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STOFF/INNLEGG TIL INFO

Send innlegg eller annet stoff som kan vaere av interesse for
INFO’s lesere til redaksjonen. Tips mottas ogsa med takk.
Dette kan sendes til NFO-kontoret (FBU), eller helst til re-
daktgrens hjemmeadresse.

Forsidebilde:
Making the loop.

Vi ma ha stoff til neste
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Formannen har ordet

Jeg er enig med Paven i Roma! Forby prevensjon og abort!

Na vil kanskje den som kjenner meg personlig si at de ikke hadde trodd at formannen var
blitt katolikk.

Og det har de jo pa sett og vis rett i, men jeg har etter lengere tids funderinger kommet til
det samme standpunkt som Paven. Det ser for meg ut som om dette er den eneste
maten pa sikt & fa fylt opp alle flyene som gar mellom Tregndelag og Oslo. Dette er
langtidsplanlegging av dimensjoner, men det er nok det eneste som vil hjelpe.

Til tross for frafall av en konkurrent, paser selskapene pa med overkapasitet og taper
penger. Og det ser ikke ut som om noen der representerer matehold. Egentlig har jeg
ikke stor tro pa "pavemetoden”, i og med at det ngdvendigvis tar noen ar fer det blir flere
trandere.

Som flytekniker kan en jo temporzert glede seg over at flere fly gir mer jobb. Men jeg har

en stygg mistanke om at dette er kortvarige gleder. Med en sa lav inntjening pa alle disse
flyene, ma det jo spares. Og hvor? En har vel snart snudd pé alle steinene bade to og tre
ganger for a finne noen kroner, og en méa vel snart innremme at s& og sa mye koster det

4 holde hjulene i gang. Kanskje er veien & ga 4 sette opp priseng, slik at en kan fortsette

med & fly rundt med halvfulle fly store deler av dagene og uken. Er det noen som tor det

da?

At en stor del av billettprisen er avgifter til staten gjar det jo ikke bedre. Dette er jo en
politisk beslutning som man kan like eller ikke like og si klokt eller uklokt om. NFO har i
det minste papekt i brev til Finansdepartementet at en er uenig i dagens og foreslatte
avgiftsniva. Personlig har ikke jeg stor tro pa at vart brev alene vil avstedkomme et lavere
avgiftsniva, men kanskje sammen med andres innspill vil vi kunne medbvirke til at
politikerne skjgnner farene ved et for hgyt avgiftsniva. N& er det ikke slik at eksisterende
avgifter har en tendens til & forsvinne sdnn over natta. Vi far alle hape at ingen flere
brekker nakken i dette "rotte-racet".

Disse sakene har jeg skrevet om i INFO tidligere, og ved flere anledninger harselert noe
over gutta som har gatt p4 Handelsskolen i Bergen, uten at jeg kan se at noen har tatt
det ad notam. Det viser kanskje at det jeg ytrer er feil, ikke blir lagt merke til, eller ikke
vektlegges. Det kan ogsa vaere at det ikke er noen som har gatt pa Handelsskolen i
Bergen, og saledes ikke kjenner seg igjen. For da & vaere helt sikker pé at jeg ikke skal
misforstas, sa betyr ikke Handelsskolen i Bergen, Handelsskolen i Bergen, men altsa
noen med den innflytelse i selskapene som tilsvarer en som har gatt pd Handelsskolen i
Bergen ville ha hatt i selskapene.

For & si det noe enklere: Jeg haper noen tar fatt i dagens situasjon pé en slik mate, at en
kan fale seg som en sunn og trygg liten brikke i det norske luftfartsmiljoet. Samt at
publikum aksepterer 4 sitte noe trangere.

Rolf Dybwad

INFO 1/2000



Lederen

Norge har blitt skaket opp av flere store
ulykker de siste ménedene. Vi har sett en
voldsom mediafokusering p& kapteinen
pé Sleipner og pa lokfgreren som man
antar kjgrte pa rgdt p Astad. Jeg tar meg
i & tenke pé at dette kan skje meg ogsa.
De fleste av oss som jobber i flybransjen
innehar ansvarsfulle arbeidsoppgaver,
hvor muligheten til & gjgre feil er til
stede. Feil som 1 verste fall kan fgre til
ulykker. Hvilken stgtte kan vi forvente 4
fa av egen organisasjon , hvis ulykken
skulle vaere ute? Syndebukker trengs og
vi star lagelig til for hugg.

I begge de omtalte tilfellene fokuseres
det pd den menneskelige faktoren. Det er
derfor frustrerende for oss i NFO & se
hvor lav prioritert Human Factor har hos
den tekniske ledelsen i flyselskapene.
Det snakkes om hvor viktig det er, det
snakkes om at dette md prioriteres, det
snakkes om at man har stor forstéelse for
Human Factor, men det gjgres lite.
Handlingen mangler. M4 det en Sleipner
ulykke eller en Astad katastrofe til for
ledelsen vil investere i Human Factor.
Braathens har kjgrt opplering i Human
Factor for noen av sine teknikere, men
forst etter at en Fokker F-50 narmest
totalhavarerte inne i hangaren pa Sola.
Skadene belgp seg til 30 millioner. S& far
vi se hvor stor ulykke som ma til fgr de
andre selskapene vakner.

1999 vil bli husket som det &ret
Gardermoen épnet og flyselskapene gikk
med rekordunderskudd. Gardermoen er
kommet for 4 bli, mens flyselskapene
slikker sine sér og prgver sa godt de kan
a tilpasse pris og ruter til etterspgrselen.
Ar 2000 vil heller ikke bli noe kronir.
Fgrst i 2001 regner man med & kunne &
et overskudd. Det skal nok renne en del
tarer og svette fgr vi kommer s langt.
Ekstra salt i sirene sgrger myndighetene
for ved & ilegge flyselskapene stadig
hgyere avgifter og stadig déarligere
rammebetingelser. Jag har sagt det fgr og
sier det igjen; avgiftene truer vére
arbeidsplasser. Det kan fort bli slik at
staten plutselig mi betale en 6-7000
ansatte arbeidsledighetstrygd. Kanskje
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er det nok penger i Folketrygden?
Skipsfarten har nermest fatt skatte-
amnesti fordi de konkurrerer inter-
nasjonalt. For luftfarten er det stikk
motsatt. Vi skattes i hjel, til tross for at vi
har den samme internasjonale konkur-
ransen som skipsfarten har.

Outsourching, eller 4 sette bort arbeid til
andre, har vart en gjenganger blant
flyselskapene de siste arene. Da er det
verd & merke seg at SAS Teknisk gikk pa
en gkonomisk smell pa det arbeidet de
hadde satt ut i 1999. Selv SAS
konkludere med at dette er en dyr
lgsning, og at vi faktisk gjgr denne type
arbeid billigere selv. Problemet er
ressursmangel. Kompromisset er & leie
inn utenlandsk arbeidskraft. Dette gjgres
i stort monn bade hos SAS og Braathens.
Denne lgsningen er ogsi dyr; betraktelig
dyrere enn & ha eget ansatt personell.
Kvaliteten pé arbeidet som har blitt satt
ut er sterkt varierende, fra prima til
kassabelt. 1 forbindelse med Alaska
Airlines sin MDS83, som havarerie i
Stillehavet nylig med haleflate- og
hgyderorsproblemer, kommer jeg i hug
en SAS MD80 som ble flgyet fra USA til
Europa (ex Reno Air maskin), etter
heloverhaling (D-sjekk) i USA. Pilotene
pa ferry flighten noterte vibrasjoner i
stikka. Ved nzrmere kontroll viste det
seg at tre av de seks festeboltene som
fester haleflate og hgyderor til halefin-
nen mariglet. De tre andre var bare entret

pé finger tight. Et annet sted i INFO kan
du lese om myndighetenes oppfordring
til flyselskapene om og bedre kontrollen
pé arbeid som er outsorchet.

Forgvrig registreres det at en av
lokalavdelingene havnet ut i konflikt i
forbindelse med de lokale lgnnsfor-
handlingene. Forhandlinger som skulle
ha vert sluttfgrt i fjor. For fgrste gang i
NFO’s historie ble et anbefalt forslag
nedstemt av medlemmene ved ur-
avstemming. 90% avla sine stemmer.
Det mé& vare noe galt ndr lokale
Ignnsforhandlinger varer halve A&ret.
Fjorarets tarifforhandlinger var ikke stort
bedre. Dette mé det bli en shutt pa. Enten
sd er det vilje eller sd er det det ikke.
Viljen til & komme til enighet gker ikke
selv om man bruker evigheter av tid pé
bortkastede mgter.

Som de fleste kanskje har fitt med seg,
sa har INFO red. gjort sgrlending av seg.
Jeg har flyttet til den blgde kyststribe
(Homborsund). Av praktiske arsaker har
vi derfor byttet trykkeri. Vi var veldig
godt forngyd med Focus Trykk pa
Kolsés, men det ble for lang reisevei for
redaktgren, selv om det aller meste gikk
elektronisk. Det nye trykkeriet ligger i
Kristiansand. Sa far vi se om disse kan
klare & levere samme gode kvalitet som
Focus Trykk.

Red.
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AEI's Teknisk komités
aktiviteter i ar 2000

Siden forrige artikkel i INFO i desember
har det ikke skjedd s& mye pd den
internasjonale arenaen. P4 tampen av det
gamle aret sendte jeg inn AEI's kom-
mentarer pd JAR- Maintenance. Dette er
en JAR forskrift som kommer til 4 gjelde
for vedlikehold av ikke kommersielle fly
i alle vektklasser. Her finner man blant
annet B3 kategorien Certifying Staff
(CS).

Rett fgr nyttdr fikk jeg oversendt et
forelgpig utkast av Notice of Proposed
Amendment (NPA) 145-9. Dette om-
handler en del forandringer som et

resultat av NPA 66-1, (som introduserer
regler for sertifisering av flyteknikere —
kategori B3 CS — som steller med ved-
likehold av kommersielle fly med vekt
mindre enn 5700 kg), og den for nevnte
JAR-Maintenance. I hovedsak bestar
den av innfgring av paragrafer vedrgr-
ende Human Factors (HF = menneske-
lige faktorer) innen vedlikehold. Her
inngdr en del regler som ma overholdes
vedrgrende montering og vedlikehold av
komponenter pé fly, hva slags standarder
man skal anvende ved flyvedlikehold,
samt en paragraf som dekker utfgrelse av
test- og ferry flights. Som et etterslep fra

JAR-Maintenance er det behov for
vurderinger/utredninger av definisjoner.
Siden AEI er tett involvert i Human
Factor innen flyvedlikehold, er det en del
forslag som skal kommenteres og som
m4 innhentes de nermeste ménedene.

Et annet stykke arbeid som jeg holder pa
med, er & skrive og 4 finne artikler som
jeg oversetter til artikler for INFO og
AEI Newsletter.

Pieter Doyer
Formann i AEI’s Teknisk komité

Komponent overhaling eller over-

maling?

Red. anm.

Denne artikkelen er oversatt til norsk av Pieter Doyer. Den er sakset fra CHIRP's (Confidential Human Factor
Incident Reporting Program) mdnedlige magasin: Feedback. CHIRP har sitt hovedkvarter pad Farnborough
utenfor London. La det veere sagt med en gang; NFO ser det som en stor fordel at flyselskapene gjgr mest mulig
av sitt komponentvedlikehold i egen regi. Bade Braathens og SAS (SAS Component Maintenance) og Widerge
gjor dette, noe vi er meget godt forngyd med.

Man kan spgtre seg om flyselskaper og
flyvedlikeholdsverksteder utfgrer effek-
tive audits av sine subkontraktgrer. Ny-
ansatte medarbeidere far ingen opp-
lering, og det forventes at de lerer av de
andre ansatte mens de utfgrer sine egne
arbeidsoppgaver. Det er nesten ingen
overordnede tilstede som holder oppsyn
med det arbeidet som blir utfgrt.
Personell som er ansvarlig for & signere
for utfgrt arbeid, har ikke fatt opplaring
pd de spesifikke komponentene de
signerer for.

