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Oslo Lufthavn. o
Tanker og meninger i "iNFO" behgver
ikke & vere NFO’s offisielle syn.
Ettertrykk og sitat er tillat ved
oppgivelse av kilde.

Spalteplass har vi nok av.
Vi ber dere derfor & sende
oss stoff som kan vare &
aktuelt for vart blad.
Annonsering er ogsad tilatt.

N.F.0.SENTRALSTYREF

Formann: J.GIEVER, SAS8.0SLTS—~E
Telefon (02) 133669

Nestformann: R.SLETTEBQ,
Braathens SAFE, Sola
Telefon (045)96907

Sekreter: K.PAULSEN,SAS,0SLTS~E
Telefon (03) 848575

Kasserer: E.FQPRRISDAL,SAS,
OSLTS-FE

Representant STERLING:
A. KVALSNES,Gardermoen
Telefon (02) 740066

Representant WIDERQE:
K. JAKOBSEN,Bodg
Telefon (081) 27480

Representant BRAATHEN SAFE:
T, HJELMERVIK,Fornebu

Representant FRED.OLSEN:
J. SUNDBY,Fornebu,
Telefon (02) 133964

Igjen har vi lagt et &r bak oss,
et &r som vel ikke har bydd pa
de store overraskelser, men
alikevel noe har da hendt.
For meg som steller med disse
spaltene har det igrunn vert et
artig &r. Selv om jeg hele tiden
har savnet stoff fra dere s& har
det jo vert mulig & f£& ut "iNFO"
stort sett til fastsatt tid.
At det har vaert s& som sd med
kvaliteten far jo std& sin pregve.
Til dette nr. har det faktisk
kommet stoff fra andre enn de
som gar her ved SASOSLTS og det
mé& jeg si er hyggelig.
Jeg haper dette vil fortsette i
det kommende &r.
Til slutt vil jeg f& ¢gnske alle
lesere en riktig god jul og et
godt nytt ar.

red.
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FORMANN HAR ORDET:

VAr energiske redakter pastar

at jeg burde vere den som har
mest & skrive om og hadde kjeften
min sittet pad handleddet kunne
jeg vel saktens ha fyvllt hans
avis,

Sannheten er at lite av sentral-
styvrt interesse er skjedd siden
sist, bort sett fra den nettopp
avsluttede forhandling om
utenriksavtalen, Dette mesterverk
av en forhandling foregikk i
Stokholm. ledet av en utrettelig
svensk sjefsforhandler,

Denne srang fra rom til rom i

to degn og hadde sevarate disku-
sjoner med de forskjellige
deligas joners hoveddeligater.

som igjen matte konferere sine,
og vise versa.

Det at NFQ hadde Nils Franzen

fra SFF med som observater denne
gang satte en spiss pad det hele.
Da LOE deligater oppdaget dette
begynte forhandlingene & & et
anstrek av Polsk Riksdag.

Selv dette klarte sjefsforhand-
leren & ro iland og da skyttel-
trafikken i korridorene omsider
tok slutt var klokken blitt to

pd natten andre degnet vi var der.
Om resultatet var verd strevet,
vil jeg overlate andre og bedomme,
Jeg vil til slutt pa& vegne av
sentral-styret 4 onske alle
medlemmene en riktig god jul &
takke for det Aret som er gidtt.

J.G.
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NOEN BETRAKTNINGER 0G FAKTA
OM SKIFTARBEID.

Den historiske utviklingen av
skiftarbeid kan kort forklares
slik: I utgangspunktet utviklet
skiftarbeid seg som en naturlig
fplge av den tekniske utvikling.
Skiftarbeld ble innfgrt innen
industrier som var avhengig av
kontinuitet. Dette var spesielt
innenfor metall, glass og papir-
produksjon.

Etter den tid har innfgringen av
skift i de forskjellig bransijer
vert mer gkonomisk enn teknisk
betinget. Slik har skift blitt
mer og mer utbrett, ogs& innen

servise bransjene. 0 o
Faktorer som er med pa a ut-

vikle skiftarbeid innen indu-
strien er relativt lave arbeids-
lgnninger i forhold til kapital
kostnadene. (Hurtig avskrivning
av invistert kapital, produkt-
utvikling som gjgr at maskiner
ikke skiftes ut fgr en md ga

til anskaffelse av nye)

En annen faktor er skiftarbeid-
erens l¢gnn, denne er bare noe
stgrre enn dagarbeiderens.
(Skiftarbeiderens yteevne er
ikke markert mindre enn dagarbei-
derens.)

Sa kan en spgrre, hva har dette
med flyselskapene & gjgre?

Jo 1 denne utviklingen som er
nevnt sa er det kun gkonmiske
beregninger som legges til grunn
for produksjonen. For skift-
arbeiderne burde det vere medi-
sinske ©og sosiale problemer som
skulle komme i forgrunn, og
hvordan vi skal lgse dem.

En tendens som beklagelivis har
gjort seg gjeldene igjennom en
arrekke er at hvis en bare far
nok lgnn s kan det vere det
samme med helsen.

Det hgres kanskje hardt ut, men
hvis en studerer statestikker

sd viser det seg at av de arbeids-
takere som ga&r helkontinerlig
skift s& har hele 64% nerveprob-
lemer. mot 24% av dagarbeiderene.

sided

Mages&r hadde 9,9% mot 4,3% av
dagarbeiderene. Undersgkelsem
viste at 23,2% av skiftarbeiderene
mot 9,4% av dagarbeiderene

hadde fordgyelsesbesvar.

( Dansk undersgkelse, utarbeidet
av leger og psykologer.)

