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Kontakt oss for en uforbindtlig prat, eller for a fa tilsendt var nye katalog.

Arnt Borgen A.S Fenstad Bygg AS
Gystad Neeringspark Elektrovn. 5, 2050 Jessheim - TIf.: 63 94 87 60
Myrvegen 77, 2050 Jessheim Sentrumsgarden, 2150 Arnes - TIf.:63 90 07 90
TIf.. 639799 15 E-mail: salg@fenstadbygg.no

E-mail: abasarne @online.no
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Langelandsfjellet er Jessheims nye bo-  Veianvisning: Ta av E6 til Jessheim Sar
ligperle, med 8 tomter til salgs hvorav 3  og kjar til andre innk;j. til hayre inn Gml.
er solgt. Tomteomradet ligger meget Trondheimsveien. Fglg denne forbi
sentralt, samtidig med at det ligger helt Myrvolds Hagesenter til du kommer til
inntil et omfattende friluftsomrade med tomteskilt pa venstre side av veien.

stier, lyslgype osv.

Tomtene har fin utsikt og ligger sgr-vest-
vendt. Det er lett tilgang til E6 som gjor
at det tar bare en kort halvtime m/bil til

Oslo. Tomtestorrelse fra ca. 830 til 1161 "EIENDOMSMEGLING AS
kvm. Pris fra kr 705.000,-. Visning pa Advokat Bjern Carlberg
egen hand eller etter avtale med megler, Trondheimsveien 72, 2040 Klgfta

\tlf. 63 96 00 64. TIf. 63 98 00 64 )
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Formann har ordet

Véren er i anmarsj og pa tross av viktige og store beslutninger som
skal tas i de store selskapene, blir det tariffrevisjon 1 ar. Vi er inne i
siste fase av forberedelser og kravene skal gjennomgés. Jeg regner
med at vi far noen fornuftige motkrav som vi ma tygge pa.

Flyindustrien i Norge er i en ny hverdag; bade eierstruktur og
rutestruktur er annerledes. Mye kan sies om dette, men for var del
viser dette ogsé at det er viktig 4 std sammen. Og ikke glemme de
som fungerer utenfor de store alliansene. Disse kan vere viktigere
enn noen gang, vi skal fungere videre inn i fremtiden som kollegaer
uansett hva selskapene heter! Flere flyteknikere kommer til & miste
jobben. Dette far vi hape blir i kortere perioder. Passasjerveksten
kommer, og det kan gé fortere enn man tror.

NFO ma finne ordninger for de som gér ut; kurs, pensjonsrettig-
heter, forsikringsordninger, rettigheter. Alle disse sakene kan vare
noe NFO mé ta mer tak i. Verden pa vedlikeholdssiden vil bli
annerledes organisert; dette méa vi ogsa tenke gjennom.

Mange er i dag ute av de store selskapene, men de er fremdeles
flyteknikere!

Hva ogsé angar oss, er rekrutteringen til industrien. Flyselskapene
er engasjert i forskjellige fora for & diskutere utdannelsen og
praksisen. Mye kan sies her, men jeg ser at vi kjgrer et lite
samordnet opplegg rundt lerlingene. Alle mener det er viktig med
gode skoler og god praksis, men hva gjgr vi i selskapene? Vi fjerner
oppgaver, endrer vedlikeholdsprogram for & bruke annet personell,
departement, skoler, flyselskapene diskuterer. Hvor gar grensene
for vedlikehold, og hvem setter de - og hva med fremtiden?

Alle lerlinger i dag vil ha en karriere. Kan flyindustrien gi dem det,
slik de praktiserer?

Flyselskapene kan i henhold til JAR ansette folk uten & bry seg om
skolesystemet i Norge. Kanskje det likevel hadde vart lettere?

Uansett sa flytter alderssammensetningen seg stadig oppover, er det
bare meg som “leser” situasjonen slik?

Hilsen Roger Handeland
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Lederen

Fjoraret ble et begredelig ér for sivil
luftfart. @konomisk stagnasjon, 11.
september, SAS havariet i Milano og
til slutt American Airlines Airbus som
mistet halefinnen og havarerte i New
York. Det tok ingen slutt pé elendig-
hetene i fjor hgst. Markedet raste og
péfgrte flyselskapene tap i hundre
milliarders klassen. Den ene krise-
pakken etter den andre ble servert med
innsparelser og oppsigelser. Bare i
USA pumpet Senatet inn over 100
milliarder NOK i stgtte til de krise-
rammede flyselskapene sine. Flere
stgrre selskaper i Europa har ogsa fatt
betydelige belgp i statsstgtte. I Norge
er Konkurranstilsynet opptatt av a
fjerne bonusordninger for & gjgre det
attraktivt for utenlandske konkurrenter
i det Norske markedet. Jeg ser pd det
som undergraving av norske arbeids-
plasser. Hvis Konkurransetilsynet
fortsetter & spenne ben for norsk luftfart,
kan fort den situasjonen oppstd at vi
ma sgke om statstgtte vi ogsa.

Om fjoraret var et begredelig gkonomisk
dr, kommer dette aret til 4 bli et
begredelig &r for de ansatte. Oppkjgpet
av Braathens med sammenslding av
bakkeorganisasjonene vil ngdvendigvis
gi en overtallighet. I Braathens har
allerede 19 flyteknikere fétt brev i posten
om at de er overtallige. Seks av disse er
riktignok trukket tilbake. (Alle de andre
har fitt seg ny jobb i andre firmaer).

180 flyteknikere for mye i SAS Norge,
var sjokkmeldingen NFO avd. SAS
fikk rett etter nyttar. Det er over 60%
av alle flyteknikere i SAS Norge.
Pilotene skulle overta Pre Flight Check
(PFC), og stuerne skulle overta Walk
Around Check, Ice Check, Security
Check, fueling og communication ved
oppstart og push back. Nér det gjaldt
pilotsjekk, sd ble bdde Operation og
Teknisk bedt om & levere inn et tilbud
pa denne tjenesten. Teknisk tok
utgangspunkt i hva denne tjenesten
hadde kostet i fjor, og la inn sitt tilbud
basert p& det. Operation sitt tilbud 13
20 millioner over. Dermed var det ikke
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Vinterdag i Bodg. Merk isen pd fanbladene, Foto: Tom E. Hansen.

aktuelt & utvide bruken av pilotsjekk i
SAS. Teknisk gjgr dette bedre og
billigere.

Den nye rutestrukturen med deling av
stasjonene mellom SAS og Braathens,
var det verste som kunne ha skjedd
oss. Det var 4 snu opp ned péd det
etablerte rutemgnsteret. De i syd skulle
plutselig begynne & fly i nord og visa
versa, med alle de komplikasjonene
dette skaper for de ansatte. P4 stasjons-
siden kunne man integrere driften, men
pé teknisk ville ikke Braathens overta
SAS teknikerne, da de opererte med
pilotsjekk og ikke hadde behov.
Dermed mistet 22 teknikere i SAS sin
arbeidsplass. En rekke ordninger har
blitt iverksatt for disse. SAS tekniske
ledelse skal ha honngr for méten de har
taklet dette pa. Det er SAS ledelsens
helt klare uttalte policy at de vil beholde
kompetansen i firmaet. Det jobbes ogsa
intenst med & se pa en sammenslding av
alle SAS gruppens tekniske organisa-
sjoner i Norge i en felles driftsenhet.
Da trenger man kompetansen.

SAS styret har ogsé besluttet og legge
ned SAS Commuter Norlink. Dermed
mister ni teknikere i SAS Commuter i
Trondheim jobbene sine. NFO avd.
SAS jobber aktivt for 4 sikre deres

kompetanse i SAS systemet. Man skal
ikke vere mye spamann for 4 se at
SAS gnsker & bruke SAS Commuter til
a fly rutene som Norwegian Air Shuttle
flyr i dag, nir leieavtalen med
Braathens gér ut 3. oktober neste ar.

Widerge er et lyspunkt i et ellers mgrkt
landskap. De gjgr det bra. Litt skir i
gleden er at de overtar stadig flere SAS
ruter, med det resultat at SAS
teknikere, piloter og kabinansatte blir
overflgdige. (SVG-ABZ og TRF-CPH
pluss Nord Norge). Det brygger opp til
storm rundt dette i SAS systemet. Den
enes dgd den andres brad.

Dette er definitivt det siste nummeret
av INFO med undertegnede som
redaktgr. Ti ar far vare nok. Tiden er
inne til & levere stafettpinnen videre til
nestemann. Det har ikke vert lett §
finne noen som ville overta, men
endelig har det lykkes. Rune Hjelmen,
Braathen tekniker pd Varnes, har sagt
seg villig til & pata seg redaktgrvervet.
Rune har ogsd vart med pd denne
utgivelsen for & fa litt trening. S& er det
bare 4 hape at oppsigelsesbrevet Rune
har fatt i posten ikke blir effektuert.

Med vennlig hilsen og takk for meg;
Knut Gronskar

_———_—_———_———____—_-———_—_—__'_'—‘—__————
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One time approval. Er det lov?

Kun noen fa timer etter at det nye
rutesystemet SAS/Braathens startet
opp i Norge, sto den fgrste Boeingen
til Braathens med snag i Nord Norge.
Braathens har valgt & ikke ha teknikere
pé de fleste av sine destinasjoner. Hva
gigr man da? Jo, man ringer hjem
privat til SAS teknikere, i hdp om at
noen er hjemme og kan ta seg en tur.
Man var heldig og fant en tekniker
hjemme. Kanskje ikke sa rart kl. 07.00
om morgenen. N& var flyet en
”gammel” Boeing, dvs. en B737-500.
Denne flytypen har ikke SAS, og ergo
har heller ikke SAS teknikere sertifikat
pé typen. Dette sa ikke ut til & vaere noe
problem, da Braathens pa Sola
autoriserte SAS sin tekniker til 4
reparere deres fly, ved & gi en one time
approval. Denne one time approvalen
ble sendt pa fax, si teknikeren i alle
fall kunne dokumentere at han har fatt
selskapets tillatelse til & reparere flyet.

INFO red. har ogsé hjulpet Braathens
med snag (bird strike inspection) pa en
=500 p& Kjevik, etter det samme
mgnsteret med “one time approval”.
Fuglen satt i understellet. Jeg fglte ikke
dette som noe problem. Senere fikk jeg
en illsint telefon fra en
Braathentekniker pé Sola, som lurte p
hva det var jeg holdt pa med. Kvittere
ut fly jeg ikke hadde sertifikat pa?
Dessuten burde jeg som NFO tillits-
valgt holde fingrene langt unna, og
ikke ta jobbene deres. Der rgyk en tur
for dem til Kristiansand!

Etter denne seansen sendte jeg hele
papirmglla over til NFO Sentralstyret
og deres tekniske utvalg (TU), og ba
de lage en case pa det. Hadde jeg lov
tit & gi CRS (Certificat of Return to
Service), eller hadde jeg ikke? Saken
ble tatt opp med Luftfartstilsynet 1 et
kontaktmgte med NFO. LT var
klinkende klare i en ting. Man kan
ikke gi CRS pa flytyper man ikke
har sertifikat pa.

Det er ikke bare Braathens som
praktiserer one time approval. SAS gir

ogsa slike approvals til mekanikere fra
handlingselskaper rundt om i verden.
Tekniske sertifikater pa MDS0 og
MD90 er stor mangelvare i Europa.
Det er jo underlig at en mekaniker fra
Sultan Air i Tyrkia, som aldri har vert
borte i en MDS8O, plutselig skal bli
autorisert til & reparer feil pd typen,
men bare en gang. Det samme har
skjedd 1 Norge; Sultan Air autorisert en
SAS tekniker til & reparer en Airbus
A310, basert pa en one time approval.
For meg kan dette sidestilles med & be
en pilot pad F50 om & ga bort og fly en
MD80 uten opplering, men bare en
gang.

Denne praksisen ser ut til 4 ha slott rot
og har blitt en del av hverdagen var.
Tilfellene ventes bare & gke ettersom
Braathens skal operere pa “gamle”
SAS destinasjoner, uten & ha egne
teknikere stasjonert. Hvis myndig-
hetene fremdeles mener at vi ikke kan
gi CRS pa flytyper vi ikke har sertifikat
pa, sé bryter vi loven regelmessig. Til
slutt kan man jo bare spgrre seg om
hva vi skal med sertifikater. Du fér jo
bare en one time approval, enten du
har sett flyet fgr eller ikke. Jeg er
ganske sikker pa at LT bgr ta en
nzrmere titt pa dette, og fa rettet
fotvinkelen til diverse flyselskap.

Knut Grgnskar

o»
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Takk for meg

Dette nummeret av INFO er definitivt
det siste du leser med undertegnede
som redaktgr. Ti ar som redaktgr far
vare nok. Tiden er inne til 4 gi stafett-
pinnen videre til neste mann.

Det har vart ti utrolig spennende og
interessante ar. Jeg er fgdt med fly-
basillen og fikk SAS inn med mors-
melken. Det var den gang det var ekte
flymaskiner og flyene matte flys. A ha
flybasillen kan vere slitsomt. Jeg til-
hgrer de som instinktivt ma snu seg og
se opp nar de hgrer flydur, uansett hvor
de er. Det forundrer meg at det er sa fa
teknikere som ser ut til & ha samme
basillen. Som INFO redaktgr har jeg
fatt anledning til & dyrke flyinteressen
ved & reise rundt pd diverse flyshow,
konferanser etc, som NFO’s utskremte
representant. Det har gitt meg en unik
mulighet til & fglge med i utviklingen,
knytte kontakter og f& gode venner i
flymiljget.

I de fgrste INFO bladene matte vi lime
og klistre alt stoffet opp i spalter pa
millimeterpapir. Da métte en ha tunga
rett i munnen. Et tidkrevende pusle-
spill, hvor man gjerne endte opp med
noen huller her og der. Disse pleide vi
4 tegne i for & f& dem fylt ut. I
begynnelsen kom det meste av stoffet
handskrevet. Da métte kona sette seg
ned pa skrivemaskinen, senere PC’en -
og skrive all teksten. I dag kommer
99% av stoffet pr. e-mail eller diskett.
All redigering foregéar rett pd PC'en.
Bare det & slippe & klippe og lime
sparte inn flere dagers jobb. NFO har
ogsd vert raus bade med PC utstyr og
datakurs. NFO har alltid stgttet
entusiastisk opp om INFO.

A sette sine meninger pa trykk kan i
visse tilfeller fgre til problemer. Som
fersk INFO redaktgr med friske
meninger utover det vanlige, var jeg
ner ved & fa sparken to ganger. N4 ti &r
etter, ville jeg nok ha gjort dette litt
annerledes. Jeg kommer aldri til &
glemme at jeg pa vei hjem fra ferie
traff en kollega pa Kastrup, som i det

han lgp forbi pa vei til gaten ropte:
“Herregud Knut, er det her du er! Hele
Norge leter etter deg”. Jeg sto igjen
som et spgrsmalstegn og skjgnte ingen-
ting. Kona péstar hardnakket at héret
mitt reiste seg, og at jeg ble likblek da
jeg fikk servert Aftenposten om bord
pa flyet pd vei til Oslo. Med fete
bokstaver over hele fgrstesiden stod
det: ”SAS jukser med flyvedlike-
holdet”. Med litt mindre, men uthevet
skrift: ”Skriver Knut Grgnskar, tillits-
valgt i Norsk Flytekniker Organisasjon
1 sin leder i tidsskrifet INFO”. Det var
ille. Ja, helt fryktelig. Dette métte det
jo bli brék, og det ble det. NFO ble
innkalt til Luftfartsverket og matte
dokumentere INFO redaktgrens pé-
stander. Jeg tror ikke formannen var
serlig glad i meg da. Det positive var
at det ble ryddet skikkelig opp i
organisasjonen, og holdningene ble
merkbart forandret.

Andre gang i hardt ver intraff da jeg
skrev om Bogus parts, og at vi hadde
funnet dette pa SAS fly. Fgrst nektet
SAS, men de métte senere innrgmme
at man hadde hatt tilfeller av slike
deler ogsa pa SAS fly. Hele kontroll-
systemet i SAS ble lagt om etter dette.
Siden har vi ikke hatt slike tilfeller. I
alle fall ikke som vi vet om.

INFO er mer enn et medlemsblad.
Selvfglgelig har informasjon til medlem-
mene hatt fgrsteprioritet. Dernest a
presentere flyteknikerne utad og markedes-
fgre vére syn og holdninger pa en
profesjonell mate. Jeg tror vi har
lykkes bra med det. T flere tilfeller har
ogsd bladet veert en brekkstang for 4 fa
lpst saker som har stoppet opp. En
artikkel i INFO ga ofte et bedre
resultat enn ti mgter.

A f4 folk til & skrive innlegg til bladet
har ikke vart lett. Alt fra bestikkelser
til trusler har vart benyttet. Det har
gatt litt trétt pa slutten. Man blir lei av
a purre og purre, ringe, maile, faxe osv.
Vi har vart pé jakt etter en ny INFO
redaktgr de to siste arene. Kandidatene

har ikke stitt i kg. Det er derfor
gledelig at vi har lykkes med 4 f4 tak i

en arvtager. Rune Hjelmen fra
Braathens pa Varnes har veert pa opp-
lering, og vil ta over redaktgr jobben
fra det neste nummeret. Jeg @nsker
Rune lykke til med jobben. Meninger
har jeg fremdeles, sa noen artikler fra
undertegnede vil sikkert dukke opp i
fremtiden ogsa. Til slutt vil jeg fa takke
Siri (kona) for en kjempejobb med
skriving, korrekturlesing og lay out.
Takk til alle dere som har bidratt med
artikler til INFO i arenes lgp, og som
har gjort det mulig & gi ut bladet. Det
har veert ti fantastisk ggyale ar.

Takk for meg!
Hilsen Knut Grgnskar

Siste:

I det INFO skal gé i trykken, kommer
beskjeden om at Rune Hjelmen er blitt
overtallig i Braathens pad Varnes. Han
har alt blitt “head huntet” til Heli
Trans, hvor han har takket ja til til-
budet om & bli teknisk direktgr. Der-
med stér vi pa ny uten INFO redaktgr.
Har du lyst, sa ta kontakt!!

