


Inske om kort reisevei til jobben?

- Selvaagbygg har to nye prosjekter i Ullensaker

Nye selveierleiligheter - Jessheim Nye eneboliger - Klgfta
¢ 40 innflytningsklare leiligheter pa Nordbymoen i lav e 22 nye kjedede eneboliger pa Olstadmoen i to
bebyggelse rundt et hyggelig tun. etasjer samt uinnredet loft.
¢ Landlig beliggende med gode solforhold og * Et barnevennlig og trivelig omrade med
bra standard. lekeplasser, grentarealer og kort vei til skole.
¢ Faste priser fra kr. 1.275.000,-. e Faste priser fra 1.620.00,- 1.1780.00,-
* 15 min med buss eller bil ti! flyplassen. e Kort vei til Klagfta stasjon og 10 min. med tog
til flyplassen.
Salg ved: Salg ved:
!‘ Gjensidige NOR 'Y | Selvaagbygg EXACT
Eiendom IS Pk N
Tif: 63 98 65 50/46 Tif: 22 92 42 50/51/52 Tif: 63 94 74 90

REGIONEN

ET DEILIG STED A LEVE !

BEHAGELIGE
MINUTTER MED TOG
TIL GARDERMOEN
ALLE
TIDERS
BY

Boliger og tomter, skoler og utdanning. kultur og fritid
Ring r nermere informasjon:
Hamar 62 54 42 23 / mobil 907 78 470

Stange 62 57 35 02 - Loten 62 59 30 00
Ringsaker 62 34 91 00

Kontor: Gardermoen: 63 98 43 41
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Formannen har ordet

Det & ha vaert formann i 12 ar med en fortid sentralt som nestformann og INFO-redaktar, samt
medlem i Sentralstyret og forhandlingsutvalg, gjer at en har ballast. Jeg har mett og blitt kjent med
mange individer som jeg setter stor pris pa. Jeg vil nesten si at livet siden 1971, da jeg farste gang
var med i tarifi-forhandlinger, har dreid seg mye om NFO. Jeg var ute av det sentrale bildet noen f&
ar da jeg forlot SAS og begynte i Braathens, men startet ganske sa raskt opp som styremediem
der.

Dat & ha et verv i lokal eller sentral organisasjon, betyr at en kan pavirke sin egen situasjon pa en
helt annen mate, enn ved & sitte | oppholdsrom eller hvor det nd matte veere og "synse". Det siste
tjener ikke til noe seerlig annet enn at en far gitt uttrykk for sine meninger i et fora som ikke har noe
videre pavirkningskraft. Na kan jo sofasynserne mene at mange ting burde ha vaert annerledes.
Skal jeg veere heit eerlig sa bryr jeg meg ikke saerlig om det. Skal en kunne forvente at egne
meninger og tanker skal f& gjennomslag, mé en stille seg laglig til for hugg. P& den méten far en
brynt nesen pa egne tanker og meninger, og verifisert om det er gangbart det en fremfarer. Nar jeg
na pa ferstkommende Representantskapsmegte gar av som formann, er det etter eget snske. NFO
er tjient med en endring i lederstil. NFO ma ha et potensiale til & frembringe andre ledere med en
annen horisont enn den jeg har hatt. Ikke det at jeg foler & ha gjort sa mye galt, men det blir sdnn at
det gar pa det jevne. En ny leder med lyst til & gjore ting annerledes, ma vasre som en
vitamininnspraytning for NFO. Jeg sier ikke at det blir bedre eller darligere, men helt sikkert
ANNERLEDES. Det blir sikkert positivt for NFO.

Jeg vil takke for meg overfor alle medlemmer, alle lokalavdelinger og alle naere medarbeidere i
Sentralstyret og Sekretariat. Jeg har hatt det utrolig trivelig i disse arene med disse aktivitetene, og
som sagt mett mange, mange trivelige personer. A ikke skulle ha kontakt med disse lenger, vet jeg
blir et savn. Eiter s& mange ar er dette pa en mate blitt en livsstil, og jeg er evig takknemlig overfor
de jeg jobber sammen med pa Vasrnes; til tross for at det bare er fire personer pa skiftet, har de
ikke klaget pa alle mine fravaer i NFO-sammenheng. Samtidig vil jeg si at jeg har matt saerdeles
oppgaende og trivelige mennesker pa arbeidsgiversiden. Jeg har ikke folt disse som motspillere
eller fiender eller noe sant, men som ryddige mennesker som etter beste evne praver a gjere en
god jobb.

Det er gode folelser med det & ha motsetninger og harde forhandlinger med personer du pa en
mate faler at du kjenner litt som mennesker, og ikke bare som profesjonelle forhandlere. Jeg ma
ogsa si at etter at Flyselskapenes Landsforening ble dannet, har det vaert en behagelig opplevelse
4 snakke med og forhandle med FL og deres administrasjon. Selvom NFO er en szerdeles liten og
ubetydelig organisasjon sett i forhold til LO, YS osv., faler jeg at vi blir tatt pa alvor og behandlet pa
en ryddig og grei méate. Av egne sentrale tillitsvalgte som har betydd mye, vil jeg ikke nevne noen
spesielt. A rangere her vil bli feil. Alle har gitt meg mye som menneske i de arene jeg har veert
formann. Jeg har lzert mye. Leert & veere talmodig og ikke tro at Roma ble bygget pa en dag. Jeg
har leert mye om uenighet, og det a skille person og sak.

Dette ble vel en liten oppsummering av mange ars NFO-deltagelse, og jeg ma innrgmme at det & si
til valgkomiteen pa et tidlig stadium at jeg ikke var kandidat til ledervervet, var ikke helt lett. Jeg har
fatt pavirke i s& mange ar, 4 na skal jeg slutte med det? Jeg skal ikke bli syvende far i huset, men
sofasynser. Det er ganske sd behagelig; & kunne synse uten forpliktelser i den ene eller andre
retning. Matte alle sofasynsere ha det godt med seg selv - i og med at jeg fra na av blir en av
dere...

Jeg har kjopt bat. Den er verre & styre enn NFO,
Godt vaig!

Rolf Dybwad
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Lederen

Nér fly havarerte i tidligere tider, 13 ofte
arsaken i menneskelig svikt i cockpit.
Denne feilkilden toppet statistikken ar
etter ar. Dette trigget av et omfattende
arbeid med Kkartlegging og tiltak pa
pilotsiden. Det ble satt fokus pd Human
Factor. Flyene fikk bedre instrumentering.
Nye og bedre prosedyrer ble utarbeidet.
Opplaringen ble endret og bedret. Ikke
minst pilotforeningene var pédrivere og
aktive i denne prosessen.

Hvilken é&rsak er mest vanlig nir fly
havarerer i dag? Tenk tilbake pa fire store
flyulykker i det siste. Du kommer sikkert
pé ulykken med Concorden til Air France.
Du husker ogsd Swissairs MD11 som falt
ned utenfor New Foundland. TWAs
jumbo som styrtet i havet utenfor Long
Island. Og kanskje kommer du pé ulykken
med MD80’en til Alaska Airlines i fjor.

Havariet med Concorden skyldtes
eksplosjon i et av dekkene. Arsaken til
dekkeksplosjonen synes & vare at hjulet
traff en del som hadde falt av et fly fra
Continental Airlines. P4 Swissair sin
MD11 tok det fyr i det elektriske anlegget
i taket ved cockpit. TWA sin Jumbo hadde
kortslutning inni en nesten tom fuel tank,
med eksplosjon som resultat. PA Alaska
Airlines’ MD80 falt hele haleflaten av.
Felles for dem alle er altsd at arsaken til
havariene skyldes tekniske feil. Vi blir
dyttet grene fulle med at ny teknologi
reduserer vedlikeholdsbehovet til et
minimum, Ny teknologi er 100 ganger
mer sikker en den gamle. Hvis det er si at
de nye flyene er sd sikre og at de er
nermest vedlikeholdsfrie, hvorfor faller
de da stadig oftere ned pid grunn av
tekniske feil? Det har i det siste tifret vert
en dramatisk gkning i havarier forirsaket
av tekniske feil. Tiden er moden til & gi
igiennom dette problemet pd samme
méten man gjorde for & minimere pilotfeil
pé begynnelsen av sekstifrene. Fortsetter
den negative trenden vi nd er inne i,
tvinger dette seg frem.,

Opplering og kompetanse er en viktig del
av flysikkerhetsarbeidet. Kravene til
kompetanse varjerer sterkt fra selskap til
selskap. Mens Lufthansa, SAS og
Braathens kjgrer ni ukers typekurs pa
B737, sd kjgrer det tyske LTU det samme
kurset pd fjorten dager. Air Botnia har
kjgrt et fire timers kurs p4 Fokker F28 for
SAS teknikerne i Bergen. Deretter er man
godkjent til & gjgre natt-stopp sjekker.
Stadig flere selskaper sender deg bare en
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telex om at du er godkjent, uavhengig av
hva slags opplering eller kvalifikasjoner
du har. Flyene skal fly for enhver pris.
Skjer det noe, er det teknikeren som blir
hengt. Teknikeren som signerte ut Air
France sin Concorde ble truet med
fengsel, da man trodde at en del som var
byttet p4 motoren kunne veere mulig Arsak
til havariet. Selskapet ble ikke truet med
fengsel, selvom selskapet sier de stér
ansvarlige for deg.

Vi begynner etter hvert 4 se konse-
kvensene av de nye JAR besternmelsene.
JAR deler opp flyteknikere i to grupper.
En for elektronikk og en for mekanikk.
Det betyr at dagens flytekniker som
dekker hele flyet er pd vei ut. Dette
veivalget ma kommende teknikere ta
allerede péd videregende skole. Vi vil i
flyteknikere i elektronikk og flyteknikere i
mekanikk. Dette er en forferdelig dyr
Igsning. NFO og AEI gikk sterkt imot
denne delingen da dette var oppe i JAA
JAR-Maintenance Committee. Vi métte
bite i gresset overfor sterke og tunge fly-
og motorfabrikanter i Europa (Airbus og
SNECMA). For disse passet oppdelingen
best. For flyselskapene og deres Line
Maintenance organisasjoner er dette
nermest katastrofe. N& md man ha to
mann der man fgr greide seg med en. Det
finnes riktignok en mulighet for 4 utdanne
samme mann til & dekke begge kategorier,
men det tar lang tid og er en radyr lgsning.
Effekten av dette fir vi ikke se fgr om en
tre, fire ar.

SAS har for en periode satt bort alt det
tunge vedlikeholdet sitt p4 DC9/MDSO til
Shannori Aerospace pi Irland. Dette har
skapt problemer med utdannelsen av nye

mekanikere. Lerlingene fér ikke den
oppleringen som kreves, og som de kun
kan fi i et Heavy Maintenance miljg. Hvis

vi tenker oss at alle flyselskapene
outsourcet sitt tunge vedlikehold, ville
flyselskapene med dagens krav og regler
ikke kunne utdanne flymekanikere, Et lite
tankekors.

Vi kommer ikke unna noen ord om
avgiftsnivéet i norsk luftfart denne gangen
heller. Nok en gang ser det ut til at vi skal
f& et avgiftshopp pd flyreiser. Norsk
luftfart hemmes av et avgiftsnivd i
verdenstoppen. Vére politikere som sier at
de er imot hgyere avgifter, har bestemt at
avgiftene ma pkes. Dvs. Stortinget har gitt
LV lov til & hgyne luftfartsavgiftene.
Okningen begrunnes med gkte krav til
avkastning ved driften av norske
flyplasser. Dermed ligger det an til et av-
giftshopp pé 4,5%. For SAS betyr dette 75
millioner mer i avgifter i &ret. For
Braathens 60 millioner og for Widerge 10
millioner. Dette mi taes inn pd gkte
billettpriser, som sikkert vil fgre til feerre
passasjerer - som igjen setter vére
arbeidsplasser i fare. N4 pa tampen ser det
ogsd ut til at regjeringen vil innfgres
moms pd flyreiser. Det betyr ytterligere
10% i avgift til staten. P4 en flybillett fra
Kristiansand til Oslo vil avgifter til staten
utgjgre xx% av billettprisen. Da mi noe
vere galt. Det mé finnes en grense for
gradighet selv for norske politikere. Vi har
selviglgelig en mulighet til 4 vise hva
synes over stemmeseddelen. Gjgr det!

Knut Grgnskar
Red.
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AEI-Annual Congress

TA PoOCCUH

19. til 22. september mgttes 50 delegater
til Aircraft Engineers Internationals arlige
kongress. Meningen var at arrangementet
skulle finne sted i Harare, Zimbabwe.
Urolighetene 1 Zimbabwe gjorde at
kongressen ble flyttet til St.Petersburg,
Russland. Litt ekstra arbeid ble det med
sgknader om visum etc. Man mé frem-
deles ha en skriftlig invitasjon, fgr man
kan sgke om visum til Russland. Dette tar
Litt tid.

I Russland finnes det rundt 10.000
flyteknikere. For hver flytekniker finnes
det fire flymekanikere. Utdannelsen til
flyteknikeren er pa hgyskolenivd og tar
seks ar. Det finnes 10 skoler 1 Russland
som utdanner flyteknikere. I landet finnes
det 7000 sivile passasjerfly, 800 frakt-
maskiner, 1200 commuterfly, samt 2500
helikoptere. Kun 50 fly bygget i utlandet
opererer pa russisk register. Av disse er 35
passasjerfly av typene B777 — B767 —
A310 - B737 og DC10, Til & kontrollere
denne flyflaten finnes det 250 inspektgrer
ansatt i det russiske Luftfartstilsynet.

AEI vokser

Pr. i dag har AEI 41 medlemsorgani-
sasjoner. To nye organisasjoner ble god-
kjent under kongressen. Det var Aircraft
Engineers of Pakistan med 700 med-
lemmer og Czheck Airlines, med 170
flyteknikere som medlemmer. I tillegg har
Air Lanka sgkt om medlemsskap, men
spknaden kom for sent til 4 bli behandlet
pa érets kongress. Ytterligere tre organi-
sasjoner har indikert at de vil sgke om
medlemsskap. Malet er & ha 50 med-
lemmer innen 5 &r og 60 om atte &r. Det
koster 4 drive internasjonalt arbeid, og
medlemskontingenten er den eneste
inntekten AEI har. Den har stitt ufor-
andret de siste seks arene.

AED’s kapasitet er sprengt

Vi hadde 17 punkter som vi skulle
gjennom pd agendaen. I tillegg var det
avsatt tid til & diskutere draftet til
Component Maintenance i JAR66 og til
Human Factor in Aircraft Maintenance.
Det gikk jevnt unna hele tiden. Siste dret
har vert et meget aktivt dr for AEL
Organisasjonen har etterhvert blitt godt
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St. Petersburg

kjent, og inviteres stadig oftere til 4 delta i
utredninger og utvalg. AEI har ingen fast
ansatte. Vi har en meget driftig sekreter,
som KI.M har fristilt noen dager pr. uke,
til 4 drive AEI sitt kontor i Hoopddorf,
Holland. Forgvrig drives alt AEI-arbeid
frivillig p4 den enkeltes fritid. Det er en
betydelig mengde fritid som gér med til
AEI’s virksomhet. Med bakgrunn i at vi
tross alt er en liten organisasjon med
begrensede gkonomiske og menneskelige
ressurser, har vi nddd grensen for hva vi
kan veere med pé av aktiviteter. N& blir vi
ngdt til 4 si nei nar vi blir spurt om
deltagelse i nye utvalg.