ARSAKSFORHOLDET B@R KUNNE DELES

INN T TO GRUPPER:

1. Rroppens biologiske funksjon
som beklageligvis enkelte tror

er opph¢yet over naturens normale
rytme.

2. Den andre er av psykisk art.
Skiftarbeiderene fgler at de
ikke kan delta i det normale
samfundsliv, politikk,kurser,
og mer som da fortrinnsvis fore-
gadr kun pad kveldstid.

Mangel pa normal omgang med
slekt og venner, noe som gjgr
at bade en selv og familien
fpler seg nermest isolert i
mange tilfeller.

S& fdr en hgre:, skiftarbeidere
har jo sd mye fri, redusert
arbeidstid m.m. I en viss utst-
rekning er dette sant, men hva ..
hjelper det & ha fri né&r andre
arbeider og nadr familie og venner
har fri er det & pakke ned maten
og kjgre til jobben.

Slike hensyn har i1 meget beskjeden
utstrekning blitt tatt hegytidlig
fra de politiske myndigheter og
bedriftsledere. Selv LO som er
representant for arbeidstakerne
har ikke engasjert seg nevne-
verdig i problemet.

N& viser det seg at det er diver-
gerende synspunkter selv blandt
skiftarbeicderene om hvordan det
er & arbeide skift. Dette har

nok flere &rsaker. Det er betinget
av alder og sosiale situasjoner,
(om vedkommende er alene, har

smd barn, bor i stgyomrdde m.m.)
Ogsd en annen grunn er nok at
menneskenehar forskjellig til-
passningsevne (biologisk)
generelt kan en si at det blir
vanskeligere & arbeide skift jo
eldre man blir.



For igjen & vise til statestikk,
gruppen arbeidere mellom 40-50&8r
er de som har flest overfgringer

fra skift til dag arbeid.
Det er mennesker som enten av m em e rs
medisinske eller sosiale &rsaker e

ikke ¢gnsker & fortsette skift- T

arbeid. F
En undersgkelse som ble ble gjort ﬂf

i Frankrike i 1965 ble arbeiderene

spurt om de kunne tenke seg &

arbeide helkontinuerlig skift i

fremtiden. Svaret de ga var: 32%

tvilte pé& det, 35% kunne tenke

seg det, men hele 33% sa nei. STEINAR ANDERSEW, FOF
Spgrrsmalet ble stillet p& nytt,

men denne gangen ble de spurt om GUNVAR KJELDSEN, e
de ville fortsette & arbeide REIDAR SCHJERVEWN, FOF
skift hvis de kunne begynne pa

dagtid uten tap av inntekt. KJELL DALEWG, kg
Da viste det seg at 63% ville TORE-OLFE KVAMME , WF
slutte mot 34% som gnsket & fort- 0LA SQRDAL, W

sette &4 gd skift.
Hva kan s& gjgres for & bedre KARE ANDREAS ALVEREN,WF
forholdene til de som arbeider HENRIK M. GIERTSEN, WF

skift? Jeg har her satt opp noen
punkter som jeg mener burde sees

pa:
1 Alle skiftarbeidere skal ha

redusert arbeidstid uten tap av
Lonn.

Vi vil f& lov & ¢nske samtlige
velkommen som medlemmer qv NFO.

2 Alle nasjonale helligdager som
arbeides skal gis betalt fridag
1 kompensasgjon.

3 For et visst antall &r skift-
arbetd(f.eks.5) skal et 4r tre-
kkes fra pd pensjonsalderen,
uten tap av pensjonspenger.
Onsker vedkommende & arbeide
etter oppnddd aldersgrense skal
vedkommende gis lov til dette.

¢ Etter oppnddd - . alder av f.eks.
50 dr burde arbeideren gis rvett til
& ga over til dagtid, uten tap av
inntekt, dersom dette skulle vere
et gnske.

Dette er store krav, men det finnes

mange ting som kan gjgres i det

smd for & bedre trivsel og arbeids- FLYTEXKNTKER ASPIRANT
forhold. Bl 2L} PA SKOLEBENKEN.

De stgrste problemene blir vel

& vinne forst8else fra bedrift-

ledelsens side.

K.H.P.
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SERVICE DIFFICULTY REPORTS

AIR CARRIER

B-747: No. 4 engine flamed out at top of climb FL 350
with a small backfire. EGT, fuel low, N3 and Np de-
creasing. N, stabilized at 28%. Restarted at FL 260
and operation normal remainder of flight.

Inspected engine inlet, tailpipe, 8.5 bleed valve
and run up--all normal. Replaced Engine Vane Control.
Subsequent operation normal.

B-747:
350. Fuel flow zero.

No. 1 engine flamed out during cruise at FL
Unable to relight at FL 310.

Replaced engine fuel pump due worn drive shaft
splines.

B-737: On arrival crew reported unable to get down-
and-locked (green) light for the nose landing gear
extension.

Maintenance replaced the nose gear downlock sensor

and spring. System checked okay.

DC-10: Flight air interrupted account during climb

#2 lefthand hydraulic pump high temp light came on.

Bpproximately five minutes later #3 pump light came

on. Manually extended landing gear and landed with-
out incident.

Maintenance found both pumps failed internally.
Replaced #2 and #3 pumps. Replaced system filters,
serviced hydraulic system, and performed functional
check.

DC~10: During push back #2 forward wheel outer rim
failed in bead seat area.

Replaced #2 and #1 tire and wheel assemblies.
Total landings on #2 wheel approximately 6,1365.

DC-10:
ceived
tion.
open.

Trip air-interrupted account on takeocff re-
right landing gear door warning light indica-
F/E's visual check showed door to be cracked

Maintenance found both door fittings broken.
placed fittings.
grity.

