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Formannen har ordet

Som formann i NFO representerer jeqg flyteknikere fra
mange selskaper i Norge. Samtidig er jeg en ganske
ordinar flytekniker i Braathens SAFE og betaler min
kontingent der som alle andre. I den forbindelse
opplevde jeg en gjennomfering av det lokale
lennsoppgjeret som ganske unikt. Firmaet var blitt
enige med 10 - ti - fagforeninger om en felles
protokoll og et felles resultat.

Som observater pa sidelinjen md jeg si at det hadde
jeg ikke trodd var mulig. Om resultatet er godt eller
darlig f3r den enkelte forening vurdere, men at
firmaet greide a fa ti foreninger til & enes nir en
vet hvor vanskelig det kan vare & bli enig med én
forening, har jeg all mulig respekt for. Det ma fra
bedriftens side ha vert gjort et svart godt handverk.
Jeg synes i denne saken alle har bidratt til noe
positivt, bade for bedrift og ansatt. Jeg vil ikke si
at denne modellen er noe som nedvendigvis skal
fortsette som mal for ettertiden, men her Oog na ser
jeg dette som resultat av det forhandlingsklima som
eksisterer i selskapet.

Jeg vil ikke ga i dybden p3 resultatet av
forhandlingene, men nevne et punkt spesielt. Det vil
bli utbetalt en bonus til de ansatte, det vil si
deling av driftsresultatet hvis dette gar over et
visst niva. Dette er ogs3d noe nytt for meg. Har liksom
ikke bestemt meg for hva jeg skal synes om det.
Forsteinntrykket var at dette var en gqulrot som
bedriften kunne manipulere som de ville. De kan vel i
stor grad gjennom disposisjoner avgijere et resultat av
drift, og saledes avgjere om det skal bli
bonusutbetaling eller ikke, og eventuelt sterrelsen pa
utbetalingen. Samtidig feler jeg meg overbevist om at
fagforeningene vil felge svaert neye med for & se om
det er penger som forsvinner eller disponeres slik at
de ikke kan ga til bonusutbetaling.

Hele opplegget bygger pa tillit. Foreningene ma stole
pa at 1ledelsen ikke manipulerer bort eventuelt
overskudd som vil gi bonusutbetaling. Personlig har
jeg ikke opplevd noe som skulle tilsi at en ikke kan
ha tiltro til bedriften i si henseende.

Rolf Dybwad
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Lederen

Sa er det klart for et nytt Industrier, med deres norske
nummer av INFO. Det har vert mye representant som gjer en
ros a fa for INFO nr.2. Det er utmerket jobb. Tett fulgt av
jo hyggeliqg, men det er Rolls Royce Engines og British
fremdeles et stykke igjen til Aerospace.

ensket niva. Med farvetrykk pa

forsiden og bedre papirkvalitet Darligst ut kommer Fokker,
har ogsa kostnadene dratt i Boeing og Mc.Donald Douglas. I
varet. For a kunne holde det heletatt virker det som om
budsjettet begr muligheten for a europeerne er bedre organisert
ta inn reklame vurderes. og har ett mere aggressivt salgs

og informasjonsapparat.

I vares tok jeg jobben med A&

sende brev til 36 fly og Ellers er det feil a tro at det
utstyrsfabrikanter, for a komme kun er de faste medredakterene
pa mailinglisten og for & fA som kan skrive i INFO. INFO er
tilsendt billedmateriale etc. et medlemsblad som er apent for
Det har vart interessant & se pa alle. Ogsa ikke medlemmer, men
responsen pa disse brevene. Jeg red. forbeholder seqg retten til
vet ikke om det gjenspeiler a bedemme om stoffet egner seg
serigsitet/effektivitet i de pa trykk eller ei, eventuelt om
enkelte firmaene, men responsen noe ma skrives om. Nel ikke, har
har vert alt fra ingenting, til du noe pa hjertet, si sett deg
opptil 4 pressemeldinger i uka ned og send noen ord.

og utsekt billedmateriale. Som

desidert ener kommer Airbus Knut Grenskar

Airbus Industrie sin avtager til Concorde
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Status JAR-65

Forste utkast til JAR-65 har na
vert ute til hering hos industri
og luftfartsmyndigheter, og alle
endringsforslag (unntatt AEIs)
gar i retning av a svekke myn-
dighetskravene pa dette omradet.

Selv om JAR-145 krever CRS
(Certificate of Release to Ser-
vice) for savel fly, helikopter,
motorer og komponenter - sa har
JAA-myndighetene valgt bare a
utvikle JAR-65 bestemmelser for
"aircraft" til a begynne med, Og
arsaken til dette kan jo den
enkelte fundere over. Videre er
det  anerkjent bade blant
industri og luftfartsmyndigheter
(blant annet de norske) at
manglende standardisering av NDT
er et alvorlig problem, da de
enkelte selskaper bruker for-
skjellige systemer med varier-
ende krav til uteverne. Det
eksisterer et forslag til ny

europeisk Standard pa dette om-:

radet, "prEN 473 Qualificatio
and certification of NDT perso
nel", s - T
luftfarf.p
krevd 5
"certifying
avvises av
som JAA-myndighetene.

staff“ men mdette

Et annet viktig problemomrade er
standardiserte krav til perso-
nell som ikke utsteder den ende-
lige CRS, men som danner
grunnlag for slik sluttsigner-
ing, f.eks. mekanikere og
flyteknikere i base-organisa-
sjon, pa motor og komponent-
verksteder etc. I folge JAR
145.30 (c) skal standarden pa
vedlikeholdspersonell vare "to a
standard acceptable to the
Authority” - og sa vegrer man
seg for & fastsette en slik
standard under wunnskyldning av
at man bare skal d finere krav
til "Certifying Staff"; det vil
si de som utsteder CRS!

Et for oss viktig problemomrade
er sertifikatet - som kjent er
det bare i Skandinavia og Irland
at man benytter fulle ICAO-ser-
tifikater og innstillingen i JAA
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savel evrig 1ndustr1

er derfor at man ikke vil ha og
ikke ser noen grunn til &
innfere et slikt system 1 JAA
som skattebetalerne til syvende
og sist ma betale, sa lenge man
i dag opererer like sikkert med
"Company Approval" systemer i de
aller fleste JAA-medlemsland.

PA bakgrunn av ovenstdende har
jeg bedt AET Executive Board om
a4 ta initiativ og koordinere
fremstet mot Jluftfartsmyndig-
heter og det europeiske felles-

marked med sikte pad & belyse
blant annet felgende problem-
stillinger:

a):ﬁiav om en europeisk Standard

teknisk personell som

for eget og/eller
: vedlikeholdsarbeid som
danner grunnlag for "final CRS".

) Krav om at denne Standard (a)
A_jzres gjeldende for alle typer

"ratings'"), som bevis
rettigheter, og som

NFO har ikke
videre flinke til
lysnings- og lobbyvirksomhet
overfor myndigheter, samferd-
selspolitikere o.1. Dersom vi i
fremtiden skal ha en felles ved-
likeholdsstandard for fly og
materiell i Europa, ma det
stilles standardiserte krav til
det personell som arbeider i
systemet - og det er det bare
luftfartsmyndighetene som kan fa
til. NFO og alle andre medlemmer
av AEI ber derfor kjenne sin
besgkelsestid; om 6-12 maneder
er det meste avgjort nar det
gjelder JAR-65.

Svein Hansen - JJMB representant

vert noe
o ]
a drive opp-

vi i




AIf Nottingham 1t

Det var med stor sorg vi mottok
beskijeden om Alf Nottinghams
bortgang. Han hadde den siste
tiden vart sterkt plaget av
kreft. Pa tross av dette var han
fremdeles aktiv i Aircraft
Engineers International, inntil
det siste. Han var Honerary Life
President 1 organisasjonen, en
organisasjon han var primus
motor for i alle ar. Han rakk a
se at hans initiativ bar
frukter, og at han efterlater
seqg en livskraftig organisasjon
i vekst.

Alf Nottingham overtok roret i
Association of Licened Aircraft
Engineers (engelske datterorga-
nisasjon til NFO), pa et tids-
punkt da de fleste med glede
bare ville ha snudd seg rundt og

godt sin vei. Organisasjonen
hadde tapt en stor arbeidsrett-
sak, og var i realiteten

konkurs. General Secretary hadde
fatt mentalt brake down og var
forsvunnet. Organisasjonen var i

full opplesning. Aldri har
company license vert nzrmere en
innfering i England en da. Alf

tok fertidspensjonering, brukte
noen tusen pund av sine egne
penger og mgysommeliqg fikk han

og en liten skare med entusi-
aster stablet ALAE pa bena
igjen. Hans utrettelige innsats

for den autoriserte flytekniker
er viden kjent.

