia kan vi lese at JAA

nå har begynt med utarbeidelsen

av JAR 65 IICertifying staff
qualif ica tions". Det te er for
oss den viktigste av aIle de

JAR i S som skal utarbeides. Her
viI det bli en hard fight.
Utfallet av denne viI bli
bestemmende for vår eksistens

(forts. neste side)

Dette er langt fra tilfellet i

en rekke europeiske land;

Gj ennom AEI som nå organiserer

ca. 10.500 flyteknikere fra 60

s tørre "Carr i ers", har man i
samarbeid mea blant annet'
IFALPA (den internasjonale
f lygerorganisasj onen) u tarbe i-
det "Policies" som etter vårt

syn tar vare på de sikkerhets-

messige aspekter ved operasj on
og vedlikehold. Til dette ar-

beidet har AEI etablert en
Policy Committee og utviklet de

nødvendige prosedyrer for å få

dette til å fungere best mulig.

(forts. neste side)

JAR 65
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Tariffoppgjøret nærmer seg og i

denne forbindelse må nok NFO ta

stilling til hva som en bør
vektlegge under forhandlingene.
Hvor står vi så i dag, med 2 års

inntektsreguleringslov bak oss?

Kort summert kan en vel
konstatere at det ikke har vært

justeringer av avtaleverket på 4

år.

Inn tektJ prisutvikling
1987 - 1989

""atar
i~

i~
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NFO området har de 2 siste år

hatt en svært dårlig økonomisk

lønnsutvikling i forhold til
prisutviklingen. Det te var som

kjent hensikten med
lovreguleringen. Men at
flyteknikerområdet skulle komme

uheldig ut i forhold til
industrien forøvrig, var vel
ikke hensikten? Sett fra
flyteknikernes ståsted er det

uakseptabel t at NFO området skal

bære en større reduksjon i
levekårene enn industrien

forøvrig. Noen tall kan her være

på sin plass.
NFO har i løpet av to år hat t en

årslønnsveks t på 6.6%.
Tilsvarende tall for industrien

er 10.5%. Det under forutsetning

av at siste kvartal 1989 blir

som forutsatt.

Konsumpris indeksen okte med

11.6% samme periode. Tar en Kun

hensyn t il siste år s
lønnsutvikling har NFO området

hatt en årsiønnsvekst på 2. 7~6

mot tilsvarende tall for
industrien på 4 8%.
Prisu tvikl ingen samme

ble 4.6%.

periode

InntektJ prlsutvik ling .
1988 --1989

Pl-Io.
11

II

4

"

2

c
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Hvilke følger viI dette Kunne få

for de kommende forhandlinger?

Jeg viI ikke spå, men let te Kan

de nok ikke bli. i tillegg til

ovennevnte iigger andre tildels

svært tunge forslag på bordet.

Eksempelvis pens jon/pensjonering

og sosiale forhold.

14 (forts.side 16)

de neste 30 årene. Industriens
representanter i JAR har
overfor NFO allerede signali-

sert at de er beredt til å ta

fighten.

K. G.

DC-9/MD-90 BYGGES
L

Douglas har bestemt seg for å

igangsette bygging av 2 ver-
sj oner av MD-90. En strek 10
versjon med plass til 114 seter

og en strek 30 med 153 seter.

Flyene blir utstyrt med de nye

Aero Engines V2500 med 25.000

lbs. thrust. Det påståes at MD-

90 viI ha hhv. 13% og 17%
lavere fuelforbruk en dagens

MD-80 versj oner.

- Knut Grønskar

BRAKED OWN I AUSTRIA

f

Australian Federation of Air

Pilots (AFAP) streiker nå på

sjette måneden. 90% avaIl
innenlandsk flytrafikk i Aust-

ralia er innstillt. Pilotene

gikk til streik da de ikke fikk

innfridd sine krav om en 30%

lønnsøking. Mange a v pi lotene
har nå funnet seg j obb i andre
selskaper.

- K.G.
MANGEL PÂ NYE FLY

Er du i markedet for å kj øpe
o

nye fly ? Da ma du smøre deg

med tålmodighet. Først i slut-

ten av 1995 finnes det ledige
opsj oner. Grunnen til dette er

de store bestillingene som
flere amerikanske selskap har

levert. I tillegg kommer mega-

bestillingene fra leasing-
firmaet GPA Group på Irland.

De har bestillt 30 Airbus A320

og har opsj on på ytterligere

26. 24 A330/340 er bestilt med
opsjon på 12 tile

Hos Boeing har GPA gruppen be-

stilt 182 nye fly av typene

73 7 - 7 5 7 og 76 7 .

Hos Douglas har man nøyd seg

med 72 fly av typene MD-80 og

MD-11 .

Disse bestillingene koster GPA

gruppen utrolige 1176 billioner

norske kroner, og gj ør GPA
gruppen til verdens største på

flyeier siden, hvor de eier
hele 819 fly.

Ledige opsjoner først uti 1995

skaper problemer for SAS. Rute-

sector ønsker flere B767 en det

som er bestillt. Â vente til

1995 er lite aktuelt. Alterna-

tivet er å kjøpe eller lease

fra andre selskaper, og da til

en langt dyrere pris.

Også på motorsiden er invester-

ingsselskapene aktive og kj øper
opp hele produksj onsserier av
motorer. Dette rammer flysel-

skapenes handlefrihet, med
mindre en planlegger på svært

lang sikt.

1 i

K. Grønskar

(leserinnlegg forts. neste side)
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REPRESENTANTSKAPSM0TE BOD0I

Representantskapsmøtet ble i år

holdt i Bodø den 27. j an 89.
NFO hadde med hotel let fått
en gunstig ordning, slik at
kone/samboer også kunne få
være med for en billìg penge.

Noen av hovedpunktene var god-

kjennelse av regnskapet for
1989, budsj ettet for 1990,
og valg.
Samarbeidet innad iNFO fungerer
meget god t. De ti IIi tsva 1 gte
som jo ikke er så veldig mange

i denne foreningen, blir veldig

godt kjent med hverandre. Slik

som hele møtet og påfølgende
middag bar preg av.

Vi iNFO følger med spenning
utviklingen, og håper i det
lengste at et eller annet dukker

opp.
T. H.

AEI M0TE' I FRANKFURT

AEI holdt møte i Frankfurt den

6. og 7. des 89.

NFO avd SAS hadde invi teret
fern observatører. En fra hvert
skift på Ffornebu, for å gjøre

bedre kjent, hva den inter-
nasjonale delen av NFO handler

om. Og hvordan det foregår.
Stoffet er usedvanlig tungtT.H.