Re-
Inspecting fleet for fitting inte-

DC-10: On first power reduction after takeoff, No. 3
engine stalled with vibration and high EGT. Shut
down engine, dumped fuel, returned, and landed with-
out incident.

Preliminary inspection revealed compressor dam-
age at approximately the 6th stage. Investigation
and repair in progress.

side 6
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B3C-9 tyres found

defective

AIR CANADA scrapped all its Kleber
DC-9 tyres following the DC-9 crash at
Toronto last June, an airline repre-
sentative has told a coroner’s inquest.
Two passengers died and 103 were
injured when the DC-9 overran the
runway on take-off.

According to Air Canada, one-third
of its Kleber DC-9 tyres were found to
be defective when tested in the USA
after the accident, but the airline
acknowledges that the defects may
not have been apparent when the
tyres were bought. However, the air-
line has also confirmed that the de-
fect which caused the tyre failure was

' in the body of the tyre rather than

the retread.

As has frequently happened in
Canada, the coroner’s inguest turned
into a public debate cn the causes of
the accident. (Transport Canada, the
Canadian transport ministry, is plan-
ning to establish an independent in-
vestigative body along the lines of the
US National Transportation Safety
Board.) It is believed that the air-
craft suffered a power loss after ihe
starboard engine ingested rubber from

the failed tyre (see Flight.for August
12, page 458) while another piece of
the tread triggered a mechanical land-
ing gear indicator, sectling up a GEAR
UNSAFE warning. This caused the crew
to abort the take-off.

The inquest alse concentrated on
why the aircraft overran the runway
by about 380ft before crashing intoa
ravine. The DC-9 weighed 108,0001b
for take-off, at which its certificated
FAR accelerate-stop  distance of
9,400ft was 100ft less than the runway
length. The FAR standard assumes
that one engine is inoperative and
that the runway is damp. Lawyers
representing some of the passengers
noted that the spoilers of the DC-9
were not locked up the first time that
they were operated, reducing the total
braking action, and the inquest
recommended a lengthening of the
runway.

Two passengers are already taking
action in the Californian courts
against Air Canada, Kleber, McDon-
nell Douglas, Pratt & Whitney and the
manufacturer of the retread on the
DC-9 tyres.

‘““What do you mean they were out
so you got the next size LARGER!!?’



DC-10: When power was reduced to climb thrust after /L/A/?L/ SETT GUTTA PA TH
takeoff, a lateral oscillation was felt throughout
aircraft. Visual check showed No. 3 engine nose cowl
oscillating from side to side which stopped when pow-
er was reduced to idle but would come back as No 3
power was increased to 75 to 80% N; speed. Returned
and landed overweight without incident.

S oeT Sis7e T

Sereens, sumps, overweight landing, visual, and
boroscope inspection revealed no discrepancies. He-
placed six fuel nozzles, fuel pump, and master engine
control as precaution; trim balance, and vibration
check okay. Subsequent operation normat.

DC-9: After takeoff, pressurization was inoperative

i i tion. Both air condition .
in automatic and manual operation Dorr iR AT D0~ AR

pack pressures normal. Flight returned to field with- | ‘ -
out incident. FATT rtwunwkuRv, & D LAS,

NG,k ERYy HAROAM ViST [

Found butterfly valve overcenter in open position.
L TOC K HOLA]

Freed up valve. Operational checked normal per DC-9
Maintenance Manual.

DC-9: During inspection, found several loose bolts
in the left main landing gear attach fitting. Re-
placed fitting.

When fitting was removed, a crack approximately
9% inches in length was found in the packet at crack
location #9. PANN

Replaced #1 and #2 tire and wheel assembly--#2 as
precautionary--#1 tire had been retreaded twice and
had five cyecles.

DC-9: During climb, cabin failed to pressurize. Re-
turned to DFW.

Found outflow valve overcenter. Returned valve
to normal position, and cleaned nozzle valve assembly. UTSTYREY 4 TAfMac)

System checked normal. Released aircraft. .
ARE No GELY ME DEA?

DC-9: During descent, flight experienced slight roll
of aircraft when slats were extended.

Inspection of aircraft slats revealed a broken
bolt on left slat outboard actuator cylinder at slat
actuating drum. Replaced left slat outboard cylinder
attach bolt on slat actuating drum.

DC-8: Log report - "Check Tires."

Maintenance found #1 tire blown with a 15-inch
dimater hole and cap thrown. No damage to aircraft
encountered; however, it was necessary to pull #5
wheel assembly to remove a section of the cap wedged
between the brake and Boggie Beam.

DC-8: During preflight inspection, flight engineer
nhoted left inboard rear tire had a blown rim. Inspec-—
tion noted no other damage.
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EN KALD HILSEN FRA GARDERMOEN.

Ja, s& er vinteren her igjen.
Jeg tror alle flyteknikere i
Norge kjenner Gardermoen, Vi
har vel stort sett alle kjent
Gardemovinteren pa kroppen i
v8r tid. Et stykke syd-Norge

sd kaldt som det kaldeste noré.

N& som tidligere har vi "guds"
store hangar a arbeide 1i.

Jeg tror jeg har alle her oppe
med meg naér jeg sier at hangar
stdr hgyt péd ¢gnskelisten.
Flyene som trafikerer her oppe
er jo blitt stgrre og stgrre
for hvert 3r. N&r det gjelder
SAS her p& GEN sa& har de for
det meste B-747 og DC-IO0,
Marsk Air opererer med B-720B
og vi 1 Sterling har i vinter
for det meste B-727-200.

