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FPFORMANNEN HAR ORDERET.

Formannen er nettopp kommet tilbake fra en lille o
i Middelhavet. Det ble all verdens tid til filosofering.

Arets tariffoppgjer endte uten bruk av Riksmeklingsmann

og med et meget stort JA-flertall blant de avgitte stemmer
ved ur-~avstemmingen. Realistisk sett havnet vel vi i den
store sekken i samfunnet. Ingen revolusjon.

N& midtte det jo gd slik i SAS at en ikke ble enig om
lokalavtale. Det forbauser ikke meg s®rlig. I det firmaet ser
det jo ut som de legger seg ut med det som finnes av fag-reysle.

Det som jeg ikke liker er at samfunnet ikke skiller mellom

SAS og ikke/SAS. Heldigvis synes Jjeg at Avdelingen kom rimelig
godt fra det i media. Héper at samarbeidsforholdene i etter-
tid ikke tar skade av slik uenighet.

Det er bare en ting jeg er direkte skuffet over ved &rets
tariffoppgjer. Vi hadde lagt fram et forslag om & sette ned

et utvalg til & utrede de forskjellige sidene ved pensjonsordninger
for flyteknikere. Herunder konsekvensene for tjenestepensijon,
folketrygd og opptjeningstid ved eventuelt endret og fleksibel
pensijonsalder.

Nei, sa Flyselskapene.

Ndr jeg vet at dette er noe som opptar tankene til en stor del
av medlemmene er det litt bittert & oppdage at arbeidsgiveren
ikke vil snakke om det.

Det er si usigelig lettvint & avfeie med et nei. Men n&r en ikke har
en fornuftig, saklig begrunnelse for & si nei, ja da er det noe
som stopper opp hos megqg.

Jeg sitter igjen med det inntrykket fra metet i fjor vdr om samme
sak, at dette er noe bedriftsledere kan svert lite om.

De vet rett og slett ikke hva de skal si nei til.

Da er det jo behagelig & ikke grunngi sitt nei.

Matte vi f£f4 en behagelig ettersommer.
(dette er spesiellt myntet pd Norzink(som det kalles pd folkemunne))

Rolf Dybwad.




KJARE I.BESBER.

Haper dere har hatt en riktig god sommer.

Naturlig emne for meg er jo da lgnnsforhandlinger fra SAS sin syns-
vinkel. Og da serlig lokale lgnnsforhandlinger. Siden jeg er pd side-
linjen sammen med de fleste andre teknikere, opplever jeg det sardeles
irriterende at SAS med sine revete pyramider og oppblaste personal-
politikk, skal klare seg som eneste flyselskap i Norden, og stort sett
ogsd 1 Europa, & forhandle seg til gkonomisk tap i 100 milioners
klassen. Misforngyde kunder og medarbeidere i tusentall. Men som vi
har hgrt fra ledelsen sd& er slike fighter ngdvendige for & styrke sel-
skapets e¢konomi inn mot den nye markedssituasjonen i nittidrene.

Innen SAS, er lokale lgnnsforhandlinger navnet pd revisjon av den
lokale avtalen som skal virke som en fornuftig og effektiv avtale
mellom arbeidstaker og arbeidsgiver, og omhandler allt som kan tenkes
innen arbeidsvilKkAar.

I en stor bedrift som SAS md vi ha en rettferdig og objektiv avtale
slik at det er lett & delegere arbeidsoppgaver og uteve myndighet.
Dette skaper trivsel, godt arbeidsmilje og ekstrem effektivitet.
Viktigheten ved & revidere denne avtalen er begge parter enige om,
slik at vi kan drive et selskap som bygger pd de beste forutsetningene
grundig debatert og analysert av begge parter, erfart fra bdde andres
og eget selskaps drift. Pga at dette gjennom lovverket skal gjegres

en gang i dret, er det pd forhdnd fastsatt en gitt dato k1l 24.00, hvor
avtalen gar ut. Og for & sette press pd forhandligene for begge parter
, er det i avtalen sagt at gar man utover denne frist, vil en tekniker
automatisk bli trukket 30% i lgnnen, mot at en tilsvarende reduksjon

i arbeidstempoet vil bli gjennomfert.

Men at et slikt skritt skal bli iverksatt er jo helt utenkelig, da det
er avsatt flere mdneder til forhandlinger. Forhandlinger bedriften med
god hjelp fra NHO til de grader klarer & forkludre, slik at alle fra
forste meote vet hva som kommer til 4 skje.

Fra arbeidstakersiden blir det lagt fram hvilke paragrafer som begr
forandres og en meget grundig utregning pa hvor store lgnnstillegg man
ber ha for & holde lik lgnnsvekst med tillsvarende arbeidsgrupper,

0og vanlig lennsvekst i Norge.

Det med & fad til et riktig lennstillegg er meget viktig. Det blir
nesten humoristisk 4 pdpeke at i fjor eller f.eks. for fem ar siden,
fikk vi en halv prosent mindre tillegg enn resten av landets arbeids-
takere. Og for ordens skyld, SAS sine teknikere har ikke hatt stoerre
lgnnsvekst enn andre grupper de siste 15 &r. Og alle "gd sakte" aksj-
oner har ikke dreid seg om penger, men om rettigheter og prinsipper,
som de andre organisasjonene har. Nar de har vart unnagjort, har det
vert snakk om le¢nn, og da langt pd overtid. Og raske avgjgrelser er
blitt tatt.

Arbeidsgiver svarer pd det fgrste forhandlingsutspillet, delvis tenkt
fra sidelinjen, med at ingen av paragrafene bg¢r reviders nd. Men syn-
es at de pdpekte paragrafene er haplest foreldet, og at de ma forandr-
es sa& fort som mulig. Hva det l¢nnsmessige angdr, og hvis vi ser det
noe langsiktig og dyptgdende, s& er det ikke rom for noe tillegg i Ar.
Vi ser at lgnningene kan ligge en tanke over sammenligningsgrunnlaget,
og viser med sine regnestykker lg¢nn + overtid + tillegg + alle tenklige
ugunstige mdter & regne ut lenn pd, at det stemmer.

P4 dette grunnlaget stdr partene veldig langt fra hverandre og det er
vanskelig & ta noen direkte affare. P4 en 2 - mdnders periode er det
kansje et par mgter til for a f3 satt opp en dagsorden som de selfglg-
elig ikke kan bli enige om. S& 8 timer feor fristens utlep blir det en-
delige motet tidfestet. uten & ha blitt enige om en dagsorden engang.
P4 dette grunnlaget skal det drives forretning og konkuranse, effekti-
vt med tilfredse medarbeidere. Det er synd at SAS personal politikk
ligger 20 a&r etter og ikke 10 Ar foran, som den burde.

Noe til etterretning?

RED



VAR FASTE

SKRIBENT .

— ROGER INOP -

For & ta opp suksessen fra
forrige INFO vil Roger i dette
nr. fortsette sin kontroversi-
elle utredning av flytekniske

saker & ting:

Denne gangen tar vi for oss
EROPS (Extended Range Oper-
ations) - Dette er en ny beteg-
nelse for ETOPS (Extended Twin
Engine Overwater Operations).
Dette med Twin Engine Overwat-
er, skippa  rem (folk kunne jo
bli nervese), derfor EROPS.

Dette nye fenomenet (EROPS-
ETOPS) har sneket seg pa oss
som et resultat av at amerikan-
erne pa en eller aen mate fikk
kontrollen over Hawaii og @yene
rundt der, + at de konstruerte
Boeing 767.

Ferst litt historikk:

Tidlig pa& 50-tallet Dbestemte
ICAO Annex 6 at tomotors tra-
fikkfly aldri matte vare mer
enn 90 minutter fra en passende
flyplass. Dette var 90 minutter
med to motors speed. (Basert pa
den tid s stempelmotor drift-
sikkerhet). Man hadde altsa
ikke tatt hensyn til at hvis
en motor stoppet, ville hastig-
heten synke betraktelig. Man ma

da gad ut fra at den friske

motoren mdtte jobbe hysterisk i
105 - 120 minutter, noe som
igjen reduserte sannsynligheten
for at den 'friske' motoren

ville overleve.

Amerikanerne gikk inn for stor-
re restriksjoner, som begrenset
to og tre motors £fly til 60
minutter med én motor konka ut.
Mange andre land valgte 60 min.
regelen bl.a. Canada, Australia
og England. Frankrike valgte
f.eks. 90 minutter.

Omgjort i jet-hastigheter er
dette 740 km (60 min) og 1110
km for 90 min. Alt wutenfor
dette er betegnet EROPS. For &
drive EROPS m& bade flyet og
selskapet godkjennes av de
enkelte lands nasjonale myndig-
heter 1 -77 og -80 gav F.A.A.
to selskaper tillatelse til 75
min. for & operere i Caribien
(f.eks. New York - Puerto
Rico). Siden 1985 har virkelig
dette EROPS-greiene tatt av.

(forts.neste side)
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Ettersom flere luftfartsmyndig-
heter har satt opp passende
standarder og godkjent spesi-
fikke fly/motor kombinasjoner,
og selvfelgelig operatorer.
Flyene det gjelder er Boeing
757, 1767, 737-200 og -300,
Airbus A300-600 og A310-200 og
-300. Den gamle 60 min. regelen
blir da vanligvis 120 min. Noen
ganger ogsa 180 min. Dette var
primert for a tillate flyvning-
er mellom Honolulu og fastlan-
det '"Junaiten'. Denne strekn-

ingen er pa 3856 km.

En annen radgiver for EROPS er
B.767 som er penska ut for a
kunne operere ut fra '"Hot &
High" flyplasser (Denver-
Mexico). Resultatet er en mega-
diger vinge, som hadde gode
muligheter for ekstra fuel og
dermed rekkevidde. Boeing regn-
er med at ved arskiftet 89 - 90
ville 160 767 er (fleyet av 28
operaterer) vare EROPS utstyrt.
En telling av 767 ens EROPS
operasjoner i mai -88 viste
1750 flyvninger i maneden. 951
av disse var over Blamyra,
resten over Stillehavet. Total-
en dengang var 39500 flyvning-

er.

Teorien bak det hele er at
sjansen for at begge motorene
skulle stanse av forskjellige
drsaker er forsvinnende liten.
Hvis begge skulle stanse av

samme &arsak, (tomt for fuel,

f.eks.) da gar du i drinken
uansett hvor mange motorer du
har. Denne hypotesen er ikke sa
halvgal, men skulle du treff pa
en vulkansky med fire motorer
er f.eks. muligheten for & fa
start igjen den dobbelte. (B.A.
feis inn i en vulkansky i 35000
fot med en 747 for noen ar

siden. Alle motorene konka ut.
I 5000 fot fikk de fyr pa motor

#3 1igjen og 3000 fot fikk de
motor #1 i gang. Da klarte de
a holde hgyden. Etter en stund
startet ogsd #4 igjen og man
begynte & klatre; #2 forble
daevv) .