Al
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Aircraft Engineers International Annual Congress
i Athen 25. - 29. september 2001

I &r var det vare greske kollegaer som
sto som arranggr av den érlige inter-
nasjonale kongressen for flyteknikere.
Grekerne hadde virkelig lagt seg i
selen og lagt til rette for en flott
kongress bade faglig og sosialt. Det
var mange interessante foredrags-
holdere, og diverse teamer ble diskutert i
forskjellige arbeidsgrupper. Apningen
av kongressen ble gjort pa ekte gresk
vis med flere hundre inviterte gjester.
Pa talerlisten sto blant annet: EU
General Secretary of Transport, Mr.
Coudon. Transportministeren i Hellas,
Mr. Rovlias. Director of Civil Aviation
of Greece, Mr. Theodoropoulos.
Direktgren i Olympic Airways Mr. Dion,
samt selvfglgelig AEI sin President mr.
Andreas Georgiades m.fl. Litt av et
beite, med direktesending pa tre TV
kanaler.

I ar var det mgtt frem 54 delegater fra
24 land, pluss en rekke observatgrer.
Agendaen var som vanlig lang. Sytten
faste  saker  skulle  behandles.
Innimellom dette skulle diverse
inviterte kasgrer gi oss informasjon og
opplering. Kongressen ble naturlig
nok preget av 11. september og
usikkerheten som ridet i luftfarten.
Swissair Technik sin representant ble
f.eks. hjemkalt, fordi Swissair Technik
ikke hadde penger til & utbetale
Ignninger. I mange av selskapene var
det varslet oppsigelser, hovedsakelig i
administrasjonen, men ogsd noe i
frontlinjen.

Anstrengt forhold til JAA
Maintenance Director

AEl er i stor grad sentrert rundt arbeidet
med de nye JAR bestemmelsene. Vi
har tidligere hatt et godt og konstruktivt
samarbeid med tidligere Maintenace
Director 1 JAA, Bob Williams.
Dessverre ma vi fastsld at den nye
direktgren har et helt annet syn pa
fagforeninger. Vi blir betraktet som hér
i suppa. Synspunkter AEI fremmer og
som far aksept i Sectorial Team, blir

bevisst utelatt i referatene osv.
Direktgren kjgrer et solospill som béde
irriterer myndighetsrepresentanter og
fagforeninger, men som flyselskapene
jubler over. Det ble ikke sagt direkte,
men det lot skinne igjennom at
direktgrens merkelige soloutspill kunne
ha andre grunner enn de faglige. Det
gjaldt bade helomvendingen i Human
Factor, samt utgivelsen av TGL38.
TGL38 (Maintenance Certification
Priveliges to Flight Crew members),
som apner for at piloter kan reparere
Iuftfartgy, hvis det ikke er teknisk
personell tilstede. Til dette siste
soloutspillet finnes det ikke et eneste
underlag. AEI har tatt dette opp pa
hgyt politisk nivd i EU. Det falt
naturlig nok ikke i god jord hos
direktgren . Med den nye direktgren er
ikke JAA lenger noen demokratisk
organisasjon. Beslutninger fattes og
underlagsmateriellet ettersendes flere
maneder for sendt. Dette er kanskje en
av grunnene til at EU vil redusere
innflytelsen til JAA og heller overfgre
makten til et politisk fora, European
Aviation Safety Authority (EASA).
Dette er ikke noe AEI gnsker, men som
situasjonen har utviklet seg kan det vel
vare ett fett.

Vedlikeholdsrelaterte flyulykker har
gkt med 1200%

Tyve ar med globalisering innen
luftfarten. Hvordan har dette pavirket
sivil luftfart? Et interessant tema som
professor John S. Lainos ved
University of Thessaly késerte over.
En utrolig engasjert og kunnskapsrik
person. Han hadde konsentrert seg om
utviklingen de siste tyve arene med
spesiell tyngde pad flyvedlikehold.
Utviklingen var ikke spesielt opp-
lgftende syntes Lainos. 1 lgpet av de
siste tyve &rene hadde produktiviteten
til flyteknikere i IATA sine fly-
selskaper gkt med 100%. (1978 til
1997). 1 den samme perioden hadde
antall flyulykker relatert til tekniske
problemer gkt med 1200%. Dette

¥ e
Tlying. Safehy”

“Fpede ompidorpe

Georg Pagonis. AEI's revesentant i JAA Sectorial Team.

burde vare opplysninger som béde
alarmerer fagforeningene, flyselskapene,
investorene og myndighetene. Vi er pa
feil kurs. Darlig gkonomi og beinhard
konkurranse setter flysikkerheten i
fare, spesielt fordi man ofte ser at den
offentlige  kontrollinstansen  ikke
tilfgres de midlene de trenger for a
kunne gjgre en skikkelig jobb. Et
politikerproblem. Bade det reisende
publikum og politikerne ma forsta at
det er en sammenheng mellom
sikkerhet og kostnad. Undersgkelsen
viser ogsad at for flyteknisk personell
har bade Ignns- og arbeidsbetingelser
blitt forverret i perioden. Dette har
resultert i darligere kvalitet pa det
tekniske personellet. De flinke velger
andre yrker som er bedre betalt. Hvem
er ansvarlig for den negative utvikling
denne undersgkelsen viser? Mr. Lainos
var helt klar pa dette spgrsmaélet. The
top managment of the air carriers, the
Board of Directors. Flyvedlikehold er
noe av det fgrste man kutter i nar
motbakken blir bratt, Man selger unna
reservedeler, reduserer pd opplering
av  personell, tvinger igjennom

[09]
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darligere lgnns- og arbeidsbetingelser
osv. Da er det kanskje ikke sa over-
raskende at man har hatt en 1200%
gkning av vedlikeholdsrelaterte fly-
ulykker de siste 20 arene.

Voting Rights

NFO hadde pé oppdrag fra Executive
Board fremmet forslag til endring av
vedtektene. Bakgrunnen var at vi
gnsket a gjgre det lettere 4 tiltrekke seg
andre og stgrre medlemsorganisa-
sjoner til AEL AEl har stgtt pi
problemer nér de har forsgkt & verve
slike organisasjoner. I dag har hver
medlemsorganisasjon  en  stemme
uavhengig av antall medlemmer. NFO
sitt forslag gikk pa & gi stgrre medlems-
organisasjoner flere stemmer etter en
trappetrinnsmodell. De store organisa-
sjonene som betaler inn mest, bor fa
stgrre  rettigheter i form av flere
stemmer. I praksis betyr dette ikke noe
for NFO, men det ville ha vert en bra
drahjelp for AEI i sitt arbeide med &
verve flere og stgrre medlems-
organisasjoner. For & si det som det
var. Vi gikk pd en mine. De fleste
medlemsorganisasjonene i AEI er sma
og fglte forslaget som en trussel. Det

Fra dpningssermonien.

ble en hel masse diskusjoner rundt
dette som vi ikke var forberedt pé. Til
slutt tapte vi avstemningen med tre
stemmer.

Over og ut med JAA?

Dette var det klare budskapet til
Francois Kuido fra EU’s Transport
Commision . JAA er en 30 &r gammel
organisasjon som tiden er i ferd med &
Igpe fra, hevdet mr. Kuido. JAA
manglet juridisk tyngde, var tungrodd
og dyr. De nye JAR bestemmelsen er
ikke noe krav, men anbefalinger.
Dermed blir det opp til det enkelte
medlemsland & si ja eller nei. Hele
idéen og grunntanken om en felles
plattform lik for hele JAA omradet var
med dette undergravet. EU gnsker og
opprette et eget organ som heter
European Aviation Safety Authority
(EASA). EASA skal vare en juridisk
enhet som kan g& inn og kontrollere
flyselskaper og organisasjoner i hvert
enkelt medlemsland. 1 dag ligger
denne kontrollen hos det enkelte lands
Luftfartstilsyn (NAA). Kun EU
medlemsland vil fa plass i EASA. Dvs.
15 land. De resterende 15 landene som
er med i JAA, vil kun fa vere med uten

tale og stemmerett. Norge vil bli
bundet av dette gjennom E@S avtalen.
EASA skal veere ferdig etablert i 2003
og vil fa hovedsete i Amsterdam eller
Koln. Mr. Kuido var sikker pd at de
nasjonale luftfartstilsyn pa sikt vil ha
utspilt sin rolle. Mr. Kuido sa for seg
EASA som et felles luftfartstilsyn for
hele Europa. Han avsluttet med &
invitere AEI med som observatgr i
EASA. AEI hadde lite til overs for en
ny organisasjon som EASA; en
politisk organisasjon hvis tilblivelse
var et resultat av intens lobbying fra
industrien. Finansieringen av EASA
skal skje i et spleiselag mellom fly-
industrien og medlemslandene. Denne
koblingen syntes AEI ikke noe om.
AEI ga et klart uttrykk for at de gnsket
at organisasjon aldri ble en realitet.
AEI kunne heller ikke se at det ble noe
billigere med enda en organisasjon.
EASA ville vere bade fordyrende og
forsinkende. La fagfolk og ikke
politikere utforme og bestemme regel-
verket for luftfarten i Europa, var AEI
sitt klare budskap.

Sosiale aktiviteter

P4 tross av et anstrengende mgte-
program, var det satt av tre timer til en
omvisning pa Akropolis; et imponerende
stykke arbeid som i sin tid ble utfgrt pa
dugnad av Athens innbyggere. (Jeg var
sikker pd at de hadde brukt slaver).
Mye var gdelagt av tidens tann og
diverse jordskjelv, men et mgysom-
melig restaureringsarbeid var gjort og
holdt pa fortsatt. P& kveldene var det
lagt opp til bespisning og under-
holdning pé skikkelig gresk vis.

Summa sumarum: EPTAOA, den
greske flyteknikerorganisasjonen, skal
ha all ®re og ros for en flott gjennom-
fgrt kongress. Kongressen i ar var
bedre organisert og mer malrettet enn
tidligere. AEI er pa rett spor og ser na
ogsd ut til a f& gkonomisk stgtte fra
EU. Alle representantene i AEI’s styret
gjgr en kjempeinnsats ulgnnet pa sin
fritid. Uten deres innsats hadde ikke
flyteknikeren eksistert i det nye JAR
systemet i dag.

Knut Gronskar
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AED’s Teknisk komite (ATAC)
aktiviteter i ar 2001

Som rapportert i fjor har JAA innfgrt
en ny organisasjonsform for sine forskjel-
lige komiteene. Joint Maintenance
Comumittee, hvor vi deltok, har blitt til
Maintenance Sectorial Team (MST).
Dette ser ut til at det fungerer ganske
bra. Mgtetiden i MST er utvidet fra 17
dag til 27 dag, og dette medfgrer en del
ekstra arbeid og kostnader, som
heldigvis for AEI blir betalt av AET’s
tilsluttede greske organisasjon EPTAOA.
Forgvrig er mitt inntrykk at mgtene na
har blitt mer dpne enn pa de tidligere
endags mgtene. Disse som kun var
mellom alle JAA-landenes myndigheter
(NAA’s), har nd blitt slgyfet. Dette
betyr ikke ngdvendigvis at vi har fatt
mer innflytelse. MST prosessen er etter
var mening fremdeles ikke en
demokratisk prosess, men en hvor JAA
alltid har det siste ord.

Som nevnt i fjor var Temporary
Guidance Leaflet (TGL) nr. 38, som
gjelder forslag til regler for & regulere
vedlikehold utfgrt av piloter og
flymaskinister, sendt ut til hgring. Vi er
fremdeles imot innholdet i denne
TGL’en, men heldigvis viser det seg na
at de store veletablerte flyselskapene
ikke gnsker & benytte seg av denne
muligheten. Derimot vil vi nok se at

billige Ryan Air kloner nok vil benytte
seg av denne muligheten.

JAA’s innsats pa komponentomradet
har begynt 4 gi resultater. To mgter i
arbeidsgruppen er avholdt. Resultatet
er et opplegg med 4 sertifiserings
kategorier E1 & E2 for henholdsvis
turbin- og stempelmotorer, og D1 &
D2 for henholdsvis mekaniske og
avionikk komponenter. Et sertifikat for
disse kategoriene er definitivt ikke
aktuelt lenger, men det ligger an til at
vart alternative forslag for et universalt
utformet selskaps autorisasjonsbevis
blir akseptert. Aktivitetene péd dette
omradet foregdr ogsa uten noen
kostnader for AEI, og med lite ressurs-
forbruk forgvrig. Regulering av vedlike-
hold for luftskip er nd kuttet ut pa JAA
nivé, og skal ordnes pa nasjonalt niva.
JAR OPS 2 & 4 Sub part M, som er det
samme som JAR OPS 1 & 3 Sub part
M, men for luftfartgy til kommersiell
bruk under 5700 kg avgangsvekt, er nd
foreslatt organisert pa en (litt) annen
méte. Med en generell felles del for fly
og helikopter, og sterkt reduserte deler
1 & 3 spesifikk for henholdsvis fly og
helikopter; noe vi syntes var et godt
forslag.

I oktober kom den endelige versjonen
av hgringsutkast (Notice of Proposed
Amendment = NPA) 145-12, som
omhandler Human Factors (HF) innen
vedlikehold. Dette utkastet er serdeles
viktig for oss flyteknikere, da det
introduserer regulering av HF begrepet
i JAR 145, som skal forbedre fly-
sikkerhet og arbeidsvilkér innen vért
fagomrade. Her er det blant annet
foreslatt at man skal ha kunnskap om
HE, og ikke bare personer direkte
involvert i flyvedlikehold, men ogsé de
som arbeider med planlegging, ut-
arbeidelse av reparasjons- og vedlike-
holdsunderlag (engineering), de som
arbeider pa lageret, innleid arbeids-
kraft (contract workers), og en del til;
ja ogsd den hgyere ledelse skal ha
kunnskap om HF. Flyvedlikeholds-
organisasjonen (JAR 145 Approved
Maintenance Organisation = AMO)
skal ha en prosedyre pa plass for &
kunne rapportere, og de skal rapportere
feil i vedlikeholdsunderlag til fly/utstyrs-
fabrikanten. Continuation Training (CT)
skal ogsé inneholde HF.

Nar flyvedlikehold blir planlagt skal
det tas hensyn til en rekke faktorer.
Blant annet skal det sgrges for at
arbeidsmengden er tilpasset det antall
personer som skal utfgre arbeidet, slik
at dette ikke medfgrer arbeidspress.
Det skal sgrges for at deler, materiell,
verktgy, utstyr osv. er pd plass. Nar
arbeid som har direkte effekt pa
flysikkerheten skal utfgres, skal dette
ikke planlegges nar vedlikeholds-
personell er mindre arvékne; som for
eksempel pa nattskift.

Detaljerte beskrivelser om hvordan en
briefing (fra skift til skift/mann til
mann) skal utfgres er nevnt. Til slutt
kan man ogsé finne i NPA’en nér man
er forpliktet til & utfgre dobbel
inspeksjon (RII). Disse foreslatte
endringene er et direkte resultat av
mye arbeid som er utfgrt i JAA’s HF
arbeidsgruppe. Her har blant andre
AEI sin HF Coordinator Evangelos
Demosthenous fra den tilsluttede
organisasjonen ASISEKA pd Kypros
deltatt. Resultatet var bra, men JAA
har utvannet innholdet en god del, og
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sd publisert det som denne NPA’en.
Derfor har vi oppfordret alle AFEI
tilsluttede  organisasjoner  til &
kommentere NPA’en pa samme maéte -
i hap at dette vil gi den gnskede
forbedring.

I november fikk vi to dokumenter til
uttalelse, draft NPA OPS 1-28 (Sub
part M), som er en “Operators review
of continued Airworthiness data
requirement”, og “Administration &
Guidance Material Section 2 Chapter
16 - Procedures for Maintenance
Review Board”. Etter gjennomlesing
av disse viste det seg at innholdet var
ganske bra, s her ble det ikke noe &
kommentere.

Tillitsmanns-

kurs pa Sola
9.-10. februar
2002

Dagen startet med ankomst og inn-
sjckk p& Sola Airport Hotel, hvor
kurset skulle holdes. Det var 10 del-
tagere, samt formannen i Studie-
utvalget, fem fra SAS, tre fra BU og to
fra WE. Foredragsholdere var Kjell
Paulsen, Knut Grgnskar og Heine
Richardsen.

Kjell Paulsen fikk @ren av & begynne
lprdag morgen, og han dro i gang med
Hovedavtalen. Det ble en gjennom-
gang av svartboka og mange diskusjoner.

Sé var det tid for NFOs historie. Knut
Grgnskar tok oss med tilbake til
sjgflyenes tid. Han viste frem gamle
protokoller, eller var de nye? Det kan
virke som om problemer og holdninger
vi mgter i dag er omtrent identiske med
de som eksisterte pa —50 og —60 tallet.

Heine Richardsen skulle si skolere oss
i forhandlingsteknikk. Meget interessant

Nytt er at EU landene holder pd &
opprette et felles Europesk Luftfarts
Tilsyn/Verk (LT/V), med navnet
“European Aviation Safety Authority”
(EASA). Pa sikt er det meningen at
EASA skal overta mye av arbeidet, og
overstyre de nasjonale LT/V’s i hvert
EU medlemsland. Dette vil sannsynlig-
vis medfdrer at beslutningsnivaet, som
i dag ligger pa JAA niv4, vil bli trukket
oppover inn i EASA, mens JAA far en
rddgivende og utarbeidende rolle i
fremtiden. Det er en reell mulighet for
at dette allerede skjer i 2003. Sa det er
en del store forandringer i vente. Hva
dette betyr for AEI's pévirknings-
muligheter far vi vente & se, men vi
fglger ngye med i utviklingen, og er pd
banen for & sikre oss best mulig frem-

Kursleltagere og instruktgrer pd drets tillitsmannskurs.

stoff som skapte engasjement i
forsamlingen. I disse tider da alle fly-
selskapene sliter gkonomisk og tillits-
valgte stadig ma i forhandiinger med
bedriften, er slike kunnskaper veldig
verdifulle.

Tiden gér fort ndr en har det kjekt, og
for vi visste ordet av det var klokken
atte - og det var tid for middag. Tre-
retters med litt godt drikke og ivrige
diskusjoner rundt bordet, ble en fin
avslutning pa Igrdagskvelden.

Sgndag morgen fortsatte vi med Heine
som instruktgr, og na var det presenta-
sjonsteknikk som sto pad programmet.
Det begynte med at vi fikk en praktisk

tidig innflytelse. Hovedaktivitetene for
2002 blir videre behandling av NPA
145-12 (HF innen vedlikehold), og
arbeidet i JAA’s arbeidsgruppe for
komponenter. Videre er det sannsynlig
at vi ma se pd JAR OPS 2 & 4 Sub part
M, en del TGL’'er og noe andre
NPA’er.