Som vi alle vet sa medfgrer
disse stgrre flyene adskillig
mere arbeid i den kalde ars-
tiden. Heldigvis s& har vi her
oppe et samarbeid mellom de
forskjellig flyselskapene som
man skal lete lenge etter a
finne maken til.

STERLING
NYTT

Grunnen til
det er vel at vi er sid f& og
stort sett med lang tid i de
forskijellige selskapene.

Vi kjenner hverandre godt alle
sammen. Jeg tror ikke det
eksisterer sd& mange steder med
en mer stabil arbeidsstokk enn
Gardermoen kan oppvise, dette
gjelder ikke bare teknisk avd.
Vi i Sterling har jo etter
hvert vokset med &rene siden
vi flyttet fra Fornebu.

Vi er nd 6 aut. flyteknikere
etter at Jan Urke begynte hos
oss i begynnelsen av I978.

I vinter har vi sendt to av
vare hjelpemekanikere til CPH
for praksis og sert.kurs pa
SE-2I0/I0B-I2, sa ilgpet av
vinteren hdper vi p& & bli 8
aut. flyteknikere her i
Sterling/GEN.

Vart neste hap, det er jo & fé&
vére egne fly registrert her i
Norge, som et rent Norsk selskap
Ja, ja, dette var noen ord fra
oss her i Sterling, etter mange
tomme sider i "iNFO" og flere
spydige bemerkninger fra to rede
aktgrer.

A.K.
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Det har blitt holdt en rekke for-
handlingsmgter med bedriften ang.
ny skiftordning for Line Service
Avd., Sola. 6-7 forskijellig for-
slag har vert diskutert. Desverre
sd lykktes det ikke & komme til
enighet om noe forslag.

Arsak: Alle inneholdt ¢gkning av
nattarbeid, noe de involverte
ikke ville godta. Arsaken til
¢kt nattarbeid ligger i dobble
skift to netter i uken.

Dette ble gjort for & kunne ut-
fere check pad maskiner som ligger
inne. Bedriften forlangte til
slutt at skift plan som nad gaes
skulle settes iverk, med den pa-
stand at den ligger innenfor
lovens ramme.

For en som selv gar skift er
kommentarer til den nye planen
nermest ungdvendig. En ser med
en gang at en slik plan er
ubrukelig, bade for bedrift og
arbeidstaker. Planen har na veart
brukt i ca. 2mndr. og det skulle
forundre meg mye om ikke ledelsen
nd ser hvilket makkverk den
egentlig er, skjgnt hvem vet?

En ser bare det en vil se og
iblandt skulle en:tro at ingen
s& i det hele tatt.

Det synes mer og mer tydelig at
bedriften forsgker & tvinge
igjennom sin vilje, dette er jo
et godt eksempel. Den skift plan
som nd gdes av L.S.S. er ikke
godtatt av arbeidstakerene.

Dette er en farlig linje & sla
inn p&. "Vil dere ikke sa skal
dere" , denne holdningen har
aldrig f¢rt noe godt med seg,

den fgrer kun til gket misstro
uforsonlighet.

KONTORLOKALE NFO. AVD. B.SAFE.

For ca.2ar siden mdtte NFO avd.
B.SAFE ut av sitt kontor fordi
verneinspektgren madtte ha stgrre
plass. NFO ble henvist til et
trangt kott ved siden av under-
visningsavd. Vi fikk det inntr-
ykk at dette bare var midlertid-
ig, men desverre ser det ut til
4 bli en permanent lgsning.

Vi héper at personalavd. finner
tid til & vurdere vart gnske om
bedre plass pa ny og ihvertfall
skaffer oss en telefon.

Det er jo det minste vi kan fa
for ag kunne holde en hvis
kontakt med resten av NORGE.

T.S.

TECHNICAL INFORMATION,

Da det i "iNFO" nr.2,-78 star en
artikkel fra Aviation Mech:Bulle-
tin, har jeg lyst til & nevne for
medlemmer rundt om noe fra en
raport jeg har lest.

Denne raporten var en konklusjon
en engelsk universitetsgruppe 1la
fram etter & ha studert 6 euro-
peiske flyselskapers tekniske
operasjoner,med spesielt mekaniker-
ens arbeidsforhold, informasjoner
og maintenance tips til disse.
Selskapene som ble "gransket" i

en omndr. periode var bl.a.

B.A, L.H, K.L.M,og A.F.

Bortsett fra L H og tildels B A
var tilgang pa foreks. "A.M.B."
"Flight" og andre selskapers

info vedrgrende spesielle forhold
angédende snag, retting av disse,
maintenance tips o.l. 1lik null.
Innen alle selskaper var det satt
opp en fordelingsliste, men det
forekom aldri mekanikere pa

denne listen. Men som lederen for
denne gruppen (en engelsk professor)
papekte, pd toppen av disse listene
fantes bade personalsjefer og
regnskapssjefer.
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Som en morsomhet
nevnte han agsé& at han aldri
hadde sett eller hgrt at disse
personellkatekorier hadde rep-
arert noen feil p& fly, og han
fant heller ikke mekanikerenes
navn p& fordelingslister for
Grunnen til at spesielt denne
artikkel "festet" seg er at
dette ogsd i stor grad gjelder
her i Norge ogsa.

I hvertfall gjelder dette for
BUs tekniske personell.

Vi (dvs.stasjon FBU) hadde et
par 8rs tid tilgang til "A.M.B."
og Boeing Airliner noe lenger
(ca.8&r), men nd er dette ogsid
stoppet opp. Tidsskrifter som
foreks. "Flight" gar etter
fordelingsliste og husker jeg
ikke feil gar samme titlene
igjen p& BUs liste som denne
engelske professor nevner.