Limiter i reparasjonsmanualen blir ikke
overholdt, det vil si at maksimum
grenser overskrides etter utbedring av
skader. Et stempel i en komponent som

ble mottatt fra et flyselskap gikk alt for
tregt, og var antagelig blitt skadet under
demontering fra flyet. Istedenfor &
demontere komponenten komplett for 4
finne arsaken, ble stempelet kjgrt med
stor kraft for & fi den til & bevege seg
igjen. Deretter ble komponenten ferdig-
stilt.

En spesifikk Service Bulletin (SB) som
gjelder for en serie av komponenter,
omhandlet en umiddelbar inspeksjon av
noen ringer i et lager. Noen av kom-
ponentene i serien var blitt montert med
ringer som var laget av feil materiale.
Fargekoding gjorde det klart hvilke
ringer som ikke holdt mél. Fabrikanten
av den aktuelle komponentserien var

Red.

klar over dette, og hadde varselet over-
halingsverkstedene om at feilen ikke
ngdvendigvis begrenset seg til denne
serien. Alle komponentene i serien métte
sjekkes visuelt. Overordnede instruerte
de ansatte kun til & sjekke komponentene
i serien som ble nevnt i SB med
spesifikke serienummer (SN). S dukket
det opp en komponent fra serien som
ikke var inkludert i SN listen. Da denne
ifglge overordnede ikke var ngdvendig &
sjekke, ble saken rapportert til kvalitets-
avdelingen, men ingen korrektive tiltak
ble iverksatt.

Forholdene i verkstedet var ikke til-
fredsstillende. Nir komponenter kom
inn til overhaling, ble de fgrst demontert
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og renset for inspeksjon kunne péabe-
gynnes. Det fantes nesten ingen be-
skyttelse mot st@v, slik at dette kunne
komme inn i komponentene. Sprgyte-
stgv fra komponentene som ble renset
med luft kunne spre seg uhindret i hele
verkstedet,

Lakkering ble utfgrt pa en slik méte at
det ikke var i henhold til gjeldene miljg-
krav. Dette medfgrte ikke bare fare for
de ansattes helse, men forarsaket ogsi
lakkstgv i de anliggende verkstedsom-
raddene, hvor komponentene ble over-
halt.

Denne konfidensielle rapporten resul-
terte i at det aktuelle selskapet fikk et
besgk fra det Engelske LV og Arbeids-
tilsynet. Undersgkelsen avslgrte uregel-
messigheter som selskapet matte rette

pa.

Historien viser at det ikke bare er
solskinn og bld himmel blant subkon-

traktgrene, og at konfidensiell rappor-
tering kan vaere meget effektivt i visse
tilfeller

VIL DU BYGGE OG BO
| EIDSVOLL?

NABOKOMMUNEN TIL GARDERMOEN

A/S Eidsvoll Tomteselskap har tomteomrader flere steder i
kommunen, ogsa der du kan se Mjasa.
Tomter i hele Eidsvoll vises etter avtale.

Kontakt oss for neermere opplysninger.

A/S Eidsvoll Tomteselskap
Tif: 63 96 11 80
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Organisasjonsfrihet og reell for-
handlingsrett ingen selviglge

Faktainformasjon:

+ Kommunal- og Regionaldepartementet oppnevnte sommeren 1999 "Utvalget for tarifforhandlingssystemet”

» Formal: Analysere dagens forhandlingsordning og rammeverk, dens svake og sterke sider innenfor bade privat,
kommunal og statlig sektor. Utvalget vil ogsa se nermere pé forslagene fra Arbeidsrettsradet (NOU 1996:14)

+ Dersom analysen avdekker svakheter, skal utvalget vurdere hvilke endringer i rammeverket og forhandlingsordningen
som kan avhjelpe disse og komme med forslag til forbedringer.

* Tidsramme: Utgangen av &r 2000.

» Deltakere: Ingse Stabel (leder), Torgeir Aarvaag Stokke (ngytral), Kjell Bjgrndalen (L.O industri), Morten @ye (LO stat),
Randi Bjgrgen (YS), Aud Blankenholm (AF), Sverre Strand (Akademikerne), Lars Chr. Berge (NHO), Randulf A.
Riderbo (HSH), Erik Bartnes (KS), Ingvild Elden (NAVO) og Rand1 Stensaker (Arbeids- og administrasjons-

departementet).

Utvalget for tarifforhandlingssystemet
hadde under ledelse av Ingse Stabel
innbudt uavhengige fagforeninger og
forbund pd arbeidstaker- og arbeids-
giversiden. Formalet med mgtet var 4 gi
utvalget innspill vedrgrende forhand-
lingsordningen, rollen til meklingsin-
stansen, bruk av tvungen lgnnsnemnd,
hensikten med en eventuell samordning
av arbeidstvist- og tjenestetvisloven, og
ikke minst de omtalte ufravikelighets-
normene,

Mgtet gikk av stabelen fredag 28.
januar. Ingse Stabel innledet og benyttet
anledningen til 4 indikere at mgtet er et
eksperiment og kanskje litt historisk. A
invitere uavhengige fagforeninger og
arbeidsgiverorganisasjonene til 4 pavirke
utvalgsarbeidet har ikke veart prgvd
tidligere.

Fgrst ute pa talelista var Johan Petter
Andresen (Uavhengige Fagforeningers
Forum). Han vektla behovet for 4 utvide
de demokratiske rettighetene, ikke en
innskrenkning slik Arbeidsrettsradets
innstilling av juni 1996 la opp til. At
Norge har sluttet seg til internasjonale
menneskerettighetskonvensjoner  som
peker i retning av en styrking av de
faglige rettighetene er positivt. Dette ma
vere styrende for utvalgets arbeid,
mente han, og poengterte at de indi-
viduelle og kollektive menneskerettig-
hetene er like viktige, og kan ikke skil-
les.

Videre kom han inn pd, og gikk i mot

forslaget om & gi riksmeklingsmannen
rett til & gi pdlegg om avstemming; en
situasjon som NFO kjenner godt fra
tidligere hvor flyteknikernes oppgjgr ble
slatt sammen med Jern & Metall’s. Den
gangen var det svaert vanskelig a fgre
reelle forhandlinger med arbeidsgiver-
siden. Arbeidsgivernes behovet for 4
komme til enighet med oss var ikke
avgjgrende. Det hjalp ikke at NFO sa
nei, nir de organisasjonene som NFO
ble telt opp sammen med, sa ja.

Det er ogsd gnskelig 4 lage bestem-
melser som begrenser statens muligheter
til 4 gripe inn med tvungen Ignnsnemnd.
Han henviste i denne forbindelse til
kritikken som har fremkommet i inter-
nasjonale menneskerettighetsorganer.

Det er lite gnskelig at dagens bestem-
melse (§11) om at det kun er fag- for-
eninger med mer enn 10.000 med-lem-
mer, har innstillingsrett til dommer-kan-
didater til Arbeidsretten. Denne be-
stemmelsen ble foreslatt stroket.
Departementet bgr kunne gé tilbake til
tidligere praksis med & annonsere i
media nir nye dommere skal utpekes.

Han foreslo ogsa at det innfgres en ny
bestemmelse 1 arbeidstvistloven og
tienestetvistloven, dersom den beholdes,
som forbyr organisasjonspliktklausuler.

At arbeidsgiver- og arbeidstakersiden
har forskjellige stisteder kom ikke som
noen overraskelse. Det var som Jostein
Rgsjg fra Finansn®ringens Arbeids-

giverforening (FA) fremfgrte. De gnsket
formell forhandlingsrett for organisa-
sjoner stgrre enn 10.000 medlemmer.
Forhandlingsplikt for arbeidsgiverne
forutsetter representativitet i bedriften.
De gnsker ogsd nytt regelverk som
tilskynder bedriftsvise tariffavtaler uten
konfliktrett. FA mente ogsé at Riksmek-
lingsmannen mé f& myndighet til & pé-
legge avstemming. Videre mi meklings-
mannen kunne pdlegge avbrudd i en
konflikt for en viss periode. Med hensyn
til ufravikelighetsnormen poengterte han
at det matte veere forkjgrsrett for
organisasjoner med mer enn 10.000
medlemmer.

@nsket om & kunne pilegge avstemming
og kobling av tariffoppgjgr ble ogsd
nevnt av Tom Sverre Vanholm - Norges
rederiforbund. Han mente ogsé at det
var et problem med parallelie fagfor-
eninger. Han pésto at dette fgrte til flere
konflikter. Slik jeg oppfattet han, mente
han at forhandlingsretten maétte relateres
til tariffomréder, og nevnte spesielt det
skadelige med konflikter innenfor off
shore nzringen. Streikerett for lerere og
fgrskoleansatte har ikke de samme
konsekvensene.

Tom Nygren fra Landbrukets Arbeids-
giverforening stgttet ogsd et minstekrav
pd 10.000 medlemmer for 4 forhandle.
P& bedriftsplanet mente man at repre-
sentativkravet matte vare pd 50 %; dette
for 4 unngé konkurrerende avtaler. Han
gnsket ogsd at avtaleperioden skal
lovbestemmes til 3 ar, og at det ikke skal
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vere konfliktrett knyttet til forhandlinger
1 lgpet av tariffperioden. Med hensyn til
meklingsmannens rolle, mente de at det
burde vare anledning til & gé til konflikt
for mekling.

Bruk av tvungen lgnnsnemnd og en
eventuell lovbestemt ufravikelighets-
norm gikk Helga Hjeltland i Norsk
Lererlag i mot. Hun mente ogsd at
fristene i tjenestetvistloven og arbeids-
tvistloven burde vere like. Videre gikk
hun i mot at det gjgres endringer i
forhandlingsretten som vil kreve struk-
turelle endringer pa organisasjonssiden.

Dag Fjel fra NITO indikerte at de var
imot lovbestemt ufravikelighetsnorm.
De gnsket ogsa & fjerne begrensningen

péd 10.000 medlemmer i tjenestetvist-
loven. Fra deres stdsted var det ogsd
gnskelig & samordne tjenestetvist- og
arbeidstvistloven. NITO s heller ingen
store problemer med konfliktrett fgr
mekling.

Bente Sabel — Norsk Journalistlag, Terje
(degérd — Politiets Fellesforbund og
Vidar Linbzk — Lederne, fremfgrte egne
innlegg som langt pd vei stgttet opp-
under UFF’s standpunkter. Det ble ogsi
fra sistnevnte uttrykt et sterkt gnske om &
fjerne muligheten til utnevning av parts-
oppnevnte dommere til Arbeidsretten.

Martin Bjerke fra Norges Farmaceutiske
Forening gikk sterkt i mot at det innfgres
prosentkrav for forhandlingsrett, og at

streikeretten ma veare ufravikelig,

Fra flere av de tilstedevaerende organi-
sasjoner ble det signalisert at de ville
sende inn ytterligere kommentarer til
utvalget. Det ble ikke tid til 4 drgfte de
forskjellige synspunktene, men mgtet
ble etter min menig svart bra. Avhengig
av stastedet, arbeidsgiver eller arbeids-
takerorganisasjon, spriket forslagene
svert sterkt. Jeg har likevel et hdp om at
UFF-medlemmene nok en gang skal
komme ut av dette pd en akseptabel
maéte, men det er langt frem og siste ord
er ennd ikke sagt.

Kjell Paulsen

A\_’és

KVALIITECH

KVALITECH A.S
P.O. Box 127
N-1309 Rud
Norway

Tel: +47 67 56 11 67
Fax: +47 67 56 34 55
Mobil: +47 970 26 907

removal of the FL.C Chock.

* Low weight - 1,5 kg
* Day and night reflectors
* Easy to use, good handgrip

* Oil resistant
¢ 5 years of guaranty

ber chocks. length: 0.3 m (12”), width: 0.17 m (7”), height: 0.15 m (6”).

* Easy removal, even under high wheel pressure
* Wheel pressure will always be transferred vertical to the ground

Choc ” New!

Improves ramp operations - save time

Easy to put in place - easy to remove, even under high wheel pressure. The
extension handle gives leverage for easy

Low weifht, only 1,9 kg (4 1b.) compared with 7-8 kg (16lb.) for today’s rub-
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Representantskapsmgte — 2000

I &r var det NFO avd. Widerge sin tur til
a4 arrangere Representantskapsmgte.
Helgen 29.-30. januar gikk det hele av
stabelen pd SAS Hotellet i Bodg. 46
delegater hadde funnet veien til et Bodg
som vartet opp med et ufyselig vear.
Liten storm og sngbyger. Formann Rolf
Dybwad &pnet mgtet med & gnske alle
delegatene velkommen til det fgrste
Representantskapsmgtet i det nye Aar-
hundret. Dessverre hadde en sentral
tillitsvalgt gatt bort siden sist. Rolf
Karlsen ble minnet med ett minutts
stillhet.