HAR DU! ~iktig e1 1e~ ~yttig
i~fo~m~s~o~? T~ ko~t~kt med
~ed~ks ~ o~e~ _

PERMISJONSVARSEL I FOF for oss som til daglig ikke
dri ver med pol icy spørsmål,

ordkrig og strategier.
¡Vlen jeg kunne med glede obser-
vere, at samarbeide og kamerat-

skap fungerte meget godt. Slik
at AEI ' s innf lytelse er, og
kommer til å bli styrket i
tiden som kommer.

I FOF står nå al Ie de tre trans-

portflyene på bakken uten opp-

drag. Samtidig har selskapet
ingen store oppdrag på gang.

Slik at permisjonsvarsel er
sendt til store grupper innen

selskapet. T.H.

12 Cleserinnlegg forts.neste side)

QUALITAIR BLIR HELSVENSK

I,,'w,.

Quali tair Aviation Group (se
INFO nr. 1/89) har nå blitt et

he 1 eid svensk foretagende. Det
er det svenske FFV 'Aerotech som

har kjøpt Qualitair. Fra før

hadde firmaet 35% av aksjekapi-

talen, som nå altså er øket til

100%. Firmaet har bygget egne

hangaranlegg både i Manchester

og på Stansted for 37 millioner

pund .

Det kunne vært interessant å

se på hvem, det er som eier FFV

Aerotech ?

En av hovedaksj onærene er efter

hva INFO har brakt i erfaring,

Svenska Enski Ida Banken. I SE

Banken sitter Wallenberg famil-

ien sentral t. Peter Wallenberg

si tter også i styret i ABA.

K . Grønskar

HVM EIER HVA?

I disse dager med samarbeids-
opartnere over alt for a kunne

fullføre filosofien om "the

global network" 'kan det være

interessant å se litt på hvem

som eier hva hos hvem?

SAS eier:

Airlines of Britain

Danair
Greenlandair
Lan Chi Ie
Linj eflyg
Spanair
Swissair
Texas Air

Widerøe

24%

57%

50%

30%

50%

49%

7%

9,9%

22%

I tillegg har SAS samarbeids-

avtaler med Thai, Finnair, Al

Nippon og Helicopter Service.

Swissair eier:

Austrian
Crossair

3,5%

38,4%
5%

7%

2,5%

De 1 ta

SAS

Japan Airlines

Bri tish Airways eier:

Sabena
Uni ted
* Hvis godkj ennelse

20%

15% *

KLM eier:

Air UK

Martinair
Netherlines
NLM Ci tyhopper

Northwest
Transavia
Sabena

14,9%

29%

100%

100%

10%

40%

20%

Ingen tvil om at SAS har posi-

sj onert seg godt, mens vi leser
i norsk presse at Braathen
ønsker å være herre i eget hus

og altså ikke er på utkikk
efter samarbeidspartnere.

Derimot har Busy Bee begyn t å

se seg om efter samarbeids-

partnere innen EF for å bedre

sin posisjon når EF åpner for

det indre markedet i 1 992 ~

13 Knut Grønskar
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Tariffoppgjøret nærmer seg og i

denne forbindelse må nok NFO ta

stilling til hva som en bør
vektlegge under forhandlingene.
Hvor står vi så i dag, med 2 års

inntektsreguleringslov bak oss?

Kort summert kan en vel
konstatere at det ikke har vært

justeringer av avtaleverket på 4

år.

Inn tektJ prisutvikling
1987 - 1989
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NFO området har de 2 siste år

hatt en svært dårlig økonomisk

lønnsutvikling i forhold til
prisutviklingen. Det te var som

kjent hensikten med
lovreguleringen. Men at
flyteknikerområdet skulle komme

uheldig ut i forhold til
industrien forøvrig, var vel
ikke hensikten? Sett fra
flyteknikernes ståsted er det

uakseptabel t at NFO området skal

bære en større reduksjon i
levekårene enn industrien

forøvrig. Noen tall kan her være

på sin plass.
NFO har i løpet av to år hat t en

årslønnsveks t på 6.6%.
Tilsvarende tall for industrien

er 10.5%. Det under forutsetning

av at siste kvartal 1989 blir

som forutsatt.

Konsumpris indeksen okte med

11.6% samme periode. Tar en Kun

hensyn t il siste år s
lønnsutvikling har NFO området

hatt en årsiønnsvekst på 2. 7~6

mot tilsvarende tall for
industrien på 4 8%.
Prisu tvikl ingen samme

ble 4.6%.

periode

InntektJ prlsutvik ling .
1988 --1989
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Hvilke følger viI dette Kunne få

for de kommende forhandlinger?

Jeg viI ikke spå, men let te Kan

de nok ikke bli. i tillegg til

ovennevnte iigger andre tildels

svært tunge forslag på bordet.

Eksempelvis pens jon/pensjonering

og sosiale forhold.

14 (forts.side 16)

de neste 30 årene. Industriens
representanter i JAR har
overfor NFO allerede signali-

sert at de er beredt til å ta

fighten.

K. G.

DC-9/MD-90 BYGGES
L

Douglas har bestemt seg for å

igangsette bygging av 2 ver-
sj oner av MD-90. En strek 10
versjon med plass til 114 seter

og en strek 30 med 153 seter.

Flyene blir utstyrt med de nye

Aero Engines V2500 med 25.000

lbs. thrust. Det påståes at MD-

90 viI ha hhv. 13% og 17%
lavere fuelforbruk en dagens

MD-80 versj oner.

- Knut Grønskar

BRAKED OWN I AUSTRIA

f

Australian Federation of Air

Pilots (AFAP) streiker nå på

sjette måneden. 90% avaIl
innenlandsk flytrafikk i Aust-

ralia er innstillt. Pilotene

gikk til streik da de ikke fikk

innfridd sine krav om en 30%

lønnsøking. Mange a v pi lotene
har nå funnet seg j obb i andre
selskaper.

- K.G.
MANGEL PÂ NYE FLY

Er du i markedet for å kj øpe
o

nye fly ? Da ma du smøre deg

med tålmodighet. Først i slut-

ten av 1995 finnes det ledige
opsj oner. Grunnen til dette er

de store bestillingene som
flere amerikanske selskap har

levert. I tillegg kommer mega-

bestillingene fra leasing-
firmaet GPA Group på Irland.

De har bestillt 30 Airbus A320

og har opsj on på ytterligere

26. 24 A330/340 er bestilt med
opsjon på 12 tile

Hos Boeing har GPA gruppen be-

stilt 182 nye fly av typene

73 7 - 7 5 7 og 76 7 .