S& et par spgrsmal: Er dette
spessielt for B.SAFE, eller
gjelder det alle selskapene

7 landet?

Hva kan gjeres for 4 rette pd
dette forholdet med tanke pd en
forandring av sirkulasjonslistene
N&r det gjelder annen info,
(tekn. tips,adm.opplysninger ol.)
har det siste tiden vert en fram-
gang innen B.SAFE og la oss hépe
dette vil vedvare.

A,.Myrvold.

Ti11l heyre har vi den meget om-
stridte skiftplanen til Line
Service, B,SAFE, Sola.

Med hensyn p& nedenfor stéende
vil jeg som red. av "iNFO" £fa
lov til & sende en julehilsen
til alle dere i B.SAFE som ikke
fédr sende hilsen til hverandre.

INTERNE JULEHILSNER.
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Den interne julekortforsendelse har pket meget sterkt i de senere &r, og vi vil be om at de forskjellige

avdelingene i SAFE mest mulig begrenser sin forsendelse av julekort til de andre avdelingene i sel-

skapet.
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FOEF..

Etter lang tids patrykk fra
redaktgren om nytt fra FOF,
vil jeg gjerne komme med ar-
saken til at det ikke har veart
noe tidligere:

Kursvirksomhet: ingen
Nyanskaffelser: ingen
Utvidelser: ingen

Til tross for dette har vi fatt
tre nye autoriserte. Disse ter
mdtte vente over ett ar fra de
testet for LV og til selskapet
klarte & arrangere kjgreprgve,
slik at de kunne f& utstedt
sine sertifikater. Dette til
tross for at flyet de skulle
kjpre (Electra) star pa Fornebu
ca.IIl timer i dggnet.
Alle tre er na medlemmer i NFO.
En av vdre formenn har ogsa
meldt seg inn i NFO.
Styret i NFO avd FOF ser slik
ut: Formann: J.Sundby, nest-
formann: E.Hg¢staker, styremed-
lem: D.Langeland.
Jeg kan ogsd opplyse at vi i
FOF nd er igang med 3 velge oss
representanter til styret i FOF.
Jeg haper at vi kan bringe
flere interessante nyheter i nr.
I979.

J.S.

I FOF skjer det
ikkeno.

DET GJQPRE IKKFE I WIDERQE

HELLER!

stde 11



NYTT FRA MILJOFRONTEN.,

Det har vert fa& henvendelser fra
var forening tilarb.miljgutvalget.
Dette kan enten skyldes at vi er
flinke til & lgse problemene

innen avdelingen, eller at det er
mangel pd informasjon om saksbeh-
andling. Det sist nevnte ma i sé&
fall jeg ta skulden for.

Jeg vil kort referere gangen i
saksbehandling av arbedsmiljg-
saker. Saken det gjelder skal tas
skriftelig med avdelingsledelsen
og i samarbeid med denne forsgke

a lgse problemet. Kan ikke proble-
met lgses, sendes saken skriftelig
til arb.miljgutvalgets sekretzriat
AT-V, som bringer saken opp pé&
dagsorden i arb.miljgutvalget.

Det er av stor betydning for saken
at den underbygges med argumenter
slik at medlemmene i utvalget
bedre kan f&: fpwvstlelse av pro-
blemet. )

Generelt vil jeg si at det er
stgrre forstdelse for vernesaker
nd enn tidligere. Som eksempel
kan nevnes et par saker.

Fra verneombudet p& glassfiber-
verkstedet i Koksa kom det klage
over darlig avtrekk.

14 dager etter at det ble be-
handlet i miljgvernutvalget var
arbeidet igang med & montere
utstyr for bedre avtrekk.

En henvendelse fra verneombudet
ved Bodg lufthavn om forandrin-
ger i1 forbindelse med utbygging
av stasjonsbygget ble behandlet
i arb.miljgutvalget. Kort tid
etter ble forandringer foretatt.

Av de mest positive ting som
jeg synes har skjedd i arb.-
miljgutvalget er omorganisasjonen
av vernetijenesten. Miljgvernloven
trekker opp hovedrettningslinjene.

side 12

P& bakgrunn av denne har arb.-
miljgutvalget sammen med AT-V
utarbeidet forslag til ny organ-
isasjonsplan. Denne plan er god-
kjent i grove trekk. Det gjen-
stdr & utarbeide underlag, still-
ingsinstrukser o.s.v.

N&r det gjelder ominnredninger
av bygninger og lokaler er
brukerene tatt med pa rad i
stprre utstrekning enn tidligere.
Det er bestemt at nar en om-
bygging skal skje opprettes en
prosjektgruppe hvor represen-
tant (er) for brukerene skal veare
med. I denne forbindelse kan
nevnes at byggesaker er kommet
inn som fast pkt. p& dagsorden

i arbeidsmiljgutvalget. Dette
kanbidra til en kontroll pé& at
partene i prosjektgruppen

aktivt er med, bade pa plan-
leggningen og under byggingen.

0.K&lhus

NOEN REFLEKSJOWER ETTER ET TX
(QuaL1Ty ConTroL) MOTE.

Etter & ha deltatt pa et TX-mgte,
som stedfortreder, vil jeg komme
med noen tanker om denne, for
meg, ineresante opplevelse.
Mgteinnkallelsen fra TX: DC-9
tanking av fuel pa& Fornebu, i
flg. THO 4.4.2 2B, er i seg selv
ganske interesant, da den inn-
kaller deltagere fra TC og ned-
over til og med formann fra TS-E,
men ikke en (1) representant fra
den gruppen (TS-S) som til daglig
arbeider medfly i trafikk og
fueling, som mgtet,pd bakgrunn
av en TX-granskningsraport,
skulle behandle.
At hverken TC,TP,TS,eller TK
fant & kunne mgte, sier ogsa
litt om mgtets karakter.