Det har vert et hgyt aktivitetsnivd i
NFO’s Sentralstyre det siste aret. Vi har
hatt tarifforhandlinger som dro i lang-
drag. Vi har avholdt AEl Annual
Congress pd Gardermoen; ikke noe lite
arrangement. Vi har sett pd forsikr-
ingsordninger rundt Loss of License. Vi
har engasjert oss i temaet rundt Human
Factor. Vi er aktive i UFF (Uavhengige
Fagforeningers Forum). Vi har sett pa
pensjonsforhold og mye mer.

ORFLY ngler

ORFLY star for Oppleringsrddet i
Flyindustrien. Det bestér bla. av repre-
sentanter for flyselskapene (FL/NHO),
Luftforsvaret, Luftfartsverket, skole-
myndighetene og LO. De steller fgrst og
fremst med oppleringsplaner innenfor
grunnutdanningen til de flytekniske
fagene. Etter at NFO fikk forhandl-
ingsrett og organiserer flytekniske

instruktgrer, mener vi at vi kan ha en del
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4 tilfgre utvalget. S langt vi vet, vil alle
unntatt LO ha oss med i radet. Allikevel
har vi fatt avslag pa var henvendelse. Vi
synes det er rart at LO kan stoppe dette,
sd lenge flertallet i radet er for.

Norwegian Air Shuttle nytt medlem i
NFO
Det er ikke hvert ér vi far nye avdelinger
i NFO. Vi gnsker NAS hjertelig velkom-
men som den femte lokalavdelingen i
NFO.

Kurs og oppleering

Studie Utvalget har hatt stor aktivitet i
aret som har gatt. Flere tillitsmannskurs
er blitt kjgrt. Det ble etterlyst en mer
langsiktig modellbasert plan for til-
litsmannsopplaringen. Spesielt kunne
det virke som om det kunne trenges kurs
i mgteledelse. Vi md bli mer profe-
sjonelle. Vi skal heller ikke gé av veien
for 4 kjgpe kurs ute. @konomien til &
drive opplaring sikres gjennom midler
fra OP&UT fondet, hvor béde
arbeidsgiver og arbeidstager spytter inn i
potten.

Tariff 2000

Det har s& langt ikke kommet inn si
mange forslag til Tariffkomitéen. N4 er
det enda tidlig i prosessen, sa det er
fremdeles tid til 4 komme med forslag,
Béde lokalavdelinger og alle medlem-
mer oppfordres til & ta en titt i
Flyteknikeroverenskomstens del II, og
fremme forslag til forbedringer. Det vil
bli avholdt en endags Tariffkonferanse til
véren. Det var stor enighet om at for-

NFO formann Rolf Dybwad ledet mytet
med stp hdand

handlingen ikke maétte trekke i langdrag
slik det hadde gjort sist. Viljen til 1gs-
ninger blir ikke sterkere fordi for-
handlingene varer i méanedsvis. Instruk-
tgrenes lgnnsavtaler ma veare 1 havn for
tariff start.

AEI
Béde engelskmenn og australienere har

indikert at de vurderer & trekke seg ut av
AEL Dette er bekymringsfullt, da disse
er blant de stgrste gkonomiske bidrags-
yterne til AEI. At engelskmennene gér
med slike tanker var overraskende. At
australienerne kanskje synes at AEI er
mye JAR- og Europa- orientert var kjent.
Australienerne hadde helst sett at man
satte inn sterkere virkemidler for &
hindre det de oppfatter som en utvanning
av teknikernes rettigheter og status i JAR
regelverket. Uansett vil det bli fglbart
hvis disse to medlemslandene gér ut.
Russerne, derimot, ser ut til & engasjere
seg sterkere 1 AEI. Samarbeidet her blir
bedre og bedre. Russerne gnsker ogsa 4
avholde AEI kongressen i St. Petersburg
12001. AEI sine hjemmesider har fitt seg
en ansiktslgftning. Stig Rusten har statt
for dette. Hgringsfristen for NPA
145-9 er utsatt til april.
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Uavhengige Fagforeningers Forum
(UFEF)

Kjell Paulsen kom rett fra mgtet med
Ingse Stabell og utvalget som ser pé
begrensninger i forhandlingsretten for
mindre fagforeninger. Dette utvalget er
nedsatt for & Thindre at andre
fagforeninger enn de fire store skal ha
forhandlingsrett. Dette utvalget jobber
smartere enn Arbeidsrettsridet, og har
mye stgrre bredde enn det gamle
Arbeidsrettsridet. Denne gangen er det
ikke bare LLO av arbeidstagerorgani-
s asjonene som er med. I utvalget sitter i
tillegg til representanter for ar-
beidsgiverne, ogsd YS, AF og
Akademikerne. Hvis det skulle skje at
dette utvalget kom frem til en felles
innstilling, s vil dette veie tungt. Malet
er det samme som tidligere, &4 fjerne
forhandlingsretten for alle andre enn
dem selv. Dette skal gjgres med
ufravikelighet. Det vil si; hvis f.eks. LO
har en flytekniker som medlem, mens de
resterende 748 er medlemmer i NFO. Da
blir NFO tvunget til & fglge LO’s avtale.
Vi far ikke lov til 4 forhandle frem en
egen bedre avtale. Detie er 4 sette  for-
handlingsretten 30 4r tilbake i tid. Til den
tiden Magnus "Kobleren" herjet i norsk
arbeidsliv. Demokratur, Dette  strider
imot menneskerettighetene, men det be-
tyr ikke s& mye i Norge. Vi er mye flin-
kere til & kritisere andre for sine brudd,
enn 4 feie for egen dgr.

Ikke alle var liké vikne hele tiden.

God stemning under mgptet.

Saken er klar. De store vil ha monopol pa
forhandlingsretten og tvinge andre
fagforeninger i kne. P4 norsk heter dette
demokrati. Det vearste er at muligheten
for at dette skjer er stor. UFF har foretatt
en juridisk vurdering i forhold til EU og
folkeretten, den sdkalte Uggerud-
rapporten. Den veier tungt og skaffer de
store hodebry.

Vi far ikke innsyn i utvalgets arbeid,
men vi far lov til § komme med innspill.
1. januar 2001 skal Ingse Stabell og co.
ha sin innstilling klar.

Certifying Mechanic cat. A

Vi har fatt forhandlingsrett for den nye
personalkategorien som kommer. Den
sdkalte A-mannen. En mellomting mel-
lom dagens flyfagarbeider og flytek-
niker. For fgrste gang i NFO’s historie
vil vi ikke lenger vere en homogen
gruppe av bare flyteknikere. Det er ingen
tvil om at et medlemsskap i NFO gir
fulle rettigheter og like muligheter til &
stemme uansett om du er flytekniker
eller A-mann. Det samme gjelder retten
til & vere med i styre og utvalg etc.
Lgnnsplasseringen av denne nye per-
sonalkategorien blir vrien. Bedriften vil
Ignne A-mann under dagens fag-
arbeiderlgnn, mens NFO vil ha lgnnen sa
tett oppunder teknikerlgnn som mulig.
Det kan bli vanskelig & forklare dagens
medlemmer at de muligens ma ut i
streik for en personalgruppe som enda
ikke har blitt medlemmer. Vi legger
grunnsteinen for disse medlemmene til
varen. Dette har vi jobbet med i flere &r,
og nd mé vi komme til en avklaring.

Nytt lgnnssystem

Vi har vart innom dette fgr, uten den
store entusiasmen. Noen gnsket 4 legge
om Ignnssystemet ved 4 sld sammen alle
de forskjellige tilleggene vi har, og &
legge dette inn i grunnlgnnen. Bort med
skifttillegg og sertifikattillegg! La alt gd

Jens Valdal, formann i NFO avd.
Widerpe, gnsket alle velkommen til fest-
middagen.

inn i potten som en fast lgnn. I selskaper
med fa flytyper vil du ikke kunne nd
topplgnn slik systemet er bygget opp i
dag. Det ble ogsd bemerket at
skiftprosenten pa nattskift lokket folk til
4 jobbe natt. Dette strider imot NFO sine
gnsker. Kunne vi se pd andre méter &
bygge opp vart lgnnssystem, slik at vi

e e L eeee—————— e — ———————— /™ ™
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kunne unngd slike skjevheter? Disku-
sjonen laste seg raskt til en diskusjon
rundt skifttillegg. Folk flest syntes &
mene at skiftprosenten pa nattskift métte
pkes s mye at bedriften ville kvie seg
for & bruke denne lgsningen; ikke at den
skulle bli s& darlig betalt at folk ikke
ville gd nattskift. Et flatt skifttillegg ble
kategorisk avvist. De som har ulempen
mé ogsd fa tillegget. KLM utbetaler en
del av skifttillegget som fritid. Kunne
dette vaere en farbar vei & ga?

Valg

Ikke noe Representantskapsmgte uten
valg. Dette gikk raskt og ryddig for seg.
Det ble ikke de store utskiftningene i ar
heller. Vi vil nok merke at vir meget
oppegéende og skarptskytende revisor,
Edmund Grohshennig, takker for seg.
Han har vert med i NFO siden INFO
red. gikk i kortbukser. Edmund fikk
overrakt blomster som takk for lang og
tro tjeneste.

Summa  summarum: Det  fgrste
Representantskapsmgtet i NFO i dette
arhundret ble et godt mgte. Det hele gikk
greit og effektivt for seg. I ar fikk vi
faktisk god tid til & diskutere
fremtidsutsikter; hvordan skal vi
navigere videre, hva skal vektlegges osv.
Vi brukte mye tid pd UFF, A-mannen og
tanker rundt et nytt lgnnssystem. Bade
regnskap og budsjett gikk igjennom uten
de store endringene og de store
diskusjonene. Vi har pd tidligere
Representantskapsmgter brukt timevis
pé disse punktene. Sekretariatet hadde
gjort hjemmeleksa, sé vi slapp dette i &r,
En ting er sikkert; vi stdr foran store
utfordringer. Ar 2000 kommer til & bli et
turbulent og spennende ar for NFO. En
stor takk til NFO avd. Widerge for et vel
gjennomfgrt arrangement. Neste ars
representantskapsmgte skal arrangeres
av SAS Commuter.

Knut Grgnskar =

Rolf Dybwad overrekker Gunnar Johnsen,
NFO sin hederspris, NFO-klossen.

Far gkonomene det som de vil?

Sakset fra Feedback. Tidsskriftet for organisasjonen CHIRP.

Flyet ankom utestasjonen pa tid og
flyteknikeren gikk bort for 4 sjekke flyet.
Pilotene ga beskjed til flyteknikeren om at
GPS signalene inn til Flight Managment
Systemet (FMS) ikke fungerte. Siden det
ikke var reservedeler tilstede pd ute-
stasjonen, ble disse bestilt gjennom ved-
likeholdsavdelingen. Delene ble skaffet
med bakketransport og skiftet. Systemet
fungerte etter dette bra. Ettersom det ikke
var flytekniker tilstede med avionikk-
sertifikat, var det ikke mulig & utstede en
CRS (Certficate of Release to Service).
Flyet hadde en dpen feil i LMR’en. En
luftdyktig komponent var montert, og en
MEL referanse som ikke tillot piloten &
fly i kontrollert luftrom (i henhold til
gjeldene navigasjonsregler). Man ble enig
om & utstede defekten til "B" kategori, slik
at defekten kunne signeres ut ved
vedlikeholdsbasen. Deretter ble flyet kun
klarert for & fly uten passasjerer og det
matte fly i ukontrollert luftrom. Referanser
og tillatelse for 8 kunne gjgre dette ble gitt
og flyet ble gjort klar til avgang.

Etter dette ble passasjerene tatt om bord,
og til stor forbauselse for flyteknikeren tok
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flyet av (til en annen destinasjon) som en
vanlig kommersielle flight! Den opprinne-
lige anmerkningen sto fremdeles i loggen.
Da flyet returnerte om kvelden viste det
seg at flyteknikerne pé vedlikeholdsbasen
hadde signert ut feilen - som om det var de
som hadde skiftet komponenten, til tross
for at alle papirene for komponenten var
pé utestasjonen.