Alf hadde alltid en hjelpende
hand & gi til flyteknikere i
vanskeligheter. Han reiste mange

mil, skrev utallige brev og tok
et ukjent antall telefoner for a
forsvare flyteknikerens rett-
igheter og ansvar. Alf tapte

skjelden noen saker. Han apnet
sitt hjem for Executive Council
Meetings, hvor hans kone alltid
disket opp med den beste for-
pleining. Han var en mann Ssom
gjorde sin jobb med exelence.

Alf var en 1liten mann med et
stort hjerte. De av oss som
hadde gleden av treffe ham, vil
alltid huske ham.

Vi lyser fred over hans minne.

Morten Arnesen
AEI-President

Omorganisering!?

W trente fiardt - men fver
gang vi begynte & fd frem
fungerende grupper skulle
vi omorganiseres.

Jeg [oerte meg serere i fivet
at vi fuiar en tendens ti{ &
mgte enhver ny situasjon
med omorganisering, og

ogsd fvilken vidunderlig
metode detle er for d sRape
iflusjor av fremshritt,
mens den i virReligfieten
foriirsaker haos, inefferti-
vitet og demoralisering.

GAILIS PETRONIHIS
(ded 66 €. Kr.)
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NORSK
KABINFORENINGJ©®

(Det blaser friskt rundt vire venner i Kabin-
foreningen for tiden. Med varsel om plassfratredelse
og arbeidsrettsak, vil jeg tro den foreningen har nok
3 henge fingerene i. Vi har blitt bedt om & trykke
denne informasjonen fra NKF, for &8 gi et noe mer
balansert bilde av situasjonen, emden sterkt partiske
fremstillingen som arbeidsgiveren lar trykke i INSIDE
SAS. Vi gnsker NKF 1lykke til med sitt engasjement for
3 bevare SAS arbeidsplasser i Norge. Red.)

KONFLIKT

| helgen og utover i uken har det foregétt utstrakt metevirksomhet -mellom SAS og
NKF.

SAS har beklaget de sterke uttalelsene som har kommet frem i massemedia for
helgen.

SAS har ikke p& det ndvaerende tidspunkt tatt noe endelig beslutning om hvilke
represalier de vil sette i kraft, men de har gitt oss signaler om en sterk nedtoning av
disse. Det nevnes at de personer som skulie jobbe disse to dagene kan bli trukket i
lenn. Vi kommer ut med mer informasjon om dette s& snart vi vet noe. NKF ser ingen
grunn tit bekymring, og vi ber alle medlemmene forholde seg rolig. Som noen av dere
sikkert har lest i avisen er det uklart om denne saken skal lgses i norsk eller svensk
arbeidsrett. Vi ser det som selvklart at denne saken skal lases i Norge.

BAKGRUNN FOR KONFLIKTEN

P4 medlemsmgtet onsdag 5.aug redegjorde NKF om situasjonen angéende
resursproblematikken og forhandlingene mellom SAS og LIN.

Nar det gjelder resursroblematikken, har SAS etter oppkjep av LIN redusert OSL-
basens andel av DC9 produksjon med ca. 8%. Dette mener SAS ikke har noe med
oppkjepet av LIN & gjare - noe vi protesterer sterkt mot. NKF's holdning har hele tiden
veert at det sakalte "0-Laeget" er etter at de 337 (134 i OSL) er tilbake i produksjon.
Disse er ansatt i selskapet og skal selviglgelig tas med i beregningen. Dette vil SAS
ikke akseptere. De sentrale forhandlingene er avsluttet i uenighet. SCCA-STO, MMA
og CAU deler NKF's oppfatning i denne saken.

30juli arrangerte CAU et medlemsmete i CPH og under mgtet ble styret i foreningen
kastet pa gangen. Resultatet var at danskene gikk ut i en to dager lang konflikt. Etter
et mote i arbeidsretten ble aksjonen demt ulovlig, og de danske C/A var tilbake i jobb
kl. 16.00 O1aug.

03aug arrangerte SCCA-STO et medlemsmate, og etter flere timer ble ogsé her styret
kastet p& gangen. All trafikk sto i STO fra kl. 06.00 dagen etter.

Som dere alle kienner til arrangerte vi et medlemsmate 05aug, hvor vi informerte og
redegjorde for dagens situasjon. Matet ble avsiuttet kl. 17.45, og styret forlot lokalet.
Medlemmene fortsatte diskusjonen, og resultatet var en ulovlig arbeidskonflikt fra k.
06.00 O6aug. NKF's styre ble kjent med konflikten, og argumenterte for at
medlemmene skulle gjenoppta arbeidet.

KI. 08.00 07aug arrangerte NKF et medlemsmaote for & forseke & fa en avslutning pa
konflikten. NKF foreslo at kravene tii de aksjonerende ble lagt inn i Adrets
KAforhandlinger, som motkrav stilte de aksjonerende at vi brot forhandlingene
umiddelbart. Dette godtok NKF og aksjonen ble avblast ki. 14.00.

—_— —
t—— —
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Berlin Airshow 1992

'y Invitert og sponset av British
| Aerospace, innfant INFO seg pa
. Internationale Luft und Raum-
fartausstellung ILA ~92. I ar
for ferste gang pa 64 ar,
avholdt pa Brandenburg
Schonefeld Flughafen i tidligere
@st Berlin. Forretningsidéen bak
dette var selvfelgelig a knytte
narmere kontakt mellom @st og
vest. Stadig flere flyselskaper

o | i @st, kjeper moderne fly bygget

- P i vest. Skuffende var det derfor
Prototypen til British Aerospace RJ 100 at hverken Boeing eller McDonald
T . Douglas var & finne pa denne

% utstillingen. Til gjengjeld var

Airbus sterkt representert,

bl.a. med sin nye A-340. 3 store
vestlige Airshow i aret kan
synes a vere litt for mye og for
dyrt for utstillerne. Det er
derfor foreslatt & avholde et
flyshow i aret pa rotasjon
: mellom Paris, Farnborough og
: Berlin.

T Over 300 utstillere fra 20
nasjoner var a finne pa ut-
stillingen. Det var over 180 fly
utstilt pa statisk. Av disse
flere ukjente kreasjoner pro-
dusert i est. Jeg hadde ikke
ventet 4 finne noen norske
utstillere her, men der tok jeg
grundig feil. Pa en av de
fineste og sterste standene fant
man Aerospace Norway. Det var en
stand som Norsk Forsvarstek-
nologi, Raufoss, ABB Nera, NIFRO
og Scientific Projekt Contrac-
tors hadde gatt sammen om.
Standen var bade interessant og
fint sammensatt.

Prototypen pa& Dornier 328

Airbus A 340

Apningsdagen var det kun apent
for presse og andre inviterte.
Det var derfor godt om plassen.
Med fotokamera pa magen, fikk
jeg ga omkring absolutt over-
alt. Av prototyper til stede var
Dornier 328, Jetstream 41, A-340
og RJ100. Den siste en
videreutvikling av BAe 146. Alle
e \ disse floy et eget oppvisnings-
el a St show. Jeg vet ikke riktig hva
340 taxer inn etter vellykket flyopp- som imponerte meg mest, men en
A-340 i lowpass er et mektig

visning

8
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syn. RJ100 viste- noen utrolige
flyegenskaper, med noen gvelser
som Jjeg trodde ikke det var
mulig & fa til med et sa stort
fly. I tillegg har den et meget
lavt steyniva med sine 4 jet-
motorer.

Det var mye prat omkring den nye
Eurofighteren EFA. Tyske poli-
tikere vurderte a trekke seg ut
av dette felleseuropeiske pro-
sjektet. Det ble ogsa ymtet om
at man ville 1legge ned hele
prosjektet og i stedet satse pé
JAS Gripen, da Sverige snart
ville bli tatt opp som medlem i
EF. A skrinlegge EFA 3 maneder
for prototypen er klar til
testflyging, ville vare a kaste
x-milliarder wut av vinduet. I
tillegg kommer de politiske be-
lastningene dette ville medfere.

Da @st- og Vest-Tyskland ble
slatt sammen, arvet man en rekke
russiske jagerfly. Det var
ganske spesielt & se Mig 29 i
NATO-kamuflasje. Mig 29 fley
ogsa en imponerende oppvisning.
Foregvrig var finishen pa& denne
jageren elendig. Det var grov-
smedarbeid.

Ellers var det mye interessant a
se pd de statiske utstillingene.
Bl.a. var det en del programmer
for Computer Based Training
(CBT). Felles for alle CBT-
utstillerne, var at de ble sare
nar man kritiserte dem for ikke
& kunne enes om en felles
standard. I dag opererer Boeing
med sin std, Douglas med sin,
Fokker med sin og Airbus med
sin. Det betyr at du ma kjepe 4
komplette sett med PC er og
software. Et til hver fabri-
kant. Det blir jo ganske sd dyrt
i lengden.