En annen ting er at fer i tiden
ble fly test ditchet (landing
pd vann) enten i full sterrelse
eller med modell forsek. I dag
er motorene konstruert for &
brekke av, og man forventer at
flyet skal duppe rundt i wvann-
skorpa til kommisjon~ kommer og
fiskern opp. Passasjerfly er i
dag sertifisert for '"Ditchabil-
ity" pa grunnlag av tidligere
tester eller matematiske analy-
ser.

Potensielle arsaker til dobbelt
motorbortfall er redusert ved &
skjerpe vedlikeholdet og insp-
eksjoner og ved at man md vise
til meget god driftssikkerhet
for man far EROPS klarering.
Fly/motor kombinasjonen mad ha
minst 250.000 timer bak seg, og

operateren ma ha fleyet denne
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kombinasjonen i minst 50.000
timer. I tillegg, for & fa 120
min. klarering ma kombinasjonen
vise til en "Unrelightable In-
flight Shut Down Rate' bedre
enn 0,05 pr. 1000 motortimer.
Ved en 180 min. klarering reg-
ner man en driftsikkerhet pa
nermere 0,02,

Bortsett fra den tekniske skje-
rpinga skal operateren trene
crew et i Long Range Operatio-
ns, nedlandinger, ditchinger og
overlevelses kurs. Der vanlige
selskaper regner med at flyene
gdr videre med noen komponenter
og systemer ute av drift er
EROPS flyene oppsatt med en
utvidet M.E.L. over saker &
ting som ma virke for man tar

av.

Et EROPS fly md ogsda ha med seg
hauger av nedutstyr, og system-
er som gjer at flyet virkelig
vil holde seg i lufta i 120/180
min etter at lykken har snudd.
Pallevis av brannsluknings-
utstyr og ekstra generatorer
f.eks.

Men ndr valget stdr mellom en
gammel haug av et firemotors
fly og en ''ny" 767 blir valget
lett.

ROGER INOP
Cand. fly. philos




BRAATHENS

SAFE

Etterat forrige nummer utkom
uten noe bidrag fra oss far vi
forseke denne gangen.

En meget hektisk og krevende
vinter-/varsesong er na tilbak-
elagt. Arbeidspress med stort
forbruk av overtid er resultat-
et i alle ledd. Nyaret startet
med en havarert F27-200, og en
sterkt forsinket leveranse av
gamle LN-SUP som var blitt
overhalt hos Aerotech i Eng-
land. Etter mange ukers for-
sinkelse kom flyet til Sola for
overlevering til Transwede. Det
ble fort oppdaget at flyet
hadde flere fuellekkasjer og
disse var svert vanskelig a bli
kvitt. Etter ytterligere ukers
opphold med bruk av bade uten-
landsk ekspertise og egne folk
ble flyet tilslutt overlevert.
Samtidig fikk vi F27"en pa
vingene igjen. Samtidig med
dette pagikk det mer eller
mindre inspeksjon pa 2 andre
fly (C-sjekker). Pa toppen av
dette kom alle F27-200 inn til
ekstra vibrasjonssjekker. Peri-
odevis hadde en inntrykk av at
enkelte bodde mer pa jobb enn

hjemme.

Pr. dags dato har vi avlevert
de 3 eldste B737-200 til Tran-
swede o0g en nyere til SWAL,
Japan. I tilvekst har vi fatt 3
stk. B737-400 og 2 stk. -500,

og flere er ventet i lopet av

sommer og hest.

Innen sommerferien skal 6 kurs
av 16 mann ha gjennomgatt et 2
maneders diff. kurs pa B737-
300/400/500. Hva som vil skije
etter sommerferien er noe ukla-
rt, men det er mye som tyder pa
at det vil bli et F27 kurs. Nye
kurs pa B737 vil da starte
etter jul.

Ny hangar 6C ble tatt i bruk
offisielt mai/juni 4.4.. Dess-
verre gjenstdr det endel inn-
redningsarbeide nar det gjelder
hangarverksteder og kontroll-
og formannskontorer. Hapet er
at dette blir utfert i lepet av
sommerferien. Likeledes sliter
vi med gamle vinge- og skrog-
dokker som ikke er tilpasset
den nye hangaren. Det en merker
best med de nye lokalene er
lysforholdene som er blitt mye
bedre og at det generelle stey-
niva er senket betraktelig.
Likeledes er vi blitt kvitt var
illeluktende hydr. rigg. Na har
vi istedet £fatt en hel elek-
trisk kontrollpult og kun et
par slanger opp fra gulvet.
Forhdpentligvis vil det bli en
hyggelig overgang.

Nye gjester har overtatt var
gamle plass i H6B til stor



skuffelse for Line Service som
hele

dele med Helikopter

hdpet pa hangaren alene.
N& ma de
Avdelingen som na er inne i sin
oppbyggingsfase. Ett helikopter
er ankommet og brukes i oppkje-
ringen frem mot start 1.septem-
ber d4.a..

har 1livets

Tiden far vise om det
rett som det sa

smukt heter.

Arbeidsprogrammet for sommeren
og hosten ser ut til & bli like
tett
varen. Senhestes er det forele-

som det har vart hele
pig et pusterom de siste 6 - 7
ukene feor Aarskiftet, men vi vet
at det jobbes for a fylle disse
ogsd. Det er greit & ha arbei-
de, men det bor jo vere rom for
bruke fritiden en har
fole

overtid for sterkt.

a kunne

uten & matte presset av

sta ferdig til bruk
sommeren.
flyttet inn pa ingeniersiden.
testcellen for CF5

i lepet av
Noen har allerede
Den nye

motoren er prevekjert og den
herer man knapt nar den brukes.
Hapet hadde vart om JT8D cellen
hadde blitt 1likeledes, for da

hadde det blitt fredelig.

Ifslge Stavanger Aftenblad skal
Luftfartsverket
av en sakalt testhall for kjor-

starte bygging

bdde sivile og militere
av 1991.

Dette for & redusere steynivaet

ing av
fly pad Sola i lppet
rundt plassen om kvelder og
netter. Som bruker av plassen
til stoyende kjering far en vel
onske tiltaket velkommen om det

svert sent.
likeledes at

ord med i laget slik at det som

etter mitt syn er

Haper vi far et

lages er brukelig til sitt
Nytt motorverksted skal ogsa formal.
J. K. L
]
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NYTT FRA WIDEROE

—

Som mange langs kysten sikkert

har observert, sa kan en med
tiden nar omlakkeringen av Wid-
ikke len-
Twin Otterne for de
vil f& et
helt

og vinger.

erges fly er ferdig,
ger kalle
sma grenne. Flyene
mer helhetlig utseende,
hvitt hale

Langs skroget gar tre striper i

skrog,

matchende grennfarger, med sel-

skapets logo pa hver side av
skroget og maken pa& halen. Pro-
grammet er i sin begynnelse,

sa det er bare de tre feorste

Twin Ottere som er ferdig.

S& over til Widerge/SAS Commut-
henhold til avtalefor-
slag mellom de to, skal Widerge
utfere vedlikehold pad de F-50
flyene som skal operere i Nord-

er: I

Norge. Det bestar av A-sjekk og
skal
helg, fra

forega hver
fredag til

den forbindelse rei-

C-sjekk som
tredje
sendag. I
ser 10 aut. mek. pa F-50 kurs
den 19.
skal til Kjepenhavn, resten til
Oslo. Etter skal djob

training forega i Oslo.

mars, hvor flertallet

kurset

Etterat Widerse overtok Norsk

Air har selskapet hatt 2 in-
strukterer og en ingenier pa

Brasilia kurs i Brasil. S& na

driver Widerees skoleavdeling
opplering pa alt personell til

Brasilia. 5 autoriserte mekani-

10

kere i Widerge har tatt ut ser-
tifikat pa slik at
Widerge som selskap har fatt

flytypen,

verkstedgodkjenning pa flyet.

I forbindelse med avisskrive-
uro blant SAS ansatte

Bode, henger

rier om
pa flyplassen i
det sammen med at Widerse skal
overta handling av egne fly fra
1. juni i Bode og Bergen, hvor
Norsk Air skal utfere tjenest-
ene for begge. Dette gjelder de
tjenester som ikke gdr pa baga-
sjehandling og mottak av fly.
Arsaken til

Widerge

overtakelsen er at

regner med mindre ut-

gifter til handling, enn ved &
hos SAS. Stilling-

ene som skal besettes er utlyst

leie disse

internt i Widerge og SAS.

N. Terjesen

Avd. Widerge



TEKNISK ADMINISTRATIVE RUTINER

I LINE MAINTENANCE.

Administrative rutiner er noe

som vi alle har en tendens
til & ta litt lett pa, til tr-
oss for at det er papirene som

dokumenterer at flyarbeide er

endelig avsluttet og at alle
rutiner er fulgt.
Innen VAr egen region kan sik-

kert de fleste huske den siste
"drive'" i TECHLOG-regi som ege-
ntlig aldri ble fulgt opp i
driften.

Et fremskritt ble dog et obl-
igatorisk TS/OM-kurs pa 5 dager
umiddelbart endt

forstegangs-sertifikatkurs,

kjert etter
hvor deltakerne var vel forsynt
pd teori allerede.

startet med

Etter at vi ogsa

computer sequence control pa
feilkort (P711/P845)
et oppgitt

VDU i

har mangt
individ forlatt sin
frustrasjon over A-com-
plaint, B-info og /A.

RELS er et problemomrade hvor
vi taper produktivitet, hvor en
av faktorene er manglende op-

plering om hvordan systemet

fungerer.

Den 8.januar 1990 bestemte Line
Maintenance ledergruppe at den
administrative kunnskap skulle
styrkes. Dette

TECHCOMM LINE,

skapte prosjekt

hvor herrene

11

L

%

Forrisdal/Throndsen var region-
ens representanter.

Konseptet retter seg inn pa
likt niva innen skandinavia med
lokale varianter, som for oss
f.eks.

OSLTS.

kontrollordningen ved

Hele planen er delt i tre niva-
er:

MAB (Maintenance Administration
Basic)

MAL (Maintenance Administration
Lisence)

MAS (Maintenance Administration
S/E)

Da vi ble forespurt om a delta
mars/april fikk vi here at alle
CBT-programmene (skjermbasert

trening) var ferdig utviklet og

bare klasseromsundervisningen
for MAS (Station Engineer) sto
igjen, m.a.o. 90% wvar gjort

ferdig for vi kom med !!!!
En liten forklaring til nivae-
ne:

MAB: Flyfagarbeider

MAL: Flytekniker/Insp.

