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Van de voorzitter

et is de gewoonte om aan het eind van
het jaar eens achterom te kijken en te
zien wat het jaar ons heeft gebracht. 1k
ben er niet van overtuigd dat 2015 een
jaar is om met tevredenheid naar terug te kijken.

Als er al goed of leuk nieuws is geweest werd dat vrijwel
direct overschaduwd door verschrikkelijk ander nieuws.
Staat de wereld in brand? Is de derde wereld oorlog
uitgebroken? Het lijkt er sterk op al is het dan niet op de
traditionele wijze van bombardementen en artillerievuur
op slagvelden en in de loopgraven.Nee, de oorlog woed
nu in de straten van Damascus, Aleppo, Parijs, Brussel
en wie weet waar nog meer in de wereld. De vijand

is meestal onzichtbaar tot het moment dat hij zich
openbaart in de straat waar jij je boodschappen doet en
op het plein waar je rustig je pilsje drinkt op je favoriete
terrasje.

Verder kregen we ons portie vliegtuig ongelukken.
Hoewel? Kun je nog van een ongeluk spreken als
civiele vliegtuigen uit de lucht worden geschoten of er
bommen aan boord afgaan? Het kan toch niet zo zijn
dat de burger luchtvaart en zijn onschuldige passagiers
het slachtoffer gaat worden van internationale en
regionale conflicten?

Dichter bij huis zagen we dat het autonome karakter
van KLM binnen de AF KL groep in het geding kwam.
Een greep in de kas kon voorkomen worden. Nu weer
wordt er getrokken aan Transavia NL. De onderlinge
verhoudingen verslechteren zienderogen. Ook de
onderlinge verhoudingen tussen de cao domeinen van
KLM (cockpit, cabine en grond) zijn op z’'n minst wankel
te noemen. Uiteenlopende belangen maken dat de
eenheid aan de cao tafel ver te zoeken is. Het overleg
dat traditioneel aan één tafel plaatsvond is nu verdeeld
over de verschillende tafels. Van multi naar bilateraal
overleg zo gezegd. Cao’s met verschillende looptijden en
een vooruitzicht dat dit ook zo blijft maken het moeilijk
om van elkaar te weten wat er in de verschillende
domeinen gebeurt. Wordt de taart wel eerlijk verdeeld?
Of leveren we allemaal wel op gelijkwaardige voet in?
Om dat in de toekomst vast te stellen wordt nu nog
ingewikkelder.

Toch moeten we er alles aan doen om elkaar bij de hand
te houden. Alleen samen kunnen we stormen binnen de
AF KL groep het hoofd bieden.

Met de kerstdagen in zicht is het goed om even om te
kijken naar wat we dit jaar hebben gedaan. Het meest in
het oog springend waren natuurlijk de lange maanden
van onderhandelingen over een inlever cao bij KLM.
Bij Transavia was dat al niet anders maar ook daar ligt
nu een resultaat. Martinair heeft zijn technische dienst
omgevormd in een zelfstandige dochter (Regional

Jet Center) vanwege wettelijke bepalingen in de wet
op de cao’s is daar nu de Metalektro sector cao van
toepassing. We zijn daar nog steeds in gesprek over
aanvullende bepalingen om toch zoveel mogelijk te
redden wat er te redden valt.

Ook CHC is weer voorzien van een nieuwe cao. Hier
werken we nog steeds in een samenwerkingsverband
met De Unie omdat we nog geen erkenning hebben als
cao partij.

Bij één van de grote crashes, Malaysian Airlines B777-
200 met registratie gM-MRD ofwel de MH17, hebben

wij de Onderzoeksraad (OvV) van advies kunnen dienen
bij het technisch onderzoek naar de oorzaak van de
crash. We hebben een groot deel van het jaar 2 technici
(bekend met de B777) gedetacheerd naar de OvV. Zij
hebben een groot aandeel geleverd bij het technisch
onderzoek en in het bijzonder de 3D reconstructie van
het wrak. Zij hebben hun en ons visite kaartje afgegeven
en ik ben hen daar zeer dankbaar voor.

Om de vereniging te runnen en alle zaken die daar

om heen gebeuren alle aandacht te kunnen geven die
nodig is om onze leden van dienst te kunnen zijn, zijn
vele kaderleden constant in touw. Of dat nuisin de
medezeggenschap, commissies, kadergroep, bestuur
of gewoon als belangstellenden, zonder hen kunnen we
niet doen wat we moeten en willen doen.

Ik wil hen allemaal bedanken voor hun inzet en hoop ook
volgend jaar weer op hen te kunnen rekenen.

Ik wens jullie en jullie families allemaal heel fijne
kerstdagen toe en daarna een gezond, voorspoedig en
gelukkig 2016.

Ron Scherft - Voorzitter

Algemene Informatie NVLT
Bezoekadres Stationsplein 326
Gebouw 144, kamer 225
1117CK Schiphol Oost
Telefoon: 020-348.349.2

Fax: 020-348.349.6
Postadres: Stationsplein 326
1117CK Schiphol Oost

Bank: ING 8365072

IBAN: NL45INGB0008365072
Web-site: www.nvlt.org
E-mail: info@nvlt.org
Ledenadministratie mail:
leden@nvlt.org

Redactie NVLT magazine:
R.Vagevuur - R. Scherft
Opmaak: J. van Braam
Drukwerk: de Lepper
Noord Scharwoude
E-mail:redactie@nvlt.org




O transavia 2.0

Bij Transavia is in 2015 weer veel gebeurd en staat
het bedrijf regelmatig in de publiciteit. Zo werden de
vliegtuigen in 2015 voorzien van een nieuwe livery/
kleurenschema. Transavia wil middels de “meer
sombere” livery af van het imago van vakantie airline
en wil in de toekomst naast het vakantie vervoer
haar focus gaan verleggen op het bedrijfsleven. Door
naast de vakantieganger ook het bedrijfsleven te
laten kiezen voor Transavia hoopt men de piek tussen
zomer en winter af te kunnen vlakken.

De kranten besteden in 2015 ook veel aandacht aan de
vermeende greep in de kas van de KLM ten gunste van
AirFrance alsook dat AirFrance zou azen op de KLM
dochter Transavia middels een aandelen truc.

Wat betreft de aandelen spelen er een tweetal zaken.
Zo heeft Transavia Nederland 40% aandeel in Transavia
Frankrijk. De Franse Transavia is niet te vergelijken met
Transavia Nederland alleen de naam is gelijk en op de
achtergrond lift men mee op de Transavia Nederland
processen. Transavia Nederland ziet de Franse tak dan
ook als een soort franchise onderneming. Door het 40 %
aandeel heeft de Nederlandse tak al miljoenen gestopt
in de Franse tak. Transavia Frankrijk gaat in snel tempo
uitbreiden om de vrij gekomen slots op Orly, welke
door de krimp van de Europese vloot van AirFrance
ontstaan zijn, dicht te vliegen. De komende jaren zal het
door de explosieve groei moeilijk worden om winst te
maken met als gevolg dat Transavia Nederland ieder jaar
verplicht moet bijstorten. Om dit risico af te dekken wil
Transavia Nederland haar 40% aandelen verkopen aan
de Transavia Company welke onder leiding staat ex CEO
Transavia Nederland, de heer Graber.

Daarnaast is Transavia Nederland 100% dochter van de
KLM. De KLM wil op haar beurt de Transavia Company
meer grip geven op beide Transavia’s en heeft de KLM
het plan opgepakt om de Transavia Company een
minderheidsbelang te geven in Transavia Nederland.

In Frankrijk gebeurd hetzelfde bij Transavia Frankrijk
welke nu 40% van Transavia Nederland is en 60% van
AirFrance. Door de aandelen van Transavia Nederland te
verkopen aan de Transavia Company en ook AirFrance
een deel van haar aandelen zou verkopen aan de
Transavia Company ontstaat er een concern wat beter
het gevecht om de low cost markt aan kan gaan tegen
de Easyjet, Vueling, Ryanair etc etc.

De NVLT houdt de transacties zowel in Nederland als in
Frankrijk via de Franse vakbond SNMSAC nauwlettend
in de gaten. Ook zien we de noodzaak van de Transavia
Company omdat zij de bankgaranties regelen voor de
vlootuitbreidingen. De zorg die wel opdoemt is dat er
bij zowel de KLM als nu Transavia veel Franse invloed
gaat ontstaan. We hebben deze zorg ook uitgesproken
naar Transavia Nederland en de KLM via onze

@ trans

vertegenwoordigers. Transavia Nederland is daar niet
bang voor en is ervan overtuigd dat Transavia Nederland
nog steeds haar eigen beleid kan uitvoeren en door kan
blijven ontwikkelen.