Neste ar arangeres Berlin
Airshow i Moskva. Man har blitt
enige om & ha dette airshowet
annet hvert ar i Berlin og
Moskva. Hvis British Aerospace
eller noen andre inviterer oss
til Moskva - stiller vi gjerne!

Knut A\#

Fokker F100 aktuell for SAS?

/

MIG 29 i NATO-dekor

INFO 3/92
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Vi har hort at!!

e I Swissair sin internavis
leser vi at SR ferste halvar har
utfert 95.000 workhours pa fly
tilherende Delta Airlines. Det
dreier seg i hovedsak om ved-
likehold pa Delta sin Airbus A-
310 flyflate.

® SR har ogsa hatt 30 ansatte
fra sin Engineering og
Maintenance Division i Shanghai.
Her har de assistert China
Eastern Airlines med deres
forste D-check pa en MD-80. Ut-
fordrende, kompetansegivende og
gode penger & tijene, sier SR
President Otto Loepfe. Dette

A 310-300 levert til Aeroflot i ny dekor

overskudd pa 3,3 milliarder
kroner. Overskuddet ferte til at
samtlige ansatte i BA fikk to
ukers ekstra ferie.

® Transweede Airways er det
forste flyselskapet i Skandi-
navia som har mottatt et JAR 145
maintenance approvel certifi-
cate. Sertifikatet er utstedt av
Joint Aviation Authorities.
Dette gir Transweede rett til a
yte teknisk service pa DC-9,

|
|

N ——

I

-

hadde vel vart noe for SAS ogsa,
men slikt arbeid er vel ikke
"core bussines", og derfor
uaktuelt for oss.

® SAS har fatt foresporsel om a
handle Continental med DC-10 i
Frankfurt, men har sagt nei.

® SR har forresten kvittet seg
med sin siste DC-10, men vil
forsatt utfere heavy-maintenance
pa DC-10 for fremmede opera-
terer.

® British Airways hadde et godt

ar i fjor og kunne legge fram et

L o .

B727, B737 og B757 pa sin
hjemmebase, og pa et lite utvalg
av selskapets linjestasjoner.

® Hvem visste at @stlandske
Stenexport eide en DC-10-10? Na
er flyet modent for overhaling.
Pa programmet star C og D-sjekk,
samt aging aircraft mod, nye
seter og cabininterier, corro-
sjonskontroll og installasjon av
Traffic Collision Avoidens
System(TCAS). TIMCO i USA har

—  ———————  — ————— —— ——
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fatt kontrakt pa jobben. Man far
vere glad man ikke er kommandi-
tist i dette prosjektet.
@stlandske Stenexport, som er et
datterselskap av den statseide
banken Kreditkassen, eier i til-
legg til denne ene DC-10"eren 2
stk. MD-80 som er utleid til
insolvente TWA.

e Lufthansa er det tredje sel-
skapet som inngar i den eksklu-
sive klubben av eiere av over 50
stk. B747. British Airways og
Japan Airlines er de to andre.
B747 har hittil blitt bestilt i
1.174 eksemplarer. 747-400 pro-
duseres for tiden i en takt av 5
stk. pr. maned.

e Flyfabrikken Fokker i Neder-
land har blitt kjept opp av
Deutche Aerospace (DASA). DASA
kjeper 51% av aksjene i Fokker.
Handelen er en strategisk sats-
ing fra DASA pa a komme sterkere
inn pa det sivile flymarkedet.
DASA trakk seg ut med brask og
bram og mye europeisk harme, av
det felles europeiske utvikling-
sprogrammet av Euro-fighteren
EFA. DASA sitt kjep av Fokker-
fabrikken sikrer at Fokker 70,
en 70 seters versjon av Fokker
100, vil bli bygget.

e Aeroflot mottok i sommer sine
forste ikke-russiskbygde fly.
Det dreier seg om 5 stk. Airbus
A310-300. Flyene er malt i Aero-
flot sin nye design. Fargene
skal vere de samme som i det
russiske flagget. Redt, hvitt og
blatt. Flyene skal brukes pa
Aeroflot sine internationale
ruter utifra Moskva.

® Det Norske Luftfartselskap
(DNL), fikk et overskudd pa 163
millioner for skatt, ferste
halvar i 1992, mot et til-
svarende underskudd pa 319
millioner for samme periode i
fjor. Dette er en forbedring av
halvarsresultatet med 482 milli-
oner. Resultatet efter avskriv-
ninger viser et overskudd pa 213
millioner.

@ SAS

selger og leaser ut fly i
et hoyt tempo for tiden. Her ser

vi Stig Rusten og Dagfinn
Davidsen foran tidligere LN-RLR,
for maskinen tar av med kurs for
Melburn, Australia. Her skal den
tilbringe de neste 5 arene hos
Compass Airways. 2 fly til skal
Compass lease. Det er tidligere
LN-RLG og LN-RLF.

® Trans World Airlines er ute i
hard ver om dagen. Eieren Carl
Ichan blir nedt til & overdra
sine eierrettigheter i selskapet

til sine kreditorer, samt et
konsortie av ansatte. Med en
refinansiering ved hjelp av

tidligere kreditorer og ansatte,
haper man pd & f& TWA ut av
Chapter 11. I finanskretser
anser man det for lite trolig at
et refinansiert TWA har noen
fremtid, med sine gamle fly og
sterk reduserte ruteopplegg.

The Douglas
DC-3, unquestionably
one of the most legen-
dary aircraft ever to fly,
was certified with
de-icers, .

_——— e
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Pen trafikkvekst i Norge!

® Luftfartsverket kan melde om

en pen trafikkvekst i norsk
luftfart. Trafikken pa innen-
landsrutene okte med 7,9% i

forste halvar i ar i forhold til
i fjor. Flyselskapene opplyser
om ca. 270.000 flere passasjerer

relativt sett gkt

® Wideree har

mest i forste halvar, med en
trafikkvekst pa 9,9% i forhold
til samme periode i fjor.

Widerge NorskAIR sin passa-
sjervekst var pa formidable 30%.
Selskapet flgy 72930 passasjerer
forste halvar i ar.

e Forste halvar i fjor var mye
preget av ringvirkningene fra
Gulfkrigen. Hvis vi sammenligner
med forste halvar 1990, har vi
alikevel hatt en trafikkvekst pa
7,3%.

pa innenlandsrutene. Hos
Braathen SAFE okte innen-
landstrafikken med 8,4% fra
forste halvar i fjor, mens

okningen for SAS var vel 7%.
Fremdeles er markedsandelene 60
— 40 i Braathens faver.

® Flytrafikken til og fra Norge
ekte med 13,5% i forhold til i
fjor og med 4,8% i forhold til
1990.

® Chartertrafikken har ekt med
43% fra forste halvar i fjor.
Dette er allikevel tilbake
12,3% fra forste halvar i 1990.
Det antas at nedgangen skyldes
at stadig flere turoperatorer
sender sine charterpassasjerer

med ordinere rutefly.
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Endelig simulator pa Brush-Up!

Nar dette leses har vel de aller
fleste av oss hatt en forhapent-
lig god sommerferie. Derved skal
vel alle batteriene vare opp-
ladet for en ny hest/vinterperi-
ode.

Det hersker en viss usikkerhet
blant personellet ved Heavy
Maintenance vedrerende arbeids-
mengden utover hgsten og vinter-
en. Mange nye fly gir mindre
vedlikehold i noen ar fremover,
og dermed ma ledig kapasitet er-
stattes med fremmedarbeid.
Spersmalet er hva en fir og for
hvem en far arbeid. Siste maned
for feriestart ga et forvarsel
om usikkerheten innen bransjen
hvor en kunde uteble. I tillegg
kom redusert arbeid pa en annen
maskin, pa grunn av usikkerhet
om videre leasing. Den siste
B737-200 7al, blir etter lang og

tro tjeneste antagelig lang-
tidsparkert. Flyet har forevrig
serienummer 164 i Boeing B737
serien.

Ved Line Service og utestasjoner
vil arbeidsmengden vere som tid-
ligere under forutsetning av at
man flyr som tidligere. Hva en

Boeing 737 i Kardemomme By-design

eventuell 72 timer S-sjekk vil
bety vites ikke. Etter tidligere
utsagn vil tiden bli dekket av
annet arbeid pa flyene. Det vil
si H.I.L. items, komponent
skifter etc. Det er det ogsa be-
hov for nar situasjonen har vert
slik at det ene flyet dytter det
andre ut av dokka.

