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FORMANNEN HAR ORDET

I dag, 30. januar 1992, satt jeg og sd et program pd TV. Antenne
ti. Det tok for seg norsk skipsfart pd8 bakgrunn av diverse u-
heldige hendinger i det siste. Skipsfartsindustrien er inter-
nasjonal, og jeg kjente igjen svert mange likhetstrekk med luft-
fartsindustrien. De pa havet er kanskje kommet litt lenger i den
utvikling vi kan ane nar det gjelder sikkerhet. Og det er ikke
lyse vyer. "Ratne egg'" ble det kalt de redere som la opp til &
tjene mest mulig penger pd bekostning av et serigst vedlikehold av

sine skip.

Na er ikke ordbruken kommet pd dette niviet her i Norge nar det
gjelder luftfart, men jeg vil ikke bli forbauset om det samme
skjer her ogsa. I hvertfall er en inne i en trend som helt klart
gar ut pa & bruke mindre penger p& flyvedlikehold enn en har gjort
tidligere. Nar det gjelder skip har en kommet til et snupunkt. Her
innremmer en faktisk at en har gatt for langt i sparingen og sker
na vedlikehold og kontroll. En har jo der et noe annerledes
system for kontroll av skip enn fly, men det er mulig & trekke
paralleller. Sjefartsdirektoratet bruker Veritas eller noen f&
andre klassifiseringsselskaper som en forlenget arm. Dette i
motsettning til Luftfarts-verket som hevder at den kontrollen som
utferes av sertifikatinnehaver IKKE er en forlenget arm. Vi som
lever i miljeet vet jo at den kontrollen Luftfartsverket utferer
er i alt vesentlig papirkontroll og bare sporadisk en fysisk
kontroll. Den daglige kontroll av standard er det flytekniker som

utferer.

I det flyselskapet jeg arbeider, er det nd sterke krefter som
arbeider for en reduksjon av den kontroll som utfores av flytekni-
keren. Statistikk viser at det ikke er slik at flyene ramler ned
fra himmelen om en reduserer kontrollen fra daglig kontroll til 3
dagers kontroll. Det en ikke sier er at denne daglige kontrollen
er med pd & lage og legge den standard vi har i dag. N3r en vet at
en stor del av flyet gar pa "ON CONDITION", md8 en legge lista
heyt.Hvis ikke ma en gradvis akseptere at standarden gar eller kan

ga ned.

Det er ikke bare 0Ola Normann som kan vedlikeholde fly. Vi skal ha
i minnet at det er noe som i skipsfartsindustrien heter bekvemm-




lighetsflagg. Kanskje vil det i det lange lep vare slik at passa-
sjerene ikke er si s@rlig interessert i & vare med pa seilasen
under slike flagg. Det ble nevnt i TV-programmet problemet med en
eier, en driftsorganisasjon, en operater, et firma for de ansatte
osv.. eller det samme som en kan se skjer i flyindustrien. Med
andre ord de samme problemene vi opplever innen luftfart inter-
nasjonalt.
M3 vi gjere de samme feilene ??7?7?

Rolf Dybwad

\

KJARE LESER

Som nyvalgt INFO redakter finner jeg det riktig med en liten
presentasjon av meg selv og noen tanker 3jeg har om den videre

utformingen av vart medlemsblad.

Jeg heter Knut Grenskar og er flytekniker i SAS, med mitt daglige
virke pd FBU. 16 Ars fartstid i firmaet, hvorav 6 ar som fly-
tekniker. Kom tidlig med i faglig virksomhet i NFO avd.SAS. Jeg
har 6 &r i styret og innehar for tiden sekretazrvervet, noe jeg har
hatt i 5 &r. Jeg har manisk skriveklee og startet en egen klubb-
avis som 16 aring. I 4 ar redigerte jeg seilflyspalten i Fly Nytt.
Medlemsbladet til Norsk Aeroklubb, hvor jeg noen ar ogsa satt i
styret i Seilflyseksjonen. Har endog vert pad kurs hos Aftenposten,
for a l®re a lage klubbavis, sa helt blank i dette arbeidet foler




jeg meg ikke. Hobby nr.1 er seilflyging, hvor jeg i ledige stunder

ogsa preover & lare andre & fly.

Nar det gjelder INFO sd kan det meste gjores bedre. Sterre bredde,
mere brodd, flere bilder, bedre layout, punktligere utgivelse. For
meg er en dead 1line en dead line. Overholdelse av d.l. er svart
viktig. Skal stoffet vare aktuelt, kan en ikke vente p& at noen
ikke far somlet seg ferdig. For oss som er vant til & jobbe med
punktlighet, skulle ikke dette vare noe problem. S& mye som det
skjer rundt oss i flyindustrien og rundt om i de enkelte flysel-

skapene nd om dagen, burde det vare plenty av stoff & skrive om.

Det er en fare i at INFO far en SAS slagside, i og med at jeg

selv sitter sd sentralt i avd.SAS. Mitt onske er selvfelgelig

at stoffet i INFO skal vare likelig fordelt pd de enkelte av-
delingene. Det er bare en mate dette kan oppnds pd, nemlig ved

at alle avdelingene skjerper seqg og sender inn nok stoff. Det

er fritt fram for alle & sende innlegg til INFO, ikke bare de

fast oppnevnte skribentene. You will bee most welcome.

Red.

Dornier 328 - noe for Widerge?




REPRESENTANTSKAPSM@TET | TRONDHEIM

Rekordstor oppslutning og et

flott arrangement er hovedinn-
trykket

tantskap. Mange nye ansikter og

efter arets represen-

stor wutskiftning i rekkene i
enkelte selskaper ble ogsa lagt
merke til.

36 deltakere samlet
Representantskapsmete pa

seg til
arets
Grand Hotell Olav i Trondheim
helgen 25 og 26 januar. Kursen
for NFO sin drift for 1992
skulle Vi hadde

invitert Landers som

trekkes opp.

Mario
gjesteforeleser. Mario Landers
UNIE, en
sluttning av bla. arbeidstakere
luftfarten i Holland.

svert opptatt av

arbeider i sammen-—
innen
Landers er
utviklingen i  Europa. Bade
innen JAR og av den forestaende
sammenslaingen av British
Airways og KLM til Trans Global
Global

ogsa Northwest

Airways. Inn i Trans
Airways vil
inngd, og noe senere Garuda.
Hva dette vil bety
hadde
oversikt
fryktet
dreie seg om et
15.000

understreket

i reduserte
arbeidsplasser man enna
ikke noe over. Men
Landers at det kunne
sted i mellom
10 og arbeidsplasser.
Landers viktig-

knytte seg opp
at fly-
fritt

arbeidstakerne ut

heten av a

internasjonalt, slik
selskapsledelsene ikke
kunne spille
mot hverandre. Mens UNIE

gjennom KLM hadde fatt god

b

informasjon om planene for
fusjonering mellom BA og KLM,
hadde BA sine

organisasjoner ikke fatt noe

arbeidstaker-
informasjon fra sin ledelse

overhodet.

aktive i JAR
arbeidet og holdt en god
kontakt mot det Hollandske FAA.
Vi ble
samarbeid med UNIE.

UNIE var ogsa

invitert til et nermere

Deretter gav Presidenten i
Aircraft Engineers Internatio-
nal (AEI),

liten orientering om utvikling-

Morten Arnesen en

en og skonomien i AEI. AEI har
nd blitt "recognised'" i Europa.
Dvs. at AEI
flyteknikerne i Europa. Nar JAA

na representerer

sender forslag ut til hering,
er AEI den arbeidstagerorganis-
uttale

heringsrunder etc. JAA etabler-

sjonen som far seg i

er seg i disse dager Hoofddorp
i Holland. Dette kan sidestil-
les med ICAO sin
Montreal. AEI ber derfor flytte
sine lokaliteter til Hoofddorp.

plass i

Dette igjen krever gkonomi, noe
AEI ikke har. Personellressur-
slikt
heller ikke ©pa

ser til arbeid vokser

trer. Mens

timeglasset er i ferd med &

renne ut i JAR arbeidet, har

ikke AEI hverken den gkonomi
eller de ressurser som vil
kreves av en "recognized"

organisasjon i JAA. NFO og UNIE



36 representanter mgtte frem til &rets Represen-
tantskapsmagte.

Peter Doyer, flytekniker i Braathen,
har arbeidet i Holland og England

med company licence. Her demonstrerer
han klart hvor han mener dette sys-

temet herer hjemme !!!

St N

Forbundsformann overrekker Svein Hansen NFO sin
hoyeste @resbevisning. NFO-klossen.

Vi var over 70 til bords pi fesi-

Engasjert taler, litt sent pa kvelden. banketten,

1



kan ikke fortsette og dekke
driften av AEI, slik de i stor
grad har gjort opp gjennom
arene. Vi star ved en skille-
vei. Det ville vare synd a

snuble pa malstreken.

Efter dette Dble
for NFO gjennomgatt og kommen-
tert.
tatt opp som medlem. Flyteknik-
ble onsket
hjertelig velkommen i NFO.

Arsrapporten
En ny avdeling har blitt

erne 1 Norsk Air

Foreningens regnskap ble gjen-
NFO Sentralt ma
sies & ha en meget sunn gkono-
mi. Medlemstallet pr. 31/12-91
var 568.

nomgatt og

Det var kommet inn 6 forslag
til Representantskapet. Noen
saker tok lengre tid enn andre
& fa ferdigbehandlet. Av vesen-
tlige endringer kan nevnes at
det ble
ere a organisere seg
av- deling i NFO, direkte til-
sluttet Sentralstyret.

gledelig 4

apnet for arbeidsled-

i en egen

Det er
konstatere at nar
medlemmer avansere over i
lederstillinger, sa& onsker de

4 opprettholde medlemskapet

sitt i NFO. Ved a organisere
arbeidslederne som en egen av-
deling direkte i Sentralstyret,
vil arbeidsledrne unnga a kunne
" mgte seg selv i dera '". De
maten bla. bli

konflikter og

vil pa denne
unntatt fra
arbeidstemponedsettelser etc.
Samtidig opprettholder de fulle

rettigheter slik som advokat-
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bistand, forsikringsordninger

osv. En representant vil ogsa

kunne stille pa Styremgter etc.