En representant fra TK ble
hentet etter at mgtet var inn-
ledet.

Det som vel satte et dypere spor
etter seg enn mgtets tema, var
noen av representantenes kjennskap
eller manglende sadan til de

av delinger som til daglig
arbeider med fly i trafikk, hvor-
dan de fungerer og hvilke personal
grupper som er innvlovert.

Det bgr nevnes a¥* det dreier seg
om ca.70 f£ly pr. degn 365 dager

i dret, og 5 skift med ca. 1%
mann p& hvert.

Nédr man s& vet at det er disse
(TP-TX?) som lanserer forslag

om "L-check-mech" saker og

diversse kursopplegg er det i
grunnen ikke s& rart at diskusjonen
om disse sakene ikke fgrer fram.

Jeg sitter desverre igjen med en
fglelse av at det er mindre viktig
hvordan flyene og arbeidsrutinen
virker, bare PAPIRENE €T i orden.

Etter min mening bgr NF0) ta
kontakt med disse avdelingene,
(TC,TP,TX,TK) for & fa til meter
og omvisninger i hangaren og pa
tarmac, tilforskjellige tider pé&
dpgnet. Dette vil tror jeg,
bringe diskusjonen inn i nye-
baner som vil ligge endel nzrmere
virkeligheten enn det som er
tilfelle i dag.

HVOR LANG TID REGNER DU ?

Hvor lang tid regner du med at
dette vil ta?, jeg skal bare
informere pax., dette er et
spprsmé&l som vi flyteknikere
far noen ganger pr. ar. Vi
prgver da sa godt vi kan &
kalkulere med en tid som holder
men problemer kan jo oppsta,

og vi vil kunne f& ytterligere
delay. Likevel gijgr vi det vi
kan for & underrette redcap om
situasjonen. Men hvilken
opplysning gir redcap oss om
det er delay p.g.a. sene crew,
trafikk o.l. Ingen ting skjer,
du bare stdr der og lurer pa
hvorfor ikke paxé&n kommer snart

det kan g& bade 10 ogl5 min.
uten at vi far vite noe.

Jeg har selv opplevd 1 times
delay uten noen info fra redcap.
Skulle vi ikke forsgke med en
bedre gjensidig info, slik at
det ble litt lettere & utfgre
jobben for begge parter.

Vi har ogsa flere enn et fly pr.
skift, og alle vet jo hva det
fgrer til ndr du har to-tre

fly p& samme tid.

The following poem is a contribution
"From the Field".:

A man stood at the pearly gate

His face was worn and old

He meakly asked the man of fate

For admission to the fold

"What have you done?"” St.Peter asked
"To seek admission here?"

I was an employe of SAS™

"For many a weary year..."

The door swung smoothly open then
As St.Peter pressed the bell

"Come in", he said "and take a harp"
"You've had your share of hell..."

side 13 .
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“Phe Cold-Weather Blues!"”

TN o
N 3

Alt som kan krype og "krype"

m& snart krype. I disse kalde
tider, ndr "dassen" gir i bakken
da er det snart ikke annet &
gjgre enn & krype rundt.

Tarmac kan snart innlemmes i
listen over vare sk@gytearenaer.
Var det ikke mulig & gjgre en
"wri" slik at vi igjen kunne ga
trygt p& Tarmac?

NICE AND CLEAN,

"Forlat badet i den tilstand du
selv gnsker & finne det", dette
er et ordtak som sikkert de
fleste av oss har hgrt og prgver
& leve etter. Montro om ikke
dette kunne overfgres til var
arbeidsplass, hangaren? Jeg synes
det er bedrgvelig & se nir det
flyter med filler, l&setrddbiter
og knust glass pa hangargulvet.
Det er da ikke slik vi helst vil
ha det, eller hva? Nei, mine
HERRER, her md en holdningsfor-
andring til. Det er p& tide at vi
som har et slikt yrke tar skjeen
i en annen hand og ikke slenge
rundt oss med allskens skitt.

Vi m& huske p& at vdr arbeids-
plass er bemannet hele dggnet og
for at alle skal kunne trives

bgr det "se ut sa d&r". Jeg mener
ikke at vi skal ta jobben fra de
som skal feie og rydde i hangaren,
men det jeg vil til livs er de
som foreks. demonterer ground-
flood lampen rett i dgrken, eller
stdr i cabindgren med neven full
av leselys~parer og bare slenger
de opp iluften. Dette gjelder de
fleste av oss og jeg har bare en
ting & si: skjerp dere, dette kan
ikke fortsette, ingen kan ha
respekt for slike folk.

ARSMOTE T N,F.0.., avp, SAS

NFO avd. SAS avholdt sitt ars-
mgte 2I/II-78 p& kantina,

gamle Fornebu. Formann,

E. Fgrrisdal, ¢gnsket de ca.50
fremmgtte velkommen og etter
godkijennelse av dagsorden ble
ordstyrer valgt.

Som ordstyrer anmodet Bragstad
Gimver om & lese arsberettningen,
Etter hvert som berettningen
ble lest, ble de forskjellige
punkter tatt opp .til diskusjon.
Ang. utdannelseskommiteen ble
det reist endel spgrsmal som
ble besvart av Fgrrisdal og
Bragstad.