MAS: Utestasjonert sertifiserte

Nar det gjelder MAB ligger det
en betydelig nedvendig ekning,
hvor f.eks. spesialarbeider kan

fa deler av dette opplegg.

{(forts.neste side)



Teknisk avdeling

JAS

For alle nivaer er det utviklet
tildels

og innlzringen er tenkt integr-

glimrende CBT-program

ert i andre kursopplegg, eller
separat.
Hele opplegget krever at man pa

en enkel mate behersker en PC,

da hele

programmene i

gevinsten er & bruke
det daglige, vi
md& derfor kraftig utstyres med
egnede PC, og tilpasset oppler-
ing.
TECHCOMM-LINE har virket som en
arbeidsgruppe CPHTH
klart ferende pa CBT-

vi bare

meget god
som den

fronten med ressurser
kan dremme om, pa linje med

STO.

Vi fikk forevrig meget bra kon-

torfaciliteter over den gamle
smia, og haper at vi ikke fors-
tyrret Birger Steen altfor mye
mens vi var der.

De ca. 2 mndr. vi var avsatt
til prosjektet laget vi utkast
til "stand-up" undervisning pa
alle nivaer for & dekke/utfylle
regionale ulikheter samt frem-
met forslag til nye MOM instru-

kser 8.3.1. og 8.3.4.

relativt lett
kom til RELS,

her oppstod det en reell uenig-

Prosjektet gled

forover til vi

het om hvilket innlesningsniva

Line Maintenance skulle legge

seg pa. Her stoppet vi opp pa

grunn av mye ''synsing' og mang-

—

lende forankring i MOM. Vi avs-
luttet derfor

sommeren 2.juni

prosjektet for
ved at de her-
rer fra Region Norge oversendt
Line Maintenance Director Jer-
gen grstam et forslag til
RELS-instruks forankret i MOM
og dermed dekkende for SAS.

Det gjenstar enda endel jobb
klart,

dette skulle vaere relativt kur-

for opplegget er men

ant - wvi avventer derfor en
avgjerelse og holdning til en-
fra var

del sentrale punkter

ledelse.

Og som tidligere, blant annet
med TECHLOG, lerte vi
i lepet

mye nytt
av 2 mndr. med snusing
i selskapets handbgker og fors-
krifter.

Erik Throndsen
Maintenance inspector
OSLTS Skift II

MEDARBEIDERSAMTALER

Dette er noe
LM/N.

te gjennomferes

nytt for oss i
I forste omgang skal det-
for ansatte i
Line pa Fornebo.

NFO avd.SAS har hele tiden vart
skeptisk til slike

men efter at vi har fatt en av-

samtaler,

klaring om retningslinjene sam-

talene skal gjennomferes efter,



*

har vi sagt ''go"

tet.
Prosjektet

for prosjek-

skulle

fort i begynnelsen av Juli, men

vert slutt-

har sa& langt undertegnede har
brakt i hittil
blitt gjennomfert for staben.

erfaring kun

Knut

o000

ANSETTELSESRAD I LINE MAINTENA-

CE NORWAY !!

Et eget rad skal vurdere

spkere til

som
alle stillinger ut-
lyst i L/M-Norway er nda blitt
opprettet. I radet sitter TS-H,
TS-T samt en representant i fra
Verkstedklubben og en fra NFO
avd. SAS.

Som representant for NFO sitter
Morten Arnesen. Radet har ingen
besluttningsmyndighet, men vil
slevfslgelig seke & komme frem

til en felles instilling.

Knut
o0®

FELLES UTDANNELSESRAD FOR FREM-

MED HANDLING.

NFO avd.SAS har

med vare sosterorganisasjoner i

pa lik linje

Sverige
vitert til & delta

Scandinavisk

og Danmark, blitt in-
i et felles
utdannelsesrad.
Radet skal se pd hva som matte

trengs av utdannelse for a kun-

13

ne handle flytyper vi selv ikke
har i SAS.

I NFO avd. SAS har vi et eget
utvalg T.U.R. (Teknisk Utdan-
nelse & Requirments) som ikke
driver med slik
burde vere godt skodd til denne
oppgaven.

annet, at vi

Knut

SL@SING MED FLY

annet kan det ikke kalles
ndr store deler av EUROLINK sin
flyflate blir tatt ut av produ-
ksjon pa dagtid for

Noe

a fa gjort
Service Chech og annen mainten-
dag star det F50 mas-
nattstopp i JKG - NRK
i KRS.
blankt

teknikerne a

ance. I

kiner pa
- VX0 - VST og 2 stk.
har SAS Commuter
nektet de 1lokale
gjere Service Check pa nattsto-
pp.

Resultatet er
floyet til CPH hvor

gjsres

Her

at flyene blir
sjekken
pa dagtid. Hvis vi tar 5 mas-
kiner og ganger med 3 timer som
i

det tar a

fd gjort en SC pd F-50, far vi

praksis er den tiden
15 timer. 15 timers produksjon-
stap hver dag. For a fylle opp
dette tapet ma Commuter ha 1,4
fly ekstra. En F-50 koster ny

ca. kr. 50.000.000.-

(forts.neste side)
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Na har det blitt en prinsippsak
for teknisk direkter i SAS Com-
sjekkene pa Eurolink-
fly skal gjores i CPH av Com-
folk. Det for dog
man kan

muter at
muters egne
vere grenser for hva
tillate seg av 4 ri prinsipper.
Dette paferer eierne tap i mil-

lionklassen.

Skulle vi
flate efter EUROLINK konseptet
ville vi matte ha uteket antal-
let DC-9 med 31 fly!!!

vere riv ruskende galt

ha operert var DC-9

Noe ma
med flydisponeringen hos
EUROLINK.

For ordenskyld gjeres
pmerksom pa at bade NORLINK og
WESTLINK
mate ved
pd natta og flyene flyr og tije-

det op-

opereres pa normal

at maintenance gjeres

ner penger pa dagtid.

K.Grenskar

X X
ENDELIG SIMULATORKJORING PA
BRUSHUP! !
R £f4 simulatorkijering inn som

en del av brushupkursene har na
endelig lykkes. NFO avd.SAS har
jobbet med dette i en &rrekke.

Det blir som regel kjep og salg
og malurten i
har mattet

over den

i slike saker
begeret er at vi
sette en strek
"backlog" vi har opparbeidet

oss mht. brush-up p& DC-9 og

14

MD-80.
I stedet har
utarbeidet et

Totalt 184 kursplasser.
OSLTH og NFO
helt nytt
kurskonsept som sammenslar
brush-up pa alle DC-9
antene til ett std.
dette

kjering som en del

vari-
kurs. I
inngdr altsd simulator-
av kurset.
blir ogsd innebygd
i kurset. Dette er
tiltenkt linjenettet
vil bli en diff-

base/linjenett.

Jobbpraksis
forst og
fremst
slik at det
erensiering
satt opp
39. Fer

en tur

STO og
simulatoropplegget og

Det forste kurset er
med kursstart i uke
kursstart skal vi reise
til Flight Academy i
preve
justere dette til ensket niva.
Dette for
skyld skal
kurs som preveklut. Det er satt
slike brushupkurs
(Hest 90/var 91)
enighet
skal holdes

slik at wvi kan

at vi for engangs

slippe & ha feorste

opp med 7

neste kursar.
Det er om at denne
kurstakten hvert
Ar heretter

overholde TTG 2.1.1. om

JAS

Teknisk avdeling

brushup.

K.Grenskar

LOKALOPPGJQRET 1990 NFO SAS:
fikk
avslutning gjennom hestehande-
len mellom NHO og LO. En heste-
handel

Lennsloven en dramatisk

selv LO medlemmene sa
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nei til. Unntaksdret var dermed
ikke NFO' s
oppgjer ble avsluttet og aksep-
tert med det
aret innbakt. NFO sentralt bur-
de i langt sterre grad tatt ett
oppgjer med NHO om dette for

man sendte lokalavdelingene ut

unntaksar lenger.

sakalte unntaks-

pd& egenhand, bastet og bundet i
form av datoer, pastatte rammer
og smitteeffektproblemer. I
at dette

ende annerledes enn

etterhdnd ma det sies
ikke kunne
som det gjorde. Resultatet er
redgjort for i annen sammenhe-
ng, sa det skal vi ikke behand-
le her. SAS md i tiden som kom-
mer i langt sterre grad opptre
som en selvstendig bedrift og
ikke som NHO s forlengede arm.
Oppgjeret denne gang hjemmler
ikke

komstens bestemmelser for loka-

gjennomslag for overens-
le leonnstillegg. Med rentehev-
ingen na midt i sommervarmen pa
toppen av det hele, kommer de
fleste ut med darligere reallo-
hadde

far ikke skije

nssvekst enn det noen
forutsagt. Dette
oss er det

en gang til ! For

en alvorlig situasjon fordi

avtalte lennsreguleringspara-
metre ikke lenger blir belennet
som avtalefestet for to ar til-

bake. /morten

"FLYTEKNIKER 90"
SAS har nu avsluttet dette pro-

sjektet. Som i tidligere analo-

ge prosjekter, sa& som L-check
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mekaniker, Maintenance Release
tidlig pa 80 tallet, har malet
vert & angripe flyteknikerens

utdannelse, arbeidsfelt og an-

svarsomrader. Pa tross av en
rivende utvikling innen Europa,
i fastsettelse av egne og fel-

les bestemmelser for sivil luf-

tfart, og revisjon av ICAO AN-
NEX 1 Personell Licensing, har
man valgt & bortse fra dette.

S& vidt meg bekjent har man
ikke

utviklingen innen disse omrader

engang orientert seg om

i sitt eget arbeide med utdan-
nelse av
pad 90 tallet. Vi

konstatere

flyteknisk personell
kan jo bare
at dette prosjektet
ogsa denne gang endte i uenig-
het mellom de faglige organisa-
sjoner og selskapet.

at vi

Vi gjenntar for var del,

kan kun aksepter at det perso-
nell som skal signere for Air-
wortiness- Maintenance Release,
skal vere utdannet og sertifi-
sert 1 samsvar med ICAO ANNEX
1. Begrav prosjektet og sats pa
Allt
vaere ""BULL",

av vare kollegaer ynder

flytekniker utdannelsen !
annet vil vi bare
som en
a artikulere seg ved opplagte

innslag av naiviteter.

Det vi kan vere med pa, er en
gjennomgang av arbeidsorgani-
sasjonen for & tilrettelegge

hva flytekniker utdannelsen

skal benyttes til ! Flytekniker

ikke '"noe' som

sertifikatet er
rett til

utfore arbeide pd fly. Flyteni-

skal gi a skru eller

(forts.neste side)
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kerens fremste oppgave ligger i
4 anvise, lede & godkjenne sl-
ike arbeider gjennom signering
av Airworthiness-~ Maintenance
Release.