Rundt midten av august til
slutten av september skal det
forste kurset for kinesisk
personell avvikles pa Sola og i
Oslo. Pa Sola har man flyttet
sammen BRT. "Hilton" og Busy
Bee s '"Bikuben" til en felles

brakke og gitt disse en ansikts-

loftning. Her skal man etter
enske fra Xiamen innkartere
kineserne, i alt 18 personer. Av

disse er 16 teknikere og 2 tol-
ker. Undervisningsavdelingen
star foran en utfordring som den
sikkert lgser godt. For & vere
forberedt til oppgaven, fikk man
kontakt med en Kina-misjonar for
den nedvendige innfering i takt
og tone overfor disse for oss
ukjente folk.

Undervisningsavdelingen har mat-
tet flytte ut fra sine navarende
lokaler da BRT Helikopter skulle
ha disse. Nytt tilholdssted blir

HS sitt undervisningsbygqg i
"Huset pa Prerien", som det blir
sagt. HS igjen flytter til
Forus.

I felge opplysninger som er siv-
et ut, har LV gitt selskapet
tillatelse til & utfere S-sjekk
pa vare norskregistrerte fly
hver 72, time, under visse
forutsetninger. Disse er ukjente
i skrivende stund.

I september kommer 2 nye B737-
500, hvorav en skal til Kina.
Samtidig utover hgsten avsluttes
leasingen pa 2 stk. -200. Ved
arskiftet 92/93 vil det veare

INFO 3/92
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igjen 5 stk. -200, hvorav
Braathen eier 1 stk. De nye
flyene gar etter daglig tale
godt; det samme synes a vare

tilfellet for CFM-motorene.

De lokale forhandlingene fikk et
noe annerledes utseende og
resultat i Aar enn tidligere.
Selskapet kom med et utspill
overfor alle foreningene som
medferte at et nert samarbeid
matte til mellom alle parter for
A oppna resultater. Det ble
enighet om en bonusavtale som ga
alle et tillegg palydende 5% fra
1. april. Videre vil det bli
gitt en bonus varen 1993 dersom
driftsresultatet overstiger et
fastsatt niva for aret 1992.
Bonusens storrelse er satt til x
antall %. SAa gjenstar det & se
hva resultatet blir.

Vedregrende Brush-Up-kurs: Den
noe uventede stille perioden
gjorde at selskapet gjennomferte
en del etterlengtede kurs.
Undertegnede fikk bade den nye
APU en, og ferste del av Brush-
Up pa F27. I tillegg ble det
avholdt en del andre kurs.
Feorste del av F27-kurset
inneholdt motor, propeller, min.
torquekjering, rigging og simu-
lator. Kurset var absolutt pa
sin plass og svert larerikt.

sitte i

Bare det a fa
simulatoren og fa preve ut hva

dersom en  far
hungstart, hotstart, gust lock
off etc. er i seg selv svert
lererikt. Normalt skal man opp
til eksamen ved simulatorkjering
sa noen tid til slikt blir det
ikke ellers. I flyet er det ikke
anledning til a preve seg ut.

som skjer

Kursdeltagerne hadde bakgrunn
fra F27 sin barndom, til rela-
tivt nye. Det sier noe om
prioritering nar noen ikke hadde
hatt Brush-Up-kurs pa 30 ar pa
typen. Kurset avslerte etter min
mening hvor viktig det er med
regelmessige oppdateringer av
kunnskapene. Det er ikke bare en
flytype en tekniker har & holde
rede pa, svert ofte flere. I
tillegg skjer det ofte for-
andringer i wutstyr og rutiner
over en tidsperiode. Disse

‘tingene kommer ofte i bakgrunnen

inntil noe hender. Alle problem-
ene med DART en de siste arene
burde vise nedvendigheten av
kurs av denne type.

F27 simulatorkjeringen for dette
kurset fant sted hos Finnair i
Helsinki og var som sagt svert

lererikt.

Jan Kr. Langebro
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Sjekk kun hver fjerde dag i Braathen !

I forrige nummer av INFO var vi
savidt innom planene  til
Braathen SAFE om a forandre sitt
vedlikeholdsprogram. Fra i dag a
sjekke flyene en gang i degnet,

til i fremtiden & sjekke de en
gang hvert 3. degn eller hver
72. time.

Na ser det ut til at Braathen

har speedet opp denne prosessen,
og vil starte opp med dette
allerede 14. septemer i Ar. Dvs.
det ser ut til at dette i ferste
omgang kun blir gjort gjeldene
pa Braathen sine fly som er
norskregistrerte. De norske
luftfartsmyndighetene har sagt
ja, mens den samme godkjennelsen
fra FAA for de amerikansk-
registrerte flyene, lar vente pa
seqg.

Det ser ut til at dette er en
losning som ledelsen i Braathen
trer ned over orene pa sine
flyteknikere. Lesninger tredd
nedover orene pleier sjelden a
gi noe godt resultat. Det er den

letteste sak i
flytekniker &
dette konseptet.

verden for en
torpedere hele

Konsekvensen ved innfering av
dette systemet vil bli en senket
standard og en reduksjon av na-

vaerende flysikkerhetsnivd. Be-
driftens motiv er reduserte
kostnader. Gevinsten henter

selskapet ut i form av behov for
ferre folk.

For flyteknikerne i Braathen kan
dette vere ille nok. Trekker vi
parallellen til SAS med sitt
linjenett, ville dette vare
dramatisk. Det er vel ingen som
tror at SAS ikke vil felge i
Braathens fotspor. SAS vil rett
og slett ikke ha noe valg.

NFO Sentralstyret har derfor
innkalt til et 2 dagers seminar
7. og 8. september, pd Laengkollen
kurs- og konferansesenter. Det er
kun et punkt pa agendaen.
Innfering av 3-dagers sjekk hos
Braathen SAFE.

Stadig flere havarier skyldes tekniske arsaker

Arsaksforholdet med hensyn til
flyhavarier har de siste arene
vist en klar ekning i tekniske
arsaker. I 1980 skyltes 75% av
alle havarier og uhell menneske-
lig svikt; flygerfeil. 13% skyl-
tes tekniske feil og 12% skyltes
arbeidsmiljs og andre arbeids-

relaterte forhold.

For 1990 er de respektive
tallene 61%, 22% og 17%. Teknis-
ke arsaker har i perioden ekt
med 9%. Utviklingen i 91 og hit-
til i 92 forsterker bare denne
trenden.

'1
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Norsk Air
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Onske om simulatortrening

Widerse Norsk Air med Bandarante og F50. Foto: Paul Lingjerde

Sommerferien er i skrivende
stund avviklet for de fleste av
oss. Takket vere noe innleie av
ekstrahijelp, lite snag, (til en
forandring), og at vi har hatt
et fly mindre & vedlikeholde na
i sommer, har requlariteten vart
god. Vare tre fly har i tur og
orden vert hos CSE Aviation i
England for utferelse av C-
check, m.m. Med pa disse C-
checkene har vi hatt to mann,
som fungerer som kontrollerer,
og for a holde lopende kontakt

med hjemmebasen angaende S/B,
deler, osv.

Hos oss pagar det for tiden
forhandlinger om den endelige

utformingen av s®ravtalen var i
forbindelse med NFO-avtalen, men

far jeg
hore at det gar tregt. Ledelsen
benytter, som ventet, enhver an-

fra tillitsmannen var

A preve a endre
punktene i avtalen
som vi har forhandlet oss frem
til i de siste Aarene, i var
disfaver. Det er en evig kamp!
Det har vert stille rundt dette
na i sommer, pa grunn av ferie-
avvikling, men vi haper at det
skal kunne bli en enighet om
dette i 1lepet av de nermeste
ukene.

ledning til
mange av de

Et stadig gkende problem vi har,
er a fa ledelsen til A& forsta
negdvendigheten av simulatortren-
ing. (Vi har aldri hatt prose-
dyretrening i simulator). Vi er
nok ikke alene om dette, men det

i
1
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virker som om det gar igjen
mange steder. Det er etter min
mening gambling & la teknikere
handtere maskiner i 50-100 mil-
lioner kroners klassen uten sim-
ulatortrening. Riktignok far man
erfaring med drene, men simu-
latortrening er det ikke mulig a
erstatte. Det koster, javel, men
den dagen en motor eller et fly

gar opp i reyk, eller i verste
fall 1liv gar tapt, grunnet
manglende prosedyretrening, da

er det nok helt andre tall gko-
nomene far pa pulten sin.
Kanskje burde selskapene paleg-
ges a drive simulatortrening for
flyteknikere, der det er tilgang
pa dette. (Ref. PFT for pilo-
ter).

Nar det gjelder etterutdanning/
kurs, har det hos oss tatt seg
noe opp det siste aret, men jeg
har inntrykk av at dette er et
problem alle som jobber i mindre
selskaper kjenner til. Alle som
jobber '"pa gulvet" vet verdien
av etterutdanning, men dess-—
verre er det slik at ledelsen
vil ha gkonomisk gevinst av alle
investeringer, og det er ikke sa
lett a dokumentere. Det er nok
serlig mindre selskaper som oss
uten egen skoleavdeling som har
dette problemet.