Det ble besluttet og sende rep-
resentanter til JAR Reference
LON 14
En delegasjon vil bli sendt til
IFALPA konferansen i

Avd.SAS patok

arrangere en

Panel i og 15 februar.
Roma 4-
7.april. seg a
JAR konferanse i
lepet av varen. Hvor alle de
nordiske Luftfartsverkene vil

bli invitert til & delta.

Nytt styret ble wvalgt. NFO
Sentralstyret for 1992
som feglger:

ser ut

Formann Rolf Dybwad
BU

Nestformann Gunnar Johnsen
WF

Org.sekreter Egil Ferrisdal
SK

Tekn.sekretar: Svein Hansen
SK

I tillegg bestar Sentralstyret
av formennene i de enkelte
avdelingene.

Busy Bee patok seg & arrangere
drs Representantskapsme-
te. Dette vil heyst sannsynlig

bli avholdt i Oslo.

neste

Lordag kveld var det festbank-
ett med 70 deltakere. God mat
og godt drikke. Svein Hansen
fikk velfortjent overrakt NFO
utmerkelse, NFO

klossen. Kun 5

sin heyeste

personer har



mottatt
gjennom NFO sin 54

denne utmerkelsen
arige
historie. Svein mottok aresbe-
visningen for sin utrettelige
innsats for NFO gjennom 24 ar,
enorme arbeidet

i AETI

samt for det

han har lagt ned og som
representant i JAR Maintenance
Commitee. Alle
har mye & takke

Det er alles hap at NFO klossen

flyteknikere i

Svein for.

motiverer til fortsatt innsats
til det arbeidet

utferer i JAR JMC.

som Svein

Summa sumarum var dette et vel
gjennomfort Representantskaps-
megte., Det
godt tatt vare pa. Konene var

godt forneyde,

sosiale var meget
og for noen
fortsatte banketten ut i de smi
timer.

Knut

A e

AIRCRAFT ENGINEERS INTERNATIONAL ANNUAL

CONGRESS LONDON

10 til 13.november, avholdt AEI
sin &rlige Congress i London.
Opprinnelig skulle arrangemen-
tet i 4ar ha funnet sted i
Australia, men pga. sykdom ble
det hele flyttet til London.

Til manges store ergrelse.

R delta som observater pa slike
internasjonale meter gir en
god innsikt i hvilke problemer
de forskjellige flyteknikerne

strir med rundt om ellers i

verden. ogsa et inn-
blikk i

andre foreningers arbeidsmetod-

Det gir

organisasjonsformer og
er.

Pa en Skandinav virket AEI som
svert tungrodd og byrakratisk.
Min oppfatning er at AEI i stor
grad er preget av det engelske
styresettet i fra Victoriatid-
en. Det er proposals pd redt,
gult og blatt papir, avhengig

av hvor 1langt i besluttnings-

1991

kommet. A&
forfatte ett
nytt policystatment tar ett &r.

prosessen man er
endre pa eller
R forandre p& Constitution for
en engelskmann er like vanske-
lig som a fad dem til & kjere pa

den riktige siden av veien.

Selvom beslutningsprosessen er
iallfall

er aktive

omstendelig gar det
den rette veien. AEI

i Brussel i forbindelse med
JAR. Noen

har knyttet opp faste kontakter

av medlemslandene

mot sine respektive Luftfarts-
Dette arbeidet ble be-

sluttet intensivert i -92.

verk.

De forskjellige medlemslandene

leste opp sine Aarsrapporter.

Aktivitetsnivdet  spente over
hele spekteret fra svert
aktive, til ikke aktive i det

heletatt. De

sjonene hadde vart mere

fleste organisa-
en nok

opptatt med nedbemanning og

9



sparekampanjer. Det kan virke
som om hverdagen er litt tef-

ferer ute i resten av verden.

Mye av tiden gikk med til &
diskutere JAR og JAR 65.
Certifying Staff. NFO tok opp

problemene til AEI sin repre-
sentant i JAR Maintenance
Commitee. Med de policystat-
ments som var fattet, ville

ikke representanten ha noen
dette
var derfor full

kort a spille med i
arbeidet. Det
enighet om a gi representanten
friere hender til & manevrere i
dette arbeidet. "It
stood that the JMC delegate is
in the
the details of the committees

feelings and attitudes and we
raly on him to attempt to gain

is under-

best position to know

an independent type rated
endorsed by the JAA".

En tillitserklering til Svein

licence
Hansen og hans innsats i JMC.
De neste 24 manedene vil kan-
skje bli de viktigste i dette
arhundre for flyteknikerne i
hele verden. JAR og samkjoring-

en JAR - FAR

mentet for

vil legge funda-
var yrkesgruppe for
artider fremover. Signalene fra
JAR Maintenance Commitee er
ikke s®rlig positive. Det blir
en kamp om det & i det heletatt
a fa en offentlig godkjenning
utover det fagbrevet gir. En av
industriens representanter i
JAR JMC wuttalte at " We know
why you are here, but we shall

win the fight about JAR 65 ".

10

Med det ekonomiske presset fly-

selskapene i verden Jjobber
under na for tiden, er det ikke
mye tvil om at alle kommer til
a operere pad minimumsstandarder
eller darligere, uten at noen
offentlig instans har mulighet

til & overvake dette.

Det ble

pa om kravet om PFC

en del tid
skulle

turn around,

ogsa brukt

utferes ved hver
skulle sta som et policy state-
Dette ble vedtatt. NFO

imot. NFO mente at man

ment.

stemte
gjerne kunne gnske og hape, men
var urealistisk. Av
19 memberstates var det kun 5
utferte PFC. At

de 14 andre vil kunne fa gjen-

at kravet
som fremdeles

innfert PFC'en pa nytt syntes
usannsynlig. NFO mente derfor
at et

bare var med pa

slikt policystatement
a4 undergrave
serigsiteten og holdningen til
Policymanualen.

Ellers er ekonomien anstrengt

som alltid, og mye av utgiftene

bzres av de aktive foreningene
i AEI. Deriblant en vesentlig
del av NFO.

Nytt medlem i &r er Air Pacific

Employees Association, som
organiserer flyteknikerne pa
Fiji. S& da vet vi hvor vi ber

legge Annual Congress i 1994.

1992 Kongressen skal avholdes
pd Kypros og Air India ensket &
ha arrangementet i 1993 i
Calcutta.

skap for Greek Electronic Engi-

Seknaden om medlems-



neers ble wutsatt til motet pa
Kypros. Det var tydelig at her
fikk vi

nisasjoner inn i AEI,

to konkurrerende orga-
og det
gikk ikke rolig for segq.

Valg ble foretatt og NFO fikk
det  ®refulle verv & vare
"tellers". Vi tellte bra og
styret for AEI 1992 ser da ut
som fglger:
President M.Arnesen
Secretary General: M.Valenteyn
Assist.Secretary
Europe A.Georgiades
Assist.Secretary
Austr.asia/pacific: A.Jeeves
APC-Chairman A.Sharma

Treasurer R.Leadbetter

Erik Throndsen ble takket for
det arbeidet han har nedlagt i
AETI og for jobben han har
utfert som Assistance Secretary

Europe.

Lerdag kveld var det stor fest-
bankett, hvor Alf Nottingham,
AEI sin grunnlegger og utrette-
lige arbeidshest, fikk overrakt
en paskjennelse for sin frem-
ragende innsats gjennom alle
ar. 84 Ar gammel trekker han
seg nd fra aktivt arbeid i AEI,
efter & ha fatt konstatert
kreft. vi har alle mye og takke
Alf Nottingham for.

A

K.Grgnskar

11



STATUS JAR 65 - CERTIFYING STAFF

Joint Aviation Authorities
(JAA), som na& bestdr av 19
land, har oppnevnt en felles
arbeidsgruppe - Joint JAA
Maintenance Board (JJMB) for a
utarbeide felles vedlikeholds-
bestemmelser for flyindustrien
i Europa. Sommeren 1991 ble den
forste forskrift - JAR 145
Approved Maintenance Organi-
sations - vedtatt av JaA, og
denne trer i kraft fra og med
1.1.1992 med en overgangsperio-

de pa to ar.

Forskrift Nr. 2 som JJMB har
arbeidet med og nesten ferdig-
stilt, er JAR OPSI - Chapter 7
(Commercial Air Transport
Operators - Maintenance). Hapet
var at Chapter 7 Maintenance
kunne utgis og tre i kraft
uten & vente pd resten av JAR
OPSI som er JAA Operational
Commi-tees ansvarsomrade og som
ligger noe etter i tid, men
dette gikk ikke og det er nd
bestemt at JAR OPSI skal utgis
under ett. Nar dette blir, vet
man ikke, men en ma regne med
at det wvil ta ytterligere et

o
ar.

JIMB er derfor na i gang med
det vanskeligste oppdraget,
nemlig & utarbeide forskrift
for Certifying Staff; det vil
si de som i det nye systemet
skal wutstede ''Release to Ser-

vice" for fly og flymateriell-

12
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flyteknikeren. Situasjonen i
Europa i dag pa dette omradet
varierer fra land til land, og
en har funnet at det ikke var
praktisk mulig & sgke & kombi-
nere de eksisterende systemer,
men vil utarbeide et helt nytt
og frittstdende konsept for
fremtidens behov. Dette haster,
ikke minst pa grunn av det
"indre marked" i EF som skal
innferes fra 1.1.1993 - EF har
utstedt et Direktiv som paleg-
ger medlemsstatene & innfore de
nye JAR's som sine eneste
forskrifter, og ettersom JAA
ikke har

legal status, betyr dette at

noen overnasjonal

det enkelte land ma innfere
JAR-bestemmelsene som nasjonale
forskrifter, og dette gjelder
selvfelgelig ogsa Norge. Dette
betyr at dersom JAR 65 i sin
endelige form kommer til &
inneholde bestemmelser som
ligger lavere enn dagens niva i
Norge, for eksempel ICAOQO Type
I/1II sertifikater wutgar, md vi
regne med at dette ogsa blir
innfert hos oss. Det er derfor
viktig for oss her i Skandina-
via & fa lagt den nye normen sa
heyt og nart inntil var eksi-
sterende standard som mulig;
ellers vil vi enten matte
redusere teknisk
tilsvarende den nye JAR 65
eller se at vi blir for dyre og

dermed prise oss selv ut av

standard

markedet.