En slik gjennomgang av arbeids-
organisasjonen er vi i gang med

som ledd i utredningen av BASE-

Line organisasjonen. Den er
beskrevet ett annet sted i
INFO.

/MORTEN
o000

BASE- LINE UTREDNINGEN OSILTS.
Arbeidet har kommet sid langt at

det nu er enighet om ferste
steg. Det er enighet at gjen-
nomferingen av dette feorste
steget skal evelueres for man

gjennomferer eventuelt tillegg-
setapper. Kort kan dette beskr-
ives i som folger:
Stasjonsingenipren for det en-
kelte skift innrettes i mer ad-
ministrativ og "leder'" retning,
der flydokument- og teknikk
delegeres til den som er ansva-
flyet i sin helhet.

Det ansettes, pa tre ars engag-

rlig for

ement og etter samme prinsipp
som ved utenlandsstasjoner, to
koordinatorer. Den ene dekker
BASE~ og den andre dekker LINE.
Lonnsmessige felger de regulat-
ivet til

perioden de

inspekterene i den
fungerer. Ved endt
tilbake til
stilling som

periode skal man
sin opprinnelig
flytekniker,

sgker andre

med mindre man

stillinger, -eller
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stillingen som koordinator pa
nytt, -men da stiller man ba-
kerst i keen !! Koordinatorene

skal ikke ha noe med flydoku-
teknikk a gjere,
skal kun ko-

aktivitetene. Det an-

menter eller
slik som idag. De
ordinere
settes en planlegger pr skift,
som far i oppdrag & ivareta
BASE MAINTENANCE PLANNING sine
funksjoner rent planleggnings-
OSLTM-I (-

eller mindre tilbake

messig, med koden
altsa mer
til kjent og kjzr modell). T
tillegg til dette wvil det bli
ansatt en leder pa dagtid, som
skal lede BASE MAINTENANCE PLA-
NNING funksjoner
LINE MAINTENANCE NORWAY. Denne

vil 1ligge

sine innen
pa stasjonsingenigr
OSLTM-T.
lettere illustrere
det hele, si
det slik at
planlegging &
BASE,

duksjonsmessig foreg3r

niva med koden For a
ideen med
kan man uttrykke
allt som har med
gjere ligger in-
nenfor mens allt pro-
i regi'
av skiftene. I tillegg til det-
te vil inspektorene i sin hel-
til OSLMO, og ikke
under stasjonsingenier slik som
Dette

reviderte innstrukser og rutine

het sortere

idag. medferer nye og

beskrivelser i ha&ndbgkene som
skal gjelde bade innen LINE- og
BASE MAINTENANCE. (Man kan ikke
oppererer med forskjellige ad-
ministrative rutiner innen sam-
me virksomhet). De viktigste
er: Kvitteringsrutiner for utf-
erte arbeider. Tjenesteinnstr-

uks for Line- og Base mainten-
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ance Norway. Tjenesteinnstruks
for flyteknikere. Nye jobbpro-
filer for
slutt skal alle disse personer
plasseres i et felles drifts-
kontor ved TS-O,

slik at opptimalt samarbeide og

alle stillinger. Til

fellesskape ved & "se og hgre"
hverandre gir opptimalt samar-
beide og lesning om vart felles
mal '"-WE KEEP THEM FLYING".
Malet er at

handbeker og driftskontor skal

alle innstrukser,

vere ferdig slik at 1.september
Dette vil bli
kunngjort og meddelt gjennom TS

er startdato.
ledelsen i god tid far vi hape

!l Dermed er forste etappe i

Leivestads 'operasjon gulvtep-
peleft" iverksatt. Neste biter
apenbart bli OM

tjenesten og stettefunksjonene

innen TS wvil

under det wvi kan benevne som

TEKNISK SERVICE (-hangarer,
bygninger, pushback, avisning,
rangering, parkering, utstyr,

biler osv..).

Fra var side kan jeg ikke annet
si at vi har fatt en leder som
ensker & markere og stette opp
om LINE MAINTENANCE. Vi skal
CPHML s steotte,

handling utvetydige

ogsa bemerke
evne og i
vilje til & lytte, satse og gi,
men ogsa kreve og ta er noe vi
ikke har
OSLMG" s

med dette

{ Den

vert bortskjemt med.
rolle og funksjon er
klart en overlevning

eneste riktige vei er a

17

S5

Teknisk avdeling

LINE MAINTENANCE som en
skandinavisk enhet.
MORTEN

samle

PRODUKTIVITETSAVTALE LINE MAIN-
TENANCE NORWAY.
I perioden siden lennsoppgjeret

har det vert avholdt fire meter
om etablering av en slik premi-
Utsiktene til &

resultat md kunne sies &

eringsavtale.
na et
vere forsiktig opptimistiske.
Utvalget har kommet frem til
ett forste konsept som OSLTS-H
har til ekonomisk beregning.
08AUGY90 skal

vi kunne se konturene av dette.

Innen neste mote
Malet er & ha en avklaring klar
17AUG90. Saken vil bli
bredt redgjort for

til ca
i styret, -
sa ta kontakt med tillitsmann
for utfyllende opplysninger.

MORTEN

000
FAGARBEIDER- '"HJELPEMEKKER' PA
LINJESTASJONER:

I den senere tid har spersmalet
om hva man skal bruke hjelpe-
mekker til pa linjestasjoner.
sla fast

gang, at disse er regu-

Det er viktig her a
med en
lert gjennom vare administrati-
ve rutiner beskrevet i handbe-
kene. Arbeidsmarkedet er stramt
og flymekaniker utdannelsen gir

idag tilstrekkelig tilfersel av

(forts.neste side)
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-faglert og kompetent arbeids-
kraft. Linjestasjonen ber der-
for av prinsippielle og faglige

hensyn seoke a benytte fagarbei-

dere 1 stedenfor hjelpemekker,
som i ikke tillates & kunne
utfere annet enn det de matte

av SAS vare opplart og godkjent
til (-her
lokale kurs pa bakrommet pa den
enkelte

pa linjestasjonene ber man ten-

hjelper det ikke med

stasjon !! Selv ute

ke pa rekrutteringen til yrket
og i

stotte
hjelpemekker i

steorst mulig utstrekning

opp om denne. Bruk av
steden for fly-
fagarbeidere undergraver yrket
og da is@r pa de stasjoner som
matte utfere vedlikeholdsarbei-
der i tillegg til MPC, MPC/D og
WEEKLY,

oss ha som malsetting & fa fl-

eller Service Check. lLa

est mulig faglaerte inn i lin-
jestasjoner -savell som pa
base, til flyvedlikehold. Saken
vil bli bredt dreftet
den 16AUG90.

MORTEN

i styret

SAS COMMUTER
Vel- etter
sld oss til ro og si "HVA SA VI

7.mai sa kan vi vel

{!" Det er en meget mager trest
til hva dette
ferd med & skape, og pa

sett i relasjon
er i
sikt undergrave sart tiltrengte
arbeidsplasser i lokalmiljeene
nordover. Hele prosjektet bazrer

preg av at "BLARUSSEN", som en

|
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av vare sentrale skikkelser yn-

der & kalle denslags folk og
fe, har fatt fritt spillerom.
Det er ikke sa mange mater a

drive flyselskaper pa. Bare en
slik liten ting at man har kal-
kulert med fabrikkens feilsta-
ikke
med erfaring pa flyets erafren-
hets tall

er fire ganger sd hey og ligger

testikk, og operaterene

sier jo sitt. (-Den

pa linje med andre flytyper
etter det vi erfarer.) Det mest
allarmerende er at den tekniske
ledelsen i SAS selv har papekt
dette, uten at dette har blitt
tatt hensyn til. Noen burdte ta
sin hatt og frakk og GA ! En
annen ting er Jjo at tidligere
ledere burdte ikke ha tillatt
att SAS logoen ble tilsmusset
pa denne mate. Legg merke til

at uansett hvor man leser, he-

rer eller diskuterer henvises
det til SAS. 1Ikke ett eneste
sted blir det presisert att

dette er en bastard lesning og

et rent SAS produkt !
Det neste blir vel at man laner

ikke er
bort logo og SAS navnet til
SPANTAX eller mer subtile Ame-
rikanske partnere. Enda verre
er det at ingen kan stilles til
ansvar. Dog skal man skal her
som introdu-
serte '""HUB and SPOKE" og de som

idag har

skille mellom de

det operasjonelle an-
Produktet kan
godt nok og ha

svar. nok vazre
sin berettigel-
se, men & starte ut en flyoper-

asjon etter Ole Pedersen's og
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andre lieb-haberes visjoner om
pilotcheck og 3 dagers inter-
valler for maintenance checks
er bare & karrakterisere som
godt dynket med "GAMMEL DANSK"
og innslag av naivitet. Det har
oppstarten vist til det fulle.
Det eneste som kan redde denne
operasjoen er utbygging av res-
surser, med hangarer og folk pa
stasjonen som kan sikre regu-
lariteten. Dette ma felge det
utviklet over

-40 tallet,

av verdens mest var-

menster som er
tid, siden sent pa
innen ett
harde, langstrakte og vanskeli-
ge operasjonelle omrdder for
ruteflygning. La oss ogsd sl
ihjel

samme. Man

en annen myte med det
snakker om a apne
markedet for fri konkurranse og
la selv f.eks. LUFTHANSA fly pa
Alle og
fornuft regner raskt

Kirkenes. enhver med
litt sunn
ut at folkegrunnlaget og narin-
gslivet

ikke er grunnlag for annet enn
en styrt samferdselpolitikk,
der distriktene gjennom stam-
mrute- og kortbane nettet knyt-
tes til resten
vil fly med AIR FRANCE til Tro-

matte

av Norge. Hvem
mse, for sa a kjepe ny
billett til
idag frem

en helt annen pris
til Lakselv ?

man ogsd matte vente

enn
Kanskje
til neste dag fordi rutene ikke
korresponderer ! Hvis dette er
den fri konkurransen man ensker
i nord, sa skjenner de ikke mye

av det hele. Det er vel ett

19
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det hele
tatt ville fly pa Lakselv annet

spersmdl om noen i
eller mindre serigse
Og det kan
vel heller ikke fremme '"tilbud-
et" og sikre valgmulighetene !!
-ELLER ?

MORTEN

enn mer
degnflueselskaper.