De eerste resultaten daarvan zijn in 2015 al zichtbaar
geworden doordat de KLM-AirFrance groep via de
Transavia Company een 20-tal vliegtuigen besteld
heeft ten behoeve van de uitbreiding in Frankrijk,
vlootvernieuwing en lichte groei in Nederland en het
oprichten van Transavia (zuid) Duitsland. Het nieuwe
Transavia Duitsland gaat in 2016 van start en zal gaan
vliegen onder de Nederlandse AOC. In Duitsland zal
lokaal personeel aangenomen worden onder lokale
arbeidsvoorwaarden. Het vliegtuigonderhoud zal
uitgevoerd gaan worden door een ingehuurd Part 145
onderhoudsbedrijf.

De NVLT heeft er wel moeite mee dat we een
Nederlandse maatschappij met lokaal personeel

in zetten tegen andere arbeidsvoorwaarden dan

in Nederland. Tegelijkertijd zien we dat er een
vlootuitbreiding komt wat ook meer werk voor
Nederland betekend. Zo wordt het lijn onderhoud in
Duitsland uitgevoerd echter bij grote klachten of grotere
onderhoudspakketten worden de vliegtuigen geruild
zodat het onderhoud in Nederland zal plaatsvinden.

Eind 2015 is na bijna 3 jaar onderhandelen toch een
nieuw cao afgesloten. Net als bij de andere Nederlandse
bedrijven in de luchtvaart gaat het slecht met Transavia.
De resultaten lijken er mooi uit te zien met een mooie
toekomst maar dit vertekende beeld komt momenteel
door de zeer lage brandstof prijzen. Als we naar de
airlines kijken als Easyjet (977 miljoen winst), Ryanair
(870 miljoen winst), Vueling (24 miljoen winst) moeten
we eerlijk zijn en zeggen dat Transavia en de KLM
AirFrance groep er nog lang niet zijn. Transavia zal dan
ook de kosten op meerdere vlakken significant moeten
verlagen.

De KLM cao domeinen en vliegers van Transavia
hebben als eerste een nieuw cao afgesloten. Beide
met een “inlever” cao, iets wat pijn doet. In navolging
van de andere domeinen ontkomt de grond populatie
van Transavia eveneens niet aan een inlever scenario.
De grootste bezuiniging bij de grond zit hem in het



inleveren van een aantal Adv dagen. Hopelijk kunnen we
op deze manier een bijdrage leveren aan de continuiteit
en winstgevend maken van Transavia Nederland.

Forecast 2016

2016 zal voor Transavia Nederland het omslagjaar
moeten worden. Transavia heeft het streven om

2016 met winst af te sluiten. Echter om dit allemaal
mogelijk te maken zal er nog heel wat moeten
veranderen. Zo zal er naast de KLM codesharing, een
codesharing gaan plaatsvinden met Delta Airlines.

Ook zal er gereorganiseerd gaan worden en zal er
afscheid genomen gaan worden van een aantal grond
medewerkers. Deels met werk volgt werk, deels met een
Vrijwillige Vertrek Regeling en wellicht ook een klein deel
zal verplicht ander werk moeten gaan zoeken. Bijde
technische dienst daarentegen zal daar geen sprake van
zijn omdat de TD een operationele afdeling is en direct
samen hangt met het aantal vliegtuigen. Groei in vloot
betekend extra technici. Bij de TD zal dus gekwalificeerd
personeel opgeleid en aangenomen gaan worden. Er
zijn zelfs zeer ervaren technici welke boventallig waren
bij de KLM en al een aantal jaren bij Transavia werkte als
inhuur, aangenomen. De extra technici zijn hard nodig
omdat Transavia plannen heeft om 18 tot 20 jaar met

hun vliegtuigen te gaan doen en er dus de komende
jaren veel extra onderhoud vitgevoerd zal moeten gaan
worden. Kortom een goede toekomst voor de technici
bij Transavia.

Om de extra behoefte aan vliegtuigen in 2016 te kunnen
garanderen zal Transavia niet zoals in 2015 vijf maar
zelfs negen vliegtuigen van de Braziliaanse maatschappij
GOL gaan leasen voor de zomer productie. Van de negen
vliegtuigen zijn er 2 die voor langere tijd bij Transavia
blijven door een long term lease.

Er staat dus nog veel te gebeuren bij de diverse
luchtvaart bedrijven op Schiphol en 2016 zal weer
genoeg uitdagingen op alle vlakken gaan brengen.

De NVLT is momenteel de grootste vakbond bij
Transavia Grond en is tevens de grootste vakbond in
Nederland voor en van Luchtvaart Technici en is daar
trots op. Ben je als techneut nog geen lid sluit je dan
snel aan middels het aanmeld formulier.

Peter de Moor

Een bewogen jaar, ook bij het RJC.

1 januari 2015 was voor het RJC een bijzondere
datum.We hebben op die dag afscheid genomen van
de oude Martinair CAO voor grondpersoneel en traden
toe tot de Metalektro.

De Martinair NV en het Regional Jet center gingen
voortaan hun eigen weg.Waarbij voor de vrachtvloot
een rigoureuze krimp in het verschiet lag, kregen wij,
van KLM, het vertrouwen de Cityhopper Embraer-vloot
in topconditie te houden.Dit vertrouwen werd nog
eens onderstreept door de toezegging van KLM dat
“overgang van onderneming” van toepassing zal zijn
indien het onderhoud elders word ondergebracht.In
plaats van krimp mogen wij ons verheugen in groei van
de vloot en het verkrijgen van de C-check tender.

De overstap naar de Metalektro brengt echter ook met
zich mee dat de vertrouwde Martinair CAO diende te
worden omgezet naar een zgn. B-paragraaf.

Een uitdaging van formaat aangezien de oude CAO
allerlei bepalingen kende die niet meer passend waren
op de nieuwe situatie.

Om de overstap overzichtelijk te houden is besloten
deze gefaseerd uit te onderhandelen.Inmiddels zijn fase
1 en 2 middels een principeakkoord gereed en bevinden
we ons in de afronding van fase 3.

Regional Jet Center
(}ff Martinair

Graag maak ik hier van de gelegenheid gebruik om ons
kaderlid Erwin van Klaveren te bedanken voor zijn niet
aflatende inzet.

De koudwatervrees rondom het toelaten van de NVLT
ligt inmiddels achter ons.

Toegegeven; wij zijn geen partij in de landelijke
Metalektro, maar bij het afspreken van bedrijfseigen
regelingen is de NVLT inmiddels een vaste
gesprekspartner van het RJC.De specifieke belangen van
de leden behartigen is daarmee, ook bij het RJC, blijvend
gerealiseerd.

En net als de eerder erkende bonden werden ook wij
uitgenodigd om kandidaten te leveren voor de OR
verkiezingen van juli.

Hierbij heeft ondergetekende zitting gekregen in de
nieuwe OR waarmee ook aan die tafel binnen het RJC
een NVLT geluid hoorbaar is.

Rest mij alleen nog u allen prettige feestdagen te
wensen en een gezond en veilig 2016.
Met vriendelijke groet,

Piet Visser



NVLT neemt deel aan de Nationale Adviesgroep Cabinelucht

Op 2 juni 2015 heeft de toenmalige Staatsecretaris
Mansveld van Infrastructuur en Milieu de tweede
kamer geinformeerd dat zij een Nationale Advies-
groep Cabinelucht (NAC) gaat instellen. Haar besluit
kwam voort uit het feit dat verschillende Kamerleden
vragen hadden gesteld over ‘vervuilde cabinelucht’
en de daarbij eventueel aanwezige toxische stoffen
waaronder tricresylfosfaat (TCP).