Lengst diskusjon fikk vi nar
det gjaldt kontrollkriterier.
Her ble det stillet en rekke
spprsmdl, hvor de fleste i
styret métte overlappe hver-
andre ndr det gjaldt besvarelse.
Forholdet til Y § og mulig
medlemmsskap i den organisasjon
ble ogsa nevnt. Men da vi ikke
har kommet serlig langt i for-
handlingene med YS, var det
svart f& konkrete informasjoner
som kunne gis.

Regnskapet ble godkjent uten
protester. Etter valg av styre
og tillitsmenn var det servering.
Styret i NFO avd. SAS bestdr

av: Formann E.Fgrridal,
nestformann T.Tveten, sekretar
K.Paulsen, kasserer J.Haagensen.
Representanter for de forskjell-
ige skift og stasjoner ble:
Skift I H.Hestvik, skift2
E.Trondsen, skift 3 K.Paulsen,
skift 4 J.Giaver, skift 5
K.H¢gyvik, OM: L.K¢llersen,

N.Norge S.Hansen EVEOM,

N.Norge H.Helland TOSOM
V.Norge M.Bragstad BGOOM

for funksjonzrene E.Fgrrisdal,
R.Haugerud FRAOM.

utenlandsst.:

Hdrem 1Tkke
kodainn det
stste?




OKONOMISK DRIFT PA EN ANNEN
MATE.

SAS har sluttet & male sine fly,
dette gir en vektbesparelse pé
ca.50kg. GULF AIR sparer vekt pa
en annen mate:

Arab Airline
Slims Down
Staff Load

ABU DHABI, Nov. 23 (AP)
— The Arab airline Gulf Air
has grounded stewardesses
weighing more than 121
pounds, knocking down the
prevalent idea that Arab men
like their women on the stout
side. _

The airline, which is owned
by four Gulf sheikhdoms, has
issued orders to stewardesses on
a “fatty list” to slim down, or
else.

“It is not good for a girl to
carry all that weight around,
and besides, it is not attractive
to see a big backside waddling
down ' the airplane’s narrow
aisle,” a company spokesman
said.

Norsk Flytekniker (rganisasjon

“Hello t4.F O 23 3 2.7 I wanna know
WHO the heck is running this companyle.

Vi treffes pd telefon hele degnet.

Vér automatiske telefonsvarer
kan formidle kontakt med DIN
organisasgjons styre.

Vart telefon nr.(02) 120120,
linje 688.

Mandag til fredag mellom kl.13-
15 kan DU treffe en av vdre
tillitsmenn som kan vere DEG
behjelpeliy.
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SC BER!

Vi md igjen f& oppfordre vdire
medlemmer til & sende en kopi av
event. sgknad om ny stilling innen
selskapet. P& forhdnd takk,

Styret.

NY ANSETTELSER:

"iNFO"s tidligere red.,
Elling Knudsen er ansatt som
instruktgr ved OSLTH.

Vi ¢nsker Elling lykke til pé&
hjemmebasen

NYTT VINTERANTREKK.,

Endelig, vi f&r nye vinterdresser!
Dressene vil forhépentlig bli
levert med de lommer og glidelédser
som vi har forlangt.

Dette er et lite bevis pd& at det
nytter. Jeg vil fa ¢nske vare to
karer i konfeksjonsbransijen

lykke til i sitt arbeid. (Om fem
mndr. md vi ha nytt sommerantrekk.)

red.

A boy’s ambition

I WANT TO be an airline pilot when I grow up because
it’s a fun job and easy to do. That’s why there are so
many pilots flying around today.

Pilots don’t need much school; they just have to
learn to read numbers so they can read instruments.
I guess they should be able to read road maps so they
can find their way if they get lost.

Pilots should be brave so they won’t be scared if it’s
foggy and they can’t see, or if a wing or a motor falls
off they should stay calm so they’ll know what to do.
Pilots have to have good eyes to see through clouds and
they can’t be afraid of lightning or thunder because
they’re closer to them than we are.

The salary pilots make is another thing I like. They
make more money than they can spend. This is because
most people think plane-flying is dangerous except
pilots don’t because they know how easy it is.

There isn’t much I don’t like except that girls like
pilots and all the stewardesses want to marry the pilots
so they always have to chase them away so they won’t
bother them.

I bope I don’t get airsick because I get carsick and if
I got airsick I couldn’t be a pilot and then I'd have to
go to work.



VA&E KOLEGAER I SVERIGE ER
POPULARE I SVENSK L.O,

At vare kolegaer er populare innen
Svenske LO gar tydelig frem av den

artikkel som vi her gjenngir.
Artikklen er sakset fra LO-bladet
"Transportarbetaren".

Den av SACO

organiserade utbrytargruppen bland flyg-
teknikerna ger oregelbundet ut en stencil
som kallas »Teknikerns vérld». Det hu-
vudsakliga innehallet baseras pa polemik
emot vad skrivs i Transportarbetaren.

For att ge ett smakprov p& den akade-
miska virldens uttryckskonst aterges fol-
jande: ’Ja tacka fan for att Transport
behdver flygteknikerna! Det &r ju en av
de fa kvalificerade yrkeskategorier man
har eller rdttare har haft att fora fram i
forhandlingarna med att lyfta upp hant-
langarnas loner inom den svenska civil-
flygindustrin.”

Den som skriver detta heter Ake Hall
Finns di ingen av dem han kallar hant-
langare som vid ldmpligt tilifille kan ta en
pratstund med Ake Hall.

1 sin enfald tror han ju att lastnings-
och lossningspersonalen, liksom tank-
ningspersonalen med flera grupper inom
flyget ar samre slags ménniskor. En sé-
dan uppfattning bdr ju korrigeras. MAl-
medveten samtalsterapi ar antagligen den
biasta behandlingsformen for hogfards-
sjuka. |

B-737 WORLD CHAMPION.