Hangaren var pa Torp
Foto: Paul Lingjerde

Widéroe
Norsk Air

LN-KOE inne til sjekk
Foto: Paul Lingjerde

Det er ikke 1lett a 1lese disse
problemene over natten, men det
er en svaert viktig del av var
hverdag, idet det har direkte
tilknytning til sikkerhet og
regularitet.

Ellers har vi avviklet var
tradisjonsrike battur i teknisk
avdeling. Til tross for rekord-
lav deltagelse i ar, (inkludert
en av Busy Bee-gutta), var vi en
svert munter gjeng som la i vei
fra Tensberg med bat. Veret var
helt etter oppskriften, og vi
hadde en fin seiltur i skjer-
garden, fer vi satte baugen mot
Tensberg igjen. Underveis ble
det servert reker, krabber, o1,
m.m. Kvelden ble avsluttet med
en tur pa by n. Jeg synes tiltak
som dette er et fint bidrag til
a bygge opp under det gode mil-
joet vi har oss imellom.

Med hilsen Paul Lingjarde /Q;;rlé

'!
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Det har veart en travel og
hektisk tid for FOF s tekniske
avdeling i det siste. Gjennom
varparten og sommermanedene har
det vert foretatt store vedlike-
holdsarbeider og reparasjoner pa
vare fly, og ettersynene har
kommet tett pa hverandre.

En av de storste strukturrepara-
sjoner i selskapets historie er
nylig avsluttet og flere star
for tur. Alderen pa var flypark
er som kijent hey, og det dukker
stadig opp nye omrader hvor
reparasjon blir eneste wutvei.
Heldigvis er selskapet innstilt
pa a ta vedlikeholdsoppgavene
serigst, slik at ettersynsar-
beidene alltid blir utfert etter
punkt og prikke. Sa kan da ogsa
FOF vare bekjent av a ha topp
standard og god regularitet pa
sine fraktere. Resultatet blir
pa den annen side heye drifts-
kostnader og konkurransesitua-
sjonen tatt i betraktning, er
det ikke bestandig 1like lett a
henge med pa karusellen. For
tiden har selskapet et ben godt

innenfor hos det internasjonale
frakt- og distributerselskapet
DHL. Dette er i skarp kon-

kurranse med andre operaterer,
og var administrasjon og salgs-
avdeling har mange oppgaver pa
bordet. Sikre og langvarige
fraktkontrakter er sjelden kost
nd til dags, sa det gjelder & ta
vare pa hva man har og spille pa
riktig hest. Tre av vare Electra
er for tiden godt kontraktbundet
og opererer pa DHL s rutenett
innen Norden og Europa.

For sommerferien tok til kunne
et av vare fly trilles ut etter
et lengre hangaropphold. Da
hadde hangardronningen  fatt
skiftet ut deler av sin vinge-

d!ﬂ!ﬁx ‘M“,,lngg!_____

FOF forst ute med

skifte av vinge-
planker pa L-188
Electra

konstruksjon pa begge sider med
nye vingeplanker. Dette arbeidet
var faktisk ikke tidligere blitt
utfort pa Electra, sa FOF skulle
bli pioner pa dette omradet. Re-
parasjon av vingeplanker er vi
godt kjent med gjennom Arenes
lop, men utskifting var noe helt
annet.

Bakgrunnen for dette, var store
korrosjonsskader og sprekker p3a
underside i nacelle og under-
stellsomrader. Uansett metode
ville det fore til store
reparasjoner, sa i nert samar-
beid og kontakt med fabrikkanten
Lockheed i Statene, ble ingeni-
oravdelingens avgijorelse om a
skifte ut deler av vingens
underside tatt. Dette var i trad
med styrets velsignelse. NA kun-
ne en langvarig og tidkrevende
prosess ta til, skulle det vise
seg. Lockheed matte grave frem
sine produksjonspapirer og
dokumenter fra  60-arene, og
seorge for tilvirkning av nye
vingeplanker. Da disse var
ferdig, produsert og forsendt
til Norge, var demontering og
grovtilpasning allerede i gang

Klargjering feor montering med milimeter-
neyaktighet. Foto: S. Mauroy
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Trangt om plassen inne i vingen pd en
Electra. Foto: S. Mauroy

pa Fornebu. Totalt fem planker
paliggende i en gjennomsnittlig

lengde pa 5-6 meter ga store
hull i vingens underside. For a
hindre forandringer underveis,

ble flyet pa forhand nivelert
etter alle kunstens regler, og
sikkert plassert i solide vug-
ger.

Kapasiteten pa plateverkstedet
vart ble for liten til en slik
stor oppgave, sa for a holde
tidsskjemaet, matte vi foreta
ekstrabemanning ved innleie av
svenske platearbeidere. Dette
skulle vise seg a vere topp
fagfolk, og sammen med var egen

& \ﬁ““a
i

F .

Litt av en jobb, men det gikk greit. Foto: S. Mauroy

dyktige stab av struktur-
mekanikere, skred jobben sakte,
men sikkert fremover. Etter ca.
10 uker med intens innsats kunne
endelig siste bit sette kronen
pa verket. Da var i
storrelsesorden 8-10.000 fast-
ners montert, og en totalsum pa
nermere 8 millioner kroner inve-
stert. Mye penger for et selskap
i liten malestokk. Til gjengjeld
kunne var Electra med registrer-
ingen LN-FOG fremsta med tipp
topp vinger, og igjen ta fatt pa
nye arbeidsoppgaver.

Operasjonen var en kostbar, men
vellykket affare for selskapet,
og den ga oss viktig informasjon
og rik erfaring som vi kan leve
videre pad. Pa tross av flyenes
heye alder og gangtid, er det
hermed bevist at det fortsatt er
mulig og forsvarlig med storre
reparasjoner utfort.

Det er vanskelig a spd noe om
fremtiden, men med nevnte sak
avsluttet med godt resultat, er

selskapets policy og tanker at
vi trygt skal kunne benytte
dagens flypark i mange ar frem-
over.

Al

S. Mauroy
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JAS
Nytt om kurs i SAS

Na nar sommeren ser ut til &
vere over, vil Jjeg komme med
noen informasjoner om kurs-
virksomheten fremover i hgst-,
vinter- og varsesongen.

Ettersom man na har funnet ut at
sertifikatdekningen er forholds-—
vis bra, vil det kun bli et ser-
tifikatkurs pa B737 for OSLTS.
PA grunn av samordningen med
militerflygingen i Norg-Norge,
har man valgt a utsette
sertifikatkurset pa F50 til
varen. Det vil derfor bli satset
pa Brush-Up kurs bade pa MDS80
og B767. Nar det gjelder MD80
Brush-Up, som det har vart noe
turbulent omkring, har kurskomi-
teen hatt flere meter og kommet
frem til en del endringer i opp-
legget som ber fere til at dette
kurset blir tilpasset vart
behov. Jeg skal derfor nevne de
viktigste endringene i opplegget
hvor det har kommet synspunkter
fra elevene. De er:

® Testene blir omgjort til "OPEN
BOOK TEST", slik at testen er sa
lik en vanlig jobbsituasjon som
mulig. Man vil ha alle de
vanlige hjelpemidlene tilgjenge-
lig.

e Kompendiene vil fortsatt bestd
av AOM og LAMM-schematics og
andre Hand-outs som instrukter-
ene finner nedvendig, men serti-
fikatkurskompendiene vil veare
tilgjengelig for de som matte
eonske & bruke disse pa skolen
eller hjemme.

® Praksisuken vil bli instruk-
torstyrt, noe av tiden vil bli
brukt til BITE-trening pa CBT og
pa dagtid, noe av tiden pa fly.

e Alle far praksisuke, slik at
kurset blir identisk for samt-
lige kursdeltakere.

e Kun utvalgte CBT-program,
hovedsakelig BITE-tester, vil
bli benyttet.

Il
|

Nar det gjelder de som ikke har
bestatt testen pa de tidligere
kursene, vil disse delta pa de
forste kursene som blir kijert na
i hest og til varen. NFO's styre
vurderer na hvordan man skal
lose problemet dersom det skulle
vere noen som ikke skulle besta
annen gang. Det forutsettes na
at samtlige sertifikatinnehavere
skal igjennom Brush-Up kurset
forholdsvis raskt, og at man
kommer inn i en fast rutine med
Brush-Up hvert tredje ar. Navnet
pa kurset, "Brush-Up kurs", vil
kanskje endres for tilpasning
til JAR-bestemmelsene, hvor man
benytter betegnelsen "Continu-
ation Training". Kursets
innhold, med en blanding av re-
petisjon og introduksjon av nye
systemer og modifikasjoner, vil
bli det samme.