Antall feil gjort av teknisk gker

Et av diskusjonstemaene i ar (igjen) var
Human Factor. Dette er et prioritert og
viktig omréade for oss. Antall feil utfgrt av
teknisk personell gker sterkt. Fra 1982 til
1991 ble det rapportert 230 feil begétt av
teknisk personell. Det samme antallet ble
rapportert i perioden 1992 til 1994. 1 1995
var antallet alene kommet opp i 240. 1
1996 var tallet 294. Maintenance errors
gker betydelig raskere enn veksten i
flytrafikken. Bytte av komponenter star for
70% av de rapporterte feilene. Human
Factor er identifisert som en "major risk" i
sivil luftfart,

ICAQ setter krav til Human Factor
trening

Siste revisjon av ICAO annex. 6, part 1,
fastsldr at alle medlemsstater skal
implementere HF 1 sin treningen av
flyteknisk personell. Sitat: "The training
programme established by the main-
tenance organisation shall include training
in knowledge of human factor". Ogséd de
europeiske JAR bestemmelsene omtaler
HF bade i JAR 145 og JAR 66 module 9.
Men her er det dyttet inn s& mye
diplomatisk ull, at den har begrenset verdi.
AEI jobber med & fa klarere HF regler i
JAR 145. Flyselskapene stritter dessvetre
imot. AEI har vert aktive i utviklingen av
Maintenance Error Management System
(MEMS). I dette inngdr HF opplering
ikke bare pa teknikere og mekanikere,
men ogsd for planleggere og manage-
ment. Det er 4 hipe at flyselskapene ser
hensikten med & etablere slike system.

oy ‘k\ N
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Dagens situasjon er at ledelsen er si
opptatt med den daglige driften, at de ikke
har tid til & forbedre arbeidsmiljg og
rutiner. Dette mé endres. Human Factor er
snakk om endring av kultur; endring til en
sikkerhetskultur.

USA er ledende innen Human Factor
HF gir god payback

Nér det gjelder opplering innen Human
Factor i flyindustrien er USA ledende.
Flyselskapene her har kommet langt med
HF opplering av sitt tekniske personell. I
USA er det ingen krav eller bestemmelser
som pélegger flyselskapene & undervise i
HF. Man har imidlertid funnet ut at det
Ignner seg a investere i HE. De fleste ame-
rikanske flyselskapene kjgrer et tre dagers
intro HF kurs med érlig oppfglging av ett
endagskurs. Amerikanske flysel-
skaper sier rett ut at det er "pure business".
De tjener pé det.

Flyene flyr med flere feil. Det tar lengre
tid 4 fa feilene utbedret.

De to vanligste drsakene til at feil gjgres,
er feiltolkninger av maintenance manual,
short cuts eller det at man ikke bruker

manualene i det hele tatt.

Director of Civil Aviation Deppartment of
Russia, Mr. Gorlov, dpnet kongressen.

_ Ve e =
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Det hersket liten tvil om at fri konkurranse
har satt stort press pd kostnader og
flyvedlikehold. Det rapporteres om de
samme problemene fra alle deler av
verden. Utdannelsen blir kortere og kort-
ere. Det blir ferre og ferre teknikere.
Ukvalifiserte folk settes til & gjgre jobber
de ikke mestrer. Reservedeler er mangel-
vare. Flyene flyr med flere feil, og det tar
lengre tid & fé feilene utbedret. That's life.
Utviklingen er bekymringsfull.

48 timers sammenhengende arbeidstid
helt OK

AEl har sendt forslag til JAA om
arbeidstidbegrensninger for .flyteknikere.
Flyselskapenes representant i JAA MST
(Maintenance Sectorial Team), mente at
dette var totalt ungdvendig. Det fikk bli
opp til den enkelte hvor mye og hvor

AEI sitt sentralstyre.

JAR/FAR harmonisering

Det jobbes med & harmonisere de ameri-
kanske FAR bestemmelsene og de Euro-
peiske JAR bestemmelsene. Tanken er 4
f4 en felles verdensstandard. Dette ligger
nok et stykke frem i tid. I dag er FAR

Noen av drets delegater.

lenge man vil jobbe. Selv hadde en av
flyselskapenes representanter jobbet 48
timer sammenhengende flere ganger uten
problemer. Selv myndighetene rynket pa
nesen av dette. Derfra til 4 f4 noe ned pé
papiret om begrensninger vil helt sikkert
bli vanskelig. Vi ser bare p& hvilke pro-
blemer pilotene har stgtt pa i denne saken.
I flere land i Buropa, deriblant England,
finnes det ikke arbeidstidsbegrensninger.

Dublicated Inspection (RII)

AEl mener det mi lages en felles
europeisk standard pa hvilke arbeids-
oppgaver som krever inspeksjon. (En gjgr
jobben, enn annen inspiserer arbeidet
etterpd). I dag varierer dette fra land til
land. @konomisk press har redusert denne
ekstra sikkerhetsrutinen. Mens dobbelt-
kontroll var standard rutine pi det meste
av flyvedlikehold for kun noen f3 &r siden,
er det en sjeldenhet i dag. Flyselskapene
har kuttet ut dette for & spare penger. I
noen flyselskap eksisterer ikke dobbelt-
kontroll i det hele tatt. Dette gker sely-
fplgelig muligheten for at feil blir gjort.
Flysikkerheten rammes.
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bestemmelse langt svakere enn JAR
bestemmelsene. Faren ligger derfor i at
kravene i JAR senkes for & mgte de
amerikanske FAR.

Ny mgtestruktur i JAA

Det tidligere JAA Maintenance Board har
nd byttet navn til JAA Maintenance
Sectorial Team. Ogsd mgtestrukturen er

Vlaimir"Viloskin med tolk, president
til bords. Viloskin til hpyre i bildet.

lagt om. Tidligere mgttes myndigheten en
dag fgr. For s & mgte industrien dagen
etter. N& mgtes alle over to dager. Vi er litt
usikre pd om dette er en god lgsning for
0ss.

Nye sertifikater for General Aviation

Nye sertifikatregler for teknisk personell
som jobber med "light aircrafts”" er under
utarbeidelse. Disse vil bli hjemlet i JAR
66-1. AEI har sendt inn sine synspunkter
og forslag. De nye reglene regner man
med vil komme ut i lgpet av november.

Franskmennene nekter 4 folge JAR 66
Frankrike nekter 4 utstede personlige tek-
niske sertifikater. Dette strider imot ved-
tatte lover i JAR bestemmelsene. Hyvis
Frankrike ikke fglger de reglene de selv
har vert med pd 4 vedta, vil dette bli tatt
opp i EU. Enten fglger man et flertalls-
vedtak, eller si fir man melde seg ut. A
non complaying state, vil ikke bli
akseptert av JAA. Dette kan i varste fall
fgre til at JAA ikke vil godkjenne nye fly
fra Airbus.

Implementeringen av JAR 66 er ellers i
rute. Bade Sverige, Danmark og Norge
har passert kravene og vil kunne utstede
JAR 66 sertifikater. I Sverige er dette
allerede gjort. De som har gamle sertifi-
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kater anbefales og konvertere over til JAR
66 s raskt som mulig. Grandfathers right,
dvs. de gamle sertifikatene, er gyldige til
ar 2011.

Stort underskudd pé flyteknikere

En av sponsorene til drets kongress var det
irske PARC-Aviation. Dette er et firma
som leaser flyteknikere p& oppdrag fra en
dags varighet til et halvt &r; luftfartens
svar pad Manpower. De var sveart
interessert i 4 verve flyteknikere til sin
pool. Lgnnen de kunne tilby var omtrent
det tredobbelte av hva en flytekniker

Evangelos Demosthenous, AEI’s repre-
sentant i JAA Human Factor Steering
Group.

tjener i Norge. PARC hadde mange SAS
teknikere 1 sin pool. De reiste ut for PARC
i sine langfriperioder og i feriene. Pi
denne méten spedde man pd inntekten
med noen hundretusen i &ret. Lgnnen
kunne du fa utbetalt der du métte gnske
det. PARC finner du pa Internett.

Work Shops

AEI begynner 4 bli store. Den tredje dagen
delte vi oss opp i forskjellige arbeids-
grupper. Hver arbeidsgruppe fikk sine
arbeidsoppgaver, som si ble presentert i
plenum. Dette fungerte bra. Noen
justeringer kan sikkert gjgres, og vil bli
gjort til neste Annual Congress.

Erfaringer med privatisering

Trevor Lee fra New Zealand orienterte om
sine erfaringer med privatiseringen av Air
New Zealand, samt oppkjgpet av Anseit i
Australia. Det siste hadde ikke gtt serlig
bra. Det ligger visst en historisk konflikt
mellom disse landene. I alle fall sam-
arbeider de ikke sazrlig bra. Dette har

skapt en del problemer i driften. Selve
privatiseringen var blitt gjort pa en ryddig
méte. De ansatte fikk blant annet an-
ledning til 4 kjgpe aksjer i selskapet til
underkurs. Som flyteknikere er vi under-
lagt lover og regler enten eieren er statlig
eller privat. Privatiseringen hadde fgrt til
stgrre press pa utbytte til aksjonarene.
Dette igjen hadde fort til jag pa kostnader
og krav til gkt effektivitet, Kostnadene var
blitt redusert ved blant annet & utvide
gangtider og redusere oppleringen. Kurs-
ene var blitt kortere og darligere. Man
hadde kuttet pa vedlikeholdet og redusert
delelageret. (Er det noen som kjenner seg
igjen? red. anm.) N4 ble det snakket om &
skille ut maintenance i en egen business
unit.

Valg

Det skjedde ingen store overraskelser i
valget. Stort sett gjenvalg over hele linjen.
Vi fikk ikke valgt kasserer, da kassereren
var fra den engelske organisasjonen
ALEA, som hadde valgt & melde seg ut.
Dermed fikk Executive Board delegert
ansvaret med & finne en ny kasserer. Det
ryktes for gvrig at engelskmennene er pa
vei inn igjen.

Neste ars Annual Congress?

Zimbabwe skulle egentlig ha arrangert
arets Kongress. P4 grunn av de politiske
urolighetene i landet, ble arrangementet
flyttet til Russland. Zimbabwe gnsket i
stedet 4 f4 arrangere Kongressen i 2001
Portugal kunne ogsé arrangere i 2001, hvis
det skar seg i Zimbabwe. Grekerne meldte
at de ville arrangere kongressen i 2002.

Summa sumarum:
Russerne og Mikhail Grigoriev fra
Pulkovo Airlines, som pé kort varsel patok

Demonstrasjon av russisk folkedans.

Andreas Georgiades, President i AEL

seg arrangementet, gjorde en flott jobb.
St.Petersburg var en imponerende by, med
masse interessant og storslatt arkitektur,
absolutt en by det er verdt & besgke. AEI
er 1 fremgang. Det gér sakte, men i riktig
retning, Vére tillitsvalgte legger ned en
betydelig innsats pa sin fritid. Hadde ikke
AEI veert s aktive i JAR arbeidet, tgr jeg
ikke tenke pd hvor svekket teknikerens
posisjon hadde vert i dag.

Medlemskontingenten til AEI ligger pé
rundt 25.000,- kroner i aret. Det er verd
hver krone!!

Knut Grgnskar
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World wide shortage of Aircraft

Technicians

Why Aviation Isn’t Attracting the Technicians It Needs

Denne artikkelen er sakset fra tidsskriftet Overhaul & Maintenance. Artikkelen belyser et gkende problem
med d skaffe kvalifisert arbeidskraft til flyindustrien i USA. De samme problemene rapporteres i Europa.
Det holder ikke lenger bare G friste med at fly er spennende. Fly har blitt dagligdags. Auraen rund fly og
Jlyging er i ferd med d tape seg. Ungdommen i dag har et vell av muligheter ndr det gjelder valg av yrke og
karrierevei. A bli flymekaniker eller flytekniker ser ikke ut til & veere forstevalget hos dagens ungdom.
Antall spkere til flymekanikerutdannelse i Norge er blitt redusert med nermere 60% de siste 10 drene.

Red. anm.

The mystique of flying isn’t enough any-
more to attract the quantity and quality of
young people needed to maintain, repair
and overhaul aircraft in the new
millennium. By Jerome Greer Chandler

Ric Peri is like a lot of us. He still believes
in magic. Manager of technical services
for the National Air Transportation Asso-
ciation (NATA), Peri remembers wistfully
when kids would, "look up into the sky
and see that magical contrail, or go to an
air show and get all tingly when they saw a
fighter jet."

He recalls an industry that relied on the
magic, the romance of aviation to pull
people in. Now, he maintains, "there is no
magic. It’s utility." A utility with a power
shortage.

Don’t underestimate the death of magic.
Implications are profound. Most agree —
although the assessment is less than
universal — that we’re in the midst of the
most significant shortage of skilled
aviation technicians in history. NATA and
the Professional Aviation Maintenance
Association (PAMA) contend that the
industry needs 10,000 to 12,000 new
specialists per year to replace the ranks for
retirees, and fill new slots. Yet in 1998,
only 7,400 new technicians were certified
—20% fewer than in 1988.

Nothing new here. You’ve seen it before.
But what’s behind the numbers? Do they
offer any clue as to how the industry can
cope with — perhaps eventually cure — the
problem?

Conventional wisdom has it that there are
some 137,000 certificated airframe &
powerplant (A&P) mechanics in United
States. Peri punctures the notion. Data
compiled by the Department of Labor
indicate that, "there are 329,000," said
NATA’s technical services chief. The
difference between the two figures Peri
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refers to as "lost mechanics." They
possess tickets; they’re just not turning
wrenches.

As a stopgap measure, some companies
are offering incentives to reclaim these
lost souls — at least until retirement. "A
number of supervisors and managers have
elected to go back on the floor, and
actually been paid substantial bonuses,”
said Peri. Why? "Simply because the
demand for A&P mechanics is so great
right now."

Escalating Demand

The demand shows no signs of easing.
Just the opposite. The domestic aviation
industry is growing at a rate of 7%
annually, which, Peri said, creates a
demand for 1,800 new A/P’s per year. But
if retirements, promotions and people
leaving the industry are taken into account,
the industry may need as many as
12,000 more wrenches each year.

"There’s clearly a shortage," said Doug
Macnair, PAMA’s manager of technical
services. A&P school graduates "are not
keeping pace with projected hirings over
the next few years."

"The industry has dug a hole for itself,"
said Jim West, manager of technical
services for Philip Morris and chairman of
the  National Business  Aviation
Association’s (NBAA)  maintenance
committee. "There’s going to have to be a
tremendous education effort before we can
create an environment that will attract
(qualified) people.

Note that the applicable word here is not
magic, nor is it romance. It’s environment.
In a labor marked where unemployment
runs 2.5%, "people are looking to have a
decent living, have a nice home and a
school system," "said West. Mere job
satisfactions isn’t enough. Neither are step
raises or profit sharing. People want a

juicier piece of the pie. And the only way
to get that is through professional devel-
opment — something aviation maintenance
as a whole isn’t very good at providing.

"By and large," contended Macnair, "we
have not created a career path for main-
tenance professionals. You get tour
license ... and you work in a shop -
fundamentally for life. Your job may not
change that dramatically in 40 years."

This is our fathers’ concept of the cosmos.
Is one of predictable, practical,
essentially lateral movement. Problem is,
we now live in a world driven not by
incremental step raises, but of dramatic
leaps in purchasing power. Media has
taught young people to want more, to
expect more. And aviation maintenance
isn’t delivering.

Macnair believes professional advance-
ment is critical to attracting and keeping
qualified people. Rather than an A&P
being the end point. He and others think it
should be square one in an attractive path
of upwardly mobile professional pro-
gression.

Battle for (Qualified) Bodies

The Department of Labor groups A&Ps
into what it labels the MIR category -
maintenance, inspection and repair. In that
category A&Ps more than hold their own
in terms of mean hourly wage — about
$17.03 per hour. Peri said 41% of A&Ps
make more than $40,000 per year. Within
the MIR arena, the industry stacks up
well.

Problem is, the competitive arena is far
broader. There’s an assumption in the
aviation industry that maintenance
providers are competing only with one
another and other MIR industries for
talent. Manufacturers steal from one
another; A&Ps move from general avi-
ation to corporate aviation to commercial

e
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carriers for added pay and benefits. "But
the real competition is not among
ourselves," said Macnair. "It’s against
industries that we don’t traditionally view
as our competition.”

Aviation maintenance craves intelligent,
technologically savvy young people with
innate troubleshooting and reasoning
skills. But just such talent is attracted to
computers (today’s keeper of the magic),
medical technology and other high-tech
fields. "They attract the same caliber of
person,”" said Macnair. "And the people
who choose to work there can make more
money, and work in air-conditioned
offices from 9 to 5."

It seems that everybody, even the theme
park industry, is fighting for a limited pool
of young troubleshooters.

How limited? In 1986, the 20 to 24-year-
old workforce stood at 15.5 million. By
1996, that pool had plummeted to 13.8
million — 1.7 million people lost in just 10
years, "We’re just starting to climb back
up," said Peri. "And even when we climb
back to where we’re expected to be in

2006, it’s still the same level we were at in
’86!"

