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SAFETY - EFFICIENCY — RELIABILITY ~ LESS FLUID CONSUMPTION — ENVIRONMENTAL PROTECTION

MORE THAN 25 YEARS IN
AIRPORT GROUND
EQUIPMENT

With the introduction of the
Vestergaards newest deicer
the Elephant My this year,
the range of Vestergaard de-
icers is complete.

We are proud to present the

Elephant Family:
BETA, GAMMA AND MY

The Elephants are designed
for unsurpassed life time and
are constructed of prime
quality components using
the latest technology.

THE ELEPHANT FAMILY

THE ELEPHANT BETA the world’s fastest, most efficient and environmentally safe de-icing
system.

THE ELEPHANT GAMMA  also very popular for its optional one-man operation mode and excellent
performance for aircraft washing and maintenance.

THE ELEPHANT MY intended for operations at sites with a lower frequency of deicing opera-
tions.

The following features and benefits are characteristic for all units:
Optional: One-man operation Tanks are of stainless steel
Many different mix options Designed for minimal fluid degradation
Proportional controlled movements A high degree of customization

TOILET / WATER SERVICING UNITS

The Front Operated Toilet Service Unit, TSU-F, is an extremely effective piece of equipment, making
handling of aircraft toilets much more effective and the operation so much safer.

The concept and design offeres the user a range of advantages compared to standard TSU-models.

Our product range also
includes our original models:
Water Service Unit WS and
Vacuum Toilet Servicing
Units VTS.

THE VAcuum EVACUATION
SyYsTEM leaves aircraft toilet
systemsin a much more
hygenic condition than tradi-
tional gravity systems. Using NOW IN OPERATION AT LONDON, MOSCOW, BERLIN, TOKYO AND

vacuum evacuation, only AMSTERDAM AIRPORTS

one flush is needed to complete the operation. With vacuum evacuation, undesired leakages and for-
mation of ice are avoided and operation time is cut by half. For these reasons and because of the
decreased time of operation, the demand for THIS COST-EFFECTIVE FEATURE HAS PROVED VERY SUCCESSFUL
AND IS HIGHLY RECOMMENDABLE.
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Formannen har ordet

Pa oppfordring.

Jeg gjentar: Pd oppfordring synes jeg noe om smd organisasjoners overlevelsesrett her i
landet. Nér jeg er i det snille og medgjorlige hjprnet, kan jeg si det at jeg skjgnner at det er
slik at slike smd arbeidstagerorganisasjoner ikke er til gagn, men til ulempe for land og
folk og kongen og fedreland og storting og NHO - og det reisende publikum og fandens
oldemor. De gjor jo bare det hele komplisert og dyrt og vanskelig d hdndtere, og
uoversiktlig og ungdvendig og ikke til gagn som tidligere nevnt - og tar ikke
SAMFUNNSANSVAR. Sic.

Den som har lest noe seerlig ut over Mandrake og Fantomet i lokalavisen, kan ikke ha
unngdtt é fd med seg at vdre arbeidsgivere gjennom sin hovedorganisasjon ikke er serlig
happy med slike sméd organisasjoner som NFO. Tanken deles forsavidt med LO. De md
gjerne sole seg i sin egen glans, uten at jeg ngdvendigvis er like imponert over
prestasjonene hver gang. I egeninteresse gdr en kanskje her andres cerende.

Jeg liker ikke noe scerlig at det i samfunnsdebatten kommer frem at en md sgke @ redusere
antall organisasjoner til feerrest mulig, eller i det minste til fagforeninger med et visst
antall medlemmer. Innad i NFO skulle ikke dette veere vanskelig d forstd. Vi har
medlemmer gjennom flyindustrien alene, har et ganske speiselt yrke som bygger pd en
autorisasjon fra Luftfartsverket, og det tilsier et lite antall. Vi er ikke tilsluttet noen stor
organisasjon. Vi er bare i veien.

Jeg foler meg ganske trygg pd at det utfpres vesentlig mer fagforeningsarbeid pr.
kontingentkrone i NFO enn i mange store organisasjoner. Det at vi ikke har ansatte, men
bygger driften pad fritidsarbeid, er selvsagt mulig bare fordi vi er sd@ smd som vi er. Vi har
sveert ofte genuint interesserte tillitsvalgte som har dette som hobby i stedet for fluefiske,
elgjakt, frimerker eller andre naert beslektede fritidssysler. Samtidig aksepterer jeg at det
er slik at NFO ikke er med pad diskusjoner med regjering og storting om landets fremtid om
eventuelt mdtehold eller frislepp. All erfaring tyder jo pd at vi tar dette til etterreting.

Vi er ikke rabiate. Vi streiker ikke. Ikke gdr vi sakte. Vi er kanskje bare et naedvendig
korreks til de store. Samfunnets mangfold burde tilsi at dette er ikke bare negativt. Det kan
veere bra.

Matte en kunne se det slik.
Rolf Dybwad
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Lederen

INFO-redaktgren har de siste 2 minedene
tilbrakt tiden pd typekurs pd Airbus
A-320 i Stockholm. Det har derfor vart
begrenset hva jeg har hatt av tid til 3 sysle
med INFO denne gangen. Egentlig skulle
jeg né ha lest Autoflight, Navigasjon og
Flight Controls - og ikke sittet her og
skrevet lederen.

Sivil luftfart er pa vei opp av bglgedalen
og godt er det. Trafikken gker og med den
virt jobbvolum. Behovet for nyansettelser
har begynt & melde seg. Det er grenser for
hvor mye produksjon bedriftene kan vri ut
av oss. Overtidsforbruket i enkelte avdel~
inger er meget hgyt. Samtidig er den
tekniske punktligheten pd vei ned. Man
kommer til et skjeringspunkt hvor det er
bedriftspkonomisk Ignnsomt & ansette folk
igien. Med konjukturpilene pekende opp~
over vil det vaere behov for et jevnt tilsig
av teknisk personell i drene fremover.
Hvor stort, vil til en viss grad veare
avhengig av hva SAS bestemmer seg for
nér Koksa Verkstedet legges ned. Hoved-
flyplassen pd Gardermoen &pner i oktober
1998. I oktober i &r skal SAS-styret be-
handle en sgknad om grunninvesteringer
pd 60 millioner for hangaranleggene pi
Gardermoen. Vi fir en indikasjon pa hvil-
ken vei det barer etter dette styremeotet.

Forgvrig har det selv borte i Sveariket blitt
registrert at i Norge gar LO og NHO hénd
i hdnd med hensyn til § frata de mindre
fagforeningene forhandlingsretten. LO har
et problem med at de mister medlemmer til
konkurrerende fagforeninger, og NHO ser
en gylden sjanse til 4 bli kvitt brysomme
forhandlingsmotparter. Det grenser til
dobbeltmoral ndr LO pé den ene siden stir
og forsvarer den frie forhandlingsretten,
samtidig med at de er pidrivere i en
prosess som vil frata blant annet NFO sin
forhandlingsrett. Jeg tror at den vanlige
mannen i gata er lei av 4 f4 80 gre timen i
Ignnstillegg ndr de jobber i bedrifter hvor
ledelsene bevilger seg selv fete lgnns-
tillegg og gyldne fallskjermer. Det er her
LO burde ha brukt energien sin. Ikke pi &
frata oss andre vér forhandlingsrett. Hvis
sd ille skulle skje, skal det i alle fall ikke
skje ubemerket. NFO var representert pd
det fellesmptet som oljearbeiderne arrang-
erte for fric uavhengige fagforeninger i
Oslo 23. mai. Vi hadde ogsd LO pi bespk
pa det siste Sentralstyremgtet. De orien-
terte om sine planer for 4 bygge ut et
Norsk Luftfartskartell. [ntensjonene er
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sikkert gode, men det ligger vel i kortene
at vi da md melde oss inn i LO. Det tror
jeg ikke NFO fir aksept pd fra sine
medlemmer

Hva betyr det for oss 4 miste streikeretten?
Med unntak av en to timers streik er det
nzrmere tyve dr siden NFO benyttet seg
av streikeretten sist. Vi synes derfor det er
urettferdig at Yngve Haagensen karakteri-
serer oss som uansvarlige. A miste
streikeretten vil tvinge oss over til andre
aksjonsformer. Jeg er sikker pd at med vér
kreativitet koramer vi til & greie det. N
gjenstér det & se hvor radikal endringen i
arbeidstvisteloven blir. I verste fall mister
vi alt. Det vil si ingen tarifforhandlinger.
Ingen lokale forhandlinger. Vire lgnns—
og arbeidsvilkér vil bli fastsatt av LO. Ni
er det lite trolig at man fér politisk flertall
pa Stortinget for et slikt forslag. Andre
varianter er at kun organisasjoner med et
vist antall medlemmer fir ha forhand-
lingsrett. Da Aker vi ut med vére spinkle
500 medlemmer. Nok en variant er 4 la de
organisasjonene som er landsomfattende
og som har forhandlingsrett idag opp-
rettholde denne. Det betyr at det settes
sperrer for opprettelsen av nye. Uansett
skal det bli spennende og falge med i dette
spillet. Et spill regissert av LO-NHO og
Arbeiderpartiet.

Jeg nevnte innledningsvis at jeg gir pi
sertifikatkurs pd A-320. En fantastisk
maskin med sidestick og "fly by wire"
Her er siste nytt av teknologi puttet inn.
Kurset er svert komprimert. Mens Airbus
Industrie bruker 3,5 maneder p3 tilsvar-
ende kurs, gjgr vi vart unna pd halvparten
av tiden. Alt har blitt skiret ned for 4 kutte
kostnader. Hvis jeg né skulle std pi dette
kurset, er det det forste sertifikatet jeg far
pd en flymaskin som jeg ikke engang vet
hvordan jeg skal bytte hjul pd. Det har
kun veert tid til delelokalisering og ikke til
noe praksis. Jeg hdper at myndighetene,
det vil si Luftfartsverket, vil legge inn som
et standardkrav at pa flytyper man ikke har
tidligere erfaring/praksis pd, skal eleven
gjennomfgre 14 dager styrt "On the Job
Training" (OJT). Det vil kunne bgte pi
noe av dette problemet.

S4 et lite spark til Luftfartsverket. Hvorfor
tar det sd lang tid & fi utstedt flytekniske
sertifikater? I dag kan det ta opp til to
méneder fra vi har avlagt eksamen, til LV
fir utstedt sertifikatene. Det har sikkert

INFO-redaktgren gdr for tiden pa type—
kurs pd Airbus A320

noe med bemanningen 4 gjgre. Tenk deg
det ramaskriket det skulle ha blitt hvis folk
mitte ha ventet ménedsvis p3 bil-
sertifikatet, etter at man hadde bestitt
oppkjeringen. Her mé noko gjerast!

Til slutt vil jeg 4 takke alle som sender inn
avisutklipp, kopier av telekser, fakser og
sogar mgtereferater. Fortsett med det. De
blir tatt imot med takknemlighet. Alt som
kommer til meg vil bli behandlet konfi-
densielt. Noe av det jeg fir er imidlertid av
en slik karakter at jeg ikke kan trykke det.
Hvis det er mulig, prover jeg 4 bake det
inn i en eller annen artikkel. At interessen
for INFO er stor, vises ved at vi denne
gangen har veert ngdt til & gke opplaget.
Det er spesiclt Jedere i de forskjellige
flyselskapene som gnsker & komme pi
mailinglisten vdr. Vi har ogsi en gkende
interesse fra journalister.

S vil jeg til sist f4 gnske alle vire lesere

en riktig god sommer!!!

red.




AEI - Aircraft Engineers International

Everybody inside the aviation business,
and many outside it know what IFALPA is
and what it does, many others have at least
heard of it.

AFI is very much the same as IFALPA, in
that it is an Association of affiliated
Licensed Aircraft Engineers organisations
from different countries all over the world.
All in all 32 affiliates from 23 countries,
with a total of about 23000 members.

The aim of AEI is to improve every aspekt
of aviation safety on an international scale.
This is done in various ways.

There is a Public Relations Committee,
which through publications and inter-
views, about events and developments,
directs attention to the safety affect of
these. It makes suggestions on how safety
could be improved or unsafe situations
could be avoided.

"Then there is the Technical Committee
(TC) which deals with any technical

related matter world wide, brings this to
the attention of the most suitable body,
organisation, authority, or other group,
again making suggestions on how to
improve the safety standard in each case.

The TC is, and has been for some
considerable time, deeply involved in the
creation of new Joint Airworthiness Rules
(JAR's) for 19 countries in Europe. These
countries' Civil Aviation Authorities have
joined forces and formed the Joint
Aviation Authority (JAA). The JAR's
produced by the JAA are the same for all
19 countries, and therefore have as an
advantage that approvals for manufacture,
maintenance, operation of aircraft etc. only
have to be issued once, and are then valid
in all 19 countries. This reduces both cost
and time spent on approval procedures.

It is these JAR's which will set the future
for, amongst others, aircraft maintenance.
Since we, as Licensed Aircraft Mainten-
ance Engineers, are specialists in that field,
it is very important that we are involved in
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Airbus A340 i Virgin Atlantic's farger

the development of those JAR's covering
maintenance and —training.

There is a growing concern amongst AEI
members that the standard of aircraft
maintenance for the future is too much
influenced by the airlines. These are trying
to lower the standard, because that means
money saved, and in these days of
deregulation in Europe that is a very real
issue. No one takes measures to increase
the standard voluntarily, unnless it is
profitable. It is therefore that the CAA's,
who do not have financial responsibility
for the affects of regulation they produce,
have the task to enforce these regulations-
and not the airlines.

However, even in this area of enforcement
airlines are now challanging the authorities
on their decisions and making them more
reluctant to produce regulations which
would clearly benefit safety standards, but
cost the airlines money to implement. It is
often such that a serious accident has to
happen before regulation is passed and
enforced. There are plenty of examples of
this in the USA, especially after deregu-
lation, and the same attitudes are begin-
ning to emerge in Europe.

It is with this dangerous trend in mind that
the TC in AFI is working actively, within
the JAA through a maintenance panel, to
stop this reduction in safety standard. This
panel consists of representatives of the
arilines, authorities, aircraft manufacturers
and imployee organisations like AEI. Our
view is voiced by an AEI represcntative
and he in turn is informed by the TC
Chairman about AEI's opinion on different
issues. This opinion is again based on the
views of AFEI's Affiliates on these issues,
which are discussed at TC meetings, and
also reported to the TC Chairman by fax.

If AEI is an organisation of interest to you,
or if you have any queries, direct your
mail 1o the General Secretary:

Mr. M. Valenteyn

Laan van Viaanderen 221

1066 JL. Amsterdam, The Netherlands.
Or send a fax on the following numbers:
+31-206177139 or +31-250322556

The AEI Technical Committee Chairman
Pieter Doyer
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Tariff -95

Arets forhandlinger er i havn og jeg vil
med dette orientere vére medlemmer om
resultatet, samtidig som jeg vil prove 4 gi
en kort stemningsrapport fra forhandling-
ene.

For NFO's vedkommende startet for~
handlingene med en 4rlig Tariffkonferanse
i Sentralstyrets regi. Her legger vi strategi
og formulerer vére krav, likeledes gjen-
nomgar vi sannsynligheter og eventuelle
motspill fra arbeidsgiverne som i forhand-
lingene er representert med Flyselskapenes
Landsforening (FL). NFO formulerte sine
krav basert pa gruppens lpnnsutvikling de
senere 4r, samtidig som konsumpris ble
innbakt for 1994 og 1995. Basert p3 dette
Ia vi frem et krav pd 3,4%, som var basert
pd 0% reallgnnsutvikling for siste A&r.
Videre bestemte vi oss for en forhand-
lingslinje der NFO ikke ville bruke tid og
ikke minst penger pd & diskutere LO/YS'
resultat, men tvert imot tidlig ta brudd hvis
FL ikke viste vilje til 4 diskutere NFO's
Ignnsutvikling. Denne holdningen er
fremkommet som et resultat etter de siste
ars forhandlinger mellom partene, der FL
kun har villet forhandle om LO/YS'
tallmateriale. NFO ville videre f3 en
avklaring pd en protokoll fra 94-tariffen
vedrorende Tariffavtale for tekniske
instruktgrer.