Nar det gjelder B767, arbeider
TH na med et kurs-oppleqgg som vi
har etterlyst i lang tid. Det
var 1 utgangspunktet STOTH som
skulle lage dette, men dette ar-
beidet har blitt overfert til
OSLTH. Selve kursopplegget er
klart, men OSLTH har en enorm
jobb med & lage kompendiene.
Bakgrunnen er, som de som har
gatt sertifikatkurset vet, at de
originale kompendiene er av en
svert darlig kvalitet og at SaS-
flyene, som vanlig, har en masse
modifikasjoner som har kommet
etter at de forste gikk pa kurs.

Dette Brush-Up kurset blir
derfor i stor grad et opp-
dateringskurs. Kurset blir pa

fire uker, og bygger pa samme
prinsipp som MD80-kurset, med
praksis og CSS (Cockpit Systew
Simulator). Det er forelepig
ikke diskutert hvilken type test
som skal benyttes, men man ber
sannsynligvis ogsa her benytte
Open Book Test.

TECHCOMM er vel na det "kurset"
som vil skape mest problem & fa
gjennomfert. Line Maintenance™s
ledelse star fortsatt pa at
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samtlige skal igjennom innen 1.
januar 1993. Vi har na fatt
tilgang pAa PC er pa de fleste
linjestasjonene, SVG, KRS og HAU
far sine i disse dager, men det
er fortsatt problemer med & fa
tid til gjennomferingen. NFO har
i Line Maintenance Skole- og
Utdannelsesutvalg etterlyst en
mer agressiv holdning for & na
frem i tide.

JAS

Til slutt vil jeg si at man har
lagt opp til et hardt kurspro-
gram med en stor mengde smakurs
som det er smertelig behov for.
Dette forer til at belastningen
i produksjonen, med den redu-
serte bemanningen vi na har,

blir stor i lange perioder.

0dd Haldar
Skole- og Utdannelsesutvalget

éi]g
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Flytckniker etter 4 timer foran PC-skjermen, sett fra PC'en

B-767 CBT-kurs

I forrige nummer av INFO hadde
vi en artikkel med endel syns-
punkter pa det nye CBT-767
kurset som skoleavdelingen i CPH
har utviklet. Gjennomgdende ble
kurset slaktet av de faglige
representantene.

Na kan vi berolige norske
teknikere med at Line-ledelsen i

Norge, i grove trekk, deler NFO
sitt syn i denne saken. Det
finnes derfor ingen planer om a
sende norske elever pa disse
kursene. I stedet har Line
ledelsen bestilt kursplasser hos
OSLTH efter det gamle kurs-
oppsettet. Kurset er planlagt
med oppstart i uke 1-93.

Knut

Ah

i
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JAS
SAS kjoper MD-90
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SAS har omgjort sin bestilling
hos McDonald Douglas. Syv MD-80
har blitt til seks MD-90. MD-
80 ene skulle ha vart levert i
ar, mens de seks MD-90 flyene
skal leveres i lepet av 1996.
MD-90 tar 150 passasjerer og er
to seterader lengre en MD-80
serien. Prototypen til MD-90 er
ventet a fly sin ferste testtur
i lepet av 1993. Det er
imidlertid interessant for oss
at motorene til denne typen er

en International Aero Engine
(IAE) 2500. Dette wvil bli et
nytt Dbekjentskap for oss, som

stort sett er kjent med Pratt &
Whitney. AEI er et konsortium
bestaende av Rolls-Royce,

Japanese Aero Engine
Pratt & Whitney, Motoren und
Turbinen-Union(MTU), samt Fiat
Aviazione. Det reklameres med at
motorene under test har vist
stor motstandskraft mot is og
foreign objects, FOD.

Corp.,

Halvarsresultat i Line Maintenance

Halvarsregnskapet for Line
Maintenance er for det meste
hyggelig lesning. Line Mainte-

nance gjor det godt. Dette gjen-
speiles i de wekonomiske resul-
tatene. Line gikk med et over-
skudd pa 10.6 millioner forste
halvar. Vi ligger 31,6 millioner
under budsjett p& netto om-
kostninger. Av disse kan OSLTS/-

OM notere seqg for 14,5 mill.,
eller 45.8%. Hovedarsaken til
dette gode resultatet er storre
reduserte personalutgifter enn

forutsatt, samt gkte inntekter

pa fremmedhandling.

-

PA personalsiden ligger vi i

INFO 3/92

totalt 35 mann
Storparten av
LM-N. Se

Line Maintenance
under budsjett.
disse finner vi i
fig.1.

Ser vi 1litt nermere pa denne
tabellen, ser det ut til at det
ligger inne med en planlagt opp-
normering av bemanningen ved
OSLTS. Fra i dag 195 mann, til
budsjeterte 210 mann DEC92. Na
har ikke jeg noen stor tro pa at
dette blir gjennomfert. Vi har
jo en lang tradisjon med heller
a eksportere arbeidsoppgavene,
fremfor & ansette personell her
i Line Maintenance Norway. Det
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Avtalen ble i bedriftens syne
altfor god for oss. Den ga oss
kr  850,- ekstra pr. maned.

Derfor tok bedriften den ganske
enkelt bort. Argumentet var at
signaleffekten i systemet ikke
var bra. Det rimte ikke at man
skulle gi bonus til en gruppe,
nar man samtidig sa opp ansatte
i firmaet. I tillegg skulle var
bonusavtale samkjeres med en ny

bonusavtale som skulle gjelde
alle ansatte i SAS Norge. I dag
vet vi at noen felles

bonusavtale for alle SAS-ansatte
aldri kom. Uansett hvordan man
snur a& vender pd det, s avbret
vi en konflikt pd noe vi ble
lovet og som vi fikk ha i 5
maneder, for arbeidsgiveren tok
det fra oss igjen.

Sentralt i diskusjonen om
lennsfastsettelse star produk-
tivitet. Det er her vi ikke har
fatt gjennomslag tidligere, og

det er dette som har vert
hovedarnen til tidligere kon-
flikter. I 1990 dokumenterte vi

en 23% effektivitetsekning. Som
takk for dette fikk vi et tilbud
som var darligere enn det andre
i bedriften hadde fatt. Det
avstedkom 13 dagers ga sakte. I
fjor effektiviserte vi oss
ytterligere med 14%. Tabellen
nedenfor viser hvordan utvik-
lingen har vert sa langt i 92.
Nye skiftplaner med styrking av
nattskift, lavere sykefraver og

bedre organisering av PMW
arbeidet har sd langt gitt oss
en produktivitet pa  gjennom-

snittlig 143%. Dette er ganske
fenomenalt bra. S& bra at man
bdde i Sverige og Danmark
vurderer og innfere lignende
ordninger.

!l

Foran de lokale lonnsforhandlingene 1992

PRODUSERTE M.HRS : TILGJENGELIGE
M.HRS = PRODUKTIVITET

& B OB

=3

™ 8 2 | A3

s

januar

tebruar mars april may

fig.1

Reduksjonen i antall ansatte i
LM-N er ogsa medvirkende til den
ogkte produktiviteten. Vi har
redusert til wunder det antallet
som fagforeningene og bedriften
ble enige om i protokoll av 8.
mai 1991. Samtidig har vi greid
a eke var produksijon.

Sykefraveret er eksjepsjonelt
lavt. Med helkontinuerlig skift-

gang, temperatursvigninger med
arbeid ute/inne og gjennom-
trekk, ma en bare ta av seg
hatten for et sykefraver pad i
snitt 3,5%. Det meste av dette
fraveret skyldes eldre arbeids-
takere som er langtids-

sykemeldte. Til sammeligning har
stuerne (KR) et sykefraver pa
over 20%. Dette er mer en hva vi
1 Line Maintenance Norway har
tilsammen i ferie, kurs og syke-
fraver. Se fig. 2.

Det har ogsa vert en reduksjon i
skole og oppl@ringsvirksomheten.
Sist vi undersekte dette, var i
1988. Da 1a det registrerte
kursfraveret i LM-N p& 8,2%. I
1992 viser RLM (Resultatstyring
Line Maintenance) at kursfra-
veret ligger pa 4,2%. NA& skal

e e e e e ————
—_— e
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SYKEFRAVAER | LINE MAINTENANCE
NORWAY 1992
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fig.2

det i sannhetens navn legges til
at alle kurs som er kortere enn
en uke, og som gar pa fritid,
ikke fanges opp av RLM. Alikevel
er det nermere en halvering av
kursvolum som har funnet sted.
Dette er ganske dramatisk. Se
fig 3.

