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Tanker og meninger i "iNFO" behgver
ikke & vare NFO s offisielle syn.
Ettertrykk og sitat er tillat ved
oppgivelse av kilde.

= Spalteplass har vi nok aw
Vi ber dere dexrfor & sende
oss stoff som kan vere
aktuelt for vart blad.
Vi tar ogsda imot annonser.

N.F.0, SENTRALSTYRET:

Formann: J.GIEVER,SAS. OSLTS-E
Telefon (02) 133669

Nestformann: J.LANGEBRO,
Braathens SAFE,Sola.
Telefon (045) 57586

Sekreter: K. HOYVIK,SAS.OSLTS-F
Telefon (02) 794981

Kasserer: E.FQPRRISDAL,SAS.
OSLTS-FE

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

Representant WIDERQE:
T.TESSEM, Bodo.
Telefon (081) 24808

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

Representant BRAATHEN SAFE:
T.HJELMERVIK,Fornebu
Telefon (02)
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KJERE LESERE

No.I, I979 er som dere ser klar,
Jeg er desverre litt sent ute med
vinternummeret, men jeg haper dere
har meg unnskyldt.

Det er ikke alltid like lett &
kombinere arbeid, fritid og red-
aksjonsarbeid.

Heldigvis har det kommet bra med
stoff til dette nr. ogsd, noe som
gjg¢r avisen til mer enn ett "tgrk"
Annonser har vi ikke fatt til

dette nummeret heller, men jeg

vil f& gjgre oppmerksom at vi tar
gjerne imot til neste nr.

Jeg hdper forgvrig at vdre med-
lemmer n& har gjort unna det meste
av vinteren uten for store problemer
Her p& Fornebu har vi jo forsgkt &
holde pad sngen lengst mulig, men

nd ser det ut som den skal forsvinne
for denne sesongen.

Om kort tid er det jo péske, og
ferie for endel av oss. Jeg vil
derfor benytte anledningen til &
gnske dere alle en god paske, enten
dereskal tilbringe den pad fjellet,
ved sjgen eller pa jobb.

red.

T I

Ja, se der, snart 500
medlemmer 7 N.F.O.
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.Sterling-nytt

Innbhold

Formann har ordet

.Ref. fra representant

skaps meptet 7 NFO

.Kan man kjepe sikkerhet

billig ?

e Wieses e

.Hyldest til flymekanik-

eren.

————— M

.Klippe-siden

.Er det du eller jeg som

kjgrer ?

WE-nytt !

!

LFOF-nytt !
LFOF-nytt !
.BSAFE-nytt !
LSAS-nytt !

Et tilbakeblikk.
.SAS-nytt !

.SAS-nytt !

FORMANN HAR ORDET!

Man kan si hva man vil om NFO,og
det gjgr jo ogsad de fleste, men

& kalle oss en gjeng med
anarkister,~ true og eller presse
oss med rettssaker, true med
personforfglgelse,~ til kjedsom-
lighet refse védre tillitsmenn,-
forlange de byttet ut,- bruke
koblingsloven eller rikslgnns-—
nevnd ved en hver anledning.

La harme skylle over oss nar vi
motsetter oss planer som i real-
iteten betyr slutten pd& den off-
entlige flysikkerhetskontroll som
vi er den stgrste representant
for,- sende ut hyrdebrev for a
skape oppinion mot oss.

I helvet heller, kjzre "motpart",
ver sjeleglad vi ikke er sa rabi-
ate som vi beskyldes for, ellers
hadde vi "sittet pa stripa" for
lenge siden.

Jeg ber dere her og n& om ikke &
vere sa livredde for & ta oss

med pd planlegging av var egen
fremtid. Dere vil faktisk oppdage
at vi kan vare meget sammarbeids-
villige, og at vi er like intres-
sert som dere 1 en gkonomisk og
trygg bedrift.

En bedrift som vi ogsa betrakter
som Var egen og er villig til &
gjgre store innsatser for.

Be oss bare ikke bega "Harakiri".

Jeg tillater meg 4 sitere en av
vare klarsynte personalrepresen-
tanter: "Bedriften bgr snarest
begynne & ivareta sin levende
kapital”. Jeg har i den anledning
tillat meg & komponere et ngkkel-
ord "Demokratiprogressivhumanest-
etiskpersonalpoletikk"

Til sist, lev videre i trygg for-
vissning om at NFO alltid vil

gjore sitt til, 24 timer i dg¢gnet,
at Norges samlede sivile flyfléte

"tar av" uten risiko,...... sa
lenge vi far lov.
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REF: FRA REPRESENTANTSKAPSMATET
N.F.0.

Arets representantskapsmgte ble
avholdt pa Fornebu lgrdag I3 jan.
Formalitetene ble raskt unna-
gjort da sakslista var ganske
innholdsrik og man ante at det
ville bli et noe langt mgte.

Arsberetningen ble lest opp og
godtatt uten anmerkning.