Hos Douglas har man nøyd seg

med 72 fly av typene MD-80 og

MD-11 .

Disse bestillingene koster GPA

gruppen utrolige 1176 billioner

norske kroner, og gj ør GPA
gruppen til verdens største på

flyeier siden, hvor de eier
hele 819 fly.

Ledige opsjoner først uti 1995

skaper problemer for SAS. Rute-

sector ønsker flere B767 en det

som er bestillt. Â vente til

1995 er lite aktuelt. Alterna-

tivet er å kjøpe eller lease

fra andre selskaper, og da til

en langt dyrere pris.

Også på motorsiden er invester-

ingsselskapene aktive og kj øper
opp hele produksj onsserier av
motorer. Dette rammer flysel-

skapenes handlefrihet, med
mindre en planlegger på svært

lang sikt.

1 i

K. Grønskar

(leserinnlegg forts. neste side)
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FOR MYE TEKNISKE PROBLEMER MILLIARDINVESTERING
JAR'S - OVERNASJONALE TEKNISKE

OG OPERATIVE STANDARDS I
EUROPA?

systemene varierer fra alt til

ingenting, og som of test har
opera tørene Ived 1 i keho 1 d s-
organisasj onene myndighetenes

godkjennelse til selv å auto-

risere sine folk til de for-

skj ellige oppgaver, blant annet
det å sertifisere/utstede
Maintenance Release. Resul ta tet
blir tilnærmet som bukken og

havresekken, og den flytekniker
som ikke tar hensyn til disse

realiteter har ingen stor frem-

tid i slike selskaper.

Nortwest Airlines trues med å

bli utestengt fra Nari ta luft-

havn Tokyo, pga. for mange
tekniske problemer. De j apanske

luftfartsmyndighetene mener at
hele 40 % av aIle operasjons-

problemene på Narita hittil i

år, skyldes tekniske feil på

fly fra Northwest. Inkludert er

12 tilfeller hvor fly har
returnert pga. tekniske feil
pluss 4 priori terte landinger

pga. motorfeil.

K.G.

Swissair, Lufthansa og verdens

største flyleasingfirma GPAo 0Group, . har gat t sammen om a
bygge en ny teknisk vedlike-
holdsbase på Shannon, Irland.

oByggestart er varen 1990. Full t
ytbygget i 1 993 viI anlegget

sysselsette over 1000 mann.

Swissair og Lufthansa viI stå

for driften og stille med
supervicorer og kvalifiserte

teknikere. Mekanikere viI bli

rekruttert fra Irland. på sikt

er det meningen at all drift

skal utføres av irer, mens
skolering og opplæring viI bli

tatt hånd om av SR og LH.
Shannon Aerospace som firmaet
heter, skal spesialisere seg

på overhalinger av DC-9/MD-80

og Boeing 737 i aIle varianter.

Som kj ent foregår det for tiden

en hektisk akti vi tet innen ECAC

og JAR-systemet for å utforme

fellesregler for operasj on og

vedlikehold av fly- og fly-
materiell innen Europa; heIst

skal mest mulig være ferdig
innen 1.1.1993 da EF iverk-
setter sitt "inc1re marked".

BUSY BEE I HARDT VÆR?

EF har satt igang et harmoni-

seringsarbeid innen sivil
luftfart, noe som medfører at

der det ikke foreligger aksept-

erte fellesløsninger, viI man

basere seg på interimsløsning-
er, hvor man blant annet gj en-
sidig godkjenner hverandres
systemer, eller mangel på så-

danne.

Dette er forhold som både ICAO

og andre organisasj oner er klar

over, men Ii te kan gj øres for å
innføre en skikkelig Standard

så lenge storparten av ICAO IS

medlemsland motsetter seg end-

ringer i det nåværende system

der aIle kan gjøre hva en har

mest lyst til.
Nødlandingen til Busy Bee i
Stavanger i romjula gikk
heldigvis godt. En perfekt og

unødvendig nødlanding. Flyet
kom fra Haugesund hvor det
først hadde en abortert avgang

pga. av problemer med den ene

motoren. Det kurerer man ved å

takse tilbake og prøve på nytt.

Denne gangen fikk man opp tur-II 0 h 0ta et, men motoren ma a gatt

en smule varm. I allefall ble

det efter avgang plukket opp en

bøtte med turbinblader, -------
---- på rullebanen i Haugesund.

K. G.

Knut Grønskar Spesielt når det gjelder
sertifisering av vedlikeholds-

og ettersynsarbeid ser det
mørkt ut, sett fra et skandi-

navisk utkikkspunkt. Vi anvend-

er j 0 ICAO i S model 1 med type-
baserte flyteknikersertifi-
kater, en løsning som tar vare

både på sikkerhet og kompe-
tanse, og som på sikt er ganske

fleksibel for operatørene.

I Interavia kan vi lese at JAA

nå har begynt med utarbeidelsen

av JAR 65 IICertifying staff
qualif ica tions". Det te er for
oss den viktigste av aIle de

JAR i S som skal utarbeides. Her
viI det bli en hard fight.
Utfallet av denne viI bli
bestemmende for vår eksistens

(forts. neste side)

Dette er langt fra tilfellet i

en rekke europeiske land;

Gj ennom AEI som nå organiserer

ca. 10.500 flyteknikere fra 60

s tørre "Carr i ers", har man i
samarbeid mea blant annet'
IFALPA (den internasjonale
f lygerorganisasj onen) u tarbe i-
det "Policies" som etter vårt

syn tar vare på de sikkerhets-

messige aspekter ved operasj on
og vedlikehold. Til dette ar-

beidet har AEI etablert en
Policy Committee og utviklet de

nødvendige prosedyrer for å få

dette til å fungere best mulig.

(forts. neste side)

JAR 65
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Når slike "Policies" blir ved-

tatt på AEI Annual Congress, er

de bindende for de enkelte rned-

lemsorganisasj oner som rnå for-
plikte seg til å arbeide for å

få innført de vedtatte Stand-

ards. For eksempel er det ved-

ta t tat man skal innføre en
"Daily Maintenance Release
Check" utført og signert av en

autorisert flytekniker en gang

hvert døgn (24 timer) - dermed

kan man ikke akseptere de frem-

støt som nå gj øres for eksempel

i Commuter-bransj en ~éd Check-

intervaller på opptll en uke!