Such is the numbers game, and no number
is as significant as two. That’s how many
years, on average, it takes someone to earn
an A&P certificate. "We have to motivate
people to commit to two years to enter
into an industry," said Peri.

One way to do that is to make school more
attractive — and affordable. Embry-Riddle
is in the process of changing its
curriculum. Currently, an A&P ticket is
interwoven with an academic program.
But Mackiewicz said, "we’re finding that
there are a large number of individuals
who are not interested in pursuing a
degree at this time — be it associate or
bachelor’s." To that end, Embry-Riddle is
"disentangling the maintenance
technology portion of our program from
the academic courses."

The result: a tightly focused Part 147 cur-
riculum that trains students to take — and
pass — the three written, three oral,
and three practical tests leading to an A&P
certificate. The new program will take 16
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VIL DU BYGGE OG BO
| EIDSVOLL?

NABOKOMMUNEN TIL GARDERMOEN

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

Kontakt oss for naermere opplysninger.

A/S Eidsvoll Tomteselskap
Tif: 63 96 11 80

months to complete. And it will cost about
$16,000. Traditionally, A&P courses have
run 22 to 24 months, and cost between
$22,000 and $24,000.

There are less expensive ways to get a tic-
ket, ways that let young people earn as
they learn. "Most of us who have been in
this industry for a while actually came
through an apprenticeship program," said
Peri. "And we’ve prette much gotten away
from them."

“This business still thinks there’s terrific
romanticism associated with working on
airplanes. The fact of the matter is... the
romanticism is gone.

A significant part of the reason why, he
said, is FAA. "They’ve become so
disjointed  that  documenting  and
qualifying an apprentice has become
increasingly difficult and inconsistent,”
said the NATA official. That’s why a lot of
aviation maintenance providers have
shelved their programs.

Sure, FAR Part 65, which dictates rules
for qualifying A&Ps, still recognizes
apprentice programs as a legitimate way
to prepare to take the A&P troika of tests.
But according to Peri, the regulation is too
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vague and places for too much discretion
in the hands of the local FAA Flight
Standards District Office (FSDO) — more
specifically, the person who happens to be
manning the office at the moment.

This kind of scenario, Peri said, is not
atypical: A repair station asks Inspector
Bob what needs to be done to qualify and
apprentice to take the A&P in exams in 30
months. The repair station follows what
Bob prescribes. Twenty-eight months into
the apprenticeship, Bob is shipped out. In
comes Inspector Steve. Steve disagrees
with Bob’s approach. The apprenticeship
is a bust. So, why bother?

Increasingly,
bothering.

a lot of people aren’t

Most of those interviewed by O&M for
this piece agree there’s not much FAA can
do to help solve the mechanic crunch —
except to standardize its approach to Part
65.

Professional career paths, early and
affordable education, predictable
apprenticeships: Taken together, experts
hope these steps will reinvigorate
recruitment. But nobody’s making book.

It may not take an act of nature to turn
things around, but some predict it will take
an act of the stock market, "I think it will
take about three years (to stem the
shortage) — after unemployment hits about
8%," said Peri.

Even if we return to a temporary balance
between supply and demand, what can’t
be restored is the magic that seduced
people like Peri, Macnair, Mackiewicz,
Magoc and West once upon a time. "This
business still thinks there’s tetrific
romanticism associated with working on
airplanes,” said Jim West. "The fact of the
matter is ... the romanticism is gone."

What's left is the decidedly unromantic
task of convincing young men and women
that aviation maintenance is a business in
which they can make a good living. To do
that, the industry is going to have to
continue to recruit, and we’re going to do
it, said Ric Peri, "for the rest of our
industry’s life."

A\’é
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Teknisk Utvalg (TU)

Siden siste nummer av INFO har vi i TU
gjennomfgrt to meter. I tillegg har vi hatt
ett mgte med Luftfartstilsynet (LT)
angéende godkjennelse av vedlikeholds-
program i SAS. P& omridet JAA har det
foregdtt en  omstrukturering  av
organisasjonen med tilhgrende navne-
ndring. Det som tidligere var benevnt
Joint Maintenance Committee (JMC),
med representanter fra JAA og
flyindustrien, heter nd Maintenance
Sectorial Team (MST), og har i tillegg
personer fra myndighetssiden i alle JAA-
land. Med andre ord, en mye stgrre gruppe
mennesker som skal bli enige om
vanskelige spgrsmdl. Som kompensasjon
skal MST-mgtene gi over to dager.

JAR-145 Maintenance Organisasjon
JAR/BSL 145 Change 2 har veart til
hgring. Dette var en oversettelseshgring.
Neste revisjon, som forventes publisert pa
nyéret, vil inneholde liste over hva
Certifying Staff (CS) kategori A kan
utfgre.

JAR- 66 Certifying Staff (CS)

Generelt er det problemer med implemen-
teringen av JAR-66. Noen land har ikke
oversatt forskriftene til nasjonale sprék, og
JAA Maintenance Review Board ligger
etter skjema. Resultatet kan bli at noen
land fér problemer med implementerings-
datoen 1. juni 2001. Fra siste MST-mgte
virker det som om en her gir inn for
selskaps-/organisasjonsmessige ordninger
for utstedelse av CRS-rettigheter til per-
sonell pd komponentverkstedene. Blir
dette endelig status, mener vi i TU at
intensjonen i JAR-regelverket forsvinner,
i og med at vi da far nasjonale varianter pa
omrédet. NFO sitt krav for kompetanse til
personell som skal vedlikeholde kompo-
nenter, er minimum som for JAR-66
kategori A-person — det vil si basic-
utdannelse pluss tillegg i opplering for
spesielle ata-omrader som person skal gi
CRS pd. Gjennom et slikt system vil
myndighetene utstede AML med limi-
tation, og flyselskapet rettigheten. P4 siste
TU-mgte ble det reist spgrsmal om
hvordan systemet med radiotelefoni-/taxe-
rettigheter, som nd star i ICAO-licensen,
skal viderefgres for JAR B1/B2/A-
sertifikat. Godkjennelse for disse rettig-
hetene ligger utenfor LT sitt ansvars-
omréade, s fasit her er enna ikke skrevet.

JAR- 147 Training Organisation
Gjennom AEI har vi kommentert Draft
NPA JAR-147. Det foreligger ingen krav

til typetrening i JAR-147, noe vi i TU
stiller spgrsmél ved. Krav til type ligger i
JAR-145 MO, mens vi i Norge i dag har et
system hvor LT godkjenner typekurs.
Denne praksis er det gnskelig 4 fa
opprettholdt ogsa i fremtiden. Ellers synes
det som om vi innenfor JAR-147 stir
ovenfor store nasjonale vanskeligheter.
Arsaken til dette er vir generelle
utdanningstruktur og forskjellige myndig-
heter involvert. Krav til bredde gjennom
allmenfag skal kombineres med yrkesfag,
som igjen skal pabygges spesialfag/
praksis via JAR-147. Med krav til praksis
pa aktivt flymateriell i tillegg - under de to
fgrste undervisningsar - veltes dette pro-
blemet over pd flyselskapene, som far
problemer med & skulle motta et stort
antall elever for opplering i sin hektiske
hverdag med vedlikehold/drift. Kan
Igsningen veere at den videregdende skole
blir stdende med pensum JAR-66 som i
dag, og sa oppretter to — tre skoler med
JAR-147-godkjenning som ivaretar den
videre utdannelse?

JAR Maintenance (JAR-M)

Her pédgér en prosess med overfgring av
innhold i denne JAR til eksisterende JAR-
145/-66. Etter at JAR OPS 2/4 Subpart M
er ferdigstilt, vil en se pd hva som
eventuelt ligger igjen i JAR-M. Dette er et
forslag til lgsning som LT og NFO har
statt sammen bak ovenfor JAA.

Non Destructive Testing (NDT)
Undertegnede skal delta pd NDT-seminar
7. - 8. november i Oslo, hvor et av
temaene er personellsertifisering etter
standard EN4179 for flyindustri.

Admin. and Guidance Material
Temporary Guidance Material (TGL)
Leaflet No. 34 mottatt og kommentert
gjennom AEIL Denne Leaflet inneholdt
forslag til muligheter for subcontracting av
Engineering Services til en JAR OPS-
operatgr. I §6 skulle det ogsa vere mulig &
leie denne ekspertise fra en ikke JAA-
godkjent organisasjon, noe ikke bare vi i
TU, men ogsa enkelte lands myndigheter,
har store problemer med 4 akseptere. Kopi
av vire kommentarer ble ogsé sendt LT.

Human Factor (HF)

I uke 43 ble det i Helsinki (Finnair)
giennomfgrt et HF-seminar for personell
JAR-145 MO. Foreleser var Evangelos
Demosthenous, som er flytekniker fra
Kypros, og er AEI sin HF-koordinator og
innehar verv i JAA. Ingen fra TU deltok

pa dette seminaret, men formann Heine fra
TK var representert fra avd. SAS.
Evangelos skal ogsd forelese pd kom-
mende Solakonferanse i emnet HF in
aircraft maintenance. Lokalt har BRA
ansatte egen koordinator for
HF/Continuation Training (plusspoeng). 1
SAS diskuteres opplegg, mens vi i WF har
satt tema pd treningsprogrammet for
2001/2002.

Eventuelt

Av andre saker, som TU har fatt pa sitt
bord, er blant annet problemet med ut-
farelse av vedlikeholdsprogrammet i SAS.
Her blir system-/fungsjonssjekker som
star oppfgrt i maintenance manual utfgrt
pé nattsjekk av ikke kvalifisert personell.
De samme punktene er oppfgrt pa
syvdagerssjekken, men krever her CRS av
tekniker. Etterfyll av olje pd motorer i
daglig drift krever logfering med dertil
CRS, pé natten ingen registrering eller
release. Noen skal vaere svert glade for at
vi skriver om dette her, og ikke at det leses
i VG. Hva med flysikkerhet som er
nummer 1?7

Undertegnede har ogsé forsgkt & fa til et
kontaktmgte med deltakelse av flytek-
nikere fra de nordiske landene. Det skulle
vise seg ikke & vare helt enkelt, og mgte
planlagt i Stockholm 26. oktober ble
avlyst. Men vi vil gjgre et nytt forsgk
senere. Her vil saker som like over-
gangsordninger for sertifikater i for-
bindelse med implementering av JAR-66,
og krav til kompetanse for personell som
vedlikeholder komponenter std sentralt.

Det har ogs oppstétt en del forvirring med
hensyn til sertifikater p& B737. Etter
vér oppfatning eksisterer det her tre
nivéer. Ett nivd er de til og med —300,
neste —400/500 og s& "new generation"
—600/700. Her kan en da ikke mene at
teknikere med sertifikat pd et niva, skal
kunne release fly av alle kategorier?
Spersmil om avklaring er rettet til
sertifikatavdelingen i LT.

Gunnar Johnsen
TU-formann
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Uftaglaert personell til flyteknisk

arbeid

Hva skal vi si til at flyselskapene gir vére
arbeidsoppgaver til ikke fagutdannet
personell? Her kan nevnes deicing, push-
back og kommunikasjon, walk around
sjekk (PFI), tauing, overnight-sjekk,
smgring av understell (1), toalettservice,
vannservice og na sist APU-kjgring og
bremseoperatgr.

Medlemmene synes ofte det er greit &
slippe enkelte oppgaver i forsie omgang.
Men hvorfor er det slik at vi aksepterer at
oppgaver tas over av ikke flyutdannet
personell? Hvordan kan disse personene
som overtar si at de har kompetanse til 4
utfore flytekniske oppgaver, med noen
dagers kurs. Da sett i forhold til 3 ars kurs,
2 &rs praksis og noen &r som flymekaniker,
fgr de blir satt pd noen méineders typekurs?

Hvorfor blir flysikkerhet aldri snakket om
nér kursene settes opp? Hvorfor er
kurslengden viktigere en kursinnhold?

Hvor blir det av ryggmargsholdningene og
yrkesstoltheten, som de fleste av oss har
fitt gjennom utdannelsen var. Kan
sikkerhet og fagkompetanse "leres" pa en
uke!

Hva sier flygerne om at teknikerne blir
erstattet av stuere, til og med i cockpit!?
Hva med fornuften i 4 ansette flere pa
stasjonen nér personellet med kompe-
tansen allerede er pa plass? Man greier
enda ikke & tilfredsstille opplarings-
behovet for mekanikere og teknikere.
Hvordan kan man da iverksette nye
opplegg for ukvalifiserte arbeidere, og
tappe tekniske instruktgrer til dette?

Hvorfor kan ikke selskapet inngd avtale
om utdannelsespermisjon til de som
drgmmer om & bli flyteknikere? Da kunne
disse "drgmmerne" blitt  skikkelige
flymekanikere, ikke tro at de er det etter et
lite kurs. De kunne da gatt pd flymek. og

fatt lerekontrakt. Selskapet har kastet
"blar" i gynene pé disse personene i flere

o

ar.

En annen fagforening er ogsé faktisk med
og delegerer oppgaver bort fra sine egne
medlemmer. Hvordan kan de vige?

Hvorfor vil man ikke g& motsatt vei for 4
bevise at man prioriterer flysikkerhet ogsé
pad bakken? @konomien bestemmer!
Hvordan kan man argumentere med
fornuft mot sjefer som er 14st pd et mél
med forutinntatte holdninger, uten vilje til
a lytte til r&d? Og disse substituttene med
utvidede arbeidsoppgaver og ansvarsom-
réde. Hvilke lgnnskrav kommer de med i
neste omgang?

Roger Handeland

A\’A

Nye plastlommer til kredittkort

holdere

For noen Ar tilbake fikk alle NFO medlem-
mer tilsendt en kredittkortholder i
skinn, med NFO logo. Vi har fitt
tilbakemeldinger om at plastlommene i
disse nd har gjort nytten og at de trengs og

byttes ut. Sentralstyret gnsker en
tilbakemelding p& hvor mange som
trenger nye plastlommer. Er du en av disse
sa send en mail til nfo@nfo.no 4 be om &
f& ny plastiomme. P& bakgrunn av

responsen vil nye plastlommer bli kjgpt
inn og sendt til de interesserte.

Rolf Dybwad
Sentralstyret

Continuation tralnlng 0g prak51s

bekreftelse

Hva skal vi gjgre nar lovpalagte kurs for CRS personell
ikke blir igangsatt, men fornyelser av sertifikatene likevel
blir foretatt? Hvordan kan selskapene unnga & bli tatt pa
disse sakene ndr myndighetene har inspeksjoner?

Hvem er ansvarlige for & skrive under pa praksisattester pd
personell som ikke har hatt noe praksis. Hva bgr vi gjgre
med dette? Avslgrer ikke dette et ledelsesproblem og en
holdningssvikt? Hva skjer med en tekniker som utsteder
CRS (Certificate of Release to Service) pé et fly han ikke
har hatt Continuation Training pé di siste 10 rene og en
hendelse inntreffer? Her lar LT noe & gripe fatt i.

Roger
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Roger Handeland pd flight-mech tur til Agadir, Marokko.




Status for AEI's Tekniske komités

aktiviteter

Siden forrige artikkel i INFO nr. 2 har
folgende skjedd:

Human Factor

AFI har en "Policy" manual. Her finner vi
bl. a. AEI’s retningslinjer, som forteller om
hvordan vi mener at vart yrke og
flyvedlikehold skal utfgres. I fjor fikk vi
fire retningslinjer som omhandlet Human
Factors (HF) innen flyvedlikehold, men
det manglet en generell retningslinje
vedrgrende HF. AEI’s HF Koordinator,
Vangelis Demosthenous, og jeg har
utarbeidet et forslag. Dette har veert ute til
hgring hos AEI's tilsluttede organisa-
sjoner, og ble behandlet og tatt inn som ny
policy pa AED’s drsmgte i hgst.

RII eller Duplicated Inspection
Required Inspection Item (RII), som det
blir kalt i Norge etter FAA terminologi,
eller Duplicate Inspection (DI), som
engelskmennene kaller det, er blitt et
diskusjonstema innen JAA. Selve
inspeksjonsprinsippet er vel kjent for de
fleste. Det som noen av dere imidlertid
kanskje ikke er klar over, er at i noen land
er denne form for inspeksjon dekket av det
nasjonale regelverket, mens i andre land
(som i Norge), overlates dette til den
individuelle vedlikeholdsorganisasjonen,
og dette begrepet blir da inkludert i deres
Maintenance Organisation Exposition.
JAA vil na finne ut om dette skal reguleres
eller ikke. Her har jeg pa vegne av AEI
sendt inn vére kommentarer.