TCP die in vliegtuigmotorolie voorkomt als additive ter
voorkoming van ‘wear and tear’ van motorlagers. De
NAC is ondergebracht bij het formele overlegorgaan
Infrastructuur en Milieu, de Wet overleg infrastructuur
en milieu waarborgt onder andere dat de vergaderingen
worden voorgezeten door een onafhankelijk voorzitter.
De NAC informeert alle stakeholders over de voortgang
van de Europese onderzoeken naar de kwaliteit van de
cabinelucht van vliegtuigen. Ook adviseert de NAC de
staatssecretaris over of extra onderzoek wenselijk is. De
tweede kamer zal door de Staatsecretaris ten minste
één keer per jaar worden geinformeerd over het werk
van de NAC. Aan de NAC nemen de volgende organisa-
ties en bonden deel: NLR, VNV, VNC, KLM, Corendon,
RIVM, Ministerie van Infrastructuur en Milieu: Directie
luchtvaart en de Inspectie, Ministerie van Sociale Zaken
en Werkgelegenheid: directie gezond en veilig werken
en de NVLT. Omdat de NAC. in eerste instantie zich
alleen bezig zou gaan houden met de ‘vervuilde’ cabi-
nelucht hebben wij de staatssecretaris verzocht om de
blootstelling van eventuele toxische stoffen van lucht-
vaarttechnici en andere werknemers op het platform
tijdens hun werkzaamheden mee te nemen. Dit heeft
geresulteerd in het feit dat de NVLT mocht aansluiten
in de NAC. Onze technische expertise en kennis van
werkzaamheden in en rondom vliegtuigen komt in de
NAC goed van pas, we zien dat de nationale en interna-
tionale focus op eventuele blootstelling van schadelijke

stoffen in en rondom vliegtuigen als maar groter word.
Wij hopen dan ook dat gezondheidsrisico’s hier mee
voorkomen gaan worden.

Nationale en Europese onderzoekstrajecten.

Onderzoek 'Institute for Risk Assessment’ (IRAS)

Het ‘Institute for Risk Assessment’ (IRAS) van de
Universiteit Utrecht heeft van de staatsec-
retaris de opdracht gekregen om te onder-
zoeken of andere isomeren van TCP dan de
ortho-isomeer (aangetoond als schadelijk)
een neurotoxisch effect kunnen hebben.
TCP heeft namelijk 10 isomeren waarvan er
5 meetbaar zouden zijn. TCP is een zenu-
wgif en blootstelling aan de stof kan effect
hebben op het zenuwstelsel en dus ge-
zondheid risico’s met zich mee brengen.

Europese onderzoekstrajecten.

e REACH

REACH is verordening van de

Europese Unie die is aangenomen om

de gezondheid van de mens en het

milieu beter te beschermen tegen de
risico’s die chemische stoffen kunnen
opleveren. REACH is een systeem voor
registratie, evaluatie en toelating van
chemische stoffen die in de Europese
Unie geproduceerd of geimporteerd worden. De
naam ‘REACH’ betekent Registration, Evaluation
and Authorization of Chemicals. Het Rijksinstituut
voor Volksgezondheid en Milieu RIVM werkt binnen
REACH mee met de stofevaluatie waaronder TCP.
Het doel is fabrikanten van chemische stoffen te
verplichten dat zij aangeven of de stof schadelijk is.
Ook moet hij vermelden hoe een gebruiker er veilig
mee om kan gaan.

e CEN (Comité Européen de Normalisation)
CEN heeft in april 2015 een werkgroep gestart
die zich de komende jaren zal gaan richten op het
ontwikkelen van een Europese Norm of een set
aan normen voor de kwaliteit van cabinelucht van
vliegtuigen en de airconditioning in vliegtuigen.
Hierbij wordt ook beoogd geschikte meet- en
detectietechnieken voor chemische stoffen te
ontwikkelen om na te gaan of aan de normen wordt
voldaan. Nederland wordt hierin vertegenwoordigd
door TNO en RIVM. Dit moet er toe leiden dat
vliegtuigbouwers zorgen dat de luchtkwaliteit
aan de geformuleerde eisen voldoet en of dat
veiligheids- of gezondheidsrisico’s oplevert

e EASA
EASA zal, mede op Nederlands verzoek, een
grootschalig onderzoek naar de kwaliteit van de



cabinelucht starten. Vooruitlopend hierop zal eerst Het contract met de Europese commissie is

een voorbereidend onderzoek worden gestart. Het reeds getekend. Het consortium bestaande 32
voorbereidend onderzoek van EASA gaat het Duitse deelnemers: vliegtuigbouwers, toeleveranciers
Frauenhofer instituut en de Medische Hogeschool en wetenschappelijke instituten. Het project

van Hannover uitvoeren. De eindresultaten worden moet zicht bieden op technische en economische
in oktober 2016 verwacht. De uitkomsten en haalbaarheid van maatregelen om de ongewenste
conclusies uit dit voorbereidende onderzoek zullen contaminatie van lucht in het vliegtuig te
vervolgens worden gebruikt in het grootschalige voorkomen.

EASA project.

e Future Sky Safety, onder leiding van het NLR  Robert Swankhuizen
In dit project doet een zeer breed consortium

met Europese subsidie, onderzoek naar
mogelijkheden om vliegtuigen te verbeteren.

Kort bericht

VcP en NVLT

Per 1 januari 2016 heeft de NVLT het lidmaatschap van de VcP (Vakcentrale van
Professionals) beéindigd. Helaas hebben wij uit dit lidmaatschap niet kunnen
halen wat wij er van verwacht hadden. Dat betekend dat wij vanaf 1 januari een
vrije en onafhankelijke vakvereniging zijn.

NVLT en KLM

De NVLT gaat vanaf februari 2016 een beroepsonderhandelaar inzetten om de onderhandelingen en overleggen

met KLM te voeren. Na een inwerkperiode zal Ron Scherft, die dat werk nu 14 jaar heeft gedaan, zich uit het extern
overleg terugtrekken.

E.e.a. betekent dat we vanaf dan één onderhandelaar inzetten voor de dossiers Transavia, CHC, RJC en KLM. De
onderhandelaar wordt in die bedrijven ondersteunt door bestuurders en kaderleden uit die bedrijven zelf.

ADIEU




Melden voorvallen in een nieuwe jas.

In 2007 hebben wij kunnen meemaken dat de Europese
richtlijn 2003/42 “melden van voorvallen in de burger-
luchtvaart” werd geintroduceerd. Wij hebben er toen
veel aandacht aan besteed en dit heeft ertoe geleid dat
onze leden, maar ook de bedrijven waar onze leden
werkzaam waren door ons op de hoogte waren ge-
bracht. Het Analyse Bureau Luchtvaartvoorvallen ABL
van het de Inspectie Leefomgeving en Transport IL&T
kwam van de grond en had haar medewerking verleent
om d.m.v. sessies in het bedrijf de verplichte melders in
ons geval de GWK's te informeren.

De NVLT vond de Richtlijn die in de Nederlandse Lucht-
vaartwet met een regeling en een besluit was verankerd
een belangrijke aanvulling van het beroep ‘Grondwerk-
tuigkundige’ GWK (categorie A,B,C,) was. Het was

de Europese Commissie bij het tot stand komen van

de Richtlijn er om te doen dat de GWK als een van de
verplichte melders met al zijn expertise als ‘last line of
defence’ zou gaan optreden. Men gaf aan dat mede
hierdoor het niveau van de Luchtvaartveiligheid
verhoogt zou worden.

De eerste jaren van de Richtlijn lieten zien dat men
volop aan het melden was geslagen, het ABL kreeg
vele duizenden meldingen per jaar binnen. Nu enkele
jaren verder moeten we constateren dat onze collegae
meer hadden verwacht van de Richtlijn. De in 2011 door
het Ministerie van Infrastructuur en Milieu gehouden
enquéte onder het Nederlandse luchtvaartpersoneel:
‘Meldingsbereidheid voorvallen burgerluchtvaart’ gaf
het toen al aan wat de knelpunten waren. Nauweli-

jks of geen feedback van de gemelde voorvallen aan

de melder en het tekort en of niet aanwezig zijn van
een adequaat motivatiebeleid binnen de organisaties
zorgde ervoor dat er een ‘melding vermoeidheid’ was
ontstaan. Bovendien was er in sommige gevallen nogal
wat argwaan over het feit hoe sommige bedrijven met
de meldingen om gingen, Just culture’ stond nog in de
kinderschoenen. Daarbij had de helikopter GWK geen
verplichte meldplicht omdat de Nederlandse vertaling
van de Engelstalige Richtlijn foutief was. Een verbe-
tering van de regelgeving zouden deze zaken kunnen
oplossen. Deze mogelijkheid deed zich voor in 2011,
toen de Europese Commissie een publieke consultatie
had vitgeschreven voor een revisie van de Richtlijn, de
NVLT heeft toen 30 opmerkingen en verbeterpunten
aangedragen. Het resultaat is dat de Richtlijn omgezet
is geworden in een Verordening wat betekend dat de
lidstaten geen interpretatiemogelijkheden meer over de
inhoud kunnen hebben en niet meer zelf kunnen beslis-
sen hoe zij deze gaan invoeren.