KURSFRAV/ER | LINE MAINTENANCE
NORWAY 13392

TR

— TR B e R

e R

januar februar mars april mai juar

fig.3

I Line Maintenance Norway ligger
vi over pd alle malbare
parametere. Morning readiness,
punktlighet, og PMW produksjonen
ligger ''way above standard'.
Pkonomisk gar LM forste halvar i
ar 31,6 millioner i pluss i
forhold til budsjettet, som
allerede er innebygd med en 5%
reduksjon i forhold til i fijor.
Ser vi pa SAS Norges gkonomiske
resultater, sd ligger vi an til

ny rekord. Det skulle ikke
forundre meg om vi i SAS Norge
nar 13,5% brutto marginal-
gevinst, som Jjo har vart SAS
sitt mal i en arrekke. Vi har
greid en storre trafikkav-
vikling, med farre folk. Det
ventes fortsatt vekst i passa-

sjerutviklingen i Norge i tiden
som kommer. Som vi ser ligger vi

SAS

godt over alle standarder og
krav som er satt til oss. Kun pa
ett omrdde 1ligger vi under
standard. Det er 1 lennsut-
vikling. Her holder vi ikke en-
gang tritt med prisstigningen.

Hvordan har sa lennsutviklingen
var vaert de siste 4 Aarene? Vi
har i firearsperioden hatt en
lennsutvikling pa 16,21 prosent-
poeng. I den samme perioden har
konsumprisindeksen gatt opp med
18,76%. Det betyr at vi har
sakket akterut i forhold til
prisutviklingen, og vi har hatt
et tap i kjopekraften i perioden
pd 2,55%. Sammenligner vi oss
med gjennomsnittet for voksne
industriarbeidere (NHO tabell),
sd har vi sakket akterut med
hele 4,91%. Se fig. 4.

LONNS 0G PRISUTVIKLING | NORGE 1988
199

Yo L aonsutvikting. veksoe,..menR -

Konsumprisindeks

NFQ avd. SAS

1988 199 1990 1991

fig.4

Malsettingen ma vere A& snarest
mulig ta inn igjen det tapet i
lennsutvikling vi har hatt. Vi
ber havne pa et sted rundt 5% i
lokale lgnnstillegg i ar.
Konflikter er alltid wuensket,

men av og til uunngaelige. NFO
avd. SAS har Dbade evnen og
erfaring nok til & gjennomfere
en konflikt. Vi har alltid kom-
met ned med bena pa bakken. La
oss hdpe at vi slipper en
konflikt i &r. Dette blir ogsa
den forste lokale legnns-
forhandlingen vi gjennomferer pa
10 ar, uten '"streikegeneral'
Morten i spissen.

Vi wensker forhandlingsutvalget
vart lykke til.

Knut Grenskar
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I dag har vi 11 flyteknikere i
London. 6 av disse blir na hijem-
kalt og erstattet med A&P
mekanikere fra British Midland.
Hva er sa en A&P mekaniker? I
England har man et helt annet
utdannelsessystem for fly-
mekanikere. Man blir helt fra
skolestart av styrt inn pa spe-
sifikke omrader av flymaskinen.
A&P  star for Airframe &
Powerplant. Det vil si at man
kan det og kun det. Far man snag
pa instrumenter eller el.power,
star man der helt blank. En A&P
kan ikke selvstendig utbedre
feil eller gi en airworthiness
release. Det betyr at hvis man

flymaskinen, sd ma

far snag pa
man allikevel tilkalle en fly-
tekniker. Alternativt si& m3 SAS
kost2 pa BM mekanikerene et fly-
typesertifikat, og heve deres
kompetanseniva opp pa SAS
standard. Det siste vil bli sa
dyrt at det er uaktuelt. Da star
vi igjen med at LHR vil bestd av
4 SAS teknikere pluss en Chief
Station Engineer pluss 6 lope-

gutter fra BM. Med over 40
daglige SAS anlep pa LHR og
helkontinerlig skiftordning,
spar vi at dette forseket vil

bli en dyr l®repenge for SAS.

Teknikerne ved LHROM har ikke
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ligget pa latsiden, og har satt
opp en neyaktig oversikt over
hva det koster a4 ha en SAS
tekniker i London pr. ar. Gutta
har ogsa sett pa hva det koster
a ha en A&P mekaniker fra BM pr.
ar. Det er ikke helt vanlig at
vi har en flytekniker
utestasjonert som ogsa er
utdannet ekonom. Man har endog
vert og besekt bade teknisk
avdeling hos British Airways(BA)
og BM. Dommen var helt klar.
Nivaforskjellen pa BA og BM er
sterre enn mellom Rolls Royce og
British Leyland. I England er
det nemlig opp til det enkelte
selskap hvilket niva de ensker a
legge seg pa (Company licence).

Slutt pa trainees

Et av de fa, om enn ikke eneste
traineeprogram vi har innen
teknisk, har foregatt pa LHR; 2
maneders oppleringsprogram,
myntet pa teknikere som seker
utestasjoneringer. Her fikk man

JAS

opplering i alle tekniske
rutiner, slik at man ikke ble
kastet helt "blank" ut i det,
nar man fikk en utestasjonering.
Denne opplaringsmuligheten som
alle har rost opp i skyene, vil
na bortfalle.

Passiv policy

Nar man velger a  trekke
teknikerne hjem fra London reper
dette en mangel pa offensiv
satsing. Har man tenkt pa
muligheten til & kunne pita seg
handling av fremmede selskaper
i London? Jeg er overbevist om
at det er god business og at det
ligger penger & hente pa
fremmedhandling i London; dette
pa 1lik linje med hva vi gjer
f.eks i Tyskland. Sist vi sa
over Tyskland handlet wvi SAS
gratis, takket vere den
inntekten vi tok inn pa handling
av andre operaterer. Noe for UK
ogsa? Eller er det kanskje ikke
core business?

Forts. fra s. 23

PERSONALEOVERSIGT
AFDELING AKTUELT [PROGNOSE: BUDGET [AFVIGELSE
JUN 92 DEC 92 : DEC 92 DEC 92
TIM  ARB TIM ARB | TIM ARB | TIM ARB
MU-H 0} O© 1 0 1 | 0 0 0
MLX 1j 0 11 0 110 0 0
MLC 2y o 200 21 0 0 0
ML-A 210 280 2t 0 0 0
MLV 71 o 7 ol 7i o ol o
MLU ol 0 o of o 0 0 0
MO-C 9, o0 9: 0 9{ 0 0 0
ME 21 0 23 of 23] o 0 0
IN 31 0 32 of 321 0 0 0
CPHMD 3 3 3002 3f 2 ] 0
STOMD w0 12: 0f 121 0 ] 0
CPHTS 102} 400} 102 269] 104} 350 219
osLTS 241 195 24 207} 25 210 1 3
STOTS 521 180 53: 1861 53! 186 0 0
CPHOM I o} 8 o 8 0f 8 0 0
OSLOM 21 110 3 w0l 1lowe) 2l 3
STOOM 120 69 127 700 131 70 1o
NYT MPC i i -46. 0l -46
ALY [ 278 9651 286: 952| 288! 893 71 -59
| ; ! ! Q] 0
TOTAL { 1243 1238 181" i -571 0

fig.1.

kan bli interessant & se hvordan
Line ledelsen i Norge har tenkt

-]

4 handtere dette fremover.

Et annet trekk i personalreduk-
sjonen er at det er i produk-
sjonsleddet vi nedbemanner, mens
bemanningen 1 administrasjonen
gker svakt. Jeg trodde at det

forst og fremst var 1 admin-
istrasjonen det skulle reduseres
og ikke i produksjonsleddet.

Line har i perioden 1990-92
effektivisert seg med 22%, som
er vesentlig mer en de 5% arlig

vi er palakt. Sporsmalet blir om

vi nd far en wutflating i denne
prosessen?
R f& noen gkonomisk oversikt

over MD sine aktiviteter er ikke
mulig. Arsaken ligger i at det
er rutesector som forer regn-

skapene for den enkelte linje-
stasjon wutenriks. Her mikses
teknisk sine tall sammen med
tallene for stasjonen. NFO pa-
pekte denne svakheten for snart
10 ar siden. Det blir nemlig

svert vanskelig a se hva det
koster & drive teknisk pa de
forskjellige utestasjonene. Alle
sier at vi er dyre, men ingen
kan vise oss tallene. Dermed
fattes det besluttninger pa tro

og synsing.

Knut

—— ——
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JA45
Hub Scotland

Etter noe som virket som et
kaotisk forspill, er na SC i SVG
i full drift. Flyene kommer og
gar som ruten skal, og snag har
vi sa langt vert forskanet for,
stort sett. Sa vi har ikke blitt
satt pa de helt store prevene.
Erfaringsnivaet pa guttene er
vel hoynet en del nda som vi fra
tid til annen far 1lov til a
gjere et stykke arbeid pa F-50.