Flyet hadde altsd operert pd en vanlig
flight med fullt betalende passasjerene i

kontrollert luftrom uten MEL klarering,
uten klarering fra kvalitetsavdelingen, og
med en dpen anmerkning i LMR’en. Alt
sammen pd en autorisasjonsreferanse-
nummer som var blitt utstedt for noe helt
annet. Ingen funksjonssjekker var blitt
utfgrt pd den monterte komponenten.
Derfor kunne man ikke vere sikkert pé at
den fungerte ngyaktig slik den skulle.
Sikkerheten ble ofret pa gkonomiens alter!

Pieter Doyer
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NANNESTAD SENTRUM
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e Nye 2 (3) roms selveierleiligheter fra kr 960.000,-.
* Pen og god standard 1 firemannsboliger

* Rolig og barnevennlig beliggenhet i gangavstand til sentrum.
* Barne- 0og ungdomsskole | neerheten med trygg skolevei,
* Inneh. stue/kjakken, 1 (2) soverom, bad/vask, gang og bod.

* Parkeningsplass med motorvarmer og utvendig bod

Slik finner du frem: Kjgr motorvei mot og forbi Oslo Lufthavn Gardermoen.
Folg velen mot Nannestad. Deretter tar man av mot venstre
tter butikken Spar | Nannestad sentrum.
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Sikkerhet

Etter et par méaneder med nasjonale
ulykker hvor fokus er blitt satt pa
sikkerhet i alle ledd i en organisasjon, mi
en kunne spgrre om dette kunne hendt i
luftfarten. Svaret er at dette like godt kan
skje i luften som til sjgs og pa land.
Spgrsmélet blir s hvordan man kan unngé
4 slike hendelser? Svaert ofte er mennesket
det svakeste ledd i en kjede. Pévirkning av
mange ulike faktorer rammer oss daglig.
Press og stress er en del av virkeligheten
for svaert mange av oss. Hvordan takler vi
sa dette? Sveert ulikt antagelig, men et fak-
tum er at ndr tretthet og mas ndr et visst
nivd, begynner irritasjon og konsentra-
sjonssvikt 4 melde seg. Dette resulterer i at
vi gjgr en mengde sméfeil. Med andre ord
trenger vi en pause i jobbsituasjonen. Den
som kan ta pausen er heldig, men for svaert
mange fgles dette umulig nér presset til
regularitet krever sitt. Disse forhold burde
veere godt kjent blant de foresatte.

Hvorfor er det da sd viktig & utnytte de
menneskelige ressursene til siste dripe?
La oss ta de som gér helkontinuerlig
skiftarbeide, og som i lgpet av sin skift-
periode gér x antall natt- og kveldsskift i
lgpet av for eksempel 6 uker. Etter en slik
periode fglger gjerne noen samlede
fridager hvor batteriene trenger opplading
til neste periode. Allikevel er det noen som
vil ta disse fridagene til flere nattskift. Er
det av ren misunnelse for at noen har en
sirt opparbeidet fritid som brukes til 4
lade seg opp, eller er det et resultat av
misforstitt oppfatning av hva friperioden
er til for. Friperioden er lagt der for at en
skal veere opplagt til neste arbeidsgkt og
derved unngé overbelastning - som kan
lede til konsentrasjonssvikt med de folger
dette kan fa.

Uansett er det nd noen som etterhvert
strekker den bergmte strikken temmelig
langt. Nar ryker den? Tar de personene
som har strukket strikken for langt
ansvaret den dagen uhellet er ute.
Tvilsomt. De toer sine hender og er
sammen med pressen pid jakt etter en
syndebukk. Syndebukken blir den som har
kvittert ut i loggboka, eller den som har
utfgrt handlingen. Hvis du har gétt 6 netter
pd rad pga. palagt skift, er dette ingen
formidlende omstendighet. Du er og blir
syndebukken. (I alle fall i egen sam-

vittighet). Klarer du & motsta det presset?
Noen kanskje, men ikke alle.

Hva med de som palegger slike skift-
planer; tar de dette med i betrakting nér
presset om stadig mer arbeid legges pa
nattestid, eller lukker de gynene for disse
faktorene. Dessverre tror jeg at de ikke
ofrer dette szrlig mange tanker - om noen
i det hele tatt. Dette, sammen med det
faktum at flyindustrien har mangel pa
kvalifisert personell, og gnske om utnytte
ressursene stadig mer, er en fare for
sikkerheten. Tross alt er mennesket det
svake leddet.

Er det derfor Boeing, FAA og JAA setter
sporsmélstegn ved om det er lurt & la
samme mann utfgre likt arbeid pd f.eks.
begge motorene ved nattstopp? Er kvali-
fikasjonene etter hvert kommet ned pé et
slikt niva, eller er de oppmerksomme pa at
nattarbeidet slgver det enkelte individ? Er
dette et taktisk trekk for demme opp for
uheldige tendenser?

Det er mange skiftarbeidere som har fatt
seg en aha-opplevelse etter nattskift, nér
de plutselig oppfatter at bilen stir hjemme
pé gérdsplassen uten & erindre noe srlig
av kjgreturen. Jo flere netter, desto verre
er det. Hva sd med jobben du har gjort?
Uansett hvor mye en far sove pé dagtid, sd
blir de aller fleste av oss slgvere og
slgvere utover i perioden, og gjerne ogsd
mer irritable; noe som igjen gir utover
konsentrasjonen. Med andre ord s blir det
svake leddet svakere. Dette er det ingen

Yy | = b
Ungdommen skrur lasterom.

som vil forstd nir det forhandles om
skiftplaner. Eller er det rett og slett mangel
pé forstaelse pd et sd alvorlig problem?
Kanskje burde partene hatt et kurs i
Human Factor for en slik prosess. Man
blir seit pd som vanskelig nir en ikke
etterkommer ledelsens gnsker om stadig
mer nattarbeid. Selviglgelig kommer ogsi
gnsket om bruk av overtid i tillegg.

Sikkerheten settes alltid i forste rekke, sier
man. Nar man skal skvise mer og mer ut
av den enkelte gjennom flere og flere
netter, kommer ikke sikkerheten som
nummer nr. 1. Flyselskapene har de siste
drene veart spart for de store ulykkene,
heldigvis. La ikke en overtrett flytekniker
vere rsak til den neste.

Sé vil nok noen spgrre seg om hvorfor en
som har sluttet & ga skift for flere &r siden
blander seg inn i dette. Til det vil jeg svare
at det er vart felles ansvar rope et varsko
ndr en ser hvilken vei utviklingen gér.
Stadig yngre og mer ingenigrutdannede
folk overtar setene hvor folk med praktisk
erfaring fgr satt. Dvs. at skifterfaring stort
sett mangler, og derved ogsd en
grunnleggende faktor for & forstd den
belastning slike skift er. Uansett hvor
robuste og tgffe vi er, lar alle seg pavirke
av stress. Det far vare opp til den enkelte
avgjgre dette for seg selv. Min erfaring er
at det gjgr vi.

Jan Kr. Langebro

Al
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Konfidensielt Rapporteringssystem

NFO har lenge arbeidet med et konfi-
densielt rapporteringssystem for hendelser
og uhell i flybransjen i Norge. Alle
medlemmene har et eget skjema for kon-
fidensiell rapportering i svartboka. Man
har ikke fatt sd stor respons fra Luft-
fartsverket pa dette omrddet, men NFO
mener dette er av en sa stor betydning for
flysikkerheten at vi vil forsgke en variant.

Vi var i gang med kontakt med det
europeiske ~EUCARE, som samler
(samlet) inn rapporter. Dette organet
hadde til oppgave & informere resten av
industrien. Men ogsd her ble prosessen
lang og tung, og det endte i hgst med at
EUCARE ble lagt ned.

Vi tok sd 1 bruk internet og fant
NASA/FAA’s felles side om dette temaet.
De har laget et system for flyindustrien for
4 samle inn rapporter. Navnet er Aviation
Safety Reporting System (ASRS).
Internetadressen:
http://olias.arc.nasa.gov/ASRS/

Her finnes det mange forskjellige typer
rapporter. Det anbefales at alle gér inn her
og leser rapportene, spesielt Mechanics
Reports.

Forelgpig gnsker NFO 4 informere i INFO
om de rapportene vi har fatt inn, dessverre
altfor fa.

Rapport 1. Fly (propellertype) utfgrte en
flytur hvor man hadde en overspeed
situasjon. Flyet landet pé en stasjon, men
ble ikke sjekket i henhold til Manualer av
teknisk personell. Flyet var ikke skadet
men inspeksjon skal utfgres.

Rapport 2. Fly (fan/jet type) ble skadet pd
en stasjon, slik at flyet fikk et lite hull i
skroget. Dette ble ikke oppdaget av Prede-
parture check. Flyet gikk to turer (leg) med
punktert skrog. Flyet ble si flgyet til
hovedbase uten passasjerer for reparasjon.

Rapport 3. Fly (propellertype) far take off
warning etter airborne. Flyet flyr til tross
for dette en tur med tre stopp fgr teknisk
personell ser pa flyet. Feilen blir heller
ikke fgrt inn i datasystemet.

Rapport 4. Fly (jet type) rekvirerte hjelp
til 4 fylle nitrogen pa et hjul. Ved forsgk
pad fylling viste det seg at hjulet var
punktert, og at det var helt lgst fra felgen.

Ingen reservehjul var & oppdrive.
Resultatet ble at flyet tok av med mange
passasjerer med destinasjon til syden et
sted.

Dette er kort innholdet av hva man kan
vare vitne til. Det viser ogsé rapportene til
NASA/FAA. Vi gnsker ikke & kaste stein i
glasshus, men mélet er at feil og hendelser
skal unngéds i fremtiden. Derfor er det
viktig at andre far vite om feilene vére.

Det kan informeres om at man i
helsevesenet i USA startet en prosess for 4
f& bedret sikkerhetsprosedyrene rundt
feilmedisinering 0.l. Man hadde der som
alle andre steder gode systemer for
rapportering av hendelser og uhell, men
man fikk ikke rapportantallet opp. For 4 f4
frem sannheten métte man anonymisere
rapportene. Dette fgrte til at man beregnet
at sparte liv pd sykehusene var oppe i
titusener. Grunnen var enkel; man vaget 4
konkretisere de egentlige hendelsene.
Arsakene var da annerledes en man

tidligere fikk inntrykk av.
Al

Roger Handeland

LAUVASLIA - NANNESTAD

naerhet, Priser fra kr. 360.000,-.

hgyre side av veien.
Utbygger: GIE AS

Byggeklare, praktfulle utsiktstomter ca. 800-1200 kv
til salgs i Maura., Nannestad kommune. 10 min. til
Gardermoen. Ner skoler, barnehager og forr.

Meget solrik bel. med skog og lyslgyper i umiddelbar

Visning pa egenhdnd eller etter avtale med megler.
Veianvisning: Kjgr til Maura i Nannestad, ta av til
Holkebyveien og kjgr ca. 500 m der tomtene ligger pa

STORE TOMTER PA ROMERIKE

BRADALSFJELLET - GJERDRUM

Sentrumsneert og med kort reisetid til Oslo og Gardermoen i
Gjerdrum kommune, er det til salgs tomter fra 1127-1136 kvm.
Boligomradet legger vekt pd norsk byggeskikk ved tilpasning til
terreng, bruk av tradisjonelle materialer, form og lgsninger og
som gir sunne og energieffektive boliger.

Pilotprosjektet i Bradalsfjellet er et av landets fgrste boligomra-
der med boliger bygget etter gkologiske prinsipper.

Visning pd egenhdnd el. etter avtale med utbygger/megler.
Veianvisning: Kigr RV 120 til Ask i Gjerdrum, ta av til venstre
ved Shell-stasjonen og kjgr til dskanten og ta her av grusvei til

venstre.