Som vanlig er det nok & henge fingrene
i pa den internasjonale arenaen. Jeg er
fremdeles med i TU som AEI kontakt,
og 1 den rollen har jeg ogsa gjort noe
arbeid pd den nasjonale fronten for
NFO som var internasjonalt relatert.
S4 jeg er i hvert fall ikke arbeidsledig!

Pieter Doyer
AET’s Teknisk komiteformann.
10-1-2002

oppgave, hvor vi ved hjelp av en
tegning skulle presentere oss selv for
resten av forsamlingen. Dette var
nyttig lerdom for ferske tillitsvalgte,
og som vel viste at det er viktig at vi
blir godt skolerte pa dette feltet for &
kunne na igjennom med budskapet vart
1 diverse fora. Det var meningen at vi
ogsd skulle fa en liten innfgring i
Human Factor, men dette ble det
dessverre ikke tid til denne gangen.

Vi takker forelesere og kursansvarlig,
Per Ramslie, for et interessant og lare-
rikt kurs.

Med vennlig hilsen
Qystein, Roald og Leif-Erik
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Braathens trakk seg fra BU-SK
prosjektet i teknisk

Som en fglge av den dramatiske om-

leggingen av rutestrukturen i Norge,

ble alle divisjonene i SAS og

Braathens palagt & kjgre egne BU-SK

prosjekt. Her skulle alle problemer

og muligheter kartlegges, med en

klar malsetting om en best mulig

utnyttelse av felles ressurser. Teknisk

dro i gang og samlet teknisk ledelse i

Braathens og SAS Norge, pluss to

representanter fra NFO BU og to fra

NFO SAS.

Godt utgangspunkt

Utgangspunktet for teknisk var bedre
enn for mange av de andre avdelingene.
De faglige representantene fra BU og
SK var organisert i samme forening og
har mgttes i &revis. De tekniske
lederne kjente hverandre ogsa godt fra
fgr, etter tidligere forhandlinger. Blant
annet i samordningen av aviser-
tjenesten pa de forskjellige stasjonene.
1 tillegg ¢nsket Braathens & Kkjgpe
tekniske tjenester av SAS pa stasjoner
hvor de selv ikke hadde teknikere
(EVE-BOO-AES og KRS), pluss et
felles utlan av teknikere i TOS. Disse
forhandlingene pagikk i to ar. Da
Braathens endelig ville akseptere
prisen, nektet Rute Sector i SAS
v/Johnny Skoglund, SAS teknisk &
signere avtalen av policymessige arsaker.

Grei start

Det ble raskt klart at arbeidsgruppen
ikke ville klare a levere en innstilling
til 8. mars, som var kravet fra SAS
ledelsen. Til det var arbeidet for om-
fattende og komplisert. Ny dato for slutt-
fgring ble satt til 22. mars. Man kom
godt i gang med & kartlegge utstyr,
bygninger, reservedeler, ansatte og sertifi-
kater, samt hvor mange pensjonister
man forventet de neste to drene. S&
langt gikk det greit. Det fgrste store
problemet man stgtte pad var hva man
skulle gjgre med teknikerne pa de
stasjonene SAS trakk seg ut fra, og
som Braathens skulle overta. Det er
ingen hemmelighet at badde NFO BU,
NFO SK og SAS tekniske ledelse ville at
Braathens skulle overta disse teknikerne.

Grundige undersgkelser viser at det
lenner seg med teknisk pa linjenettet
SAS ledelsen hadde gjort hjemme-
leksen sin, og hadde analysert samtlige
logganmerkninger og AOG (Aircraft
on Ground) situasjoner pa hver av de
aktuelle stasjonene. Analysen var gjort
for driftsaret 2001. Basert pa dette
materiale hadde man laget et regne-
stykke pa hva det ville ha kostet 4 hatt
flyene stdende AOG, hvis teknikeren
ikke hadde veart der. Konklusjonen
SAS ledelsen hadde kommet til var
soleklar. T ar 2001 tjente teknikerne seg
selv inn, pluss sparte betydelige
utgifter for selskapet. Det er ingen
grunn til & tro at Braathens har ferre
feil pa sine B737 enn hva SAS har.

SAS ledelesen og de faglige mot
Braathen ledelsen

De faglige representantene godt stgttet
av SAS tekniske ledelse, la pd et
voldsomt press for & fa til en felles
policy. Denne skulle inneholde: Det
skal veere en teknisk backup pd alle
stasjoner i Norge der de to selskapene
skal operere. Braathens tekniske
ledelse var helt imot dette. Det var helt
uaktuelt. Etter mye om og men matte
de faglige representantene og SAS
ledelsen akseptere at her kom man ikke
til enighet. Dermed hadde de faglige
og SAS ledelsen fatt et delikat problem
i fanget. Hva skulle de gjgre med de
noen og tyve teknikerne i SAS som
mistet arbeidsplassene sine? ALF-
EVE-BDU-AES og KRS matte legges
helt ned, samt en betydelig
nedbemanning i TOS og BOO. Det
naturlige ville veere 4 overfgre ledige
folk fra Nord Norge til Trondheim.
Dette ville igjen ramme BU teknikerne
i Trondheim,

Trondheim en ngtt

Man gikk videre i prosjektet og stgtet
raskt pd neste problem. Trondheim
(TRD). Her har Braathen bygd opp en
stor teknisk stasjon med egen hangar
og 25 teknikere. Av disse 25 hadde
allerede 6 fatt oppsigelse. { 6 sivile

rettssaker er varslet). SAS har 8
teknikere i TRD. Som fglge av den nye
rutestrukturen ville SAS her trenge
flere folk, mens Braathens ville fa et
stort overtallighetsproblem. Etter at
Braathens ledelsen ikke ville vaere med
pé & overta SAS personell som nevnt
ovenfor, var ikke SAS ledelsen serlig
innstilt pd & overta Braathens teknikere
i TRD. En liten takk for sist. For &
komme SAS litt i mgte forslo ledelsen
i Braathens a ofre Bergen. Dvs. trekke
sine teknikere helt ut av BGO og la
SAS handle Braathens her. Men det
Igste ikke noe problem i TRD. SAS
gnsket fremdeles ikke en
sammenslaing etter ansiennitet i TRD.
Da ville SAS kun stétt igjen med to
egne teknikere og resten Braathens.

Braathens ledelsen trakk seg

SAS undersgkte derfor med sine
juridiske radgivere om det kunne reises
tvil om oppkjgpet av Braathens
virkelig var en virksomhetsover-
dragelse 1 lovens forstand. Da
Braathens ledelsen fikk snusen i dette
var det slutt. De takket for seg i
prosjektet og vandret ut.

Ikke enige om mgtereferatene

Etter fem mgter var det altsa slutt. Ikke
engang mgtereferatene (Terms of
Reference) greide man 4 bli enige om,
sd noe slikt foreligger ikke. Det sies at
det har versert syv forkjellige forslag.
Hva som nd skjer videre er usikkert.
Teknisk ledelse i de to selskapene har
vart til “fredsmekling” i Stockholm
rett fgr paske, uten at det hjalp stort.
Noen innstilling slik arbeidsgruppen
var pélagt, ser det ikke ut til at det er
mulig 4 fa til...

Sla sammen hele greia

Et klokt hode i NFO, bosatt rett nord
for Polarsirkelen, foreslo samme dagen
som den nye rutestrukturen ble kjent:
S14 sammen alle de tekniske organisa-
sjonene i SAS gruppen i Norge (SAS —
Widerge - Braathens og SAS Commuter)
i ett felles driftselskap. Da hadde vi
unngétt de fleste av disse problemene.
Vi skal se det blir sann.

Knut Grognskar X-KRSOM
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Aircraft Engineers International,
Executive Board mgte 23. - 24. mars

I disse ulvetider innen luftfarten er det
nok av saker pa agendaen til AEIL

Vi har mottatt en bgnn om hjelp fra
vére Belgiske kolleger (ASE). Disse er
medlemmer av en Sstgrre transport-
organisasjon, som ikke ser pa fly-
teknikerne som sin fgrste prioritet. De
er heller ikke medlem av AEI (fore-
lgpig), men vi s& problemet deres sé
prinsipielt viktig, at vi bestemte oss for
a behandle dette pa styremgtet.

Saken er at etter at SABENA gikk
konkurs, fikk ikke teknikerne konvertert
sertifikatene sine til JAR 66. Problemet
er at all dokumentasjon vedrgrende
tidligere sertifikater, oppl®ring, brush-
up osv. forsvant sammen med kon-

problemer for de konkursrammede
teknikerne fra SABENA, nar de skulle
forsgke 4 fa seg jobb i andre selskaper.
AEI vil ta dette opp pa neste mgte med
JAA, med krav om at det etableres et
’fall back”-system (kartotek) for & ta
hgyde for liknende situasjoner.

AEI, representert ved Fred Bruggemann
var ogsa tilstede pé aretes general-
forsamling til vare franske kolleger
(SNMSAC). Til tross for at Frankrike
er fullverdig medlem av JAA, vil ikke
de franske myndighetene utstede
sertifikater til de sertifiserte fly-
teknikerne. Myndighetene hevder at de
ikke har fatt de ngdvendige bevis pé
autorisasjon fra flyselskapene, som pé
sin side hevder at dette er blitt sendt.

AEI har pa bakgrunn av dette sendt brev til
JAA og den franske transportminister med
klar melding om 4 ordne opp.

AEI har ogsé deltatt pa et ILO mgte i
Geneve, hvor flere av Europas transport-
ministre var representert. Der holdt
Fred et innlegg vedrgrende “air safety”.
AEI er bekymret over faren med de
enorme summene som brukes til
Airport Securety og andre tiltak mot
terrorisme (som selvsagt er ngd-
vendig), da dette gar pa bekostning av
generell flysikkerhet.

Nir vi fgrst er inne pa Fred’s kapasitet,
kan det nevnes at han var pa skiferie i
Czechoslovakia i vinter. Der tok han
seg tid til et mgte med styret i Czech
Airline Aircraft Enginers. De hadde
ogsd problemer i sin organisasjon.
Grunnet situasjonen i luftfarten ville
selskapet redusere lgnningene samt
arbeidsplasser, og da i fgrste rekke for
teknikerne. (Er det ikke merkelig hvor
vedlikeholdsfrie flyene plutselig blir i
darlige tider)? AEI brev avsendt!!

Det foregér for gvrig en prosess i Europa
som etter hvert vil “fjerne” JAR
systemet som vi etter hvert kjenner sa
godt. Dette for & overfgre JAR reglene
til et nytt regulerende system, EASA
(European Aviation Safety Agency).
Problemet er at det foretas en god del
forandringer underveis. Det er startet
en prosess med & snikinnfgre og
forandre eksisterende JAR’s via mgter

mellom operations og maintenance
directors, for & tilpasse fremtidige EASA
regler. Dette uten at industrien og AEI
er informert. Det vil selvsagt bli levert
inn protest pa dette, hvor vi forlanger &
vare med i denne prosessen. Klok av
skade har AEI lert seg ngdvendigheten
av a veere vaktbikkje i slike situasjoner.

Av positive ting kan nevnes at tekniker-
organisasjonen fra Slovenia er véknet
til live igjen og gnsker narmere sam-
arbeid med AEI, samt at innmelding er
mottatt fra Malta Association of Airline
Engineers, som vil bli opptatt som AEI
medlem pa &rets Annual Congress.
Denne ser for gvrig ut som om den blir
lagt til Siri Lanka i slutten av
September. Videre har den inter-
nasjonale pilotorganisasjonen IFALPA
gitt en ”offentlig uttalelse” om at
piloter ikke bgr utfgre teknisk arbeid
pé fly i henhold til TGL 38 (som gir
piloter adgang til & utfgre en del
tekniske “tasks” pé fly). Men IFALPA
vil selvsagt ikke nekte noen & utfare
dette pé individuell basis.

Néar det gjelder det forslaget NFO la
frem pa fjorarets Congress vedrgrende
avstemmingsregler innen AEI, og som
dessverre ble nedstemt, har UNIE fra
Holland tatt opp hansken. De har
utformet et nytt forslag bygget pa
NFO’s lest, og dette vil bli sendt ut til
hgring innen kort tid.

AEI har mottatt fra NFO (opprinelig
fra UFF) en invitasjon til 4 delta pa et
mgte i ROMA 19.-20. april. Dette er et
mgte for "Workers and Trade Unions
of the Air Transport. I utgangspunktet
ville vi sende en representant til mgtet,
ettersom det skulle taes opp en del
interessante emner. Men vi valgte &
undersgke litt mer om bakgrunnen til
arranggrene. Det syntes som om dette
er en mer radikal og miletant organisa-
sjon enn det vi er vant til. AEI ser det
ikke som formalstjenlig 4 sette navnet
sitt under miletante opprop og even-
tuelt bli dratt inn i ville streiker.

Torstein Vikgren
AEI Secretary Europe

e ——————————————————— —— — —— — — — —  — e — e —
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Representantskapsmgtet Sole Hotell,

26. til 27. januar

Hele 42 representanter hadde funnet veien til Sole
Hotell ved foten av Norefjell, til arets Represent-
antskapsmgte. Det tror jeg er ny rekord. Arranggr i
ar var Norwegian Air Shuttel med Tom R. Jokerud i
spissen. Mgtet var preget av den dystre situasjonen
luftfarten for tiden befinner seg 1. Flere av delegatene
hadde fatt oppsigelsesbrev i posten.

Dystert ar lagt bak oss

Aret 2001 blir stiende som et dystert &r
for NFO. Aldri tidligere i foreningens
historie har vi hatt s mange medlemmer
som er blitt sagt opp. Fremtids-
perspektivene er heller ikke sa altfor
lyse. Det positive er at nar det stormer
som verst, sgker medlemmene stgtte
og trygghet i sin fagforening. For de
tillitsvalgte gar det i ett narmest
dg@gnet rundt, med mgter og advokater
og medlemsinformasjoner. Aktivitets-
nivaet nermer seg redline med fare for
overspeed og hgy EGT.

Skolering av tillitsvalgte

Skolering av tillitsvalgte er viktig.
Etter at dette har ligget nede en tid, har
det vert rekordaktivitet i utvalget i
2001. Per Ramslie, som Ileder av

Kjell Paulsen mottok Representantskapets takk for
lang og tro tjeneste i NFO.

utvalget, har fatt skikkelig sving pa
sakene. Aldri tidligere har vi kjgrt si
mange kurs pa et ar. Vi har hatt en del
midler stiende ubrukt pa kontoen, men
det blir det snart slutt pid hvis Per
fortsetter i samme tempoet. Meget
interessant var ogsa kurset som ble
holdt rundt virksomhetsoverdragelse,
oppkjgp og fusjonering. Det ga oss
innsikt i de juridiske aspektene som
gjelder. Godt & ha med seg i disse tider.

Rolig ar pa tariff-fronten

Pa tarifffronten har det veert et rolig ar.
Et mellomér. Na braker det Igs igjen
med Hovedforhandlinger. 1 dret som
gikk ble blant annet tariffavtalen lagt
ut pd nettet. Stig Rusten og Kjell
Paulsen har her gjort et utmerket
stykke arbeid. Det har vart en del
diskusjon om hvorvidt lokalavdel-
ingene skulle legge ut sine szravtaler
og lgnnsavtaler pa nettet. Noen synes
det er greit, andre ikke. Noen igjen
mener at det ma vare passordbelagt.
Personlig fgler jeg at vi ikke har noe a
skjule, og ser ikke noe problem med &
legge ut lgnnstabellen var pa nettet. Vi
har ikke noe & skamme oss over pa
lgnnssiden. Da matte det i séfall vaere
for at vi er for darlig betalt.

Bra gkonomi

@konomien i NFO var rekordgod.
Arsaken til dette skyldes i stor grad at
vi hadde lave utgifter til tariffale saker.
Dette vet vi snur seg i &r, hvor vi har et
hovedoppgjer. Ellers barer regnskapet
preg av en god oversikt, god budsjett-

Pieter Doyer fikk overrakt NFO sin hedersbevisning,
NFO klossen, for sin innsats i JAR arbeidet 0og AEIL

disiplin og en dyktig kasserer. Det er
ogsa redusert pd noen av utgiftene til
AEL

Stgttekassen bygger seg opp

NFO har en stgttekasse som yter hjelp
til medlemmer som blir langtidssyke.
Det gis ogsa et stgttebelgp til familie/
enker ved medlemmers bortgang. Ut-
betalingene i ar var lave. Fondet er
under oppbygging, og malet er & fa det
”self proppelled”. Dvs. at rentene kan
dekke opp for utgiftene. Vi har et
stykke igjen. Et forslag om & gke
ytelsene ble nedstemt, begrunnet i at
kassen ikke var stor nok enda. For-
slaget kan bli tatt opp til ny behandling
ndr gkonomien i stgttekassen gir
anledning til det.

Kontingentheving med kr 20,- pr.
mnd.

NFO avd. SAS gikk imot forslaget om
kontingentheving pa kr 20,- pr.
medlem pr. méned. Med et rekordover-
skudd i 2000 sa man ikke behovet for
en gkt kontingent. Flertallet, dvs. de
andre foreningene, gikk inn for
kontingentheving. Hvorvidt de enkelte
foreningene greier a dekke dette inn pa
eget budsjett uten & heve kontingent-
ene til medlemmene, vil variere fra
avdeling til avdeling.
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Tariff tok potten

Det ble som vanlig brukt en del tid pa
budsjettet. Budsjettvinner i &r ble
tariffkomiteen. Det ble satt av et
betydelig belgp til arets tarifffor-
handlinger. Det ble ogsé diskutert om
vi kunne forenkle delegasjonen noe i
de innledende rundene. Dette ble det
ikke noe flertall for. Vi ser ogsé for oss
en del rettssaker i aret som kommer. 19
sivile rettssaker er allerede meldt opp.

Greit valg

Valget gikk som vanlig raskt unna.
NFO er inne i et generasjonsskifte.
Nye kluter kommer inn. Vér trofaste
nestformann, Kjell Paulsen, takket for
seg etter over 20 ar som tillitsvalgt.
Kjeli har betydd utrolig mye for NFO
opp gjennom érene. Med sitt lune
vesen og kloke hode, har han brakt
NFO ut av mang en knipe. Ny nest-
formann ble Frank Godeng fra NFO
avd. SAS. Han har ogsé solid erfaring
fra foreningsarbeid, og kjenner NFO
godt etter & ha vert tillitsvalgt i NFO
avd. SAS i en arrekke.