Når det gj elder utviklingen av
JAR iS, er JAR 145 Approved
Maintenance Organisations klar

til en siste offentlig høring

NPA - Notice of Proposed Amend-

ments - disse rammebestemmels-

ene skal utfylles av detalj-
reg ler, såkal t ACJ' s (Advisory

Circular Joint), og disse er

det betydelig vanskeligere å

bli helt enige Off. De skal ut

på høring i en egen runde når

den tid kommer. JAR 1 21 L, som

omhandler "approval of opera-

tors" er nesten ferdigutviklet,

mens detalj bestemmelsene ikke

er påbegynt ennå.

Det absolutt viktigste området

for oss er JAR 65 Certifying

Staff, og dette arbeidet er

allerede påbegynt gj ennom et

utsendt spørreskjerna for å
kartlegge den virkelige si tua-
sj onen på det te området hos de

13 JAR-land. I løpet av våren

viI det første utkast til ram-

mebestemmeler bli presentert,o E iog blant annet pa grunn av F s
I. indre marked" viI man forsere
utviklingen av en europeisk
Standard på dette for oss vikt-

ige området, noe som betyr at

vi har særdeles Ii ten tid til å

overbevise industri og myndig-

heter om at den skandinaviske

modellen er langt - overlegen
aIle andre eksisterende model-

ler i dagens Europa.

Det er derfor viktig at aIle er

klar over hva som nå skj er, og
at man hver på sin kant gjør

sitt for at vi også i fremtiden

skal kunne opprettholde et sik-

kerhetsmessig og konkurranse-

dyktig system i et høykostland

som det Norge er.

Svein Hansen

( tekn . sekr.)

Tari ffoppg j øret 1990 forts.

Her ligger det store utfordri-
nger på de tilli tsvalgte og
vårt forhandl ingsutvalg. NFO
Sentralstyre viI derfor sammen

med organisasjonens tariffkomi te
behandle og prioritere avde-
Iingenes forsiag til revisjon

av avtaleverket i løpet av siste

hal vdel av februar måned.

Kjell Paulsen.

16

.

FORSIKRINGSORDNINGEN FOR NFO

UL YKKE - INVALIDITETSFORSIK-
RING FOR NFO i S MEDLEMMER

AVTALE OM KOLLEKTIV HJEMFOR-

SIKRING

I og med at det stadig melder

seg inn nye medlemmer i foren-

ingen er det på sin plass å
minne om vår forsikringsord-

ning.

Avtalen er frivillig og den

enkel te kan sj ekke om han har
forsikring eller ikke ved å
kontrollere at en er trukket i

lønn for dette. Det skj er ved

eller rundt årskiftet.

AIle medlemmer er ulykke-
invalidi tetsforsikret for 24 G.

Forsikringssummen G er regu-

lert, men pro i dag på kr
31.000,-. Det viI si at en
ulykkesforsikring på kr
744.000,- utbetales ved varig

medisinsk invaliditet som
skyldes en plutselig og ufor-
utsett ytre hendelse.

Innmelding i året kan skj e når
som heIst med virkning fra den

1. i påfølgende måned.

Premien for 1990 er kr 420,-.

Forsikringen
Norsk Pool

er tegnet med
for kollektiv

skadeforsikring, det er bare

for den enkel te å kontakte det

forsikringsselskapet en ellers

bruker. (Unntatt SAMVIRKE).
Sammen med skademelding skal

det leveres bekreftelse på at

han/hun er medlem av NFO og har

betal t årets premie.

Nåværende polise gjelder frem

til 01.01.91, og den enkelte

får ikke noe papir på dette.
Ved skade kontaktes den til-

Ii tsvalgte eller NFO direkte.

Polisenummer i UNI Skade
(Ulykke) er 0078 8616798. Rolf Dybwad

Premien for den enkel te er kr

190, - og dekkes av medlems-

kontingenten til NFO sentral t.

9
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$A$
Teknlsk avdellng

$A$
Teknlsk avdellngBESKATNING AV KOSTGODTGJ0RELSE.

Ettersom det viser seg at enkel te

kommuner kan behandle reglene
for kostgodtgjørelse forskjel-

lig, for sivil flypersonell,
viI vi nedenfor gi en kort orien-

tering om noen av reglene som

gjaldt siste år Ligningens
ABC for 1988. Nedenforstående
regler/satser
ensidi g legges
utfylling av
for 1989.

kan derfor ikke
t i I grunn ved

sel vangivelsen

I NNENLANDSD I ETT

NATTING.

MED OVER -

Diettutgi fter etter regning gir

ingen skatteplìktig inntekt.
Diettgodtgjøreise etter regu-
lati v er ska ttepl iktig med den

del som overstiger statens satser

- kr. 385,- pr døgn fra 1.6.1989.

D I ETTGODTGJ 0RELSE

UTEN OVERNATTING
FOR REISER

INNENLANDS.

Av samlet diettgodtgjørelse
utover kr. 2000, - pr ~ir, regnes

halvparten av det overskytende

som skattepliktig inntekt.

UTENLANDSDIETT MED OVERNATTI NG.

For reiser med overnatting
utenlands har Riksska ttestyret
uttal t at det ikke er grunnlag

for å anta at godtgjørelse ut-

betalt etter satsene i flysel-

skapenes regulativ gir noe over-

skudd bol'tsett fra kostgodt-

gjørelse i hjemmet, d.v.s. når
samlet antall reisedøgn innen-

og utenlands overstiger 50.
Dette gjelder selv om flysel-
skapenes regul ativ har høyere

satser enn statens regulati v.

-

I~fo~mas~o~ ~~gåe~d~ y~kessk~de_

HVORFOR SKRIVE SKADEMELDING?

D I ETTGODTGJ 0RELSE

UTEN OVERNATTING

I hele TS-området tIe det i
1989 kun rapportert 3 person-

skader. Dette er j 0 fantastisk
bra, men er det reel t. på mitt
skift vet j eg om 2 skader pluss

at j eg kj enner ti 1 en skade i
N. Norge.
Med mistanke om at det syndes

med å fylle ut skaderapporter,

tok vi kontakt med helse-
avdlingen OSLIL, og bad om

en Ii ten epistel til INFO, om

hva det kan bety for den
enkel te og ikke skri ve skade-

melding.

Du har krav på å få dekket aIle

utqifter til legehj elp, tannbe-

handling, fysikalsk behandling,

medisiner og forbindingssaker.
Du slipper å betale egenandel

hos lege o. I. Utgifter til an-

skaffelse og fornyelse av pro-

teser, støttebandasj er og andre

hensiktsmessige hjelpemidler

som kan bøte på følgen av skad-

en dekkes også. I visse tilfel-

ler dekkes også skade på bril-

ler, høreappara t, klær og sko.
oVed yrkesskade kan det ogsa

være aktuel t med spesiel Ie yt-
elser m.h.t. sykepenger, att-

føring/attføringshjelp og u-

føretrygd. Hvis skaden fører

til varig og betydelig skade,

kan du ha krav på en spesiell
yrkesskadeerstatning (mén-
erstatning) .