Utbygger: Sivilarkitekt Erik Ask, tif. 63 99 18 20

Eiendom

Advokat Bjorn Carilberg
Trondheimsveien 72, 2040 Klofta
TIf: 63 98 02 30 Fax: 63 98 13 70

Internet:
www.advokatfirmaet-carlberg.no

E-mail:
post@advokatfirmaet-carlberg.no
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Interpretation of the JAR-66

JAR-66 Basic Training

Training and/or examination
by a JAR-147 Maintenance
Training Organization

Amount of Basic Training
depends on prerequisites and
obtained license category

Self-study is possible, however,
additional years of experience
are required

~EELT i
Certification of Release
to Service

Requires a Certification
Authorization and an Aircraft
Maintenance License

i.e from
@ Lufthansa
Thecnical Training

Experience

Is confirmed by the JAR-145
Maintenance Organization

Aircraft Maintenance
License (AML)

The AML is issued by the local
authority (NAA)

It does not entitle to Release to
Service, but is the most impor-

tant requirement

It is applied for either by the
applicant or by the JAR-145 MO

It is recognized in all the JAA
member countries

It is a personal document

Aircraft Type Training

Type Training is required at
Level Ill, in accordance with
the ATA Spec. 104

Knowledge has to be
demonstrated by means
of an examination

i.e from
Lufthansa
Thecnical Training

Company Procedures

Training about the company or-
ganizational set-up and in-house
procedures. A test is mandatory

Knowledge is confirmed by the

JAR-145 and can only be used
in this MO

Certification Authorization

Is issued by the respective JAR-
145 Maintenance Organization

Confirms knowledge about air-
craft and in-house procedures
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SOLAKONFERANSEN 2000

Skandinavisk luftfartskonferanse
Quality Airport Hotel Stavanger
Stavanger Lufthavn Sola
8. - 10. mai 2000

RAMMEBETINGELSER FOR NORSK LUFTFART — KOSTBAR STRATEGISK LUFTKAMP UTEN VINNER
FLYSIKKERHET — TILSYN OG FOREBYGGENDE ARBEIDE — ULYKKESETTERFORSKNING
HUMAN FACTORS IN AIRCRAFT MAINTENANCE AND MANAGEMENT
HELIKOPTERVIRKSOMHETEN PA NORSK KONTINENTALSOKKEL

FLYKAOS I LUFTROMMET -~ TID OG MILLIARDER SLOSES BORT
ALLIANSER OG FLYSIKKERHETSNIVA

Det er med glede Styringskomiteen kan enske velkommen til Solakonferansen 2000 — den 14.
konferanse siden oppstarten i 1987

I trdd med konferansens ideelle malsetting vil vi ogsd denne gang rette sokelyset pa
rammebetingelser, konkurranseforhold og problemstillinger som kan ha innvirkning pa sikkerhet og
kvalitet innenfor luftfarten.

Konferansen vil sarlig ta for seg ansvar og rollefordeling i sikkerhetsarbeidet. Den senere tids
katastrofale ulykker til sj@s og ved jernbane synes ytterligere a aktualisere dette tema.

Ellers vil konferansen som vanlig seke & formidle aktuell informasjon og nytt innenfor
luftfartsmiljeet generelt.

Ogsa denne gang har vi vert sa heldige 4 f& med oss sentrale og innsiktsfulle forelesere fra bade
inn- og utland. Vi lover interessante foredrag og friske debatter

Forelesere

Samferdselsminister Dag Jostein Fjervoll, Leder for Samferdselskomiteen Oddvar Nilsen,
Styreleder Erlend Rian, Konserndirektor Jan Stenberg, Konserndirektor Arne A. Jensen. Direktor
Niels Sundberg, Seniorforsker Frode Steen, Dr. Karl-Friedrick Rauch, Dr. R. Curt Graeber,
Lufifartsdirektor Per-Arne Skogstad, Direktor Finn Heimdal, Direktor Sigrid H. Hammer,
Statssekreteer Svein-Ottar Sandal, Stortingsrepresentant Halgeir H. Langeland, Divisjonsdirektor
Jon Sjolander, Direktor Henrik Carlsen, Utvalgsleder Kjetil Karlsen, Avdelingsdirektor Gunnar
Andresen.

Sosiale samvzer og veterantreff

Artusenskifte og en markering av dette har vart et utgangspunkt i planleggingen av den sosiale
delen ved arets konferanse. Det legges opp til et Luftfartens Veterantreff med et omfattende
besoksprogram og et avsluttende fellesarrangement. Distriktets luftfartsmiljo vil veare invitert
sammen med konferansens deltagere. Dette ber du vaere med pa!

Velkommen til Solakonferansen 2000 !

Naermere opplysninger og detaljert program ved henvendelse til sekretariatet.
Telefon. 51 65 80 00/ 51 94 20 00. - Fax 51 65 81 01/51 94 20 50.
NB! Vi anbefaler deltakerne & veere tidlig ute med eventuell hotellbestilling.
Referer til avtale SOL-00 ved bestilling
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lRAATHENS‘

Nytt fra Braathens

BU - Bra - Bedre - Best

Vi er nd igjen inne i en turbulent tid, og
dessverre ikke alene. Tenkte 4 gjgre en ny
vri, og fokusere pé positive sider ved var
arbeidssituasjon. Det er ikke lett nar
innsparinger, arbeidspress og sosiale opp-
arbeidede goder hele tiden gir i var dis-
favgr, Et faktum er at vi flyteknikere har
sertifikater og erfaring som flyselskapene
er meget avhengig av. (Positivt).

Det er nd en farlig trend over hele landet
hva angér lojalitet ovenfor sitt eget firma.
Dette mé vi prgve & snu for 4 fa ro i
rekkene og stabile forhold i korpset. I
disse sparetider ma en trg varsomt, for
ikke & spare seg til fant. Vi opplever at
Ignningene véare blir vurdert etter brutto-
lgnn, uten tanke for at her ligger et stort
salg av fritid og ubekvem arbeidstid. At en
da i sin kétskap skal prgve & spare penger
pé enkelte, ved & krype under minstesatser
i henhold til vér sorte bok (del 2), ma vi
bare heve oss over i latter, for ikke 4 miste
motet helt.

Heavy Maintenance:
Omorganisering til det
bedre?

I slutten av august "99 startet LINJE 2 for
fullt p4 heavy maintenance SOLA. Siden
da har vi kunnet tilby to produksjonslinjer.
Dette har vert satsningsomrdde nr. 1.
I forbindelse med oppstart av LINJE 2

INFO 1/2000

D-sjekk pa Sola

Det gar for tiden et 737-700 kurs, og i
slutten av mars er det planlagt et —400-500
kurs. Vi pa Line blir direkte bergrt av dette
hva bemanning angar, men spytter i
hendene for & ta i et ekstra tak. Det er
meget gledelig at boroscope inspeksjon nd

skulle en prgve ut noe nytt angdende
inndeling av gruoppeomréder. Dette skulle
da vere mer effektivt enn hva LINJE 2
opererte med. Ledelsen ga lgfter pa en del
punkter fgr oppstart, som: To fly skulle
ikke komme inn samtidig, ikke to D-
sjekker samtidig, og at det skulle tas en
evaluering nar LINJE 2 var fullt oppe i
drift. Alle disse lgftene er brutt, og en kan
vel med rette spgrre seg om konse-
kvensene.

skal overfgres til Line. Jeg héper alle
forstar viktigheten av dette bide for oss og
den neste generasjon flyteknikere.
(Positivt).

Per Reidar Ramslie

Vi har i dag hele 4 produksjonslinjer, med
en bemanning til 1,5. Dette tar pa kreftene,
og folk gér etter hvert tomme. Hva med
flysikkerheten oppi dette? Vi ser nd hva
som kommer opp i dgnningene -etter
Sleipner ulykken, og ikke minst var kon-
kurrent NSB.

Det har vert en del justeringer underveis
pd LINJE 2, men de viktigste for-
andringene, som & utvide antall grup-
peomréder, er negative. Vi som ansatte
indianere skal vel ikke legge oss opp i
gkonomi, men alle lurer selvsagt pd hva
det koster med alle disse engelsktalende

medarbeiderne og andre.

Ledelsen i hangaren har konstatert at
LINIJE 2 er mer effektiv enn LINJE 1, men
kan ikke fremvise noe tallmateriale. N§ er
det bestemt at LINJE 1 skal omorgani-
seres, for fgrst da kan effekten méles. Nye
lederstillinger er utlyst pd linje 1. Jeg
héper at de som pétar seg disse stillingene
(finnes det stillingsinstruks?) fér bedre
arbeidsvilkér enn det tilfellet er i dag.

For formann/sekreter/kasserer og noen til.

Nestformann: Per Reidar Ramslie
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MIL-L-7808L ; :
(CRADE3) [ URBO OIL §
2197

MIL-PRF-23699F (STD)
DEF STAN 91-101/2

ETO 2197 was specifically formulated . . .

- to provide unsurpassed high temperature performance.
- o be a “fleetwide” oil (engines and accessories).

- to exhibit excellent hydrolytic stability (acid control).

- o provide acceptable color, load, and odor.




Widéroe

Nytt fra Wideroe

Som vanlig har det skjedd mye siden sist,
Slaget om basen i Florg mé
antakelig  anses som tapt. Det mest
realistiske hdpet vi har, er at Coast Air
ikke vil greie & oppfylle sine for-
pliktelser overfor staten. Det er for galt
og absolutt forkastelig & hipe at det gér
ille med kolleger, men slik er det blitt.
Konkurransen er knallhard, og den enes
dgd er som kjent den andres brgd. Det
kjennes tungt at en sd flott base som
Florg ikke lenger skal vare tilholdssted
for Widerge. Jeg mé innrgmme at jeg
blir "en smule animert" som vi sier her
nord (kan bety fly forbann...), nér jeg
tenker pé staten og dens rolle oppi dette.
Ikke nok med at de deler opp anbudet pa
kortbanenettet slik at det blir ungdvendig
dyrt. — De er ogsa skuffet over at ingen
utenlandske selskaper er interessert i &
fly disse rutene! Er det virkelig si trasig
4 maétte innse at det kanskje er enkelte
ting i dette landet vi bgr gjgre selv?

Kanskje det ikke finnes sd mange store
utenlandske selskaper som ser mot
Norge og drgmmer om at; "En dag skal
vi innta utkant Norge og kortbane-
plassene der. Da skal Olga fra Bolga og
Jorgen fra Korgen endelig bli véire
passasjerer. Og dersom vi skikker oss
vel, og har lave nok priser, far vi sikkert
ogsd lov til & frakte aviser og brev helt ut
til den ytterste utkant. Det skal bli tider
det!"

Dersom det ikke finnes s& mange
utenlandske konkurrenter som har slike
drgmmer, er det da et nederlag & beholde
norske arbeidsplasser og norsk kompe-
tanse? Jeg har mine meninger om saken,
det er helt klart. Det er videre klart at jeg
ikke er interessert i 4 padytte noen min
arbeidskraft. Tanken om & ta arbeid i
utlandet, slik en del allerede har gjort,
blir stadig mer besnxrende, sarlig nd
som jeg f@ler at ogsd Widerge gjerne vil
at andre skal gjgre jobben i stedet for
meg.....

Apropos det: Widerge er, som de fleste
andre, midt oppe i en kuttrunde for tiden.
Kravet til resultatforbedring har efter
hvert vokst fra 150 mill. til 200 mill. pd
arsbasis innen utgangen av 2001. — Det
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Dash 8 - Q400. Q for Quiet pd besgk i Bodg.

er mye penger det, for et lite selskap som
oss. For & f dette til har ledelsen brukt
alle knep og triks som tenkes kan,
bortsett fra direkte mordtrusler. Hele *99
lot de det skure og g& med en stadig
forverret gkonomi, helt til situasjonen
var sd ille at det passet 4 innlede krigen.
22. desember fikk samtlige ansatte et
brev som malte fanden pa veggen. 150
mill. skulle spares, og det skulle spares
NA! Alle ansatte skulle 10% ned i lgnn,
dietten skulle reduseres, man skulle
arbeide betydelig flere timer i uken,
flyvernes arbeidstidsordning SKULLE
endres osv. Gikk man ikke med pa dette
ville WF bli betydelig redusert, noe som
etter WF's egne gkonomers vurdering i
virkeligheten ville bety en avvikling av
WE

De ansatte var med pa "leken" en stund
og bidro med betydelige innsparinger
selv om kjerneproblemet, struktur, var et
ikketema. Til slutt sto man tilbake med
kravet om endringer i avtaleverket, og
det ville vi ikke gd med pa. Dermed
forventet vi at "plan B" (nedbygging av
WEF) ville bli forsgkt iverksatt. For-
underlig nok kostet man bare hele "plan
B" under teppet og mumlet noe om at det
var kanskje ikke noen god plan allikevel.
A fremfgre trusler som man ikke er villig
til & gjennomfgre, er en meningslgs og
lite fremtidsfokusert méate & kommu-
nisere pa. - Bare spgr meg, for jeg har en

datter pa tre ar. Til og med hun forstar
nér jeg har tabbet meg ut ved & true med
noe som jeg ikke kan gjennomfgre.