Konstituering. What a mess!
Konstitueringen av nytt styre pleier
normalt & vare en ren formalitetssak.
Vi har sjelden brukt mer enn et kvarter
pa dette. I ar gikk det helt galt. Jeg skal
ikke si s& mye mer enn at vi som en
liten forening ikke er tjent med
kukelureopplegg i krokene. Man skulle
ikke ha mye psykologisk teft for &
forutse at dette matte ga helt galt. Man
behandler ikke tillitsvalgte pa denne
maten. Det hele endte med at man ikke
greide & komme til enighet. Selv etter
flere timer pa overtid. Dermed matte
det innkalles til ekstraordinzert sentral-
styremgte med kun konstituering pé
agendaen. Dette var ungdvendig og
uverdig.

Tre ars planer for NFO

Terje Rading fra NFO avd. SAS,
tidligere leder i Helikopteransattes
Forening (HF), savnet planer og vyer
for kommende ars drift. Han mente at
Representantskapet matte ha dette pa
agendaen heretter. Vi stir foran store
utfordringer og turbulente tider. I HF
utarbeidet man bade tre- og femars

planer, med klare malsettinger. Dette
matte NFO gjgre ogsd.  Plenum
tilsluttet seg dette. Saken vil bli satt pa
agendaen pa det fgrste Sentralstyre-
mgte.

Human Factor

Human Factor sto pad agendaen. Her
var det delte syn pé hvorvidt dette var
noe NFO skulle bruke tiden pa eller
ikke. En av deltagerne stilte spgrsmaél
om hvorfor vi skulle kreve HF
opplaring av bedriftene, nar dette gkte
bedriftens produktivitet. Det betydde
vel bare at vi ved dette skapte enda
flere overtallige.

HF spenner over et stort spekter fra
arbeidsklima til overtid. Vi var innom
skikk og bruk, holdninger og kultur.

Det var et klart flertall for a ta kontakt
med Flyselskapenes Landsforbund
(FL), med sikte pa i fellesskap 4 lage et
HF kurs tilpasset teknisk personell.

Summa sumarum: Dette var et godt
representantskapsmgte, da bortsett fra
konstitueringen. Damene vare fikk
tilbud om béde & st pa ski, beautykurs
og omvisning pd Krakeslottet, mest
kjent fra TV serien Soria Moria. En
stor takk til Norefjells store sgnn, Tom
R. Jokerud for et vel tilrettelagt
Representantsskapsmgte.

Neste ar er det avd. SAS som stér som
arranggr. Ryktene sier at Kristiansand

er et aktuelt sted 4 ha det. Vi sees.

Knut Grgnskar

Tom R. Jokerud fra NAS og Rune Haugland fra SAS sto for litt av underholdningen.
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Historier og glimt fra flyteknikerens arbeidsdag

Under denne vignetten begynte vi i den forrige utgaven av INFO d trykke artige
historier og muntre glimt fra flyteknikerens hverdagen. Det har faktisk strommet
pd med historier, sd vi har en god del d ta av. Takk til alle som har sendt inn sine
historier, og spesiell takk til Qivind Evensen, pensjonist i Braathens. Han har
sendt inn en rekke artige hendelser fra sitt lange liv som flytekniker i Braathen
SAFE. Oppfordringen gar til alle om fortsatt a sende inn historiene sine til
INFO. Her folger et lite utvalg:

Bremser pa

Braathens teknisk hadde i gamle dager
et skikkelig multiverktgy som vi kalte
Blémann. Han var en bensindrevet
traktor, blamalt og ribbet for all slags
pynt og stas. Fgreren satt utsatt for var
og vind.

Bldmann var fgrst og fremst beregnet
til & taue fly, liten, men kraftig som han
var. I tillegg kunne han brukes til &
trekke av gjenstridige propellspinnere,
eller til strekktest av de groveste ror-
og flapskablene. Som regel var han
snill og ufarlig, kunne hgres pa lang
avstand, slik at man tok sine
forhandsregler. Siden kaffeautomaten
ikke var oppfunnet, var Blamann ogsa
velegnet til transport av mekanikere
mellom hangar 6 og flyrestauranten pa
Sola, hvor vi tok kaffepausen.

En morgen pé retur derfra, ville ikke
Blamann stanse farten da han narmet
seg garasjen, enda sjafgren bremset alt
han orket og passasjeren pa hgyresiden
hylte som besatt! De braste inn og
stoppet p4 skjeve i smgregraven. Arsaken
var “den menneskelige faktor”; passa-
sjeren pa hgyresiden hadde foten under
bremsepedalen, og kom ikke Igs da
fgreren trykket som hardest for & fa
stoppet. Heldigvis ble ingen skadet,
aller minst Bldmann, men passasjeren
hadde vondt i foten lenge.

En riktig sur morgen skulle Blamann
taue et fly til standplass pa linjen.
Sjéfgren var nok litt arg pé sin skjebne,
ettersom han maétte ut i blasten, sa det
kan tenkes han var litt hard pa gassen.
Vel fremme ropte han: ”Bremser pa!”.

Ingen svarte, og da han irritert snudde
seg, var flyet vekk. Bare tauekroken
hang igjen, mens flyet og resten av
tauestaget sto igjen langt borte.

Pumpe toalettet

Vi ma tilbake til tiden da SAS figy med
Caravelle. Til 4 ngdutfelle understellet
pad Caravellen, hadde man en egen
héndpumpe i gulvet i cockpit. S& var
det at man fikk en helt fersk flyvertinne
pé sin fgrste operative tur. Pilotene
ville ha det litt moro med vedkom-
mende, og forklarte at hver gang en
passasjer hadde vert pé toalettet, matte
hun komme frem i cockpit og pumpe.
De viste henne pumpen til ngdut-
fellingen. Dette var veldig viktig, ellers
ville toalettene tette seg. Joda, pa hele
turen kom flyvertinnen innom cockpit
og pumpet.

Pa den neste leggen var det nytt cockpit

crew. De skvatt til da den samme fly-
vertinnen kom Igpende inn i cockpit og
hev seg ned pa gulvet, rev opp héand-
taket til ngdutfellingen og pumpet i vei.
De nye pilotene fikk forklart vedkom-
mende at hun nok métte ha misforstétt
en smule.

Hgyt henger de og sure er de

I nyere tid fikk vi installert en travers-
kran i taket pa hangar 6C pa Sola. Her
kunne man heise opp og ned deler og
frakte dem i alle retninger, bare operert
av fjernstyring.

Skiftlederen skulle ut pa anvist stand-
plass pa Sola for motorkjgring av Boeing
—737, og avtalte med startmann at han
skulle stille opp med trapp nér de kom
tilbake. Startmannen hadde i mellom-
tiden ingenting a gjgre, sd han fant pa &
henge seg med en sele rund livet i
denne heisen - og heiste seg selv opp
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under taket. Da skjedde det fatale at
han mistet fjernkontrollen, s& han kom
verken opp eller ned.

Slik hang den uheldige til skiftlederen
kom tilbake med flyet, freste opp
motorene for 4 vekke den sovende,
men matte gi seg. Stoppet motorene og
kom seg ned pa bakken ved egen hjelp.
I hangaren oppdaget han sin hjelpelgse
kollega, men oversa ham som straff en
stund til, mens han tenkte som reven: ”
Hoyt henger de og sure er de! ”

Rev pa rullebanen

I oppstarten av SAS Commuter, eller
COD som det het til & begynne med,
opererte man med Fokker F27. Flyet
hadde et handtak i cockpit som man
laste rorene med nar flyet sto pa
bakken, gust lock. For a sikre seg mot
at man ikke tok av med gust locken pa,
ble throttlene fysisk sperret, slik at
man ikke fikk gitt full power. Under en
avgang fra Haugesund fikk ikke flyet
opp farten, og man maétte avbryte av-
gangen. Teknikeren som satt pa klapp-
setet i cockpit prikket piloten pa skulderen
og pekte pa gust locken, som sto pa.
Samtidig kalte tarnet opp og lurte pa
hva som foregikk. Teknikeren kom raskt
pa den supre ideen at piloten skulle si
at han sd en rev pé rullebanen. Joda,
piloten fortalte tdrnet om reven. “Det var
underlig”, svarte tarnet. "Her pa Karmgy
har vi ikke hatt rev de siste 25 &rene”

Du skal ikke stjele

Arbeidsdagen var slutt og de fleste
hadde gatt hjem. Lysene var slukket i
hangar 6, hvor en DC-4 sto inne til
inspeksjon. Der var ogsd en kar som
hadde til hensikt 4 knabbe noen liter
flybensin til bilen.

Han var ikke av de smarteste med hen-
syn til maten & gjgre dette pd, men han
hadde sett dreneringspluggen bli skrudd
ut av vingetankene nér de skulle tgmmes
helt. Ved hjelp av skiftengkkelen fikk
han pluggen ut, men han feilberegnet
tyngden av bensinen, og mistet i befip-
pelsen pluggen ned pd vingeplatt-
formen, og derfra ned p& gulvet.

Na var gode rdd dyre! Hele tiden métte

han std med en finger i plugghullet for
at det ikke skulle flomme bensin i store

mengder utover gulvet. Det ville nok
blitt spgrsmal om han kunne ha funnet
pluggen i mgrket, dersom han hadde
valgt & spurte ned for & lete. Det ble
imidlertid tungt i lengden & st med en
arm over hodet, og hver gang han
skiftet arm fikk han en dusj med bensin
over seg. Det luktet sterkt og gjorde
ham kald nér den fordampet.

Lenge ble han stiende; sliten og
fortvilet. Han ante til sist ikke hvor
lenge, da han endelig hgrte en som
kom inn dgren. Denne pé sin side ble
skremt, da han fra halvmgrket hgrte en
uklar og bgnnlig stemme: ”Kan du hjelpe
meg ...7”

Det kunne han, for han hadde greie pa
sakene. Han fant pluggen og satte den
trygt pa plass, men bensin til bilen ble
det ingenting av.

Sa mgkka skvatt

SAS hadde en periode heloverhaling-
ene pa forsvarets Hercules. En for-
middag skulle man ut og kjgre motor-
test. I det samme momentet holdt man
pd & bygge den nye hangar 4 pi
Fornebu. I den forbindelse var det satt
opp portable toaletter til avbenyttelse
for bygningsarbeiderne. Det gikk ikke
bedre enn at Herculesen blaste hele
toalettet overende. Selvfglgelig satt det
en bygningsarbeider pa potta akkurat
da, og like selvfglgelig tippet doen
med dgren ned - s& det ikke var mulig
for vedkommende & komme seg ut.
Etter noen timer lurte formann pa hvor
det var blitt av snekkeren hans. Han
fant den veltede doen og fikk mannen

ut. Som bonus fikk arbeideren fri resten
av dagen, som sikkert ble tilbrakt i
dusjen.

Tvil og tro

Alle som har tauet fly, vet at det som
regel blir trangt & dra fly inn og ut av
hangaren. Klaringen til hangarportene
kan bli sd som sa. Fingertegn kan veere
nyttige for dem som er med, og ikke
minst for dem som passer vinge-
tippene.

Han pa venstre tippen sto med
tommelen opp og tok gyemal, men sa
ble han i tvil om det var stor nok
klaring til porten og vendte tommelen
ned. Han studerte situasjonen en gang
til. Ombestemte seg, og viste tommelen
opp. Da sa det pang og vingetippen
gikk i hangarporten. Ned med tommelen
igjen!

Allah, Allah Achbar

Vi sto utenfor hangar 6B pa Sola en
sgndag  formiddag og feilsgkte
motorene pa en Boeing 737-200, av
typen JT8-D. Det brakte kraftig pa
hgyt turtall, uten at vi merket sa mye til
det i cockpiten. Da sd vi N.K. pa skiftet
komme ut fra hangaren, legge seg ned
pd kne med ansikt mot Mekka og
tydeligvis be.

Han var ellers ikke kjent for 4 vere
religigst interessert, sd vi fant ut at vi
métte stanse motorene for & hgre hva
det var. Av en eller annen grunn brukte
vi ikke head-set, sd han ropte: ”
Presten i Sola kirke har ringt og spurt
om vi kunne flytte til et annet sted, s&
vi ikke forstyrret gudstjenesten!”

e ———D—— ]
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Siste utvikling pa JAR-fronten

Siden min siste artikkel i INFO har det
skjedd en del pd den internasjonale
siden. Det ene er Human Factors (HF),
og det andre er Komponentvedlike-
hold. Det er rett fgr Joint Aviation
Authority (JAA) sender ut et utkast
som omhandler innfgring av regler
rundt HF i JAR 145. Den sdkalte
Notice of Proposed Amendment
(NPA) 145-12. Jeg har enda ikke sett
det, men jeg har lest det forelgpige
utkastet og her finner man blant annet
krav til fglgende:

Mange skal ha kunnskap om HF. Dette
gjelder personer som er direkte involvert
i flyvedlikehold, ogsa de som arbeider
med planlegging og utarbeidelse av
reparasjons- og vedlikeholdsunderlag
(engineering), de som arbeider pa
lageret, innleide arbeidskraft (contract
workers), m.fl; det inkluderer ogsa
ledelsen i flyselskapene.

Flyvedlikeholdsorganisasjonen (145AMO)
skal ha prosedyrer for & rapportere om
feil 1 vedlikeholdsunderlag til fly- og
utstyrsfabrikanten,

Continuation Training (CT) skal ogsa
inneholde HF.

Nér flyvedlikehold blir planlagt, skal
det tas hensyn til en rekke faktorer.
Blant annet skal det sgrges for at
arbeidsmengden er tilpasset det antall

personer som skal utfgre arbeidet, slik
at arbeidspresset ikke blir for stort.
Det skal sgrges for at deler, materiell,
verktgy, utstyr osv. er pa plass. Nar
arbeid som har direkte effekt pa
flysikkerheten skal utfgres, skal dette
ikke planlegges nar vedlikeholds-
personell er mindre &rvdkne etter
nattskift etc.

Den skal inneholde en detaljert
beskrivelse av hvordan en briefing (fra
skift til skift/man til man) skal utfgres.

Til slutt skal man ogsi her finne nar
man er forpliktet til & utfgre dobbelt
inspeksjon (RI).

Disse foreslitte endringene er et
direkte resultat av et arbeid som er
utfgrt i JAA’s HF arbeidsgruppe. Her
har blant annet Aircraft Engineers
International’s (AEI) HF Coordinator,
Evangelos Demosthenous, deltatt. N&
skal denne NPA’en ut pa hgring, og det
er ikke sikkert at alle forandringene
blir vedtatt, eller vedtatt i sin opp-
rinnelige form. En ting er i alle fall
sikkert. Uten denne innsatsen fra AEI
ville de fleste endringene som na er
foreslatt, ikke kommet med. Aktiv
deltakelse gir resultater! Det andre,
som er under utvikling av en annen
JAA arbeidsgruppe, er utarbeiding og
introduksjon av et felles regelverk
(som del av JAR 145 og 66) for

komponentvedlikehold. Dette inne-
barer krav til opplering, praksis,
prosedyrer, osv.

Det som er gjort frem til né, er at man
har delt opp alle komponenter i to
kategorier, som igjen er fordelt i to.
Disse har fatt bokstav- og tallkoder,
som fglger samme system som
Certifying Staff (CS) for flyvedlike-
hold [A, B1, B2 (fremtidige B3), og
C]. D = komponenter annet enn
motorer (1 = mekaniske/elektriske, 2 =
avionikk). E = motorer (1 = stempel, 2
= turbin inkludert APU).

Aldersgrensen for & kunne utstede et
JAA Form One er det samme som for
CS flyvedlikehold, nemlig 21 &r. Nar
det gjelder praksis er det ikke helt
avgjort hva kravene kommer til & bli,
men det er foreslatt 3 til 5 ar. Nar det
gjelder teori, sd er det tenkt at alle
komponent CS skal ha et minimum av
felles kunnskap, deretter trenger man
mer dyperegiende kunnskap innenfor
sitt eget spesial felt D1, D2, El eller
E2. Nivéet pa eksamen og eksamens-
spgrsmal blir bestemt av JAA, og det
er de som vil levere eksamensspgrsmal
fra den sentrale JAA cksamens-
databank.

Nér det gjelder utstedelse av JAA Form
One, legges en selskapsautorisasjon til
grunn, akkurat som for kategoriene A,
B1, B2, og C. Det som dessverre ikke
blir likt, er at komponent CS ikke far et
sertifikat slik AEI gnsket. JAA og
National Aviation Authorities (NAA)
syntes det ble for omfattende og dyrt &
administrere dette. N& prgver imidler-
tid AFEI 4 f& aksept for et standardisert
autorisasjonsdokument for alle JAR
145 AMO’s, slik at det pd sikt kan
fungere som et standard dokument i
alle JAA land, ndr man métte gnske &
sgke jobb der. Det er en god del arbeid
som stér igjen, og "komponent” NPA’en
er ikke ventet & vaere ferdig fgr tidligst
slutten av neste ar. S4 vi jobber videre
med saken!

Pieter Doyer
AEI Teknisk komité formann
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Oppleringsradet for flyfag

Utnevning av arbeidsgruppe

KUF har gjennom rédet for Fag-
opplering i Arbeidslivet (RFA) siden
september 2000 vart fgrende i et sam-
arbeid mellom samtlige opplaeringsrad.
Bakgrunnen er Stortingsmeldingene 33
(19991-92) og 32 (1998-99), der
Stortinget blant annet legger fgringer
omkring reduksjon av VK1 for &
ivareta prinsippet om stgrre bredde,
utsette yrkesvalg og ivareta bedriftenes
behov for omstillingsevne.

Det neste trinnet i prosessen vil vaere et
konkret samarbeid med beslektede opp-
leeringsrad, for & evaluere mulighetene
for et felles VK1, gjerne kombinert med
opprettelsen av reviderte/ nye grunnkurs.

For 4 mgte denne utfordringen har
ORFLY vedtatt i radsmgte 27.-28. juni
2001, & nedsette en arbeidsgruppe som
skal fungere som et faglig rddgivende
organ for radet i den videre prosessen.