Forste forhandling mellom partene startet
den 4. april, og etter et innlegg fra hver av
partene, sd fremlegger FL resultatet fra
LO, og vil, som vi hadde mistanke om,
kun diskutere disse tallene. Vi ber om en
status pd siste drs arbeide med tilpasninger
for instruktprene. Arbeidsgiverne kan der
ikke komme med tilbakemelding, men vil
komme tilbake med et brev, der de skal
klargjore sine synspunkter.

Etter min oppfatning har vir wrede
motpart pd dette tidspunktet ikke sett pa
Ipnnsutviklingen innen NFO-omridet, ci
heller tror jeg de har interesse av dette.
Men de tar en blikopi fra LO-opp-
gjgret som en selvfglgelighet i oppgjoret
FL/NFO.

Nir det gjelder instruktgrene, s& mottar
NFO et brev fra FL der de klargjor at de
ikke er villige til 4 tilpasse tariffavtalen for
instruktgrene. Bakgrunnen for sitt syn er et
prinsipp som er sluttet i NHO's styre. De
pnsker ikke flere tariffavtaler pd samme
omride, instruktigrene er allerede omfattet
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av NITO/NALF- og NFATF-overens-
komstene.

Med defte som utgangspunkt gir vi til
mekling, og disse starter med en inn-
ledende runde den 28. april der partene
orienterer mekleren. Ut fra denne er
partene enige om & mgtes 3. mai med utlgp
av mekling kl. 24.00 samme dato. Den 3.
mai mgtes partene, og etter flere runder
om pkonomi liser forhandlingene seg.
Partene diskuterer andre modeller for
Ipsning, mekleren gnsker en vurdering p
lgnn ut fra en ramme der partene vurderer
bide sentrale og lokale tillegg. Dette
strander og mekleren gnsker da at partene
vurderer en protokoll for instruktgrene.
Dette blir gjort og arbeidsgiverne frem-
legger et forslag som vurderes over to
runder. Resultatet er negativt, og vi mi
orientere Riksmeklingsmannen om at vi
ikke kommer videre i forhandlingene.
Bruddet er en realitet fra k1. 04.00 den 4.
mai. NFO hadde pi dette tidspunktet
justert sitt krav til 2,7%, mens arbeids-
giverne ikke hadde rikket seg en milimeter

pé pkonomi. Vi er da i streik, og fra NFO's.

side begynner arbeidet med & informere
medlemmene, samtidig som delegatene
pakker sine saker og sjekker togtabeller i

nord og vest. Arbeidsgiverne kommer til—,

bake og ber om sermoter med de enkelte

-avdelinger. Mgter gjennomfgres og resul-
“tatet er at arbeidsgiverne gnsker et felles—

mote for & gjennomgd situasjonen for
eventuelt 3 luke ut misforstdelser. Med
gjennomgangen der som utgangspunkt,
fremlegger mekleren et forslag til lgsning

-angdende instruktgrene, Dette utkastet kan

partene enes om — og derved er streiken
avblast. Klokken er da 05.30.

Hva er s resultatet etter disse forhand-
lingene?

o 80 ¢re i Ipnnsregulering fra 01.04.95 -
forgvrig samme resultat som LO/YS.

® Enighet om at flytekniske instrukigrer
skal omfattes av Flyteknikeroverens-
komsten fra 01.04.96.

Partene anbefaler forslaget og NFO
behandler resultatet p& Sentralstyremptet
den 31. mai, og avgir svar pr. 1. juni.

Til shutt er det riktig & understreke at NFO
avd. SAS har fulle rettigheter vedrgrende
lokale forhandlinger i 1995, men det blir
en annen historie.....

Takk for oppmerksomheten.

J

Heine Richardsen




Mogtet i Moskva 17. og 18. april

Russerne har veart invitert til AEI's to ars siste generalforsamlinger
som observatgrer. De har hatt litt problemer med & bestemme seg
vedrgrende medlemsskap i AEL og derfor ble det bestemt at vi skulle
ta et "overtalelsesmgte” med dem. Dette var egentlig ment som et
X-EB mgte, men grunnet en del uforutsette omstendigheter var det
bare presidenten, Andreas Georgiades, og undertegnede som dukket

opp i Moskva.

Starten pa mitt forste besgk i dette tidligere
maktsenter var meget imponerende. Etter
landing gikk jeg som vanlig og stilte meg i
ke foran passkontrollen. Det var ca. ti
rekker med minst 30-40 personer i hver
rekke. Og det sto bom stille. Men etter en
liten stund ble jeg oppmerksom pd to
mennesker som raste pd kryss og tvers
mellom rekkene. Det var presidenten i den
russiske organisasjonen med en tolk pd
slep. Da de fant meg beklaget de, nesten
pé sine kner, at de hadde oversett meg da
jeg forlot flyet, og jeg ble raskt geleidet
opp i VIP-loungen. Der sto en passpoliti i
stiv giv akt, og nermest beklaget at han
madtte se passet mitt. En bakkevertinne fikk
"bagasjetaggen” min, og kofferten ble se
hentet og levert direkte til bilen. I loungen
ble jeg hilst velkommen av flyplassledel-
sen, samt teknisk direktor for Aeroflot.
Dette begynte nesten & bli for mye av de:
gode. Men etter noen korte velkomsttalex
og en raske liten vodka med gnske om god
helse og en lykkelig fremtid, fant jeg fort
ut at dette kunne jeg nok vende meg til.
Men akk, hvor lenge var Adam i Paradis?
Da vi beveget oss ut for 4 bli transportert
til hotellet, da sto det ingen skinnende
limousin med AEI flagg pé skjermen, men
kun en rusten minibuss av eldre modell.
Den hadde ingen stptdempere, men til
gjengjeld hadde den en sjdfgr som métte
ha strgket til fgrerprgven, og ogsa kjennt—
mannsprgven i Moskva. Men vi kom da
omsider frem til hotellet. Om kvelden ble
Andreas og jeg invitert pd middag i en
typisk russisk restaurant i sentrum av
Moskva. Vi reiste ogsd dit pd lokalt vis,
nemlig med undergrunnsbanen (metroen).
Og selv om Moskva er tilsynelatende en
by i forfall, var metroen en opplevelse.
Togene gikk nesten hvert 30. sekund, og
stasjonene var bygget i marmor smykket
med statuer

Neste morgen ble vi kjort til administra-
sjonsbygget til luftfartsmyndighetene. Her
fikk vi forst et flere timers langt mgte med
ledelsen for The Russian Federation Mini-
stry og Transport ~ Air Transport Depart-
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ment. Her kunne vi fritt stille de spgrsmal
vi gnsket. Vi fikk ogsd helt klare tilbake—
meldinger om deres synspunkter vedrgr—
ende omorganiseringen i Russland. Tid-
ligere hadde de en stor og effektiv flyflite
med en sterk struktur og godt samarbeid
gstover (Kina). Det var mange offentlige
skoler som drev med utdannelse innen
flyindustrien.

Ni var flyfliten delt opp mellom flere
land, med tilhgrende administrasjoner osv
Dérlig pkonomi og tildels uenighet mel-
lom landene gjor det vanskelig 4 bygge
opp nye organisasjoner. De gjorde det helt
klart at Russland, som de selv sa, hadde

noe godt og noe dirlig. De regnet med at
« de trengte ca. 2 ar til 4 "tilpasse seg resten
av verden". Pr. i dag har de tilpasset seg
amerikanske vedlikeholdssystemer gjen—
nom kjgp av DC-10 og Boeing, og de
hadde tilsynelatende liten kjennskap til den
piglende JAR-prosessen i Europa. Vi pd
vAr side brukte en god del tid pa 4 forklare
denne prosessen, og la stor vekt pd JAR 65
og JAR 147. som omfatter sertifikat-
bestemmelser og utdannelse. Det ble en
del diskusjoner rundt dette, og en artig
episode oppsto da vi nevnte det franske
company license systemet. Da reiste Mr.
Gipich (Head of Division) seg i stolen og
sa at Europa var pd ville veier; det eneste
akseptable sertifikatsystemet var “state
issued license". Vi forklarte videre hvor-
Jedes vi arbeidet med dette og andre saker
gjennom vir (AEI's) representant i JJMB.
Vi kom ogsd inn pd AEI's historie og
fordelen ved medlemsskap, hvor vi sto
styrket  gjennom  felles  kunnskap,
samarbeid, tilgang og utveksling av

informasjoner osv. Resultatet ble at de

AEI~president Andreas Georgiades og Torstein Vikgren pd den Rgde Plass.

_———
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Victor V. Gorlov
Deputy Department Director

-Ministry of Transport Russia
epartment of Airtransport

Leningradsky prospect
oscow, A-167, 125167
|. 155-52-10, fax 250-10-80

&

Gennady N. GIPICH
Head of the Division

The Russian Federation
Ministry of Transport

AIR TRANSPORT DEPARTMENT

37 Leningradsky Prosp.
Moscow 125856 Russia

‘T 155-52-04, 152-85-22
Fax: (095) 155-53-55

russiske luftfartsmyndighetene gjennom
Mr. Gipich faktisk der og da anbefalte den
russiske teknikerorganisasjonen 4 sgke
medlemsskap i AEL Dette var en ny og
uvant erfaring for oss!

Etter en lett lunsj (selvsagt med vodka)
fortsatte vi mgtet med kun representantene
for teknikerorganisasjonen. Den er knappe
tre &r gammel, og har sitt utspring fra
"Federation of Civil Aviation Workers
Union", som organiserer alle fagkategorier
innen luftfart. Den nye organisasjonen
heter "Civil Aviation Aircraft Engineers
and Technicians' Union of Russia", og har
kun teknisk personell som medlemmer.

De har forelgpig litt tilpasningsproblemer i
systemet der borte, og de si klart fordelen
ved et medlemsskap i en international

organisasjon. De ble enige om 4 holde et
x-styremote, og & komme med en tilbake-
melding til AEI s snart som mulig. Det
var ogsd et gkonomisk spprsmal for dem.
Men dette mgtet md ha vert holdt pd
gangen, for vi fikk tilbakemelding samme
kveld om at sgknaden kom til 4 bli sendt
umiddelbart. Dersom mine informasjoner
er riktige, ble ogsd den russiske pilot—
organisasjonen opptatt i IFALPA i ir.

Om ettermiddagen var vi invitert ut pi
Aeroflots maintenance base pid Domode-
dovo Airport. Dette var meget interessant.
Vi fikk innsyn i alle deres vedlikeholds—
rutiner. Tolken som vi hadde med oss var
ikke s3 godt inni tekniske uttrykk, men vi
fikk allikevel et godt inntrykk av sjekk-
systemer, loggfering og kvittering pd
jobcards. Systemet var tilsynelatende

meget likt det vi kjenner hjemmefra, med
A, B og C-sjekker, sertifiserte teknikere,
skiftinspektgrer osv. Men, alt sto selvsagt
pa russisk, sd det var vanskelig 4 fa full
oversikt. Vi fikk ogsd omvisning pa
diverse bakverksteder for oksygen, instru~
ment og elektro, hvor de hadde konstruert
deres egne vedlikeholds- og testapparater.

Dagen ble avsluttet med en stor middag,
hvor Aeroflots tekniske direktgr og en
representant fra Luftfartsverket deltok.
Maten var meget velsmakende, og det ble
selvsagt en mengde taler med pafglgende
vodkaskdler. Og ettersom hver skdl ogs
der ble tilegnet min lykkelige fremtid og
gode helse, kommer jeg sikkert til 4 bli

like gammel som Metusalem.

Torstein Vikgren

Hjelp oss a stoppe narkotikaen ved grensen

Er du bekymret over narkotika-
situcasjonen?

@nsker du et narkotikafritt Norge?
Tollvesenet makter ikke & stoppe
narkotikastrgrmmen alene.

Derfor trenger vi din hjelp.

Gi oss et tips hvis du f&r mistomke
om smugling.

Hijelp oss & stoppe narkotikaen ved
grensen. Ring tipstelefonen.

Tollvesenet har tcushetsplikt.

mm@mm

NARKO-TIPS
800 3 12 12
TOLLVESENET

DITT

TIPS

KAN REDDE

ET LIV




It's hard to become an FAA-man!!

Bestdtt eksamen feires pd Manhatten. Stig og Stewart i midten. Foto: Stewart Ewing

Historien starfer hgsten 1994, da tankene
begynner 4 luftes hoyt om & ta FAA A&P
lisence. Det gir da over i research
perioden, med intens lesing av annonser
og faksing frem og tilbake til diverse
skoler i USA med forespgrsler om
kursvarighet, priser, forkrav og annen
nyttig informasjon som beliggenhet,
bomuligheter etc. Etter hvert fikk vi litt
oversikt over omfang og muligheter pé de
forskjellige stedene som vi fikk svart fra.
Det er verd 4 merke seg at serigsiteten til
enkelte skoler var s som sd. Til slutt sto vi
igjen med tre alternativer; et i Virginia
Beach (South Carolina), et p& Long Island
(N.Y.) og et i San Diego (California).

Det neste punktet var & finne méiter 4 fi
finansiert kurset pd helt eller delvis. Da ble
blikket vendt mot SAS sin utgmmelige
pengekasse!!! Sgknad om stgtte ble sendt
og det ble gitt tilsagn om stette til delvis
dekning av kursavgifter. Kalenderne ble s&
finkjemmet for passende tidspunkt for
begge. Det ble fra 8. til 28. mai. Det var
imidlertid uvisst hvor lang varighet kurset
hadde, da ingen av skolene hadde noe fast
4 komme med; alt fra 5 dager til 2-3 uker
ble nevnt. Derfor regnet vi med at 3 uker
var tilstrekkelig. Vi valgte skolen p4 Long
Island, og flere fakser ble sendt til skolen.

S& tok vi kontakt med FAA F.S.D.O.
(Flight Safety District Office) i Farming-
dale pd Long Island via telefon, for & finne
ut hva som krevdes av papirer, og i
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hvilken form de krevde disse, for & 3 den
ngdvendige pre-approval. Det som var
retningsgivende var 36 méineders praksis,

dokumentert med hver enkelt jobb spesi- °

fikt beskrevet med ATA nr. og task.

Man métte ha veert innom minimum 50%
av ATA kapitlene innenfor hver av om-
rddene sertifikatet skulle omfatte, det vil si
50% av det som inngdr i power plant og
50% av det som inngdr i airframe. [ tillegg
métte man ha et skriv fra sitt eget luftfarts~
verk for & bekrefte sertifikat etc. Det ble da
sendt pdmeldinger og ringt for & fi
bekreftet disse hos American Airman
Ground School v/ Steve Corrado (Skole-
sjef). Vi fikk beskjed om & begynne nér
det passet for oss. Det gikk nd en tid med
til innsamling av attester fra diverse steder,
man bruker mye lenger tid pd dette enn
man aner, pisken kom ogsd imellom. Da
dette var i orden, bestite vi rom pd
Ramada Inn Riverhead (Long Island) til
studentpris; $50 per natt for dobbeltrom,
S& var det & ta ut billetier og pakke, og
alternative reiseruter ble vurdert.

S4 kom den store dagen. Vi gikk ombord i
SK907 til Newark, Great onboard a west—
bound B767!!!. Arrival Newark 25 minut-
ter for tiden (for STO og CPH flightene)
s& det var minimale kger i immigration.
Deretter fulgte den store leiebilskrigen
hvor Dollar rent—a—car vant; den gunstige
avtalen vi har med Hertz ga ca. dobbelt
pris. Vi trodde nd at vi hadde ca. 2 timers

kigring til FAA i Farmingdale i vér
Plymouth Acclaim, en bil vi likte godt. Vi
dro fra Newark 1 retning Long Island, og
etier ca. 10 minutter megtte vi kden pd
Staten Island. Dette er en ¢y som er ca. 1
mil tvers over. Her brukte vi 3 timer!!! Vi
kjorte ikke feil en eneste gang, hastigheten
var 3,3 km/t i snitt. Total reisetid Newark-
Farmingdale ble ca. 5,5 timer. Klokken
2000 sjekket vi s endelig inn pé et motel i
Farmingdale ved Republic Airport hvor
FAA hadde kontoret sit.