FORSTIKRINGER NFQ AVD SAS

Jeg vil her kort preve 3 orien-
tere 1litt
forsikringer

innenfor jungelen av
som selskapet har
tegnet for oss. Dette har bakg-
runn i at da vi begynte & jobbe
med dette under de 1lokale for-
handlingene i var, sd viste det
seg at det var underdekning pé
flere av vare tariffestede av-
Disse var:

Proveflyvning, underdekket med
kr 100.000,-. Ulykke ved tjene-
underdekket med kr

Terrorhandlinger,

taler.

stereiser,
46.000,-.
underdekket med kr 250.000,-.
Arbeide i brennstofftanker, un-
derdekket med kr 100.000,-. Re-
seg a

iseforsikringen viste

bare ha en varighet ved reise

inntil 7 uker, sdledes md de av

vare medlemmer som ligger pa
reise utover denne tiden tegne
egen forsikring. De forsikrin-
gene som det var underdekning

pa, lovet selskapet & justere

opp til avtalens niva.

Nar det gjelder LAAP, samt ind-

ustrivern, er det tegnet poli-

(forts.neste side)



ser pa opptil kr 100.000,-. Det
som er mest skremmende, er at
ndr vi er pd jobb pa vart nor-
male arbeidssted innenfor ar-
beidstiden, er vi ikke forsik-
ret utover det som heter yrkes-
skadeforsikring. Denne forsik-
ringen ble ved lov innfert pr.
01.01.90.

Niar det gjelder yrkesskadefor-
sikringer, er det mange model-
ler & velge mellom. SAS har her
tegnet det som betraktes som
lovens mini-mum (billigst).
Skulle du bli wutsatt for en
ulykke/sykdom vil en eventuell
erstatning bli utregnet ved
skjenn, og dette vil sannsyn-
ligvis forlepe slik. Att-fori-
ng, eventuelt omskolering og i
verste fall folketrygd, kan man
sd etter dette paberope seg et
"lidt tap" og erstatning vil
altsd utregnes etter skjenn. Ut
fra dette vil jeg pasta at vi
er meget darlig forsikret, om
ikke uten. Dette synet forster-

ker seg ytter-ligere da en vet
at vare kollegaer i andre sels-
kaper er dekket med ulykke/syk-
doms/ og dedsrisikoforsikring,
dekkende 24 t i degnet og med 1
million som heyeste er-statnin-
gsbelep.

Til slutt ber det nevnes at vi
ser en liten 1lysning i tunel-
len; for tiden utredes spersma-
let om en kollektiv gruppeliv-
/ulykkes-forsikring. Denne skal
dekke degnets 24 timer og med
en gvre grense pa kr 400.000, -
(normalt innen forsikringsver-
denen er 30 G eller 1 million).
Denne utredningen forventes
ferdig fra selskapets side in-
nen 21.03.91 (blir den ved-
tatt?). Sa frem til bedre for-
sikringstider ber vi '"tre var-
somt" og atter en gang se ig-
jennom de personlig tegnede

forsikringer.

God sikring
H. Richardsen

KANSKAE ENGOD BOK KAN
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MEDLEMSTNEFORMASJION 4. JULT 1990
i)
LONNSOPPGJPRET 1990 ,;gf!;mg

Som kjent ble resultatet av urav-

stemmingen at oppgjeret, sentralt

som lokalt, ble vedtatt. Dermed er

oppgjeret i havn for NFO omrddet. Hva
som eventuelt hender p& andre omrider
vil ikke innvirke pad dette.

Vi stdr da igjen med lennstrekk og

hvordan dette eventuelt vil sl13 ut.

Dette wvil bli gjennomfert pd juli

legnningen.

Medlemsmotet gav Styret i oppdrag &

gjennomfeore en eventuelt utjevning i

samsvar med modellen fra -85/86.

Folgende retningslinjer vil bli lagt
til grunn:

Samtlige medlemmer, som lennes i.h.t
Flytekniker Overenskomsten, ilegges
en ekstra kontingenttrekk pd kr
600, -som trekkes pd juli lenn

De av vadre medlemmer som fa3r et
netto inntekstbortfall (fratrukket
skatt) sterre enn Kr 600,-, vil f3&
dette kompensert ved henvendelse til
NFO avd SAS. Dokumentasjon her vil
vere lennsslipp.

Det vil imidlertid ikke bli refun-
dert krone belgp under Kr 100, -.
Eventuell overtid eller annen eks-
trainntekt kompenseres ikke dersom
dette ogsd blir trukket.

Eventuelle refusjonskrav mi sendes
(internt eller eksternt) til NFO avd
SAS i lukket konvolutt, inneholdende
lennsslipp og utregnet netto tap etter
dette. Dette vil enten bli refundert
via sjekk, eller pr inn-

skudd direkte p& lennskonto.

ADRESSE:

NFO avd SAS v/Kasserer
Postboks 60 1330 Oslo Lufthavn.

PREMIERINGSAVTALEN:

Utvalg er nedsatt for utarbeidelse
av dette og har hatt tre moter
allerede. Grunnprinsippene er relativt

klare. Ni gjenstdr en kostnad- samt
besparelsesannalyse fer vi kommer
videre.

er fastsatt til slutten
juli d.4.. Dette tar tid og md nok
modnes hos mange for det finner
feste. Men det m& vi ta i informasj-
onsfasen rundt dette.

Dette vil omfatte i prinsipp alle
ansatte innen Line Maintenance Norway.

Neste mgte
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Nar dette er narmere avklart vil vi

komme tilbake med fyldigsgjerende
informasjon, bade mot TS og mot
linjestasjoner.

uttrykke en forsiktig
tror de helt

vi kan vel
optimisme, uten at vi
store ting vil hende.

BASE- /-LINE:

Etter en periode hvor mye har statt
stille, er man igang med 3 ferdig-
stille dette prosjektet. Sluttinnst-
illingen skrives denne uke. Dermed
mé& det til mye informasjon til
respektive skift etc.. Det er grunn
til & se positivt pd utvikling av
organisasjonen TS. Det som ikke har
vaert behandlet, og ikke skal behandles
i dette wutvalget er arbeidsplaner.
Det md bli eventuelt i som en
konsekvens av arbeidsorganisasjonen.
Vi tipper det ikke skjer noen sazrlige
endringer fer primo september.

FLYTEKNIKER 90:

Prosjektet er nu redegjort for i
Divisjonsrddet og er avsluttet
Dette skal gi retningslinjene for
fremtidig flyteknisk utdanning av
alt personell. Nok en gang har
selvfelgelig de vunderforliggende
momentene fra bedriften hvert &
ramme sertifikatene. Dermed har
ogsd prosjektet delt seg i to med
et mindretall og et flertall. Faren
er at mindretallet er flytekniker
organisasjonene i Sverige, Danmark
0g Norge. Gjennom dette arbeidet
har ogsd Heavy Maintenance kulkas-
tet alle planer om flyteknikere i
TF organisasjonen. Samarbeidet med
vare kollegaer vil vere avgjerende
for om vi greier & std imot ogsi
denne gang

GENERELT:

Mange saker stir pd agendaen. INFO
kommer vel ut snart og da skal vi preve
& f4 med det meste der.

Vi vil f& gi vAr honner til samtlige
medlemmer for innsatsen under varens
eventyr. Det er ikke mulig & gi
gjennom en slik batalje uten skrammer
og forhold som vi ma rette til. S&
ogsé denne gang.

Arbeidsutvalget
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Generelt tema: Europa etter
1992.

Samferdselsminister Lars Gunnar

Lied apnet metet med innlegg pa

omradene: EF s indre marked-
Felles europeisk regelverk
(JAR) - Trafikktetthet - Pro-

blematikk omkring gamle fly.
Som kjent skal EF s indre mar-
ked etter planen virkeliggjeres
1.januar 1993. Ogsad pa luftfa-
rtsomradet vil dette etter alt
4 demme fa store konsekvenser.
EF s organer er i full gang med
a forberede de tiltak som an-
sees nedvendig for & virkelig-
gjore et felles
for luftfarten.

Det er grunn til a tro at disse
tiltak vil fere til at det blir

opprettet nye ruter og til skij-

indre marked

erpet konkuranse pa eksistere-
nde ruter. Det er foreslatt at
fra 1.7.1992 skal

samordne konsesjonspoletikken i

men allerede

EF, basert pa felles harmonise-
rte retningslinjer/kriterier.
Vi ma kunne forutsette at det
endelige resultat blir at flys-
elskapenes nasjonale identitet
blir erstattet av en "EF-inden-

titet".
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Samtidig oppstar behov for et

felles regelverk, med tolkning
og praktisering av minimumsst-
andarder for flysikkerhet. Tre-
tten europeiske land, blant dem
Norge, har gatt sammen i '"Joint
Aviation Authorities" (JAA) og
lager felles europeiske regler
for sertifisering av fly og
Arbeidet med a

til ogsa a gjelde

flymateriell.
utvide dette
flyvedlikehold er i full gang.

Virkningen av denne "harmonise-
EF vil etter alt &

demme aksellere trafikkveksten.

ring" innen
Fra tidligere ekning, ca. 10%

pr. ar, fremkom nylig at man
forventer nar
flyreiser fra 1988 til ar 2000.

A note

fordobling av

denne utvikling er en
alle

innen luftfarten. Ser-

virkelig utfordring til
akterer
lig ndr en tar i betraktning av
og pa
steder synes

kapasiteten luftrommet
flyplassene mange
4 vere utnyttet til bristepunk-

tet allerede.

Hva kan sa de sikkerhetsmessige
konsekvenser av denne liberali-
sering bliz??

Vanlig oppfatning er at store,
veletablerte selskaper med kv-
alifisert og trenet personell,
ikke '"produserer'" de stor beky-
mringer, men at faren ligger i
en mengde ''nykommere" som vil

inn pd markedet i hdp om lett-



tjente penger.

Erfaring fra USA viser imidler-
tid et stort antall oppsiktsve-
kkende heoye beoter ilagt '"velet-
ablerte" flyselskaper for brudd
pa gjeldende regelverk. En me-
get vesentlig opptrapping av
inspeksjonsvirksomheten til FAA
forteller oss at det er en stor
og vanskelig oppgave for myn-
at det ved-

tatte sikkerhetsniva opprettho-

dighetene & sikre

ldes i en liberalisert transpo-
rtindustri.

Og hvem har sa& ansvaret for
sikkerheten?

Allmen oppfatning er myndighet-
ene representert ved Luftfarts-
verket, eventuelt Samferdselsd-

epartementet.

Flysikkerhetsarbeidet ma imid-
lertid bygge pa en klar ansvar-
sfordeling mellom myndigheter
og flyoperaterer, der myndighe-
tene har det overgripende norm-
og tilsynsnansvar, og operate-
rene har det utevende ansvar
for at fastlagte sikkerhetsniva
vedlikeholdes. De

utevende ledd,

oppnds oOg
flyselskaper og
enkeltpersoner ma ste ansvarlig
for deres egne flyginger. Det
betyr igjen at en md ha et kva-
litetssikringssystem som tilfr-
edsstiller bade eget selskap og
hver

myndighetene. Videre ma
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enkelt person som er involvert
i flydrift ta sin del av ansva-
ret.