Komponenter og luftskip

JAA har begynt 4 se pid regulering av
komponenter og luftskip. I var kom det ut
et dokument med en prinsippskisse, hvor
JAA redegjorde for pd hvilken mate de
ville sikre en europeisk standard for
komponent vedlikehold, som ogsd skal
kunne aksepteres i resten av verden. Jeg
sendte inn AEI’s kommentarer nylig, og n
venter vi pd videre behandling. Det er
komitéen hos JAA som steller med dette
arbeidet.

JAA omorganiserer

Denne komitéen het Joint Maintenance
Committee (JMC). Siden JAA prgver 4
omforme sin organisasjon mer etter EU
prinsippene, har de introdusert et nyit
opplegg. De er nd midt i denne prosessen,
og pa det fgrstkommende komitémgtet
skal JAA introdusere sin nye komité som
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kommer til 4 hete Maintenance Sectorial
Team (MST). MST kommer som en
erstatning for de forskjellige Working
Groups (WG), som til na har utarbeidet de
forskjellige JAR’ene som dere kjenner til.
MST skal bestd av JAA-landenes
forskjellige luftfartsinspeksjoners (Natio-
nal Aviation Authorities = NAA)

representanter, industriens representanter

Vi

JAA har nylig godkjent FANS A (Future air navigation system) for Airbus A340.

og representanter fra andre interesse-
grupper, som bl. a. FAA. Industrien er
representert ved de forskjellige interes-
segruppene, som representerer foreninger
for nasjonale flyselskaper, flyfabrikanter,
regionale flyselskaper, forretningsflyg-
ning, taxiflygning, helikopterflygning,
vedlikeholdsorganisasjoner  osv., men
ogsd foreninger som representer flytek-
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nikerne som AEI og International Tran-
sport Federation (ITF). I fremtiden skal
utarbeidelse av regelverk skje direkte i
MST-komitéen og ikke i WG. Dette betyr
at AFEI, sammen med de andre deltagerne,
f&r mer direkte innflytelse péd slutt-
resultatet = reguleringene, men det blir
ogsé et mer krevende oppdrag, siden vi nd
ikke kun kommenterer uikastene, men er
fgrst ute med & lage disse. Den nye
organisasjonen skal vazre pa plass og
innarbeidet i november.

Forslag til at pilotene kan utfgre
"overnight maintenance checks"

I det siste JMC mgte fgr fellesferien kom
JAA med et kontroversielt forslag . JAA
gnsker nd at pilotene ogsd skal kunne
utfgre maintenance overnight sjekker.
Dette er noe som allerede skjer i Europa,
sier JAA, (deriblant i Braathens red.
anm.), si nd vil de gjgre dette mulig
gjennom regelverket generelt. Som dere
forstar er det ikke uten videre at dette blir
innfgrt, hvis det blir innfgrt i det hele tatt.
AEI har fatt en ny utfordring for & si det
mildt.

Om AEI sin Annual Congress i St. Peters-
burg er det sikker noen andre som skriver.
Istedet gnsker jeg & informere dere om de
siste maneders komitéaktiviteter.

Europeisk spgrsmalsbank for felles
standard pa eksamener
I august fikk vi et forslag fra JAA om

hvordan de ville utforme regler rundt sin
"spgrsmalsdatabank” innen JAR 66 Basic
eksamen. Her var det en hel rekke med
forkortelser, som de ville bruke i sine
"multiple choice" prgvene. Flere av disse
virket ikke logisk i det hele tatt. S4 jeg
prevde noen av forkortelsene ut p& noen
lerlinger og flyteknikere. Noen av disse
kunne godt engelsk, eller var engelsk
snakkende. Det var ingen overraskelse at
ogsa disse hadde problemer med 4 skjgnne
hva noen av forkortelsene sto for. S& nd
har JAA fatt forslag fra oss om & kutte ut
en del, eller supplere en liste med
forklarende tekst til hver eksamen.

Outsourcing av ingenigrtjenester

I september fikk vi Temporaer Guidance
Leaflet (midlertidig retningsledende doku-
ment = TGL) nr. 34 andre utkast, som om-
handlet "outsourcing" av "Engineering
Services" (Ingenigr tjenester). Detle er et
omrade i luftfarten som ikke er dekket av
JAR 145, men er meget tett knyttet opp
mot vedlikehold av fly. Ingenigrav-
delingen i en JAR 145-organisasjon har
ofte oppgavene med & sgrge for all
dokumentasjon angdende vedlikeholdsin-
strukser (andre enn de standard
vedlikeholdsbgkene som man til daglig
bruker i hangaren). Dette er f. eks. AD’s,
SB’s, reparasjoner og lignende, og de blir
gjort gjeldende for de riktige flytypene.
Denne aktiviteten gnsker JAA ni at en
ikke "JAR 145"-godkjent organisasjon
skal kunne utfgre. Her gjorde vi det helt

This is a true story

This is a true story published in the
Chicago Tribune "Travel" section for
Sunday, June 6, 1999 in a story entitled
"Choppy Skies — A white-knuckle flight
on Air Zimbabwe" by Gabby Plattner.

It seems that Plattner was traveling with a
backpacking group through Africa as they
found themselves waiting in Kariba airport
for a flight to Hwange.

Our flight was delayed, so we settled down
to wait. And Wait. Three hours later, we
were finally told the plane was ready to
board. Air Zimbabwe bought many of its
planes second-hand from other airlines,
and the one we got into was no exception.
Dirty and ancient, the mid-size jetliner was
clearly one that no one else had wanted.
Inside, we settled into the seats with 80 or
90 other passengers and waited. And wai-
ted some more. Finally, the pilot’s voice
came over the loudspeaker.

"We’re all ready to go ladies and gentle-
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men. However, we’ve been waiting for the
copilot, and he still hasn’t arrived. Since
we’ve already waited so long, we’re just
going to be flying without a copilot today."
There was a nervous buzz through the ca-
bin. He continued, "If any of you feel un-
comfortable with this, feel free to disem-
bark now and Air Zimbabwe will put you
on the next available flight to Hwange."

Here he paused. "Unfor-
tunately, we are not sure
when that will be. But
rest assured, I have flown
this route hund-reds of
times, we have clear blue
skies, and there are no
foreseeable problems."
No one in Plattner’s
group, doubt-ul as they
might have been, wanted
to wait any longer at
Kariba foi a plane that
may or may not materia-

klart at dette var vi aldeles uenig i. Dette
begrunnet vi med at man ma lett kunne
verifisere om ingenigravdelingen holder
mil i henhold til en godkjent standard. Vi
var for gvrig ikke de eneste som hadde
den oppfatningen. Ogsd det norske LTD,
engelske CA og spesielt den tyske BLA,
var av samme mening.

Outsourcing av typeopplaering

Helt pa tampen av september kom et Draft
(forelgpig utkast) Notice of Proposal
Amendment (NPA) 147-1, som omhand-
ler "outsourcing" av undervisningen til en
del grunnfag (moduler) for JAR 66 Basic
Licence, samt "outsourcing" av type-
opplering. Dette gjelder for JAR 147
godkjente skoler som underviser i grunn-
fag og typeopplaring. Her har vi ogsé
sendt inn vir mening omtrent samtidig
med vire kommentarer pd de andre to
dokumentene, som kom etter sommer-
ferien.

Det blir vel ikke lenge fgr JAA kommer
med det neste utkastet som vi skal se pa.
Som dere forstar; det er nok 4 gjgre og i ta
tak i. Dette er viktige saker for vér (og
andres) fremtid. Det er sikkert.

Pieter Doyer

AEI’s Teknisk Komité Formann

A\*

lize, so they stayed onboard for the one-
hour flight.

Once the aircraft reached cruising altitude,
the pilot came on the loudspeaker again.
"Ladies and gentlemen. I am going to use
the bathroom. I have put the plane on auto-
pilot and everything will be fine. I just do-
n’t want you to worry."




What goes up mustn’t come down too of;ten.

The suspension of gravity is one of the exiting things about flying. So, naturally, staying
on the ground too much should be avoided — which is easy so long as one has the right
materiel supply and repair services partner. This means somebody who not only does
the job well, according to or even exceeding international aviation authorities’ standards.
But somebody who is also keenly aware of the overriding need to get you flying again
quickly. As a matter of fact — why not go for somebody who suspends not gravity but
normal laws of turn-around time?

When you think turn-around time, think SAS.

Telephone +45 32 32 33 32, Telefax +45 32 32 33 18. Postal address: SAS Component, Dept. CPHMS-D, PO. Box 150, DK-2770 Kastrup. www.sascomponent.dk




SAS Component




That said, he came out of the cockpit,
fastened the door open with a rubber band
to a hook on the wall. Then he went to the
bathroom. Plattner continues: Suddenly,
we hit a patch of turbulence. Nothing
much, the cabin just shook a little for a
moment. But the rubber band snapped off
with a loud "ping"! and went sailing down
the aisle. The door promptly swung shut.
A moment later, the pilot came out of the
bathroom.

When he saw the closed door, he stopped
cold. I watched him from the back and
wondered what was wrong. The stewar-
dess came running up, and together they

both tried to open the door. But it
wouldn’t budge. It slowly dawned on me
that our pilot was locked out of the
cockpit.

Cockpit doors lock automatically from the
inside to prevent terrorists from entering.
Without a copilot, there was no one to
open the door from the inside. By now, the
rest of the passengers had become aware
of the problem, and we watched the pilot,
horrified. What would he do?

After a moment of contemplation, the
pilot hurried to the back of the plane. He
returned holding a big axe. Without

ceremony, he proceeded to chop down the
cockpit door. We were rooted to our seats
as we watched him. Once he managed to
chop a hole in the door, he reached inside,
unlocked the door, and let himself back in.

Then he came on the loudspeaker, his
voice a little shakier this time then before.
"Ah, ladies and gentlemen, we just had a
little problem there, but everything is fine
now. We have plans to cover every
eventuality, even pilots getting locked out
of their cockpits. So relax and enjoy the
rest of the flight!"

Christopher P. Hunt

Politikk kontra flyulykker

Alle har hgrt om Concord-ulykken og hva
den fgrte med seg. For oss som er interes-
sert i fly, er det tragisk at "Speedbirden" nd
star pd bakken.

Det som er merkelig med denne ulykken,
er at vi kjenner rsaken, og det finnes gode
filmklipp av hendelsen. Andre ulykker og
nestenulykker er meget vanskeligere &
finne ut av. Nestenulykkene blir kanskje
ikke rapportert, i alle fall ikke til Boeing
(hvis vi ser pa det de har registrert).

Spgrsmalet mitt retter seg mot politikken i
flyverdenen. Concorden blir utelukkende
brukt av velfgdde og travle rockestjerner,
filmkjendiser og formel 1-fgrere. Den van-
lige menige mann bruker "snailplanes”.

Hva skjer? Jo, flyet blir groundet.
Hvorfor? Kanskje fordi det ikke er sa
politisk viktig at et fly som ikke frakter
"vanlige" mennesker blir groundet. Man
har jo tatt action!

Og sd kommer spgrsmélet: Boeing 737
har de siste &rene hatt ulykker som er
uforklarlige. De skjer pa innflyvning eller
i avgang (ref. Air Safety Week). Man har
satt sgkelyset pd siderorssystemet til 737
uten at man har klart & verifisere at det er
dette som er drsaken. Man har gjort mange
modifikasjoner pa systemet. Men flyet flyr
uten at man er sikre pd hva feilen er.
Grunnen er jo dpenbar; flyet blir brukt i for
stor utstrekning til at det politisk kan
forsvares & grounde det.

Man hadde en komité som undersgkte en
ulykke i USA. Her var medlemmene
Boeing- og FAA-personer. Uavhengig?
(Ref. Air Safety Week).

De kom frem til flere ting, og faktisk 15
saker som kan lede til Class 1 Hazard.
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Alle Airworthiness Directives som er gitt
ut de siste 5 arene, har gjort lite for 4 bgte
pa problemene. (Dette inkluderer AD som
pressure reducer og redesigned servo).

Spersmaélene er mange:

* Man har ikke klart & definere disse 15
modene (unntatt ising).

e Man vet ikke hvordan disse 15 rsakene
oppsto.

* Man vet at mange eldre Boeing 737 flyr
med gamle servoer.

e Man vet at Yaw control vanskeligheter
fremdeles kan oppstd, men né i samme
retning som rudder brukes (dette var
motsatt tidligere).

Boeing 737 har flgyet mer enn 100 milli-

oner flytimer, og det har vert rapportert

fra disse ulykkene at minst fire ulykker har

hatt rudderutslag. Det er rapportert 50

hendelser med utslag. Dette tallet er i seg

selv komisk lavt ndr vi vet at det har vart
flere bare i Norge.

For at en ulykke skal sees som ufarlig eller
enkeltstdende, ma flyet ha kun en single
fault for hver 1 mrd. flytimer (ref. Air
Safety Week). Hvordan kan man da si at
systemet er sikkert? Man ma faktisk regne

med at det kommer til a skje flere ulykker
med denne feilen i fremtiden.

Dette blir noe underlig, sett i forhold til
Concord-ulykken. Concorden gikk fra &
vere det sikreste flyet til & bli det farligste
gjennom denne ulykken. Det mi jo bli galt
4 bruke statistikk slik. Dette er dessverre
fakta (737 opplysninger), tatt ut av Air
Safety Week av 23. oktober.

Og til slutt vil undertegnede spgrre om
selskapene har gjort sine ansatte godt nok
oppmerksom pa problemomridene. Har
man fokusert pa dette pd Heavy, C/D-
checks, line maintenance? Er alle klar
over nir de tester rudder deflection og
servo test, hvor alvorlig dette er?

Har man i det hele tatt iverksatt noen tiltak
som er fokusert pa den gkte flytrafikken i
verden, som med samme ulykkesrate som i
dag, vil gi flere ulykker (pid grunn av
trafikkgkningen)?

Dette er et stort tema i verden, men i
Norge er det en sclvfglge at sikkerheten
ikke kan bli bedre enn den er i dag, eller?

Roger Handeland
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Ny Lov om Foretakspensjon

Av Kjell Paulsen

Stortinget har vedtatt en ny lov om Fore-
takspensjon som skal erstatte gjeldende
tjenestepensjonsordning (TPES). Det er
gjort betydelige endringer i den nye loven,
Noen av endringene er til det bedre for
arbeidstakerne. Andre bestemmelser vekt-
legger de kostnadsmessige sidene for
foretaket. Totalt ser dette sveert bra ut. Det
forutsettes bare at folketrygden ikke
fortsetter & svekkes.

Ettersom alle flyselskapene har tjeneste-
pensjonsordning for sine ansatte, vil jeg
kun vektlegge de vesentligste endringene
sett med arbeidstakernes gyne.

Det nye lovverket ma innarbeides i lgpet
av en 2 érs periode. Noen av bestem-
melsene vil ha forskjellig overgangs-
periode, men dette vil bli sikret gjennom
de nye avtalene med forsikringssel-
skapene. Per i dag ser det ut som om lov
om Foretakspensjon blir gjort gjeldende
fra 1.1.2001. Innen den tid er det ogsd
mulig at Stortinget har behandlet forslaget
til lov om Innskuddspensjon i arbeidsfor-
holdet (Ot.prp.nr.71 1999-2000). Hoved-
formalet for sistnevnte er & gke andelen
pensjonsforsikrede arbeidstakere i det
private nzringslivet. Forslaget til inn-
skuddspensjon dpner ogsa for muligheten
til 4 endre foretakspensjonsordningen til
en innskuddspensjonsordning. Dette kan
14 stor betydning for den ansatte dersom
bedriften gnsker 4 benytte seg av denne
muligheten.

Nir lov om Innskuddspensjonsordning er
vedtatt, fir vi komme nermere tilbake til
dette. I denne omgang vil jeg forsgke & gi
en liten orientering om loven om Fore-
takspensjon.