Arbeidsgruppen er sammensatt slik:
ORFLY Leder
Luftforsvaret (arbeidsgiver) Sjef Luftforsvarets Flytek.skole
TEK (arbeidsgiver) SAS Teknisk Norge

Verkstedsklubben (arbeidstaker) Braathens Tekniske Divisjon
NFO (arbeidstaker) NFO sentralt

Skolene (KUF) Asperhaug videregdende skole

Jan Frigge Lindgren,
Brynjar Karlsen,
Terje Kristoffersen,
Sten Inge Furuly,
Terje Rading,

Jan Christensen,

ORFLY ser for seg tre mulige alterna-
tiver som alle bygger pé et nytt Grunn-
kurs Teknologifag. ORFLY ba i et
skriv . om at Flyselskapenes Lands-
forening, Teknisk utvalg, NFO, Felles-
forbundet, Verkstedsklubben og Forsvarets
Overkommando/Luftfartsstaben utnevner
medlemmer til en arbeidsgruppe.

Gruppens mandat

Arbeidsgruppen skal utrede konse-
kvensene for tre alternativer, og levere
en anbefaling med konsekvensanalyse
basert pd 8 hovedpunkter, der hvilke
moduler som kan godkjennes opp mot
JAR 66 etter gjennomfgrt VK 2 star
sentralt, og hvordan dette kan settes i
sammenheng med Grunnkurs Teknologi-
fag og VKI.

Mekatronikk
Vil det fortsatt veere plass til & gjennom-

ga pensum og avlegge eksamen i alle
moduler i JAR 66 Bl eller B2 basic

-

selv med et felles VK 1, eller er det
ngdvendig med B1/B2 basic komplett-
eringskurs? Hvor omfattende vil disse
bli, og kan dette settes i sammenheng

med videreutdanning 1 hggskole-
systemet? Dersom det er ngdvendig
med B1/B2 basic kompletteringskurs,
hvilke konsekvenser vil dette ha for
innholdet 1 disse kursene dersom
elevene skal ha en komplett CAT A
basic etter VK 2 Flyfag? Hvordan blir
den faglige kompetansen ivaretatt?

Konsekvenser for skolene

Gruppen har sé langt avholdt tre mgter,
der det er enighet om flere forhold og i
korte trekk er noe av dette fglgende:

Et sammenslatt grunnkurs som béde
dekker mekaniske- og elektriske disipliner
vil passe utmerket i en flyteknisk
utdanning. Vi gnsker en bred basial
utdanning i bunn (GK teknologifag),
som vil vere inngangen til mange av
dagens og ’“fremtidens fag”. JAR
regelverket ma vare gjenkjennelig i
leereplanen. Det ma arbeides for at sa
mye som mulig av beskrivelsene av
JAR reglene blir tatt inn i lereplanene
for de eventuelt nye kursene.

Det gjenstar mye arbeid, og flere
utfordringer vil mgte oss. Videre

arbeid vil bli informert 1 INFO.

Terje Rading
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Kamp mOt StabellltValgetS fOl'Slag! Johan Petter Andresen, Sekreteer UFF

Tvungen kobling strider mot menneskerettighetene. Til og med Riksmeklings-
mannen er mot at Riksmeklingsmannen skal gis myndighet til tvungen kopling.

Fogrste soldag | Tromse i dr. Foto: Torodd Mikalsen.

Den 2. april la det sakalte Stabelutvalget
frem sin innstilling om & begrense fag-
foreningsrettigheter. Utvalget var splittet,
utvalgets leder og utvalgets ngytrale
ekspert var mot det mest ytterlig-
géende forslaget om tvungen kopling.
(Tvungen kopling innebzrer at meklings-
mannen kan legge sammen avstem-
ninger over vidt forskjellige tariff-
avtaler til én avstemning mot fag-
foreningenes vilje). Men dette forslaget
hadde likevel et flertall i utvalget, da
arbeidsgiverrepresentantene og LOs to
representanter var for. Et annet udemo-
kratisk forslag var at Riksmeklings-
mannen skal gis myndighet til & pa-
legge en fagforening & stemme over et
forslag til tariffavtale mot sin vilje.

Disse forslagene har nd vert ute til
behandling i organisasjonslivet og hos
andre instanser. Ikke overraskende er
samtlige arbeidsgiverorganisasjoner i
bade privat, kommunal og statlig sektor
for bade tvungen avstemning og tvungen
kopling.

Men motstanden er massiv i fag-
bevegelsen. Nesten alle uavhengige fag-

foreninger er mot, YS er mot, de
tidligere AF-forbundene er mot,
Akademikerne er mot og i LO er
Transportarbeiderforbundet,  Grafisk
Forbund, Norsk Nerings- og Nytelses-
arbeiderforbundet, Lokomotivmanns-
forbundet, Fellesorganisasjonen, Handel
& Kontor, Hotell & Restaurant, EL & it,
Skolenes Landsforbund og Musikernes
Fellesorganisasjon mot. Dessuten har
LO i Oslo, LO i Sgr Trgndelag og LO i
Nordland vedtak mot.

Arbeidsrettseksperter som bryr seg om
menneskerettigheter er skeptiske. Og
til og med den instansen som skal gis
myndighet til & kople avstemninger
over tarifforslag - Riksmeklingsmannen
er kritisk. Han skriver i sin hgrings-
uttalelse:

”Som utvalget peker pd kan slik
kobling av avstemningsresultater gjgre
retten til arbeidskamp illusorisk for
organisasjoner som utsettes for det mot
sin vilje, og er heller ikke egnet til &
vekke tillit til meglingsinstitusjonen
som ngytral aktgr.

Det er i tillegg et svart tungtveiende

argument at det er overveiende sann-
synlig at en koblingsadgang mot partenes
vilje vil veere i strid med Norges folke-
rettslige forpliktelser.

Jeg kan pa denne bakgrunn ikke stgtte
utvalgets flertall.”

Foruten Riksmeklingsmannen er ogsa
Utenriksdepartementet og Likestillings-
ombudet kritisk. Stein Evju, som er
tidligere leder av Arbeidsretten og
menneskerettighetsekspert, mener ogsa
at tvungen kopling strider mot menneske-
rettighetene.

LOs sekretariat og LOs stgrste for-
bund, Kommuneforbundet har ennd ikke
uttalt seg om Stabelutvalgets inn-
stilling. De har fatt utsettelse til desember.
Flertallet i Stabelutvalget vil ha lov-
endringene pa plass innen vérens tariff-

oppgjer.

Regjeringen har enna ikke tatt noe stand-
punkt til Stabelutvalgets udemokratiske
forslag. Det er om 4 gjgre for den
brede fronten 4 sikre at regjeringen
skrinlegger forslagene.

I slikt veer kan det veere like greit med pilotsjekk. Foto: Bjgrn E. Hansen
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Benytt deg av medlemsfordelene i avtalen
mellom NFO avd. SAS og DnB

Som medlem i Norsk Flyteknikerorganisasjon avd. SAS
far du bankens fordelsprogrammer fotal, KARAT og SAGA
til spesialpris!

Fordelsprogrammene gir deg tilgang til DnB Nettbank uten
etableringsgebyr eller manedsgebyr. Du betaler p.t. bare rimelige
transaksjonspriser. Du kan blant annet:

* utfpre bankoppdragene dine hvor du vil og nar du vil

* kontrollere saldo og disponibelt belgp pa konto

* hente ut oppdatert kontoutskrift

* overfpre belgp mellom egne konti

* betale regninger

Programmene er ogsa ngkkelen til gunstige betingelser

pé boligldn og billan! Ta kontakt med vére kunderddgivere

pa ditt nzrmeste DnB kontor eller ring DnB Direkte pa 04800.
Du kan ogsa kontakte Bedriftsavtaler i Oslo for personlig avtale.
Ring Anne Grethe Dahlberg, tif. 22 48 35 95.

Vis til avtalen med NFO avd. SAS - avtale nr 1760.

Den norske Bank

Vi har mulighetene. Du har valget.

il



FAA Og J AA Kilde: Aviation Maintenance juli 2001. Sakset fra NHF-Nytt. Medlemsbladet til Norsk Helikopteransattes Forbund.

1. juni 2001 ble forskjellene mellom europeiske og amerikanske standarder for
flyvedlikehold dramatisk stprre. Fra denne dagen krever Europas Joint Aviation
Authorities (JAA) full innvilgelse av JAR 66 Certifying Staff Maintenance og JAR

147 Approved Maintenance Training/Examinations.

JAR 66 og JAR 147 er to av JAA’s tre
nye Joint Aviation Requirements, som
er tenkt & beskrive vedlikeholdskrav
for moderne luftfartgy og avionikk.
Det tredje kravet er JAR 145 Approved
Maintenance organizations, som ble
gjeldende fra desember 1994, JAR 145
vil til slutt dekke vedlikehold pa alle
typer luftfartgyer, ikke bare kommers-
iell og transport.

Mens Europas flyteknikere innlater seg
pa et nytt kapittel i flyvedlikehold,
fglger motparten i USA et pakrevd
regelverk som ble utviklet i 1962, og
dette er minimalt oppdatert siden. Dette
er fglgende regler: Part 65 Sertifiser-
ing, part 145 Reparasjonsstasjoner, og
part 147 Flyvedlikehold tekniske skoler.

Kontrasten mellom JAA krav og FAA
reguleringer er bemerkelsesverdige.
Europeiske flyteknikere bryner sin
ekspertise pa digital avionikk og avan-
serte materialer, mens de amerikanske
teknikerne er tvunget til & lere lite
brukte teknikker som reparasjoner av
duk pa flyskrog, og lite eller ingenting
av teknologien som brukes i dagens
luftfartgyer.

FAA erkjenner forskjellen, og i 1998
ga de ut et notis som foreslo en regel-

utvikling (NRPM) for & oppdatere
Parts 65 og 147. Opposisjonen var sé
kraftig at FAA trakk tilbake dette
skrivet i 1999, og bestemte seg da for &
”studere utgivelsen internt”. FAA ga
ogsa ut et lignende skriv i juni 1999 for
a skrive om Part 147. Dette forslaget
mottok ogsd kraftig motstand og for-
blir et omstridt rot. Med det stadig
stgrre  gapet mellom europeisk og
amerikansk regelverk, bestemte to
professorer ved Purdue University,
Michael Leasure og Ronald Sterkenberg,
seg for & analysere forskjellene mellom
JAR 99 og Part 65. Begge disse
underviser i flyvedlikehold pa Purdue’s
avdeling for flyteknologi. Begge tok
utgangspunkt i forskjellige perspekt-
iver nér det gjaldt denne analysen.

”Vi omgas daglig med Part 65 og Part
147 reglementene, og vi vil gjerne at
disse blir oppdatert”, sier Sterkenberg.
“En av grunnene til dette er at vi
fortsatt ma undervise i ting som ingen
egentlig bryr seg om lenger, men FAA
krever det. I mellomtiden vil fly-
selskapene ha mekanikere som her mer
trening i elektronikk og andre avanserte
teknologier”

”De europeiske reglene er nye, sa vi s
pé forskjellene mellom disse og FAA

sine, for 4 se om vi kunne bruke disse
ulikhetene til var fordel”.

Leasure og Sterkenberg presenterte sin
analyse 1 april under den arlige
Aviation Technical Education Council
(ATEC) konferansen. Rapporten gar
under navnet: “En sammenligning av
sertifikat- og treningskrav mellom FAR
Part 65 og JAR 66, og deres inn-
virkning pa amerikansk og europeisk
luftfart”

“Flyselskapene er interessert fordi
deres operasjoner blir stadig mer
globale, og mange av flyene blir ved-
likeholdt utenlands™, sier Sterkenberg.
“Flyselskapene vil vite hvilke kvali-
fikasjoner teknikerne har i utlandet”.

Av enda stgrre interesse er innflytelsen
JAR 66 vil ha i fremtiden pa FAA
regelverket. JAA og FAA jobber hardt
for & harmonisere disse reglene, og det
er stor sannsynlighet for at FAA vil
bruke JAR 66 som et utgangspunkt ved
sitt neste forsgk pa & revidere Part 65.

Hovedforskjellene mellom JAR 66 og

Part 65 er at JAR 66:

« Krever flere treningstimer

» Krever mer trening i spesifikke
teknologier

» Har flere sertifikatkategorier

« Krefer luftfartgyspesifikk trening
og sertifisering

» Krever repetisjonstrening

Opplzring og pensum

Béde JAA krav og FAA reglementene
stipulerer to méter & oppnd et vedlike-
holdssertifikat pd. En er gjennom praktisk
erfaring, som krever at sertifikatkandi-
daten ma bestd skriftlige og muntlige
tester. Den andre méten er ved & ta
eksamener fra et godkjent opplerings-
program. Hvilke fag og antall timer
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som kreves av FAA og JAA varierer mye,
og er avhengig av hvilke sertifikat som
skal tas.

Nar det gjelder det faglige, sd beskriver
ikke Part 65 emnene (men overlater
dette til Part 147), mens JAR 66 beskriver
disse. Videre er JAR 66 sine opplaerings-
moduler mer relevante med hensyn til
dagens teknologi. F. eks. krever FAA
kun grunnleggende avionikkkunnskap.
JAR 66 dedikerer ikke bare en egen
modul til dette emnet, men man opp-
retter ogsd et avionikksertifikat. JAA
krever ogsé undervisning i human factor,
noe som er helt fravaerende i FAA’s
reglement.

Oppleringstimer som kreves av FAA
varierer fra 1150 timer til 1900 timer.
Til sammenligning krever JAA 800 til
3000 timer. Dette vil med andre ord si
at det kreves tre til fire &r for 4 oppna
JAR sertifikat, hvor man det siste aret
skal vere i praktisk arbeid i et fly-
selskap. JAA teknikere ma dessuten
vere fylt 21 ar.

Sertifikatkategorier
Spranget mellom oppleringskravene i
Part 65 og JAR 66 er relatert til
sertifikatkategoriene.

FAA har tre kategorier: Skrog (Air-
frame), Motor (Powerplant) og Skrog
og Motor (A&P) under ett. Begge de
fgrste kategoriene krever 1150 timer,
mens den siste krever 1900 timer. FAA
gir ogsd ut inspeksjonsautorisasjoner
(IA) til sistnevnte kategori, hvis en har
tre &rs erfaring og har bestétt skriftlige
tester. En som har en slik autorisasjon
kan gjgre et luftfartgy luftdyktig etter
stgrre reparasjoner, og vedkommende
kan utfgre arlige inspeksjoner. Dette
gjelder vanligvis luftfartgyer under
generell flyging.

For kommersiell flyging kan kun
inspeksjonspersonell som har skrog og
motor (A&P) gjdre luftfartgyet luft-
dyktig. Uansett krever Part 121- og 135
-forskriftene at disse personene ma
jobbe under tilsyn av en inspeksjons-

JAA har fire sertifiseringskategorier:
Kategori A: Krever minst 800 timers
opplaring, og teknikeren kan utfgre plan-
lagt linjevedlikehold og enkle repara-
sjoner.

Kategori B1: (Skrog og system).
Krever 2400 timers undervisning, og
teknikeren kan utfgre vedlikehold pa
flyets struktur, motor og mekaniske og
elektriske systemer, sa vel som bytte ut
enkle avionikkenheter.

Kategori B2: (Avionikk). Krever mini-
mum 2400 timers undervisning, og
teknikeren kan utfgre vedlikehold pa
avionikk og elektrosystemer.

Kategori C: (B1 og B2). Krever minst
3000 timers opplaring, og teknikeren
kan utfgre vedlikehold pa alle system-
ene til luftfartgyet.

Den stgrste forskjellen her er at JAR
66 krever luftfartgyspesifisert trening
fgr den som har sertifikatet kan fa
utstedt et JAR 145 sertifikat, og gjgre
flyet luftdyktig. JAA har ogsé et annet
niva for spesialisering av sine sertifi-
katkategorier, med fem underkategorier:
Flyturbin, flystempel, helikopterturbin,
helikopterstempel og avionikk. Elever
som gar pa en godkjent opplerings-
fasilitet og gjennomfgrer B1 kategorien
for de fire fgrste underkategoriene,
kvalifiserer til avionikk-underkategorien.
Sgkere som mottar lisenser basert pa
tidligere erfaring, er kun kvalifisert for
underkategorien som de har erfaring i.

Til slutt; JAA krever repetisjonstrening

enhet, og de kan ikke inspisere sitt eget = for alle sertifikater. Videre m4 sertifikat-

arbeid.

holderen gjennomfgre gjentatt trening

for hver enkelt flytype, hvor hun eller
han har et JAR 145 sertifikat. Part 65
krever kun repetisjonstrening for de
som har IA (inspeksjonsautorisasjon),
selv.om det er pabudt med nylig
erfaring for A&P’er.

Som konklusjon fastslar analysen: 1
den moderne verden til flyselskapene
og flyvedlikehold, ser det ut som JAR
legger trykk pa opplering i avansert
teknologi som den beste lgsningen.
Typesertifikat har ogsd et fortrinn,
ettersom flyene blir mer og mer
avanserte i teknologien. Kravene til
repetisjon av kunnskaper og praksis er
ogsé et stort pluss for den europeiske
modellen”.

JAR 66 utdanningsmoduler:
Matte

Fysikk

Grunnleggende elektro
Grunnleggende elektronikk
Digitalteknikk/elektroniske
instrumentsystemer
Materialer og verktgy
Vedlikeholdspraksis
Grunnleggende aerodynamikk
Human Factors

Lover og regler
Flyaerodynamikk,

struktur og systemer
Helikopteraerodynamikk,
struktur og systemer
Luftfartgyaerodynamikk,
struktur og systemer
Fremdrift

Turbinmotor
Stempelmotor

Propellteori

Luftballonger
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Overtallighet. Ansiennitet eller geografisk plassering?

At sammenslaingen av driftsorganisa-
sjonene i SAS og Braathens vil fgre til
overtallighet, sier seg selv. Vi i teknisk
slipper forhéapentligvis unna de store
nedslaktingene. Vi har litt 4 flyte pa
ved at vi i flere ar har méttet leie inn et
betydelig antall mekanikere fra England,
i tillegg til et mammut forbruk av over-
tid. SAS teknisk Norge hadde alene
250 arsverk i overtid i fjor. Oppé dette
kommer at det pd NFO omradet de neste
tre &rene gér av rekordstore pensjonist-
kuil.

Béde personalledelsen i SAS og Braathens
har lagt en policy pa hvordan over-
talligheten skal lgses. De slar fast at
overtalligheten skal taes der over-
talligheten oppstér. Det betyr at blir du
overtallig i for eksempel Tromsg, sa vil
du fa oppsigelsesbrev i posten, uav-
hengig av ansienniteten i firmaet. Bide
NFO Braathens og NFO SAS er uenige
1 dette, og har protestert. De mener at
ansienniteten i firmaet skal telle, uav-
hengig av geografisk plassering.