Han/hun ma vare klar over sitt
ansvarsomrade og bli innprentet
den ngdvendige holdning til
flysikkerhet. Slik kvalifiser-
ing av personell er det selska-

penes ledelse som md seorge for.

Hvor stdr luftfartsmyndigheten
i dette bildet?
Jo, det

a fastsld en

er opp til myndigheten
minimum sikkerh-
etsstandard for flyoperasjoner.
Videre skal myndigheten utfore
adgangskontroll, dvs. godkjenne
organisasjoner, personer og
materiell som skal inn i luft-

fartssystemet, hvis nedvendig

gjennom sertifisering. Gjennom
skal

digheten ha mulighet til & rea-

virksomhetskontroll myn-
gere mot brudd pa standarder og
lovgivning om nedvendig ved &
inndra rettigheter til & uteve

luftfart.

Transportrad Andreas Lothe, EF-
kommisjonen, orienterte om ut-
forming og betydning av felles
europeisk holdning til "de tre
fri kapitalflyt, -

fri bevegelse av varer/tjenest-

friheter" -
er, og -fri personellflyt.
Bengt A.W.Joh-

hadde et

innlegg om bruk av luftrommet,

Generaldirektoer

ansson, LV Sverige

(forts.neste side)



samordning av lover/regler samt
nasjonale styringsorganer.
Bl.a. skulle EUROCONTROL og
ICAO engasjeres for & utarbeide
bedre
lufttrafikksystem.

planer for et fremtidig

Etter lunsj presenterte LV fra
Danmark og Sverige et innlegg
om felles europeisk luftfarts-
forvaltning, nasjonale standar-
der, om adgangskontroll til
luftfartssystemet med forslag
om a innfore en formell vandel-
skontroll av det personell som
har adgang til de 1lukkede om-

rader pa flyplasser.

luftfartsdirektor Ove

dessverre forhind-

Var nye
Liavaag var

ret fra a

vere tilstede, og
agenda ble derfor forandret.
Neste foreleser var Wolfgang
Diezuhn, direkter hos Airbus

Industrier. Han hadde et godt
og interessant foredrag om dag-
JAR-samarbeid,

gkonomisk konsekvenser, utform-

ens praktiske

ing av produkter og krav til

formalisme.

Dagen ble avsluttet med et kort
innlegg om '"Security" fra Jan
Danielson, flypladsdirekter pa
Landvetter, Gesteborg.

Torsdag 10.mai begynte med SAS
innenrikssjef Geir Olsen for

region Norge, som fortalte litt
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om de praktiske og skonomiske
konsekvenser og utforminger av

produktet.

Han sa bl.a., siden det vil bli
flere operaterer kan det fore
til overkapasitet som vil gi
prispress som resultat. Derfor
er det viktig a senke kostnad-
nivdet. En mdte & gjore det pad
er & drive vedlikehold mer ef-
fektivt i fremtiden, uten A& fa
en darligere sikkerhet. Det er
ikke bevist
Amerika har

sikkerhet i luften.

at deregqulering i

fort til darligere

En fordel av dereguleringen er
et 300-400 million

marked istedenfor et hjemmemar-

adgang til
ked av 13-18 millioner. Det er
viktig med strategiske allian-
ser for & skaffe flere knutepu-

nkter som forbedrer tilbud for

passasjerene nar det gjelder
reiseruter. Konkuranse ma skje
pa 1like vilkdr, men ma vare

kostnads-effektivt. F.eks. er
det viktig med god presentasjon
men dette

booking computeren,

md vere pa like vilkar med an-
dre selskaper. Andre konkurren-
ter kan komme til & bli f.eks.

toget.

Norge er et hoyt kostnadsland i
forhold til
m& satses pd kvalitetsprodukt i

andre land, sa det

vart tilfelle. Dette kan gjores
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med f.eks. bedre maltids-til-
bud, flere muligheter angdende
film osv. Forbedret og kortere
innsjekk. En vinner ma ha sik-
kerhet pa toppen, punktlighet,
et meget bra serviceniva, stor
gkonomisk kraft og stor flek-
sibilitet.

I kommentar- og spersmalstiden
reagerte jeg pa to punkter i
foredraget. Nemlig effektiv-
og rationalisere vedlikehold
for & senke kostnadsniviet.

Jeg sa at det ikke er tvil om
at det kan gjeres, men det er
en grense for hvor langt man
kan ga, fer det blir til en
"corner cutting'" som slar ut pa

sikkerheten.

Det andre punktet var at der-
egulering ikke har blitt bevist
til darligere sikkerhet i luf-

ten.

Min kommentar der var:

1) At det er helt avhengig hvi-
lke grunner eller informasjons-
kilder som er brukt til den
bevisformingen.

2) Det er ikke tvil om at det
antall FAA ansatte, ansvarlig
for inspeksjon av vedlikehold
ved flyselskaper, har gkt betr-
aktelig og ikke bare p.g.a. @kt
antall selskaper, men ogsa p.g-

.a. darligere vedlikehold-stan-

S5

Teknisk avdeling

dard. Et eks. er komponenter
med utgatt tid som ikke har
blitt skiftet.

3) Antall bgter pa vedlikehol-
ds-forbrytelser har ekt betrak-
telig, og det gjelder for det

meste de storste selskapene.

Jeg fikk ikke noe svar pa disse

punktene fra Geir Olsen.

Neste innlegg kom fra Erik G.
Braathen som ogsa snakket om de
praktiske konsekvenser, men
konsentrerte seqg mer om konkur-
anse-situajonen og handlefrihet

i forbindelse med sikkerhet.

Han begynte med & konkludere
med at framtiden til dereguler-
ing angdende tidspunkt og mate
var noe usikkert, Det var meget
viktig, sa han, at Norge ble
medlem av EF for & kunne pavi-

rke lovverket.

Saker som blir viktige for Bra-
athens S.A.F.E. i framtiden er:
Norge og Sverige behandlet likt
med tanke pa deregulering in-
ntil 1.1.1993.

Pkt konkurranse.

Bevistgjering av milje og mi-
ljevern.

gkt forutsetning av sikkerhet i
luften.

Konsolidering av flybransijen pa
tvers av grensene.

Mulighet for fortsatt lav eko-

(forts.neste side)



nomisk vekst i Norge.

trekke

paraleller mellom Amerikansk og

Det var vanskelig &
Europeisk deregulering p.g.a.
forskjellig ekonomi og konsoli-
dering. Dagens situasjon i Eur-
opa er forskjellig fra det var
1978,

S.A.F.E. sin

i Amerika i men for &

sikre Braathens
suksess ytterligere i framtiden
var det viktig & gjere ting péa
en "KISS" mate, og kiss i dette
tilfelle star for: Keep It Sm-
art and Simple.

egverst fordi

Sikkerheten star

nar Braathens mister kundens

troverdighet sa mister Braath-
ens o0gsa passasjergrunnlaget.
Sikkerheten gdr som en red trad
gjennom selskapet. Bl.a. har
teknisk avd. en egen kvalitets-
sikringsavd. og det finnes ret-
ningslinjer og

regler som er

fastlagt i dokumenter.

Pkt sikkerhet blir ogsa oppnadd
gjennom simulatortrening, hvor
flyvende- og teknisk personell
far lere om nedsituasjoner. Noe
som ikke er mulig uten simulat-
or.

Han slo fast at konkurranse-
kvalitet besto
ingredienser: pris, produkt/se-
kvalitet, tidstabell,

frekvenser og punktlighet.

av fire viktige

rvice
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Disse punktene ble da utdypet
etterpd. Det er ogsd viktig nir
man far ekt konkurranse & ha en

stor fleksibilitet.

Til slutt la han vekt pd at det
er det menneskelige i organisa-
sjonen som er det avgjerende.
Fordi med en god kombinasjon av
opplering og holdninger far men
de Dbeste

ivareta

forutsetninger for &
sikkerheten pa best
mulig mate.
Neste foredrag var av Ole Sly-
tte Petersen, teknisk direkter

i Maersk air.

Dessverre har jeg problemer med
a forstd Dansk (jeg er Holland-
sk), sa jeg fikk ikke med s&
mye av hva han sa. Emnet hans
var iallfall "krav til formali-
sme og kommunikasjon med myn-

dighetene.

Nar det gjaldt krav til formal-
isme sa beskrev han den struk-
turen som eksisterer pr. i dag,
hadde et
struktur i det Europeiske sama-

rbeidet.

og han forslag om en

Kommunikasjon med myndigheter
ble fordelt i kommunikasjon
slik den er i dag, fordeler og

ulemper ved en Europeisk sentr-
alstyring av landenes myndighe-
ter, og fordeler og ulemper ved
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godkjennelses-prosedyrer ved
innferelse av nye fly i navere-
nde system og ved Europeisk

sentralstyring.

Han sa bl.a. at myndighetene ma
samarbeid med
ikke

lovgivning. Videre i hans fore-

-3
vere apen for

selskaper og bare feore

drag forklarte han at Maersk
Air satser pa opplering av an-
satte og for 3 fa et bedre slu-
ttprodukt.
Viktig for oss som autoriserte
flyteknikere var at han sa at
fagforeninger av autoriserte
skulle holde seg vekk fra in-
nblanding i "approved maintena-
Dette gjaldt den

"s"-sjekk intervall,

nce scheduls'.
7 dagers
spesielt pa Fokker 50. En repr-
esentant fra Helikopters Ansa-
tte Forbund spurte etter fored-
raget hva han mente med den
kommentaren. Hans svar var; nar
folk

spersmidlet grundig,

kompetent som hadde wvur-
dert dette
var kommet til konklusjonen at

"S"-sjekk intervall kunne vere

7 dager, sa skulle ukompetante
grupperinger ikke blande seg
opp 1 denne avgjerelsen, bare

for & beskytte jobben sin.

Som dere kan se

at NFO er med

er det viktig
a utforme den
framtidige Europeiske lovgivn-

ing og reglementene!
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Etter
Ulleberg sin tur, han

kaffepausen var det Tor
er seks-
jonsjef i SINTEF. Hans foredrag
handlet om sikkerheten i offsh-

ore lufttrafikk.

Fogrst forklarte han kort hvor-
dan SINTEF er oppbygd,
det var Norske Shell og Statoil
som hadde gitt SINTEF oppdraget

og at

a4 utfoere
Study". De to
derte at grunnlaget til forskn-

en "Helicopter Safety

selskapene vur-

ing og utvikling av helikopter-
trafikken i1 Nordsjsen ikke var
tilstrekkelig med bakgrunn i et
studie at helikopter ikke er
den rette transportmaten i Nor-
dsjeen, og at risikofaktoren er
"fixed

10 ganger stoerre enn

wing industrien.
Han forklarte hvordan en ris-
ikofaktor er definert og i hvi-
lke hovedgrupper de ble oppde-

1t:

Tekniske funk-
og 4. Ekst-
erne faktorer. Disse hovedgrup-
24 individuelle
faktorer som da er blitt analy-

1. Operative 2.
sjoner 3. Ledelse

pene omfatter

sert og rangert med hensikt til
den totale

sialet for & forbedre risikofa-

viktighet og poten-

ktorene.
ble:

De viktigste faktorene

(forts.neste side)
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1. Teknisk palitelighet. 2.