Det skal opprettes en styringsgruppe for
pensjonsordningen pid minimum tre
personer, hvor minst en velges av og blant
medlemmene, dersom pensjonsordningen
omfatter 15 eller flere medlemmer. Styt-
ingsgruppa vil ikke ha noen avgjgrelses-
myndighet, men vil antagelig gjennom sin
pensjonskunnskap kunne fa betydelig
innflytelse. Det bgr heller ikke vare noe i
veien for 4 utgke minimumstallet til
styringsgruppa. Jeg vil forvente at dette
blir et tema utover hgsten; hvem som skal
representere arbeidstakerne i de enkelte
selskapene.

Kravet til medlemskap er ogsa endret ved
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at aldersgrensen er redusert til 20 ar, og
man skal opptas som medlem fra fgrste
dag. Deltidsansatte og sesongarbeidere i
20% stilling eller mer har rett til & veere
med i ordningen. Det samme gjelder
arbeidstakere som for et bestemt tidsrom
har fitt permisjon, og hvor det fremgéar at
vedkommende skal gjenoppta arbeidet i
bedriften.

Fra nd av gis det ogsd anledning til at
arbeidstakere som ved ansettelsen har
mindre enn 10 &r igjen til pensjonsalder,
kan opptas i ordningen. Et svert viktig
moment i den nye loven er at arbeids-
takere som mottar Avtalefestet Pensjon
(AFP) kan forsette som medlem av
pensjonsordningen, en rett som per i dag
er regulert i lokale avtaler i flyselskapene.
I dag innbetaler bedriftene til penjons-
ordningen som om mediemmet vari  ar-
beid. Et annet viktig moment er at ar-
beidstakere som fyller 67 &r kan forsette i
fulltids- eller deltidsstilling i selskapet, og
eventuelt forsette & tjene opp pen-
sjonsér dersom medlemmet ikke har opp-
nadd full opptjening. Dette var det ikke
anledning til i den gamle ordningen. Selv
om Arbeidsmiljgloven har en pen-sjonsal-
~der pa 70 &r, var det ikke anledning til &
forsette utover 67 &r for dem som var med-

lem av en tjenestepensjonsordning.

Det nye lovverket innfgrer linezr opp-
tjening av pensjon. Den gamle tjeneste-
pensjonsordningen hadde de stgrste
innbetalingene de siste arene frem mot
pensjonsalder. Dette var kun til gode for
dem som ble i samme firma frem til
pensjonsalder. Lovverket og pensjons-
planen hadde ikke fulgt med i utviklingen
mot et mer fleksibelt arbeidsmarked. Det
er ikke lenger en selvfglge at arbeids-
takerne blir i samme firma hele livet.

Med hensyn til overgangsregler fra dagens
tjenestepensjonsordning til Foretakspen-
sjonsordning, mé den nye pensjonsplanen
ta hensyn til verdien av tidligere opp-
tiening, slik at ingen medlemmer skal
komme dérligere ut. Slik det ser ut i dag
vil tjenestetid i den gamle ordningen ble
omregnet og tatt hgyde for i  pen-
sjonsplanen.

Atrbeidet med ny pensjonsplan, over-
gangsbestemmelser, sammensetning av
styringsgruppe m.v., forventer jeg vil blir
et tema utover hgsten. Det er derfor svaert
viktig at fagforeningene né tar ballen og

melder sin interesse.
Al




FLYOPERATIVT FORUM

Denne artikkel kommer noe sent, men la ga.. ..

NFO har de senere &t veert deltagere pa
Sola Konferansen for 4 hgre hva som sies
og gjgres i luftfartsmiljget i Norge og
ellers i verden. I ar fikk vi, etter input fra
kilder i Havarikommisjonen, hentydniger
om at vi kanskje burde prgve en deltagelse
pé Flyoperativt forum, Her samles flygere,
flygeledere, Luftfartsinspeksjon og andre
innen operativt miljg. Vi har fglt at vi hatt
for lite kontakt med disse og valgte 4 stille
pé forumet.

Av deltagere var det mange fra denne yr-
kesgruppen og ogsd flere flygere. Flere
lufthavner var representert i tillegg til
Luftforsvaret.

Man hadde et godt innlegg rundt den
tragiske Alexander L.Kielland ulykken.
Denne var en vekker for oljebransjen, og
man métte endre pa interne og eksterne
rutiner,. NSB  og HSD har fatt smake
denne forferdelige medisinen. Vi kan vel
alle vere enige om at dette ikke burde
vare ngdvendig. Dessverre mi det ofte
ulykker til for & skape forbedringer.
Erfaringer glemmes fort og har man ikke
fatt rutinene pé plass, kommer de sgren
ikke fordi om sjefen har blitt erstattet.

Sikkerhetsledelse og ansvarspulverisering
var et annet tema. Profitt fjerner barrierer.
Sikkerhet er alltid hgyt oppe i ledel-
sesfilosofi, men er det med hjertet? Man
snakket om charterturene til syden. Hvor
uoversiktlige disse var. Leasede fly, inn-
leide operatgrer osv. Og hvem skryter av 4
ha reist til syden med en dyrere flybillett
enn naboen? Man vil jo bli sett pd som
idiot. Nei, det er i arbeidstiden man flyr
med "dyre" flyselskap. I fritiden/ferien tar
vi det billigste!?

Luftfartstilsynet hadde en presentasjon av
seg selv med malsetningen om & ikke
alltid vere enig med flyselskapene. Man
skal kunne vare saklig uenig. Nir det
gjaldt konfidensiell rapportering hadde de
ikke gjort noen prinsipiell vurdering, men
de gnsket full &penhet som et mél. Dette er
vi jo alle enige i, men ting skjer ogsd
under bordet i flybransjen. Det er dette
NFO vil til livs.

Ellers var det innlegg rundt beslutnings-
prosesser og viktigheten av trening for &
takle det uventede. Beslutninger fattes péd
grunnlag av: individ, gruppetilhgrighet og
sist men ikke minst: organisasjon. Dette
fgrer til at utdanning, erfaring, kunnskap
til sammen gir grunnlag for gode
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beslutninger. Kanskje ikke alltid de beste
men gode nok til 4 fly sikkert. Men en ting
som er bevist gjennom flere selskaps-
undersgkelser er at "get home ities" blir
mer og mer vanlig. Crewet vil hjem fra
utestasjon og man unngdr & loggfgre snags
(feil). Dette har myndighetene rundt om
kring begynt & se nermere pa.

Néar det gjelder nattarbeid kommer det
mange spennende momenter inn. For & si
det kort: resursene er ikke lagt inn her,
mye pé grunn av at flygende personell
ikke flyr om natta (bortsett fra Cargo men
de regnes vel mer som cowboys?).
Klokkeslettet 02.00 til 06.00 er den
"farlige tida. For var yrkesgruppe er dette
"normal" arbeidstid og mer og mer arbeid
blir forstdelig lakt til natt. Dette uten at
faktorene rundt nattarbeid tas med i
vurderingene. Flykontoret bestemmer og
da hopper tekniske mellomsjefer i stolene
sine, og disse har ikke jobbet nattskift.

Forstelse for nattarbeid og forankring av
sikkerhtskultur hos toppledelsen er noe vi
mangler hos de fleste flyselskaper i dag.
Jeg kan garantere at disse temaene ikke er
pé timeplanen som noe "hot" tema pa BI,
Ingenigrskoler og lignende.

NHF hadde et meget godt og kritisk
innlegg om luftrommet i Nordsjgen. At
man har fraktet passasjerer til
oljeinstaliasjonene i 30 &r uten radar-
dekning er helt uforstdelig. P4 det meste
var en av installasjonene Norges nest
stgrste flyplass. Og kostnadene ved instal-
lering av radar har veert 20-30mill. Det ble
visstnok lovet i =78 at det skulle ordnes.
Og dette kaller vi flysikkerhet?

Luftfartsinspeksjonen hadde ogsé en sats-
ing pa smaflybransjen. Man gnsker 4 heve
kvaliteten i bransjen. Men som vi i NFO
har sett, bransjen er vanskelig & komme i
kontakt med. Derfor ogsé vanskelig & f3 i
dialog.

En svensk professor hadde et godt fore-
drag rundt skiftarbeid. Av alle arbeidere
var 1/3 del skiftarbeidere, av disse ca.8%
nattarbeidere. Denne prosentandel er pd
stigende og derfor vil problemene rundt
skift og nattarbeid bli stgrre og stgrre
generelt i samfunnet. Skiftarbeidere er i
risikosonen. Etter 6-10 &r pa skift, dobbel
helserisiko, etter 16-20 p4 skift, tredobbel
helserisiko. Det er bevist at ved samme
matinntak pd natt kontra dag, okes
kolesterol innholdet i blodet.

Sgvnen etter nattskift er alltid kortere og
av dérligere kvalitet. Dette blir verre med
rene.

Et bestemt niva av tretthet tilsvarer 0,8 i
alkoholpromille, og dette tretthetsnivaet
var langt under nivdet ved et vanlig
nattskift. Klokka 05.00 er det for eksem-
pel 12 ganger stgire tjangs for en bil-
ulykke (USA statistikk).

Pé dette tidspunkt er kroppstemperaturen
pa sitt laveste, man har i de forskjellige
selskap altfor liten kompetanse med om-
stendighetene rundt dette. Forening og
edelse bar gi pa felles kurs.

Det ble nevnt tiltak for & motvirke sgvn/
tretthet ved nattarbeid: En liten hgneblund
ble nevnt (forsvaret i USA har et offisielt
navn pé dette: powerlaps) Aktivitet, fysisk
og sosial. Kaffe, te sjokolade og energi-
drikk. Faktisk ble brak og stgy nevnt, samt
kulde og frisk luft.

Et eksempel pa hvordan man ogsa kan ha
det: P4 New Zealand har man ingen lover
som regulerer arbeidstid. Men man har
noe om kanskje betyr mer; Management
har ansvar gjennom policy pa skift og man
skal kunne garantere sikkerhet og arbeids-
tid for ansatte.

Havarikommisjonen kom med oppsikts-
vekkende informasjon: simulatortrening
hadde ikke senket ulykkesfrekvensen. Det
ble gjort samme feil som fgr, uavhengig av
nye eller gamle fly. Man flgy fremdeles
rett i bakken!

Ellers kan det nevnes at vi som stillte fra
NFO var det eneste tekniske personellet pa
denne konferansen/forumet. Ikke et
innlegg i lgpet av to dager la vekt pd
teknisk sikkerhet. Kanskje dette viser oss
hvor fjernt enkelte i flybransjen ser pa det
tekniske. Flere professorer hadde mye
som omhandlet oss men det var deres
verk, ikke temaene. Dette var ikke bra,
men ellers var det en ny opplevelse og
erfaring & vere tilstede. 1 forhold til Sola
Konferansen fglte jeg at denne var noe
mer inn i miljget. Sola .Konferansen. kan
til tider vaere en reklameplass og politisk
tumleplass, men det skjer ikke store
realitetsendringer. Men begge konferans-
ene utfyller hverandre.

Roger Handeland

A\_’é
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«Grease Monkey»

by Bill O'Brien, Aviation Safety Inspector, Airworthiness

It was a bitter cold Monday morning in
late November. The wind was blowing out
of the southwest at 15 knots gusting to 20.
The sunrise was barely an hour old, a faint
reddish orb in the eastern sky, offering a
pale light but no heat. Instinctively,
everyone knew that today was the day the
sun would lose its right to warm the
concrete ramp at Dulles Airport for the
next three months, surrendering it
unconditionally to wintet's chill.

The Beech 1900 commuter aircraft was
parked at the far side of the ramp with the
left engine cowling opened. On top of a
metal work stand, a lone figure, his back
hunched in an attempt to shield his hands
from the cold wind, was working to
change the PT-6 igniter box.

Replacing the igniter box is usually an
easy repair. One which the aircraft
mechanic now working on the engine
must have changed many times before.
But today the job was made difficult, more
time consuming, by the cold wind and stiff
fingers. Fingers that sometimes stuck
painfully to the cold soaked metal of the
engine's turbine housing.

1 stood inside, alone, looking out the
window of the commuter airline's
combination operations and maintenance
office, watching the mechanic work at the
same time nursing a cup of vending
machine coffee. After a long while, I took
another sip of coffee, cradled the warm
cup in both my hands and looked down at
my own dark reflection in the bottom of
the cup and remembered.

I remembered another time, another
career, when I was standing on a cold
metal work stand at another airport,
fighting the same weather, working on
similar airplanes with similar problems,
feeling the identical pressures to meet a
deadline. In the cup I saw my brilliant
successes--meeting the gate, saving the
day, and basking in the 15 minute
spotlight of fame and glory--and I also
recalled the sack cloth and ashes of verbal
abuse from my peers that my dismal
failures handed me. But most of all 1
remember the burden of responsibility that
I and every other aircraft mechanic
carries. Simply put, the lives of everyone
who climbs aboard the aircraft depends on
the mechanic's ability, judgement, and
skill to make an airworthy repair. A
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mechanic must be 99.9% right all the
time. He or she is not allowed a margin for
error, no second chances, and no excuses
for failure even if the wind chill factor was
five below zero and passengers are
waiting.

"Why the hell is he taking so long!" the
co-pilot said to no one in particular. My
eyes found him as he paced back and forth
in front of the dispatchers desk. He was a
very young 25, and yet he had almost
3,200 hours in turbine powered aircraft.
He was tall, professional, confident, with a
little touch of arrogance that comes with
youth and dark sunglasses.

I had introduced myself to both the co-
pilot and the captain an hour and a half
earlier and shown them my FAA ID. As
expected, I received the cool, professional,
"welcome aboard" greeting that FAA
Aviation Safety Inspectors always receive
from a crew when are given the word that
FAA is going to perform an enroute
inspection.

If they were not happy with me being on
board initially, their sense of humor sure
did not improve after we boarded the
aircraft and the left engine failed to light
off and the seven Albany passengers had
to deplane.

The co-pilot was now checking his watch
as he paced. It was obvious that he was
anxious to fly the trip, anxious to put a few
more hours in his log book, anxious to
move up in his chosen profession. Have
you noticed that most people on their way
up are always anxious and self-centered?
Earlier, the dispatcher told me that the co-
pilot had interviews scheduled with three
major airlines in the next two weeks. His
future looked bright, he had set his goal
and he was almost there.

But now another delay, he was now
stopped again--this time by a man in a
winter parka.

The captain, ex-military retired C-141
driver, who had more silver in his hair
than black, sat relaxed in a old chair
reading the sports section of the
Washington Post. Every now and then I
noticed he smiled as he peeked over his
reading glasses and watched his co-pilot
wearing out his shoe leather and patience.

I wondered, could the captain, with a
sense of irony, be reliving through his co-
pilot the same feelings, desires, and
pressures that the quest for the front seat
in heavy iron and the four stripes of power
demand?
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Looking back out the window I notice that
the mechanic has finished installing the
igniter box and secured the cowling.
Immediately, other ramp personnel attach
the tow bar to the aircraft and begin
towing it to the gate.

The mechanic, now in one quick motion
developed from years of practice, opened,
entered, and shut the door to the line office
keeping the loss of warm air to a
minimum. His entrance was almost as fast
as the second or two it took his glasses to
fog.

The co-pilot, now visibly irritated at being
delayed, grabbed his chart bag and
overcoat and started for the door. He
stopped, turned, came back to the
dispatcher desk where the mechanic was
standing, looked him in the eye and said,
"You cost us 25 minutes, we missed our
gate time."

The mechanic, who was patiently
polishing his glasses with a paper napkin,
slowly considered the co-pilot's attack and
quietly said, "I figure we are 33 minutes
late, but the ball is now in your court, and
you'd better get a move on." The co-pilot
was about to say something he would
probably regret later when the captain
diplomatically inter-rupted and asked the
mechanic to sign off the discrepancy and
the flight release block. The mechanic
complied by signing his name and
certificate number which approved the
aircraft for return to service.

The captain gave him a big smile, thanked
the mechanic, and told him how much he
appreciated the fast service and turned to
me and asked if I was ready to board.
"One minute, Captain, I would like to take
a look at the maintenance record sign off.
Il bring the maintenance record with
me." As the mechanic turned the
maintenance record around so I could
check his gntry, the co-pilot, who was now
being hustled out the door by the captain,
could not resist taking one parting shot at
the mechanic. "Better come with us right
now, Mr. Inspector. It'll take the "Grease
Monkey" another 33 minutes to figure out
how to sign his name again!"