For & fa fremgang i arbeidet er
det vedtatt at en

med tre trinn i utviklingen:

skal operere

1) Utarbeide et rammeverk for

Certifying Staff (nytt kon-
sept).
2) Nar det nye konseptet er

vedtatt, utarbeide utfyllen-
de '"Training- and Competency
Requirements (ACJ).

3) Til slutt behandle
kontroversielle del; skal
Certifying Staff
med myndighets-autorisasijon
(sertifikat) eller skal den
enkelte bedrift utstyre sine

den mest

utstyres

folk med intern autorisasjon
(Company Approval)?
Det er ingen hemmelighet at
et flertall av

luftfartsmyndighetene ikke

industrien og

ensker & innfere myndighets-

sertifikater & 1a type ICAO, s&
vidt Jjeg kjenner til er det

bare Skandinavia og Irland i

Europa som fullt wut bruker
ICAO-sertifikater innen flyved-
likehold/ettersyn - og de som

ikke anvender slike systemer i

dag, men neyer seq med & la

operaterene selv stelle med
utdanning og godkjenning av alt
personell, ser ingen grunn til
a oke de offentlige utgifter
ved & innfere offentlige serti-

fikater pa dette omrddet! .

JJMB har

Working Group bestdende av 5

oppnevnt en intern

myndighets-spesialister for A&
utarbeide forslag til JAR 65,
og i dag foreligger det et ut-
kast til rammebestemmelsene som
i gyeblikket
hos de

er ute til hering
impliserte parter, her-
under NFO.

Opplegget er basert pa et
skille mellom ''Base'" og '"Line"
Maintenance, hvor en for Base
Certifying Staff

praksis

krever mer
og prosedyrekjennskap,
men mindre typekunnskap enn for
Line Certifying Staff. Videre
er det skissert to kategorier;
en for Airframe og Power Plant
inkl. systemer, og en for Avi-
onics, og det er ogsa apnet for
et nytt nivd, nemlig Line Cer-

tifying Mechanic.

TU-komiteen har diskutert dette
ngye og har
dert med
"Mechanical- og Avionics Tech-

forelepig konklu-
at vi vil kreve at

nicians" innen Base (C- og D-
checks) og Line (A- og B-check-
samme utdannelse

niva) md ha

og kompetanse pa typen, og at
certifying Staff i Base organi-
sasjon ma basere sin '""Release
to Service" pa signerte under-
av ovennevnte
kategori flyteknikere. TU har
videre vedtatt & kreve NDT (Non

Testing) som en

lagsdokumenter

Destructive
egen ''rating" innen '"Mechani-
cal'-kategorien, da det er
f4 opp en
dette
etablert

Training- og Competency Requir-
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serdeles viktig a

europeisk standard pa

omradet. For a fa



ements for Line Certifying

Mechanic, gikk TU inn for at
denne fagkategori opprettes og
gis anledning til & gi ''Release
to Service'" for eget arbeid pa

spesielle fagomrader.
Saken skal n& behandles pa
JJIJMB-mete 23.
endelig beslutning md

neste januar og

tas pa
pafolgende mote i mars maned,

deretter vil den interne ar-

beidsgruppe f& i oppdrag & ga

videre med detaljutformingen,
og da er saken i hovedsak
kjert. I mellomtiden skal AEI
visstnok avholde et "JAR Refe-
rence Panel''-mgte om JAR 65,
men jeg frykter at innspill

herfra vil komme for sent nar

BRA BETALT!

REKORDTAP: Stephen Wolfs United

Airlines hadde rekordtap i
1991. Aret for ble flysel-
skapets fortjeneste redusert
med 71 prosent. Men direkter

Wolf fikk 18,3 millioner dollar

i lenn og frynsegoder. Det er
ledig plass i NFO sitt for-
handlingsutvalg, hvis Wolf

gnsker det.
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det gjelder utforming av hoved-
trekkene i det nye systemet.

Avslutningsvis vil Jjeg gjere
oppmerksom pad at med hensyn til
pkt. 3 er det intet hdp om & nd
frem i JJMB; vadr eneste sjanse
er om vi pa skandinavisk/nord-
isk basis klarer & overbevise
vare luftfartsmyndigheter om at
"bottom line" ma& vare
dighetsutstedt

Certifying Staff, ellers vil vi

et myn-
sertifikat for

ende opp med en papirstandard
som skal tolkes og etterleves
av de enkelte operatgrer, seri-
@se som userigse, fattige som

rike. Klarer vi det?

Svein Hansen
AEI Delegate to JJMB




STERLING AIRWAYS-Ac

At det er tider i

flybransjen, vet vi jo alle, og

spennende
i Sterling er det minst like
spennende som andre steder. Som
de fleste vet, skal 300 ansatte
sies opp. 100 av disse er til-
knyttet teknisk
timelennede og 26 funksjonarer.
P4 ARN blir

og Transwede

avdeling, 74

Sterling teknisk
overtar
15 av 30
ansatte fglger med pa flytte-

nedlagt
teknisk handling. Ca.
lasset. Om noe lignende vil
skje her pad GEN mellom Sterling
og Norway Airlines er umulig &
gjette pa, men vi ber kunne fa
til et

til fordel for begge parter.

samarbeid som vil veare

Caravellen er nd ute for godt,
sommeren blir antage-

MD 83

og etter

ligvis 4 727-ere solgt.

[— 2

ser ut til & bli avleseren for
727 etterhvert.
det ut til at MD 80 kommer i
gang med diverse kurs. Absolutt

Forelepig ser

positivt var det at vi fikk med
pa MD 80 sertifikat-
kurset, som er ferdig i slutten

to mann

av februar.

Siste offisielle tur med Cara-

vellen gikk 15. januar. CPH-

LUX - CPH, men rykter sier at
OY-STI har vert sett pa vingene
etter den tid - s& den ma
kanskje skytes ned for A& fa

avsluttet epoken?

Ellers er Jan Urke valgt til ny
formann i NFO/Sterling. Han av-
lepser Magne Guldstein, som tak-
kes for lang og tro tjeneste!
Jan Urke

-

Caravellen er nd ute for godt
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NYTT FRA WIDER@E

1992 med a enske
alle lesere et godt nytt ar! sa
hdpe det blir det, uten

masse permisjoner

Vi starter

far vi
og oppsigel-
ser slik
alt i
begynnelse har

som en opplever over-
norsk arbeidsliv. Arets
ikke vert god,
mye darlig ver og kraftig
Dette har kostet, ikke

bare kroner, men ogsa punktlig-

vind.

het og regularitet. For Widero-
es del har det
et par

ogsa forarsaket
odelagte vingetipper pa
Twin Otter. Det forste flyet
ble vippet over av orkanen som
raserte Vestlandet ved nyttars-
tider.

natten i Flore. Det

Flyet var parkert for

andre ble

tatt av et wvindkast under
taxing i Hammerfest. Dette
skjedde wunder uvaret som var

der i uke 4.

Som sikkert mange har obser-

vert, sa& har antall fly med

Widerwses ''new look" eket i
1991. Det er til na omlakkert
10 Twin Ottere og 4 Dash 7.

Alle Twin Otterne og en Dash er

lakkert i egen hangar i Bode.

De andre tre Dasher er lakkert
ved Braathen i Stavanger
sommeren 91. Renoveringen av
Twin Otterne innvendig har bra
fremdrift. Antall
fatt helt nytt

er kommet opp i 8,

fly som har
cabininterier
og det
niende skal startes pa i
slutten av januar. Dette flyet

skal osid ha rammeskifte.
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Widieroe

Overgangen til ny flytype i

Widerse som jeg skrev om pa

samme tid i fjor, er ikke
kommet lenger enn pa forhand-
Et flateplan-

utvalg har vert i arbeid, og de

lings-stadiet.
har gitt sin innstilling til
styret. De har igjen pa utvalg-
ets grunnlag gitt ledelsen ''go"
til & forhandle
land og Dornier. Flytypene som

med de Havil-

er aktuelle er Dash 8 og DO
328. Sa hvilken type det blir
og nar tid - Jja det vil frem-

tiden vise.
To av Dashene er solgt og leid
tilbake. Dessuten har selskapet
de siste 15 manedene hatt inn-

leid en ekstra Dash. Det var
Widerge Aero Trade som skulle
bruke den til Charter/kontrakt-
har hatt sa

oppdrag at

flyvning. Men de

lite volum pa sine
flyet har gitt Wideree reserve-
kapasitet for egne ruter. Dette
ser ut til & ha hatt positiv
effekt, for
har okt

regularitet har bedret seg. Men

passasijertallene

og punktlighet og

dette flyet skal returneres 24.

april, dersom ikke noe annet

blir bestemt.

Noen ord mad ogsa skrives om de

faste gjestene vi har her i

hangaren i Bode. Det er selv-
felgelig F-50 som er inne hver
natt, men i blant blir det leid

et til. Widerwses

plass til



andel av vedlikeholder er det
samme, men hangar og elektro-

verksted er noe mer involvert i

snagjobbing. Dessuten s& har
vart propellerverksted noe
reparasjon av propellere.

Delelager for F-50 har SAS leid
plass for i Widerees lagerloka-
ler.

Widerege har na 11 teknikere med
sertifikat pA EMB-120. De fire
siste gikk pa kurs varen 91. C-
flyet ble det

fjor. Men i ar

inspeksjon pa
utfert to av i
er eonsket fra Norsk Air at
Widerge tar to C-inpseksjoner i
juli. Dette er ikke avgjort

enda.

Arets &rsmote i avdelingen er
ogsa over. Det foregikk etter
ordlyden "same prosedure as

last year'". Etter at metet var
over, tok vi spanderbuksa pa og
arrangerte fest der samboere og
fruer var invitert. Den ble
svaert vellykket og frister til
reprise. Arsmgtet ble gjen-
nomfert uten store belger. To
nye ble valgt inn i styret. Det
var tre som var pa valg, men to
av dem ville ikke ta gjenvalg.
Den ene av disse var T.T.
Tessem, som fikk overrakt et
Saulo fat og en blomsteroppsats
for sin mangeadrlige innsats som
styremedlem og formann i NFO,

avd. WF.