Hvordan oppnd tillit igjen? Tkke vet jeg,
men nye trusler er neppe det rette a
komme med. — I Widerge fremsatte man
en ny trussel ."Fgy dere teknisk, eller bli
outsourcet!"! "Outsourcet til hvem da?",
spgr vi. Er noen klare til & ta over
vedlikeholdet? Er de billigere nir man
tar med alt? Er spanjoler eller italienere,
eller for den saks skyld sgrlendinger,
virkelig lystne pa 4 overta linjetjenesten i
Vadsg, eller Bodg, vinterstid? Vi er klar
over at vi ikke lever noe beskyttet liv.
Teknisk avdeling ma vare rimelig
konkurransekraftig og effektiv skal vi ha
livets rett. Sinn er det, og det vet vi. A
bli utsatt for trussel pa trussel gker ikke
vér erkjennelse av vér plass i systemet.

Jeg kunne vere fristet til 4 si som min
datter: " & vill ikkje! Ikkje snakk om! Nu
kann du berre gjgr det du sa du sku gjer.
- Sé far du se kor dum du é... - Men & é
nu glé i dee allikevel, pappa!"

Jens B. Valdal
NFO avd. Widerge

Al
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Nytt fra SAS

Utdanning av flyteknikere

Det har i de siste 2 drene vart en hektisk
kursvirksomhet i SAS Teknisk Divisjon.
Med innfgring av ny Inter Cont og Big
Europe flytype, som kommer i midten og
slutten av ar 2001, vil kursavdelingen
fortsatt ha mange utfordringer.

Nye Inter Cont fly kommer til SAS i
midten av ar 2001. Flytypen som er valgt
og bestilt, er Airbus 330 og 340. Det er
ikke lang tid vi pa teknisk har til 4 ut-
danne et tilstrekkelig antall av flytek-
nikere med denne flytypekompetansen,
men flyet kommer og da MA det vare et
tilstrekkelig antall flyteknikere ferdig
utdannet i driftsorganisasjonen.

Nér det gjelder nye Big Europe fly, sd
star det mellom Boeing 737-900 og
Airbus 321. I fglge den informasjon som
foreligger, antas det at Airbus 321 vil bli
valgt. NFO avd. SAS er ved tidligere
innkjgp av fly blitt tatt med pa rad ved
utvelgelsen av flytype. Men selskapet
har valgt & holde den flytekniske rad-
givningen utenfor ved denne anled-
ningen. Hvorfor vet jeg ikke. Ogsa i
dette tilfellet vil det bli marginal tid til
tilrettelegging og flytypeutdanning. An-
tatt levering av fgrste fly i denne klassen
til SAS, er satt til 4. kvartal ar 2001.

SAS Commuter fikk sin forste nye Dash
8-Q402 levert i januar. Flere kommer
etterhvert. I Norge kan ikke dette flyet
opereres av SAS Commuter sé lenge det
har mer enn 70 seter. Alle fly er bestilt
med 72 seter. Men ifglge de avtaler som
er inngétt om setestgrrelsen, sd er det
ingenting i veien for at flyene kan
operere med 72 seter, men da som en del
av SAS Airline! Uansett sa skal det line
relaterte (TRM/N) vedlikeholdet utfgres
av flyteknikere ansatt i SAS Airline, og
disse mé derfor utdannes pd denne
flytypen. Enn4 har ingen tatt tak i denne
kompetansebristen. NFO avd. SAS har
tatt opp saken, uten at noe hittil har
skjedd.

Planene for kjgp og innfasing av nye fly-
typer i selskapet foregir over lang tid,
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SAS

sd det skulle vere mulig & unngd
uheldige problemer med kompetanse-
brist. Men da kreves det planlegging og
tilrettelegging.

Overfgring av arbeidsoppgaver pa Ramp
Dette prosjektarbeidet har to maélset-
tinger. SAS totalt skal oppnd en stor
gkonomisk besparelse ved & flytte
dagens flytekniske arbeidsoppgaver pa
Ramp over til bagasjepersonellet.
Bagasjepersonellet skal utfgre dette i
sine "slakke perioder", som ledelsen
mener er tilstede hos denne gruppen
under lossing og lasting av flyene. Den
andre hovedmalsettingen er forbedring
av punktligheten. Prosjektet innebarer,
teknisk og human factor basert, en stor
strukturendring i selskapet. Vért hoved-
spgrsmal er ivaretagelse av sikkerhet og
kvalitet.

Resultatet sé langt i prgveprosjektet er at
bagasjepersonell som er satt til & utfgre
disse oppgavene, er tatt ut av sin vanlige
jobb, og satt til & utfgre deler av teknisk
Ramp tjeneste. Resultatet av dette er
siledes at bagasjeteamet har maéttet ut-
gke med en ekstra person, slik at det er
samme antall personer for lossing og
lasting. Og det er dermed en EKSTRA
bagasjemann som utfgrer deler av de
tekniske Ramp oppgavene. Det er der-
med blitt en ekstra tilleggsperson tilstede
hos bagasjestuerne! Hvor er besparelsen
her? Utgangspunktet til ledelsen var jo
hele tiden klart; dette kunne bagasje-
personene utfgre i sine "slakke" perioder

under lasting og lossing av kofferter.
Men dette har sd langt ikke vert mulig
rent praktisk. Men teoretisk kan man
som kjent fa til veldig mye! S& hva det
gkonomiske potensialet av resultatet til
slutt vil bli etter testperiodens evalu-
ering, er i dag vanskelig & si.

Prosjekt Pilot Check

Det har blitt gjort en del internt arbeid i
dette prosjektet. Ledelsen har blant annet
etter tidligere enighet i prosjektet, utar-
beidet og fremlagt en evalueringsrapport
som viser gjennomfgring og handtering
av PFI (og PFC pa stasjoner med per-
sonell som ikke har flytypekompetanse)
utenfor Skandinavia. Rapporten ble ut-
arbeidet av ledelsen alene og fremlagt
som en info til referansegruppen i
prosjektet! Forutsetningene tilsa at dette
arbeidet skulle gjennomfgres av tillits-
valgte og ledelse i samarbeid, basert pd
tillit. Her mé vi registrere at ledelsen
igjen tvang igjennom sitt syn med bruk
av sin styringsrett! Men vi har laget en
tilsvarende rapport! Denne er veldig ulik
ledelsens rapport. S& vi venter i spenning
pé resultatet. Det er ellers ikke skjedd
noen endringer i fremdriften. Norske
SAS Flygeres forening gnsker ikke &
delta i prosjektet, og det samme gjelder
flyteknikerforeningen i Sverige. Dette er
vheldig for prosjektet som helhet, sett
utfra en sikkerhetsmessig side.

A\_’é

Rune Thuv
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Pilotsjekk - Et eksempel

I SAS har det i flere ar vert diskutert
innfgring av pilotsjekk. Dvs. at pilotene
selv skal kontrollere flyetfor dets tek-
niske tilstand fgr avgang. Denne opp-
gaven har i SAS systemet vart forbe-
holdt teknikerne. Béade piloter og
teknikere mener at denne oppgaven bgr
utfgres av teknisk personell. Problemet
er at konkurrentene opererer med pilot-
sjekk og har gjort det i mange &r
Konkurrentene faller ikke ned fra
himmelen for det. Det er ikke gratis 4 ha
teknikere stasjonert ute pd linjenettet.
Konkurransesituasjonen er med pa 4
tvinge frem pilotsjekk ogsd i SAS. I alle
fall er det dette argumentet som brukes
for 4 fd aksept for pilotsjekken.
Argumentet er forstaelig.

For to 4r siden apnet fagforeningene opp
for en kontrollert bruk av pilotsjekk.
Vettre-protokollen ble skrevet. Som mot-
ydelse for pilotsjekken ble det proto-
kollert at alle flyteknikere skulle forbli
flyteknikere pé sine stasjoner, s& lenge
SAS hadde flyginger der. Gevinsten for
SAS var at man pa sikt ikke ville erstatte
avganger, pensjoneringer etc. De neste
fem 4rene har vi et betydelig antall fly-
teknikere som gér i pensjon pd linjenettet
i Norge.

Pilotsjekk er ikke bare gull, gloria og
glitter for flyselskapene. Det finnes en
bakside. Dérligere regularitet. Fly flyr
med feil de ikke skulle ha flgyet med.
Fly repareres via mobiltelefon ved at
pilotene dirigeres til 4 kjgre computer-
tester og BITE tester for 4 re-sette feil og
varslinger. Luftfartsmyndighetene kjen-
ner problemet, men sd lenge flyene ikke
faller ned, reageres det ikke. Er det vi
som tar feil. Skal det vaere sdnn ?

Nedenstdende eksempel ble det en del
fokusering pd i den nordnorske pressen.
Her fglger en liten beskrivelse fra sean-
sen, skrevet av en kollega som var pd
jobb i Bodg den aktuelle dagen

Red.

4. desember var jeg pa jobb i Bodg, da
en Airbus A320 tilhgrende selskapet
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Aero Plus, innleid som erstatning for en
Spanair maskin, landet ved 15 tiden. Jeg
s ikke landingen, men jeg hgrte hard
reversering og la merke til at flyet brukte
en utrolig kort del av banen pa & stoppe.
Ved stand 14 koblet jeg strgm pé flyet,
satte pa bremseklosser og koblet meg inn
med headsettet. Pilotene rapporterte at
de hadde thrust reverser unlock lys pa
venstre motor. Der konstaterte jeg at det
var masse is i reverseren, og at dette
maétte vere drsaken til problemene. Dette
meddelte jeg kapteinen. Jeg hentet en
heater og begynte & smelte bort isen, noe
jeg gjorde pa work order,

Deretter ble jeg kontaktet fordi de ikke
fikk opp lasteromsdgrene. Frosne ldser
var min teori. Jeg har ikke sertifikat p&
A320 og ingen kunnskap om flytypen.
Sé jeg stoppet der. Heller ikke stueren
var spesieltt kjent med handlingen av
A320. Jeg registrerte i alle fall at det
gikk utrolig lang tid fgr passasjerene fikk
sin bagasje. Kapteinen gikk hele tiden
rundt flyet og snakket med sin main-
tenance avdeling i mobiltelefon. Ved 19
tiden ble det foretatt en oppstart for a se
om den frosne reverseren virket. Noe
den gjorde. Jeg vet at nir Spanair flyr
denne ruten selv, si kommer det opp et
nytt crew fra Tronheim for & fly flyet
tilbake. Sé var ikke tilfellet nd med Aero
plus. Dette nevnte jeg ogsé for pilotene
og bemerket at de maitte f& en enormt
lang arbeidsdag. Bedre ble det ikke ved
at vi denne dagen hadde et forferdelig
sngvar i Bodg, og kdene til avising var
lange.

Ved 21 tiden var flyet klart til pusch-
back og oppstart. Men det ballet pa seg.
Det tok ytterligere 20 minutter fgr vi var
klare til 4 koble pa puschback traktoren
(TBL-140), fordi vi métte spyle bort sng

og is rundt hjulene for & f& koblet pa
traktoren samt hindret den i bare §
spinne. Endelig fikk vi puschet ut og
startet motorene. Jeg gnsket dem god tur
videre etter et tgft mgte med kong vinter
i Nord-Norge.

Aviserbilene sto klare. Flyet ville bare
ikke flytte pd seg. Etter et kvarters tid
koblet jeg meg inn pé flight interphone
og spurte om de hadde problemer. Det
hadde de. De hadde EEC (Engine
Electronic Control) lys pa. Hjernen som
styrer alt pA motoren. Det ble 4 takse inn
til gate & ta passasjerene i land igjen. Jeg
syntes det var litt rart at ikke denne
varslingen kom pd da man testet
reverseren tidligere pd kvelden, man
slikt kan vel skje.