In that room, two aircraft mechanics jaw
muscles tightened ever so slightly, mine
and the man in the winter parka. The
remark--although not aimed directly at
me--hurt. Old familiar anger rose from my
belly. Just enough of it slipped pass my
defenses to flush my cheeks and, just as
quickly, the anger faded. I reasoned the
co-pilot, like many others, did not
understand what it meant and what it took
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to become a mechanic. Let it pass.

I checked the record entry, thanked the
mechanic, and shook his hand, picked up
the maintenance records, and boarded the
aircraft in plenty of time before the
passengers were seated,

The trip to Albany was uneventful and
thanks to a good tail wind, ATC direct
routing, and a wee more power than
normal, we were only seven minutes late
at the Albany gate. I spent the rest of the
morning and part of the afternoon
performing an inspection of the
commuter's maintenance facility. Because
of a scheduling change I found myself
with the same aircraft and crew for the trip
back to Dulles. Again the trip was the kind
1 like the best--uneventful.

After the passengers deplaned and the
aircraft secured, the crew and 1 were
walking together to the parking lot when
the co-pilot asked me, "What exactly is an
FAA Aviation Safety Inspector for
Airworthiness, and what does he do?" In
the 10 minute walk for the gate to the
employees parking lot, 1 explained that
FAA Airworthiness Inspectors certificate
and inspect mechanics; certificate and
inspect air carriers, repair stations, and
mechanic  schools; perform accident
investigation; and give aviation safety
seminars. It was one of my better
attempts, I thought, to explain and justify
my paycheck.

In the parking lot, I shook hands with both
the captain and co-pilot, mentally noting
the difference between the pilots' smooth
grasp versus the mechanic's callous one.
As I was persuading the government car to
start, the co-pilot pulled up in his red
Firebird, rolled down his window, and
said, "Keep up the good work, Mr.
Airworthiness Inspector, and keep an eye
on those "Grease Monkeys" for us."
Before 1 could answer, he let out the
clutch and was gone. I never saw him
again at Dulles. I heard that he got that job
flying the heavy iron. That was over six
years ago, but I am still bothered by his
remark. Now more than ever, I very much
would like to sit him down and explain to
him what it is like to be a mechanic. I want
to tell him who we are, what we do, the
responsibilities that we carry, and how
much we love our

profession.

Maybe in your travels you might run into
pilots who still likes to call us "Grease
Monkeys." I would consider it a personal
favor if you could just tell them three
things about mechanics for me.

1. Tell them that mechanics love their
aviation profession just as much as pilots
do. But there is a difference. Pilots are in
love with the magic and freedom of flight
that flying an aircraft allows them to
experience. Mechanics, on the other hand,
carry on a technological love affair with
the aircraft itself. This technological love
affair is a complex one, involving hard
numbers, close tolerances, and no margin
for error. Because of this marriage of
human feelings to technology, it is very
hard to explain to someone outside this
very private, very personnel profession
what we are feeling when we take a sick
aircraft and put it back in the air again.
Perhaps, that is why no one sings songs or
writes poetry about mechanics and their
profession.

2. We have worked very hard to become an
aircraft mechanic. We are the only
maintenance profession certificated by the
Federal Government. Just to qualify to
take the battery of three written, three oral,
and three practical FAA examinations for
the mechanic's Airframe and Powerplant
rating, an applicant must first graduate
from an FAA approved Part 147 Aviation
Maintenance Technician School. The
school must cover 43 subject areas and
provide a minimum of 1,900 hours of
instruction.

If an applicant makes application to take
the examinations on practical civilian or
military experience, he or she must show
the FAA a minimum of 4,800 hours of
airframe and powerplant experience.
Perhaps a better way to remember the
numbers is to compare them against 1,500
hours for an ATP or 1,680 required class
room hours for a 127 college credit BS
degree. In addition to the investment in
time and training mechanics have to invest
heavily in their tools. An average start up
tool box will cost a mechanic
approximately $3,000 to $4,000. We have
earned the right to work on aircraft.

3. Mechanics are the muscle and bones of
aviation. We are the quiet professionals
who are working around the clock to
ensure the safety of thousands of
passengers on thousands of aircraft every
day. We carry the burden of responsibility
for thousands of lives willingly. Why
then, since so much depends on the
maintenance profession, would you want
to call us "Grease Monkeys?" Can you
picture aviation without

mechanics?

Thanks for listening.

e ——— _ _ ——— — — —————— ————— — —————————
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Hgrt om electromagnetic
interference (EMI)?

Flere flyulykker har de senere &rene vert
uforklarlige eller befengt med brann og
rgyk. Det har blitt sagt mye om Kapton
ledninger. Disse sitter pd mange fly av litt
eldre argang, og slik jeg har forstétt det, pa
alle Lockeed sine fly (eks. Orion og
Herkules).

I bladet Air Safety Week skriver man om
3 ulykker ( TWA FIt. 800, Egypt Air
FIt.990 og Swissair Flt.111) de senere
arene utenfor gstkysten av Amerika. Alle
disse ulykkene har hatt dreid seg om
plutselige styrt fra stor hgyde. Ogsd med
innblanding av rgyk og /eller brann om
bord.

Det spekuleres na i at elektromagnetiske
signaler kan ha forirsaket disse og andre
flyulykker. Og da spesielt pd fly som har
hatt Kapton ledninger. Disse har en effekt
som kan vere skummel. Ved sma
krypstrgmmer (for eksempel ved sméi
brudd 1 isolasjon kombinert med
fuktighet) kan man f& overledning, og
sikringen popper ut. Hvis man da resetter
sikring kan hele ledningsbunten naermest
eksplodere, da den far ny tilfgrsel av

strgm. Dette er velkjent i bl.a. forsvaret at
man skal vare ytterst forsiktig med
resetting av sikringer som er poppet.

Saken som blir nevnt er interessant, da det
viser seg at US Navy har hatt aktivitet
med sine P3-C Orion fly i de samme
omrider hvor disse flyene har styretet.
Orion har som kjent en rimelig kraftig
radar og denne kan ha forérsaket
elektriske felter/krypstrgmmer om bord i
andre fly. Har man da fétt en sikring som
poppet og den er blitt resatt, kan rgyk og
brann ha blitt et faktum, eller noen av
flyets systemer har reagert pa egen hand.

Det reises derfor slike spgrsmal rundt
TWA’s ulykke, og ogsé Egypt Air. Her har
man snakket om selvmord, men saken
kan fa et annet lys etter at disse tankene
rundt EMI er blitt fremmet.

Andre episoder som nevnes, er en maskin
som uten forvarsel fikk speed brake i
Iuften. Denne maskinen har dette systemet
operert av fly-by-wire og kunne derfor ha
vert utsatt for EMI. Det er ogsé rapportert
om flere episoder med kommunikasjons-

problemer mellom enkelte flytyper og
ATC (tdmet). Dette er ogsd relatert til
mulig EMIL,

Videre kan nevnes at split pa navigasjons-
instrumenter har vert registrert, nir begge
flygerne er pid samme navigasjonsfre-
kvens. P4 en maskin under finale approach
ble begge navigasjons-computerne slettet
for alt innhold og Copilots HSI gikk til
"black" mode. Dette er nevnt som bade
eksterne og interne kilder til EMI
(mobiltelefon, barbar PC m.v.).

Problemet er pa diskusjonsstadiet, men det
er verdt & merke seg bokstavene EMI. Vi
har vel alle hgrt om hvordan mobilen
virker pa radioen og TVen.

I tillegg til EMI har det nd kommet mange
inspeksjoner i fueltanker og boostpumper,
nettopp for & sjekke ledningsnettet for
skader. Dette er et omrdde hvor man
absolutt skal vaere forsiktig med & resette
sikringer uansett type ledninger.

Roger Handeland

ge

Uavhengige Fagforeningers

Forum

UFF er en samling av uavhengige fagforeninger.
UFF organiserer 1 dag 16 fagforbund med 180.000 medlemmer.
NITO er det stgrste forbundet i UFF med 120.000 medlemmer.
Bade NFO, Norsk Kabin Forening (NKF), Luftfartens Funksjonar Forening(LLFF),
Norsk Flygerforbund (NF) og Norsk Helikopteransattes Forbund (NHF)

er med 1 UFF

UFF forsvarer de mindre fagforeningenes rettigheter.

Mer informasjon om UFF finner du pa Internett: www.uff.no
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Kan man gi release pa flytyper
man ikke har sertifikat pa?

Det har kommet en del henvendelser til
NFO, om man som flytekniker kan
autorisere arbeid pa flytyper man ikke har
sertifikat pi. Arsaken til disse hen-
vendelsene har vert flere tilfeller hvor
SAS teknikere blir godkjent pr. telefax av
Braathens, til & gjgre jobb pa Braathens
B737-400 og -500. Braathens har som
kjent ikke flyteknikere ute pd alle sine
stasjoner.

NFO vil ta dette problemet opp med

myndighetene (LT). NFO er av den
oppfatning at vi kun kan gi CRS pé de
flytypene vi har sertifikat pd. I noen
selskap har det vaert mer utbredt enn andre
med telefoniske releaser, og da med stuere
og piloter som utfgrende part. Dette er helt
uakseptabelt!

Nar man har sertifikat pd 737-200, s har
man altsi ikke sertifikat pd 737-400. Og
heller ikke motsatt. Har man f.eks. pd 737
NG (New Generation; -600/700/800/900),

sd er man ikke godkjent pa -400/500.

I BSL’en star dette dessverre noe diffust;
man kaller 737-200 for 737 og 737-
300/400/500 for 737- serien. Dette kan jo
lage en del kluss, men man har ikke
rettigheter pd andre fly enn de man er
sertifisert pd. Husk pé dette kollegaer; nér
vi blir "lokket" til 4 release hverandres fly.

Roger Handeland
tekn.sekr.

Bezytt deg av medlemsfordelene

i avtalen mellom NFO avd SAS og DnB

Som kunde gjennom bankens fordelsprogrammer SAGA,
KARAT og total oppnér du en rekke fordeler.

Vi kan blant annet nevne:
* Fordelsprogram til redusert pris
* Etablering av Nettbank til kr. O,- (fer kr. 100,-)
* Manedlig bruk av Nettbank til kr. 0,- (for kr. 10,-)

¢ Gunstig boliglansrente

* Gunstig reise/avbestillingsforsikring ved bruk av

kort/programkonto

Gode rad er ikke dyre!

Som medlem i Norsk Flyteknikerorganisasjon avd. SAS

har du bankens radgivere til din disposisjon - gratis.

Kom til oss med dine gnsker og planer, sé finner vi lgsninger
i fellesskap. Vi kan mye - om sparemadter og avkastnings-
muligheter, om finansiering og forsikring. Prgv oss!

Ta kontakt med véare kunderadgivere pa ditt neermeste

DnB kontor eller ring DnB Direkte pa telefon 810 00 365.

Du kan ogsé kontakte PBK Bedriftsavtaler i Oslo for personlig
avtale. Ring Anne Grethe Dahlberg, tif. 22 48 35 95.

Vis til avtalen med NFO avd SAS.

il

Den norske Bank

Vi har mulighetene. Du har valget.
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3
BRAATHENS

Nytt1fra NFO avd. Braathens

S4 var det tid for rets siste INFO-innlegg.
Tidsfristen har lgpt ut og INFO red. har
truet med represalier av vearste sort, hvis
jeg ikke tok pennen fatt. Jeg vil oppmuntre
medlemmer til & benytte INFO bladet til &
skrive leserinnlegg om ting som opptar
dere pa/ved arbeidsplassen, og ellers andre
ting ved yrke etc. Jeg kan love at det dere
skriver i INFO blir lest. Ikke bare av
medlemmer, men ogsd av sjefene og
lederne oppover i organisasjonen. Da har i
alle fall saken fatt kommet opp til
overflaten.

Ja, da var sommeren -00 over. Det ble en
lang lgnnsforhandling/meklings-sommer.
Sentralt métte vi igjennom to meklings-
runder fgr vi hadde en avstemning som
gikk igjennom. En ting er sikker, og det er
at vi fikk god trening i & avholde urav-
stemning. NFO avd. BU begynte aret
2000 i januar med en uravstemning for
lokalt Ignnsoppgjgr -99. Deretter fikk vi to
stk. uravstemninger etter hverandre i
sommer. S& da vi var blitt ferdige med
lokale Ignnsforhandlinger for flytek-
nikerne i hgst, torde vi ikke 4 holde en
fjerde uravstemning. Det kan bli for mye
av det gode, er det et ordtak som sier. Det
ble ikke foretatt noen omfordeling eller
noen ting som skulle gi de store disku-
sjonene i de lokale lgnnsforhandlingene,
som skulle tilsi en fjerde uravstemning for
aret, Medlemmene fikk anledning til & gi
en tilbakemelding pad at de ville ha en
avstemning pd resultatet. Det var ingen
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tilbakemelding fra medlemmene, si enten
var det fordi de var forngyd — eller de var
lei av 4 ha uravstemning. Jeg velger & tro
pé at de var forngyd med resultatet.

Lokale Ilgnnsforhandlinger -00 er vi
ferdige med som dere forstdr. Det var
raske forhandlinger tidsmessig. Selskapet
sin part skal ha ros for at vi ble ferdige i
lgpet av mindre enn et dggn i for-
handlingstid. Forhandlingsutvalget ba om
4 ha effektive forhandlinger og vi ble mgtt

med det. Spgrsmélet kom frem i hodet
mitt dagen derpd, var vi for raske? Kunne
vi fatt til noe mer? Nei! Det var ikke noe
mer 4 hente i &r, er svaret fra meg ni.
Braathens gér ikke med overskudd i ér
heller, slik at sett opp imot det, har vi fatt
et noenlunde godt oppgjgr. Det har
kommet meg for gre & at det ryktes i andre
selskap at vi i BU har fétt en stor % i
gkning. Det vil jeg avkrefte her med en
gang. Sett i antall % som NFO-oppgjgret
kostet selskapet, har vi ikke fétt noe mer
enn andre grupper i BU. Det ble tatt ut
mye i det sentrale NFO-oppgjgret, noe
som vi ble mgtt med, og det var da ikke s
mye & hente lokalt. Det lille som vi fikk
lokalt, fikk effektuere fra 1/11, slik ati %
ble det mer utav det. Totalt sett utfra 1/11,
ble det en % som vi var forngyd med.

Nér jeg skriver at vi er ferdige med lokale
Ignnsforhandlinger, er dette ikke helt sant.
Vi er ikke blitt ferdige med de flytekniske
instruktgrene enda. Vi har i skrivende
stund fatt en forhandlingsdato av
selskapet. I § 7.3.3. overenskomstens del
IT star det "Instruktgrenes forhandlinger
skal skje separat og uavhengig av
Ignnsforhandlingen for flyteknikere jfr. §
5.2.3". Kanskje NFO sentralt skulle sett pd
hele instruktgravtalen, og fatt den gruppen
inn i et fast Ilgnnssystem oppimot
flyteknikernes system. Det hadde kanskje
vert noe bedre og enklere & kunne
forhandlet for alle p& en gang. Det er da
stort sett i flyteknikeren gruppen
instruktgrene blir hentet fra.




Dietten i BU har vi nd fatt tilbake til niva
for mai -99. Dietten ble over natten senket
med ca. kr 200.- pr. dggn fra 1/5-99 som
et sparetiltak. Selskapet trakk tilbake det
tiltaket som de innfgrte, men har behold
noe i det nye reiseregulativet som gjgr at
de sparer penger. Dette gir ikke utover
NFO sin gruppe, men mer i admini-
strasjons/kommersielle grupper 1 sel-
skapet. Det viste seg at det hadde vert
mye ungdvendig reising i disse gruppene.
Da dietten ble satt ned sank
reiseaktiviteten i flere avdelinger. NFO
medlemmer reiser i alle fall ikke
ungdvendig. Er et NFO medlem p4 reise,
er det for & holde flygningaktiviteten oppe.
Det var ikke noe stor reiselyst blant NFO
medlemmene da diettsatsene ble satt ned,
slik at det var godt at dietten ble satt opp
igien. Vi er ikke tjent med & miste
fleksibiliteten blant teknikerene, verken
selskapet eller de ansatte. Det var nok
maéten saken ble behandlet pé av selskapet,
som gjorde at NFO medlemmene reagerte
slik de gjorde. Na er i alle fall fleksi-
biliteten tilbake, og det er selskapet tjent
med ndr "snag" oppstér der vi ikke har
teknisk bemanning.