SC sine stasjonsrepresentanter
(vire danske venner), er kalt
hjem etter tidenes lengste ferie
og vi er atter alene om dagens
gjoremal. SC har ogsa gitt
uttrykk for tilfredshet ndr det
gjelder den tekniske regulari-
tet, samt maten stasjonen SVG
som helhet har taklet utfordr-
ingene med mange nye avganger.
Men akk; Adam var ikke evig i

paradis. VAr omverden sier "bare
vent, snagen kommer", og i
mellomtiden meter vi opp pa an-
komster og avganger med eskende

spenning; er det noe problem
tro?
Papirmessig med w/u og jobb

requester har til tider laget
belger som OSLOM og TS-H etter
beste evne har forsekt a
informere oss om, men det var
ting i starten som var noe
vanskelig a forholde seg til.
Det ser jo ut som en SAS-maskin
og Paxen flyr SAS-ruter. Fort-
satt er det en del som klart
skiller seqg ut fra SAS-standard-
er, men na er na en gang SC et
selvstendig flyselskap, og vi
jobber kun pa request. Pa tross
av dette, finner vi det merkelig
at vi ikke far gjere Service

Sjekk pa flyene nar de stair hos
oss pa nattstopp i opptil 11
timer. Deretter flyr man morgen-
avgangen til CPH, hvor flyet
blir tatt ut av drift for 3 fa
gjort den samme Service Sjekken.
Vi har tidligere regnet ut at
hvis vi skulle opperere vare DC-
9/MD-80 fly pA samme miten,
ville vi ha mattet uteke fly-
flaten med 32 flyindivider.

Som de aller fleste har merket
er ferien over, og her pa vest-
kysten har vi fatt alt regnet om
ikke kom i var. Ufyselig, men
flyene virker godt enda. Hvor
lenge vet ingen. Vi krysser
fingrene for fortsettelsen av
Hub Scotland.

Med hilsen Tom-Erik Nilsen SVGOM
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OSLTESK OSLOMSK SVEOMEK CRY SVERADSHK CPHYHSK CRHYMSH  CRHY SR
W CRHYMEK O6CBOE/ALIGDE
ATTN ERIK THRONDSEN, MORTEN ARNESEN

VEDRBRENDE STAVANGER

S5 COMMUTER HAR INDTIL
TEHNT S ; T : SR BADERE

T i I S0M HAY
CLOOY REGULARITET, SAMT LUDVIST STOR
SOMORBEJDERT HAR FUNGERET FINT G DET
GODT.

VIDERE BESLUTTET IKKE AT HAVE STATIONERET
TR E ¢ MED
FINT JOB
FOR FRODUKT,
AT FREMTIDEN TEGNER

VENLIG HILSEN
S5 COMMUTER
CRARL JOHAN NITELSEN

TELEX TELEX TELJ
TELEX TELEX 1rE514

a--q&ﬂﬁ!"ll&

SRS LR

Grei om sommer'n, lei om vinter'n. Fokker 50. Foto: Klaus Meller
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Ny informasjonsbrosjyre

l—lvenlerde?

Fn Hytekniker er en person som
Laubdansverket har godkjent Ul et
viktig arbeid, nembig til & vurdere et
thys hubtdyktighet Dette hrever akke

bare kunnskaper, men ogsd ansvars-

Islelse og npyaktighet

}_{va gjor de?

I ilyvekniker e spesial andannct ul

& uthsre cller kontrollere vedlike-
holdsarbeider utfyrt pd {ly, med
betydningen lor lyets lutidyktighet
For ale shikt arbeid skal det atstedes
og kvitteres for en luiidyktighets

auest for fyed kan starte

I—{vﬂkentwdanneke
har en flytekniker?

Luftfanisverket setter som krav at
man m vaere fyllt 21 3r, ha cksamen
fra 1 &rig grunnskole og bestdtt 2
drig flymekanikerlinje med meget
godt resultal. Videre kreves 21
maneders leretid pd skrog/systeny/
avinoic, for sd 3 avlegge
N\ offentlig fagprave.

a Euer bestdue lagprove
g kreves minimum 1 s
praksis som fagarbeider
AAAAAA med pifalgende psyko- og
kunnskapstest. Denne mid god-
kiennes av Luftfartsverket. S3 falger
3 mineders  grunnkars med  pd-
fulpende Hytypekurs hvor varigheten
avhenger av flytype,
alt fra 3¢t S
mnceder.
fksamen
avlegges i en  flysimulator/fly-
maskin, hvor Lultfarisverket er

cksaminator.

. \J/ teknikeren ma dokumenere dette
. Yzi‘i .‘(

p— S5 A

Néir man cndelig har kommet
igjennom og blitt Hytekniker, har

svarrt mange falt fra i prosessen

Hvilket ansvar har de?

Mens pilotene har ansvaret for flyet i
lulten, er det Hyteknikeren som har
ansvarct for flyet pd bakken  Ikke
noen  llymaskin letter L iy
teknikeren  har garantert at lyet

/ er i orden og luludykig 'l

i Hycts logghol, op st

P
P persondig  ansvairhg
. 4 for flyets tekniske
@ .
tilstand

\

NFO avd.
initiativ

vares et
Sentral-
styret, om a fa laget en 1liten

SAS tok i
ovenfor

korte

sjyren.

ansvar paviler det oss? Det er i
trekk innholdet i bro-
Per Pettersen har hatt

informasjonsfolder om flyteknik-
eren. Initiativet til folderen
kom efter et mote vi var
tilstede pa i SAS, hvor vi var
sjokkert over hvor darlig kjenn-
skap det er i lederskapet og de
andre avdelingene i SAS, om hva
en flytekniker er og hva vi
driver med. Hvis det star 'sa
darlig til innen flyselskapet,
hva da med myndigheter og mannen
i gata?

Hvem er vi? Hva gjer vi? Hvilken
utdannelse har vi? Hvilket

ansvaret for utforming og kon-
takten med reklamebyraet.
Tegningene er tegnet av Daniel.
For & markere oss som en
organisasjon som ogsa er opptatt
av milje og en verden efter oss,
er folderen trykket pa resirku-
lert papir. Denne vil na bli
fordelt ut til alle avdelingene,
samt fordelt til myndigheter,
skoleverk, med fler. Trenger du
noen eksemplarer, sa ta kontakt
med NFO kontoret pa TLF: (02)
596545.

Knut
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Storsatsing pa data i avd. SAS

Rolf Dybwad beundrer PC-innkjepet i
avd. SAS

Pa siste styremgte i avdeling
SAS besluttet man & g& til
anskaffelse av fem nye PC er.
Valget falt pa Control Data
sine 386 maskiner av merke
Desktower. Maskinene ble levert
med 20MHz prosessor, 100 Mega-
bite harddisk og 4MB RAM. Dette
vil kunne dekke vart behov de
neste 3 A&rene. Vi har fatt et
av vare medlemmer til & sette
opp alle maskinene 1likt, med
felles standard og programvare.

PA oppleringssiden er vi ogsa
godt i gang. Hele arbeidsut-
valget pluss komiteformenn
(6mann) har nar dette leses
vert pa kurs hos Technical
Academy og lart alt om Windows

INFO 3/92

og Windows versjonen av Word
Perfect. I tillegg kommer

egne dagskurs i regneark og
dataprogrammet Excel. Denne
oppleringen skjer som et ledd i
Line Maintenance sin strategi-
ske satsing pa PC-Data kompe-
tanse.

Nar avd. SAS gjeor denne inve-
steringen i nytt datautstyr, er
det i trygg forvisning om at
det er vel investerte penger.
Vi har klart sett at de av de
tillitsvalgte som har PC
hjemme, har en klart sterre
produksjonskapasitet. Meningen
er at vi nd skal kunne bruke

tiden pa utvalgsmeter til
saksbehandling, og ikke til &
skrive brev og meteinnkal-
lelser.

NFO avd. SAS tilbed seg ogsad
ovenfor Line-ledelsen i Norge

og forskuttere innkjopet av 11
PC'er, mot en leieavtale pd 3
ar. Dette for & avhjelpe
oppstarten av TECHCOM. Dessver-
re falt dette i fisk ©pga.
ytterligere restriksjoner pa
investeringer fra toppledelsen
i SAS.

Pr. dato disponerer vi i NFO
avd. SAS na 8 PC'er, inklusiv
en portabel Lap Top. I tillegg
skylder Line Maintenance oss en
portabel Toshiba PC, som Morten
lante med seg da han forsvant
over til Line ledelsen.

Knut
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HUSK STOFF TIL NESTE INFO
SENEST 15. NOVEMBER

@D‘ er en landsomfattende, frittstdende og partipolitisk

uavhengig organisasjon. Stiftet i 1938 for & ivareta interesser il
norske sertifiserte flyteknikere; det vil si innehavere av flytekniske
sertifikater, ICAO type 1 og 2, utstedt av de sivile luftfartsmyndig-
heter. Er du interessert i a motta INIFO gratis, sa send nedensta-

ende slipp Hil:
NFO, Postboks 60, 1330 OSLO LUFTHAVN
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