Verordening:
Een “verordening” is een bindend besluit dat in de
hele EU van toepassing is.

X
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Richtlijn:

Een "richtlijn” is een wettelijk besluit dat een
bepaald doel vastlegt dat alle EU-landen moeten-
bereiken. Maar zij mogen zelf bepalen hoe zij dat
doen.

Verordening (EU) Nr. 376/2014:
‘inzake het melden, onderzoeken en opvolgen van voor-
vallen in de burgerluchtvaart’.

Definitie van een voorval:

~voorval”: elke veiligheid gerelateerde gebeurtenis
die een luchtvaartuig, de inzittenden of andere
personen in gevaar brengt, of, indien niet gecor-
rigeerd of ondervangen, in gevaar zou kunnen
brengen, en die in het bijzonder een ongeval of een
ernstig incident omvat;

Het doel van deze verordening:

De veiligheid van de luchtvaart te verbeteren door er-
voor te zorgen dat relevante veiligheidsinformatie met
betrekking tot de burgerluchtvaart wordt gemeld, ver-
zameld, opgeslagen, beschermd, vitgewisseld, verspreid
en geanalyseerd.

De Verordening moet ervoor zorgen dat eersteli-
jnsluchtvaartprofessionals voorvallen met een belan-
grijk risico voor de luchtvaartveiligheid melden. In de
burgerluchtvaart moet ook worden gezorgd voor een
Jveiligheidscultuur” die spontane melding van voorval-
len bevordert en zo bijdraagt tot de evolutie van een
«cultuur van billijkheid” (Just culture). Een ,cultuur van
billijkheid” is de basis van een ,veiligheidscultuur”, die
de grondslag van een solide veiligheidssysteem (safety
management system SMS) vormt.



We zijn erg blij dat de Verordening aangeeft wat men nu
onder Yust culture’ moet verstaan, deze definitie is van
toepassing in geheel Europa.

Definitie van ‘Just culture’
wcultuur van billijkheid”: een
cultuur waarbij eer-stelijnsper-
soneel of andere personen
niet worden gestraft voor hun
acties, nalatigheden of beslis-
singen die in overeenstem-
ming zijn met hun erva-ring
en opleiding, maar waarbij
grove nalatigheid, opzettelijke
overtredingen en destructieve
handelingen niet worden
getolereerd;

Melders mogen door deze Verordening op geen enkele
manier nadeel ondervinden van de gemelde informa-
tie, behalve in gevallen van opzet of wanneer er sprake
is van grove nalatigheid waardoor het niveau van de
luchtvaartveiligheid ernstig zou kunnen worden aan-
getast. Om het melden van voorvallen aan te moedigen,
is het van belang niet alleen de melders maar ook in de
desbetreffende voorvalmeldingen genoemde personen

te beschermen. Organisaties zijn nu verplicht om de zgn.

Just culture’ en de daarbij behorende bescherming met
personeelsvertegenwoordigers (bonden) te regelen.
Bovendien zijn zij verplicht om de melder van adequate
feedback over zijn melding te voorzien en moeten alle
meldingen met haar analyses in een bepaald format
naar het ABL toegestuurd worden. De organisaties
moeten verplichte en maar nu ook vrijwillige meldingen
gaan stimuleren. Het ABL gaat analyses van ontvangen
geanonimiseerde voorvalmeldingen maken en een jaar-
lijks veiligheidsoverzicht, incl. trends en de corrigerende
maatregelen opnemen in State Safety Program. Boven-
dien gaat het ABL er voor zorg dragen dat het Europees
Centraal Register gevoed wordt met deze meldingen.
Op 2 november jl. heeft het ‘Veiligheid Platform
Schiphol VPS een informatieve middag m.b.t de Ver-
ordening georganiseerd waaraan het Ministerie van In-
frastructuur en Milieu, IL&T en belanghebbende partijen
deelnamen.

‘Het Ministerie heeft aangegeven dat Verordening of-
ficieel op 15 november 2015 van kracht gaat maar dat
de invoering stapsgewijs verloopt, de reden daarvoor is
tweeledig.

1. Ten eerste heeft de Europese Commissie de soft-
ware, haar ‘guidance material’ (leeswijzer van de
Verordening) en de formulieren die nodig zijn om
compatibel te kunnen melden, laat of nog niet
formeel beschikbaar gesteld.

2. Ten tweede heeft het ministerie
van Infrastructuur en Milieu de
wetswijziging ter implementatie
an de verordening nog niet af-
erond. Hierin worden onder meer
de handhavingsinstrumenten
(bestuurlijk en strafrechtelijk) vast-
gelegd die gericht zijn op de ver-
ordening.

bovenstaande betekent dat er meer tijd nodig is om de
verordening te implementeren. De ILT verwacht dat alle
partijen het eerste kwartaal van 2017 of zoveel eerder als
mogelijk moeten voldoen aan de eisen. Uiteraard heb-
ben we het Ministerie gevraag of zij wederom een soort
gelijke informatie traject willen gaan volgen als in 2007
zodat de GWK als verplichte melder adequaat geinfor-
meerd gaat worden.

De NVLT is erg tevreden met de Verordening, omdat

de GWK welke verantwoordelijk is voor het vrijgeven
van luchtvaartuigen na onderhoud een steeds grotere
rol gaat spelen in het verhogen van de Luchtvaartvei-
ligheid op Nederlands grondgebied en bij Nederlandse
geregistreerde operators wereldwijd. De verbetering
van het meldproces, verplichte feedback naar melder en
de extra bescherming voor de melders en de personen
in de melding juichen wij toe. De NVLT betreurt wel het
feit dat haar opmerking aan de Europese Commissie in
de publieke consultatie dat: ‘voorvallen bij buitenlandse
operators op Nederlands grondgebied meegenomen
moeten worden niet is overgenomen.

De NVLT roept op om zoveel mogelijk te melden en
heeft als motto:

Zie de site van de Inspectie van IL&T voor informatie.

https://www.ilent.nl/onderwerpen/transport/lucht-
vaart/ilt_en_luchtvaart/voorval melden/index.aspx

Robert Swankhuizen




Hoe gaat het eigenlijk met jouw
‘human factors’?

Heb jij ze nog een beetje op eenrijtje, die factoren?

Human factors — menselijke factoren — persoonlijkheden
met emotionele kenmerken zoals gemoedsgesteldheid,
strevingen, opvattingen, zienswijzen....... best complex
allemaal! En dan de omgeving, in welke mate ben je
daaraan onderhevig, je baas, de crisis, veranderende
werkwijze, baanzekerheid......... het heeft allemaal inv-
loed op ons.

Nu werken wij in de luchtvaart en zijn wij ons bewust van
de juiste gedragingen, om onze werkzaamheden in vei-
ligheid, veilig vit te voeren! Of misschien niet altijd? Of
niet altijd bewust....... en we dan onbewust vertrouwen
op onze routinematigheden?

Dit routinematig onbewuste veiligheidsgedrag, be-
draagt ongeveer 95% van ons gedrag en de resterende
5% doen we bewust. Niets aan het hand zolang er
weinig veranderd en alles soepel verloopt. Maar als er
wel veranderingen plaatsvinden, zoals omzettingen van
vliegtuigen, weersomstandigheden, telefonisch contact
tijdens werkzaamheden, stress en noem maar op, een
ieder heeft hier wel een plaatje van, dan zullen wij ons
aan deze omgevingsinvloeden moeten gaan aanpassen.

Maar werken mensen van nature veilig?
Helaas is dit niet het geval! Twijfel je aan deze stelling?

Zomaar even een gedachtegang;

De privé omgeving is ongetwijfeld onze meest natuurli-
jke omgeving, .....toch?