Jeg varslet ledelsen i begynnelsen av juni
om en arbeidsrettsak var pa gang, for & fi
en avgjgrelse pd uenighetsprotokollen som
NFO hadde med selskapet omkring
selskapets héndtering av dietten mot
NEFOs avtaleverk. Om dette hadde noen
betydning for at selskapet gikk tilbake p&
dietten tror jeg ikke. Jeg tror at ledelsen
selv sd at det var et feil tiltak og forandret
mening. En protokoll er pd vei til & bli
underskrevet av selskapet og oss for 4 fa
en avslutning pa uenighetsprotokollen.

Motorverkstedet er som fgr skrevet solgt,
og vi har nd operert uten den avdelingen i
snart et halvt &r. Det gir for s§ vidt greit,
men kanskje har den tidligere Braathens
avdeling (motorverkstedet) noe problemer
med 4 forholde seg til Braathens som en
kunde pa ljk linje med andre kunder, med
negativt fortegn. Dette er nok noe som vil
rette seg opp over tid, mener jeg. Ellers
har arbeiderene hos Pratt & Whitney fétt
merke at det er amerikanske eiere nd. De
har sine egne idéer om hvorledes
produksjonen skal foregd. Noe mutring
hgrer vi fra dem, men det spgrs om dette
ikke skyldes misngye med lgnnsoppgjgret
deres.

Sola line avdeling har overtatt boroscope
p4 alle BU motorene fra 1/10. Vi har
allerede fétt merke at vi ikke har rukket og
opparbeide tilstrekkelig  kompetanse.
Kompetansen vil nok komme med tiden,
da det er nok av boroscopering hele tiden.
Pa sikt spgrs det om at det er nok med 13
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som har utsjekk pd boroscope. En ting er
sikker nir det gjelder borescop; teknisk
sparer enormt mye penger pa slippe 4
kjgpe denne tjenesten av Pratt& Whitney.
Der er bare a se pé alt arbeid som utfgres
med boroscope, gange opp med time-
prisen, og sa legge til nattillegg.

Ellers gir ting pd "line" avdelingene
noenlunde greit i BU. Avdeling BGO har
fatt tilsatt den tiende mannen, slik at nd far
de en skiftplan som er mye mer
menneskelig for de ansatte. I OSL er ting
enda ikke helt 1 orden, men det kommer.

P4 Heavy Maintenance er det full
aktivitet. Kundefly stér pd listen ut hele
véren med mange D-checker. Hapag Loyd
har mange fly inne fremover. Det er viktig
at disse flyene gér ut av dokken béde i rett
tid og med god kvalitet. Hapad Loyd har
vaert meget godt forngyd med kvaliteten
til Braathens Heavy Maintenance. Det er
nok derfor de har s mange fly inne til
check nd. Heavy trenger slike aktuelle
kunder fremover, for & sikre 4 opp-
rettholde produksjon i linje 2. Til neste ar
trenger vi ikke 2 stk. linjer for & ta BU fly
til check. Da har vi en periode med fzrre
checker pa egne fly. Fremtidsutsiktene for
teknisk er nok & kunne bli en bidragsyter
til selskapet med inntekier fra arbeid for
andre flyselskaper. Derfor er det viktig 4
holde produksjonen oppe i heavy, og pa
lang sikt kunne ekspandere med flere enn
to produksjonslinjer.

For & ha nok arbeidere til 4 ta 2 stk. D-
checker samtidig, som det er helt frem til
april, ma Heavy ut og leie inn et betydelig
antall mekanikere. Det ideelle hadde vert
at vi hadde nok folk ansatt selv. Her har
personalet og Heavy avdelingen et stykke
arbeid & gjgre angiende rekrutteringen.

Det er ganske mye & hente i effektivi-
sering ndr du har arbeidere som har
kompetanse og erfaring. N4 skal ikke jeg
si at innleide arbeidere ikke har kom-
petanse og erfaring. Det er mye bra
kvalifisert innleid personell, men det viser
seg ogsd at vi blant innleide folk uten
sertifikater har hatt personell uten stor
peiling. Dette har vi opplevd selv i Heavy,
og folk har blitt sendt hjem. I tillegg er
dette en dyr Igsning for firmaet; tre ganger
sd dyrt som & ha egne ansatte. Her ligger
det klare innsparinger. Heavy har nd hatt
en gjeng innleide folk som har vart hos
oss i et helt ar. Det ser ut til at de trives i
Braathens. Kanskje avdelingen/personalet
skulle prgvd 4 fatt de som fast ansatte.
(red. anm. Det vil de ikke, for da ma de gé
ned 50% i lgnn). Det st@rste problemet er
nok betalingen. Kanskje hadde det veart
enklere hvis vi kunne ha funnet noen
norske koner til dem, da hadde problemet
nok Igst seg av seg selv. Det er faktisk to
damer blant den gjengen, og det er litt rart
at det ikke har blitt noen faste forhold, nar
en ser pd alle de flotte ungkarerne som
arbeider i dokka!

N& har vi fitt svar pd Humanitasunder-
sgkelsen som vi hadde i var. Den viser at
mange ledere har fitt gode skér péd
undersgkelsen. Noen ledere har noe &
forbedre, men ser du denne undersgkelsen
opp i mot den vi hadde for 2-3 &rs siden,
s4 har det blitt bedre. Dette betyr at vi som
hele tiden klager pé dérlige ledere ikke er i
flertall. Undersgkelsen tas meget alvorlig
opp i ledelsen i HK, og alle ledere med
darlige resultater mi Kkjgre i gang et
forbedringsprosjekt sammen med de som
de leder. Det vil si at vi som stadig klager
pa darlige ledere mi slutte 4 klage,og
heller aktivt delta med & gjgre lederene
bedre. Det var dagens visdomsord.

CAATHENS
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Heavy Maintenance Braathens Sola, linje 1 og 2.
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Dette innlegget til INFO er det siste jeg
skriver som formann for NFO avd. BU.
Det har veart en travel, men veldig lererik
og interessante tid for meg. Jeg har ikke
klart & f& med meg alt, men prioritert 4 fa
med meg det viktigste uten & selge skinnet
til NFO. Jeg har hele tiden hatt og har en
familie & ta meg av. Jeg mé innrgmme at
engasjementet til NFO noen ganger har
gatt litt for mye utover familien. Vi har
fatt dobbel s& mye protokollfgrt kontortid
i den siste lokale forhandlingen, slik at det
skal kunne vare muligheter for neste

Rapport fra Braathens i

Aret s& langt har vel ikke gétt bare rolig for
seg, mange diskusjoner om diett og reising,
men nd har det jo som kjent blitt orden pa
dette. Etter hvert har det jo blitt litt reising pa
oss som jobber her oppe ogsi, bide som
avlgsere i Bergen og Tromsg, samt pi
avionikksiden pa Heavy i Stavanger.

I vér hjemlige sfzere har vi akkurat passert en
sommer som ikke har vert tilstedeverende.
Det betyr igjen at mange av oss har blitt
regnvéte mens vi har forbannet den f... gear

\
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formann 4 kunne f4 det noe lettere.

Det skal ogsd nevnes at det har veert to
vanskelige &r for selskapet nar du ser pa
inntektsresultatet. Dette har gjort at det har
vart en del ekstra mye fagforeningsarbeid
og vanskelige saker 4 behandle og 4 ta
stilling til. Néar det er sagt, vil jeg si at
styret har klart seg rimelig bra i denne
vanskelige tiden. Det vil alltid vere noe vi
kunne gjort bedre, men det er
etterpaklokskap. BU-ansatte bgr ikke vare
redde for 4 gé inn i styre og 4 ta verv. Dere

smgringa.. For som (kanskje) kjent, er det
trangt i hangaren vér her pd Veames. For
eksempel fir vi ikke plass til to stk -700
samtidig. At hangargulvet i tillegg har vaert
neermest tildekket av fugleskitt har ikke gjort
det seerlig trivelig & veere der heller. Lurer pa
hva dette gjgr med lakken péa flyene, nér de
stér parkert under en massiv fugledo?

Vi har et problem med dette. Na er det blitt
sagt at vi skal klare & holde de ute fra neste r,
ved & veere flinkere til & lukke portene pé

har mye igjen for dette. Er det ting dere
mener dere ikke kan eller har kompetanse
til, s& blir det kjgrt kurs i NFO regi og
spesielle kurs kan kjgpes.

Da er det bare & takke for meg, og jeg vil
gjerne at dere tenker igjennom innholdet i
budskapet som julen har, og som vi snart
skal feire. Ha en Gledelig Jul og et Godt
Nytt Ar!

Kurt Torland
Formann NFO avd. Braathens

Trondheim

hangaren om véren. Fir hdpe det er nok.

-Men né er fuglen (e) flgyet, og vi ser frem til
vintersesongen med sng og vind, uregjerlige
deksler, og enda verre, -700 motortrekk,
heatere og traktorer som sitter fast og.... Vi
gnsker oss en fortsatt fin hgst og en mild
vinter!!

Rune Hjelmen

Braathens avd. Veernes
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Faglig forbrgdring i Braathenhangaren pd Veernes. Fra venstre: Arild Helseth, SAS og Jan Stenhaug, Braathens.
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Nyttifra NFO avd. SAS

Lokale forhandlinger 2000

Lokale lgnnsforhandlinger er i gang. Flere
forhandlingsmgter har vart avholdt mel-
lom partene, og vi har fremlagt vére lgnns-
og sxravtalekrav. Vi har hatt en saklig
gjennomgang av innholdet og bakgrunnen
for de enkelte kravene.

Hovedinnholdet i vdre krav er:

 Endringer i RII-tillegget

 Endringer i ansiennitetstillegget

* Forlengelse av AFP-ordningene

*» Betalingsbetingelser for nye
sertifikatgrupper (JAR)

* @kning av basislgnnen

Yiterligere informasjon om vére krav fas
ved 4 kontakte NFO-kontoret eller NFO's
forhandlingsutvalg.

Avklaringer om betaling for reisetid
Vér szravtale i NFO gjelder normalt for
all reisetidsbetaling, men det er et unntak
som kommer som tillegg. Fra 1. juni 1994
ble NFO avd. SAS og SAS Personal-
avdeling enige om at: Sitat: "For reise pa
fridag hvorpa vedkommende kun arbeider
overtid samme dag som reisen foregr,
skal den aktuelle reisetiden betales med en
godtgjgrelse tilsvarende overtid med 50%
overtidstillegg. Vedrgrende transporttid
ved avreise og ankomst, vises det til over-
enskomstens § 11.4.2." Jeg gjgr oppmerk-
som pa at det er det samme om overtiden
var fgr reisen, eller etter Treisen.
Dggnskillet er tariffmessig fortsatt il kl.
22.00.

Samarbeidsprosjektet pd Ramp

Dette prosjektet er inne i sin avslutning,
og har ikke gitt de forventede resultater.
Arbeidsoppgavene vil derfor bli tilbake-
fort til t€knisk avdeling. Det betyr at
testperioden har vist at overfgringen av
vére arbeidsoppgaver til KR ikke ga noen
pkonomisk gevinst. Det vurderes om de av
stuerne pad Gardermoen som har fitt den
ngdvendige oppleringen skal gis titbud
om ansettelse i teknisk. NFO har allerede
foreslétt tiltak som vil effektivisere driften
av Ramp'en med personell fra teknisk som
den utfgrende. Prosjektet har slitt pd den
teknisk organisasjonen, personell og
ledelse. N& er prosjektjobben gjort. Resul-
tatet foreligger, og foreningen vil beklage
de ekstrabelastningene dette har pafert den
enkelte, da prosjektet selviglgelig har vert
kontroversielt. Ja, til tider veldig kontro-
versielt og vanskelig! Men, nd er det slutt!
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TRM organisasjonen i Norge

Per Stokke OSLTS-H er leder for TRM-
driften i Norge (Syver Leivestad er leder
for TRM og Heavy maintenance). Linje-
stasjonene med hele dens organisasjon
(ogsd OM-avlgsergruppen) er lagt under
Per Stokke. Knut-Morten Ertzgaard er
fortsatt leder for linjestasjonene og OM-
avlgsergruppen. Dette vil etter NFO's
mening fortsatt sikre organisasjonens gode
driftsform ogsd for fremtiden, NFO har
foreslatt at seniorfunksjonen pd linje-
stasjonene blir gjennomgAtt med tanke pa
stgrre ansvars- og stgrre myndighets-
omréade.

Config 2000 pa Gardermoen og TRM-
driften

STD Divisjonsdirektgr Grnulf Myrvoll og
STD produksjonsdirektgr Michael Hgj-
gaard har vart pa besgk ved Config 2000
linjen p&d Gardermoen, og uttalte etter
befaringen at de syntes personellet gjorde
en kjempejobb og at fremdriften si veldig
bra ut. Dette var hyggelige ord, da det har
vert mange synspunkter pd driften i
Norge de siste drene. Det var forgvrig
ogsa skryt til TRM for den jobben som har
vert gjort. Teknisk avdeling har klart 4 fa
de fleste flyene i luften til rett tid. S4 det

.

eres omhar vanket ros fra andre divisjoner
til teknisk divisjon!

Miljgpenger for flyttingen til
Gardermoen

Som kjent ble det forhandlet frem et belgp
pa kr 1.500,- for &r 1999, og samme belgp
for ar 2000. Totalt kr 3.000,-. Det er i
avtalen avtalt at pengene skal gd til den
enkelte i form av forskjellige tiltak som
godkjennes av avdelingsutvalget. Det kan
arrangeres fellestiltak, eller enkelttiltak for
de som ikke gnsker eller kan delta pa
fellestiltakene. Ingen mister siledes denne
verdien. Det er ikke satt noen frist ennd p4
uttak av disse midlene, som er gremerket
hver ansatt pd Gardermoen. Eksempler pd
tiltak som midlene kan benyites til stir
beskrevet i avtalen. Det er verdt & merke
seg at dette er eksempler, og de kan vare
sd mangt. Hvis noen enkeltpersoner ikke
har fatt disse midlene, foresldr vi at det
spkes godkjenning via narmeste leder.
Avtalen er tilgjengelig pA NFO-kontoret

eller ved kontakt med nzrmeste
tillitsvalgte.

Med vennlig hilsen

Rune Thuv

Klar til forste motoroppstart etter motorbytte.
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SAS utestasjonerer teknikere igjen

Det er med glede vi registrerer at SAS har
funnet ut at det Ignner seg 4 ha egne
teknikere utestasjonert, isteden for & kjgpe
teknisk tjenester av andre. SAS sier at
prisene pa teknisk handling har gkt
dramatisk de siste arene.

I tillegg kommer at det begynner & bli
vanskelig & finne teknikere med
DCI/MD80/MD90 og B737 NG kompe-

tanse ute i Europa. Pilotsjekk (PFI) ser ut
til 4 ha gatt av mote, da besparelsene ikke
blir som forventet. P4 flere stasjoner vil
SAS kunne ha sin egen handling gratis,
ved 4 pita seg handling av andre
selskaper.

Béade Manchester, Dublin og Paris er lyst
ledig. I fjor la man ned Aberdeen som
teknikerstasjon. Aberdeen har operert ett

ar med PFL. En ngyere gjennomgang har
vist at punktlighet og regularitet har falt
dramatisk. Ferryflyginger og teknikere
som har blitt sendt over for & reparere fly
AOG har blitt sveert kostbart. Dyrere enn
hva det ville ha kostet med fortsatt
flightmech tjeneste i fra Stavanger.

Knut

Hvem er SAS sin stgrste konkurrent?

Litt om en teknikers frustrasjon.

Jeg har nd sittet og hgrt p4 Einar Jensen,
en mann det stdr respekt av. P4 siste dag-
variabel fortalte han om dagens pro-
blemer. Etter hans presentasjon ble jeg
sittende med en fglelse av at vi har oss
selv & takke for 7 dagers sjekker, utgkning
av gangtider osv. For i vér travle hverdag
der alt skal g etter boka, hender det at noe
ikke star i boka. Sa hva gjgr vi? Skriver
c¢/b pulled and reset performed comp.fuc.
OK! Eller Door jacked back in position
and tested several times no fault found.
Nei, det er enklere & ikke skrive. Og
hvorfor skal vi skrive at vi byttet alle disse
leselysparene, fyllte luft i hjul som ligger
under limit (den 14 jo bare litt under). Og
det er dessverre ikke alle som bruker mr-
itemnr nér de finner feil i forbindelse med
B-check, MSC og diverse arbeidskort.
(Det stir som et nr. pd arbeidskortet).
Dette nummeret hjelper TK (ingenigrene)
med & lage statistikk, for igjen & lage
riktige arbeidskort. ZAsj, nd kommer
cabingjengen med smgrbrgdlista si! Den
er lang som et vondt &r; det er bedre & la
vere & skrive feilkort, for kanskje kommer
14-dagers sjekken. For all sunn fornuft
sier at fly er tilnermet vedlikeholdsfritt,
serlig de helt nye.