Hilsen N. Terjesen, Widerge
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NYTT FRA FOF

FOF har na& faste avtaler med

DHL, et av verdens steorste
fraktselskaper, for frakt-
flyvninger pa ruten Oslo-

Goteborg - Kebenhavn - Briissel

og retur. Videre flyr vi, ogsa
for DHL, ruten Briissel - Nirn-
Stuttgart

Flyene motes

berg - og retur.
ved midnatt i
Brissel sammen med ca. 15 andre
fly, pluss et velutbygget nett
av landtransport. I 1lepet av
2,5 timer omlastes godset til
de endelige destinasjoner, og
flyene er igjen pa vingene for
landing i de tidlige morgen-
timer for & sikre at kundene

far sine varer frem '"over-

night'". Disse rutene betjenes
fem ganger ukentlig. Vi har
ogsa i den senere tid fleyet
fra Luton i England til Brussel
og retur for EMS (Express Mail
som fikk
heter med sitt eget amerikansk-
fly. FOF fikk i

oppdrag av EMS

Service) vanskelig-
registrerte
a sette deres

stand. Dette
og det er na
at FOF skal

fly i god teknisk
er blitt gjort,

inngatt avtale om

viktige for-

fortsette denne
bindelsen for Royal Mail pa
charterbasis i en minimums-

periode pa 30 maneder frem-

over.

L-188 har siden
seg & vere godt

vare Electra
1973 vist
egnet for slike ruter i Europa
om natten, hvor kravene til
milje er meget strenge. Flyene
har ogsad et relativt 1lavt for-
bruk av drivstoff, sett i rela-
sjon til hastighet og laste-
evne, og man vil fra et milje-
kunne fortsette
i 4r 2000. Med

fant man det

synspunkt
operasjonen inn
denne bakgrunn
riktig a kjepe den maskinen
EMS tidligere hadde i drift, og
LN-FOL

tidligere jobb

var nyregistrering
gjenopptok sin
fra torsdag 13. juni 1991, men
na i full regi av FOF, og der-
med har vi fire Electra L-188 i
flaten.

Nattfrakt, eller

Parcel Service',

"Over Night
er kommet til

Europa for & bli og er under

jevn  oppbygging,
forskjellige selskaper.

utfert av
Dette



er en spesiell tjeneste hvor vi

Y ]
mener FOF enna i mange ar kan

yte en god service med sine
Electra L-188, som na
30 &r gamle, men stadig gjer en

god '"Yeoman Job".

er over

vart '"'nye" fly med serienummer
1116 Dble
til American Airlines 13. jan-
uar 1960 og fikk
ship Tucson'. Den var da en
komfortabel

innredet med
for inntil 87
sa overtatt av

levert fra Lockheed

navnet 'Flag-

passasjermaskin,
store gode stoler
passasjerer.
Maskinen ble

McCulloch International som

aret har til na vert

Det nye
ganske turbulent for oss i Busy
Bee. Ved 3juletider fikk vi be-
skjed om at refinansieringen av
selskapet var "i boks". I
ettertid har det derimot vist
sd ikke var tilfellet.
vesentlig brikke var
og falt

sist fredag.

seg at
En meget
ennd ikke pa plass,
ikke pa plass feor
N3 ser det da endelig ut som om
prosessen gar sin normale gang.
Norcom-planene er lagt pa is
inntil myndighetene ser
stand til

om hvordan konsesjonsbetingel-

seqg i

a gi klare signaler

sene blir fra 1. januar 1993.

Dette innebzrer at Busy Bee
bestar som fer, men skal
slankes og effektiviseres

i full drift frem
frakt-
maskin ble foretatt av American
Jet i 1977. Flyet har
utfert ca. 42.000 landinger og

hadde flyet
til konvertering til

til na

har wvert 1like timer i
luften. Dette

meget ut, men jeg

mange
kan heres vel
vil da nevne
at var Dbeste maskin, sett fra
et operasjonsmessig og teknisk
LN-FOI

nermer seg 60.000 flytimer, sa

o
synspunkt, er som na

det er langt frem fer nykom-
lingen kommer opp mot Senior i
flokken.

Sverre Mauroy

| HARDT VAR

vytterligere for & mete kommen-

de utfordringer pad best mulig
mate.

Nar det gjelder forsvarskon-
trakten, sa har regjeringen ut-
talt at det skal bli samkjering
av sivile og militare ruter i
Nord-Norge. Nok en svart sky i
horisonten for Busy Bee vil nok
mange mene, men her er vel ennd

ikke siste ordet sagt!

Foregvrig har Busy Bee avsluttet
Abu Dhabi
selskapet har

sitt engasjement i
med F-27 og

videre lopende kontakt med
forskjellige selskaper andre
steder om mulige oppdrag i

fremtiden. Operasjonen med var
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F-50 for Norsk Air/Wideree pa
Torp gar meget bra.
vinteren hatt

Vi har denne

spesielt mye problemer med De-
Ice booter, og Fokker har ikke
"booter'" pa lager - sa det hen-

der de ma ut i produksjonshan-

BRAATHENS
SAFE

Aret 1992 er na i full gang, og
derved sporsmal om
bladet.

dret som det forrige sluttet.

innlegg i
Arbeidsmessig startet
Det er nok & gjere det forste
halvaret, deretter noe tynt i
felge vare planleggere. Det har
det vart sagt nesten hvert ar,
men det har visst blitt travle
tider for det. De siste maned-
ene av 1991 ble avsluttet med
C-sjekk pd 4 stk. B 737-300 for
tyske Germania, og her gikk alt
etter oppskriften. Flyene gikk
pa tiden, og tilbakemeldingen
har vist svert godt resultat.
N& star et fly fra Norway Air-
lines for tur. Samtidig har vi
2 stk. B 737-200 inne for C-
sjekk pluss '"'Hawaii-sjekk" for
de utfases. I lepet av relativt
kort tid ankommer 4 stk. B 737~
500 fra Boeing. Videre skal 2
stk. B 737-400 leases ut til et
selskap i Malaysia for ett ar i
forste omgang, og avlevering
midten av mars
a fa til-

Cc/D-sjekker pa

finner sted 1
maned. Her haper man
bake 4 stk.

B 737-200 fer

20

disse leveres

garen for & skru de ned fra fly
under produksjon.

Vel, sola har snudd og vi gar
lysere tider i mete - og det
far vi tro at ogsd vi i Busy
Bee gjer.

Med hilsen Bard Brandastro

BU-NYTT

tilbake til sine eiere. Dersom

dette skjer er hesten reddet.

alt dette skulle etter
vert kjert noen

Opp i
planene ha
differansekurs og brush-up-
kurs . Dette blirx

side pa grunn av

som vanlig
skjevet til
stort arbeidspress. Flyselskap-
ene skryter sa svart av hvor
godt de tar vare pa de ansattes
kompetanse, og at sikkerheten
er punkt nr. 1. Dette gjelder
gjerne for flygende personell,
men langt i fra nar det gjelder
teknisk personell. Et fly er jo
et fly i alle fall utenpa.

Det hersker for tiden en stor
usikkerhet med hensyn til hva
som vil skje med F 27 og var
relativt store andel av arbeid
teknisk -~

Busy Bee.

innenfor pa disse
flyene til Mange
rykter, men lite ull. Alt i alt
er det en relativt optimistisk
stemning ved avdelingen ved-
rorende fremtiden.

Jan Kr. Langebro



BRAATHENS SAFE &

BRAATHEN SAFE OVER TIL 72-TIMERS SJEKK ?

APRIL APRIL APRIL
A
ONSDAG TORSDAG FREDAG
Teodora Harald Anlaug Sturle Gunnvor Leldulv
Etter hva vi erfarer, skal Det vil si; avdelingen har vur-

toppledelsen i selskapet ha

palagt Teknisk avdeling & ut-
rede overgang til 72 timers

S-sjekk. Dagens S-sjekk er hver
24. time. Disse tankene skal ha
fremkommet etter besegk i USA.
Det synes a vare skonomiske be-
traktninger og konkurranse-
situasjonen i Europa etter 1992
som er bakliggende arsak. Det

ryktes at andre selskaper har i

gangsatt lignende systemer.
Teknisk vedlikehold er for
dyrt.

Teknisk avdeling har sa utfor-
met sitt
forslag:

utkast med felgende

S1 - Sjekk som utferes hver 24.
time og som utferes av
enten pilot, fagarbeider
eller flytekniker.

S2 - Sjekk som utferes hver 48.
time, ellers som for S1.

S3 - Sjekk som utfzges hver 72.
time av flytekniker. Her

signeres Maint: Release.

dert behovet dithen at det kun
er behov for autorisert flytek-
hvert 3. Dette
mener de er dokumentert gjennom

niker degn.
en statistikk fert over en 1-
ars-periode av nattstoppene pa
Sola. Her vises det til at kun
noen fa snags som ble funnet
hadde, eller ville fa, alvorli-
ge konsekvenser for flysikker-
heten. En del hadde

karakter av som ville

andre
snags
kunne medfere forsinkelser, men

ikke pavirke sikkerheten.

Teknisk avdeling vil seke god-
sitt
Boeing, FAA i Frank-

kjennelse for syn (pro-
gram) hos
furt og Luftfartsverket. Vvidere
ville man seke aksept for
forslaget hos bergrte organisa-
sjoner gjennom informasjonsme-

ter.

SAFE
a diskutere

NFO avdeling Braathen
kunne vere med pa

forslagene om S1, S2 og S3, sa

A



skulle

for av autorisert

lenge disse utferes av
og kvitteres
flytekniker, slik praksisen er
pr. 1 dag. Her virker det
imidlertid som om enigheten
mellom partene er slutt. Om det
blir noen videre deltagelse i
prosjektet fra NFO's side er
vel tvilsomt med selskapets syn
pda saken. Det sies at pro-
basert pa

betrakt-

siden

sjektet kun er
sikkerhetsmessige
ninger. Den gkonomiske

av saken er ikke dreftet enna.