Lufttrafikktjeneste og naviga-
sjonshjelpemidler. 3. Pilot-
ens yteevne og adferd. 4. Des-

ign for nedsituasjoner.

Nar det gjaldt ledelsesfaktoren
indirekte effekt
og kan under-

sd har den en

pa sikkerheten,

fordeles i tre omrader:

1. Markedssituasjonen og kontr
aktbetingelser.

2. Forhold mellom sikkerhetsmal
og andre mal i selskapet.

3. Den eksisterende
m.h.t.

rhetsanalyse prosess

praksis

info systemer, sikke

og for
bedringer ma forbedres.

De nye omrader som ble vurdert

som de viktigste var:

1. Palitelighets- og vedlikeho-
ldsstyring.
Sikkerhetsledelse.

Kommunikasjon mellom invol-
verte parter.

4. Helseovervaking av piloter.

1992 er det

hardere kon-

I et Europa etter
sannsynligvis en
kurranse og nye akterer. I for-
bindelse med det er det behov
for:

og like sikkerhetsk
rav fra myndigheter.
2. Mer effektiv kontrollform.

1. Strenge

28

3. Konkurranse pa sikkerhet og

pris.
Torgeir Lode, direkter for kv-
alitet, milje
Phillips
Norge var
holder. Han
i luften

og sikkerhet hos
Petrolium selskap i
den siste foredrags-
vurderte sikkerhet
offshore ut fra

passasjerenes situasijon.

Han minte om at i oljeselskaper
handler
og muligheter for

det om store verdier,
alvorlige
ulykker alltid tilstede. I for-
bindelse med det har det vert

nedvendig & utvikle et effek-

tivt system for & forebygge
ulykker i offshore industrien.
Ved & introdusere et liknende

system pa 1land, kan samfunnet
redusere tapene/ulykkene med 50
- 90% mente han. Utgifter for &
oppnd resultater er sma siden

det gdr ut pa & informere og
motivere folk i sin jobb. Dette
vil fere til produktivitetsekn-
ing. Forbedringene er resul-
tatet av 10% teknikk og 90%

motivasjon.

at total kostnad i

forbindelser med ulykker bestar

Han viste

av forebyggende tiltak, repara-
sjoner ved skade og varige kos-
tnader etter skade som man ma

leve med.

Nar det gjelder flysikkerhet sa

(forts.side 33)
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Revisjon av ICAQ ANNEX 1 PERSO-
NELL LICENSING
I det 1INFO gar
eligger det ferdig utkastet til

i trykken for-

nye flytekniker bestemmelser"
fra ICAQO. Dette skal
hering i de enkelte medlemssta-
sakalt '"STATE LET-

na ut pa

ter via et
TER" .
Dette
interesse for

arbeidet er av stesrte

oss, bl.a. fordi
vi har vert med som padrivere

for & fa disse oppdatert til

dagens virkelighet, flyteknolo-
gi og
tude.
av storste viktighet & fa plass
fer JAA JAR Maintenance Commit-
utvikle til-

europeiske bestemmel-

avaiation business atti-

Disse recomendations er

tee startet pad a
svarende
(-som JAR 65),
innenfor og dekkende

ser, da disse
skal vare
av ICAO s rekomendasjoner (Det-
savidt startet). ICAO’s

tre 1 kr-

te har
rekomendasjoner skal
~-92, -mens JAR 65 er

vere ferdig primo 92.

aft nov
ment a

Den generelle holdningen er at
man forsterker, snarere enn
svekker flyteknikerens krav til
utdannelse,

ansvars O0Og possis-

jon. Man kommer styrket ut av
denne gjennomgangen innen "AP-
PROVED MAINTENANCE ORGANIZATIO-

NS".
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Det viktigste gjennombruddet

har kommet ved at at man helt
og holdent har fjernet mulighe-
ten for & operere med personell
uten
fra ANNEX 1, bl.a. med den be-
at det

styrking

flyteknikersertifikater
grunnelse er enskelig
med en av Personell
licensing og at alternative
leosninger (Approved Maintenance
skal dekkes av
ICAO ANNEX 6, Aeroplane Mainte-

nance. Det

Organizations)

viktigste gjennom-
slaget har alikevel kommet, ved
krav til
som skal fungere

at nd stilles samme
det personell
i stillinger innen en av myn-
"godkjent vedlikeho-
f.eks. HEAVY
rett til a

Airwothiness-

dighetene
ldsorganisasjon'

MAINTENANCE, med
signere Mainte-

nance Release. Andre viktige

foretsrekelser kommer ved at
det nd stilles medisinske krav
til dette
vilkar som for de andre grupper
sertifisert i.h.t ANNEX 1, f.-
eks. FLIGHT CREW og AIR TRAFFIC
CONTROLLERS. Hvordan dette skal
tilrettelegges vil man matte
tilbake til. I tillegg
til dette vil det utkomme en ny
og revidert ICAO MAINTENANCE
LICENSE TRAINING MANUAL som vil

bli implimentert forankret som

personellet, pa like

komme

ny utdannelsesbeskrivelse. Nye
og utvidede emneomrdder s& som;
HUMAN FACTORS, AIR LAW,

(forts.neste side)
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MEDICALS og forstdelse av MAIN-
TENANCE PROGRAM og REQUIREMENTS
og forskjellen mellom disse er

vesentlige omrader. Om disse

emneomradene skal ligge innen-
knyttet til

respektive flytype mad sees nar-

for basic eller
mere pa.

Dog skal det
at den viktigste endringen kom-
mer ved at ICAO TYPE I og TYPE
II na
nytt navn '"MAINTENANC LICENSE",
slik at sertifikatet
rett til a

ness-

vel understrekes

sldes sammen under ett
vil gi
signere Airworthi-
Maintenance Release for
de spesifikke i sin
helhet som
fikatet,

eller

flytyper
er pafert i serti-
eller deler, systemer

etter samme
TYPE TI. Som
sagt forslaget ligger pd pulten
ikke

heller vert gjenst-

komponenter
menster som for
og dette er analysert i
dybden, ei
and for diskusjonsanalyse. NF-
er satt pa saken

tilbake med en

dette i

0" s eksperter

og vi vil komme
bredere dekkning av
neste nummer av INFO.

MORTEN.

PKONOMI FORAN FLYSIKKERTHET

I dagspressen kunne man den 19.
desember lese om en B-737 fra
SAFE som hadde fatt

motorkutt efter avgang fra Kje-

Braathen

vik 1lufthavn utenfor Kristian-
sand. Dette er 1 og for seg

ikke noe & reagere pa hadde det
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ikke vert for at flyverne val-
gte 4 fortsette flyvingen pa en
motor til Fornebu. Riktig reak-
sjon burde ha vart at man hadde
landet p& narmeste landingsbare
flyplass. I dette tilfellet
tilbake pa Kjevik. A fortsette
tyve minutters flyging til For-
nebu pa en motor, er en uvanlig
disposisjon. Det ma vere lov
til &
dette valget ble gjort?

sperre seg om hvorfor

Et motorbytte i Kristiansand
ville ha gitt

merkostnad pa et

flyselskapet en
sted mellom
100 og 150.000 kr. Ved a fly pa
en motor til Fornebu sparte
pilotene firmaet for disse ut-
giftene. Det gikk bra og alle

var forneyde.

nok ikke

passasjerene pa British Midland

Fullt sa forneyde var

sin B-737, som sist vinter ogsa
fikk motorkutt i
valgte pilotene & fly 30 minut-

Juften. Her

ter p4 en motor, for & nad sin
tekniske hjemmebase. Dette fly-
et nddde aldri frem. Det havar-
erte 700 meter fra rullebanen
med flere dede og hardt skadede
som resultat. Det er péa det
rene at pilotene overfley flere
flyplasser hvor de kunne ha
landet trygt. Det kan koste liv
& spare pa feil sted.

14 dager tidligere tok en Fok-
ker F-50 fra

fra Kjevik med punktert hovedh-

SAS Commuter av



jul. Pga. manglende reservehjul
pa Kjevik anmodet hovedkontoret
i Kebenhavn om at man bare sku-
lle blase luft i
til Kebenhavn

hijulet og fly
hvor man hadde
reservehjul. Teknikeren nektet
a utfere dette med henvisning
til maintenance manual hvor det
star klart at hjulet skal byt-
tes. Resultatet ble at piloten
fyllte 1luft

fley til Kebenhavn.

selv i hjulet og

En B767 diverter Goose Bay pga.
syk pax. Det blir foretatt en

Efter en
skal det
spesiell sjekk for

overweight landing.
overweight landing
utfores en
flyet kan fly videre. Dette ble
ikke gjort.
Derimot ble flyet releaset pr.

tlx. fra CPH.

I den siste tiden har det fore-
tilfeller

nedprioriteres

kommet flere hvor
flysikkerheten
til fordel for gkonomi og regu-
laritet. Bevisste brudd pa re-
gel og 1lovverk skjer, og blir
autorisert av selskapenes lede-
lse. Dette forekom ikke tidlig-
ere.

fortsatt den
flysikkerheten vi har i Skandi-
hardt ned

pa slike tilfeller. Eneste mate

Pnsker vi heye

sldes

navia, ma det

a opprettholde vart heye sik-

kerhetsniva, er ved a styrke
myndighetens kontroll med fly-
selskapenene.
K.G.

200
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JAR'S - OVERNASJONALE TEKNISKE
OG _OPERATIVE STANDARDS I EURO-
PA?