En av de store kontroversielle
sakene var PRIFO. (YS)

YS hadde ytret gnske om at
konstituerende landsmgte skulle
finne sted ultimo mars.

Etter at representantskapet

hadde gjennomdrgftet det til-
gjengelige materiale, ble det
klart at en rekke spgresmidl matte
fa en avklaring fgr NFO kunne g&
ut til medlemmene med en eller
annen anbefaling.

Det ble besluttet at sentralstyret
med sin YS-komité skulle forsgke
& fa til en rask avklaring pd de
spgrsmal som kom frem.

Denne skulle videre sende info.
til avd. styrene om resultatet.
Noen av de konkrete sp@grsmdl som
ble reist var :

I) Kan YS ta ut NFO i en eventuell
streik mot var vilije?

2) Innbefatter kontigenten p& kr.
20/medl./mnd. ogsd kontigent til
studieforbundet?

3) Vil NFO kunne bli en avd. under
blokken Transport? (Prifo”s organ-
iserte)

4) Et konkret tilbud, med forskje-
liige eksempler og priser p& YS~s
forsikringsordning md fremlegges.

Sa vidt vites i skrivende stund er
disse uklarhetene na&r sin lgsning.
Det skal innkalles til ekstraord.
repr.skapsmgte primo april og her
vil representanter fra YS og Prifo

vere tilstede for & svare pd spgrsm.

En annen sak som skapte stor disk-
usjon var forslaget om opprettelse
av en autorisasjonskomité .

Denne komiteén skulle arbeide med
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hele autorisasjonsspgrsmalet,

ikke bare fra sak til sak, men

i videste forstand.

Hva er vart mdl, hvor vil wvi hen,
og hva er vare argumenter,osv.
Repr.tantskapsmgtet var enig i

at nuvaerende "sak til sak" behand.
var utilstrekkelig og ga enstemmig
tilsluttning til opprettelse av
foreslatte komité.

Tre gode representanter ble valgt
nemlig, E.F¢rrisdal, S.Hansen,

og T.Hjelmervik.

Den siste store sak som ble be-
handlet, var tariffkomiteéns
innstilling til &rets oppgjd¢r.
Her ble det nedlagt et stort
arbeid som gikk ut p&d en gjennom-
gripende tekstforandring av hele
vér tariffavtale.

Valgene var siste post pa progr.
og utfallet ble som fglger:
formann J.Giaver, nestformann
J.Langebro, sekreter K.Hgyvik,
kasserer E.Fgrrisdal
styremedlemmer T.Hjelmervik,
J.8undby, A.Kvalsnes og T.Tessem.

R.Slettebg.
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KAN MAN KJOPE SIKKERHET BILLIG ?

Ordet SAS klinger i mange meneskers
¢grer som den beste garanti for
sikkerhet i luften.

Det har vart slik, og er det nok
fortsatt, men hva opplever vi...!
SAS ¢nsker idag & forandre struk-
turen og ansvarsforholdet i
organisasjonen som nettopp har

gitt SAS sitt gode renomé utad
innenfor flysikkerheten.

Hvorfor ¢nsker n& SAS & forandre
organisasjonen? Pa sparket er det
vanskelig & svare pa det.

At det er et STK-krav at kontroll-
organisasjonen skal vare lik i
OSL, STO og CPH er en ting, men
det betyr ikke at hele TS organ-—
isasjonen skal forandres slik

som SAS ¢gnsker.

Arbeids- og ansvarsforholdet for
flyteknikerene vil, slik SAS HK
gnsker det, bli redusert samtidig
som den "nye" check mech. innfgres.
Denne vil f& en enklere utdannelse,
men vil etter all sansynlighet bli
sidestillet med flyteknikerene i
hangaren, 1 fgrste omgang.

Dette kan sikkert wvirke fristende
for enkelte fagabeidere, men
samtidig bgr de vare klar over en
mulig konsekvens. Utstedelsen av
sertifikater vil komme til &

ligge pé& et minimum ndr det gjelder
de som er ansatt pa FBU.

Dette vil gjgre at "check mech"ens
mulighet for a f& sertifikat eller

tilsvarende utdannelse blir redusert

til null.

I f.eks. Sverige som det er nerlig-
gende & sammenligne seg med, ser en
at check mechen ogsa ekspanderer
utover linjenettet.

Dette er noe som SASN”s tekniske
ledelse avviser som urealistisk
poletikk i Norge, fordi STK ikke
vil godta dette????

Hvorfor ikke i Norge nar det tyde-
ligvis gar i Sverige?

En annen betenkelig side er at
denne nye mekaniker ikke far
sertifikat, eller tilsvarende
kunnskap som et sert. krever.
Nir det sd er SAS som ogsé skal
bestemme hva han skal trenge av
kunnskaper, og LV vil fraskrive
seg sensoroppgaven, som nettopp
er til for & kontrollere kunn-
skapsnivaet, sd faller en lett
i fristelse for & tro at kunn-
skapsnivaet snart er nede pa et
minimum.