Braathens

I Braathens har det tragiske skjedd at
ledelsen har valgt & si opp flyteknikere.
Nermere bestemt nitten mann. Riktig-
nok har man maéttet ta in seks av disse

igjen, men ille er det allikevel. Dette
skjedde rett fgr jul, hvor Braathens
satte fem fly pd bakken. Ledelsen
valgte & avvike fra ansiennitetsprin-
sippet, og heller ta ut overtalligheten
stasjon for stasjon. Det betgd at
teknikere med ti og femten &rs
ansiennitet i Braathens ble overtallige,
mens nyansatte mekanikere pa Sola med
et halv érs ansiennitet fikk beholde sine
jobber. Dette har det blitt reagert
kraftig pa fra NFO avd. Braathens side,
uten at det har hjulpet stort. Na har
samtlige oppsagte varslet sivile sgks-
mél mot Braathens. Gledelig er det at
alle de overtallige har funnet seg nye
jobber.

SAS

NFO avd. SAS hevder hirdnakket at
det ikke er noen overtallighet av fly-
teknikere 1 SAS. Blant annet innrgmmer
teknisk ledelse at de ikke har be-
manning og kompetanse til & ta hjem 5
stgrre sjekker pa MD80, som er satt
bort til Shannon Aerospace i Irland.
Hvordan kan vi ha overtallighet, sam-
tidig med at vi ikke har bemanning nok
til & utfgre vedlikeholdet pa egne fly?
I fjor ble det jobbet overtid i SAS
teknisk  Norge, tilsvarende 250
arsverk.

Hvis personalledelsen laser seg i spgrs-
maélet om hvordan overtalligheten skal
Ipses, sa betyr det at teknikere pad de
stasjonene SAS har lagt ned, vil kunne
risikere 4 bli sagt opp. Vi har flere
teknikere pa linjenettet med over 35
ars ansiennitet i SAS. De vil havne pa
gata hvis SAS velger & folge prin-
sippene sine. Gjennomsnittsansienni-
teten til teknikerne pa linjenettet til
SAS er 24 ar. Da er det tre nyansattc
som trekker snittet ned. Samtidig har
vi mekanikere pa Gardermoen med
under et drs ansiennitet. De far beholde
sitt ansettelsesforhold. Kan dette veere
riktig?

Ingen tor sgke seg ut pa linjenettet.
Det har vert vanlig & rekkruttere
flyteknikere til linjestasjonene fra
basene. Dvs. fra Sola og Gardermoen.
Konsekvensen av selskapenes policy
med 4 lgse overtalligheten stasjonsvis,
vil vaere at ingen tgr 4 sgke seg ut. Selv
om du har ansienitet i bgtter og spann,
vil du bli overtallig, hvis selskapet du
jobber i av en eller annen grunn
overlater ruten til andre, eller reduserer
driften. Folk blir skremt og sgker ikke.
Dette er jo ganske enkel psykolgi og
kan fgrt bli et problem selskapene far i
bakhodet.

Hva gjer NFO avd. SAS?
Hva gjgr NFO avd SAS hvis SAS
ledelsen velger a kjgre over foren-
ingens syn pa at det ikke er over-
tallighet blant flyteknikerne? P4 med-
lemsmgtet i vares ble det reist krav om
at da ma vi ta en konflikt. Styret virket
ikke spesielt innstilt pd det. T et
orienteringsskriv til medlemmene blir
det skissert at den enkelte overtallige
selv ma melde opp saken som et sivilt
sgksmal mot SAS. Dette er ikke godt
nok. Man kan ikke sparke denne ballen
tilbake til hvert enkelt medlem. Jeg
regner med at strgmmen gér, hvis noe
slikt skulle skje.

Knut Gronskar

AL
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3>
BRAATHENS

BRA-BEDRE-BEST-BRAST-BUSK

Skal prgve 4 f til et bilde av dagens situa-
sjon for oss flyteknikere i Braathens.
Vi har utfaset fly til den store gull-
medaljen, og det har vanket mange
pene ord fra var ledelse som er vel-
mente og riktige.

Alle har stétt pd bade fra Sola, og ute-
stasjoner for & klare alle oppgavene
som fglger med utfasing. Dessverre er
det ikke bare fly som skal fases ut, men
ogsd gode medarbeidere. Av sytten opp-
sagte er det dessverre fortsatt en del
som ikke har fétt jobb. Grunnet mange
nattstopper 1 OSL. matte firma trekke
tilbake seks oppsigelser for at jobben
skulle kunne utfgres.

Dette er meget positivt, sa gode argu-
menter fra OSS, og god forstaelse fra

ledelsens side, gav glede til de som
fikk koseligere brev denne gang. Tungt
vedlikehold pa Sola skriker etter hjelp,
og tilbyr fem stillinger en stund frem-
over for flyteknikere, samt noen fag-
arbeidere.

Summen av dette burde gi tak over
hodet til de fleste av vére medlemmer,
men noen ma da for en periode
dessverre matte flytte/pendle. Dette er
vel tross alt bedre enn & eventuelt gé
arbeidsledig?

N er vi inne i en BUSK situasjon hvor
enhver sten skal snues for om mulig &
finne synergier. Line er fgrst ute
grunnet det nye sommerprogrammet.
NFO var tidlig ute og forutsd at det

muligens kunne oppstd en del egen-
interesser osv. i forbindelse med sammen-
slaingen, og skolerte oss pd AML med
meget gode advokater. Egeninteress-
ene kom veldig fort, men grunnet
skolepensum som vi hadde tatt vare pa
og god kommunikasjon har vi frem-
deles en profesjonell og god tone oss
imellom i SAS NFO og BRA NFO.

Vi skal jo tross alt jobbe side om side
etter dette? Har mange ganger tenkt pa
prosessen siden mai 2001 da vi fikk
vite at SAS muligens skulle kjgpe
Braathens. Har i mine svarteste gye-
blikk sammenlignet situasjonen med et
valg mellom & bli skutt i nakken, eller
a fa diagnosen lungekreft. Vi har vel
alle en drivkraft og tro pa det positive,
s en venter og ser hva som skjer.
Noen er opptatt av oppsigelser, og
andre mer opptatt av noen timer ferie
en gikk glipp av fra forrige ar. Vi
tillitsmenn strekker ikke til pa alle
fronter 1 disse dager, sd medlem vis
forstaelse en stund til. N& vurderes
sammenslding av stasjoner , og vi skal
arbeide side ved side og bli verdens-
mestere. Inntrengere skal utkonkur-
reres, 0g lgnnsomheten med a4 drive
flytrafikk skal igjen gi klingende mynt
i kassen vér. Hvor stir vi om et &r?
Finnes det noen fagforeninger i BU?
Finnes det noe BU? En ting er sikkert,
det er behov for oss.

Formann NFO BU Per Reidar
Ramslie.
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Verden vil bedre(a)s...

Som ansatt i et lite, uavhengig, men dog sd "avhengig”
flyselskap, har jeg opplevd to store begivenheter den
senere tid; grusomhetene den 11. september og fplgene
av dette, samt hyllesten fra Konkurransetilsynet i
forbindelse med oppkjgpet av Braathens. Begge deler
er hendelser som vil pavirke oss og var drift i
uoverskuelig fremtid.

Uten sammenligning forgvrig har disse
begivenhetene en sliende likhet:
Lederne bruker alle tilgjengelige medier
for a “informere” og pavirke egne rekker
om at deres synspunkter og Igsninger
er de beste. Kampanjene ma sies a ha
lykkes, da tilhengerne og de offentlige
styresmakter har tro pa en lgsning.

Jeg vet ikke om det finnes sma svarte
leerebgker 1 de store selskapene, men
champagnekorkene smalt i hvert fall
blant tilhengerne i Braathens da
seieren var et faktum. Sa nér lederne
etter kort tid varsler nedbemanning, er
det med stor undring det blir uttrykt: -
Jammen, vi er jo kj@pt opp!

Nér nd alarmbjellene har ringt og
prosessen mot en “bedre” fremtid er i
gang, er det da noen som stiller
spgrsmal? Hvorfor kommer tiltakene
sd sent i gang? Uavhengig av eierskap
ma jo et selskap tjene penger. Nér det
ma reduksjoner til, hvorfor ikke
redusere pa et tidligere tidspunkt for s&
a tape mindre penger. Kanskje kunne
mange arbeidsplasser vert reddet da?
Er det nok & bytte ut direktgren i et
“failing firm”? Hele ledergruppen star
jo bak de beslutninger som tas.

Slik kunne spgrmaélslisten bli lang og
kjedelig. Vi far bare hape de tillits-
valgte er pa banen og fillerister godt
brukte kluter og avdekker udetonerte
objekter.

Det som né er viktig, er & std sammen
og stgtte hverandre der hvor det trengs.
Det kan fort bli en lettvint lgsning &
sitte pa sidelinjen og betrakte andres
fortvilelse og frustrasjon i en slik
situasjon. Engasjer deg i egen bedrift,
var apen overfor den utviklingen som
kan synes 4 komme. Men still
spgrsmaél for pa den méaten & pévirke
fremtiden!
Tom Runar Jokerud
NAS/Stavanger
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I disse omstillingstider

Jeg gnsker & komme med en liten
hentydning til alle mine medarbeidere
om a respektere den tiden vi alle er
inne i. Det jeg tenker pa er at vi er
omtenksomme og forsiktige med hva
vi sier: For eksempel det & snakke om
ansiennitetslister, og hvor vi er pa den
ene eller den andre listen? Det er jo
helt naturlig 4 snakke om dette nd, men
det kan skape ungdvendige splittelser,
bekymring innen skiftet, mellom fag-
kategorier, avdelinger internt pa teknisk
eller mellom SAS og Braathens an-
satte. Det kan hende du jobber med din
verste fiende om noen méneder. S& vi

ma forsgke sa godt vi kan & skape et
godt arbeidsmiljg og fokusere pa var
viktigste oppgave: Flysikkerheten.

Min péstand er at det er fa som vet hva
resultatet blir. Og det er fagforeningene
og ledelsen i et samarbeid som
kommer frem til en lgsning. Na jobber
ledelsen pd spreng for & skaffe mer
jobb til Norge, men de fleste vil nok
dessverre fa forandringer i hverdagen
pé en eller annen méte. Har vi ting pa
hjertet, ta det tjenestevei, via din tillits-
valgt, verncombud eller narmeste
leder. Vare tillitsvalgte i NFO kan det

ogsé bli litt hett for, s& om vi prgver &
ringe til dem innenfor vanlig kontortid
og ikke for sent pd kvelden eller i
helgen, setter de nok pris pa det. S&
igjen, bruk din narmeste tillitsvalgte,
han er valgt for & hjelpe deg.

Jeg som verneombud skal ogsd gjgre
sd godt jeg kan. Skal vi skylde pa noen,
tgr jeg pasta at det var politikerne som
slapp egget - og na har det dessverre
knust.
Vennlig hilsen Andreas Sundt
SAS Line maintenance Norge

Ja, her ser dere prototypen pa en trapp
fra Braathens i Stavanger. Firmaet som
lager disse trappene leverer blant annet
til vért sgsterselskap med base i
Stavanger.

Trappen er stor og fin og relativ lett 4
trille. Trappen er laget i aluminium,
med en smart finesse for 4 kunne
tilpasses alle fly fra B737 til A320. Nar
den brukes pa A321, sveiver man bare
opp et ekstra trappetrinn. Jeg brukte
den pa Tailcone release her en natt, og
det var mye lettere & std og jobbe her
med den nye trappen. Man fgler seg
tryggere med en stor, fin plattform & std
pa. Det vil komme flere slike trapper
hvis responsen er god. Jeg er i alle fall
veldig forngyd med den. Endelig har vi
fatt en trapp det gér an & gd i med
verktgykassen, uten & matte balansere.

Hilsen Andreas Sundt
Verneombud

e
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DC-9 i pensjon, etter 35 ar i trofast tjeneste for SAS

Neermere 1000 gjester og ansatte var mott frem til markering av pensjoneringen av DC-9 i SAS.

6. januvar gikk den siste ordinzre
ruteavgangen med DC-9 i Norge.
SK2388 fra Kristiansand til Oslo.
Dette avsluttet en 35 &r lang karriere
med DC-9 i SAS. En trofast og
palitelig sliter i alle disse drene. Over 3
millioner flytimer og fem millioner
vedlikeholdstimer har nieren logget.
Pa det meste hadde SAS 60 fly av
denne typen. DC-9 var selve ryggraden
i SAS sitt rutesystem. Ryggraden har
den ogsd vert for SAS sitt tunge
vedlikehold, som ble utfgrt pad Fornebu
og senere Gardermoen. Det er fa, om
noen, som kjente og kunne DC-9 si
godt som SAS Heavy Maintenance pa
Fornebu. Fly som andre flyselskap
hadde gitt opp & fa orden pa, ble av
Douglas anbefalt & sendes til SAS for
reparasjon. Det endte alltid lykkelig.

DC-9 har vart en ekte money maker.
Flyene ble i begynnelsen kjgpt for 4
millioner USS$, og fases i dag ut med
en prislapp pd 8 millioner USS$. I
begynnelsen startet man opp med et
vedlikeholdsprogram hvor flyet skulle
heloverhales (D-sjekk) hver 4000.
flytime. Pa slutten var dette gkt til D-
sjckk hver 12000. flytime. SAS
opererte med tre forskjellige utgaver

av DC-9: DC-9-21, DC-9-33 og DC-9-
41. —21 var en spesial SAS bestilling
som ble gjort for & benyttes pa Nord
Norge rutene. Det var omtrent bare
SAS som brukte denne typen. —33 var
den vanligste versjonen pa verdens-
basis, og i SAS ble disse bygget som
fraktere med stor fraktedgr. —41 var
den lengste versjonen som ogsa holdt
ut lengst i SAS sin tjeneste.

SAS mistet to fly i perioden, begge i
Norge. Ingen personer ble varig skadet
i noen av ulykkene. I 1973 gikk LN-
RLM utfor rullebanen pa Fornebu etter
a ha fatt stall warning under avgang.
Det husker INFO redaktgren godt.
Han satt hjemme og hgrte at det gikk
galt. Like etter ringte telefonen til
opphavet, som var med i SAS sitt
crash-team. Vi rakk & se flyet ligge pa

Jan Stormo hadde gleden av d motta den forste DC-9 som landet pd Fornebu. Her mottar han den siste SAS
DC-9 i ordincer rutetrafikk som landet pd Gardermoen.
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Svinging av kompass ved Bobla pd gamle Fernebu.

Testkjpring etter motorskift.

isen fgr det sank. En mann kom tgrr-
skodd fra denne ulykken. En kollega
som satt ved ngdutgangen spratt ut og
jumpet i land fgr flyet ble fylt med vann.
De andre ble bedt om & bli sittende. De
som var med husker sikker ertesuppa
som ble servert fra SAS Catering.
Flere slet med den i dagesvis.

SE-DAT havarerte under landing péd
Vernes. Flyet ble sa sterkt skadet at
det matte fraktes sjgveien til Oslo. Vi
hadde mye jobb med dette flyet fgr det
ble seilingsklart. Forsmedelig for en
DC-9 & matte kjgre bat.

16. januar var det en offisiell markering
hos teknisk pd Gardermoen med taler
og inviterte gjester. Flere hundre hadde
funnet veien for & markere DC-9"erens
pensjonsavgang. Spesielt hyggelig var
det & se at s4 mange pensjonister var til
stede. Planen var at man skulle male
den siste nieren i den gamle SAS
logoen med dragehode, og sa fly den

pa ordinre ruter de siste to manedene.
Dessverre ville ikke markedsavdelingen
vare med & betale noe av kostnadene.
Teknisk ville sponse maling og folk.
Synd at ikke dette lot seg gjennomfgre.
Det hadde garantert blitt lagt merke til
og hadde veert god SAS reklame.

I dag star atte av DC-9"erne parkert og
venter pa at leasingperioden skal g ut.
Vi pa teknisk har mer enn nok a gjgre
med & klargjgre flyene. Hver gang et

Teknisk direktgr Syver Leivestad kan se tilbake pd vel
utfprte 5 millioner arbeidstimer pd DC-9.

fly er klart til levering, finner leasing-
selskapet en ny feil. De gnsker ikke &
ta tilbake flyene, da de ikke har fatt
noen nye leietagere. Alt vedlikehold de
kan fa gjort pA SAS sin regning er
penger i kassa for dem. Dette har
kostet SAS flere titalls millioner. Her
ma SAS ha bommet totalt da de inn-
gikk leasingavtalen. Hvis alt gar etter
planen skal den siste DC-9 eren vaere
levert tilbake i Igpet av hgsten. Det har
jeg liten tro pé. I alle fall ikke hvis vi
mé heloverhale maskinene fgr levering,
slik vi gjgr det i praksis i dag.

Knut Grognskar

DC-9ere pd rekke og rad, venter pa tilbakelevering til leasingselskapet. Foto: Alf Peelen.
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Stuerne overtar pre-departure check, iskontroll,

KR sine nye biler til is-kontroll.

Det har lenge vert et gnske fra SAS
ledelsen at disse arbeidsoppgavene
skulle overfgres fra teknisk til stuerne.
Dette var et av prosjektene i SAS sitt
forrige tiltaksprogram. I hele tre ar har
man vurdert alle sider ved en slik
overfgring, inkludert et halvt &rs
testperiode.  Gruppen var  bredt
sammensatt med representanter fra
teknisk, stasjon og alle impliserte
fagforeninger, pluss tre ngytrale
innleide konsulenter. Konklusjonen
etter tre &rs arbeid var at det ikke var
noe a spare pa & overfgre disse
oppgavene fra teknisk til stasjonen.
Det ble derfor besluttet at teknisk
fortsatt skulle utfgre disse oppgavene.
Case closed.