Vi som flyteknikere lurer na& pa
hvordan en skal kunne takle MEL
(Min. List) items som
daglig dukker opp i dette
har jo tidsbe-

Equip.

systemet. Disse
grensninger, som alle vet.
Eller er det slik at Luft-
fartsverket ikke bryr seg om
slikt? Det er kanskje bare FAA?
Hva med alle '"No Go''-snaggene
som ‘dukker opp til alle tider
pa nedutstyr etc.? Hva med alle
TIS (Tekn. Info Service) som

ofte har klare tidsbegrens-
ninger? Det har ogsa i alle ar
vert papekt at det
viktig at dekktrykket er av

betydning for sikker-

er sveart

storste

heten. Na
at det sjekkes
Forstd det den som vil. Tiséne

er det plutselig nok
hvert 3. degn.
skal vel na skyves
tilbake i tid, slik at det blir

kaos. Da far de rette herrer

frem og

igjen anledning til & reise

rundt og bruke 'pekefingeren'
pa flyteknikerne. Noen synde-

bukker mda man jo ha. Det blir

22
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alltid hevdet at systemene ikke
svikter; det er mennesket.

Greit for de som bestemmer.

Om disse forsekene pa & ned-
gradere flysikkerheten vis a

vis teknisk standard vil med-

fere gkonomisk gevinst, er
svert tvilsomt. Fly som blir
stidende pa ubetjent stasjon med
tvilsomme snag, vil fort med-
fere utkalling av flytekniker-
ekstrafly.

noe som heter: "A spare pa

gjerne med Det er

krona og la tieren flagre'.
Videre gikk Informasjonsdirek-
teren 1 selskapet ut i "Pa
Norske Vinger" nr. 9/91 og sa:
"ON TIME-begrepet betyr noe
spesielt for et flyselskap. Det
betyr at flyet forlater sin
parkeringsplass ved terminalen
i henhold til oppsatt rutetid.
R vare ON TIME er & holde det
loftet vi

passasjerer om a bringe dem

har inngatt med véare

trygt og komfortabelt til sine
fast-
Etter mitt syn set-

bestemmelsessteder til
satt tid".
ter selskapet alt dette

kun for &

i fare
fa en kanskje ube-
tydelig ekonomisk gevinst. La
oss hape at fornuften seirer og
opprettholder var heye

standard og ON TIME

Dagens system med

at wvi
tekniske
regularitet.
eventuelle tilpasninger og bruk
av flyteknikere til a utfere
teknisk arbeid fremfor av pilo-
ter, burde ha plass i var
organisasjon.

Jan Kr. Langebro



FLIGHT RECORDER/VOICE RECORDER AVLESNING

KONTRA PERSONVERN

Et spersmal som har meldt seg i
den senere tid er personvernet
for flyteknikeren ved diverse
uregelmessigheter. Erfaring
viser at i slike tilfeller
fjerner man Flight Recorder/
Voice Recorder og avleser disse
uten at involverte parter er
tilstede. Hvorfor gjelder ikke

samme rettigheter for en fly-

BRAATHEN MED 3 DAGER

Utviklingen i Braathen mot 3
dagers sjekk folges med ar-
gusgyne i NFO avd.SAS. Jeg
begriper ikke at Braathen som
en serigs operater ensker &

legge seg pa et sa lavt niva.

Jeg vil be Braathen ledelsen
lese den svenske avisen Expres-
sen 06.Januar. Her slaktes
Linjeflyg over 2 A-4 sider.
Dette i forbindelse med planene
til Linjeflyg om a innfere
"pilotsjekk" pa& turn-around.
Billettsalget til
sank umiddelbart med 19%. NFO
avd.SAS vet hvilke knapper vi

Linjeflyg

skal trykke pa& for & fa en

R

tekniker som for en pilot? Har
disse vart flinkere enn oss til
& beskytte sine rettigheter,
eller har de et annet krav pa
personvern? Jeg er av den
oppfatning at denne saken ber
prioriteres heyt.

Jan Kr. Langebro

Braathen SAFE

SJEKK 2?7

lignende diskusjon i Norge.
Hvordan vil Braathen kunne
forsvare at de opprettholder
det samme hpye sikkerhetsnivaet
som i SAS, ndr man i SAS
kontrolerer flyene med auto-
riserte flytekniker mellom
hver avgang, mens i Braathen
gjores dette kun en gang hvert

tredje degn ?

Passasjerene er ikke dumme. En
slik diskusjon vil vare livs-
farlig for Braathen. Ja den er
sa farlig at Braathen kan komme
til & knekke ryggen pa& den. Det
ville jo ha passet SAS bra.
Knut




RAMPTEAM-H@STENS STORE SLAGER

Et av effektiviseringsprosijekt-
ene i Line Maintenance er
prosjekt '"rampteam'". I korthet
'gadr prosjektet ut pad & overfere
noen av de arbeidsoppgavene som
vi i teknisk i dag utferer, til
KR. Det kalkuleres med en effek
-tiviseringsgevinst p& mellom
10 og 20% i prosjektet.Filoso-
fien til var ledelse er forsa-
vidt grei nok. Flyteknikerne er
i dag overkvalifisert til en
del av de arbeidsoppgavene de
er slesing

utferer, og dette

med en for SAS dyrbar ressurs.
Skrittet derfra

arbeidsoppgaver til

til & overfore
tekniske
ufaglerte som ikke engang til-
hegrer en teknisk organisasjon,
var dog mer en hva de faglige
mente var forsvarlig.
Lineledelsen hadde 1listet opp
42 arbeidsoppgaver som sorterer
teknisk i dag, som man
teknisk

kunne pata seg. Av disse 42

under

mente andre utenfor
arbeidsoppgavene, hadde vi inn-
vendinger mot 9. De ni arbeids-
oppgavene vi mente fremdeles
skulle ligge under teknisk var:
* Refueling
* Efterse
lukket for avgang.
* Efterse flyet for

under turn-around fer avgang.

at derer og luker er

skader

* Foreta  oppstart/com. med
cockpit.

ok Start-og stop av APU- med
tilkobling av strem og air.

cond.

JAS

* Trykksetting av hyd.systems.

* Kontroll av avising

* Utskifting av nedutstyr og
oxygen

* Operere i cockpit under tau-

ing av fly.

Avstanden mellom partene var
svert stor og prosjektet full-
stendig fastkijert, da det ble
innkalt til et 2 dagers seminar
pa Scanticon - Borupgaard. En
gammel dansk herskapsgard ca 10
mil nord for CPH. Alt av leder-
skap innen Line Maintenance var
samlet. Fra fagforeningene
stillte det representanter fra
de tre skandinaviske flytekni-
kerorganisasjonene pluss Verk-

stedklubben i Norge.

ML-H ensket alle velkommen og
dro i gang med et godt tilret-
telagt foredrag med visjoner og
overheads til den store gullme-
daljen. Godt forberedt, full av
energi og med en psykologisk
oppbygging av
tatt ut av lareboka.

Deretter ble det pa overhead

foredraget som

vist besparelsespotensiale i
prosjektet. Teknisk skulle kun
utfeore PFC. Vi skulle mote opp
pa flyet ndr det hadde landet
og gjore PFC'en. PFC'en tok 20
minutter. Alle de andre arbeid-
soppgavene kunne andre ta seg
av, heri PDC. P4 en groundstop
p3'35
en besparelse pa

minutter ville man da fa

15 minutter.



Gang dette opp med antall land-
inger osv. osv. og man har
spart utrolig mange millioner.
Dette kan Jjo sies a vare en

smule teoretisk. Alle som har
sitt virke ute pd rampen vet at
det er de

for avgang som er

siste 15 minuttene
de kritiske.
Det er da det virkelig er behov
flytekniker til stede.
Den viktigste sjekken vi gjer

for en

er Pre
ikke PFC'en.

Departure Sjekken og

Efter en del argumentasjon steg
temperaturen og vi matte ta en
Efter

meningsutvekslinger

pause. 10 timer sammen-
hengende

kom Heine pé det geniale for-
slaget om & mete opp pa flyet
20 minutter
bade PFC-sjekke fuel-

oppstart/com.

for avgang. Vi kan
da gjere
PDC og

svert teoretisk.

Igjen
Line ledelsen
fikk sin teoretiske innsparing
og vi skal gjere de arbeidsopp-
gavene vi alltid har gjort. Det
et kunststykke at
vi i det heletatt kom frem til

en intensjonsavtale. For oss er

var igrunn

punkt 5. i avtalen det viktigs-
te. Nemlig at flyfagarbeideren
skal skoleres opp til a kunne
utfere PFC ved NIL

Dette vil bli gitt i form av en

i a/c log.

Grunnkurs/Mainte-
og TECHCOM.

kurs. Gar

kombinasijon
nance Servicekurs
Anslagsvis 5 ukers
alt som det skal er det forste
kurset igang nar dette leses.
Prosjektstart er satt til
01.februar og gjelder kun for

CPH-ARN og FBU. ( TX fra ML-H

JAS

tikket akkurat inn og prosjekt-

et er utsatt inntil vidre)

tilslutt

intensjonsavtalen var det fordi

Nar vi signerte pa
vi fikk forsikringer om en kom-
petansehevning av flyteknikere
og flyfagarbeidere. Vi er des-

suten lei av & here at fagfor-

eninger er konservative, selv-
opptatte, egoistiske navlebe-
skuere, uten hverken vilje

eller evhe til nytenkning. La
oss derfor ga inn & preve ramp-
team, selvom vi synes at pro-

sjektet er dedfedt.