Mandag 8/5 kl. 0915, etter en frokost pd
en typisk diner, troppet vi in pd FAA
kontoret, beveepnet med alt av papirer for
4 f3 pre—approval til 4 ta alle ngdvendige
tester. Der mgtte vi en airworthiness
inspector, William Core, som eksaminerte
oss i vir bakgrunn og vare kunnskaper om
fly. Dette tok ca. 3 timer, og resulterte i at
vi fikk 3 pre—approval lapper hver (en for
hvert fag, general airframe og powerplant)
og 2 utfylte FAA form 8610-2 per person,
signert og akseptert av FAA. Disse mitte
vi ta med til skolen og DME (Designated
Mechanic Examiner). Eksamineringen her
hos FAA foregikk pd en rolig og
behagelig méte, vi fgrte samtaler om
erfaringer og om bransjen generelt, og da
fly spesielt. Med disse papirene i veskene
dro vi videre gstover til skolen. Da vi kom
frem til skolen hilste vi pd skolesjefen,
Steve Corrado, vi ble registrert, og fikk en
gjenomgang av undervisningsrommene.
Vi fikk ogsd utlevert materiell og betalte
deler av kursavgiften. Resten av dagen
gikk med til studicr. Deretter sjekket vi inn
p4 Ramada Inn Riverhead, som 14 ca. 7 km
fra skolen; et meget bra hotell og med
meget trivelig (sgtt/pent) personell.

Tirsdag 9/5: Oppmete pé skolen klokken
0900 der vi traff en medstudent (jente, pen
og brun) som for gvrig var F/E pd C-5
Galaxy ved Stewart Airforce Base i
upstate New York. Etter det var det studier
og videofilmer til ki 1700.

Onsdag 10/5: Studier frem til 1300, da vi
hadde den ferste testen som gikk meget
bra. Etter det fikk vi utlevert nye kurs—
bpker i pwrplant/airframe som vi studerte
til ca. 1800. Da fikk vi et avbrekk for
middag og et par pils innen vi fortsatte
studiene til kl.. 2100.

Torsdag 11/5: KI 0900-1800 studier/
video og test i airframe, kl. 1930-2230

W
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kveldstudier.

Fredag 12/5: Studier til ca: 1430, s en
test i powerplant til kI. 1530. Avreise til
Manhattan, hvor vi leverte leiebilen.

Fredag-Sgndag 12-14/5: Helgefri, men

endog en del selvstudier. Innlagt tid til
diverse forngyelser, da vi bodde hos ven-
ner pd 55th & Broadway i midten av alt
natteliv!

Sendag ettermiddag leide vi ny bil hos
Dollar pd Manhattan; verstingbil som var
billigere og en stor standardhevning -
Eagle vision 3,5L 24v med alt. S& bar det
pstover igjen til Riverhead. Vi sjekket in
pd hotellet ved ni-tiden om kvelden.

Mandag 15/5: Opp kl. 0730, studier til
1300, test general, deretter fikk vi utlevert
oral and practical test materiell. Fri resten
av dagen, men selviplgelig selvstudier til
kl. 1800.

Tirsdag 16/5: 0900 formgte med
DME’ene Peter Borneman og Paul Kern,
som drev hvert sitt flyverksted; Peter med
Eastern helicopters LI. og Paul med
Allijen Aviation. Hos dem ble vi informert
om tiestopplegg, praksis og gjennomfgring
av prgver. Kl 1200 var vi tilbake pé
skolen for selvstudier og practical/oral
briefing med skolesjefen.

Onsdag 17/5: Fridag, men intensivt med
selvstudier og litt shopping i diverse malls
i nerheten.

Torsdag 18/5: KI. 0900-1900 hos hver
vir DME for muntlige og praktiske
prover. Disse kan ogsd kalles fagprove
light.

Fredag 19/5: KIl. 0830-1700 avslutning
av praktiske prgver og utstedelse av
Airmans certificate (A&P Lisence), s
avreise til Manhattan kl. 1715.

Hva gikk testene ut pa?2?
De skriftlige testene var basert pd pugging

av svar, men mengden pd 2500 spgrsmil
gjorde at mye métte g pd kunnskap, ikke
pugg. Kravet var 70% for & bestd. Air-
frame-testen besto av 100 spprsmadl; det
samme gjorde powerplant, mens general
bare hadde 50 spgrsmdl. Her var det
imidlertid mye matematikk, utregninger av
resistance, capacitance, ekvasjoner og
tyngdepunktsberegninger etc.

Den muntlige testen hos DME’en kan
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variere i stgrrelse etter hvilken DME man
har, men det blir som regel mellom 100-
200 spprsmdl, hvor det for hvert emne
innen airframe-powerplant og general
kreves 70%; det vil si 70% av spgrsméilene
pé fire protection, 70% av electrical pwr
og 70% av flight controls etc.

De muntlige testene har blitt mye toffere
nd pa grunn av skandaler og oppvask blant
DME’er og innen FAA. En m4 ogs8 regne
med & ha FAA inspector med pd preévene,
rapporter pd alle spgrsmil og svar sendes
til FAA!!! Dette tilsvarer fagprove og
typekurs-munflig. Alt er nd i spkelyset fra
myndighetene og er veldig krevende.

Den praktiske delen: Stigs oppgaver!!!

1. Platejobb med alt naglemgnster, nagler
og dimensjoner etc.

2. Timing av magnetos p& Cessna 310.

3. Research pé rigging av flight controls
pé Cessna 172.

4. Produksjon av slanger.

5. Inspeksjon av eksosanlegg, eksoststub,
cylinder, bremser, hjul, magneter og
stptstanghylser.

6. Duk og dope research.

7. Sluttmontering av propell pd Cessna
172.

8. Sjekk av plugger p3 Cessna 310.

9. Beregning av ombygning og ny weight
& balance.

10. Loggfering av alterations og repairs
etc.

11. AD-notes.

12. Utfylling av FAA form 337.

Den praktiske delen: Ewing's opp-

gaver!!!
1. Troubleshooting pid understell med
dye-check etc. pd Robinson R22

(helikoptes).

2. Inspeksjon av main og tail rotor med
vask og waxing. (R22)

3. Check og lekkasjetest av fuel shutoff.
(R22)

4. Installasjon av Loran—c navigator med
antenne og coupler pd R22 med full
weight & balance omregning.

5. Balansering og motorkjgring av Bell
Jet Ranger.

6. Troubleshooting pd starter til Arrow
440.

7. Diverse towing, groundhandling og

safety etc.

Flere oppgaver med presisjonsméling.

Flere oppgaver med loggfering og

utfylling av FAA form 337 (major

alteration/repair).

10. AD-notes.

11 Service bulletins og alert service
bulletins.

o ®

Det ble lagt meget stor vekt pa paperwork.

Konklusjoner:
Det er meget krevende, men givende & ta

et FAA A&P, hvis man er 100 % interes—
sert. Hvis ikke bgr man holde seg hjem~
me. Its not a walk in the park. Skolene
baserer seg pa en stor grad av selvstudium,
noen kjprer ogsé brevkurs, slik at man kan
lese seg opp pa den skriftlige delen hjem-—
me og siledes spare litt tid og hotell-
penger. Vi hiper dette gir et lite innblikk i
fremgangsméter og system rundt det & f3
FAA A&P. Hvis du er interessert i ytter—
ligere opplysninger kan du kontakte oss
eller en DME direkte. Du finner alle opp-
lysninger i NFOs Studieutvalgs kurs-
katalog.

Med vennlige hilsener

S.Rusten
SAS/OSLTF-CO

S.Ewing
SAS/OSLTS-0/5

Hvem andre enn SAS Janitsjar Orkester kom marsjerende under 17. mai feiringen i

Brooklyn. Foto: Stewart Ewing

- ———————————————————————— — ——— — — —————————
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Siste nytt om JAR 65, sertifikatbestemmelser

I begynnelsen av april sendte Joint

Aviation Authority (JAA) ut NPA 65-0:

(NPA = Notice of Proposed Amendment),

som er det fgrste offisielle horingsutkastet:

om Joint Airworthiness Rules (JAR) 65, til
alle som er berettighet til & sende inn
kommentarer til den. Frem til nd har
Aircraft Engineers International (AEI)
kommentert de 8 interne utkastene, som
NPA 65-0 er et resultat av. Innholdet i
dokumentet er delvis kontroversielt pa
visse omrdder med hensyn til AEI og
NFOQ. Jeg vil belyse noe av innholdet og
politikken i dette her:

Jar 65 er delt opp i en kravgivende del
med kode JAR, en forklarende del med
kode [EM (= Interpretative, Explanatory,
Material), samt en del som omhandler
godkjente implementeringsmetoder med
kode AMC (= Acceptable, Means of,
Compliance). De siste to delene er ikke
pébudt.

JAR 65 har to appendix. Den ene omfatter
alle ngdvendige teorifag for grunnut-
dannelse. Den andre omfatter utforming av
"sertifikatet", cller som det er Kkalt,
"Certifying Staff Qualification Document"
(CSQD). Navnet i seg selv indikerer et
forspk pd & unngd kontroverser mellom
"sertifikat”", som har sammenheng med
offentligheten, og "autorisasjon", som
betyr s mye som godkjent (for eksempel
av arbeidsgiver).

P& enkelte omrider er JAR 65 basert pd
ICAO's retningslinjer, pd andre omréder er
kravene lavere. NFO's synspunkt her er at
JAR 65 er en svekkelse av de eksisterende
krav per i dag. NFO's Tekniske Utvalg
(TU) arbeider blant annet med 4 kom-
mentere JAR-utkastene, som de sender til
AEI og JAA. Dette gjores for & prove 4
heve nivaet pd kravene i JAR 65 og pé
andre omrdder. Dette er ikke lett, da
panelet som AFI har en representant i,
ikke er basert pd demokratiske prinsipper.
Det er myndighetenes representanter som
har den avgjgrende stemme til sist.

Her fplger noe av innholdet i JAR 65:
Det er 3 kategorier av flytcknikere med
sertifikatrettigheter.

Kategori A: Kan bare sertifisere for eget
utfgrt arbeid og arbeidet er limitert til
komponentskifte i de omrddene (f. eks.
ATA-kapitler), som vedkommende er
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autorisert for. Feilsgking er utelukket.
Denne kategori er meget omstridt, men
akseptert av NFO forutsatt at man far den
samme "basic"~opplering som kategori B
1 og 2. Det kreves praksis i et dr etler
fullfort "basic"—opplaring.

Kategori B1 (mekanisk) og B2 (avio-
nic): Dette er flyteknikeren slik vi kjenner
ham i dag med ICAO type II sertifikat.
Han trenger 3 ars praksis etter besttt
"basic"~eksamen.

Kategori C: Dette kan vere en fly-
tekniker, men vedkommende har 6 &rs
praksis. Han jobber ikke ngdvendigvis
fysisk pé fly. Han er sertifisert for "Base
maintenance" og har kontorjobb, hvor han
sjekker at alle underlagsdokumenter er
komplett og riktig utfylt — fgr han utsteder
"Certificate of Release to Service" (CRS).
Det er her viktig & si at det (fremdeles)
ikke stilles krav til utdanning eller praksis

“for flyteknikere som arbeider i tungt ved-

likehold. Dette skyldes at de ikke utsteder
CRS, og dermed ikke er sertifiserte. Dette
er en meget lite tilfredsstillende situasjon
for NFO.

Den andre form for en kategori C person,
er en tckniker med hgyere teknisk— eller
universitetsutdannelse. Det praktiske kra—
vet er i dette tilfellet 3 &r, hvorav 6
méneder fysisk arbeid pa flyet. De andre 2

1/2 &rene kan for eksempel vare praksis
pé et kontor. Man kan ogs kvalifisere seg
for kategori A, B 1 og 2 eller C med enn
annen bakgrunn enn flyteknisk, men da
blir praksiskravene lenger. De kan da vare
opp til 3 &r for kategori A, 5 &r for
kategori B 1 og 2 og 8 ér for kategori C.
Néir det gjelder gyldighet av gamle
sertifikater, s4 vil alle gamle rettigheter
automatisk overfpres. Nir en sgker om
utvidelse, ma man imidlertid fglge det nye
reglementet.

CSQD, slik det er foreslatt, bestdr av 4
deler. Den forste er "basic"-delen, den
andre er et bevis for gjennomgétt teori og
praksis pd type, den tredje er selve type
kvalifikasjon (ligner ICAO type II M"
sertifikat), sammen med restriksjons—
rubrikken, og den fjerde delen er selve
selskapets autorisasjon som gir sertifi—
katsrett!

Det er mange fler detaljer i JAR 65 som
gjenstdr & diskutere, men det vil gi for
langt & komme inn pd dette her. De som er
interessert i 4 vite mer kan sende en fax til
Arild Helseth, teknisk sekreter pa
tif. 67 59 66 88, og han vil sende deg
ytterligere informasjon.

Pieter Doyer
AEI Technical Affairs Committee Chair—
man
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X< Fred.Olsen

Luftfartsverket har fatt hjem sitt nye kallibreringsfly. Flyet skal opereres av Fred Olsens Flyselskap.

25. januar 1995 reiste fire mann fra Fred Olsen til Toronto for 4.hente
hjem Luftfartsverkets nye kalibreringsfly; en DHC-8 103. To piloter,
en autmek. og teknisk sjef reiste via Amsterdam til Toronto. Det var
en behagelig tur med KLLMs boeing 747-300 med bra komfort og god
mat og drikke. Etter en flytid pa 7:20 landet vi i Toronto. Det var godt
4 komme inn pa hotellet og 4 fa litt sgvn etter en lang reise. Vi bodde
pa Holliday In i Yorkdale, ca. 15 minutter med bil fra de Havilland.

Neste dag kl. 09:00 ble vi mott av
representanten fra Bombardier, og kjort ut
til fabrikken. Her mette vi Widerses
personell, som formelt skulle overta flyet
fra de Havilland. Testflyging av flyet
hadde ikke begynt som planlagt p& grunn
av dirlig ver, men fredag klamet det
tilstrekkelig opp slik at testflygingen
kunne begynne. Den eneste feilen vi fant
pd flyet, var at lakkeringen ikke var
tilfredsstillende, men pa grunn av tidspress
ble det bestemt at dette skulle bli rettet pd
senere i Bodg.

Onsdag 1. februer reiste s& LN-ILS fra
Downsview field med kurs for Goose bay
med et crew pd 3, samt 6 passasjerer fra
Luftfartsverket. Av hensyn til disse, samt
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sen avgang fra Toronto ble det bestemt at
vi skulle stoppe i Goose bay til neste dag.
Neste dag fikk vi fint ver og - 22°C; alle
ble imponert over flyets APU, som varmet
opp kabinen til romtemperatur i Igpet av
kort tid. Under klargjoring fgr avgang
oppdaget vi at en U/C lampe ikke lyste. Et
kort inni en svart boks var defekt, si en ny
ble bestilt via DHC, men da Goose bay
ikke akkurat er verdens navle, ville det ta
en stund 4 f& delen dit. I mellomtiden ble
wiring bade til og fra boksen testet og
funnet i orden, og senere pd kvelden kom
den nye boksen til Goose bay. Denne
hadde imildertid den samme feilen som
den gamle. N& hadde kvikksplvet krapet
ned til - 42 C, og vi hadde hverken han-
gar ellerannen form for varme. DHC ble

da kontaktet og spurt om hjelp. De sendte
samme dag opp to avionic engineers og en
aut. mek. fra Toronto til Goose bay med
en LIER-31. Etter mye feilsgking og en
del flaks, ble feilen lokalisert. Den viste
seg 4 ligge i en annen boks, men den forte
til at den ferste brant opp, og denne
boksen hadde vi ikke i reserve. Det ble da
nok en dag & vente pd & fi en ny boks
sendt.