FOR REISER

UTENLANDS.

VED YRKESSKADE HAR DU KRAV PÂ

SPESIELLE YTELSER FRA TRYGDE-

MYDNIGHETENE.

Diettgodtgjørelse
uten overnatting

for rei sel'
regnes i kke

som skattepliktig overskudd
når denne utbetales etter satsene

i f lyse lskapenes regulativ.

NYE SA TSER

LANDSREGULA T I V

i-
.L STATENS INNEN-

IVLV.F. 1.6.1989.

Bilgodtgjørelse inntil 9000 km:

Li ten bi 1 - Stor bi 1. (/1100 kg)

kr. 2,30 kr. 2,70
Bilgodtgjørelse utover 9000 km:

Liten bil Stor biL. (-1100 kg)

kr. 2,30 kr. 2,70

Her følger en Ii ten orientering
skrevet av Ingrid Roland ved

OSLIL.

HVORFOR SKADEMELDING?

Kostgodtg j ørel se PI' døgn:
4 8 timer kr. 50, -
8 - 12 " kr. 200, -

Over 12 " kr. 385, -

Hovedgrunnene til at det skal

skri ves ut skademelding er ~

1) Sikre at trygdemessige for-

deler og rettigheter so~ den

skadede kan ha blir ivare-

tatt.
2) Sikre at SAS ivaretar sitt

arbeidsgi veransvar et ter
Arbeidsmiljøloven og Folke-

t.ryqdloven.

NÂR DU BLIR SKADET I ARBEIDET

HAR DU BEDRE TRYGDEMESSIGE
RETTIGHETER ENN NÂR DU BLIR
SKADET I FRITIDEN.

Nye utenlandssatser er trådt-.
i kraft med virkning fra 1.8.

1989 og kan fåes ved hendvendelse

ti 1 foreningskontoret.

.
8 (forts.neste side)17



HVA REGNES SOM YRKESSKADE?

En yrkesskade er en legemsskade

eller sykdom forårsaket av en

arbeidsul ykke. Med ulykke menes

en plutselig og uventet ytre

påkj enning eller belastning som

en normal t ikke kan forvente.

"Kink" eller forstrekning som

oppstår under bæring eller
løfting godkjennes vanlinvis
ikke som yrkesskade mec1 mindre

det er skj edd, ulykkes;cela ter~:.

Skaden må videre ha skj edd i
arbeidstiden på arbeidsstedet.

Visse sykdommer er likestilt

med yrkesskade.

NB! Det er trygdemyndighetene

som avgjør om en skade/sykdom

kan godkj ennes som yrkesskade.

HVA GJ0R VI I SAS?

Ved personskade eller ulykker

med fare for personskader skal

arbeidsleder fylle ut skade-

rneldingsskj ema (SAS internt)
som sendes Verne- og bedrifts-

helsetjenesten (OSLIL). OSLIL

sender melding ti 1 trygdemyn-

dighetene på grunnlag av opp-

lysningene i meldingen. Som

"den skadede" får du kopi av

meldingen til trygdemyndig-

hetene. NB! AIle skader skal

ikke meldes t i 1 trygdemynd ig-
hetene. SAS er pålagt å melde

aIle personskader hvor det har

vært nødvendig med medisinsk

behandling, eller som har ført

T'
I

$A$
Teknlsk avdellng

tenke på at industrien ikke
sa t t i gang det te før f lyene
begynte å ramIe ned som fluer.
på den annen side var ingen
ærlige nok til å si; beklager

folkens, fail safe konstruk-

sj oner er ikke nok. Det eneste
vi vet er at når kjerra er
brukt opp må du pælme'n og
kj øpe en ny. Hvis ikke, får du
forbedre vedlikeholdet og in-

speksj oner - og håpe at det går
bra.

j ernbaneskinner. Det eneste
fornuftige er å gi f lyet en
levetid - og så pælme det. Ikke

fordi vingene flasser av uken

et ter, men fordi aldringspro-

sessen og mulige (og umulige)

feil viI formodentlig aldri bli

forstått så godt at man kan

operere et fly evig. En annen

ting er at hvis et selskap ikke

klarer å nedskrive et fly i
løpet av 60.000 timer (40
millioner km), bør de sannsyn-

ligvis legge om driften.

I

til fravær i mer enn 3 dager.

Det er viktig at det sendes

skademelding og at denne er

nøyaktig utfyl t.

HVIS DU BLIR SKADET. PÂ JOBBEN,

SÂ PÂSE AT DET BLIR SENDT
SKADEMELDING. DU KAN HA FOR-

DELER A V DET.

Ingrid Roland Det er j 0 så populært å si at;
med skikkelig vedlikehold kan

flyene fly "evig". Spørsmålet

blir da om det er mulig å de-

finere hva skikkelig vedlike-

hold er, uten å drepe folk. Som

Clyde Kizer (Vice President i
Engineering and Maintenance for

A TA og sekretær i AATF) sier:

"Vi har ikke sett noe i vår

tj enestehistorie som indikerer

at det er en kvantitativ grense

for et flys levetid". ?????!

Man får j 0 tro (uten å håpe) at

bev i smengden viI forandre seg
dramatisk i årene som kommer.

Med respekt for Boeing kan j eg
ikke si at jeg fryder meg over

tanken om en 707 fiser rundt på

himmelen med full t betalende

pax ombord om hundre år! Roger INOP.

Cando Fly. Philos.

BEDRIFTSBARNEHAGE I SAS?

Som man kan forstå, var alders-

relaterte insidenter I hende 1 ser

ventet fra 1978 og utover,
ettersom vi da passerte 20 års-

dagen for for eksempel 707'en.

på den andre side kunne spørs-

mål som er blitt stilt etter en

del av de siste års ulykker
dukket opp når som heIst i
løpet av disse årene. Og det

overraskende er at de fremdeles

kommer som overraskelser.

De ansattes faglige samråd AFS,

har nedsatt en prosjektgruppe

for å se på mulighetene for å

etablere en bedriftsbarnehage, i

SAS. Det er ikke første gangen

dette blir tatt opp med SASe I

1985 hadde man planene klare og

fikk grønt lys opp igj ennom SAS

systemet, hel t til det kom til

behandling i SAS styret. Her

ble søknaden avsiått med
begrunnelse i at man var redd

for smi tteeffekten i Sverige og

Danmark.