We hoeven maar even de voorbije jaren in gedachten
te nemen waarbij we ons zelf, buren en vrienden heb-
ben mogen aanschouwen op veiligheidsgebied. Zonder
enige valbescherming boven op het dak staan,...... even
snel een lampfitting verwisselen zonder de stroom er af
te halen. ...... of even op een wankele (draai)stoel klau-
teren om nog net even boven uit de kast iets te pakken.
De lijst is eindeloos en herkenbaar toch?

Mensen hanteren onbewust een aantal drijfveren die
veilige werkhandelingen niet altijd waarborgen. Integ-
endeel zelfs.

Kijken we even naar onze drijfveren dan zien we:
*  Welzijn; de behoefte aan comfort, zorgt er voor dat

we weg van de minste weerstand kiezen, niet altijd
de veiligste...........

e Economie; een rationele behoefte die prioriteit
geeft aan productiviteit, efficiéntie en kosten
besparing. En veiligheid tegelijk als mogelijk
tijdverlies ziet.

e Liefde; de behoefte aan menselijk contact, om tot
een groep te behoren. Een drijfveer die aanleiding
geeft tot onveilig werken, om niet uit de toon te
vallen. Maar die er ook voor zorgt dat men onveilig
gedrag van collega’s kritiekloos navolgt en/of
kopieert

e Zekerheid; de behoefte aan zekerheid, vast willen
houden aan een bestaande routine. Ze leidt tot
weerstand tegen verandering.

¢ |Jdelheid; gevoeligheid voor uiterlijke tekenen,
waardering van derden. Niet meteen aan te bevelen
wanneer iemand voor alles aardig wil worden
gevonden. Gaat vaak ten koste van eigen veiligheid.

e Nieuw; de behoefte aan vernieuwing, verandering.
Een drijfveer die aanleiding geeft tot het verlaten
van een in procedures vastgelegde routine. Om te
‘experimenteren’ heet dat dan geloof ik............

Hiermee kun je je dus voorstellen dat gedrag zich nau-
welijks door rationaliteit laat sturen, gedrag volgt zijn
eigen logica. Een logica die in hoofdzaak emotioneel
gekleurd is en daarmee moeilijk voorspelbaar.

Ben Tiggelaar schreef hierover;

'De link tussen ons verstandelijke brein als initiator van
gedragsintenties en ons emotionele brein als motor
achter ons gedrag is meestal flinter dun’. Ze leiden als

het ware ieder op zich een eigen bestaan. Dat verklaart
in belangrijke mate waarom mensen dagelijks meer-
dere intenties formuleren, maar vervolgens toch niet
uitvoeren.

Even een kijkje in ons brein o.a. vit Piet Vroon
‘tranen van de krokodil’

Dan kunnen we zien dat het door evolutie is opge-
bouwd uit drie delen. Als eerste het reptielen brein,
deze stuurt de overlevingsinstincten, waaronder
ademhalen, hartslag en lichaamstemperatuur. Maar



ook onze primitieve gedragingen zoals vechten,
vluchten, verstijven en voortplanten zijn hier een
onderdeel van.

Dan het zoogdieren brein of emotionele brein,

dit deel van de hersenen stuurt onze emoties aan.
Verliefdheid, woede en uitbundige blijdschap worden
door dit gedeelte van onze hersenen gecontroleerd, ook
zetelt het langetermijngeheugen in dit gedeelte van
onze hersenen. Waar de geleerde het inmiddels over
eens zijn, is dat het zoogdierenbrein stuurt — geheel
routinematig — nagenoeg, dus die 95% van het menselijk
(onbewuste)gedrag.

En als laatste bovenop de kop het mensenbrein of ver-
standelijke brein, het gedeelte wat ons in staat stelt om
verstandelijke redeneringen op te zetten of ruimtelijk te
denken. Ook ons gevoel voor ritme en kleuren, en onze
verbeeldingswereld behoren hiertoe.

Gedragsmatig leidt ons mensenbrein een vreemd
bestaan. Allerlei gedragsintenties ontspruiten aan de
menselijk geest. Zij vinden hun oorsprong in het feit

dat we een bepaald gedrag als nuttig beoordelen, maar
ook in het feit dat het ons waardering oplevert of dat
we er controle over hebben (Ajzen — Theory of planned
Behaviour). Nochtans leiden gedragsintenties zelden tot
duurzaam gedrag.

Interessant is om te zien bij een niet gerealiseerde inten-
tie, dat wij mensen een grootmeester zijn in het verzin-
nen van excuses.

Al met al

Er gebeurd veel meer daar boven in het ‘*koppie” au-
tomatisch en onbewust, dan bewust! Onze drijfveren
hebben zo hun eigen logica die mede ons gedrag sturen
en uiteindelijk ons handelen. Bewust je handelen te ve-
randeren is geen eenvoudig proces, voor je het weet ben
je daar weer van afgeleid.

Onveilige routines ontwikkelen zich razendsnel. Twee
a drie onveilige handelingen zonder negatieve conse-
quenties volstaan meestal al om (geheel onbewust)
een onveilige gewoonte tot de nieuwe gedragsnorm te
verheffen.

In tijden van vele veranderingen, zoals de onze moe-
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ten we waakzaam blijven op die onbewuste onveilige
gewoontes, die kunnen ontstaan. We worden behoorlijk
afgeleid met die verandering- en vernieuwingsratrace.

En als we dit een beetje snappen op individueel niveau,
en we gaan dan eens proberen samen te werken, dan
ontstaat daar ineens een heel ander verhaal. We moeten
ons dan aan elkaar gaan aanpassen, en als we dit doen
in een bepaalde omgeving, heb je voor je het weet een
cultuur die stevig in zijn schoenen staat.

Deze cultuur, maar ook bepaalde maatregelen en pro-
cedures zijn dan weer van invloed op ons veilig hande-
len. Die maatregelen en procedures zijn eenvoudig aan
te passen, maar het menselijk gedrag blijft een ander
verhaal. Spreek maar eens iemand aan op zijn onveilige
gedrag, of hoe reageer jijzelf als je op je eigen handelen
wordt aangesproken? Heb je net je cultuur voor elkaar,
is er wel een of andere wijsneus die jou gaat vertellen

Waar komt die ‘weerzin’ tegen dit aanspreken eigenlijk
vandaan? Zijn we hier te macho voor? Welke cultuur
aspecten kunnen hier invloed op hebben?

Over dit onderwerp, (Macho) cultuur gaat de stichting
HUFAG i.s.m. Aviation Academy van de Hogeschool
van Amsterdam (HvA) een thema middag organiseren,
ondersteund door de NVLT.

Deze themamiddag zal op 30 maart volgend jaar
plaatsvinden in het Auditorium van de HvA. De ont-
vangst zal zijn om 14:00 uur, met een drietal lezingen
wordt er om 17:00 uur afgesloten met een borrel,
hopelijk met een levendige discussie.

Zet het vooral in je agenda, wie weet zien wij elkaar
dan?

Begin volgend jaar kan er worden aangemeld voor deze
kosteloze maar kostbare middag. Houd hiervoor de vol-
gende NVLT nieuwsbrieven in de gaten of ga voor meer
informatie naar de site van de HUFAG.
http://www.hufag.nl/index.html

We zien jullie graag op 30 maart

2016!
Paul Meijer (HUFAG, NVLT, KLM)

\viation



Fraude ontdekt bij het verstrekken van de Part-66 Aircraft

Maintenance Licence

EASA heeft fraude ontdekt bij het verstrekken van
Part-66 Aircraft Maintenance Licences AML's. Het
blijkt dat enkele Part-147 opleidingsinstituten in
verschillende landen buiten Europa ‘Basic Part-66
AML's’ hebben afgeven aan luchtvaarttechnici die
niet conform de regelgeving waren opgeleid en
geéxamineerd. E.e.a. werd op de EASA conference in
Keulen op g oktober verteld. Men verkreeg een Part-
66 AML waarvan de cursusduur maar enkele dagen
bedroeg en waar normaal 2 tot 3 jaar voor staat,
bovendien was er een garantie dat men zou slagen.