Etter tre dager i Goose bay kunne vi
endelig fylle fulle tanker og sette kursen
for Bergen, ettersom Formnebu var stengt.
Vi landet i Bergen k. 02:00 etter en flytur
pd 7:15 timer. Etter landing i Bergen
hadde vi fremdeles fuel i tankene for tre
timers flyging. Neste dag gikk s turen til
Fornebu, og etter lossing av ca. 400 kg
manualer til flyet fortsatte turen til Bodg,
hvor Widerges tekniske avdeling ventet.
Vi hadde 1int ni stk. doble seter fra
Widerge som nd var sart trengt til LN-
WIK, som skulle fly pd rute dagen etter
Flyet, LN-ILS, er ni under ombygging til

kalibreringsfly hos Widerge.

Keith Hudson




< FredOlsen
Nytt fra Fred Olsen

med. Det flyet som peker seg ut som det
mest aktuelle er B-727 med hush kit. Men
hvor lenge disse vil holde stgykravene, er
et annet spgrsmdl.

@kende arbeidsmengde
Vi har né gétt inn i en travel periode igjen,
etter noen uker uten fly i vinter. For tiden
nermer det seg slutten av ettersynet pé
Falcon 0125 for Luftforsvaret. Samtidig
har vi hatt noen c~sjekker, og et og annet
motorskift i tillegg til andre snag som mi
giores pA hjemmebase. Den ene av vire
nyanskaffede L-188, LN-FON, er pi vei
inn for en D-sjekk, og den forventes &
ligge inne i to méneder. Flight director
systemet skal samtidig bygges om for 4
standardiseres med de andre flyene. Dette
er en relativt stor jobb, og den skal ogs3
utfgres pd den andre nyanskaffelsen -
LN-FOO. Programmet virt for sommeren
og hesten er siledes ganske stramt, serlig
med tanke pé at det gjeme dukker opp en
Fraktmarkedet har vist sterk stigning ogsd i Norge. Foto: Sverre Mauroy del smésjgkker etterhvert.

Fred Olsen - Luftfartsverket fly med L-188, og hva de kan erstattes Q. P. Syvertsen v
Fred Olsen har forhandlet med Luftfarts—
verket om en ny kontrakt. Luftfartsverket
har kjgpt en DHC-8, og Fred Olsen skal
operere dette flyet for luftfartsinspek—
sjonen. Flyet skal brukes til kontroll av
bakkeinstallasjoner pd flyplassene. Flyet
har n vart i Bodg siden februar, hvor det
bygges om for kalibreringsbruk. Ferdig
utrustet med nyit kalibreringsutstyr skal
det leveres til Fred Olsen. Flyet skal
gjennomgi et omfattende testprogram for
det settes i drift med kontroll av fly-
plassene. Flyet er ventet ferdig i juni 1995.

Fred Olsens HS-748 har vert i daglig drift
i 20 &r som kalibreringsfly for Luftfarts—
verket. Dette flyet vil bli faset ut til fordel
for DHC-8. Det er fremdeles usikkert hva
som skal skje med dette flyet.

Arsmgte og medlemsmgte

Som vanlig har ikke vi hatt noen stor
metevirksomhet i avd. FOF. Normalt blir
mgtene holdt i lunsjpausen. Arsmptet for
1994 ble holdt i desember pd SAS Park
Royal Hotel. 13 medlemmer deltok pa
mgtet i ir. P4 mgtet ble det diskutert en
god del, men den saken som opptok oss
mest var Gardermoen; om Fred Olsen vil
flytte til Gardermoen, og eventuelt kost-
nadene ved & bygge en ny hangar. Mange '

satte spersmélstegn ved hvor lenge vi kan  Electra inne til kontroll i FOF-hangaren: Foto: Sverre Mauroy
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ENGINE AND APU OVERHAUL
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INTERIOR REFURBISHMENT

AIRCRAFT PAINTING

TECHNICAL TRAINING

QUALITY AND SAFETY
MANAGEMENT

All maintenance is important, demanding and expensive. It’s
only appropriate, then, to make an overall assessment when

selecting a supplier.

Braathens is one of the most experienced companies in the
world at operating and maintaining Boeing 737s. We
purchased our first ones in 1969, and today we have a very

modern fleet in the 400 and 500 series.

demioN [VHY 13 S'W

COMPONENT OVERHAULS: AVIONICS,
ELECTRONICS, INSTRUMENTS,
MECHANICAL PARTS, HYDRAULICS,
PNEUMATICS AND LANDING GEARS

A, B, C AND D CHECKS
CPCP AND AGING AIRCRAFT
PROGRAMS

AD NOTES/MODIFICATION
COMPLIANCE

VARIOUS SERVICES: TECHNICAL
HANDLING, MAINTENANCE
CONTRACTING ABROAD,
MAINTENANCE PROGRAMS AND
ENGINEERING

In fact, we know the 737s so well that we offer a complete
maintenance program for them, leaving you with short turn
around times and low bottom line pricing. All in all it should

give you a nice flight!

BRAATHENS SAFE I
ADDS UP TO 737

BRAATHENS S.A.F.E TECHNICAL DIVISION + P.O. BOX 504 « N-4055 STAVANGER AIRPORT » NORWAY « TEL.: 47 51 65 95 80 » FAX: 47 51 65 95 85



BRAATHENS SAFFEF

Sola—-nytt

Det skrider frem mot sommer og ferie for
de fleste av oss. Tid for 4 glemme jobb
med stress og mas for en stund. Etter mye
frem og tilbake er ferieperioden endelig
fastlagt.

Vinteren og varen har gitt oss rikelig med
arbeid fra flere hold. Fellesnevneren er
mye arbeid pd kort gjennomlgpstid. Det
har satt store krav til den enkelte, og ikke
minst til de bergrte familier. Stadig overtid
og stress krever sitt; flere og flere ma ta
blodtrykksregulerende  medisiner. Jeg
undrer pd om det er verd prisen for en
meningsfyllt jobb. For i fi enda mer saft
ut av folk, forsgker man & forandre pi
velfungerende og veletablerte  skift—
ordninger. Kanskje kan man fi enda flere
pd medisiner eller pd sykelistene. Det er
riktignok gitt grgnt lys for flere ansatte,
men det tar jo sin tid. Periodevis har man
méttet g& til innleie av personell fra
England, og nd sist fra Helikopter Service.
Ny lov gir problemer med midlertidige
ansatte.

Kontrakten med ILFC, USA, begynner &
gi en del oppdrag. Siledes har Sahara
India Airlines, New Delhi, vert her noen
ganger for motorskifter og andre ting, da
dette er bdde billigere og mindre kom-
plisert enn & sende folk og utstyr etc. til

India. Alle er ikke like begeistret for dette;
noen pd grunn av smittefare og den
hygieniske siden ved saken, andre for at de
kanskje gir glipp av en tur til fjerne
himmelstrgk. Med hensyn til hygieniske
forhold og smittefare har alle fatt tilbud
om vaksinasjon. Flyene ser forgvrig mildt
sagt uappetittelige ut i galleys og pd
toalettene.

Tilbakemelding fra kunder har si langt
vist at de er sveert forngyde med det arbeid
som utfgres. Vi kan ikke levere til mar-
kedets laveste priser, men pd leveringstid
og kvalitet ligger vi svaert godt plassert.
Uttalelser fra "flight crew" etter prove-
flyginger styrker det vi jobber for -
sikkerhet og kvalitet. Det er svert sjelden
annet enn smd snags. Dette viser ogsi egne
erfaringer.

P4 undervisningsfronten blir det fortalt at
Nils Halles etterfglger som undervisnings-
leder er funnet. Halle blir pensjonist etter
ca. 25 &r i selskapet. Navn er forelgpig
ukjent. Videre er avdelingen nd opptatt
med et Fokker 50 kurs hos Martin Air,
Holland. Avdelingen avviklet nylig et
tilsvarende for NAS/BU.

P4 Orion-siden har vi startet pd det nest
siste flyet, og over nyttir leveres det siste.
Hva som s3 skjer er uvisst. Jeg antar at det
blir linje 2 for B737. Pr. dags dato har vi

faktisk kjort 1 1/2 B737 linje, pluss Orion.

Antall alvorlige bakkeskader har fitt et
dramatisk oppsving det siste halviret, noe
som har medfart betydelige kostnader for
selskapet. En kan sikkert finne ut hva som
har hendt der og da, men hvorfor skjer
disse tingene? Kan den utlgsende faktor
vere det evige tidspresset som vi alle lever
under og derved gket stress pd den
enkelte? Derved reduseres den enkeltes
arvikenhet ubevist og fatale uhell Skjer.
Uansett drsak blir i alle fall overskuddet
som vi alle skal f& vir lgnn og bonus ut i
fra redusert, og derved blir det mindre pa
oss alle.

En ting som forundrer meg mer og mer,
uansett hvor mange ganger det tas opp, er
hvor vanskelig det er 4 fi gyldig I-kort for
flyplasser i Norge. Her skal en vere med
som "Sensor v/eksamensprgver" (sertifikat
eller taxeprgver), eller delta som kontrollgr
ved proveflyginger, men 3 fi et MM I-
kort er umulig. Svert ofte havner en pd
andre plasser enn Sola, og disse kortene
gikk for 1 1/2 4r siden. M& det en
bortvisning/arrestasjon med etterfglgende
"sirkus" til for & fi orden pd sakene? Mon
tro om dette er like vanskelig hos de andre

selskapene?

En god sommer til dere alle!
Jan Kr. Langebro
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Teknisk standard/sikkerhetsniva

I mitt desember-innlegg i INFO kom jeg i skade for & nevne kunde
med navn og flyregistrering. Dette har avstedkommet en del harme og
kommentarer fra forskjellige hold. Det hele ble avsluttet med et mgte
hos Teknisk Direktgr, hvor jeg deltok sammen med styret i NFO. Alle
fikk forklare sine synspunkter, og det var et nyttig mgte i en god
atmosfaere.

Nok é gjpre hos Braatiiens SAFE pa Sola for tiden. Foto: Pieter Doyer

Jeg sitter allikevel igjen med en del
sporsmil og tanker. Hvor langt ned skal
grensene for teknisk standard settes og av

nér presset om signering av slikt arbeid
kreves? Det finnes jo ingen flyteknisk
kontrollsjef med bakgrunn 4 spgrre lenger,

hvem? Hvordan skal vi flyteknikere opptre og produksjon forlanger en signatur. Jeg

Rapport fra styret i NFO/BU

I Braathens SAFE har det for tiden veert sveert hektisk bide pA NFO-
kontoret og pa teknisk Sola generelt. Vi har siden fgr piske hatt
Transavia fra Holland, vire egne fly, samt Orion, og dette har skapt
et stort bemanningsproblem. I forbindelse med Transavia dukket det
opp s& mye ekstra arbeid, at forventet timeantall ble fordoblet. Det ble
farst leid inn folk fra England, senere fikk vi heldigvis noen kollegaer
fra Helikopter Service. Dette var etter var mening bedre pi alle

mater.

For & fi endene til & mptes, var bade
produksjonssjefer og ledere p& full jobb
hele pdsken med korrosjonspussing. Var
det i den forbindelse noen som forlangte &
se kompetansebevisene?

P4 Orion-siden av hangaren har vi fitt den
5. maskinen. Denne knytter det seg en del

INFO 2/95

spenning til, da det er den ferste av de to
gamle. Forgvrig er det det vanlige pro-
blemet med at vi er for fi personer til
jobben. Personellproblemet generelt i
Braathens SAFE er et helt kapittel for seg
selv. Vi har nd mangel pd kvalifisert

personell pd hele teknisk, line-service, og.
etter hva vi har hegrt er det ogsi problemer

bare spgr og hiper at noen tar hansken
opp. Vi som er fagfolk pd omradet kan da
ikke la utenforstende fortelle oss hva vi
skal godta eller hva? Er svaret konfi-
densiell rapportering til LV - som s tar
saken?

Vi fér stadig hgre at vi md bli mer
effektive pd alle plan; selvfglgelig der hvor
det er mulig, men ikke for enhver pris.
Utforelse av tekniske inspeksjoner, feil-
reftinger eller andre faktorer som har med
den totale tekniske standard/sikkerhet, md
overlates til fagfolk av forskjellige kate-
gorier; ikke til de som bare gnsker profitt.

Jeg er ikke villig til 4 selge min signatur og
samvittighet til enhver som gnsker den -
selv ikke under press. Da fir man heller bli
upopular i visse kretser. Jeg vet ikke om
min psykiske helse hadde vart sterk nok,
dersom jeg skulle f& skylden for et havari.
Tenker de som presser pd noen gang pé
det faktum?

Erfaring viser at en god teknisk standard
og en god sikkerhet i alle ledd, pa sikt gir
best resultat i bide kroner og grer. Trygge,
gode og trivelige arbeidsforhold gir god
mental helse, som igjen gker produksjonen
og gir kroner og grer i kassen. La det
fortsette med det; ikke stress og press oss

ro

for hardt.

Jan Kr. Langebro

pa trafikk og hos stuerne. Dette vil selv-
Iplgelig ikke alle vaere enig i, men det som
er fakta er at vi ikke automatisk far erstat—
tet personell som gr av eller shtter av
andre &rsaker. Vi i NFO har jobbet en del
med dette. Alle vet at dette med bemann-
ing er et stort pkonomisk spgrsmal, men
denne situasjonen kan ikke fortsette i det
uendelige. Uhell eller ulykker som skjer pd
grunn av underbemanning er ogsi et
gkonomisk spgrsmal...

Vi var sd heldige og fikk stille med to
representanter til Sola—konferansen i 4r.
Her hadde Dr. philos Grete Myhre et godt
foredrag som omhandlet sikkerhet. Viktige
faktorer som vedrgrte dette emnet mente
hun var trening, opplering, trivsel, stress
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As the person responsible for pilot
and cabin crew training within
your airline, you are most definite-
ly in the hot seat.

Your job is to keep everybody
well trained and fully certified,
and we don’t blame you if you feel
as if everyone is going away to

school all the time.
Empty
seats cost
money.

But not everybody can since
someone has to be there to take the
pilot’s seat. Otherwise planes
won’t take off, and money won’t
come in.

What you obviously need is a

partner who at the same time gives
you high quality training with more time efficiency than anybody else.
Through understanding your priorities.

How fortunate you should happen to be reading
this advertisement. SAS Flight Academy is exactly such T s

a partner.
We have all you could possibly need for pilot,
cabin crew, and maintenance training under one

roof. Plus a restaurant, a pub, and recreational
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facilities in the very same house.
Across the street we even have our
very own hotel.

Everything is located within
five minutes of the Arlanda Air-
port.

Our facilities include a total of
13 Full Flight Simulators for 10

different aircraft types. With these

Especially
two of them.

as well as with Computer Based
Training programs and Cockpit
System Simulators we offer every-
thing from ab initio to recurrent
training. All training facilities are
accessible 24 hours a day to give
you the most time-efficient training
program. (Why bother with jet lag,
when you can stay in your own time zone?) And no matter what your require-
ments are you will find that our instructors live up to the highest possible
standards.

Come to Stockholm and get the utmost in quality and time efficiency

from a partner who really knows your situation. /I//' / u J’

Give us a call today at (+46) 8-797 42 42. The FLIGHT ACADEMY

timing f()r it seems exactly right. In time youw’ll discover the difference.

SAS FLIGHT ACADEMY., S 195 87 STOCKHOLM SWEDEN, PHONE (+46) 8-797 42 42 FAX (+46) 8 797 42 4|



— Intensivkurspakke pé'{ 36 timer til kr. 3.950,-. Kurset inkluderer lunsj/kaffe og kursdokumentasjon fra

Halden Dataservice AS.