¢ De flinkeste i klassen, er det de som er
fgrst ferdig med flyet sitt?

* Skrev han inn det som er gjort av arbeid,
eller syklet han bare rundt flyet?

Na er det heller ikke meningen at man
utfgrer D-check péd flyet hver dag. Hva
med all den kvitteringen vi gjgr pd rampen
for fagarbeiderne nér det stir noe i loggen,
er det riktig? Det jeg gjgr er 4 sjekke at
puten, lyspzren osv er pa plass. Hvis det
er noe som krever inspeksjon, ma jeg se til
at jobben blir gjort. Er det & ikke stole pé
andre, ndr du gjgr en inspeksjon? Nei,
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tvert i mot; du hgyner sikkerheten - for alle
gjor feil. Det & kunne innrgmme at man
selv har tatt feil, og det 4 tale 4 bli korrigert
pé de feil vi gjgr, er ogsd med pa 4 hgyne
sikkerheten.

Na héper jeg at folket ute stopper litt og
tenker seg om. Hva med PFC-mekanik-
eren; har han lov til 4 vurdere? Hvis svaret
er nei, er jeg rimelig sikker pd at han bgr
finne seg noe annet & gjgre. For hvordan
skal han da kunne gjgre en sjekk, der det
vurderes i fleng (bulker, slitte hjul,
lekkasjer, hvilken vaske er det, osv) og
ikke minst i de tilfellene han er i tvil om
det er OK! Nér teknikeren kommer og sier
med en alvorlig stemme: "Dette er i trafikk
det, gutten min", spgr han da en gang til?
Nei, tvilsomt, han vurderer det deretter
som OK!

Det er SAS vi lever av. Vi gdelegger biler
og utstyr, og skylder pd support ndr
hjultrallen ser ut som et bombenedslag. Og
i samme andedrag forteller vi deretter hvor
udugelige support er; de kommer ikke nér
vi roper pa dem og ikke nok med det, vi
mé ogsé flytte bilene vére. Vi har da andre
ting & tenke pa!

Det nye né er & kjefte opp buret for at de
ikke har nok radioer. Jeg lurer p& om de
treffer rett, man far hape at mannen i buret
ser pa den som kjefter med medlidenhet.
Han kan jo ikke noe for at han er litt sint.
Han er jo bare en stakkars mekaniker/
tekniker som sldss med redcaper , support,
Tec, hangargutta som rydder for harde
livet, rampkoor. som har flippa helt,
stingen som ikke er der, og ikke minst de
store stygge gutta fra OSL, de er noen fzle
fyrer (tror de eiet flyplassen). Hadde det
ikke veert for oss, ville de pelt poteter
ennd. Jeg vet ikke om andre har tenkt pa at
man far rimelig godt betalt for 4 rydde opp
etter seg.

Na haper jeg ikke alle fgler seg truffet, for
jeg gér ut fra at alle er s& voksne at de kan
fortelle sin egen arbeidskollega at det er
farlig & kjgre i 100 ut fra buret i retning
spor 12. (Hva om det kom noen utenifra pa
sparkesykkel?) Nar jeg er inne pi dette
temaet, kan jeg nevne at pd Oslo lufthavn
Gardermoen er det videoovervikning som
teiper ait som skjer. Med andre ord; kjgrer
man pa noen og forarsaker store materielle
skader eller det som verre er - person-
skade, kan det hende at politiet krever 4 fa
se videoen. Da vil det ikke hjelpe & filme
seg ut av den hendelsen.

Sa hjelp en arbeidskollega, rettled ham pa
veien mot en sikker, trygg og ikke minst
hyggelig arbeidsdag. Si til deg selv, fra nd
av skal jeg alltid smile, vere glad, hilse
pent pa redcapen, kanskje smiler de
tilbake? - og si at Gardermoen er en fin
arbeidsplass. Da vil du oppdage at verden
begynner & smile tilbake. Var positiv og
husk at en latter forlenger livet! Det gér
kun en vei fra bunnen av en kurve, og det
er oppover. Jeg fgler selv at vi er pa rett
vei. Vi har en sjef i teknisk divisjon som
jobber for oss, @rnulf Myrvold. Hjelp
ham, for vi er absolutt pd vei oppover,
glem det gamle og se forover. Da vil vi
marsjere i samlet flokk mot nye hgyder i
luftfartens hegemoni!?!

A finne ut at noe er galt, er enkelt!

A kunne se hva som er galt, er verre.

A finne ut hvorfor det er galt, er enda litt
mer vrient.

A se hvordan det kan gjgres bedre, kan
bare noen fa.

Men a gjpre det, er det nesten ingen som
vil.

Tanker fra Andreas Sundt

Verneombud

Al




Vi har hert at

Subsidierer hver passasjer med 1700.-
kroner

Hver passasjer som reiser tur-retur Geilo
Lufthavn Dagali, blir subsidiert med
1700.- kroner. Staten, Buskerud fylkes-
kommune, Hol kommune og Nore-Uvdal
kommune betaler stgtten. Coast Air er det
eneste selskapet som har ruter pd Dagali.
Selskapet flyr en rute Dagali — Stavanger
hver fredag og sgndag. P34 Leirin
Lufthavn, Valdres, subsidieres hver
passasjer med 1500.- kroner. Det statlige
tilskuddet til driften av Leirin er pa 12,3
millioner i &ret.

SAS prgver ny avisingsmetode
Jetblaster heter en ny type aviserutstyr
som SAS har hatt til utprgving sist vinter.
Det er varm luft komprimert som via en
dyse blaser bort sng og is. Prgvene har si
langt veert over all forventning gode. Man
ser ikke bort fra at dette kan redusere
forbruket av aviserveske med oppimot
50%; noe som ma vere godt nytt for
grunnvannet pd Gardermoen. Selve
prinsippet er godt kjent. Russerne har
lenge brukt jetmotorer montert pa digre
lastebiler til avising. En gang man glemte
4 sette ned stgttebena, tok hele bilen av og
havnet til skogs. Begge ombord omkom.

Braathens og SAS kjgper tekniske
kurser av Luftforsvaret

Luftforsvarets tekniske skole pd Kjevik
har i véres kjgrt tekniske grunnkurs for
elever bade fra SAS og Braathens. Det
dreier som et tyvetalls elever. Hverken
skoleavdelingen i Braathens eller SAS
hadde kapasitet til & kjgre kursene selv.
Tilbakemeldingen fra elevene er positive
nér det gjelder undervisningen. Erfaring-
ene er s gode at SAS har bestilt nok et
grunnkurs som skal gi i vinter.

Store tekniske problemer for Dash-8 i
SAS Commuter

Hver gang SAS innfgrer nye fly, bommer
man pa dimensjoneringen av teknisk. Det
sldr aldri feil. Ledelsen svelger rtt
reklamen om at akkurat denne flytypen er
vedlikeholdsfri. Med kun 8 flyteknikere
klare til & ta imot de nye Dash-8 flyene i
SAS Commuter, mitte det gd galt. Til
tider har samtlige av de nye flyene stétt pd
bakken grunnet teknisk., SAS Commuter
vil ha 13 fly av den nye Q400 i drift i lppet
av Aret. I Norge husker vi godt den
krangelen NFO avd. SAS hadde med SAS
Commuter om dimensjoneringen av
flyteknikere i forbindelse med oppstarten
av Norlink. Det gikk jo ogsi helt pd
dunken. Av alle ting er direktgren i SAS
Commuter gammel flytekniker.
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Norwegian Air Shuttel (NAS) kjgper
opp Lufttransport

NAS, som er et av de fd selskapene som
tiener penger her i landet, har inngétt
avtale med Helikopter Service om 4 overta
Lufttransport AS. Dermed blir Luft-
transport et heleiet datterselskap av NAS,
Lufttransport opererer med tre ambu-
lansehelikoptere og ni ambulansefly. I
samme dndedrett kan nevnes at Braathens
nd vurderer & fly en del av NAS sine ruter
selv, med eget materiell.

Stygg sak

1 vares opplevde en SAS DC-9 under
avgang fra Kgbenhavn, at en av motorene
stanset rett etter at de var kommet i luften.
Feilen viste seg 4 vare et lager i turbinen
som hadde skiret seg. Dermed ble det
bristopp sa turbinbladene sprutet. Flere
blader gikk gjennom skutesiden, kappet
ledningsbunter - og et turbinblad sto

spiddet kun noen centimeter fra kabel-
gaten til hgyderoret.

Flymuseum pa gamle Fornebu?

Bzrum kommune vurderer & lage et
flymuseum for & vise den historiske
utviklingen som har vert pd Fornebu.
Tanken er & ta vare pid det gamle
ekspedisjonsbygget, restauranten og
muligens bruke deler av hangaren til Fred
Olsen som utstillingslokale, Fornebu har
veert en viktig brikke i utviklingen av
norsk luftfart. SAS museet pd Koksa
vurdere om det kan veare aktuelt & flyite
sin  utstilling  dit,  alternativt  til
Gardermoen.

SAS vurderer kjgp av flere MD90

SAS har fétt et gunstig tilbud pa kjgp av
16 nye MD90 fly. SAS trenger flere fly i
denne stgrrelsen. Etter en del innkjgrings-
problemer gér flyene nd som en klokke.
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Setene holder ikke mal

SAS er forngyd, mens teknikerne grater
over de dirlige setene som er montert i
SAS’ nye B737. Det er setene som kan
justeres fra tre til to og vice versa, eller
seter med VSG (Variable Seat Geometry),
som volder problemer. Over 100 modifi-
kasjoner skal gjgres for & fi setene opp pa
et tilfredsstillende niva. Vi slutter ikke &
undre oss over at ingen fra teknisk
avdeling er med ndr slike bestillinger
gj@res.

Akutt mangel pa flyteknikere i USA
Med lgnn omirent som bilmekanikere,
skiftarbeid og dérlige pensjonsordninger,
er det ikke rart er det er vanskelig &
rekruttere flyteknikere i USA. Myndighet-
ene har regnet ut at USA trenger 12.000
nye flyteknikere hvert ir fremover, mens
det utdannes 7.200. Av disse igjen
forsvinner 30% til andre yrker. Stgrst
avgang er det til dataindustrien, hvor
Ipnnsnivaet ligger omtrent pd det dobbelte
av flyindustrien. T USA er man ogsi
bekymret over at det er sd fi sgkere til
flymekanikerutdannelsen. Dette gjgr at det
blir liten eller ingen siling av kandidatene.
Til alt overmal mé elevene betale utdan-
nelsen sin selv, noe som koster dem i
overkant av NOK 100.000,- (A&P).

Streiker hos Boeing i fjor kostet selska-
pet NOK 30 millioner

Inntektene til Boeing falt med 30% i fjor.
Salget av sivile fly falt med 47%. Fgrste
kvartalet i ir leverte Boeing 75 nye fly.
Det var 50 feerre en planlagt. Phil Condit,
leder av Boeing konsernet, regner med at
produksjonen vil vare i rute i lgpet av
hgsten. Han lover at de 490 flyene som
skal leveres i ar, vil bli ferdige pé tid.
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Nytt sideror pa B737

Boeing har bestemt seg for 4 bygge et helt
nytt siderorssystem pad B737. En egen
arbeidsgruppe, som bestdr av represen-
tanter fra Boeing og FAA, har kommet til
at dette vil vaere den beste maten & sikre
seg mot ugnskede rorutslag. Statistikken
viser at feil pa sideroret pd B737 fore-
kommer en gang hver 1.000.000.000
cycle. Gruppen mener at feilen ma ligge 1
PCU’en (Power Control Unit). En rekke
modifikasjoner pA PCU’en er allerede blitt
gjiort. N& skal man bygge om hele
systemet.

Solgte for 42 millioner US$ pa en uke
Et salg pa nar 400 millioner pé en uke er
vel ikke sd darlig. 1 alle fall var
flyfabrikanten godt forngyd med inngétte
ordre under &rets Farnborough Show.
Aldri fgr har det blitt tegnet si mange
kontrakter under noe Air Show som under
Farnborough i ar.

wWaen you think turn-around time,

legges pa flyselskapene.

Nytt rekordar for chartertrafikken

1999 var et rekorddr for chartertrafikken
fra Norge. Ar 2000 ser ut til & bli enda
bedre. I 1999 reiste 590.000 nordmenn pa
chartertur fra Norge. Det er spesielt lengre
reiser til land utenfor Europa, som har vist
sterk gkning. Spesielt reiser til Thailand,
Marokko og Egypt har hatt stor vekst.

American Airlines saksgker Honywell
og Jeppesen

American Airlines mener at en feil i flyets
database og computorens logikk, var en
medvirkende drsak til at en B757 fra sel-
skapet krasjet i et fjell under innflyging til
Cali, Colombia i desember 1995. Hony-
well og Jeppesen pi sin side hevder at alle
tilgjengelige data var lagt inn i databasen,
men at piloten ikke tastet riktig kode for &
mate FMS’en (Flight Management
System). Piloten fikk dermed ikke inn den
riktige innflygingsruten.
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SAS Component er flinke til G markedsfpre seg. Alltid til stede pd Famborough og Le

Bourget

1,2 millarder til norsk luftfart i ar 2001

Det er foreslitt avsatt 1.182,6 millioner
kroner til luftfartsformal i statsbudsjettet
for 2001. Av dette skal 387,8 millioner ga
til subsidiering av statlige flyrutetjenester
pé regionale strekninger som ikke er
gkonomisk lgnnsomme. 94,2 millioner er
foreslatt som tilskudd til drift og
investeringer ved regionale lufthavner som
staten tok over i 1998. Til statlige
flyplasser utenom Gardermoen er det satt
av 700 millioner. Hele summen vil bli tatt
inn i statskassa i form av avgifter som

Singapore Airlines bestiller 25 nye
A3XX

Singapore Airlines har tegnet kontrakt
med Airbus Industrie om levering av 25 fly
av den nye superjumboen A3XX. Flyet
har to fulle passasjerdekk med plass til
555 passasjerer. A3XX blir det stgrste
flyet bygget noensinne. I tillegg til
Singapore Airlines har ogsd Air France,
Emirates Airlines og det amerikanske
leasingfirmaet ILFC tegnet faste ordre pd
denne flytypen.
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~_Avgas der
du jander

W

Med et Statoil flykreditt-
kort og Balwin-nekkel
kan du seiv tanke pa:

‘1. Rakkestad Lufthavn
Tif.: 69 22 60 00
Fax: 69 2332 43

2. Kjeller viAeromech
T 63 81 09 80
Fax: 63 81 94 90

3. OSL-RGA viHangar2
Tif: 64 82 02 00
Mob.: 91384205

4. Hamar viMolstad
TH: 62 522190
Mob.; 94 37 54 55

5. Torp
TH.: 3347 0190
Fax: 33470299

6. Skien
TIf.. 35 54 52 50
Fax: 35545463

7. Sola
TIf.: 51 64 79 99
Fax: 5164 79 90

8. Haugesund
Tif.: 52840470
Fax: 52840422

9. Flesland
TIF: 5599 81 44
Fax: 55226490

%

Statoils kunder/agenter/
samarbeidspartnere har
i tillegg Avgas péa:

10. Starmoen

TH. 62416789

Fax: 6241 2885
1. Eggemoen

TH 32128368
12 leirin

Tif.: 61 36 43 00

fax; 61364301
13. Dagali

TH.. 3208 5102

Fax: 32093880

14, Stord 5
Tif.. 532403412
15. Sandane STATO | L
Tif.: 57863425
16. Flore 2
Fax: 5774 36 80 4035 Stavanger
Tif.: 51 99 97 65
Ta kontakt ved behov for ¢
dpningstider og betingelser Fax: 51 99 65 61

Ta kontakt for flykredittkort og nekler.
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