Efter
skrevet gjensto kun en avklar-

at intensjonsavtalen var

ing om bruken av '"knekke dekke"
- en enmannsbetjent traktor som
skal brukes i CPH og pa ARN.
Dette var 3jo et rent danskt
problem, sd vi nordmenn tok oss
en tur pa gangen. Denne interne
avklaringen tok sa lang tid at
vi ikke rakk flyet hijem til
Oslo. I stedet inviterte klub
537 oss nordmenn med pa Helges
stamkro. En hyggelig avsluttn-

ing pa en ellers lang dag.
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AVD. SAS SEMINAR PA HOLMEN FJORDHOTELL

16 tillitsvalgte og verneombud
fra NFO avd.SAS var samlet til
et 2 dagers seminar pa Holmen
Fjordhotell i
legg var det

November. I til-
gjester fra
flyteknikerne i Sverige (sek-
sjon 9) og fra Danmark (Klub
537) Temaet
i det fremtidige
hadde fatt E.Throndsen og TU

formann

var "Flyteknikeren
Europa'. Vi
G.Johnsen fra WF som
foredragsholdere den forste
dagen. Vi fikk en grundig inn-
fering i det internasjonale

arbeidet som drives gjennom
AET og i

Commitee. AEI
med Svein Hansen i JAR JMC, men
av 12 delta-

eneste i fra

JAR Maintenance

er representert

Svein er bare en
kere, og den
arbeidstakerorganisasjonene.

Det er derfor ingen lett jobb

Svein har i denne gruppen, hvor

J
N

flyfabrikantene og flyselskape-

ne sitter tungt representert.

JAR 145 Approved Maintenance
Organisations ble grundig
gjennom-gatt. Hovedinntrykket

er at JAR 145 er til & kunne

leve med. Spesielt gledelig er

at brushup na blir et krav fra

myndighetene. Sitat: Certifying

staff must meet the qualifica-
tion requirements
JAR-65 Sub-Part E

initial and continuation train-

specified in
and recieve
ing in accordance with a pro-
gramme accetable to the Author-
ity, sitat slutt.
at dette vil bli gjort gjeldene

Det fine er
for alle flyselskaper tilslut-
tet JAA, slik at det ikke blir

noen konkuransevridning.

Arbeidet med JAR 65 er 1

Fleet Manager DC-9/MD-80 Tore Bdsland, innledet

til annen dag.
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JAR 65 Cert-
ifying Staff, er den JAR som

begynner fasen.

vil ha sterst betydning for
oss. Begrepet flytekniker vil
hoyst sannsynlig ikke bli slik
som vi dag kjenner det. Det vi
er redd for er at standarder og
krav senkes, for a matche
dagens systemer i land som
Spania og Frankrike. Enda mer
bekymret er vi over industriens
forslag om a godkijenne egne
teknikere, uten at myndighetene
overhode skal ha noen befatning
med dette.

bli bukken og havresekken, hvor

Det ligger an til &
skole og opplering vil bli
skadelidende. Resultatet er vi
redd for wvil bli et senket
kompetanseniva, redusert fly-
standard, redusert status og
redusert lenn. For & imotekomme
sydeuropeerne noe har NFO
utarbeidet et

kompromiss.

forslag til

Her vil myndighetene g& inn og
godkjenne en basic tekniker ved

forste gangs utstedelse av

typesertifikat. De ovrige
flytypene vil selskapene selv
kunne autorisere sine egne
ansatte. Vi brukte mye tid pa
denne modellen og innvendingene
var mange. Flere mente at
kamelen var iferd med a bli
for stor. Alle var dog enige om
at det var en bedre lesning en
det forslaget industrien hadde
kommet med som var " All rights

reserved for the company'.

P& natten var et engere utvalg

JAS

i mpte med Janne Carlson og
Kjell Fredheim i hangaren pa
FBU. Vare
med seg en rekke spersmal fra

representanter hadde

seminardeltagerne. En orienter-
ing fra metet ble gitt efter
frokost neste dag.

Fleet Manager Tore Basland var
foredragsholder og innleder til
annen dag. Av temaer han var
innom kan nevnes: SAS sin
situasjon ndr markedet apnes
for fri konkurranse. Mega
carriers med freekvent flyer
programs. ATD og fokuseringen
pd flytimepriser. Kan vi ha
differensiert standard pa
flyflaten,

ansepresset pa rutestrekninge-

avhengig av konkur-

ne? Fleet Managment sin funk-
sjon med oppfelging av bla. no
failure found problematikken.
Gjere de riktige tingene forste
gang. Til slutt kom Basland inn
pa NFO og omverdens oppfatning
av NFO.

P& sluttampen var det avsatt
I det alt

vesentlige kom diskusjonen til

tid til diskusjon.

a dreie seg om forholdet til

myndigheter - handbgker - fly-
vedlikehold - punktlighet~
gkonomi - trygghet - lennsfor-

hold og faggrenser.

Hovedinntrykket er at wvi er
bra pad merkene og godt infor-
mert om rikets tilstand. Vi er
bedre informert enn de fleste
om utviklingen ute i Europa, og
spiss med a til-
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passe oss den hverdagen vi vet med god service og hyggelig
vil komme i - 93. atmosfaere. Malen vil vi bruke
til flere lignende sammenkom-

Summa sumarum var dette et godt ster fremover.
og vellykket arrangement., A
Holmen Fjordhotell vartet opp K.Grenskar ==

FLY TEKNIKEREN | DET
FREMTIDIGE EUROPA

.

EURQPE

&

N
SEMINAR PA HOLMEN FJORDHOTELL

22-23 OKTOBER 1991
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Uniformskomiteen i SAS har mottatt felgende forslag til
sommeruniform for aviserpersonellet pa Fornebu. Spesial-
utrustet for "touch check" pd DC-9/MD-80.
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RAMP-TEAM - EN VISJON

Det hele
sjon'" fra teknisk ledelse for &
tekke den

(les okonomer).

begynte som en '"vi-
sdkalte "blarussen"
Flyteknikeren
var for dyr til & ha pa tarmac.
Det var ikke lenger nedvendig a
ha ICAO type II license pa
tarmac for & hjul,

understell, skader, lekasjer og

vurdere

generell luftdyktighet under et
ground stopp. Dette kunne hvem
som helst gjere. Det ble derfor
fremmet et seriest forslag fra
lineledelsen og KR om & over-
fore disse oppgavene til KR. I
skulle
foreta selvstendig fueling og
kontroll. Det skulle kun

tekniker fra 1line

tillegg fuelselskapet

rekvireres
der hvor det wvar behov for
verktoykasse. Dette var begyn-
nelsen til rampteam, slik det i
trekk Dble
NFO. SAS skulle

summer ved & la ufaglarte gjere

korte skissert for

spare enorme
disse oppgavene, slik at

flyteknikeren kunne frigjeres
til nattarbeid, hvor det

konstant behov for 'verkteykas-

er et
ser", og flyteknikerens heye

kompetanse.

Da NFO forsto at rampteam ikke
lenger var en visjon,
realitet, ble det bedt om for-
handlinger. Det ble innledet en

men en

moteserie som resulterte i en
intensjonsavtale den 4. nov.
1991 . Innholdet i

korte trekk
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denne gar i

ut pad at fagarbei-

SAS

dere utdannes til PFC mek, og
flyteknikeren overlot ramphand-
lingen til flyfagarbeideren,

som skal utfere PFC, fueling,

pre—-departure check 0og opp-
start 20 min. fer avgang.
Besparelsen ligger altsd i

ferre flyteknikere pd tarmac.

blant

internasjonalt arbeid,

NFO har annet

gjennom

lenge,

sett at behovet for en "Basic
tekniker" er
na da PFC ikke
myndighetskrav. Med

skende, spesielt
lenger er et
sterk
i sel-

fokusering pa okonomi

skapet og kravet om et rampte-

am, fant NFO det riktig &
"tilby" en Basic Tekniker i
stedet for en ICAO T II tekni-

& utfere PFC

og ramp tjeneste. Besparelsen

ker pd tarmac til

her wvil ligge i reduserte
kursutgifter for  SAS. Var
intensjon er at '"Basic Tek-

niker'" skal ha en basic utdan-

nelse som kan godkjennes av
myndighetene som relevant
grundkurs til fullstendig

flytekniker sertifikat. Det ma
ogsa legges stor vekt pa "Human
Factor" ved opptak som "Basic
Tekniker". Ved & gjennomfere en
for PFC meka-

tatt heyde

slik utdannelse

niker har man ogsa

for de nye JAR-bestemmelsene,
som SAS skal tilslutte seq.
(Muligens forste selskap 1
Europa).



Igangsettelse av rampteam er

berammet til februar 1992, men
dette er pa grunn av manglende
kurstilbud, utsatt pd ubestemt
tid. NFO
ledelsen ensker a innfeore ramp-
komplett

fagarbeideren.

erfarer derfor at

team uten basis
utdannelse for
Dette
fagarbeidere

begrunnes med at vare
allerede har
skrog/systemkurs, og at paplus-
com + BSL kurs

tilstrekkelig.

Undertegnede kan med noen

sing av tech.

ville vaere

modifiseringer, vere enig i at

dette er tilstrekkelig for
utferelsen av PFC, men dog ikke
til & ha ansvaret for et
komplett luftfartey under

ground stop. Jeg er heller ikke
sa sikker pa at myndighetene
vil godkjenne vare navarende

a ha et slikt
har alltid veart

underlagt flyteknikeren). Jeg

fagarbeidere til
ansvar. (Dette

vil derfor vare svaert betenkt
pd & ga inn i et rampteam, for
"Basic tekniker'" har en utdan-

nelse som Luftfartsverket kan

SAS

"Basic delen til
ICAO T IT, og at Basic tekniker
er gitt det hele
flyet

Dette skal vare

godkijenne som

ansvaret for

under et ground stop.
beskrevet i
handbgkene. Det ma ogsd vare i
SAS sin '

forholdene er i

interesse at disse
orden, med
pa dagens

tanke fokusering i

media pd flysikkerhet.

under et
fortsatt et

meget viktig arbeid, og perso-

Teknisk handling

ground stop er
ner som skal gjeore dette bor
derfor utvelges ut i fra '"Human

Factors', og gis en fullverdig

basic utdannelse. Kan ikke
dette gjennomferes, haper jeg
rampteam forblir en 'visjon'.

Hvis SAS ikke kan imetekomme

denne form for utvelgelse og
utdannelse av '"'Basic tekniker"
vil jeg pastd at sikkerheten

gar pa bekostning av ekonomien!