Sgndag morgen kom de spanske pilotene
tidlig og startet feilsgking. Dette
foregikk etter anvisning fra et
maintenance control senter i Ziirich. Jeg
observerte at de var inne og kjgrte tester
pad maintenance sidene i MCDU'en.
Etter hvert gikk de tom for strgm pi
mobiltelefonen. Jeg ble kontaktet og
spurt om jeg kunne reparere flyet, men
jeg har ikke sertifikat pa typen og sa nei.
Jeg hadde ogsa jobb nok med egne fly.
Ved 15 tiden, ngyaktig ett dggn forsinket
satte Aero plus nesen hjemover. Vel og
merke med noen passasjerer faerre. Noen
av passasjerene nektet 4 veere med.

Dette ma vel vere 4 dra strikken med
pilotsjekk for langt. Hvis flyet i tillegg
hadde en hard landing, sa skulle det veart
gjort en "hard landing inspection". Den
ble i alle fall ikke gjort. EEC fault lys.
Hva ble gjort med det? Hvem releaset
dette flyet?

Med hilsen en
nedsngdd tekniker 1 Bodg.

A\_’és




SAS

NFO avd. SAS

Mange medlemmer i foreningen gnsker
at vi skal presentere hvem som er tillit-
svalgte i lokalavdelingen, og vise de
forskjellige organisasjonsomriadene in-
nenfor NFO avd. SAS.

Organisasjonen vér har som hgyeste
organ, NFO Arsmqste. Her er det
medlemmene som bestemmer fremtiden
for foreningen. P4 A&rsmgtet, som
avholdes i lgpet av november méned

hvert ar, velges alle hovedtillitsvalgte.
Alle lokale tillitsvalgte godkjennes ogsd
av arsmgtet. Forslag til organisasjons-
endringer, vedtektsendringer osv. vedtas
ogsa her.

Norsk Flytekniker Organisasjon avdeling SAS

Organisasjonskart

Styret
14 medlemmer

Arbeidsutvalget Region N-Norge
7 mediemmer TRDOM - KKNOM
7 stasjoner
leder Oddvar M. Johansen
Region Vestlandet Region @stlandet
KRSOM - AESOM OSLTM/TFITH/TL
5 stasjoner leder Kai L. Fjeldstad
leder Harald @verland

Region OM
OSLOM - FRAOM
leder Johnny Jacobsen

I

TLAA
Tariffkomite
7 medlemmer
leder Trond Hedsten

T.UR. HMS
Teknisk komite HelseMiljgSikkerhet komite
6 medlemmer 5 mediemmer
leder Bjgrn E. Hanssen leder Andreas Sundt
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Styret i NFO avd. SAS

Styret har i dag 14 medlemmer og har ca. 9 mgter i &ret. Dette er avdelingens gverste organ mellom drsmgtene. Styret diskuterer
og vedtar avdelingens hovedretninger og gjgremal.

Styrets medlemmer:

Leder Rune Thuv OSLTM-P/2
Nestleder Steinar Isaksen OSLTM-P/3
Sekretzer Anthony Stave Jacobsen OSLTM-P/2
Kasserer Paul Mehammer BGOOM
TLAA leder Trond Hedsten TRDOM
T.U.R. leder Bjgrn E. Hanssen BOOOM
HMS leder Andreas Sundt OSLTM-P/5
Region @st leder Kai L. Fjeldstad OSLTM-P/6
Region @st Ronny Nerhagen OSLTM-P/1
Region (st Rune Haugland OSLTM-P/3
Region Vest leder Harald @verland SVGOM
Region Nord leder Oddvar M. Johansen BDUOM
Region OM Johnny Jacobsen OSLOM
Verneombud TRM Henning Beil OSLTM-P/5
Arbeidsutvalget:

Det er 7 medlemmer i arbeidsutvalget og er en del av styret. Arbeidsutvalget tar hind om de daglige gjgremal i foreningen og har
ca. 1 mgte hver méned. Her forberedes saker og agenda til styremgtene.

Arbeidsutvalgets medlemmer:

Leder Rune Thuv OSLTM-P/2
Nestleder Steinar Isaksen OSLTM-P/3
Sekreter Anthony Stave Jacobsen OSLTM-P/2
Kasserer Paul Mehammer BGOOM
TLAA leder Trond Hedsten TRDOM
T.UR. leder Bjgrn E. Hanssen BOOOM
HMS leder Andreas Sundt OSLTM-P/5
TLAA tariffkomitéen

Tariffkomiteen i foreningen arbeider med tariffsaker. Dette er forberedelser til sentrale forhandlinger og lokale forhandlinger. Det
er et sentralt oppgjer hvert 4r, og to lokale oppgjer (flyteknikeroppgjgr og tekniske instruktgrers oppgjgr).

Ellers arbeider komitéen med tariffspgrsmdl, som de enkelte medlemmer tar opp, som sak eller tvistespgrsmal. Veldig mye tid
gér til avklaringer om allerede inngétte avtaler. TLAA setter opp faste mptedatoer for fgrste halvér og for siste halvér. Antallet
mgter kan variere avhengig av behovet.

TLAA’s medlemmer:

Leder Trond Hedsten TRDOM
Andreas Sundt OSLTM-P/5
Anthony Stave Jacobsen OSLTM-P/2
@istein Svang OSLTM-P/3
Lars Haglund OSLTH
Rune Thuv - OSLTM-P/2
Rune Haugland OSLTM-P/3

—_ L b  — e -
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T.U.R. teknisk komite

Teknisk komité arbeider med utdanning, kompetansespgrsmal og tekniske krav fastsatt av myndigheter og selskap. Alle spgrsmal
som rettes til foreningen angéende utdanning og teknisk regelverk er som regel pa agendaen i teknisk utvalg. Dette er en viktig
komité, da den behandler og gér i dybden pa lover og regler, spesielt ved endringer. Teknisk utvalg har ellers to deltagere i SAS
Skole- og oppleringskomité. Alle utdanningsspgrsmal om kurs som pégdr, eller planer og strategier for fremtidig utdanning,

behandles her.

T.U.R.’s medlemmer:

Leder Bjgrn E. Hanssen
Odd Haldar
Harald @verland
Geir Kongshaug
Steinar Isaksen
Trond Jensen

BOOOM
BGOOM
SVGOM
OSLTM-P/3
OSLTM-P/3
OSLTH

HMS Helse, Miljg og Sikkerhets komité

Helse-, miljg- og sikkerhetskomitéen er forholdsvis ny i vér fagforening. Den ble startet opp etter drsmgtet i november 1998.
HMS spgrsmél har veert viktige ogsa tidligere, men vi ser i SAS og ogsa i samfunnet forgvrig, at dette er saker som stadig oftere

kommer pi agendaen.

HMS medlemmer:

Leder Andreas Sundt
Trond Gran
Morten Larsen
Magne Lynne
Henning Beil

OSLTM-P/5

OSLTM-P/4

BOOOM

OSLOM

OSLTM-P/5 AL ’é
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Kort relsevel til jobbeln og
- 1K~ = B

Dremmer
du om kort

«isveiti | Flotte tomter pa Eidsvoll -
jobbenzkun | i gangavstand fra Gardermobanen!

11 minutter fra
Gardermoen
med toget!

* KASTELLASEN

Natur og utsiktstomter

Tomter fra 720 til 1260 kvm
Byggeklare fra sommeren 2000
Priser fra 340.000

Visning etter avtale

*VORMVIKASEN

Naturtomter m/utsikt

Tomter fra 830 til 1090 kvm
Byggeklare

Priser fra 395.000

Visning etter avtale

Gjensidige NOR
Eiendom

TIf 63 98 65 50 - Faks 63 98 65 40 - e-mail: rune.gulbrandsen@boreiendom.no
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Torbjern Henriksen

Under 4rets IFATCA-konferanse holdt
sgvnforsker Jon Shearer et foredrag
om skiftarbeide og sevn, og gav i den
forbindelse en del interessante tips og
vitenskapelig bakgrunn for hvorfor
skiftarbeidere reagerer og fungerer som
de gjor.

Hans poeng innledningsvis var at
det var besynderlig at det i en sal med
ca. 600 skiftarbeidere ikke fantes én
som hadde lert noe som helst om
sevn og sevnmenstre. Shearers poeng
i denne forbindelse var at skiftarbeide-
re npdvendigvis trengte 4 vite noe om
sgvn og at dette kunne hjelpe dem til
et bedre liv.

SYKLISK VESEN

For den som ikke visste det, er men-
nesket et syklisk vesen. Kvinner vet
mer om det & vare et syklisk vesen enn
menn, mente Shearer. Dog fremholdt
han at menn som er sammen med kvin-
ner, hvis syklus kommer 1 ulage ogsd
blir smertelig klar over syklusers be-
tydning 1 livet.

Hvordan sevnen virker, og hvor
god den kommer til & bli, avhenger av
temperaturen i  kroppskjernen.
Kroppskjernetemperaturen svinger over
degnet med to perioder hvor den sti-
ger og to perioder hvor den synker.
Nir temperaturen er for nedadgiende
eller lav, blir ytelsene dirligere. Nir
den stiger, foler man seg mer opplagt.

SIGNALER

Kroppskjernetemperaturen begynner 4
synke rundt kl. 22.00 om kvelden hos
de fleste. Da begynner man 4 gjespe og
fole seg trett, og kroppen sender signa-
ler om at det er pa tide 4 ga til sengs.
Temperaturen synker utover natten, og
nér sitt bunnivd i fire-fem tiden om
morgenen. Enhver som har gatt en
nattevakt vet at man nettopp da foler
seg som trettest. Og det er nettopp 1
denne perioden man kan oppleve &
sitte feks. foran et radardisplay og

kjenne hodet bikke forover samtidig
som gynene glir igjen. Kroppen sen-
der med andre ord relativt desperate
signaler om at sgvn er pakrevet., Syste-
met krever sgvn, bl.a. for 4 gjennomfe-
re kompliserte biokjemiske oppgaver.
Dersom man ikke fir sgvn, vil dette gd
utover andre funksjoner slik som opp-
fatningsevne, syn, korttidshukommel-
se og reaksjonstid.

Temperaturen stiger igjen utover
morgenen, og her finner man skillet
mellom A- og B-mennesker. De stak-
kars B-menneskene “lider” nemlig un-
der det faktum at kroppskjernetempe-
raturen begynner & stige noe senere
enn hos de uforskammet friske og opp-
lagte A-menneskene. Resultatet er at
deres yteevne er som lavest i det de stir
opp mellom 6 og 7 om morgenen.
Enhver som deler hjem med et slikt
individ, vet hva det vil si i praksis,
mente Shearer. Kroppskjernetempera-
turen nar sitt hgydepunkt mellom kI
12 og kl. 14, for s & begynne 3 gi ned
igjen. Rundt omkring kl. 16 fir man
“ettermiddagsknekken”, hvilket jo er
det tidspunkt mange av oss naturlig
nok tar oss en liten hvil. Bunniviet
nés rundt omkring kl. 18, for deretter
4 stige fremover mot kl. 22 igjen.

KVALITET FREMFOR KVANTITET
Med dette utgangspunkt kan sgvnfor-
skerne finne ut mye om sevn, og nett-
opp i denne sammenhengen kommer
deres kunnskap oss til gode. Shearer
mente at vi stort sett var for opptatt av
mengden av sgvn, mens vi stedet bur-
de vare mer opptatt av kvaliteten pd
sgvnen. P.g.a. svingningene i
kroppskjernetemperaturen, vil man bl.a.
ikke komme inn i de samme dype og
viktige spvnstadier nir man sover ut
etter en nattevakt som dem man opple-
ver nir man sover om natten,

Ft annet viktig moment er at man
bor vare klar over sgvnstadienes be-
tydning nir man skal legge seg ned og
ta en hvil. Shearer mente at det 4 legge
seg nedpi for 4 sove litt, f.eks. under
en nattevakt eller pd ettermiddagstid er

fornuftig. Men av hensyn til sgvnsta-
diene, bgr man begrense lengden til
maksimum 30 minutter. Sover du en
times tid vil du kjenne deg omtrent
som om du er overkjart av en lastebil,
sa Shearer. Da vil du vere piveiinni
en dypere sgvnfase. Skal du farst sove
s4 lenge som en time, sd legg pa enda
30 minutter og la det bli halvannen.