Bedriftsinterne kurs hos kunden eller i vare lokaler. Andre kurspakker settes opp etter snske. Vi star til

MS Excél

Deres radighet for ytterligere informasjon og pristilbud.

Kontakt Kjersti pa Tif. 22 38 30 90 eller fax: 22 38 46 59.

Vier en ISO 9001 sertifisert undervisningsinstitusjon innen datafag. Det krever av oss at kunden fér det

beste!

Sydesco AS, Christian Michelsensgt. 65, 0474 Oslo, TIf. 22 38 30 90, Fax. 22 38 46 59

SYSDECO

og personlighet. Hennes foredrag var
spesielt ment pé flygere, men det mi vel
ogsi gjelde for resten av teamet. Human
Factor benyttes hele tiden om flygere, men
dette gjelder like mye for oss flyteknikere.
Vi vet at det er viktig & treffe riktige
beslutninger i pressede situasjoner, og har
man da slitt med stress og er sliten pé
grunn av mye overtidsjobbing etc., sier det
seg selv at situasjoner som dukker opp lett
kan f3 en uheldig utvikling. Dette gjelder i
stor grad ogsé pd heavy maintenance. Med
dette mener jeg at en eventuell ulykke ofte
er en kompleks sammensetning av for-
skjellige hendelser og tilfeldigheter. Det er
derfor viktig at vi tar oss av de elementene
i jobbsituasjonen som vi kan styre,
eksempelvis bemanning, AML paragraf 50
ol

Braathens SAFE er et av de mest effektive
flyselskapene, men kanskje det gir pi
bekostning av noe? Alle klarer 4 utfgre en
pkning i egen produksjon, men hvor gér
grensen? Sommerprogrammet stir for

dgren, og de siste rene er det mange som
ikke ser s8 positivt p& det. Det generelle
ruteprogrammet har gkt kraftig de siste
arene, og det blir ikke mindre i rene som
kommer!

Prosedyrer og rutiner er en annen sak som
NFO/BU har sett litt pd i det siste. Her har
Braathens SAFE etter min mening kom-
met litt skjevt ut. Vi kan kort nevne anset-
telsesrutiner, tekniske og interne rutiner,
samt et par til. Dette synes vi ikke noe om,
da dette ikke burde vare noe for oss i
NFO 4 ta oss av.

Som de fleste vet, var vi ferdige med
lokale lgnnsforhandlinger for to ar siden.
Vi gir nd inn i siste dr av bonusavtalen.
Etter hva vi hgrer ute hos vire med-
Jemmer, er det stor misngye med avtalen.

Forgvrig er det en del spenning hos oss
knyttet til hva fremtiden byr p av militzre
oppdrag. Det ser positivt ut med hensyn til
Boeing-vedlikehold. Vi har bevist at vi er

konkurransedyktige pa bade pris og tid nir
kriteriene er tilstede.

I det siste har vi ogsd sammen med de
andre fagforeningene hatt en sak gende
mot firmaet angdende den nye fiskal~

avgiften. Dette kan se ut til & bli en
interessant sak. Jeg vil s til slutt gnske

alle kolleger en fin sommer.

Husk stoff
til neste
INFO 15/8

Hilsen NFO avdeling BU
Roger Handeland
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Is mellom slat og vingeforkant Jlf

Intro

Under visse vaerforhold har det vist seg at nér slatten pd en MD8O er kjort ut, si bygger det seg pd med is p4 forkanten av vingen inne
ved vingeroten. Nér slatten er ute vil et ca. 70 cm langt omride av vingeforkanten fra kroppen og utover ligge rett i luftstrgmmen.
Dette omradet er ikke aviset slik som slatten er. Her har det vist seg at det bygger seg pd med is. Nir si slatten blir kjort inn etter
landing, blir det umulig for oss & se denne isen. I noen tilfeller har vi kjert slatten ut og funnet skikkelige isklumper liggende her.
Lgsner disse er det nesten umulig 4 ikke treffe motoren. For & lgse dette problemet har to teknikere sendt et forslag om endringer i
Aircraft Operational Manuall (AOM en). Forslaget gér i all enkelhet ut p at flyene takser inn til gate med slatten ute. Dette muliggjor
en kontroll for is i dette omradet. Finner man is fjerner man denne fgr slatten kjgres inn igjen. Dette forslaget har nd gt runden i
bedriften i snart to &r. Enda har ikke forslagsstillerne fitt noe svar. Ogsé forslagskassa har gitt opp saken etter at heller ikke de greier &
f4 noe svar fra teknisk ledelse. Nedenfor falger et brev sendt 10. mai i r, fra forslagsstillerne til produksjonssjefen for DC9/MDS80
Per Magne Mathisen.

red.

INSPEKSJON FOR IS MELLOM SLATS OG VINGEFORKANT
FORSIAG NR. 170-93-T

Den 17. november 1993 sendte Knut Nilsen og undertegnede inn et forslag vedrgrende avising pd MD-80.
Bakgrunnen for forslaget var lang tids inspeksjon av fly i drift, og den generelle fokusering pé avising som fulgte
etter Gottrora-hendelsen. Som fglge av dette ble det avdekket, etter vir mening, mangelfulle prosedyrer og
dermed mangelfull oppmerksomhet pa dette spesielle omrdet. Den utlgsende faktor var et graverende tilfelle pd et
fly som tilsynelatende var fritt for is. Dette tilfellet ble dokumentert ved fotografier, og OSLTK ble umiddelbart
kontaktet. Deretter, den 17. november 1993 ble et forslag sendt.

Vi mottok en bekreftelse p innsendt forslag, og den 16. februar 1994 mottok vi ogsa en bekreftelse pi at saken
fortsatt var til behandling, med en henstilling om & fglge opp OSLTK, slik at saken kunne sluttbehandles s fort
som mulig. Siden den gang er all kommunikasjon opphert, til tross for gjentatte purringer rettet mot bdde OSLTK
og STOOF/OL. STOOF/OI har forgvrig, ved to anledninger, pr. telefon lovet & oversende relevant
dokumentasjon/informasjon. Ingen tilbakemelding har vi fatt.

Med andre ord; det vi finner klanderverdig i denne sammenheng, er ikke saksbehandlingstiden alene, men i vel sd
hoy grad mangel p4 tilbakemelding. Vi ansé saken var som viktig og relevant, dette har ogsd OSLTK sluttet opp
om, nettopp derfor blir det frustrerende 4 se at saken neermest har dgdd hen. Dette sett i sammenheng med hvilket
hysteri det ellers har vart i forbindelse med avising av fly. Stadig nye prosedyrer, revisjoner, kurs, godkjenning av
personell osv.

S4, den 25. februar 1995, stir det 4 lese i et referat fra et OPSTECH-mgte at "etter en teknisk/operasjonell
vurdering er det besluttet at prosedyrene for MD-80 ikke vil bli endret". Saken er avsluttet. (OPSTECH-mgte
nr. 1/95). Parallelt med dette finner vi at LMH 7.9.3. page 19, "hidden flight control surfaces precautions",
revisjon 10FEB9S, nettopp inkluderer essensen i vart forslag: blant annet "Ice behind slats must be removed at the
gate by manual methods.......". Dette er en ny tilfgyelse (ref. vedlegg ny og gammel revisjon). De
tekniske/operasjonelle prosedyrene er m.a.o. endret.

Hva skal man s tro? Det vil fgre for langt her & gd inn pd hvilke tanker og refleksjoner man gjgr seg i denne
forbindelse! En ting er i hvert fall sikkert, uansett utfallet av denne saken; tillit og respekt til organisasjonen vir
har fitt seg en alvorlig knekk. Men det er jo kanskje en annen sak?

"En henvendelse fra protestantene til katolikkene om 4 sli sammen de to kirkesamfunnene ble vurdert dithen av
paven, at det vel kunne passe 4 svare pa henvendelsen - i en bisetning om ca. 600 &r". (Axel Sandemose,
Vi pynter oss med horn).

Vi hiper pé et svar.

Med vennlig hilsen

Knut Nilsen og Andre V. Hubertus




Your aviation maintenance training is an important investment. To
get maximum return you need a flexible combination of advanced
technical methods and the human touch provided by experienced

instructors.

Our resources include dynamic instructional presentations, computer-

High tech and high touch,

blended to suit your needs.

assisted training systems, access to aircraft, and an experienced,
highly motivated staff. We can give you training programs ideally
suited to your present and future needs. Call us for information

regarding courses for the following aircraft types: Douglas: DC8
DCY9 DC10 MD80. Boeing: B737 B747

B757 B767. Airbus: A300 A310 A320. /48 4)

TECHNICAL ACADEMY
Fokker: F28 F50. We train people for the future

SAS TECHNICAL ACADEMY. P.O. BOX 54. S 195 87. STOCKHOLM. SWEDEN TEL: +46-8-797 38 35. FAX: +46-8-797 33 95.



JAS

SAS-hangaren i Bergen, hva har skjedd!

Det har gjentatte ganger blir skrevet om
SAS-hangaren i BGO. Mye er blitt gjort
og sagt, men nd er hangaren stengt. SAS
Line Maintenance hadde ikke rad til 3 leie
hangaren av SAS Bygningsavdeling.
Lederne i Line Maintenance i CPH og
OSL mener at hangar ikke er noen for-
utsetning for & drive Line Maintenance.
Konsekvensen av dette er at hangaren nd
er list, og man bygger nye kontorer,
oppholdsrom osv. i et annet bygg.

1. april 1995 ble dgrene 13st, og alt arbeid
foregdr utendprs. 11. april skjedde det
dessverre et uhell, hvor en vingetipp og
ytre del av vingen pd en F-50 ble adelagt.
Reparasjonen krevde

hangarplass, og

SLANPARAV AN

ettersom det ikke er andre hangarer pd
Flesland, métte man ldse opp igjen. Denne
gang var det SAS Comuter og forsik-
ringsselskapet som skulle betale regn-
ingen. Representanten for forsikrings—
selskapet ble sveert forundret over den
hgye prisen SAS Comuter métte betale for
4 leie SAS hangaren, selv om dette var pd
Ad Hoc basis, og at hangaren métte
refipnes.

Det forunderlige i dette opplegget, er at
den prisen SAS Comuter betalte pr. dag er,
pd &rsbasis, nesten tre millioner kroner
mindre enn det SAS Line Maintenance har
betalt for den samme hangaren. (Litt over
halve prisen).

AHAERERRRRRRRRRENAAE

I den senere tid har vi hatt en annen stgrre |
jobb p4 en MD 80 - pd utsiden av hangar-
porten.

De siste informasjonene som foreligger,
forteller nd at man, p& grunn av mangel pd
hangarplass pd Fornebu, har leiet FOF-
hangaren.

Maledokken i hangar 1 pd Fornebu er
ferdig bygget, og maledokken i hangaren i
Bergen er revet -ned, ventilasjonsrgrene

ligger i en haug utenfor.

Undrende.
Frank Berentsen

Man fikk ikke lov til d taue SE-DFT inn i hangaren. Flyet sto 3 dager utenfor med  fuel—lekkasje. Foto: Frank Berentsen

Ny bonusavtale i SAS

S4 har vi fatt brev i posten om at SAS har
opprettet en bonusavtale for alle sine
ansatte. Personlig synes jeg at Igsninger
som bonusordninger, proffit sharing osv.
er et positivt tilskudd og en farbar vei & gd.
For min del mi vi gjerne f& aksjer i
selskapet. Det er bare det at vi i NFO har

forspkt oss pd bonusavtaler tidligere. I °

1990 avbregt vi en gé sakte aksjon fordi vi
fikk en protokoll som ga oss rett til § ha en
egen bonusavtale. Denne bonusavtalen
skulle gjelde som en prgveordning og
samkjgres med en ny bonusavtale som
skulle gjelde for alle SAS ansatte i Norge.
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Vi satte igang og utforme bonusavtalen i
samarbeid med vir Line ledelse. I grove
trekk ble vi enige om at alle skulle f3
kr.1,- pr. fly vi fikk pd rute. Fikk vi delay
pd grunn av late mech, late fuel eller late
pushback, ble alle trukket hundre kroner
pr. gang. Resultatet var umiddelbart at
punktligheten steg markert. Vi passet pi
hverandre og hjalp hverandre. Det er
skjerpende & vite at hvis du er 4rsaken til
en delay, s& er du &rsaken til at alle

| kollegaene taper en hundrings i bonus.

“Aldri har punktligheten vert hgyere i Line
Maintenance Norway. Denne bonusordn-

ingen ga oss i gjennomsnitt kr. 900.- i
méneden. VAr bonusavtale ble ogsd gjort
gjeldene for alle Verkstedsklubbens med-
lemmer pd TS omrédet. Alle var glade og
forngyde, utenom personalavdelingen. At
NFO skulle ha en egen.bonusavtale var
som en torn i pye for enkelte her.

Etter & ha hatt bonusavtalen i 9 méineder,
fikk vi beskjed om at National Coordi-
nation Group (NCG) hadde bestemt at
NFO sin bonusavtale skulle integreres i en
ny bonusavtale for alle SAS ansatte og at
avtalen derfor var brakt til opphgr. Siden
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s vi aldri noe til noen felles bonusavtale
som skulle gjelde for alle. Vir erfaring er
at SAS ikke er til & stole p nér det gjelder

fornemmelser ndr ledelsen vir nevner
ordet bonusavtale. Det er synd. For prin-
sippet er godt.

bonusavtaler. Sdrene etter denne scansen
sitter s& dypt 1 hos oss flyteknikere at vi ser
rodt, snur oss rundt og fir breknings-

Knut

SAS flagger ut teknikerstillinger

Luftfarten folger ubgnnhgrlig i skips—
fartens fotspor. Nedenforstiende 1/2 sides
annonse var & finne i Flight International
23. mai i 8r. SAS sgker etter flyteknikere
for lokal ansettelse i Frankrike, England,
Tyskland og Thailand. Dette er jobber som
tidligere har veert dekket av oss. Vi har
aldri, pé tross av utallige henvendelser fatt
se noe eksakt regnestykke pd hva det
koster & ha en tekniker utestasjonert. Hva
det koster 4 ha en lokalansatt er et svaert
komplisert regnestykke som varierer fra
land til Jand. Pensjon, lgnn, ferie og sosiale
kostnader er variabler. I tillegg kommer
sporsmélet om kompetanse. S& vidt meg

FLIGHT

bekjent er det bare Skandinavia, Irland og
Italia som kjgrer en ren ICAO standard.
De fleste andre opererer med det ameri-
kanske systemet, hvor man har delt
utdannelsen opp i to kategorier. En for
Airframe og Powerplant og en annen for
El.Power og Instruments. Mao. man mé
veaere to mann der hvor vi er en.

I Tyskland har man allerede lokalansatt to
mann. Den ene av disse hadde de
ngdvendige sertifikatene. For 3 f& den
andre opp p virt nivd og godkjent av de
Skandinaviske Luftfartsmyndigheter mé
SAS pékoste en opplering som er estimert

til 65.000 DM. I tillegg ligger lgnnsniviet
i Tyskland langt over vart. Kanskje er det
ikke s3 Jgnnsomt & lokalansette teknikere
likevel?

Det andre aspektet er at dette har vert
attraktive jobber for oss og betraktet som
avansementsstillinger. Mange av vére led-
ere har blitt rekruttert fra denne kate-
gorien. Med lokalansatte teknikere mister
SAS en kategori mennesker de har behov
for. Men det betyr lite ndr det er de kort—
siktige og lite gjennomtenkte profiti—
motiver som styrer.

Knut Gregnskar

JAS

SAS France
30 Boulevard des Capucines
75009 Paris

SAS Germany
Saonestr, 3
D-6000 Frankfurt am Main 71

SCANDINAVIAN AIRLINES SYSTEM

Line Maintenance

urgently require

Licenced technicians (ICAO type 2)

for local employment in

Paris (Charles de Gaulle), Frankfurt, London (Heathrow), Bangkok
Licence required on B767 and DC9/MD80 (European Stations)
Licence on B737, F28 and F100 might also be considered.
Excellence in written and spoken English essential.