Per Pettersen
NFO avd. SAS
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NYTT FRA SKOLE- OG OPPLARINGSUTVALGET

TECHCOM

Det er nd 4 &r siden vi ferste
gang herte om prosjekt TECHCOM.
Prosjektet kom igang efter er-
kjennelse av at kunnskapsnivaet
gjeldende administrative rutin-
er ikke var tilfredsstillende i
Line Maintenace. Hver gang vi
har bedt om bedre opplering i
administrative rutiner, har
svaret v ert at vi venter pa
TECHCOM. Na har endelig TECHCOM
kommet og diskettene sendt ut.
Sa har altsid8 Kjell Fredheim
avslatt investeringsansekningen
om innkjep av PC'er. Pr.dato
ser det ut til at vi kan f&
leie inn PC'er. I fersteomgang
for & dekke FBU - BGO og BOO.
Dailyguiden som 1ligger i pro-
grammet om som virkelig kunne
ha vert til stor nytte far vi
inntil videre lite glede av.

Nar det resten av

linjenettet

gjelder

snakkes det om a
sende rundt en mann med PC.
Denne 1lgsningen er billig i
dag, men litt mindre billig pa
sikt.Intensjonen er at alle i
Line Maintenance skal ha avlagt
test og bestatt TECHCOM innen
01.januar -93. Vi har enda ikke
fatt en eneste igjennom, slik
at det haster skal vi rekke
dette. TECHCOM er beregnet til
a ta 30 timer, og skal utferes
stunder i

innimellom i ledige

produksjonen. Det siste har vi

32

ikke spesielt stor tro pd og
ensker lykke til !ttt

Datakurser

Et sorgens kapittel. Alle da-
takursene har hittil blitt kan-
til LM-N

igjennom innen

selert. Malsettingen
om & ha alle
1990, har sprukket helt. Vi har
kommet ca. halvveis. Noe av
feilen har Line ledelsen som
ikke sender folk pa de kurs-
plassene de bestiller og be-

taler for, men mesteparten av



kanseleringene har TH selv
gjort. Den ene datalereren de
har, har nok med a fa datater-
minalene til & spille. Det er
noe med WICAT og Boeing og
Douglas og Controldata, og det
ar na.

har det vert i ett par

Vi er rimelig darlig forneyd

med TH pa dette omrédet.
MD-80

Justeringer i brushup-

kurs.

NFO har bedt at kurskompendiene
som brukes pa brushupkursene pa
MD-80 ma bedres. I
kun LAMM og AOM. Dette
er ikke godt nok nar testspers-

stor grad
brukes
malene hentes fra databanken
til sertifikatkurset. Vi har
ogsd bedt om at testen legges
efter CBT og jobbpraksis, slik
at eleven har fatt gjort unna
bitetester etc. for
Dette vil na bli

legg vil brushupkommiteen bli

preven.
gjort. I til-
sammenkalt for & se narmere pa
teorikompendiene. NFO er repre-
sentert med
O.Haldar.

E.Feorrisdal og

Rampkurs

Forelgbig i det

bld. TH venter pa kursspesifik-

svever dette
asjoner fra produksjonen. NFO
mener at nivdet pd PFC-mekanik-
eren er beskrevet i Intensjons-
avtalen som er tegnet mellom
ML-H og de faglige organisasjo-
nene. var Line ledelse i Norge
mener at dette ikke kan gjelde
for fagarbeidere i Norge da
disse 1 utgangspunktet innehar

en vesentlig h@yere kompetanse

JAS

enn lignende kategorier i

Sverige og Danmark.

I avtalen star det klart
Dette
er dekket

skrog og

"elementer av grunnkurs'".
mener Line-ledelsen
opp hvis man har et
systemkurs. 90% av fagarbeider-
ne i Norge har allerede skrog
og systemkurs.

Nar man sitter i forhandlinger
vil det alltid "take and

give'". Na er vi lei av at vi

vaere
skal gi, for sa& a oppleve at
bedriften leper fra sin del av
avtalen. @nsker man endringer i
inngatte avtaler, sa far man be

om forhandlinger.

Nytt grunnkurs

Det er satt opp nytt grunnkurs
hosten -92.

ikke noe automatikk i

pa kursplanen for
Det blir
at man  far

typekurs efter

bestatt grunnkurs. Erfaringen
fra siste typekurset med sa
stor strykprosent har skremt

ledelsen. Man ensker derfor a
plukke sertifikatkandidater fra
en elevbank av bestatte grunn-
kurskandidater.

Bemanning av_ 2P setet wunder

oppstart og Taxing.

Dette problemet ble tatt opp av
NFO med bakgrunn i incident med
F-50 i BOO. Man er enige om at
flytekniker

sitte i 2P setet under oppstart

eller pilot kan

Skal en fagarbeider
2P setet skal vedkom-
kvalifisert og ha
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og taxing.
sitte i

mende vare



til dette.
fikasjonene skal

opplaring Kvali-
vere Mainte-
nance Servicekurs pluss nedven-

dig trening i starte/ stoppe

motorer, slukke brann, nedeva-
kuering, radiocom, sjekklister
etc. Et NOTAT fra OSLTS-Q
kresjer med denne enighet.
Dette notatet wvil bli trukket
tilbake og erstattet med et
nytt.

Fuelleak team B-767

Her kommer en ny variant som
som rammer oss. Hvorfor vi ikke
fikk elever med p& Boeingkurset
i Seattle? Base Maintenance be-
& gi vare kursplasser
til ARN!!

stemte
Det er visstnok Base
Maintenance som disponerer dis-
Dette
situasjon for oss.

til kurs-
Her har NFO
vi lignende
tilfeller bryter det wut krig.
TS-H har blitt bedt om & rydde
opp i dette, for

se kursplassene.
helt ny

Skal Base si nei

er en

plasser i Line ?7??

ropt varsko. Far

slik kan vi
ikke leve.

Kurs B.737 og A-310/320

Fremmedhandlingsvolumet i LM-N
har vist en jamn ekning.
Dessverre har TS-T sendt ut
beskjed i systemet at vi ikke
kan pata oss mere Jjobb pga.
bemanningssituasjonen, heri
ogsa fremmedhandling. Det ser

ut til at ingen tar dette

serlig heytidelig. Behovet er
s& absolutt tilstede for et
nytt B-737 kurs. NFO har bedt
om at det innkalles til et
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fremmedhandlingsseminar for &
fa avklart mulig fremmedhand-
m.m. Vi
a fa fastslatt om

policy

lingspotensiale, kurs,
ensker ogsa
Line sin vedrerende
fremmedhandling ligger fast. I
safall fdr ogd Line Maintenance

Norway felge denne.

El.montering
Det vil bli kjert 4 kurs i el.

montering fram til
BOO-OM vil fa fersteprioritet.

sommeren.

Brushup B-767

Det forste
starter

brushupkurset
paske. NFO
kurset fer

rett over
skal evaluere
igangsettelse. Sa
ut til
standard.

langt ser

kurset a holde en god

Brushup F-50

Forste kurset gar til hgsten.
OSLTH er i gang med utarbeidel-
se av dette kurser. NFO gnsker

a delta
av kurset. Vi far et stor kurs-
volum for B.up F-50 i 1993.

aktivt i utarbeidelsen

Hydraulisk og pneumatisk ITCAN

NFO tok
opplaringsutvalget ferste gang
1989. Det er derfor

opp dette i skole og

i oktober

gledelig & se at vi n& har
begynt kijeringen av disse
kursene som SPT. (kursene

kjeres i produksjonens regi).

Med en sa lang access tid, er
tilliten til SPT noe frynsete i
NFO.

Til slutt avslutter vi med en



replikk vedrerende opplaring
overhgrt pa morgenflyet til

CPH:

JAS

"Dere i Norge har to handikap.
Det ene er Luftfartsverket og

det andre er NFQ"
A;,Jé

INFORMASJON OM TEKNISKE ENDRINGER OG

MODIFIKASJONER

Vi har med javne mellomrom pa-
pekt svakheter i informasjons-
rutinene vedrorende tekniske
modifikasjonser, tekniske tips,
i LM-N.

T.0'er etc, I mine 16

ar i firmaet har jeg enda
tilgode & finne noen infobulle-
tin eller tekniske tips i min
posthylle. Saken ble

forbindelse med

tatt opp
pa nytt i
havariet pa KHO. Det

Aftenposten man

er ikke i
skal 1lese om
modifikasjoner som er gjort pa
DC-9/MD-80  flaten. Man skal
heller ikke vare nedt til a
matte ldne AOM en til pilotene
og kopiere av, for & kunne
inn i nye systemer,

som har blitt
eller modifisert.
a bli

sette seg
brytere etc.
bygget inn

Det er direkte pinlig

spurt av pilotene om ting du
ikke engang visste fanntes pa
flyet.

Noe av feilen ligger hos Fleet

engineering som aldri eller
sent kommer ut med info, mens
mesteparten ligger pa distrubu-
sjonen 1 line. Det siste er det
na lovet at skal rettes opp. Pa
FBU blir det skiftleders ansvar
4 pase at berert peronell far

i sine
vil det

slik informasjon lagt

posthyller. I praksis

bli koordinatorassistenten som
skal utfere dette.

STADIG FLER STRYKER

Efter at det ble lagt inn test
har vi fatt
et delikat problem & hanskes

pa brushupkursene,
med. Hva gjer vi med de som
styrker? I Skole og Opplarings-

utvalget er man

om at
innkalt til et
Dette har

blitt forsekt gjort, men pga.

enige
disse ma bli
nytt brushupkurs.

bemanningsproblemer kunne ikke

produksjonen

frigi disse til

nytt kurs.

Vi har ogsa noen enkelttilfel-
a fornye
sviktet.
Selvom SAS i praksis felger opp

ler hvor rutinene for

sertifikatet har

fornyelsen at ditt teknikerser-
tifikat, frigjer ikke dette den
enkelte tekniker for ansvaret
med & pase at ikke sertifikatet
er utgadtt. For de som har hav-
net ut i "ulykka', krever LV at
det skal gjennomferes ny test i
det. Det

ekstraomkost-

BSL. Ogsa her strykes
medferer
LM-N. Flyteknikere

pa linjenettet som raker ut

igjen

ninger for

for dette ma midlertidig erstat
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-tes av en annen flytekniker,

mens de selv ma praktisere som
fagarbeidere. Det betyr at man
2 mann
pa Travel Order, diett, hotell

etc. i tre maneder.

har ekstrautgifter pa

Noe av dette kunne ha vert unn-
gatt, hvis SAS hadde kjert bru-
shupkurs efter TTG'ens bestem-
melser. Ja vi kunne sogar ha
spart dyre ekstrautgifter som
vi nd ser leper pa.