Overraskelsen var stor da toppledelsen
pa tross av arbeidsgruppens innstilling
et halv ar senere forlangte at disse
oppgavene skulle tilhgre stasjonen.
Det var ikke snakk om hvem som
kunne gjgre oppgaven billigst, de
skulle bare overfgres. Personlig tror
jeg grunnen til denne merkelige
beslutningen ligger i at
stasjonsledelsen gikk bort og bestilte
spesialbygde biler og annet utstyr for
diverse antall millioner kroner, for
arbeidsgruppens innstilling foreld. Nar
det sa ble besluttet at disse oppgavene
fremdeles skulle ligge i teknisk, ville
stasjonsledelsen brenne inne med
bestilt spesialutstyr, inkludert flere
titalls kliss nye spesialbygde biler til
iskontroll. For & berge eget skinn, og
for & kunne forsvare investeringene

fueling, security-check og push/com.

sine, har stasjonsledelsen lobbet SAS
ledelsen i Stockholm til & sla kontra i
dette spgrsmalet. Det er ikke gkonomi,
men personlige interesser, som har blitt
utslagsgivende. Hva som nd skjer
videre 1 denne saken er usikkert.
Kanskje lgsningen blir at teknisk
kjgper utstyret fra stasjonen, skjgnt vi
trenger det jo ikke. Vi har det utstyret
som behgves.

Det vi né ser er en suboptimalisering
hvor man kjgper inn nytt utstyr i en
avdeling, mens en annen avdeling i
samme firmaet allerede har det utstyret
som trengs. Noen vil kalle slikt
slgsing. Resultatet blir vel at man ma
sparke ut enda flere folk, for & na
sparemalene. Ytterligere kostnader
lgper pa i forbindelse med opplaring.
Hver stuer mé pa en ukes kurs for & bli
godkjent for & utfgre disse oppgavene.
Lasteformann vil f& ansvaret for
fuellingen. Han far kun lov til & fylle
fuel og skrive fueling order. Han far
ikke lov til & defuele eller kjgre fuel fra
en tank over i en annen. Da mé det
tilkalles en tekniker. Etter Gottrora ble
det standard prosedyre & kjgre kald
fuel fra vingetankene inn i sentertank,
for sa & fylle varm fuel fra tankan-
legget inn i vingetankene. Dette er en
effektiv metode til & forhindre clear
ice. Mange av oss teknikere gjgr det
“enda. Push-back sjifgren skal gjgre
Pre Departure Check, issjekk, security
siekk og ha kommunikasjon under
oppstart. For & bli godkjent til & gjgre
clear ice-sjekk kreves i tillegg til kurset

en et ar lang praksisperiode. Med den
giennomtrekken det er blant stuere,
hvor halve arbeidsstokken jobber del-
tid og den andre halvparten er vikarer,
samt et sykefraver oppe i 25%, blir
dette sikkert en suksess... Syke-
fraveeret pé teknisk 14 i fjor pa 3,4%.

For en pilot begynner dette & bli
vanskelig. Om sommeren kan man
ikke se forskjell pd hvem som er stuer
og hvem som er tekniker, da arbeids-
tgyet er helt likt. Om vinteren er det
eneste som skiller tekniker og stuer en
orange stripe pa ytterjakken. Under
testperioden, som ble kjgrt i det forrige
tiltaksprogrammet, matte vi ut og
hente ut stuere av avionic compartment
to ganger. Pilotene trodde selvfglgelig
at det var teknikere som hang i luren
og ba dem om & ga inn i avionic og
resette computorene. Alle mente det
godt, men akk sd galt. Det kan veare
klokt & ha en tekniker tilstede under
push og oppstart. Det er ofte da
feilmeldingene i cockpit dukker opp.

Jeg er sikker pé at slike informasjoner
ble silt bort, fgr Marie Ehrling tok
beslutningen om  overfgring av
oppgavene fra teknisk til stasjon. Nar
det gjelder securitysjekken som kom
etter 11. september, si er det til
vurdering i Quality Department om
stuerne kan overta den. Det er noe her
om at du mé tilhgre en JAR 145
organisasjon a inneha cat A approval.

Knut Gronskar

En av teknisk sine biler til is-kontroll.



SAS

Be til GUD mens du kan. For folk vil prise seg
lykkelig, nar de ser teknisk.

Er dette realiteten i tiltaksprogrammet
til SAS? Er det meningen at teknisk
avd. skal mest mulig bort fra rampen,
og alt skal skje om natten?

Sett fra min side vil dette vare en
betydelig forverring av  arbeids-
situasjonen, ettersom det blir vanskelig &
sysselsette meg pd dagtid. En arbeids-
giver bgr fglge lover og regler, og ikke
minst sgrge for at alle kan fgre et
tilneermet normalt familieliv til tross
for at vi jobber skift. Jeg har snakket
med verneombudet i Sverige der de har
skiftplaner som kun har 12 timers
vakter. Folkene som jobbet der var
veldig forngyde i starten (Laaaang
Friii??7). Na er det store problemer, for
vi er ikke bygget for slike vakter. Folk
ble utilpass, nertagende, irritable; det
fungerte darlig pa det sosiale planet.
Mange pendlet lange veier.

Det dette forteller meg, er at pa lengre
sikt er ikke lange wvakter tingen.
Diverse forskning pé dette omrddet
taler sitt klare sprak. En klok leder i
Merkantildata sa: Hvis du har
problemer hjemme, bgr du rydde opp
der for & kunne yte maksimalt pa

jobben. Man kan ikke ha fokus pa
hjemmet niar man sjekker en lésing
eller sjekker for sprekker ol. Og av den
grunn bgr alle tilstrebe at maks. lengde
pé vaktene er 8-9 timer. Ved 12 timers
vakter er det strengt forbudt & jobbe
overtid. Dette er noe som ledelsen bgr
fokusere pd; gnsker folk lange vakter
bgr man se pa arbeidsbelastningen. Er
det god tid mellom flyene??

Jeg for min del jobber 10 timer pa dag
og ettermiddag, og 12 timer i helgen.
Pa dagtid er det med ngd og neppe at
jeg rekker & kjgre guttene mine pa
fritidsaktiviteter - sa er det kveldsmat
og i seng med dem. P& kveldsvakten er
jeg hjemme etter k1.01.00 og kan sove
maksimalt 6 timer, hvis jeg gnsker & se
guttene. P4 natten kan jeg kjore/folge
dem til skolen nér jeg kommer hjem,
hvis jeg da ikke sto litt over k1.07.00
for a fa flyet ferdig. Ved 12 timer er det
kun & jobbe, sove og spise. Jeg er ogsa
sa heldig at jeg som verneombud blir
kalt inn pd mgter mellom kI 10.00-
13.00 pa min fritid. Dette er jo overtid,
men hele dagen er gdelagt, og den blir
oppstykket og minner litt om fglgende
ved splittvakter. Na er det min egen

“feil” at jeg bor sa langt unna. 6,4 mil.
Nar tunnelen kommer blir det ca. 4 mil
(30 min.) pé jobb, noe jeg gleder meg
til. N& er veien over Skjerva fin med
rev, hare, radyr, grevling og elg. Kun
en vinter til.

Na regner jeg med at SAS, som er en
stor og serigs arbeidsgiver, har HMS
og Human Factor hgyt oppe péa
timeplanen. Det eneste av flyteknisk
vedlikehold som skjer pa dagtid vil
vere 1 dokka. Det ma si klart vaere
noen igjen til det som blir rapportert
inn av flygerne. Hva kan jeg gjgre i
dokka? Med et lodde- og klemmekurs
kan jeg i teorien gjgre det meste, ta
forkontroll, etterkontroll og skru i
mellomtiden der det ikke er 100 %
kontroll. Dette kan kalles 100 %
utnyttelse av min arbeidskraft. Den
samme nytten fgler jeg at jeg gjgr nér
jeg arbeider ute pa line. Det & spasere
rundt flyet kan hver en “idiot” gjgre,
mener mange. Men hva skjer; jo vi
finner feil som flyet ikke kan gé videre.
For eksempel: Fuellekkasje, hydraul-
lekkasje, skalket hjul, bulker eller riper
1 flyet etter pakjgrsel og lignende. Vi
har gatt rundt flyene mange ganger og
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foretatt en masse forskjellige komponent-
skifter, fatt forskjellige kurs fra man
var lerling, fagarbeider og til slutt som
ferdig tekniker.

Ledelsen 1 SAS hadde et flysikker-
hetsseminar pa Gardermoen for
journalister, og forklarte dem hva SAS
gjor. Jeg fikk dessverre ikke deltatt, og
har heller ikke sett agendaen. Jeg leste
at vi er 900 flyteknikere i SAS, og at
selv den minste feil blir registrert etter
hver flight. Hva er flysikkerhet? Jo, det
er at teknikere gar rundt flyet og pa
bakgrunn av sin  erfaring ser
forskjellige feil. S& nar flyselskapene
velger bort teknikeren fra flyet, ma de
foreta en drastisk omlegging av
vedlikeholdsrutinene for & opprett-
holde sin standard. N& kan som sagt
disse flyselskapene bare si at vi senker
flysikkerheten ned péd et akseptabelt
nivd, og at vi fglger myndighetenes
krav. Hva skjer i flyverdenen egentlig?
Sjekkintervaller gkes, det virker som
om de store sjekkene forsvinner og
mer av den tekniske jobben skal
gjgres/oppdages pad Ramp/Line. Jeg
trodde det var bedre & la et fly ligge litt
lenger og fa plukket vekk mest mulige
feil, for det blir satt ut 1 trafikk.

Jeg ma jo ikke glemme flyverne som
oppdager snag under flygningen. Na
vet jeg om flyselskaper som kun har
snag pa flyet inn til Base, for der er det
flyteknisk kompetanse, og disse deilige
flyene far kun feil inn til Base, noe jeg
tror flyfabrikken har sgrget for. (Eller
er det de gule post-it lappene?).

~

SAS

7. mai er muligens en helligdag for
noen. Da kom Fokker 50 til Nord-
Norge, og den var vedlikeholdsfri. Det
har vel muligens aldri vert s& mye
overtid pé enkeltpersoner i teknisk som
da, fgr vi fikk utdannet noen flere pa
flytypen. Vi skal vel ogsad prise oss
Iykkelige over at vi ikke er med pa
kjap av fly, for det ville nok fgre til at
vi fikk mindre jobb. Vi har for
eksempel stolene i cabin, masse deilig
plastikk, fantastisk. Og en annen ting,
kan et vedlikeholds fritt fly fly?

N4 mé nok alle bidra med sin fantasi
med hensyn til hva vi skal gjgre i
fremtidens flyverden, en tanke er & dra
over til US, der flyteknikeren har
arslgnner pa 71.000 USD i selskaper,
som etter det finansgutta sier, gar
dérlig. N& har ikke jeg sjekket hvor
mange flyteknikere, piloter, cabincrew,
og adm. disse selskapene har pr. fly.
Skal vi sammenligne SAS med BA,
Delta og lignende er det imidlertid ikke
dumt og se hvor mange ansatte de har

pr. fly.

P4 AEI’s arlige konferanse, som i ar
ble avholdt i Athen, ble det hold et
foredrag av professor Lainos om
flysikkerhet. Det jeg med flere synes
var fint, var at han ved hjelp av
statistikk fikk frem at presset pa
flyteknikere har gkt dramatisk, og at
flysikkerheten er satt pa en hard prgve.
Det som ogsd kan leses mellom
linjene, er hvor skal vi plassere human
factor i dette, med hensyn til mer
nattarbeid og stgrre press pa gkt

effektivitet. All forskning viser jo at de
stgrste muligheter for feil kan skje pa
natten i de tidlige morgentimer (det er
fgr k1.06.00).

Overtid blir det nd mindre av. Jeg kan
jo presisere at maks. overtid er 39
timer pr. mnd, 331 timer pr. &r, og at
fagforeningen ma sgkes om gkning til
54 timer pr. mnd., samt 431 timer som
er maksimum pr. dr. Vi har selv ogsé et
ansvar for dette. Selv jeg som
verneombud kan ikke sette meg over
arbeidsmiljgloven. (Jeg skal jo forsgke
4 overholde den. Jeg skal heller ikke
forfglge mine medarbeidere, men
melde i fra og forklare nar det er
spgrsmal.) Sa til dere der ute, oppfar
dere pent, tenk pi klokka nar den
passerer den 16. timen. Er du
forsikret om du faller ned og blir
invalid? En leder som eventuelt godtar
dette er heller ikke uskyldig. For det
forste spgrsmaélet blir; nar begynte du
arbeidsdagen, og har du mye overtid?

Jeg lurer ogsd pd hvordan security
check skal kunne utfgres uten a &pne
dgrene til hjulbrgnnene. (Var du der da
flyet landet, og fulgte du med under
hele oppholdet?). ER DET NOE MAN
LURER PA, SLA OPP I MOM 0OG
TOM. Fokuser pa flysikkerheten.

Det jeg héaper ledelsen gjgr i disse
ulvetider, er 4 ta sine medarbeidere pé
alvor og skape et godt samarbeids-
klima. Den std-pa-holdningen som er
kan fort rives ned, og da vil det
dessverre ikke bli sd smidig lenger. Det

n
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vil ta lang tid & bygge den opp igjen.
Folkene mister motet og arbeids-
glgden, og sykefravaeret kan gke. Vi
skal vel ogsa vare stolte av vart lave
sykefraveer i dag, kun pilotene ligger
0,2 % lavere.

Er det noe du lurer pa, kan du spgrre ditt
verneombud og ikke minst snakke med
ledelsen. Si ting som det er. Det er viktig,
da alle trenger en sparringspartner.

Talmodighetsprgve nr. 17

Na er jeg ferdig i kleskomiteen. NFO’s
styre vil ikke ha dette hengende pa seg
lenger, da det er for liten fremdrift. Det
var med stor humor jeg leste
arsmgtereferatet til Braathens: Vi har
nok gétt og skjelet til SAS, som har fatt
noen praktiske arbeidskler med svart
hgy kvalitet”. Jeg har forsgkt s& godt
jeg kan, bruker det eminente tgyet, og
fryser av meg det ene og det andre. Fra
fgrste stund (april 2001) har jeg sagt at
vi fryser, og det ble lovet klart fgr

SAS

vinteren. Det neste var oktober, og
endelig dato ble satt til begynnelsen av
desember. Men i skrivende stund er vi i
januar, og klerne, ca 200, ligger pa
lager. Det er dessverre for lite, s& vi ma
i fgrste omgang begrense utdelingen til
Gardermoen og nord for Trondheim.,
Jeg fant ogsa ut at ved & dra goretex-
buksen utenpad arbeidsbuksen med
stillongs under, holder jeg meg rimelig
varm pa lar og rumpe. Det kommer
ogsé en topplue. Jeg har dessverre ikke
greid & fa dem til & forstd at vi gnsker
en skikkelig fjell-lue som ogsa varmer
kinnene.

Vi skal jo ikke glemme at SAS har
brukt mye penger pa disse klerne, og
at en goretexjakken koster 2.000
kroner. Og med det nye innerforet kan
det virke som om den blir god og
varm. Jeg mangler imidlertid tilbake-
meldinger. De kommer ogsa til & lage
jakken med stgrre ermer og forsgker &
lage en bedre lgsning pé refleksstoffet,

som blir veldig skittent. Det har ogsa
blitt papekt at det er kostbart, men da
kan ikke jeg skjgnne at jeg pé line-
maintenance mé gd halvmgkkete pa
jobben, mens vi ser diverse “rene
jakker” pa vei hjem og pd super’n.
Plasser ut jakker pa buret til utldn for
de med midlertidige behov. Det virker
imidlertid som om de er mer pa gli né,
etter at de tok seg en tur ut pa linje-
nettet og snakket med sine med-
arbeidere om klesproblematikken.

Sa folkens; si i fra til din nzrmeste
leder og bruk verneombudet ditt, send
ham full av mail om problemer som
opptar deg, sa féar vi bringe eventuelle
problemer den veien. Det kommer
muligens et arbeidstgyseminar der de
ansatte kan spgrre direkte, og fa
veiledning pa hvordan dette er tenkt
brukt.
Vennlig hilsen Andreas Sundt
Koordinerende verneombud
Line maintenance Norge

Noen ord fra NFO-SAS sitt HMS medlem

Etter NIFO sitt representantskapsmgte i
vinter ble det bestemt at alle lokal-
avdelinger i NFO skulle bidra med sitt
Hovedverneombud til HMS komiteen.
Dette er nd godkjent hos FL. (NHO).
Det vil si at vi na starter HMS komiteen
der vi skal se pé felles problemer innen
selskapene, og bringe dette inn i et
fellesskap. Planen er ogsd at vi skal
vere oppdatert pA Human Factor.

I SAS’ Arbeidsmiljgutvalg (AMU)
hadde vi et innlegg om skiftarbeid og
helse. Foreleser fra NHO var Magnar
Kleiven. Dette er et viktig tema i disse
tider med mange omveltninger. Her
kom det klart frem at skiftarbeid gir
hgyere risiko for sykdommer som:

Hjerte og karsykdommer gker betraktelig
(ca 30%). “Lettere” psykiske lidelser
(sgvnproblemer). Mage/tarmsykdommer,
Forplantingsskader (abort/tidlig fgdsel/
lav fgdselsvekt, si kvinner bgr gi
dagtid under planlegging av, og under
selve svangerskapet. Faren er til stede,

sd her burde det informeres bedre).
De som rgyker rgyker mer (ca 30%).

Heftet heter IDE BANKEN. Skift og
turnusarbeid, hva skjer med oss?

Det kan bestilles fra

Tiden Norsk Forlag AS, Postboks
8813 - Youngstorget, 0028 OSLO
TLF 23327661 FAX 23327698

Forgvrig vil jeg be alle avdelingene om
a melde inn navnet pd avdelingens
hovedverneombud til meg.

EMAIL: andreas.sundt@sas.no

Hilsen Andreas Sundt.
HMS komiteen NFO Sentralstyret
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SAS

Hvor skal det tunge vedlikeholdet pa B737 ligge?
Pa Sola, Gardermoen eller Arlanda?

Etter SAS sitt oppkjgp av Braathens, er
jakten nd i full gang for & hgste ut
synergieffekter. Noe av det man i SAS
har sett pa, er hva man skal gjgre med
den tunge vedlikeholdsbasen pa Sola.
Ingen i SAS systemet i dag kan matche
den kompetansen Sola basen besitter.
De har skrudd B737 siden tidenes
morgen, mens man i SAS systemet sd
vidt har begynt 4 bygge opp slik
kompetanse. Det mente NFO avd. SAS
og det mente @rnulf Myrvold, gverste
leder for all teknisk virksomhet i SAS.
Han hadde allerede planene klare med
a fylle opp vedlikeholdskapasiteten pa
Sola med SAS produksjon. Na er det
ikke alltid at det mest selvfglgelige er
det som er lettest & fa gjennomfgrt.
Under en presentasjon av dette i
Teknisk Divisjonsrad, (det hgyeste
samarbeidsradet i SAS teknisk), gikk
sjefen pa en alvorlig mine og fikk seg
en skikkelig luftetur. De svenske og
danske fagforeningsrepresentantene fant
seg ikke i &4 fa tredd en slik Igsning
nedover hodet. De forlangte prosjekt-
mappa revet i stykker og kastet i sgpla.