Boeing 737 verdens sikkreste
passasjerfly? Etter det som gar
frem av en statestikk utarbeidet
i USA viser det seg at 737 har
en ulykkes prosent pa 0,44 pr.
100.000 timer.

D&rligst p& statestikken ligger
TriStar, som har en ulykkes
prosent pa 1,23pr. 100.000 t.
Som nr.2 p& denne listen kommer
B727, med 0,49 prosent og som
nr.3 DC-9 med 0,50 prosent.

Noe som gdr klart frem er at det
er kort-og mellomdistanse flyene
som kommer best ut av denne
statestikken. Det sies jo at
avgang og landing er flygingens
farligste faser, men dette kan
jo ikke vare tilfelle etter som
de flytypene som ligger best an
er nettopp de med flest avganger
og landinger.

Tough

times

© Bl

At det er t¢gffe tider for SFF,
fikk vi hgre da vi var pa et
mpte mellom SFF og NFO pa
Landvetter forleden.

SFF har mange saker a stri med
som NFO allered har lgst, sd og
si. Det stgrste problemet til

SFF fortiden er vel det svenske
LO og Transportarbeiderforbundet.
Grunnen til dette er at ikke alle

svenske flyteknikere er tilsluttet

SFF, en del er ogsd tilsluttet
"Transport" og dermed LO.

Dette gjgr at SFF i mange tilfel-
ler stdr svakere enn hva NFO gj¢r
her hjemme.

Det har 1 senere tid forekommet
aksjoner fra "Transport'"s side,
for p& en mdte & skade SFF.

Hva "Transport" har oppnadd med
dette er vanskelig & si, men det
er neppe noe vesentlig.

Videre har SFF store problemer
med "L-check" saken.

De tilstander som vi forelgpig
har avverget, er nesten helt inn-
fort i Sverige.

vi fikk vite at "Tarmac" p& ARN

i sommer ble drevet med bare to
flyteknikere og hele a&tte "L-c.
mech." Videre kom det frem at

det pd linjestasjonene fantes
mekanikere uten sertifikat, men
som likevel kviterte i AC-log.
Det var dette vi fryktet her i
Norge, men fra selskapets side
ble det hevdet at "L-c. mech."
kun skulle finnes pd basene.
Dette er da ikke tilfelle i
Sverige og de samme tilstander
ville vi vel fatt her i landet.
At saker og ting fungerer i
Sverige er jo sikkert, men det

er bare maten det fungerer pa.

Vi ma bare hipe at SFF kan opp-
né& gode resultater i sin bestreb-
else for & £& bukt med de "Onde

Svenske &nder" .
side 17
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PARKING FREE OF CHARGE.

Etter at det ble kjent at vi
skulle f& nye parkeringsregeler
ved Koksa har "Infeksjonen's
redaksjon foretatt et besgk hos
Park E. Ring, sjef for SAS Park-
eringsplanleggningskontor.

Vi spgr herr Park E. Ring hvor-
for det har tatt sd lang tid 4
utarbeide det nye forslaget?

Det har lenge vist seg at flere
og flere havner pd saldkasse-
stadiet og problemet for oss

har derfor vert & f& et overslag
over hvor mye asfalt som mdtte
brytes opp for at disse skal fd
gin plass.

av vare
t11 tre-
ogsd

Videre ser vi at mange
sykelister nd gdr over
hjulsykkel og dette har
krevet en omarbeidelse av var p-
plan. Vi mener likevel at den
losning vi har kommet frem til
er den beste bdde for syke/svake
og friske/raske. Likeledes har
vi negye vurdert de ansattes
stilling under tildeling av

de nye parkeringsmerker.

Hva med de ansatte ved TS-E?
Disse har vi tatt helt spessielt
hensyn til, nemlig ved 4 plasere
disse sd langt vekk fra hoved-
inngangen som mulig.

Grunnen for dette er at vi hdper
at de skal ha en hvis mulighet
t1l 4 vdkne, 'for de setter seg
ved rattet etter endt skift.

Sy

4

Sandkasse

For sykler med 2/3 hjul
For de med diérlige ben.
For de med motorvarmer.
For skiftarbeidere.

For de som vet bedre enn
alle andre.

3 R o Mg
SR s L
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PARKERINGSPLAN = §.A.S. -

KOKSAVERICSTEDET =

FoRNE'®U.

O5LQ LUFTHAVN =
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BRAATHENS "KLEPPE'" SLAR TIL! TIL W.F.§ BOO-KONTOR!

Bare en Liten hilsen til B.SAFES Som medarbeider < "INFO", vil

"gLEPPE". Vi har ihvertfall rdd jeg f& lov til & takke dere 7z

t11 & sende deg en liten hilsen W.F. for den store interesse

til jul. Riktig nok er det bare dere har vist for "INFO" i -78.

7 750 eksmplager, men Jeg hdper T SKALLE.

ikke du forsmar.

T.S.
"GOD JUL" TIL DEG! NOE SKJER DA HER OGSA?
' Det har kommet "INFEKSJONEN" for

JA, HVILKE FLYTYPER ER DETTE? pret at saker og ting er pa gang

ved TS-E. Det sies at vi har noen
formenn som ikke helt kjenner
sine instrukser. At en inspektor
har problemer med arbeidstiden
(too many hours) det er noe nytt,
men at degnet har for fd timer er
vel noe vi alle har opplevet,
bare ikke i arbeidstiden?

IR

Lgsning kan du sende til
"iNFO"s redaksjon innen
I0 mars—-79

s1del9
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