"SOVETRENING"

Shearers hovedbudskap var viktighe-
ten av at skiftarbeidere trente pa 4 sove
riktig. Han beskrev dette som “krono-
hygienisk” trening, og gav i den for-
bindelse noen enkle rad:

- Lar 4 slappe av. Legg deg nedpa for &
sove, men ikke lenger enn ca. 30 minut-
ter av gangen.

- F4 mosjon. Det betyr ikke nadven-
digvis svart intensiv trening. En 20 -
40 minutters spasertur, ca. 4 timer for
du planlegger 4 g til sengs er utmer-
ket.

- Unngi koffein de siste timene for du
skal legge deg. Hvis du spiser om
kvelden s pass pa 4 spise karbohydra-
trik kost, og unnga fett og tungt for-
deyelige matvarer.

- Var klar over at alkohol har en nega-
tiv effekt, spesielt pi de dype og livs-
viktige sgvnfasene. Ethvert alkohol-
inntak utover et par glass vin om
kvelden vil adelegge disse dype sgvn-
fasene for deg,

Shearer understgttet dessuten
IFATCASs policies nir det gjelder ar-
beidstidsbegrensninger, og mente at
det & utarbeide skiftplaner hadde stor
betydning for skiftarbeideres mentale
og fysiske helse. Shearer mente at man
feks. ikke burde gi mer enn fem 8-
timers skift etter hverandre, uansett
nar pd dagen de blir utfert. Gar man
10-timers skift, burde antallet begren-
ses til 4. Ellers vil ytelsene bli kraftig
redusert. Sov godt.



Vi har hort at...

SAS bestiller 12 A321

SAS har besluttet og bestille 12 Airbus
A321 og har lagt inn opsjon pé ytter-
ligere 10. A321 er den stgrste maskin-
ene i Airbus A320 familien. Flyene er
tenkt brukt pd hovedstatstrianglet og til
de tunge destinasjonene i Europa. I SAS
versjonen har A321 plass til 158-182
passasjerer, avhengig av setekonfigur-
asjon. Med fem seter i bredden tar flyet
158 passasjerer, mens seks seter i bred-
den gir plass til 182. A321 er enkel &
laste sd lenge det sinnrike containersy-
stemet med 82 microswitcher virker. I
valg av motor til flyet falt man ned pa
IAE V2500-A5. Den samme motoren
som sitter pd MD90. Ingen fra SAS
teknisk har veert med i utvelgelsen av fly
eller motortype. Ordren har en verdi pa
drgye 4,5 milliarder SEK. Fgrste fly vil
bli levert til SAS neste hgst.

Hercules landet gjennom en
Airbus A300

Hendelsen fant sted i begynnelsen av
februar i & p& den internasjonale fly-
plassen i Tehran. En Hercules fikk
tekniske problemer rett etter avgang og
snudde rundt og landet igjen. Over
rullebanen ble det tauet en Airbus A300.
Herculesen traff Airbussen midtskips og
delte flyet i to. Begge flyene tok fyr og
brant opp. Hele besetningen pd
Herculesen omkom, mens traktor-
sjaffgren som tauet Airbusen fikk
sjokkskader.

Star Allianse vant
kampen om AirCanada og

Canadian

Star Allianse trakk det lengste stréet i en
lenge pigdende kamp om Canadian Air-
lines. Canadian er samarbeidspartner i
Star Allianse. Canadien ble truet av et fi-
endtlig oppkjgp fra Onex, et invester-
ingsselskap eid av American Airlines.
Resultatet ble at Air Canada, Lufthansa
og United sammen kjgpte Canadian.
Canadian vil fi beholde navnet, men skal
operere som et datterselskap av Air
Canada.
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Nye SAS-familien pad tur. Airbus A321 - A330 og storebror A340,

Feil bolt arsak til

motorbrann

Bruk av feil bolt under utfgrelsen av en
Service Bulletin er fastslatt som &rsak til
at en av motorene pa en Airbus A300 fra
American Airlines tok fyr i luften 9 juli i
fjor. Boltehodet hadde for liten diameter,
slik at komponenten den skulle feste
Igsnet. Dette igjen fordrsaket fuel
lekkasje. Dette antente motoren. 28
passasjerer kom til skade under
ngdlandingen.

Ogsa SAS selger a leaser

Ikke bare Braathens selger flyene sine og
leaser de tilbake. SAS har solgt tretti
MD80 fly og seks B767. Riktignok er
SAS medeier 1 selskapet som har kjgpt
disse flyene. Prisen for flyene var fire
milliarder kroner, penger selskapet
trenger for & finansiere kjgpet av nye
Airbus fly.

Airbus gar forbi Boeing

Airbus har hatt som mélsetting og erobre
50% av markedet for salg av sivile jet
passasjerfly. Dette maélet ble passert i
fjor. Pr. i dag har Airbus inne 452
bestillinger pa fly av typen 319, -20 og -
21. Av type A330 og 340 har man inne

82 faste bestillinger. Dette gir Airbus en
markedsandel pd 58% for kortdistansefly
og 75% i kategori langdistanse. Om-
setningen i fjor var pé tett oppunder 100
milliarder NOK. En klar ledelse i
forhold til Boeing.

SAS mest punktlig i
Europa i fjor

SAS var det mest punktlige flyselskap i
Europa i fjor. Mens dette for noen 4r
siden ville ha blitt feiret med brask og
bram, har begivenheten denne gangen
blitt forbigitt i stillhet. I 1998 havnet

SAS pa tredjeplass etter Aer Lingus og
Lufthansa.

Flyet tar markedsandeler

pa bekostning av bilen

En fersk rapport fra Transport
(konomisk Institutt (T@T), viser at bruk
av fly i Norge gker pa bekostning av
bruk av bil. Det er spesielt pa strekninger
over 300 kilometer at bruken av fly gker
mest. Hele 47% av de reisende pa
strekninger over 300 kilometer valgte i
1999 & reise med fly. 1 1992 viste en
lignende undersgkelse at 31% valgte fly.
Tre av fire som reiser over 300 kilometer
betaler reisen sin selv.
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SAS vurderer

Dornier/Fairchild 728 Jet

SAS trenger et fly med mellom 70 og 90
seter. Senior Vice President Vagn Sgren-
sen i SAS sier at flyet i forste rekke er
tenkt brukt pd tynt belagte ruter fra
Stockholm og Oslo. Flyet planlegges satt
i drift i SAS systemet fra midten av &r
2003. Godt an ligger Dornier/Fairchild
728 Jet. Her kan SAS f& overdra op-
sjoner fra sin alliansepartner Lufthansa.
Lufthansa har 60 opsjoner pad denne
typen. SAS vil at flyet skal opereres av
SAS Commuter, hvis piloter og tek-
nikere i SAS gir sin tillatelse til det.

Hva gikk galt med Alaska

Airlines rute 261?

I fglge informasjon fra National Tran-
sportation Safety Board (NTSB) tok
flyet av fra Puerto Vallarta i Mexico.
Flyet klatret ut som normalt og auto-
piloten ble koblet inn i 7.500 ft. Av en
eller annen grunn koblet autopiloten seg
ut igjen i 29.000 ft. Flyet ble deretter
handflgyet i 1 time og 53 minutter. Noe
som er helt uvanlig. Det er flere ting som

o

kan fa autopiloten til 4 koble ut

automatisk, bla. feilsighal fra stabilizer
trim. Autopiloten ble sa koblet inn igjen
og oppfarte seg normalt i 14 minutter fgr
man fir en stabilizer runaway, hvor
stabben i seks sekunder kjgres ukon-
trollert til full nose down. Flyet gér ned
med 7000 ft/m, noe som er tre ganger
raskere en normalt.

Flyet stabiliseres igjen i 24.000 ft, men
fortsetter & redusere hgyden ned til
18.000 ft. 1 18.000 fot droppet flyet
nesen ned fra 18 til 56 grader i lgpet av
tre sekunder. De neste to sekundene
roller flyet 60 grader til venstre mens
nesen faller videre til 70 grader.
Avlesning av Digital Flight Recorder

Dornier 328 Jet. Lillebroren til Fairchild 728.

(DFDR) viser at flyet fortsatte rollen
over pa ryggen, fer det traff vannflaten.
At flyet rollet over kan komme av at en
eller flere av slat-seksjonene kan ha blést
av pga. av overspeed.

Deler som er fisket opp av havet viser at
jekkskruen til haleflaten er hel og at
innfestingen til stabilizatoren er hel.
Derimot mistenker man feil pé stopp
mutteren pd jekkskruen ved innfestingen
til halefinnen. P4 voicerecorderen kom-
mer ogsi en flyvertinne inn og sier at de
hgrer smell fra halepartiet, noe pilotene
bekrefter at de ogsa har hgrt. Dette er en
ulykke hvor man ganske sikkert vil finne
ut hva som har gétt galt.

 STABILIZER
FWD -=—

Bildet viser jekkskruen til haleflaten.
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Data source: National Transport Safety Board

“Alaska Airlines MD-83 flight profile 31 January, 2000,
Pacific Ocean near Point Mugu, California, USA

| Autopilot disconnects
and stabiliser moves
to full nose-down
trim position in 6s.
Stabiliser remains
in same position
until impact

Descent at 7,000ft/min,
speedbrakes deployed 35,000
v C ts flap 11°,
rew se
1 {30,000
and slat. 4s later 7| 8
pitch-over at 26°/s
imposes minus 3¢ }—{2>%%°
" on aircraft

lats, then flaps, deployed
and retracted after 30s

70° nose-down inverted, and
rolling at a maximum 60°/s

| Altitude (f)
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Bestselgeren!

Se narmere pd dette huset.
Det er ikke uten grunn at det er
en av vdre bestselgere. Her har vi
kombinert et fint ytre sammen med
en svart praktisk innredning.
Huset har livslopstandard og kan
husbankfinansieres,

—

|

Loftsplan

Her har vi presentert et utvalg av vire populere
hustyper. Vi har hus for alle typer-tomter, og som
kan leveres bade med og uten kjeller. Hos oss vil du
finne bustyper for enbver smak og i flere prisklasser.
Vir byggemetode gjor at vi kan ferdigstille din bolig
pa kort tid, og det betyr vesentlig lavrer byggelins-
kostnader for deg. Ring oss - si sender vi deg vir
komplette katalog med prisiste. Vi forteller deg ogsi
gerne mer om hva Glomma Hus stir for og hvilke

fordeler du oppnir ved i bygge et Glomma Hus.

o

GLOMMA HUS

BOLIGLEVERANDG®OR

Gotaasalléen 9, Jessheim. TIf. 63 97 05 05
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Avgas der
du jander

&%

Med et Statoil flykreditt-
kort og Balwin-nekkel
kan du selv tanke pé:

1. Rakkestad Lufthavn
TH: 69226000
Fax: 65 23 3243

2. Kjeller viAeromech
TH.: 63810980
Fax: 63 81 94 90

3. OSL-RGA viHangar2
Tif.: 64820200
Mob.: 91384205

4, Hamar viMolstad
Tif.: 62522190
Mob.: 94 37 54 55

5. Torp
Tif: 33470190
Fax: 334702 99

6. Skien
Tif.: 35545250
Fax: 35545463

7. 50la
Tif.: 51647989
Fax: 5164 79 96

8. Haugesund
TH.: 52840470
Fax: 52840422

8. Flesland
Tif.: 55998144
Fax: 55226490

Statoils kunder/fagenter/
samarbeidspartnere har
i tillegg Avgas pa:

10 Starmoen

Tif.: 62 41 67 89

Fax: 62 41 28 85
11. Eggemoen

Tif: 32128368
12. Leirin

TH.: 671 36 43 00

Fax: 61 36 43 01
13. Dagali

Tif.: 32095102

Fax: 32093880

14. Stord
Tif: 53403412

15. Sandane STATO iIL
Tif.: 57869425

16. Flore .
TE: arzairres Statoil MAR FLY
Fax: 5774 36 80 4035 Stavanger

Tif.: 51 99 97 65
Ta kontakt ved behov for
apningstider og betingelser Fax: 51 99 65 61
Ta kontakt for flykredittkort og nekler.
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