Resultatet var at prosjektmappen havnet
i file 13 og ny prosjektgruppe ble
nedsatt; denne gangen med bade danske

og svenske fagforeninger representert.
Til alt overmal skulle dette ledes av en
danske og inngd som en del av
Tiltaksprogrammet i SAS teknisk. Her
er ikke Braathens representert. Det var
spesielt de svenske representantene
som var pa alerten. Arlanda har tatt
mal av seg til & bli det naturlige fgrste-
valget, ndr SAS skal fatte beslutning
om hvor det tunge vedlikeholdet pa
B737 skal ligge. For danskene spiller
det liten rolle om det blir liggende i
Norge eller Sverige. P4 det samme
mgtet uttrykte de svenske forenings-
representantene  bekymring over ut-
viklingen i Norge. De var livredde for
at NFO ville inngd avtaler i BU-SK
prosjektet som kunne legge fgringer
for svensk innenriks, hvis SAS kjgpte
Finnair eller LOT.

Pa tungt vedlikehold pa Gardermoen
har man sett det som en selvfglge at
nar MDS8O fases ut, s vil B737 fases
inn. A operere med to tunge ved-
likeholdsbaser i SAS, vil ikke gi noen
kostnadseffektiv Igsning. A bygge opp
tungt vedlikehold pa Arlanda blir sett
pa som det rene vanvidd. Pa
Gardermoen har man alt det man
trenger fiks ferdig. Etter oppkjgpet av

Braathens er situasjonen den at man
har to fiks ferdige heavy maintenance
baser. Er det jobb nok til alle?

NFO avd. SAS har kommet i en vanske-
lig situasjon. De gnsker & sikre Sola
basen og bygge videre pa den kompe-
tansen man har der, men ikke pa bekost-
ning av arbeidsplassene pad Gardermoen.
De mé ogsé pleie forholdet til de svenske
og danske fagforeningene. Dette blir
en balansekunst. Det er vel heller ikke
serlig realistisk a tro at man kan fa
svenske fagforeninger med pé at man i
Norge skal ha to tunge vedlikeholds-
baser, mot ingen i Sverige. Dette kommer
til & bli den stgrste ngtten som ma
knekkes. Ngtteknekkeren sitter NFO
avd. SAS med. De har litt av en jobb &
gjgre ovenfor sine danske og svenske
kollegaer. Hvordan Verkstedklubben i
SAS stiller seg, vet jeg ikke. De har
flesteparten av medlemsmassen sin i
tungt vedlikehold pad Gardermoen. I
dette spillet kan den tekniske ledelsen i
Braathens synse og mene hva de vil,
De har ikke tilgang til den banen spillet
foregdr pa. La oss hape at NFO avd.
SAS og SAS tekniske ledelse i Norge
sammen kan greic 4 dra i land en
fornuftig 1gsning. De Braathens ansatte
kan vare glad for at NFO avd. SAS og
NFO avd. Braathens’ faglige represen-
tanter samarbeider sd bra. Uten dette
hadde de ikke hatt noen som talte deres
sak der avgjgrelsene fattes.

Knut Grgnskar
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Vi har hort at

Kroken pa dgra for Ansett

5. mars flgy Ansett den aller siste
flyvingen i selskapets 66-arige historie.
Selskapet startet som et lite privateid
busselskap, men ekspanderte raskt til &
bli en dominerende aktgr i australsk
luftfart. Senere utvidet Ansett med flere
internasjonale ruter til Asia og USA.
Ansett har sloss for livet i en lengre
periode og ble kjgpt opp av Air New
Zealand. Etter at Air New Zealand
ogsd kom i gkonomiske vanskelig-
heter, ga de opp Ansett hgsten 2001.
Australske myndigheter ville ikke ga
inn og redde selskapet. Dermed er det
definitivt kroken pd dgren, og
selskapets 16.000 ansatte er uten jobb.,

80 av 90 kontrollerte fly hadde feil
og mangler

80 av de 90 utenlandske flyene svenske
luftfartsmyndigheter kontrollerte i fjor,
hadde en eller flere mangler. Dette er
oppsiktsvekkende darlig. I Sverige har
man spesialutdannet to inspektgrer som
kun steller med kontroll av uten-
landske fly. Dette er i trdd med EU’s
direktiver. Feilene som ble oppdaget
var alt fra punkterte hjul og blokkerte
ngdutganger - til feil i dokumentasjon og
last. Bade de aktuelle flyselskapene og
deres hjemlige luftfartstilsyn ble varslet.

Ryan Air sin tekniske base [ Dublin. Foto: Knut Mgrch.

120 milliarder i statsstgtte til
amerikanske flyselskaper hittil i ar
Bushadministrasjonen fikk i fjor Kongres-
sen med seg til 4 bevilge et belgp til-
svarende hele 120 milliarder norske
kroner i stgtte til amerikanske flysel-
skaper. Begrunnelsen for dette var terror-
angrepet den 11. september. Na anklager
europeiske flyselskaper de amerikanske
for 4 ha brukt statsstgtten til & dumpe
prisene p& Nord-Atlanteren. N frykter
verdens flyselskaper at amerikanske
myndigheter vil gi ytterlige 100 milliarder
i stgtte. I tillegg har den amerikanske
stat garantert for flyselskapenes ansvars-
forsikringer.

Ingen oppsigelser i Lufthansa
Lufthansa og fagforeningene har for-

handlet seg frem til en avtale som
garanterer for de ansattes ansettelses-
forhold frem til 1. september 2002.
Forhandlingene fgrte til enighet om en
rekke tiltak deriblant; ansettelsestopp,
tvungen uttak av restferie, ferre ekstra
flytimer for cockpit og cabin. I tillegg
er alle blitt enige om lgnnsfrys frem til
1. oktober. Lgnnsgkningen til pilotene
pa 19% er utsatt fra 1. februar til 1.
september.

Olympic neste selskap i konkurs
Greske Olympic Airways har kurs mot
skifteretten. Olympic kan bli det tredje
store flyselskapet i Europa som gir
overende 1 Igpet av 6 maneder. Gjelds-
byrden i selskapet er enorm. Dette pé
tross av rekordstor statlig kapitalinn-
sprgytning pa 90 tallet. Selskapet har
ikke klart & effektivisere seg eller & fa
bygget opp noen effektiv drift. Olympic
trenger ytterligere 8 milliarder NOK for
a klare seg. EU sier at de overhodet
ikke vil tillate en ny statelig kapitalinn-
sprgytning i Olympic. Undersgkelser
som er gjort viser at Olympic ikke har
fulgt de péalegg EU ga selskapet som en
forutsetning for statsstgtte i 1998. EU
foler seg holdt for narr. Det er sogar
snakk om at selskapet ma tilbakebetale
deler av stgtten som ble gitt den gang.

I0 milliarder i statsstattetil
Malaysian Airlines

Myndighetene i Malaysia har bevilget
et belgp tilsvarende 10 milliarder NOK,
i et forsgk pa & redde Malaysian Air-
lines fra konkurs. Pengene skal brukes
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til 4 nedbetale dyre lan i japanske yen,
samt finansiere en utskifting av fly-
flaiten Noe av belgpet skal brukes til &
betale tre nye B747-400 og to nye B777.
Selskapet haper med dette at det kan
produsere overskudd i ar 2003/2004.

Ikke skatt pa bonusreiser i USA
Bonuspoeng opptjent i forbindelse
med flyreiser hos arbeidsgiver skal
vare skattefrie. Det har skatte-myndig-
hetene i USA bestemt. Bare i de til-
feller hvor bonuspoeng blir vekslet inn
1 hard valuta, vil det bli avkrevet skatt
som av inntekt. I Skandinavia skal det
som kjent skattes av bonusreiser, hvis
du oppgir de pa selvangivelsen.

British Midland kutter ruter pa USA
SAS/Lufthansa-eide British Midland
legger ned sine ruter mellom Manchester
og Chicago / Washington. Selskapet
forsgker & fa leiet ut sine tre Airbus
A330. Pr. i dag flyr Bmi med to A330
péd USA. Den tredje var pé utlan til
SAS, men er levert tilbake. En fjerde
A330 overtas til sommeren.

EU gnsker miljgavgift pa flybensin
EU’s transport og miljgministre var
enstemmige i gnsket om & legge miljg-
avgifter pd flybensin. Den névarende
avgiftsfriheten gir flyene en konkurranse-
fordel i forhold til andre transport-
midler. Avgiftsfriheten hevdes & virke
lite motiverende p& flymotorfabrik-
antene til & komme opp med bedre og
mer gkonomiske flymotorer.

Sabena blir SN Brussels Airlines

I asken etter Sabena , via striselskapet
Delta Air Transport, oppstar na nye SN
Brussel Airlines. Selskapet vil f en
logo nzrmest identisk med Sabena’s
gamle. Selskapet vi inngé i Qualiflyer
Group. Det nye selskapet vil satse pa
forretningsreisende med ruter til 32
europeiske byer. Fra april vil selskapet
gjenoppta en rekke av Sabenas ruter til
Afrika. SN flyr i dag med 32 Avro
RJI85/100 og 146. I tillegg vil selskapet
overta 10 av Sabenas langdistansefly,
henholdsvis Airbus A330 og 340. SN
Brussel Airlines har fgrt forhandlinger
med Richard Branson og Virgin Express
om en fremtidig fusjon. Dette har nd
strandet og er ikke lenger aktuelt.

Farste flight for Airbus A340-500

4. mars gikk prgveturen pa den nye
Airbus A340-500 av stabelen. Turen
varte i nermere seks timer. A340-500
er 6,5 meter kortere en —600. Flyet har
en rekkevidde pa 15.800 km. A340-
500 vil bli satt i ordinzr trafikk mot
slutten av aret.

Braathens trekker tilbake
oppsigelser av flyteknikere

At tingene forandrer seg fort i luft-
farten er sikkert. Na har Braathens
mattet trekke tilbake oppsigelsene av seks
flyteknikere pd Gardermoen. Selskapet
har rett og slett funnet ut at de har bruk

“for dem. Overraskende var det at flere

av de som fikk tilbudet om & komme

tilbake til Braathens, takket nei. De
hadde skaffet seg jobb andre steder og
gnsket seg ikke tilbake til Braathens.
Alle oppsagte flyteknikere 1 Braathens
har gétt til sivile sgksmal mot selskapet.

Swissair og Crossair blir Swiss Air
Lines

Nylig kunne toppsjefen i Crossair,
Andre Dose, offentliggjgre at Crossair
pluss restene av Swissair blir slatt
sammen til et selskap. Det nye
selskapet har faft navnet Swiss Air
Lines (SAR). Selskapets fly skal males
hvite med ett r¢dt kors i halen og
navnet Swiss 1 stor rgde bokstaver pa
skroget. De fgrste flyene star allerede
nymalte og klare pa flyplassen i
Ziirich. Det nye selskapet vil fa en
flyflate pa 128 maskiner. Herav 26
A320 (ned fra 41 SR) og 26 mellom-
distansefly (ned fra 35 SR). Swiss vil
fa et rutenett med 6 destinasjoner i
Asia, 14 i1 Afrika, 3 i Sgr-Amerika og
17 1 Nord-Amerika. I tillegg vil
selskapet ha et godt utbygget rutenett
pa Europa. Statlige og regionale in-
vestorer har greid & reise ner 15
milliarder NOK for & stable selskapet
pa bena. Selskapet er pa jakt etter en
alliansepartner.

Merrill Lych oppgraderer luftfarten
Det anerkjente meglerhuset Merill
Lynch tror at samlet inntjening for
flyselskapene vil bli fem ganger sa hgy
i &r, en hva antagelsene var i fjor hgst.
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Iclandair’s missed approach Gardermoen 22. januar

Det var en del avisskriving rundt en noe spesiell ”go around” med Icelandair's
rute FI-315 den 22. januar i ar. Folk om bord syntes de hadde hatt en ner doden
opplevelse. Nar man leser rapporten fra hendelsen, si er en slik beskrivelse
forstdelig. Flyet ble rettet opp 321 fot over bakken med +3,58 G indikert. Flyet,
en B757, var pa vei fra Keflavik til Gardermoen. Alt gikk greit inntil man skulle
lande pa Gardermoen. Flyet hadde 75 passasjerer og en besetning pd 7, da det
ble klarert inn til en ILS landing pd bane 01 Left pd Gardermoen. Det spesielle
denne dagen var at det bldste en 40 knots sterk medvind pd finalen til 01L. Det
ble byttet rullebane fra 01 Right til 01 Left, noe som gjorde at interceptvinkelen
til ILS en ble 90 grader. Herfra sakser vi fra rapporten:

The Commander doubted that the Auto
Pilot (AP) in AUTO mode could
capture the Glide Slope (GS), he
therefore disconnected both AP's and
the Autothrottle (AT) with the thumb-
switches in order to manually capture
the GS from above. Shortly after the
commander informed the first officer
that raw data information on his ADI
and HSI were lost. He therefore
reduced the rate of descent. The raw
data signals on his panel came in and
dissapeared again. At this time the
Commander considered the flight to be
unstabelized and that a safe landing not
could be made. He therefore
announced and initiated a Go-Around
(GA).

The GA was initiated with GA thrust
by auto GA mode, flaps 20 degrees.
When a positive rate of climb was
reached, the landing gear was
retracted. SOP calls for GA altitude to
be set on Mode Control Panel (MCP),
when stabilized on GP in the approach.
As the aircraft was never stabilized on
GP, 2 500 ft was on MCP. Altitude
capture occurred almost immediately,
causing throttles to retard to idel as
existing speed was higher than the
speed selected on the MCP. The Flight
Director (FD) commanded level off at
2 500 ft. Flaps 20 was maintained

during the GA. The aircraft had in the
meantime climbed to a higher altitude
(Digital Flight Data Recorder showed
3 735 {t). The FD pitch bar therefore
comanded max pitch down to get the
aircraft down to 2 500 ft. The first
officer called for ”bug up” (to set the
flap manouvering speed) and to set the
airspeed on the air speed indicator. The
Commander pushed on Flight Level
Change Switch (FLCH) button to
break the altitude lock-on. At this time
the speed was dropping and the
Commander pushed the flight controls
aggressively forward. (DFDR = - 0,6
G), wich with the combined effect of
idel thrust changed the aircraft attitude
to severe nose down attitude. (DFDR
max pitch angel = - 49 degrees). The
aircraft started a rapid descent. The
commander pulled back at the
controls, disengaged the A/T again
with the thumbswitch and manually
put the throttles full forward. The first
officer, who at this time became
concerned about the manoeuvring of
the aircraft, simultaneously pulled hard
back on the controls.

The decent was arrested at an altitude
above ground at 321 ft, with a positive
max G of 3,58. The aircraft now
entered a steep climb (DFDR max
pitch angel + 37 degrees) with full

engine thrust. Again abrupt flight
control inputs was made when the
aircraft was levelled off at 4 000 ft.
The speed limit for flap 20 was
exceeded. The incident from start of
GA until established at 4 000 ft lasted
approx. 3 minutes.

Flyet landet greit pd det neste forspket,
bortsett fra at kapteinens ADI og HSI
informasjoner forsvant igjen - og first
officer tok over og landet flyet trygt.
Vidre sakser vi:

The Commander was not aware of the
fact that the aircraft could have been
overstressed. The flight continued to
Stockholm airport Arlanda and later on
to Iceland. The flights were uneventful
and all systems worked normally.

The aircraft, TF-FIO, continued
operating until 25th of 7 anuary when a
C-check was started on the aircraft.
The aircraft was released on the 7t of
February, and was flying on scheduled
flights until 13th of March when the
Boeing  Company  recommended
further inspections after valuating the
incident’s data from the DFDR.

Al
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Avgas der
du Jander

Med et Statoil flykreditt-
kort og Balwin-nokkel
kan du selv tanke pa:

1. Rakkestad Lufthavn
TH.: 69226000
Fax: 69233243

2. Kjeller viAeromech
TH.: 63810980
Fax: 63819459

3. OSL-RGA vIHangar2
TH. 64820200
Mob.: 91384205

4. Hamar vIMolstad
Tif.. 62522190
Mob.: 94 37 54 55

5. Torp
TH.: 33470190
Fax: 33470299

6. Skien
TH.: 35545250
Fax: 35545463

7. Sola
TH.: 51647999
Fax: 51647950

8. Haugesund
TH.: 52840470
Fax: 52840422

9. Flesland

TH.. 55998144
Fax: 55226490

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

10. Starmoen

Tif. 62 41 67 89

Fax: 62412885
11. Eggemoen

TiIf.: 32128369
12. Leirin

TH. 61 36 43 00

Fax: 61364301
13. Dagali

Tif.. 32095102

Fax: 3209 38 80
14. Stord

TiH.. 53403412
15. Sandane

Tif.. 57 86 94 25
16. Flore

Tif.. 57741761

Fax: 57 74 36 80

Ta kontakt ved behov for

apningstider ¢g betingelser

",

Det du trenger

u ™

STATOIL

Statoil MAR FLY

4035 Stavanger
TIf.: 51 99 97 65
Fax: 51 99 65 61

Ta.kontakt for flykredittkort og nokler.

nar du trenger det




Jessheim sentrum
10 min. fra Gardermpen

NCC Bolig

www.nccholig.no
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N/ 4 Urbant, men likevel landlig

Soltunet ligger i Ullensaker kommune sentralt p&
Romerike. Til Oslo sentrum tar det ca 30 min. med
bil, mens Oslo Lufthavn Gardermoen er 10 min.

& iito, God togforbindelse fra Jessheim.
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Som beboer pé Soltunet fér du gangavstand til alt
Jessheim har @ by pé: kjgpesentere, restauranter,
puber, kafeer, kino, vinmonopol, et aktivt kulturliv og
et mangfold av idrettsarenaer.
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| Bomilje med hoy
standard

Flotte varierte grenta-
realer vil skape et tun
med hyggelige og
solfylte meteplasser,
park, lekeplasser og
bilfrie arealer.

R ¥

yi| Karthenvisning:
Al www.ullensaker.kommune.no
(velg kart og utbyggingsfelt}

Gjensidige NOR
Prosjektmegling
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