P. S. Tallene i denne artikkelen
er Boeings egne, og de er
ganske ferske. Man må kunne gå

ut i fra at andre flyfabrikker

har lignende tall på lager.

o 0 0
Nar man na søker panytt, er det

vel vi tende om at SAS i dag har
barnehageordning for de ansa t te
i Frøsundavik... Barnehagen, hvis
den blir godkj ent, kommer til å

ligge i Lilløyveien nr. 7.
Dette er rett bak SAS sine ad-

ministrasj onsbygg i Fornebo-
veien.

Jeg tror ikke at noen kj enner

et fly godt nok, tester det
realistisk nok eller inspiser-

er de så grundig at man kan
regne samme holdbarhet som

7
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Âret 1989 er et tilbakelagt
stadium, og en hektisk høst-

sesong er avsluttet. Med 2
diff.kurs på B737-300/400 i
gang på s lutten av året ble
belastningen på gj enværende

stor. Bygningsmessig sto vår

nye hangar 6C ferdig ved års-

skiftet som lovet. Det gj enstår

likevel en del installasj on av
dokksystemer etc. før den kan

taes i bruk. Det te skj er ved

månedskifte februar Imars.

av mars. Fullt utbygget viI
denne simulatoren gi oss på
tekni sk et god t ti 1 skudd ved

kurs av ulike typer. Via video-

skjermer viI en kunne ta frem

flyets systemer skjematisk og

fremvise hvordan ventiler,
pumper etc. virker. Videre skal

en kunne ta frem bokser i E/E

compartment og utføre self test

på disse via skj ermbilde.

år i år kvittet seg med en
lasteromsdør + Ii tt omkringlig-

gende struktur. Resul ta tet her
var 9 menneskeli v. Dette flyet

var 18 år gammel t, hadde gj ort

unna 15.028 flyvninger på
58.800 timer på klokka. Vi har

også Piedmont i s 737 som dropp-
et sin høyre JT9D på grunn a v

utmatting i festene.

Assurance Task Force) i USA.

Det er Air Transport Associ-

ation og Aerospace Industries

Association som har dradd i

gang dette. Resul ta tet av dette

arbeidet er et forslag som FAA

viI gjøre til et krav; et ved-

likeholdsprogram for de for-

skj ellige flytyper. For Boeing

betyr dette arbeid på mer en

1300 fly til en gjennomsnittlig

kostnad på $ 600.000,- pro
kj erre. Dette til tross var det
enkel te medlemmer av AATF som

i~e syntes programmet gikk
langt nok. Boeings program ble

startet i mai 1989.

Undertegnede har siden begynn-

elsen av november gått på diff.

kurs, og det ble avsluttet med

simula tortrening og eksamen i

uke 2 d.å. Videre er også
praksisdelen ferdig slik at man

har s tartet på en norma 1 t i 1-
værelse igj en. Det var herlig.
2 nye diff .kurs starter i løpet

av våren og det regnes vel med

at de fleste har vært igjennom.

Det er snakk om typekurs etter

dette.

For brush up kurs etc. bør
dette kunne gi store gevinster

og gj øre mulighetene for hypp-

igere kurs mye mer aktuel t enn

hva det har vært frem til i
dag. Det avhenger allikevel av !CJL Ho.z H.A EN MANN IcLAI-c Ti¿a I I11

/! ....., . .. ..' _ V/!.sKl= FRúNT!fUT/L"

737 som bombet stillehavet med

store deler av cabintaket. Høy

alder/utnyttelse kan også være

en medvirkende årsak til United

Airlines 747 som den 23. febru-

om de som er våre foresatte
forstår betydningen av denne

type kurs. Kravet for NFO må

være fremdeles at brush up kurs

er strengt nødvendig for at vi

skal være up to date. Det kom

tydelig frem på diff. kurset i

høst at det var lenge siden
sist for mange.

Bekymring for aldrende fly har

bygget seg opp over flere år,
og det har ført til opprett-

elsen av AATF (Airworthiness
Som vanlig er det to måter å se

dette på: Det er grusomt å

(forts.neste side)

Braathen SAFE har fått install-

ert 2 simulatorer for B737-4001

500 på Fornebu. Det er 1 Full
flight simulator og 1 Fixed

i

base simulator med innlagt
maintenance del. Begge simula-

torene er i full drift, selv om

fixed base simulatoren frem-

deles manglet en del på mainte-

nance siden. Det er meningen at

denne skal overleveres i mid ten

Denne uke - 4 - har vi startet

på gj enoppbyggingen av den F27-
200 som ha varerte her i rom-

j ula. Det var høyre motor som

eksploderte med den følge at

fuel supply-slangen til motor-

en ble avkuttet. Dette medførte

a t fuel strømmet fri tt ut i en

periode og tok fyr, noe som

igjen gjorde at varmgangen
fikk hjuldørene til å vri seg

(forts.neste side)
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BRAATHENS'SAFE

kurs i å overvinne flyskrekk,

sel vom denne skrekken kan være
ganske rasj oneIl; for samme hva

statistikken sier, så er det å

si tte innestengt i et fly som

har sluttet å fly en dårlig er-

sta tning for å pæse ut hj emme i

sengen i 90-årsalderen.

skulle vært løst for lenge
siden, og det er helt for-
ståelig at man nå får problem-

er med flyene. Tross alt ble

for eksempel Boeing 707 satt i

trafikk i september 1958, 727'

en i februar 1964, 737'en i

februar 1968 og 747én i januar

1970. 707 og 747 skulle vare i
60.000 timer eller 20.000 flyv-

ninger, eller 20 år. 727 skulle

vare i 50.000 timer eller
60.000 flyvninger på 20 år,
mens 737'en skulle vare i
51 .000 timer; 75.000 flyvninger

på 20 år. Ved siste opptelling
har 64 stk. Boeing 707 (av en

fiåte på 206) overskredet sine

forutsetninger i flyvninger. 52

har overskredet timeantallet,

og 147 har overskredet sin
alder. For Boeing 727 er tall-

ene 7, 389 og 510 av en flåte

på 1.649. Kanskje mer over-
raskende har 43 av den for-
holdsvis nye 737 overskredet

sine 51.000 timer, og 73 jumbo-

er har mer enn 60.000 timer i

luften.

"

Denne oppdagelse har medført at
oaIle motorene pa F27-200 har

f å t t fj ernet sine brennkammere
for sj ekk. Det te medfører en

del merbelastning på en del

personer rundt omkring.

J . Kr. L .