Applications, in English and including details of qualifications, should be
sent to one of the foilowing addresses (to arrive 7 June, 1995 latest):

SAS House

SAS United Kingdom

52/53 Conduit Street
London W1R OAY

SAS Thailand

8th floor, Glas Haus 1
Sukhumvit Soi 25
Bangkok 10110
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Onsdag 22. mars 1995

NYHETER

Arbeiderbladet @ 13

—SAS GAMBLER
med sikkerheten|

Norske SAS-flygeres Forening beskylder SAS
for 4 gamble med sikkerheten nar selskapet na
palegger pilotene a overta teknisk sjekk av fly-

ene.

ET SOM SKAL skje er at
en pilot - og ikke en
mekaniker - ved mel-
lomlandinger skal

sjekke om et fly er luftdyktig. Jeg

mener veldig sterkt at SAS-ledel-
sen har tatt en beslutning som
svekker sikkerheten for passasje-
rer og mannskap, sier lederen for
flygerforeningen Ola Eggen til
Arbeiderbladet.

Tapte
Flygerne har protestert vilt mot
planene til SAS om & innfgre
pilot-sjekk. Men na har svensk
arbeidsrett avgjort at SAS har
rett til & beordre sine flygere til &
overta den tekniske sjekkjobben.
Derfor innferer SAS en praksis

- Alle skjgnner at dette ikke
holder. Men SAS har sett at de
kan spare 50 millioner kroner og
100 stillinger p& denne ord-
ningen. Det hjelper ikke at en del
andre selskap har innfert samme
ordning uten paviselig dérligere
sikkerhet. Vi er bekymret for sik-
kerheten i vért selskap. Det blir
ikke tryggere & fly med SAS selv
om andre selskap ogs4 har piloter
som sjekker flyene teknisk,
mener Eggen.

30 minutter
Han ser nyordningen i lys av at
det blir stadig kortere bakkeopp-
hold ved mellomlandinger, ni
skal bakkeoppholdet ikke veere
mer enn 30 minutter.

dor O o — - [ lpet v
gangen av en tek- N isse minuttene
niker forst skjer — SAS mnf¢r er skal vi tzliﬂ ned en
hvert tredje degn, g stor maskin, par-
ikke ved hver lan- et spar etiltak kere og slippe av
ding sdfn i dag. som helt klart passasf;erer. hDer-

— SBAS innfgrer . etter skal vi heret-
et sparetiltak 7" eduserer sikker- ter sjekke flyenes
som helt kart hefen pg selskq-  tekniske  stan-
reduserer sikker- dard, klatre opp
heten pa selska- €L ﬂy- pd vingen for &

pets fly. Det sier
jeg selv om jeg vet at det kan sld
tilbake pé var egen arbeidsplass i
og med at folk kan bli redde for &
reise med vare fly. Pilotfore-
ningen har advart sterkt mot
konsekvensene, uten & f4 med-
hold. Nar arbeidsretten nd har
gitt SAS rett til & ?élegge os8
dette arbeidet kan vi ikke gjgre
annet enn & fglge instruksen, sier
Eggen.

Han sier at piloteneiskal gjen-
nom et tre dagers opplééringskurs
for & forberede seg pé de nye opp-
gavene.

padse at tanking
skjer etter forskriftene og at vi far
nok drivstoff. Samtidig skal vi
holde kontakten med flykontroll-
tjenesten, forberede oss ellers for
avgang, slippe inn passasjerer og
til slutt sjekke at last og vekt er
riktig. Vi kan kanskje klare tids-
skjemaet i pent vaer. Men i kuling
og med horisontalt sngdrev p& en
flyplass i Nord-Norge vil et slik
arbeid bli uhyre vanskelig uten
hjelp fra teknisk bakke-perso-
nale, mener Eggen.

@ KNUT-ERIK MIKALSEN

Avviser anklagene

SAS avviser beskyldningen
fra sine egne flygere som

grunnlgs.

EG KAN IKKE.skjgnne at

ikke SAS skulle kunne inn

are pilot-sjekk og samtidig holde
et hgyt sikkerhetsniva, sier kon-
sernsjefen for SAS Production,
d01:1:0 Lagarhus, til Arbeiderbla-
et.

Godkjent
Han viser til at nyordningen er
godkjent av Luftfartsinspeksjo-
nen, og at konkuwrrerrende sel-
skaper som blant andre British
Airways, Lufthansa og Braat-
hens SAFE har praktisert pilot-
sjekk over lengre tid.
. — Nar pilotene hevder at de
1l§ke har faglig bakgrunn for &
gmri:( t}gnnf %Obgelll’ 84 hgres det
merkeligut. En del av grunnlaget
for det sertifikatet de har gar nit-
" topp pé kjennskap til de meka-
niske innretningene pa et fly.
Dessuten skal de f3 en tilstrekke-

lig oppleering som i den farste -

tiden skal skje sammen med en
mekniker, sier Lagarhus.

Test-program
SAS innfgrer pilot-sjekken i disse

dager og skal kjgre et test-pro-,

gram fram til 8. april. Etter dette
vil det 58 bli avgjort hvor omfat-
tende selskapet skal gjgre ord-
ningen.

~ Det er heller ikke meningen
at mekanikere skal miste jobben.
De som blir overflgdige vil bli til-
budt andre jobber, sier Lagarhus.

Norske SAS-flygeres

Time will show i SAS?

Forening

ved mellomlanding

SAS-pliotenes leder, Ola Eggen, anklager selskapet sitt for 2 gamble med

fly-sikkerheten.

British  Airways,

Lufthansa og

beskylder SAS for & gamble med

sikkerheten nér seiskapet - ut fra

kostnadshensyn - nd pélegger
pilotene & overta teknisk sjekk av
flyene ved mellomiandinger. Mek-
anikere har s& langt gjort denne
sjekk-jobben, men skal n& "bare"
slippes til p& fiyene hvert tredje
degn. Flygerforening—formann Ola
Eggen er meget bekymret i et
intervju i Arbeiderbladet over den
nye SAS-praksisen. En praksis

Braathens SAFE for evrig lenge
har praktisert.

- Det blir ikke tryggere & fly med
SAS selv om andre selskaper ogsa
har piloter som sjekker flyene
teknisk, sier Eggen.

Baksidens luftfartsredaksjon lurer
pé sin side p& om det blir farligere
4 fly med SAS? Det sier nemiig
Eggen ingenting om.

Time will show!

FIKK 35 AR
MANILA: En britisk stats-
borger er denit til fengsel
i 35 ar for 4 ha smuglet
narkotika til Filippinene.

Mannen, som er fra Lon-

don, ble igar av filippin-
ske myndigheter funnet
skyldig i & ha fraktet 5,2
kilo heroin inn i landet,

(NTB-Reuter)

(Foto: Gustav P. Jensen)

Finansavisen

SJEKK: Forelopig uklart om pi-
lotsjekk vil gjere det farligere
eller tryggere a fly med SAS i

fremtiden.
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SAS kommer ikke ut av bestillingen pa MD-90

Mye tyder pa at SAS blir ngdt til 4 ta imot
de 6 bestillingene de har pd MD-90. I
utgangspunktet gnsket SAS ‘4 fi utsatt
leveransen av en de] MD8U0 fly. Detie var
ikke McDonnell Douglas serlig lystne pa.
Resultatet ble at man gjorde om bestil-
lingen fra MDS80 til MD90. P& denne
méten fikk man utsatt hele leveransen.
Tanken var nok & konvertere videre fra
MD90 til MD95. Skik gikk det ikke.
Valget falt pA B737-700 i stedet. Dermed
satt SAS st med bestillingene pd MD90.
Man har jobbet intenst med 4 bli kvitt
disse bestillingene, men si langt har man
ikke lyktes med dette. Markedet for denne

flytypen er begrenset og si vidt vi vet er
det vel bare Delta Airlines som har gitt inn
og bestilt et betydelig antall.

Fgrste leveranse juni -96

Slik kartet ser ut nd vil leveransen av de to
forste flyene komme i juni -96. Deretter
vil de resterende 4 bli levert utover hgsten.
Problemene med & kvitte seg med disse
flyene har fort til at skoleavdelingene ni
har blidt bedt om & utarbeide kurs og
skolebgker med sikte p4 sertifikatkurser pa
typen. Dette kommer nok som julekvelden
pa kjerringa for produksjonsenhetene. P3
den annen side trenger vi flere fly. Disse

kan vel kanskje erstatte de fem DC9/80
flyene som vi skal leie inn fra Swissair.
Uansett er MD90 flotte fly med nye
stgysvake International Aero Engines
(IAE) V2500 motorer. Motorene yter hver
25000 pund thrust. [ Business Class
versjon vil flyet ta 158 passasjerer.

N4 venter vi spent pa ndr forste typekurset
blir dratt igang. La oss slippe 4 std 4 mase
hos LV for og fi stemplet sertifikatene
vére nér flyet ligger p& outer marker ved
Asker. Slik det ble gjort da den fgrste

MD&0'en kom til Fornebu.
A

Knut Grgnskar

PFC-mekaniker: Suksess eller fiasko?

Ferst en liten klargjoring om hva en PFC-
mekaniker egentlig er. En PFC-mekaniker
er en flymekaniker som har fitt et fjorten
dagers tilleggskurs for 4 kunne utfgre
Maintenance Preflight Check pd en
bestemt flytype. En PFC mekaniker kan
utfgre en PFC og kvittere for denne i flyets
loggbok. Det finnes dog noen begrens—
ninger :
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1. Han kan ikke kvittere for utfgrt PFC
hvis pilotene har skrevet opp
feilanmerkninger i loggen

2. Han kan ikke kvittere for utfgrt PFC
hvis han finner feil pé flyet under sin
PFC.

3. En PFC mekaniker kan ikke utbedre
feil pa flyet og si kvitterer for dette i
flyets loggbok.

I disse tilfellene ma det tilkalles en
flytekniker. Forretningsideen bak innfpr-
ingen av PFC mekaniker var & spare
penger. Besparelsene 14 i reduserte utdan—
nelseskostnader. S4 langt holder teorien.

INFO 2/95



Utdannelseskostnadene har gitt ned, og
det har den tckniske punktligheten ogsa.

Forutsetningen for at PFC-mekanikeren
skal virke er at det ikke er skrevet noe i
loggen og at man ikke finner feil pd flyet
under sjekken. Etter innfgringen av tre-
dagers sjekk hgrer dette med til sjelden—
hetene. I praksis ma det derfor til to mann
for & gjore en PFC. En tekniker og en
PFC-mekaniker. Vi er ikke bemannet opp
til 4 bruke to mann, der vi tidligere greide
oss med en. Dette har vaert en medvirk-
ende arsak til at den tekniske punktlig—
heten har falt dramatisk. N& har dérlig
teknisk punktlighet ingen innflytelse pé
Line Maintenance sitt regnskap. Det har
derimot utdannelseskostnadene. S3 i bud-
sjettet har vi spart penger og det er jo det
som teller.

Man har ogsd greid kunststykket & sende
PFC-mekanikere ut som ferieavlpsere pd
noen av vire utenriksstasjoner. Nar det da
kommer fly med feilanmerkninger vil jo
disse flyene bli stdende. Dette er lgst ved
at flyene releases pr. telex fra CPH. Her er
det mye interessant lesning for luftfarts-
myndighetene.

Innfgringen av PFC-mekanikeren har
ikke skapt noen stor jubel i Norge. Heller
ikke blant var ledelse. Dette er noe vi har
blitt pilagt 4 gjennomfpre. Fra et fagfor-
eningssynspunkt er det jo greit at vi mé
bruke to mann der hvor vi tidligere greide
oss med en. Det er bare det at vi vil gjerne
at SAS skal overleve i fremtiden vi ogsd.

Knut Grgnskar

Hovedjekken til understellet pé en DC 9 brakk tvers av. Arsak; tett smgrenippel og
lager som derfor satte seg.

PUSTEHULLET

10 ansatte pd
én toppsjef

For de ti mdnedene i fjor
han var toppsjefi SAS,
fikk Jan Stenberg betalt

3 944 958 kroner. Det var
riktignok bare svenske
kroner, slik at herilandet
er han ikke verdt mer enn
ca. 3,3 millioner. Men hvis
han blir i SAS ut hele dret,
kommer han vel opp i
drgye fire millioner kroner
norske kroner ogsi.

Det er mer enn det dob-
belte av hva Harald Nor-
vik hari Statoil.

Stenberg er mannen
som gjennomfgrer den
strre snuoperasjonen i
SAS. I flyselskapets ars-
beretningen finner puste-
hullet at samlede perso-
nalkostanderigruppeni
fjor var 11 065 millioner
svenske kroner. Uten
Stenberg kommer man
altsd ned i 11 061 millioner
svenske kroner. Det gir en
giennomsnittlig lgnns-
kostnad for hver av de
28 425 ansatte ps drgye
389 000 svenske kroner.
Det; gér altsd ti menige pa
en toppsijef.

Men s var han med &
redusere staben med 8900
fra ret fgr. Tenk pd hva
han klarer nér han fér et
helt arbeidsér pa seg!.

Norm-
opplosning

idene forandrer seg,

og med dem motene.

Spesielt i databran-
Sjen, der maskiner og pro-
gramvarers generasjoner
gjerne regnes i mineder .
fremfor &r. Derfor er det
heller ikke sd unaturlig at
cordbukser 11 er aksep-
tert som direktgrantrekk i
IBM, et selskap som har
veert kjent for sine direk-
tgrer og selgere i mgrk .
dress, kritthvit skjorte og
matchende slips.

-Mer oppsiktsvekkende
er det at IBM-sjefen
Christian Thommessen
né ogsé dpner for 4 anset-
te mannlige medarbeide-
re med bade hestehale og
ring i gret, kan Computer-
world berette. Det neste
blir vel IBM-folk i t-skjor-

- te og olabukse. Hvor skal

dette ende?
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Vért nye vedlikeholdssystem - og hvilken Herre skal vi tjene?

Jeg vil fgrst takke Einar Evju for hans svar i INFO 1/95 pi min
artikkel i INFO 4/94. Men jeg foler at temaet ikke er utdebattert, og
tillater meg derfor & kommentere ytterligere, og da gjerne i samme
rekkefglge som Hr. Evju.

Nér det gjelder samvittighet som rettesnor,
er jeg nok redd for at dette for langt fler
teknikere enn meg er en konfliktsituasjon
med hensyn til PFC/3DMSC. Jeg m3 bare
sl fast at for min samvittighet er det
eneste rette at man en gang pr. dggn
sjekker det som er nevnt i dagens PFC,
pluss tire press, fill up engine oil, hydraul
oil level, checks CSD oil, anti collision
lights, position lights og landing downlock
lights. S4 lenge disse items ikke er med vil
jeg, og mange med meg, ha en samvittig-
hetskonflikt. Arsaken til denne siutasjonen
er den grunnleggende uenighet mellom
TK og oss utgvende teknikere. Vi har
mange &rs praktisk erfaring pd omridet
light (line) maintenance, og vet derfor at
dagens PFC/3DMSC ikke er et godt
vedlikeholdssystem. Vare synspunkter pd
dette ble brakt til torgs av NFO avd. SAS i
forbindelse med utarbeidelse av dette
maintenancekonsept. Men ingenigrfunk-
sjonen valgte & overse innvendingene, da
denne mener 3 vite bedre, eller man antok
kanskje at teknikernes organisasjon kun
var proteksjonistisk?