Knut

ALDRI | MAL

Det heter at alle gode ting er

tre, men det stemmer ikke all-
tid. NA& har jeg tre ganger
blitt innkalt for & fa utsjekk
pa taxing pa DC-9/MD-80.

Den forste gangen ble Jjeg
oppringt dagen fsr. -- Kurset
var kanselert. P& andre forsek
rakk jeg ut pd flyplassen, for
jeg fikk beskjeden om at kurset
var kanselert. Pa tredje forsek
kom jeg helt over til Bergen,
og fikk gjennomfert 2 kursdager
for resten ble kanselert. Na
skal jeg pa nytt reise til
Bergen pa taxekurs. Med hdp om
endelig en gang & bli ferdig.

Daniel

JAS
OPPLARING KOSTER,

MEN SPARER LIV

Eight
the DC-9 died of smoke inhal-
it collided with a

at fog-shrouded

of the 44 people aboard

ation after
Boeing 727
Detroit Metropolitan Airport on

Dec. 3, 1990. All 153 people
aboard the 727 escaped serious
injury.

The handle on the

door broke when someone appar-

escape hatch

ently tried to open it, prev-
enting several passengers and
crew members from escaping the
burning plane. '"You have to
pull it straight up'", Northwest
maintenance foreman Frank
Valentz said of the door handle
during a National Transporta-
tion Safety Board hearing. "If
you pull it out or off center,
it will break".
the mechanics
on the Northwest DC-9 did not

have formal training on the

Valentz said

who had worked

maintenance of DC-9s or airpla-
cones. The
DC-9's tail

cone. He said also that nine of

ne tail escape

hatch was in the

the 11 mechanics who serviced
the DC-9 were new on the job.
Charles Lewis, a Northwest
inspector, testified that the
escape hatch had dinitially
failed a test but passed his

inspection on Nov. 19,
Air Tranport World(ATW)
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TEKNISK DIVISION GAR GODT !t

SAS sliter
tiden og alle er opptatt med

tungt ekonomisk for
nedbemanning og effektiviser-
ingstiltak. Det er derfor gle-
delig & kunne konstatere at i
et heller dystert bilde glit-
trer ATD

ndr det gjelder de gkonomiske

som en enslig fasett,
resultatene.
Hele 450 millioner har vi
effektivisert oss med over de
tre siste Aarene. Det er 50
millioner bedre enn budsjet-
tert. Det er

kunne konstatere

interessant a
at den ekono-
miske skapt av

15 mil-

forbedringen

nedbemanningen utgjer

lioner. Dette utgjer 3.33% av
besparelsene. Riktignok vil
besparelsene fremkomme som 50

EXIT RESULTATBONUS

Efter at var lokale bonusord-
ning i Line Maintenance ble
ledelsen i SAS

Norge sist var, har vi vert

torpedert av

lunkene til nye bonusordninger.
Begrunnelsen for torpederingen
var at det skulle

bonusordning som

komme en ny
skulle gjelde

for alle bakkeansatte i SAS

Norge. NFO sin bonusavtale
skulle da samordnes mot denne.
NFO skulle selvfglgelig fa
vere med som en av_ 3, 1i en

preoveordning med det nye bonus-
systemet.

Alle fagforeningene ble innkalt

millioner i regnskapet. Dette
kommer av at alle lennsutgift-
ene til AFP-LBP ansatte dekkes
av fondsmidler avsatt pd regn-
ikke SAS kan

2 ganger i

skapet i 91. Selv
utgift
regnskapet, selvom var ledelse
sikkert hadde
gjere dette.

fore samme

pgnsket & kunne

450 millioner utgjer en effek-
tivisering pa 29%. I LM-N har
vi inne en ytterligere 10%
1992. (Nye

redusert overtid

effektivisering i
skiftplaner -
- redusert kursaktivitet - redu
serte reiseutgifter m.m.) I
1990 endte vi i '"go slow" fordi
vi ikke fikk noen uttelling pa
dokumentert effektivisering. Ma

vite hvordan det skal ga i ar.

.&E"

til Jan Reinds 26.september i
fijor til et
om det nye
motet fikk wvi ikke
at SAS Norge

hadde tenkt & sette i gang

orienterende mete
bonussystemet. P&
noe annen
informasjon enn

med resultatbonus. Oppstarten

skulle skije 01.desember. Alle
fagforeningene ensket a vare
med pa preveperioden. NFO

gnsket & fa& se innholdet i

ordningen feor vi ville si ja
eller nei. Vi bad spesielt om
at rammeverk og fullmaktsfor-
hold matte
ble lovet avklart til 10.okto-

ber. 37

vare avklart. Dette



10.oktober hadde wvi ikke hert
noe og 12.oktober skrev vi brev
til Reinds og purret saken. Den
23 .oktober
uformelt med Reinds. Siden har
vi blitt
prosjektutviklingen.

tok wvi saken opp

orientert muntlig om

For oss er det helt sentralt at
en resultatbonus skal gjenspei-
le resultatene 1 avdelingen.
Dvs. for oss, resultatene i
Line Maintenance Norway. Efter
de siste signalene vi har fatt,
gar resultatbonussystemet ut
pa at de avdelingene som gar

godt, ma fylle opp for de av-

JAS

delingene som gar darlig. Blir
det noe igjen, skal dette deles
flatt ut pa& alle bakkeansatte
i SAS Norge.

Styret behandlet dette pa siste
styremgte. Styret besluttet og
ikke kaste bort mere tid og
energi pa dette prosjektet. Den
psykologiske teften i vart
lederskap ansees for vare lite
utviklet. Sa lenge vi har loka-
le lennsforhandlinger og dagse-
paragraf, far vi hente ut var
del av effektivitetsgevinsten

der.

A ke

NYTT FRA AVD. SAS: Vi har flyttet !!!

Pga. vansklige gkonomiske tider
skal SAS leie ut
trasjonslokaler i Fornebuveien.

sine adminis-

Det leses ved at administrasjo-
nen skal flytte til Personal-
huset v/Koksa. Det betyr igjen
at alle
flytte ut. NFO
tilbudt nye
5.etg. Dette er vi forngyd med.

Vi har fatt det gamle oppholds-

fagforeningene ma
avd.SAS er

lokaler i Koksa

Ny TS-H

Erik Throndsen har blitt ansatt
som ny TS-H i Norge. Noen nzr-
mere presentasjon skulle vazre
unedvendig. Mangearig formann
for NFO Sentralt og aktiv i det
internasjonale arbeidet gjennom
AEI. Vi synes det

at bedriften rekruterer ledere

38

er gledelig

rommet til instrukterene pd TH,

pluss kontoret til Steinar
Welle. Vi far noe mere areal
en det vi disponerer i dag. Vi

kommer nok til & savne vare
hyggelige

ingen, men vi fir heller ta en

naboer i Cabinforen-

tur & hilse pd. De andre fag-

foreningene ser ut til & havne
i et kontorfellesskap under

A e

hangar 3.

Dette er

som har gjort

fra teknikerkorpset.
en trend vi ser
seg sterkere gjeldene i de
seneste arene.

et konstruktivt
tiden

tunge steiner

Vi ser frem til

sammarbeid i
fremover. Det er nok av
som skal flyttes
pa fremover og

ingen av oss



greier dem alene.

NFO avd.SAS med i BU

Det har tatt oss 15 ar a fa
blitt
Bedrifts Utvalget
Vi har
om & fa bli medlem, men sgknad-
alltid blitt avslatt.

arbeidsgiveren, men av

akseptert som medlem i
i SAS Norge.

sendt utallige seoknader

ene har
Ikke av

LO fraksjonen av arbeidstakere.
Na ser det endelig ut til at vi
dette kapittelet bak
92 stiller

Heine Richardsen som var repre-

sentant i B.U. A g

kan legge

oss. Fra 01.januar

SALG AV FERIEDAGER

Vi har i det siste fatt en del
henvendelser fra vare medlemmer
pa linjenettet nordpd, om hva
slags betaling man har krav pad
ndr bedriften onsker & kjepe
feriedager. Det dreier seg om
akkumulerte feriedager som man
ikke fikk anledning til & ta ut
ut i 91, og som er overfert til
92. Svaret er at du har krav pa

100% overtid for disse dagene.

SAS TAPTE | ARBEIDS-
RETTEN

De tre flyteknikerorganisasjon-
ene 1 SAS stevnet- SAS for
Arbeidsretten. Saken sto om en
forlenging av stasjonerings-

tiden for en utenriksstasjonert

JAS

flytekniker. SAS forlenget

stasjoneringen fra 4 til 5 ar,
pd tross av protester fra de
tre flyteknikerorganisasjonene.
star det

at tjenestegjeringstiden

I utenriksavtalen
klart
er 3 ar, med repratiering i det
fjerde aret.

Saken ble kjert denne veien for

en gang for alle & fi& slutt pé

alle de mer eller mindre gode
argumentene som til stadighet
dukker opp, for a fa forlenget
stasjoneringstid utover avta-
len.

Siden det denne gangen var en

svenske det dreide seg om, ble

saken kjert av section. 97e i
Sverige. SAS tapte saken og ble
demt til & betale foreningen

"skadestand" pa kr. 5.000.-.

Vi regner ikke med vidre disku-
sjon om forlengede tjenestetid-
er efter dette, og vare medlem-
mer kan spare seqg all kreativ
tankevirksomhet rundt hvordan
man skal fikse seg lengre sta-

sjoneringstid.
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sertifikater,

ivareta

hengig organisasjon.

flyteknikere.

D.v.s.

ICAO type 1 og type 2,

sivile luftfartsmyndigheter.

interesser til norske

innehavere av
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Norsk Flytekniker Organisasjon,

Postboks 60,
N-1330 Oslo Lufthavn

A
@.?‘ er en landsomfattende,

frittstdende og ©partipolitisk uav-

Stiftet i 1938 for &

sertifiserte

flytekniske

utstedt av de

Jeg er interessert i medlemskap og ¢nsker opplysninger om NFO.
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