EASA heeft aangegeven dat dit een ‘Major Safety
Concern’is door het feit dat nu de luchtvaart is
overspoeld met luchtvaarttechnici die geen basis kennis
hebben genoten. Om deze reden heeft EASA direct
een ‘Opinion’ geschreven om de opleidingscriteria

in Part-147 hier op aan te passen, Autoriteiten en
Stakeholders waren geinformeerd. Het probleem is
ontstaan door regelgeving die zegt dat een Part-147
opleidingsinstituut: ‘Examens mocht afnemen namens
de Autoriteit’. Dit betekende in de ‘fraude’ zaken dat
de opleidingsinstituten hun gang konden gaan zonder
dat de autoriteiten hun verantwoording namen om de
opleidingsinstituten te controleren. Het intrekken van
de bevoegdheden van de opleidingsinstituten werd
hierdoor moeilijker. EASA heeft de criteria in 147.A.145

“Privileges of the maintenance training organisation”

op deze onregelmatigheid aangepast. De reden van deze
grote fraude zaak was het feit dat men trachtte op een
gemakkelijke manier een Part-66 AML te bemachtigen
om zo in het land van afkomst via gelijkstelling een
Nationale Licence te verkrijgen.

De ‘Safety concern’ en het zgn. ‘level playing field’ op
de arbeidsmarkt zou door deze aanpassing geborgd
moeten zijn. Part-147 opleidingsinstituten zetten nu
hun erkenning op het spel als zij zich wederom zouden
inlaten met ‘fraude’! Ondertussen hebben autoriteiten
een groot deel van illegale P-66 AML's opgespoord en
ingetrokken. Op de EASA Conference heeft de NVLT wel
de opmerking gemaakt dat door de fraude er een smet
is gekomen op de blazoen van de luchtvaarttechnici

die wel rechtmatig een licentie hebben verkregen en
kunnen nu scheef aangekeken worden. EASA betreurde
deze situatie ook en hoopt dat door de regelgeving
aanpassing deze zaak als verleden beschouwd mag
worden.

Tijdens de EASA conferentie heeft de NVLT de vraag
gesteld hoe het met de status van 2 Notices of Proposed
Amendment NPA's is die voor de luchtvaarttechnici
essentieel zijn:

» EASA
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NPA 2014-11: Functions and responsibilities of B1 and B2
support staff — link with sign-off

NPA 2014-27: Continuing Airworthiness Management
Organisations’ (CAMOs) and Part-145 organisations’
responsibilities

Beide regelgeving voorstellen NPA's gaan over de
verantwoordelijkheden van de Luchtvaarttechnici

en zullen bijdragen aan uitleg over de positie van
Luchtvaarttechnici in een vliegtuigonderhoud
organisatie. Termen als: “ensure, declaration en sign-
off” komen er in voor. Het wachten is al sinds 2014 op
de follow up, er zijn nl. nog steeds geen Comment-
Response Document’s CRD’s van verschenen. In de
CRD's geeft EASA antwoord op de vragen van de
industrie en autoriteiten. Op de conferentie heeft EASA
verteld dat men er mee bezig is en dat door de werkdruk
men achter zou lopen. Of de door hen gedane belofte
van eind van dit jaar verwezenlijkt gaat worden moeten
we afwachten.

Door: Robert Swankhuizen



NU LT
wde |weede F\amev

te vindew
Afgelopen jaar zijn wij regelmatig bij de tweede kamer op bezoek geweest. De reden hiervoor is dat
er door tweede Kamerleden vragen aan de Staatsecretaris zijn gesteld over de positie van Schiphol

en Air France-KLM (AF-KL). Natuurlijk wilden wij op de hoogte zijn welke vragen er gesteld werden
en wel door wie en wat de antwoorden van de regering waren.
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het idee ‘cashpool-
ing’ van de baas van AF-KL
De Juniac. ‘Cashpooling’, het
verschuiven van kasgelden van
KLM naar de Holding AF-KL.
‘Cash pooling’ wordt volgens
de AF-KL financiéle man Pierre-
Francois Riolacci gebruikt in alle
grote bedrijven. Deze methode
zou kasoverschotten vooral de
van de KLM optimaliseren door
het balanceren van de rekenin-
gen van de Holding. Men wilde
hiermee de totale schuld van de
Holding verminderen en de mo-
gelijkheid creéren om te kunnen
onderhandelen over gunstigere
bankvoorwaarden. De kamer vra-
gen kwamen er niet voor niets, de
reden hiervoor was het feit dat de
Nederlandse overheid 5,9 procent
AF-KL aandelen heeft en AF 17%. De
bedoeling was 1 miljard euro vit de
KLM-kas te laten beheren door de
Holding. Maar volgens de vragen van khuizen, A- Meijboo De Juniac die zelf voor

. wan ' .

de Kamerleden is de cash overdracht v.Ln.r.R-S deze kwestie naar Amsterdam was gekomen
vooral bedoeld ten gunste van AF, dat in het rood stond.  om dit met de KLM directie te bespreken heeft door de
De vrees voor het eventueel verliezen van de onafhan- grote druk het idee afgeblazen.
kelijke positie en financiéle balans van de KLM en de
Hub positie van Schiphol zat er bij de Kamer leden goed ~ Een andere reden om met de bonden gezamenlijk op te

-

men Th. de Werk

in. treden was de toekomst van Schiphol welke voor een
“We hebben allemaal een blauw hart, onze nationale groot gedeelte in de “Luchtvaartnota” is verwerkt. De
trots mag nooit verloren gaan”, riepen Wilma Mansveld,  Luchtvaartnota zou een duidelijke visie van het kabinet
de toenmalige Nederlandse staatssecretaris van Infra- weer moeten geven op de ontwikkeling van Neder-
structuur en Milieu en de kamerleden in koor de zaal toe  land in het bijzonder de innovatieve, concurrerende en
om de steun van de staat aan de KLM te onderstrepen. ondernemende economie en een duurzame leefomge-
Dat is ook de reden geweest dat er een gezamenlijk ving. Een optimale internationale bereikbaarheid door
optreden van enkele KLM bonden (VNV, VNC, VHKP en  de lucht is volgens de nota daarvoor een belangrijke
NVLT) was geinitieerd om in uniform naar de kamer te voorwaarde. De eerste vraag voor de bonden was: Is de
komen en hun bezorgdheid te uviten. De AF-KL baas “Luchtvaartnota” nog adequaat genoeg of moet deze



aangepast worden. De tweede vraag was: Wat doet en
of kan de overheid doen om de luchtvaart in Nederland
de economische motor te laten blijven. Via een hoorzit-
ting met kamer leden van de vaste Kamer commissie
Infrastructuur en Milieu konden KLM directeur Elbers
en Schiphol directeur Nijhuis hun bezorgdheid uiten. De
positie van Schiphol als internationaal knooppunt (Hub)
stond ter discussie. De Schiphol staat onder druk door
de financiéle positie van thuismaatschappij KLM en de
toenemende concurrentie van de ‘low cost’ en Gulf regio
carriers. Beiden heren pleitten voor meer leiding vanuit
het Rijk. Elbers wil met gelijke kosten kunnen concur-
reren. Dat kan nu niet: de luchtvaartsector betaalt
bijvoorbeeld jaarlijks 268 miljoen euro voor veiligheids-
controle van passagiers op Schiphol. In Dubai betalen ze
15 miljoen euro, in Istanbul niets.

VNV-voorzitter Steven Verhagen die namens werknem-
ers in de luchtvaart, waaronder de aanwezige bonden
het woord in de hoorzitting voerde gaf aan:

dat Schiphol een cruciale bijdrage aan de Nederlandse
economie levert en dat hiermee meer dan 100.000
banen gemoeid zijn en dat wij bezorgd zijn voor hun
toekomst en dat wij verheugd waren met de recente
uitspraken van staatssecretaris Mansveld om voorlopig
geen nieuwe landingsrechten te verlenen aan de lucht-
vaartmaatschappijen uit de Golfstaten.

en dat wij graag wilden zien dat de winst van staats-
deelneming Schiphol niet naar de staatskas gaat maar

naar betere infrastructuur en voorzieningen op Schiphol.

Verhagen, moet Schiphol meer inzetten op transfer-
passagiers.

En dat wij als werknemers in
de luchtvaart onze uiterste
best om de Nederlandse
luchtvaartmaatschappijen
concurrerender te maken,
onder meer bij de KLM en
haar dochters door nog
productiever te werken en in
te leveren op onze arbeids-
voorwaarden. Echter KLM
en haar werknemers kunnen
deze concurrentieslag met
de genoemde maatschap-
pijen uit de golfstaten vooral
Emirates, Etihad Airways

en Qatar Airways die met
tientallen miljarden dollars
door hun overheden geste-
und worden, alleen aangaan
als het spel eerlijk gespeeld
wordt. Wij hopen dat u als
volksvertegenwoordiger ons
hierbij wil helpen door de
recente uitspraken van de
staatssecretaris te steunen.
Dat de staat als slotcoordi-
nator eisen moeten stellen
aan luchtvaartmaatschap-
pijen voor het verkrijgen van
een slot.

dat de regering zich bij de
Europese Commissie moe-
ten inzetten voor een gelijk speelveld (level playing field)
in de Europese luchtvaart.