Ting som blir gjordt for å
spare livene til betalende
passasj erer bør oppmuntres, men

det er alltid så mange hensyn å

ta i si viI luftfart. I Forsvar-
oet for eksempel, har malet

aldri vært noen hemmelighet; å

ta liv så billig som mulig.
Mens i det sivile veier man

kaldblodig opp økonomien mot

sannsynligheten for å redusere

den sivile befolkningen. Hvis

den stekefoliebekledde rammen

du flyr med er konstruert for

2, 5G, er det ikke fordi det er

det meste som sj åførhel tene kan
tåle, men fordi 2, 5G er den

tyngste strukturen som penge-

tellerne kan tåle, og den lett-

este strukturen som har en rim-

elig mulighet til å fullføre

f lygingen i ett stykke.

og gå i vrangiås. Etter hva vi

har fått vite, var det en fuel-

nozzel som hadde sprukket og

dette medførte forbrenning
utenfor indre brennkammer. Der-

ved en overopphetet inlet guide

vane og separasj on.

Undertegnede viI få takke for

det gode samarbeidet j eg f ikk
med meg i de 11 år j eg satt som

formann og sekretær i avd. BU.

Dette gj elder aIle i hele NFO-

området. Det viI nok gå en tid

før det er ute av blodet, men

det går nok over.

HVA G(\ Ç6T,fJARfl&Ul? ØKANN ?
lNN~RU(J~ '? JOKCJ6KJt¡,V,?

VD~((~! U16óT/ ((09I£óKAPCf
. Cf? gArr!

I dag aksepterer aIle at fly-

selskaper er drevet av små
tallvridende pengetellere. Meno o. ide siste ars ulykker ma J 0 gi

passasj erene grobunn for tvil

ti 1 de gutta som produserer,

opererer og regulerer sivil
(komersiell) luftfart. Har de

ikke lært noe på de siste 86

årene? Noen av problemene

o 0
Man kan ikke la være a tenke pa

sj efsgubben hos Boeing som har
fått sin tidligere suksess med

jetfly snudd til en tidsinn-

stilt bombe. Og for å gjøre det

enda verre, har det eldste fly-

et som gutta i Toulouse har
snekret sammen 33.500 timer og

26.000 flyvninger (på slutten
av 1988). Dette er en A-300B2.

Den beste manifestasjonen på

dette emnet er Aloah Airlines,

20 5 (forts.neste side)
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I femtiarene var stempelmüt-

orene bli tt så kraftige og kom-

pliserte at man knapt kan for-

stå det, og man startet ru ter
over den store drinken (Atlan-
teren) og den store drinken med

is (Nordpolen). Man startet med

4 virksomme motorer og landet

på destinasjon (eller derom-

kring) med 2 eller 3 motorer i

drift. Det var liksom sånn det

skulle være.

MED CHARTER INN I 1990 ÂRENE
De mest brukte frasene i cock-

pit tidligere var ATC rela-
terte, og gikk slik: "Var det

til oss?", eller "Er hun ny?"

Etter at vi 'fikk EFIS er de

mest brukte frasene: "Hvorfor

gjør den dette?", eller "Hei-

har du sett denne før?"

Roger INOP

Cando Fly. Philos. I sekstiårene gj orde j etflyet
for alvor sitt inntog i sivil

luftfart, og dette var tingen

aIle må t te ha. så i løpet av

ganske kort tid ble mestepart-

en av verdens trafikkfly for-

nyet.

Siste året skj edde det mye,

både på chartersiden og reise-
livssiden i Skandinavia og
ellers i Europa. Dette er noe

vi viI komme til å merke som

jobber i charterbransj en. Først

så kj øpte Spies Rej ser opp

konkurrenten Tj æreborg Rej ser
for en ukj ent pris. Senere ble

Atlas Resor solgt til Stockholm

Sal tsj øn i Sverige. I Norge ble
Braathen SAFE's reisebyrå, Saga

Solreiser, solgt til konkur-

renten Vingreiser.

som Maldivene, Florida og De

Karibiske 0yer, mens interessen

for Kanariøyene har gått ned-

over. Selskapene setter inn nye

fly med bedre benplass, større

rekkevidde og underholdning om-

bord, og med priser som ikke

ligger stort over hva det
koster å reise til Kanariøyene.

Dermed håper reise- og fly-

selskapene å få kundenes reise-

lyst til å øke. Charter-
trafikken forventes å gå ned

generel t i Europa denne som-

meren grunnet overkapasi tet ,
skiftende ferievaner og stig-
ende kostnader for feriested-

Etter som vi kommer lenger og

lenger unna den dagen da Wil-

bur, Orville og gutta foretok

sine første vinglende motori-

serte flyvninger over himmel-

legement 17. desember 1903

(skjønt flyging og flyging fru
Blom: Første legg var 260 m
lang og med en topp høyde på

2,5 m), blir det mer og mer

populært å snakke om f lyging
for 10-20-30-40-50 år siden.

I syttiårene fant noen av gutta

med dårlig oppvekst ut at man
o 0kunne sprenge fly for a fa ut

kameraten som satt i fengsel.

Som regel kapret de flyet først

- og så dro de til Cuba e 1 ler

der. Men nå sender de heller

bombene som pakker, og slipper

bryet med å kapre flyene.

Og nå i åttiårene, eller rett-

ere sagt på slutten av åtti-
årene har vi fått et ganske

nyt t samtaleemne; nemlig fly
som ramler fra hverandre i
luften. I dag er mange passa-

sj er~r naturligvis bekymret for
fly som oppfører seg slik, som

de siste årenes ulykker har
vist. Passasj erer kan j 0 ta

Fra før hadde Resor og Sal tsj øn
i Sverige slått seg sammen, og

ble dermed en av de største
re i searrangørene i Norden. Det
er tydelig at grupper slår seg

sammen for å bli sterkere, og

at det til slutt blir noen få

igjen, som viI kontrollere
chartermarkedet i Norden. Når

så antallet reisende det siste

året har sviktet med ca. 45% i

Norge og Danmark, gj ør ikke det

si tuasj onen lettere. Kampen om

kundene blir stadig hardere, og

det er en beinhard kamp som på-

går.

ene.

For eksempel i trettiårene
kunne man knapt regne med å
komme frem i det hele tatt;

vind og vær blåste flyve-
omaskinene i hyt t og vær, og sa

landet man når bensinen tok
slutt. Eller krasjet.

Det er en trend bort fra
ferdigpakkede turer til mer

individuelle turer, og til
steder med høyere standard.
Stadig større konkurranse med

nye selskaper som blir skapt

ved hj elp av kapi tal fra større

flyselskaper.