Den situasjon man da sitter igjen med er at
det er et misforhold mellom hva som er
beskrevet i PFC guide, og hva flertallet av
teknikerne mener er ngdvendig. Dette er,
uansett om man velger & kalle det en
"spissformulering” eller ei, en helt klar
konfliktsituasjon i forhold til den pro-
fesjonelle samvittighet. Hr. Evjus "medi-
sin" mot dette er at det skal komme en
"tilbakemelding til rette vedkommende
slik at problemomrider kan bringes opp i
Iyset!". Her er vi ved det grunnleggende
problemet. Vi teknikere skal oppseke
ingenigrfunksjonen og fortelle om vére
kvaler, slik at vir samvittighet kan lettes.
Jeg aner en ovenifra og ned holdning fra
denne funksjonen. Hvorfor ble ikke vir
fagforening, som driver fagarbeid, ikke
bare lgnnsforhandlinger, hert i de inn-
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ledende diskusjoner? Hvorfor skal vi
etter-pd komme til ingenigrfunksjonen
som enkeltpersoner for & hjelpe til 8 lappe
sammen et makkverk av et system?

I et avsnitt om samvittighet har hr. Evju et

appropos til mitt forslag om PFC uten
strgm, der han mener at det mi veare
konfliksskapende. Jovisst er det det, men
papirene stemmer jo, og da er vel alt i
orden?

S& over til de mindre filosofiske, mer
tekniske eksempler. Jeg er her glad for at

hr. Evju valgte & bruke downlock spot-.

lights som eksempel. Det er vel her teori,
praksis og safety kolliderer mest. Vi kan
henvise til bdde MSG 1, 2 og 3 analyser
og systemer, en peres brenntid og mye
annet. Det m vel veere slik at om en pare
brenner i 1.000 eller 2.000 timer er lite
interessant all den stund det ikke blir
registrert nir den settes i! Hensikten med
disse downlock lights er at de virker ndr de
trengs! Man behgver vel heller ikke & vare
professor for 4 forstd at hvis man sjekker
disse lysene ved hver landing, kan man i
verste fall fly en legg uten lys, mens man
ved et 3 dagers sjekksystem og gjennom-—
snittlig 7 legger pr. dag, kan risikere 3 fly
7 x 3 = 21 legger uten lys; altsd en odds pa
1 - 21. I'tillegg til at brenntiden kan utlgpe
ugunstig, vet jo vi som jobber med flyene
at en stor del av parene pd MLG skiftes
fordi de er fysisk gdelagt (sne, sludd, regn
etc.). Dette kan ingen brenntid ta hgyde
for, og MEL-restriksjoner er MEL-
restriksjoner.

Jeg nevnte i mitt innlegg i nr. 4/94 ogsé
position lights, anti collision lights og
strobe lights. Hr. Evju sier i sitt svar at her
gir MEL en mengde release—varianter, si
endringer er uaktuelt. Det er nok s, men
jeg har selv hatt fly som mdtte "legges
ned" tidlig p& gunn av feil med position
lights. Man kunne ikke benytie flyet etter
mgrkets frembrudd. Dette var i april, og da
er det enda tidlig mgrkt. Denne situasjonen
ville veert unngdtt hvis man hadde hatt
OPC av position lights hver natt, sd hva
har man spart? Jeg vil i samme dndedrag ta
med meg anti collision lights-problemet.

Etter mitt innlegg i INFO 4/94, har vi pd
FBU alene observert flere flyindivid totalt
uten anti collision lights; begge pzrene
over og under var U/S! Dette kan, som
forrige gang nevnt, MEL~-releases. Men er
da en kollisjon mellom kjgretgy p& bakken
og et pushende/taxende fly noe 8 etter-
strebe? Dette md vare noe for vir nye
Airside Safety-general.

Nér det gjelder pilotsjekk (kalt PFI av hr.
Evju) og PFC/3DMSC, mener han at det
pd grunn av prosjektoppstart kan bevises
at det er ingen sammenheng. Neivel,
kanskje det. Men jeg har nd vert ansatt i
25 &r, alle ved TS/OM, og jeg har i alle fall
hgrt om pilotsjekk i de siste 20 &rene, og
navnet skjemmer ingen. Men en stakkars
praktiker md jo undres ndr man skreller
PFC'en s grundig som man har gjort, uten
at noen skal f4 overbevist meg om at det
ikke er en "fremtidsvurdering” som ligger
bak.

Avslutningsvis vil jeg, tross mitt kanskje
motsatte syn, takke hr. Evju for at han
reagerte pd mitt innlegg og kom med
tilsvar i vért medlemsblad. Jeg foler dette

Nok av lys d sjekke pé en B747
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som en aksept av flyteknikerne som en
meningsberettiget yrkesgruppe, og ser
denne dialog som en spire til et femtidig
og bedre samarbeid. Tillat meg derfor 4
komme med et forslag som etter min
mening vil vere til en bedring; ikke minst
for firmaet vi alle arbeider i:

Det jeg kan tenke meg er et forum med
representanter for aktive flyteknikere (ikke
inspektgrer eller MOZ'er) og ingenigr—
funksjonen. Hvorfor ikke inspektgrer og
MOZ? Disse jobber ikke i dag noe sarlig
med sjekk-standard og vedlikehold av
flyene, men har mest feilretting og spiss—

kompetanse som sitt omrdde. S3 derfor
aktive flyteknikere. Det burde vare en fra
hvert skift, som s velger en representant
blant disse — som si har mgter o.l. med
ingenigrfunksjonen. P4 denne méten kan
vi kanskje unngd diskusjoner som denne
om PFC/3DMSC m.m. Vi kan ogsd fa
enhetlig praksis skiftene imellom om
utfgrelse av standardarbeid. I dag er det
dessverre slik at man for eksempel skifter
et hjul som man mener holder ml, fordi
man er redd for kritikk fra neste skift som
har en annen fortolkning eller praksis om
samme ting. Vi har heller pr. i dag intet
forum som ivaretar arbeidsmoral, etikk o.l.

JAS5

Ingenigrfunksjonen har heller intet forum
4 henvende seg til fir 4 spre ut denne type
informasjon til de utgvende personer

Jeg hiper derfor dette innspillet kan sette
fantasien i gang hos noen ved ingenigr-
funksjonen, og hos ledelsen innen LMN,
slik at vi kan komme inn pa rett spor igjen.
Slik det er pr. i dag, har vi sporet av og

narmer 0ss svingen.

Edmund Grohshennig
OSLTS-0/2

Premiair-kontrakten pa Gardermoen i boks

Line ledelsen var skal ha ros for 4 ha tatt
kostnaden med 4 utdanne teknikere pd
Airbus A-320. Det var en gambling.
Tidligere har gjerne problemstillingen
veert at man fir ikke sertifikater for man
har en handlingkontrakt. Samtidig har

operatgrene forlangt at vi mid ha
sertifikater for de vil skrive kontrakt.
Dermed har situasjonen vert last. Ni ble
det satset og vi har ftt pay off i form av
kontakt med Premiair. Vi skal ha handling
av bade A-320 og DC-10~-10. I tillegg vil

det g8 en god del med SK charter fra GEN
i sommer. Det betyr at det blir mere en nok
4 gjore for vire 6 teknikere pi

Gardermoen fremover.

Knut

VIL DU BYGGE OG BO
| EIDSVOLL?

NABOKOMMUNEN TIL GARDERMOEN

A/S Eidsvoll Tomteselskap har tomteomrader flere steder i
kommunen, ogsa der du kan se Mjgsa.

Kontakt oss for naermere opplysninger.

A/S Eidsvoll Tomteselskap
TIf: 63 96 11 80




JAS
Jobbene arkiveres i sgppelkassen!!

PERSONALMEDDELANDE FRAN TS
S 3195

- et
el aist STATIONSTJANST LONDON (LHR)

o
/ / : 7 /,é/% #
( &/ Seeie®

TEKNIKER SOKES TILL LUR UNDER TIDEN ¢LIGL-0LIAN 1996

CERTIFIKATKRAV: DCYMDEG.
MAINTENANCE RELEASE OCH OM-KURS.

INTRESSERADE OMBEDES ANTECKNA SIG P4 BIF LISTA SENAST 124

15
£ FRAN
SoNA\—MeDDELAND
PER
530195

Rso
ING: TS 29195
AVLOR

OTOM, LLAOM

R9%\

NALp
EDDELANDE FRAN
TS

7

Star
ONS 714 M7 e
wee,

TERNy,
KER 56
SO g
- Keg Ty, Nep -
6&'7‘//’7,1;,7. . B Nbeg Ting

Deog, Nosa g
N EA 1080, Gy
/7J,4/\4;7ﬁf"V(F ) 1ISEP 14,

Etter 4 ha vert innom oppholdsrommene  Svaret fra Line ledelsen i Norge er at vi S& kan man jo sperre seg om hvordan
il TS i Stocholm og OM i Geteborg, har  har ingen folk 4 avgi. Vi har mer enn nok man i Danmark og Sverige kan avgi
det ikke veert til 4 unngé 3 se oppslagene med & avvikle vér egen ferie om vi ikke personell, samtidig med at de gir ut og
om ledige stillinger som ferieavlgsere pd ogsd skal hjelpe andre. Derfor blir disse seker etter flere folk? Hvorfor gjer ikke vi
diverse utenriksstasjoner i sommer. Slike requestene arkivert i file 13. (Sgppel- det samme?

jobber er svert attraktive. Hvem kunne vel  kassa). Mao. pd grunn av dérlig beman-

ikke tenke seg en mined eller to som ning fir vi ikke muligheten til & spke slike Knut

ferieavlgsere i Nice, Bangkok eller Paris?  jobber. Dette er en klar forskjellsbehand- V
Spersmdlet blir: Hvorfor utlyses ikke disse  ling i vir disfaver i forhold til svensker og

jobbene i Norge? dansker.
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upp tilf D-checkar.

skiftarbete.

29/5 1995.

tel 08 - 797 58 20,

Vill du vara med och jobba i ett 'ag dar och m
2in ansokan med mentforteckning Ull SAS Personalavaeining, STOIN. 195 B7 Stockhedm, senast den

SAS Technical Operations
soker flygtekniker

Vistker flygtekniker med grundcertifikat fér underhalisarbete pa flygplan-
typerna F28 Fokker och MD80/DC2 McDonneif Dougias.

Som flygtekniker i SAS far du ett stimulerande och ansvarsfullt jobb
med hoga kvalitetskrav. | arbetsuppgifterna ingar alla typer av underhal

Arbetsplatsen finns pa Arlanda flygplats och anstiliningen innebir

de ar viktiga ing|

1ser? Sand ¢a

Har du fragor, ring Roland Forss pé tet C8 - 797 34 17 eller Ake Nilsson pa m

Luftfart: SAS an-
sztter 53 nye flyme-
kanikere, Vedligehol-
delse af andres fly og
pget sommertrafik
giver behov for flere
medarbejdere.

AF DORTE SKOVGAARD
WIHRE

Qget travlhed i Kebenhavns
lufthavn giver behov for fle-
re folk i SAS' tekniske afde-
ling. Foselebig har man an-
sat 20 flymekanikere som
sommervikarer, og 13 laer-
linge er blevet fastansat ef-
ter udstaet lzeretid. Og i le-

fioridén til sikkerhiedstjek og veiligeholdelse.

are del bgede pres. ~-

SAS ansatter igen
efter foroget trafik

bet af kort tid ansattes 20
vikarer mere, sa tallet kom-
mer op pa 53, oplyser infor-
mationschef Troels Ras-
mussen, SAS. Det svarer til
omkring ti pct. flere flyme-
kanikere, eftersom der i for-
vejen er omkring 600 i SAS.

SAS har brug for flere
ansatte, fordi flere menne-
sker vil ud at flyve til som-
mer, og stadig flere uden-
landske selskaber far vedli-
geholdt deres fly hos SAS.

»Vi tjener kun penge, nar
flyene er i luften. Derfor
drejer det sig om at fa dem
hurtigst muligt op, og der-
for har vi brug for flere
haender til at gore flyene
klar,« siger Troels Rasmus-
sen.

FotoiMorten Juhl

Selv om der for de flestes
vedkommende er tale ‘om
midlertidige ansattelser, er
der mulighed for forlaen-
gelse efter sommerperio-
den. SAS forhandler héle ti-
den om nye aftaler med an-
dre flyselskaber om
vedligeholdelse af deres fly i
Kebenhavn.

Samtidig ansatter SAS
50-60 vikarer til at hand-
tere bagage i sommer Der
er nemlig langt flere ferie-
rejsende blandt flypassage-
rerne, og de har typisk
mere bagage.

Alliancen med Lufthansa
har endnu ingen konsekven-
ser for bemandingen i Ke-
bénhavns Lufthavn, siger
SAS' informationschef.

-Knut Grgnskar
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Mannefall blant flyteknikerne i
SAS/Sverige

Nzrmere 40 flyteknikere har sluttet i SAS/Sverige siden nyttr. Dette er
foruroligende mange. Det verste er at denne trenden bare ser ut til 3 gke.
Uoffisielt str nar like mange pd venteliste for jobb i Air Ops.
Bekymringsfullt er det ogs at det er de med den hgyeste kompetansen
som forsvinner. De er attraktiv arbeidskraft og forsvinner over til
konkurrerende selskaper. SAS stir igjen med utdannelse og opplerings—
kostnadene. SAS har sagt at de regner med at i snitt koster et
sertifikatkurs 250.000 kr. pr. mann. Hvis vi regner med at hver tekniker
som har sluttet har hatt tre sertifikater. Ja, si belgper SAS sine
utdannelseskostnader for denne gruppen seg til 22,5 millioner kroner.

Hvorfor skjer dette? Det har vaert uro i teknikerkorpset i Sverige lenge.
Det er ikke s vanskelig & spotte problemomrédene. De ligger opp i dagen
og burde ha vert lgst for lenge siden.

Dérlig ledelse.

Ledelsen i de tekniske produksjonsenhetene kan umulig vare hentet fra
gverste hylle. Snarere kan det virke som om det har vaert noen man har
hentet ut fra oveskuddslageret og barstet stgvet av. For oss i Norge er det
helt uvirkelig at en bedrift kan sparke ut et helt fagforeningsstyre. Det
hjelper ikke at man betaler ut millionerstatninger og kommer til en
minnelig ordning i etterhind. Nir man s& fglger opp med 4 sparke et helt
skift, for s8 & troppe opp i porten og sende de tilbake p jobb igjen. Ja, da
er slaget tapt. Samtlige fagforeninger i SAS/Sverige har skrevet under pi
og reist mistillit til Line lederen i Sverige. Spisse tunger vil ha det til at
sist Line Maintenance i Sverige fungerte, var da den var satt under
administrasjon fra CPH.

Lennstapere

SAS betaler sine flyteknikere dirlig. SAS regulativet befinner seg
desidert i bunnsjiktet blant flyselskapene i Sverige. Lgnnsforskjellen pd
en flytekniker og en stuer er kr. 500.— i méneden. Forskjellen p de best
betalte flyteknikerne og SAS teknikerne ligger pd rundt kr. 4000.- i
méneden. Air Ops har rekruttert SAS—-teknikere som flight engineers. Her
ligger minedslgnnen p4 SEK 42.000.-.

Integreringen med Linjeflyg

Dette har pi lik linje med de flyvende vart en problemfylt sak. Mens
pilotene og cabinpersonalet fikk sine lgnninger hevet opp til SAS nivé,
ble Linjeflyg—teknikerne senket ned til SAS teknikerniva. Det beted for
mange en lgnnsreduksjon pd mellom 3.000 og 4.000 kroner méneden.
Spesielt motiverende kan dette ikke ha vert. Det er fremdeles tidligere
Linjeflyg-teknikere som nekter og g i SAS-kjeledress.

To konkurrerende fagforeninger

I Sverige har man to foreninger som organiserer flyteknikere. En LO
organisasjon CFF og en upolitisk, SFF. Den LO-organiserte foreningen
sitter med forhandlingsretten. Rundt 20% av SAS~flyteknikerne er
organisert her. Den upolitiske organisasjonen SFF organiserer de
resterende 80%. SFF har ingen avtalerett og SAS vil ikke ha noe med
SFF 3 gjare. De gnsker ikke en NFO klone i Sverige. I tillegg til de
organiserte er det en stor gruppe som har valgt § veere uorganiserte. Dette
gir bedriften lett spillerom.