Som kjent foregar det for tiden
en hektisk aktivitet innen ECAC
og JAR-systemet for & utforme
fellesregler for

vedlikehold av

operasjon og

fly- og fly-

materiell innen Europa; helst
skal mest mulig vare ferdig
innen 1.1.1993 da EF iverk-

setter sitt "indre marked".
EF har satt igang et harmoni-
seringsarbeid innen sivil luft-
fart, noe som medferer at der
det ikke

felleslesninger, vil man basere

foreligger aksepterte
seg pa interimslesninger, hvor
man blant annet gjensidig god-

kjenner hverandres systemer,

eller mangel pa sadanne.
Spesielt nar det gjelder ser-
tifisering av vedlikeholds- og
det morkt

et skandinavisk

ettersynsarbeid ser
ut, sett fra
utkikkspunkt. Vi
ICAO's modell

flyteknikersertifikater, en

anvender jo
med typebaserte
lesning som tar vare bade pa
sikkerhet og kompetanse, og som
pd sikt er ganske fleksibel for
operatgrene.
Dette er langt fra tilfellet i
europeiske land; sys-
alt til
oftest har

en rekke
temene varierer fra

ingenting, og som



operatorene/vedlikeholdsorgani-
sasjonene myndighetenes godkje-
nnelse til selv & autorisere
folk til de forskjellige
blant
sertifisere/utstede Maintenance
Resultatet blir til-

nermet som bukken og havresek-

sine
oppgaver, annet det &

Release.

ken, og den flytekniker som
ikke tar hensyn til disse real-
stor fremtid

iteter har ingen

i slike selskaper.

forhold som bade ICAO

og andre organisasjoner er klar

Dette er

over, men lite kan gjores for a
skikkelig Standard

storparten av ICAO's

innfere en
sa lenge

medlemsland motsetter seg end-
ringer i det naverende system

der alle kan gjere hva en har

mest lyst til.

som na organiserer
flyteknikere fra 60

"Carriers', har

Gjennom AEI
ca. 10.500
sterre man i
samarbeid med blant annet IFAL-
PA (den internasjonale flyger-
organisasjonen) utarbeidet '"Po-
licies" som etter vart syn tar
vare pa de sikkerhetsmessige
aspekter ved operasjon og ved-
likehold. Til dette

har AEI etablert en Policy Com-

arbeidet

utviklet de nedvend-

for a fa dette
best mulig. Nar
blir vedtatt
er de

mittee og
ige prosedyrer
til & fungere

slike

pa AEI Annual Congress,

"Policies"

bindende for de enkelte med-

32

lemsorganisasjoner som ma for-

plikte seg til & arbeide for &
f& innfert de vedtatte Stand-
det ved-

innfere en

ards. For eksempel er
tatt skal
"Daily Maintenance Release Che-

at man

ck" utfert og signert av en

autorisert flytekniker en gang
hvert degn (24 timer) - dermed
kan man ikke akseptere de frem-
stot som nd gjeres for eksempel
i Commuter-bransjen med Check-

intervaller pa opptil en uke!

Nar det gjelder utviklingen av
JAR's, er JAR 145 Approved Mai-
ntenance Organisations klar til
en siste offentlig hering NPA-
Notice of Proposed Amend-ments
- disse rammebestemmels-ene
skal utfylles av detalj-regler,
sakalt ACJ's (Advisory Circular

Joint), og disse er det betyde-

lig vanskeligere & bli helt
enige om. De skal ut pd hering
i en egen runde nar den tid

kommer. JAR 121L, som omhandler
"approval of operators'" er nes-
ten ferdigutviklet, mens deta-
ljbestemmelsene ikke er pabeg-

ynt enna.

Det absolutt viktigste omradet
for oss er JAR 65 Certifying
Staff,

allerede

og dette arbeidet er
padbegynt gjennom et
utsendt sperreskjema for & kar-
tlegge den virkelige situasjo-
nen pa dette omrddet hos de 13
JAR-land.

I lopet av varen vil

(forts.neste side)
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(forts. JAR)

det forste
stemmeler bli
blant

"indre marked"

utkast til rammebe-
presentert, og
annet pa grunn av EF's
vil man forsere
utviklingen av en europeisk
Standard pa dette for oss vikt-
ige omradet, noe som betyr at
vi har serdeles liten tid til &
overbevise industri og myndig-
heter om at den skandinaviske
modellen er langt overlegen
alle andre eksisterende model-

ler i dagens Europa.

Det er derfor viktig at alle er
klar over hva som nad skjer, og
at man hver pa sin kant gjer
sitt for at vi ogsa i fremtiden
skal kunne opprettholde et sik-
kerhetsmessig og konkurranse-
i et heykostland

som det Norge er.

dyktig system

Svein Hansen
(tekn. sekr.)

(forts. solakonferansen.)

trekant modell

for & vise pa hvilken mate myn-

brukte han en

dighetene, pilotene og flysels-
kapene ved hijelp av samarbeid

kan forbedre seg.

Etter var det tid til
debatt. Til slutt en oppsummer-

lunsjen
ing av sivilingenier Erik
Tandberg fer avslutningen kl.

15.00.

Jeg fant Sola-konferansen meget
nyttig med interessante foredr-
ag. Det gav oss ogsa en sjanse

til & fremme vart syn pa saken.

Gunnar Johnsen/Pieter Doyer
Flyteknikere BRAATHENS S.A.F.E.
Sola.

——————————————————————
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ARETS TARIFFOPPGCJIIDR. Csentral t)

Arets sentrale tariffoppgjor er over ved at partene kom til
enighet l¢ordag 31.03.90 kl. 0815 Det forutsettes godkjennelse
i NHO Sentralstyre og NFO Sentralstyre.

Oppgjoret dga sma endringer i tariffavtalen og en gkonomisk
ramme lik den gitt i hovedoppgjoret LO-NHO.

Endringer i forhold til 86-avtalen:

minstelgnnsats endret fra 8.000, til 10.200,"'.

l.ste sertifikattillegg endret fra 7,5% til 9%.
flytillegg endret fra kr. 60,- til kr. 80, -.
protokolltilfersel ang. forsikringer.

matpengesats endret fra kr. 38,- til kr.d46, -.

endret tekst som letter behandling av kompensasjon.
flight-mek tillegg endres fra kr. 40,- til kr. 50, -.
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Overstaende er en oversikt over de fleste endringer som ble
foretatt. I tillegg til dette er det gjort endringer i Slutt-
vederlagsordningen, Op-Ut fondsreglene samt at vi har fatt en
indeksavtale som sier noe om nye forhandlinger hvis prisstigning
i 1990 er over 4, 2%.

De lokale lgnnsforhandliger kan starte umiddelbart og de skal
vere ferdige innen 01.06.90.

For 4 si det enkelt. Vi har tatt potten og lagt den pa det
forste sertifikattillegget. De ¢vrige endringer har svert
liten betydning.

Det gjenstar da til lokalavdelingene & ordne et godt gkonomisk
oppgjer.

Den enkelte vil fa tildelt revisjon av avtalen nar den er
undertegnet og trykket som revisjon av avtalepermen.

De som er spesiellt interesserte kan selvfeglgelig f& svar pa
spprsmdl angdende revisjonen ved & henvende seg til styret i
lokalavdelingen.

Rolf Dvybwad.
form.
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%= A train to catch e

he world’s airlines are facing up at last to

the worsening shortage of maintenance

engineers. That's the good news. What

they are doing is almost certainly too
little, definitely too late—and probably misguid-
ed. That's the bad news.

These same airlines confidently predict that
they will double their worldwide passenger traffic
in the next ten years. That implies a compound
annual growth rate of near 10%, which in turn
implies a2 compound annual growth rate in the
world airliner fleet of probably 5%. Each new
airliner is more complex than the one it replaces
or joins in the fleet. Even if electronics or
improved structures

cians may not be ready until the day after.

In days of old, airlines could short-ciruit prob-
lems such as these by raiding the hangars of their
competitors or of the armed forces. Although
those sources are drying up, many still try to, and
some succeed. In doing so, they run the risk of
harming themselves as well as the rest of the
industry.

Those who raid others’ engineers and mechan-
ics and do not run or sponsor their own training
programmes are obtaining only short-term solu-
tions. Their raided employees come only with the
skills they obtained before they were raided:
without further training they will not keep pace
with advancing tech-

allow simplification
in some areas, the
provision of new fea-
tures and systems
more than cancels
out the savings.

It follows that the
airlines or  their
maintenance  con-
tractors will need to
increase their engi-
neering staffs by
roughly the same
order of magnitude
as the increase in

“Engineers are like
hand-crafted Rolls-Royces,

not mass-produced
hatchbacks” ot

nology  After the
short-term gain, the
raiding party ends
up with out-of-date
engineers and tech-
nicians, and must
face the new prob-
lems of retraining, or
raiding more-
highly-qualified new

people.
Having spent
heavily to  lure

trained people in the
first place, it must

their fleets. So far,

this all sounds a daunting, but manageable, task.
Just as airlines have to go onto a waiting list for
their new aircraft, however, they will find them-
selves on a waiting list for new engineers. Engi-
neers are like hand-crafted Rolls-Royces, not
mass-produced hatchbacks instantly available at a
discount off every showroom floor.

Even the unlicensed, semi-skilled mechanic
needs training in the task of maintaining and
repairing modern aircraft. New-style structures
cannot be repaired by old-style belt-and-braces
strapping and riveting. Electronics modules can
be replaced easily enough, but debugging the
electro-hydraulic actuators which they control,
the circuits which link them and the displays
which monitor them takes just as much skill (and
time) as did re-rigging cable/pulley/chain/rod
controls and re-calibrating electro-mechanical
instruments.

The professional engineer who controls the
mechanics and plans their workload must be far
more a multi-disciplinarian than were his/her
predecessors. Not only must time be taken to train
the extra engineers and technicians required to
service the expanded fleets, but time must be
taken to retrain the existing engineers and techni-
cians to match the new aircraft technologies. The
demand is here today, and increasing for tomor-
row—but the new-trained engineers and techni-

now spend again. Its

superseded people, lacking the latest skills, must
find somebody to sponsor their new training, or
pay for it themselves. They may well drop out of
the industry—or effectively be forced out—at that
point. The net effect is that those who poach
rather than train their engineers can harm the
careers of those they poach, harm the interests of
those from whom they poach and contribute to a
downgrading of average standards (and even of
total numbers of trained people) in the industry.

No matter how it is looked at, this is a problem
which will not go away until all operators face up
to their responsibilities in helping to provide the
professionals who are needed to maintain the
airliner fleets. They can do this by training their
own peoplein-house, by sponsoring people on
external courses, or by paying for the privilege of
having their aircraft maintained by those compa-
nies which have faced up to their responsibilities
and invested in sufficient people to do the job.

Whatever way it is-done, it will not be cheap:
engineers have become expensive to train, and
will be increasingly expensive to hire and to keep.
Their cost will become as important as that of
flightcrew in the airlines’ accounts, and their
status as high—as it should have been in the past
and rarely was. If the effort is made now, it may
not be too late, and the news may not be all bad,
but time is running out.
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n. ﬁ er en landsomfattende,

frittstidende og partipolitisk uav-
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hengig organisasjon. Stiftet i 1938 for a
ivareta interesser til norske sertifiserte
flyteknikere. D.v.s. innehavere av flytekniske
sertifikater, ICAO type 1 og type 2, utstedt av de

sivile luftfartsmyndigheter.
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Norsk Flytekniker Organisasjon,

Postboks 60,

N-1330 Oslo Lufthavn

Jeg er interessert i medlemskap og onsker opplysninger om NFO.

NAVN: SERTNR:

ADRESSE: SELSKAP