De NVLT is van mening dat het essentieel belang is dat
de regering inziet dat het voor KLM en haar dochters erg
moeilijk wordt om te kunnen overleven als zij niet gaan
bijdragen in het positioneren van de zgn. ‘Nationale
trots’. Het is daarom ook van grote betekenis dat Kamer
leden op de hoogte zijn wat er speelt in de luchtvaart
zodat zij de regering kunnen adviseren maar ook kunnen
controleren op een adequaat beleid. In veel landen
krijgt hun ‘Nationale trots’ een prioriteit behandeling,
wij vinden dat dit ook in Nederland moet kunnen. Onze
luchtvaarttechnici ondervinden elke dag tijdens hun
werkzaamheden op Schiphol de last van de pier-gate
toewijzing door Schiphol van KLM vliegtuigen. B.v.

een vliegtuig komt aan op een bepaalde pier en moet
vertrekken van een andere pier. Het komt elke dag voor
dat het onderhoud stagneert omdat het vliegtuig wat
onderhoud nodig heeft naar een andere pier wordt
versleept. Dit maakt het onderhoud onnodig duur en is
een gevaar voor de toekomst van de luchtvaarttechnici!
Het is naar onze menig te gek voor woorden dat er

een ‘dedicated’ pier is voor de ‘low cost carriers’ en

niet voor de KLM! Schiphol promoot zelfs deze pier zie
onderstaande van de Schiphol site!

Vliegt u met BMIbaby, Flybe, EasylJet, Jet-2, Air
Berlin? De kans is groot dat u vertrekt vanaf de H- of
M-gates.

Door: Robert Swankhuizen



Air France-KLM,

hoe staat het met de liefde?

Afgelopen jaar zijn de verstandhoudingen tussen Air
France en KLM door verschillende oorzaken op scherp
gezet. De Nederlandse media, kamerleden en bonden
hebben hieraan ruim aandacht besteed. De kaspositie,
staking van de AF vliegers, staking van het gehele AF
personeel en gescheurde overhemden passeerden de
revue. De NVLT is van mening dat al deze zaken AF-KL
geen goed doen en dat de passagier hiervan de dupe

is geworden. De perikelen ontstonden begin van dit

jaar over de ‘kaspositie’ en het idee van De Juniac om
KLM geld naar de AF-KL Holding over te hevelen. In de
Holding maar ook bij Franse bonden begreep men eerst
niet waarom nu de commotie in Nederland was ontstaan.
Nadat het idee door grote druk van uit Nederland was
ingetrokken begrepen Franse bonden dat ook zij het
gevaar liepen om Air France geld te zien verdwijnen
naar de Holding, een bedankje hiervoor hebben we niet
gezien.

De volgende moeilijkheden ontstonden doordat de
Franse vliegers bond SNPL tegen de nieuwe plannen
voor het oprichten van een nieuwe Transavia, genaamd
Transavia Europe stelling nam. Het idee was om een
groot gedeelte van de Europese AF-TR lijnen over te
laten nemen door Transavia Europe. Transavia Frank-
rijk en Nederland zouden gaan verdwijnen. Men wilde
bovendien verschillende bases in Europa introduceren en
werknemers moesten onder een ander contract werk-
zaam worden. De staking uitgeroepen door de SNPL
duurde enkele weken en heeft een schade opgeleverd
van € 500 miljoen, dit feit werd in Nederland door vele
partijen met grote ergernis ontvangen. Moest de KLM nu
voor de schade opdraven, en het aandeel AF-KL wat gaat
dat nu doen, waren de gesprekken van de dag. Wat men
in Nederland niet wist was dat de SNPL al enkele jaren
met AF hierover zgn. productieafspraken had gemaakt
over het aantal vliegtuigen wat bij Transavia Frankrijk zou
gaan opereren. Met de introductie van Transavia Europe
zou dit veranderen en dus moesten de partijen weer
naar de cao tafel om andere afspraken te maken. Deze
gesprekken zijn eerst op niets uitgelopen en hebben tot
de staking geleid. De vingerwijzing van de bond, AF
directie en De Juniac, als Baas van AF-KL, naar elkaar
was ongekend. Na maanden van escaleren was het
resultaat dat Transavia Europe van de baan was en dat
Transavia Frankrijk en Nederland bleven bestaan en
zelfs enigszins mochten gaan uitbreiden! Na dit stond
de volgende uitdaging voor de deur. Ook in Frankrijk
had het plan “Transform 2015’ er toe moeten leiden dat
alle partijen evenredig zouden gaan bijdragen aan de
bezuinigen. Volgens AF hadden alle partijen behalve de
vliegersbonden in de juiste verhouding bijgedragen. AF
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spande een rechtszaak aan tegen de vliegers en kreeg
haar gelijk. Ondertussen was het plan ‘Perform 2020’ van
uit de Holding bij AF en KLM geintroduceerd. Wederom
een nieuwe bezuinigingsronde voor de 3 cao domeinen
die er hard in zou gaan hakken. Als een domein niet wilde
meewerken dan zou plan ‘B’ van De Juniac in werking
treden. Dit plan behelsde het reduceren van 2900 ar-
beidsplaatsen waarvan 300 piloten, 700 cabine-en 1900
grondpersoneel. Er zouden 1000 arbeidsplaatsen op een
vrijwillige basis moeten verdwijnen. Het plan ‘B’ zou op 5
oktober aan de Franse ondernemingsraad CCE gepres-
enteerd worden. De cabine en grondbonden zagen dit
als chantage en waren woedend. Dit heeft er toe geleid
dat een groot aantal bonden gezamenlijke acties hadden
uitgeroepen en om de CCE bij te staan op 5 oktober.
Men riep op tot acties omdat men boos was op de AF
directie die volgens hen het personeel bedreigden met
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ontslagen en met het afstoten van Air France activiteiten.
Men kwam op voor het behoud van werk, cao en voor Air
France. De acties werden voor het hoofdkantoor in Rois-
sy gehouden in Frankrijk. Er was een enorme menigte
van zo’n 1000 man op de been gekomen waarvan een
groot gedeelte in uniform, men was boos en riepen al-
lerlei verwensingen aan het adres van de AF-KL en AF
directie die op hun protestborden als criminelen werden
afgebeeld. De aanwezige grond, cabine en vliegers
bonden stonden eensgezind naast elkaar, de emoties en
bezorgdheid waren goed te zien.



Op wat voor een manier de acties zijn afgelopen was te
zien op alle (inter)nationale media. Gemolesteerde AF
directeuren die moesten rennen voor hun leven was een
triest dieptepunt voor AF-KL. De aantijgingen tijdens de
manifestatie waren ook aan het adres van de KLM.

KLM zou voor veel te veel geld door Air France gekocht
zijn en de bezuinigingen bij KLM stelden niets voor.

De acties op 5 oktober hebben er niet toe geleid dat de
gesprekken tussen bonden en directie werden hervat.
De negatieve beeldvorming, nationaal en internationaal,
voortvloeiend uit de gebeurtenissen vonden de werk-
nemers erg jammer. Bonden gaven aan dat de directie
hier zelf om gevraagd had door zich niet open te stel-
len voor een sociale dialoog, men wilde praten maar de
directie wilde niet. Men riep in koor dat de AF werkne-
mers juist door de directie gemolesteerd werden met
hun bedreigingen. De AF directie heeft na de molestatie
van de directeuren aangifte gedaan tegen een aantal

AF werknemers die voor het geweld verantwoordelijk
zouden zijn. Deze beslissing van de AF directie was als
olie op het vuur, de bonden waren laaiend toen men ver-
nam dat de verdachten als ware criminelen van hun bed
waren gelicht. Vijf AF verdachten zouden op 2 december
in de rechtbank van Bobigny gehoord worden. Tegen
enkele AF werknemers waren al interne maatregelen
genomen, zij kregen 15 dagen onbetaald verlof en één

AF werknemer was reeds ontslagen. De bonden hebben
n.a.v. deze maatregelen en het volgens hen uitblijven
van een sociale dialoog wederom acties uitgeroepen
voor 22 oktober voor het Franse parlement in Parijs. Op
deze dag zou de AF ondernemingsraad op een geheime
locatie in Parijs opnieuw geinformeerd worden door de
AF directie. Het Franse parlement in Parijs was volledig
afgesloten, de oproer politie was ruimschoots aanwezig.
Men was voorbereid!