I førtiårene var det krig, og

man ble skutt på. Og krasjet.

For å til trekke nye kunder ut-

vides så chartermarkedet, og

det er i år stor interesse for

de mer fj erntliggende reisemå 1

Mange av disse selskapene søker

nå om regulære trafikkrettig-

heter for å kompensere for ned-

gangen i chartertrafikken. Air

Europe har allerede regulær

trafikk fra Gatwick ti 1 mange

2uropeiske flyplasser. Spesiel t
de spanske selskapene trykker

(forts. oeste side)(forts_neste side)
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~ STERLING AIRW
AVS" :s

OSLO AIRPORT
. 2080 GAR

NORWA y DERIWOEN

FOMANNEN HAR ORDET_

o
dens som man ogsa forventer i

Skand ina via. Det forventes at
o

charterselskapene kan fa selge

bare flyseter uten hotell eller

pensj on inkl udert. Det te vi 1
skape en ny nisje i hele
markedet og viI bety at prisene

pro sete viI bli billigere.

innført fra 1. desember dette

år. Denne avgiften viI også
gj elde for norske passasj erer
med slike billetter hvis reisen

går via Danmark og videre til

et tredj eland. Ironisk nok
kj øpte Spies Rej ser opp Tj ære-
borg senere, det samme sel-

skapet de ønsket å ramme.

I vår hadde vi et diskusjonsmøte med NHO (næringslivets Hovedorganisa-
sjon) angående pensjon - pensjonsalder. På dette møtet ble det ut-
trykket en positiv holdning til at vi ville diskutere dette utenom
tariffsamenheng og ikke gjorde dette til en kampsak.
Eventuell forsettelse av diskusjonen ble behand1et på styremøte i
FL (Flyselskapenes Landsforening).
Svar derfra: Ingen flere møter_ Det kunne skape forventninger!!!!!!!!!

opa for at charterselskapene

skal bli likestilt med rutefly-

selskapene når flytrafikken
skal revurderes i Europa tidlig

i 1990 årene. Dette er en ten-

At Flyselskapene skulle skape så store forventninger hos NFO, er
ingen dagligdags foreteelse.
Så er heller ikke skjedd denne gang.

Slapp av, vi møtes i krigen!!!!!

Når en først nevner ordet krig, så er formannens subjektive
e1 se den at det er holkeføre på Stj ørdal i skri vende stund,
forhold i lokalavdelingene, bortsett fra i SAS hvor det ti 1
het kriges.

opplev-
rolige

stadig-

I Danmark har endel reisebyråer

vedtatt å innstifte "Ârets
Erling" prist Historien bak

skriver seg fra den tiden
Erling Brodesen var direktør i

Spies Rej ser. Han hadde frykte-
lig vondt av at Tjæreborg
sendte tusenvis av chartertur-
ister til U.S.A. med Tower Air,

som riktignok var chartertur-
ister, men som reiste med
ruteselskap og dermed slapp

charteravgift på kr. 300,-.
Brodesen sendte så et forslag
til myndighetene i Danmark om å

innføre charteravgift på
rabattbilletter, på lik linje
med charterbilletter. De danske

myndighetene tente på ideen, og

tross protester fra SAS ble det

Et annet vanskelig problem for

charterselskapene er hvordan de

skal få kompensert tapet av det

avgiftsfrie salget ombord, som

for noen selskaper utgjør 15-

20% av omsetningen. Riktignok

kommer det stadig nye
sortementer av varer, men det

viI ikke på langt nær kompen-

sere for tapet av salg av
høyskattelige varer som spiri-
tus og tobakk. Dette salget har

vært med på å holde billett-

prisene nede på samme måte som

på fergene mellom de skandi-
naviske landene. Dette er saker

som skal vedtas i første halv-

del av 1990 årene, og er en av

de vanskelige paragrafer som

skal samordnes innen EF, men

som vi aIle viI komme til å
merke som jobber i charter-

Hvordan er det med trivselen i det firmaet da?????

I og med at det ikke kom ut noe INFO like før jul, får jeg gjøre
her som jeg må gjøre med alle jeg får julekort i fra_
0nsker al Ie et godt nytt år framover og ha det fortsatt fredel ig

med hverandre.
Rolf Dybwad.

KJ ÆRE LESER:

Nytt INFO og godt nytt år.
En av de store sakene som går nå, er internasjonalt samarbeide.
Europa lager nå sine egne bestemmelser for sivil luftfart, kal t JAR.
Som tar utgangspunkt i de amerikanske bestemmelsene FAR.
JAR skal være ferdig behandlet og utgitt innen 1993, og de omhandler
al 1 t innen luftfarten som f. eks. sertifikatbestemmelser, vedlike-
holdsbestemmelser, intervaller etc. etc.
Delegasj onene er tunge. Myndigheter, interessegrupper, f lyselskaper
og fabrikanter trykker på for å fremme sine synspunkter.
Og de som ikke er tilstede, får ikke være med å påvirke delegasjonene,
til å ta avgjørelser tilpasset sine forhold.
Populært kal t "toget er gått"! ! !
SAS som såkalt prØver å ligge et hestehode foran sine konkurenter.
Er de med? Hva med de andre skandinaviske selskapene, som skal operere
på Europa?
NFO er i hvertfall med. Via sin internasjonale avdeling AEI og mange
gode kontaktpersoner rundt om.
Vi sees i 1993!!!!! Trond Hedsten....

bransj en.

M. Guldstein.
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MEDLEMSBLAD FOR NFO,

ORGANISASJONEN FOR DEN

SERTI FISERTE FLYTEKNIKER.

I

-

á\ er en landsomfattende,

fri ttstående og partipol i tisk uav-
hengig organisasjon. Stiftet i 1938 for å

i~aret~ interesser til norske sertifiserte
flyteknikere. D. v. s. innehavere av flytekniske

serti fikater, ICAO type 1 og type 2, utstedt av de
si vi Ie luftfartsmyndigheter.
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Norsk Flytekniker Organisasjon,'
Postboks 60, .
N-1330 Oslo Lufthavn

Jeg er interessert i medlemskap og ønsker oeplysninger om NFO.

NAVN: SERTNR:

ADRESSE: SELSKAP

.1 -90
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/~/ '

Ta~iffoppg~ø~~t 1990_
Roge~ I~op f~~t~lle~ s~i~_
piett, kost og bi ig~dt-
g:jø~~is~_
LJ~s~~i~~iegg_
Nytt f~a f1ys~lskape~e_
S~ei~ H~~s~~ ~ ~fo~me~e~_
Pe~mi s ~ o~s~a~se 1 i FOF_
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