Vir ¢verste ledelse kan ikke sitte med hendene i fanget 3 se at
kompetansen forsvinner ut av firmaet, samtidig med at punktligheten
daler faretruende. Motivasjonen i teknisk er lav over hele linjen, men
ekstra lav i Sverige. Det er behov for noen strakstiltak fgr hele Line

havner i graften.
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Kunne bare fly hgyresvinger

Denne kjedelige situasjonen befant en
Airbus A320 seg i etter at den hadde veert
inne til vedlikehold hos British Airways.
Fra British Airways's internavis BAnews
sakser vi felgende: The aircraft, which was

maintained by British Airways, was
unable to turn left after a flap change. The
investigation found that four of the five
righthand spoilers had been left in the up
position, preventing the aircraft from
turning left. The main critisism is that the
engineers had not adhered to the main-
tenance manual procedures and had failed
to carry out full functional check of their
work. Aircraft engineers involved have
been sent on refresher training.

The report wams of over-reliance on
computers, and says the engineers' mis—
takes were not due to neglect or ignorance.
"With the introduction of aircraft such as
A320, it is no longer possible for main-
tenance staff to have enough information
about the aircraft and its system to under~
stand adequately the consequences of any
deviation. Avoidence of future unneces-
sary accidents with high—technology air-
craft depends on an attitude of total
compliance within the industry"

Ogsé pilotene blir kritisert. De burde under
sin walk around sjekk ha sett at spoiler-
platene sto oppe. I tillegg har de i cockpit
en control surface indicator som viser
bevegelsene eller manglen pd sddanne il
ror, spoilere og flaps.
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Feil pd autothrottle sannsynlig havari-
arsak til TAROM A310 havariet

30. mars havarerte en Airbus A310 f4
minutter etter avgang fra flyplassen i
Bucuresti. Det ble lenge spekulert i om det
kunne vare en bombe som var drsak til
havariet. En utskrift fra Digital Flight Data
Recorderen viser at etter avgang ble
throttlene forskriftsmessig trukket tilbake
til max climb. En av motorene gikk da helt
tilbake til tomgang mens den andre ble
veerende i Take Off Go Around setting,
Med si skjev fordeling av skyvkraft rollet
flyet over og styrtet. Feil i clutchene pd
autothrottelen antydes som 8rsak.

Ferste MD90 satt i trafikk

Flyet ble overlevert til Delta Airlines
2. april. Ytterligere to fly ble levert i april.
Delta vil fly 10,3 timer hver dag i snitt
med sine MD90. Selskapet har bestilt 31
fly med en opsjon pd ytterligere 106.

Det ble Boeing

SAS fikk til slutt bestemt seg og valget falt
pa Boeing 737-600. Det vil si i kontrakten
stir det at SAS stir fritt til § velge
versjoner, senest 12 méneder for levering.
35 fly er bestilt.: Ordren er verdt 8,5
milliarder NOK. I tillegg er det lagt inn en
opsjon pé ytterligere 35 maskiner. Flyene
vil bli utstyrt med flexi chairs, eller seter
med variabel geometri som det kalles. Med
12 enkle hindgrep kan man forandre en
treseter til en to seter og vice versa. Ideen
er gonial. Vi har prgvd denne varianten pa
noen av SAS ex. Linjeflyg nd British
Midland's B737. Konklusjonen er: Vi er
sikret mer enn nok jobb i fremtiden.
Teknikeren brukte lenger tid p 4 trekke ut
og dytte inn stoler, enn han brukte pd
sjekk og fueling tilsammen. Standard- '
utstyret var hammer, skrutrekker og
vannpumpetang.

Rapporterte tilfeller av Bougus Parts
har gkt med 1600% de siste tre drene

Falske deler er et stadig gkende problem
innen luftfarten. Med fortjenestemarginer

_pé flere tusen prosent er dette en lukrativ

geskjeft. FAA sperret virkelig gynene opp
da de fant en Pratt & Whittney jetmotor
replica. Motoren var kommet inn til et
verksted for bytte av brennkammere. Her
fattet man mistanke om at noe ikke stemte,
da dataplaten p& motoren ikke fantes. En
telefon til flyselskapet som eide motoren

ordnet dette greit. En ny dataplate ble
sendt i posten. Dataplaten som kom var

helt identisk med P&W sine, med unntak
av at teksten var i svart, mens P&W alltid
bruker mork blatt. FAA ble kontaktet og
det viste seg at hele motoren var en
etterligning laget i Kina. Motoren var blitt
sendt med bit, og pd fraktpapirene sto det
stemplet: Not to be used on aircrafts. I
samme forsendelse var det fire lignende
motorer. FAA lurer nd pd hvor disse har
tatt veien.

SENEFRATOR AC. AIRCRAFT

GENFRATOR ©

oy

En av disse er falske. Hvilken tror du?
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Sterk vekst i antall flybevelgelser og passasjerer i Norge hittil i 1995
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B767 flgy 1,5 timer pi en motor

Dette skjedde med en B767 fra United
Airlines nylig. Flyet var pd vei fra New
York til Sao Paulo, Brasil. Flyet 14 i
35.000 ft. da det fikk p varsellys om at et
oljefilter var tett. Motorene ble satt i idel
og en descend til 25.000 ft. ble foretatt. Av
en eller annen grunn stoppet hgyre motor
av seg selv. Flyet fortsatte s sin descend
helt ned til 8000 ft., hvor man ogsd mistet
radiokontakten, Arsaken til descenden skal
ha vart problemer med trykkcabinen.
Narmeste landingsplass var Bermuda
hvor flyet landet etter 1,5 timer pd en
motor. [ fglge FAA har man ftt rapportert
39 tilfeller hvor man pd ETOPS flighter
har mittet stoppe en av motorene. Dette ut
av et antall ETOPS flighter pd 34
millioner.

Cheap and dirty

Luftfartsmyndighetene pd New Zealand
har slatt alarm etter at Air New Zealand
har hatt fire turbinras pd sine Pratt &
Whittney JT8D motorer de siste to
méneder. Arsaken skal vere " substandard
repair work carried out on the blades at a
US overhaul company”. Ogsd engelske
Iuftfartsmyndigheter har reagert etter at det
er rapportert ni lignende tilfeller siden
nyttar.

Widerge utvider hangaren i Florg

Som en konsekvens av store tekniske
problemer og mange kanselleringer i
vinter pA Widerges ruter pd Vestlandet,
skal Widerge nd utvide hangaren i Florg. I
tillegg vil man ogsd komplettere dele~
lageret sitt her. Arbeidet er kalkulert til &
koste 4,2 millioner kroner.

Embraer 145 tar form

Det Brasilianske svaret pd Canadian
Regional Jet, EMB145, tar nd form. Flyet
er designet for 4 ta 50 passasjerer. Bildei
viser sammenkoblingen av kropp og vin-
ger ved Embraer's produksjonshangar i
Sao Joseé dos Campos i-Brasil.
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FAA og fagforeningene enige om bruk
av Flight/Voice-recordere

FAA's Administrator David R. Hinson
kunngjorde at man var kommet til enighet
med de store fagforeningene om bruken av
Flight- og Voice-recordere. Informasjon-
ene som fremkommer pd slike recordere
skal ikke brukes til straffeforfplgelse.
Dette reduserer pd ingen méite FAA's
muligheter til & kontrollere og regulere
amerikansk sivil luftfart, sa David R.
Hinson.

Avising med infrardde striler

Tester utfgrt hvor man fjerner is og sng
med infrargde striler har vist positive
resultater i USA. P4 et mellomstort passa—
sjerfly tok det seks minutter 4 fjerne is og
sng. Flyet mitte takse sakte igjennom en
hangar hvor de infrargde strilene ble
tilfgrt. Systemet heter InfraTek og er
forelppig pa teststadiet.

Swissair kvitter seg med Fokker 100

1 en ny fldteplan for Swissair, vil selskapet
kvitte seg med alle sine F-100 fly. Flyene
vil 1 stedet bli erstatiet med nye British

Vi har hert at

Forventet trafikkvekst i verden 1994-98

World I3 — A g growth
{scheduled passengers) 1994-98

High growth areas

Source: international Air Transport Assn.

Aecrospace Avro RJ85/100. (Hgyvingede
med fire jetmotorer). Disse vil bli overfort
til datterselskapet Crossair. Alle fly med
under 100 seter skal opereres av Crossair.
Crossair vil ogsd bytte ut sine Fokker
F-50 med nye SAAB 2000. 8 MDS8O0 fly
vil bli overfert til Crossair fra Balair,
Swissair's charterselskap.

Volvo Aeroengine tar over vedlike-
holdet pa SAS' PW4000 motorer
Kontrakten gjelder vedlikeholdet av SAS'
motorer p& B767. Disse motorene ble
tidligere overhalt av Swissair. Kontrakten
gar over syv &r med en omsetning pa 200
millioner i &ret. VAES har ogsi fitt
kontrakten p3 overhalingen av Virgin
Atlantic's B747 motorer, en kontrakt pd
500 millioner SEK. Dette gjor at VAES ni
skal ansette flere flymekanikere og
ingenigrer.

Profitten tredobles i 1995 spar IATA
Overskuddet for verdens flyselskaper vil
tredobles i 1995. Dette spir International
Air Transport Assn. Overskuddet vil gke
fra 1,8 til 5,5 milliarder USS.
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Vi har hgrt at

Antall personskader under pushback
gker

I hele 74% av ulykkene er det mekaniker/
tekniker som skades. A bli overkjort av
pushback traktor, er vanligste dpdsarsak.

Mixed trening piloter/teknikere

Federal Express har gjort gode erfaringer
med 4 blande piloter og teknikere i samme
klasse, under deler av den tekniske
undervisningen pa nye flytyper. Fedex har
gjort dette bide pd MD11 og deres nye
A310. A fi bide piloter og teknikeres
synspunkter frem under undervisningen
gir oss et helt annet og bredere spekter &
undervise pd, til alles beste. Dette sier
managing director of training i Fedex,
Gerard A Wynn,

Lagarhus gnsker 4 tilfgre mere jobb til
Koksa

Leder for SAS Production Division, Otto
Lagarhus, uttalte dette i et intervju med
Asker og Barums Budstikke. Spesielt er
Spanair aktuell kunde. SAS eier 49% av
Spanair. Flere av de store operatgrenc
kvitter seg med MD80 og selger disse til
mindre selskaper, noe som gir muligheter
for Koksaverkstedet for gkt vedlikehold
for mindre selskaper. I INFO 4/94 kunne
vi melde at Swissair hadde fatt kontrakten
pd vedlikeholdet av Spanair's 11 stk
MD80. Kontrakten lgper frem til 1999,

Finnair kjgper to MDS83 fly fra Tran-
swede

Finnair har kjgpt to MDS83 fly fra Tran-
swede. Prisen for de to flyene er 500
millioner SEK. Transwede gikk forgvrig
med 300 millioner i underskudd i 1994. [
tillegg til disse to flyene kjpper Finnair en
MD82 fra British Midland Business. Dette
er et ledd i utskiftingen fra gamle DC9 fly
til nyere MD8O fly.
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Aircraft Pushback Accidents Worldwide 1964-1992
Annual Distribution

Number of Accidents

Source: Geoft Dell

Years

Ingen oppsigelser i Helikopter Service
Det blir ingen oppsigelser i HS etter at
kontrakten om tilbringertjenesten il
Ekofisk gikk tapt. Den varslede bemann-
ingsreduksjonen pd 150 mann er sterkt
redusert og nedbemanningen vil skje ved
frivillig avgang og fertidspensjoneringer.

Norwegian Eurepean Airways

Vi herte om dette selskapet i fjor ogsa. En
gruppe i Bergen planlegger 4 starte et
flyselskap med fem nye fly., Valget stir
imellom Canadian Regional Jet, British
Acrospace RI80 eller Dornier's nye 328.
Selskapet gnsker 4 fly direkteruter til
Europa fra Bergen, Stavanger og Oslo.

Turbulent i Alitalia
Omstruktureringer og lennsforhandlinger
har fatt koken opp hos de ansatte i Alitalia.

At det er temperament i folket i det lange
landet syd for alpene er sikkert. Om det

har kokt over i hodet pd enkelte av de
ansatte — kan en Jure p nfr en leser at det
har vart utfort sabotasje pd noen av
Alitalias fly. Ledningsbunter til flyenes
instrumenter er blitt kuttet over med
avbiter.

LYV stoppet innmonteringen av telefoner
i SAS' MDS80'er.

Luftfartsverket har stoppet innmonter—
ingen av nye telefoner i SAS sine MDB8O.
Det var ikke spkt om godkjennelse og
dermed stoppet prosjektet opp. Ni hadde
nok dette stoppet opp uansett da lite eller
ingenting av utstyret passer. Et par fly har
med mye improvisering fitt systemet
innmontert. LV gnsket ogs& en status pd
kvalifikasjonene til det amerikanske per—
sonellet som stir for innmonteringen.

Shannon Aerospace mot konkurs?

Uten et statelig tilskudd pd 120 millioner
NOK tyder mye pd at Shannon Aerospace
vil gd konkurs. Den Irske stat har
signalisert at de vil betale det som behgves
for 4 redde selskapet. Dette har andre
selskaper reagert pd, da det vil vere
konkurransevridene. Lufthansa og Swiss-

-air, som er store deleiere i selskapet, sier at

de foler seg sviktet av det irske leasing-
selskapet GPA. GPA skulle tilfgre Shan—
non vedlikehold pd deres 700 til 800 fly.
Etter dette har GPA hatt store gkonomiske
problemer og er ikke i nzrheten av de
700-800 flyene som de hadde planlagt.
Saken om subsidiering vil bli tatt opp i
EU.

Airbus A330 pid cold weather test i
Kiruna

Airbus Industrie's A330 med Rolls Royce
Trent 700 motorer har vert pd gjestevisitt i
Kiruna. Flyet ble tested under operasjon i
arktiske forhold. Det rapporteres at flyet
ikke hadde problemer med & operere i
bakketemperaturer pd under minus 20°

Vi gnsker vare lesere en

riktig god mer!!!
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PAINT » QUALITY » SAFETY

l/)FrmnDPA N

AIRCRAFT REFURBISHING

!
FHONE 47 3 89 55 12 « FAX 47 328953 .

PAINT STRIPPING IS AN IMPORTANT PART OF AIRCRAFT MAINTENANCE.
EUROPEAN - THE ONLY COMPANY IN NORWAY OFFERING YOU A TOTAL PACKAGE IN
AIRCRAFT REFURBISHING. HIGHLY SKILLED PERSONNEL WITH LONG EXPERIENCE.
15O 9002 QUALITY ASSURANCE AND SAFETY STANDARDS.
* EUROPEAN OFFERS YOU -
STRIPPING - CORRGSION TREATMENT * SEALING * PAINTING - POLISHING
EXTERIOR/INTERIOR WASHING - CONSULTING - ENGINEERING » MANAGEMENT
AND ASSISTANCE FOR YOUR OWN PERSONNEL ON LOCATION

INOVATION 32 89 36 66
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Toyota HiAce gir deg unik drifts-
gkonomi og palitelighet. Samtidig
far du en meget velutstyrt bil med
blant annet differensialbrems,
sentrallds, oppvarmet fgrer- og pas-
sasjersete, servostyring, bakrutepus-

ser og ferdig monterte hgyttalere

og antenne. Med HiAce tar du deg
lett frem under alle vanskelige
kjgreforhold. Velger du en Toyota
HiAce vil du oppleve ekte eierglede
til og med den dagen du gnsker 4
bytte den inn. Ingen annen varebil

holder seg bedre i pris.

ISSN 0800-3823

Stikk innom din Toyotaforhandler.
I anledning det nye aret gir vi deg
et godt kjgp pa ny Toyota HiAce.

@ TOYOTA

KVALITET HELE VEIEN
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