De gezamenlijke bonden onder leiding van de grootste
bond van Frankrijk (CGT) maakten er een grote mani-
festatie van, duizenden AF werknemers van alle bonden
waren aanwezig. Muziek, drank, vuurwerk en veel fraaie
anti directie protestborden kwamen voorbij. Wederom
was men eensgezinds en boos en de emoties waren
duidelijk herkenbaar.

De AF ondernemingsraad is op de hoogte gebracht van
plan ‘B’, de reductie van de 2900 arbeidsplaatsen was
een feit. Ondanks de enormehoeveelheid aanwezige
media hadden de acties wederom niets uitgehaald en
de volgende acties werden voorbereid. De gezamenlijke
bonden hebben op 3 december een grote manifestatie
voor het hoofdkantoor vitgeroepen. Men stelt dat de
AF werknemers die zijn aangehouden en waarvan één
reeds is ontslagen niet met het geweld te maken hebben
gehad, er zou geen bewijs hiervoor zijn en men vind dat
zij zijn geslachtofferd. Men gaat protesteren en eist:

e Hetterug trekken van de aanklachten tegen de AF
werknemers

e eenopen en transparante dialoog met de directie
e eenambitieus toekomstplan voor Air France
e eenonmiddellijke stop van de vervolgingen

e hetterug draaien van het onrechtmatige ontslag
van de AF werknemer
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Afsluiting Franse parlement door oproerpolitie

Hoe de afloop is van de laatste acties is tijdens het tot
stand komen van dit artikel nog niet bekend.

Al deze acties en gebeurtenissen geven des te meer
aan dat AF-KL het moeilijk heeft, ik ben bewust bij de
acties als NVLT waarnemer aanwezig geweest. De reden
hiervoor is dat ik met eigen ogen wilde zien wat en
waarom deze acties gebeurden. Het is te gemakkelijk
om van vit Nederland een mening te hebben over wat
daar in Frankrijk is gebeurd. Het is niet aan de NVLT om
een mening te hebben over waarom andere vakbonden
in Frankrijk acties ondernemen. Het is wel belangrijk
dat de NVLT leden begrijpen dat Nederland en Frank-
rijk verschillende landen zijn met een andere cultuur,
en wetgeving. Stakingen komen vaak voor in Frankrijk,
het grote verschil met Nederland is het feit dat men bij
Wet geregeld heeft dat men eerst moet gaan praten,

in Franrijk moet men veelal eerst gaan staken om te
kunnen praten. In Nederland is de Wet op de onderne-
mingsraden van kracht, Or’s hebben veel meer mogeli-
jkheden, bij de KLM wordt de medezeggenschap vaak
vooraf met de plannen meegenomen zo dat zij invloed
heeft over wat het bedrijf wil. In Frankrijk is de OR niet
zo opgezet en heeft men vrijwel geen invloed. Of er nu
wel of geen sociale dialoog tussen directie en bonden is
geweest ligt m.i. in het midden. De vingerwijzing vanuit
KLM collegae en bonden naar de AF collegae en van de
AF collegae naar KLM komt voort uit de zeer slechte
communicatie tussen de beide bedrijven

en bonden. Men is gewoon erg slecht geinformeerd, en
krijgt de informatie uit de Media die zelf slecht op de
hoogte is en vaak ook nog eens gekleurd is. Een mooi
voorbeeld van slechte communicatie: De Juniac heeft
onlangs het Franse parlement toe gesproken, toekomst
gedachtes over AF-KL, AF, KLM en Transavia kwamen
voorbij. Als NVLT wilden wij graag ook weten wat hij
daar gezegd heeft, hijis immers toch ook de baas van
KLM! Dat wij elkaar bij AF en KLM niet verstaan en be

grijpen heb ik reeds vele malen aan de Nederlandse en
Franse bonden,

maar ook aan de KLM en AF directie aangegeven. Er is
van die kant geen enkel initiatief ondernomen, wellicht
gaat het kwartje na deze acties wel bij hen vallen. De
NVLT hoopt dat men de verstandhoudingen wil gaan
verbeteren, immers AF-KL is toch één bedrijf, de AF col-
legae zijn toch ook onze collegae! Aan de NVLT zal het
niet liggen, wij zijn al geruime tijd bezig met dit fenom-
een en begrijpen de noodzaak.

Door: Robert Swankhuizen




CHCin 2015

Terug kijkend op 2015 kunnen we vaststellen dat we
tevreden kunnen zijn over het bereikte resultaat voor
de cao 2015 - 2017. Met salarisverhogingen van 1,25%,
1,75% en nogmaals 1,75% mogen we niet klagen. De
pensioendiscussie heeft heel

wat voeten in de aarde gehad en
viteindelijk is er gekozen voor
een

‘defined contribution’ systeem
wat ondergebracht is bij BeFrank
met een loop tijd van 3 jaar. Om
te zeggen dat we overlopen

van vreugde op dit punt, nee
aangezien er behoorlijk wat
risico’s naar de werknemer
overgegaan zijn maar voor nu
was dit de beste oplossing van
alle “slechte”.

Tot nu toe heeft CHC het aantal vlieguren en beweging-
en redelijk constant gezien en zelfs een nieuw contract
weten binnen te halen. Er was dus meer dan genoeg
werk voor iedereen werkzaam binnen CHC in Den
Helder. Echter de signalen die de oliemaatschappijen
afgeven richting CHC voor 2016 zijn niet rooskleurig. Een
lage olie prijs en hoge kosten voor olie- en gaswinning
op de Noordzee doen de oliemaatschappijen
investeringen uitstellen of worden zelfs helemaal
geschrapt. Daarnaast heeft CHC last van concurrenten
die ook hun overcapaciteit op de markt verkopen tegen
een steeds lagere prijs per vlieguur.

Inmiddels heeft CHC een adviesaanvraag ingediend

bij de ondernemingsraad voor een reorganisatie. De
technische dienst zal naar alle waarschijnlijkheid hard
ge-raakt gaan worden. We zullen dan ook als NVLT,

via onze vertegenwoordiging
bij de Unie, er een zo goed
mogelijk sociaal plan uit
moeten zien te halen indien
blijkt dat gedwongen ontslagen
onvermijdelijk zijn.

2016 zal dus een zwaar jaar
worden en laten we hopen dat
we iedereen aan boord kunnen
houden.

Rest mij verder niets anders dan
iedereen die achter en/of voor
de schermen een bijdrage heeft
geleverd aan het tot stand komen van de nieuwe cao te
bedanken voor de samenwerking en iedereen prettige
feestdagen en een gezond en veilig 2016 toe te wensen.

Niels van Roon Kaderlid NvLT bij CHC-HN
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Nederlandse Vereniging
van Luchtvaart Technici

Lid worden van de Nederlandse Vereniging
van Luchtvaarttechnici

Voor 25 euro bent u lid van de vakvereniging voor Certitying Staff.

Waarom lid te worden van de NVLT ?

e De NVLT biedt u alle informatie en praktische hulp gerelateerd aan
uw werk.

e De NVLT staat voor solide arbeidsvoorwaardelijke
onderhandelingen met uw werkgever.

e De NVLT heeft als doel de positie van CS te verbeteren.

De voorwaarden van het lidmaatschap staan omschreven in de
statuten en het huishoudelijke reglement dat te vinden is op onze
website: http://www.nvlt.org

De contributie zit bij KLM, Regional Jet Center Martinair, CHC en
Transavia in het cafetariasysteem.

De eerste drie maanden betaald U geen contributie!

Dit formulier kunt u naar onderstaand adres sturen.

[ Adres: Stationsplein 326

1117 CK Schiphol
Bank: NL94 INGB 0008 3650 72
Iban: NL45INGB0008365072
KvK nr: 34133063
Internet: www.nvlt.org
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Bezoekadres: Stationsplein 326
Gebouw 144 kamer 225
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