Mindre skole/kurs er sparte ut-
gifter, men er det gket sikker-
het ?

Betenkelig er det ogsd ndr de
som skal utfgre arbeidet ikke
f&r nok kunnskaper.

Dette vil redusere ansvarsfor-
holdet til arbeidsoppgaven og
gpke fremmedgigringen til arbeidet.
Arbeidet blir lite tilfredsstill
ende og en mulig konsekvens er
utrivelige arbeidsforhold,
redusert arbeidsglede og 1 varste
fall vil dette kunne registreres
med ¢ket feil utfgrt arbeid.

“'Well......So far, so good....
He got it INTO the air!”’
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SASN. har foreslatt at hangar og

tarmac skal behandles hver for seg

pa Fornebu. Det betyr at flytekn-
ikeren skal vere underlagt kontr-
0ll i hangaren, men samme man har
lov til & gjgre hva som helst pa

tarmac uten kontroll.

Det er vanskelig & se at dette er
i overensstemmelse med STK s
intensjoner om at OSL-STO og CPH
skal fungere 1likt.

STO som muligens kan danne eks.
pd hvordan SAS har tenkt seg
organisasjonsmgnsteret for frem-
tiden, hadde en bemanning av 2
flyteknikere og 8 check mechér
sist sommer. En ting som bgr
nevnes i den forbindelse er at
det utdannes check mekanikere

ved STO i dag, som til sommeren
skal vare avlgsere 1 NRK pé&
Linjeflyg~s Fokkere.

Dette kan legalisere en utvikling
som kun gir inspektgrene sertifi-
kat eller tilsvarende utdannelse.
Flyteknikerene vil ikke behgve
annet enn MPC- kurs for & ta seg
av trafikken.

S& lenge hangar og tarmac er delt
er det igen fare for en slik ut-
vikling, men noen garanti for at
det skal vere slik i fremtiden
tviler jeg pa at det vil bli gitt.
Dette med bakgrunn av at en fly-
teknikers utdannelse er langt

mer kostbar i forhold til en

MPC- mekanikers.

Ideen om dredusere sertifikatut-
dannelsen eller fjerne den helt,
er ikke fremmed i Norge.

Bl.a. har FOF sluttet & utdanne
autoriserte og i Helikopter-
service ansettes det fagarbeidere
som kontrollgrer uten & gi disse
sertifikat eller tilsvarende kunn
skap. At dette er en. lite ¢gnske-
lig utvikling "er. vi..vel alle enig
om, enten vi jobber pd tarmac
eller i hangaren.

Generelt kan en si at kunnskap er
den beste garanti for at de som

arbeider pé& flyene vurderer riktig.

Det hgye kunnskapsnividet samt
ansvaret som ligger p& de autori-
serte, har fg¢rt til at tillits-

forholdet mellom crew og mekaniker
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i dag er det aller beste.

Jeg er redd for at dette vil bli
gdelagt ved en redusert utdann-
else av mekankierene.

Hva kan sa gjgres med dette ?
Mye tyder p& at tekn. toppled-
else i SASN blir brukt som
buffert mellom NFO og HK, for
det er sjelden & se ledelsen

snu sd pa fempringen som de har
gjort i denne saken.

Fgprst taler de "varmt" for den
norske arbeidsgruppens forslag
til verkstedkontroll, for sd i
neste ¢gyeblikk, etter mgtet i
STO 4/I0-78, lovprise HK”s for-
slag til verkstedkontroll, koste
hva det koste vil.

Kunne en na isteden for & strides,
komme sammen og &pent diskutere
kontrollkriteriene og organisa
sjonsplanen utfra norske forhold.
Vi burde ha de beste forutsett-
ninger til & f& en effektiv og
god organisasjon som ogsé de an-
satte pa& "gulvt" kan trives med.
Til en sluttkommentar vil jeg
minne om at den norske arbeids =
gruppen som behandlet kontroll-
kriteriene, forkastet HK" s for-
slag. En av grunnene til det var
at forslaget ville kunne redusere
det gode tekniske miljget og den
hgye faglige standard som er ved
OSLTS-E.

XK.H.P.

\" <

|

“Yess’r! I got my education the hard way, too!



Folgende hyldest til fylvdpenets mekanikere fremstod ferste gang i april 1931.
Den er skrevet av daverende Capt. Ira C. Eaker, som senere ble generallgytnant
og stabssjef i USAF, intil han i 1947 ble pensjonert.

I et hvert land, har en hver
enkelt generasjona for seg hatt
et heltebehov, og derfor finner
man eller velger man seg noen a
se opp til.

I de tidligere tider var helten
en gudeskikkelse, senere ble det
en av de store krigere eller en
oppdagelsesreisende.

Alltid har det vert noen som har
statt frem og tiltvunget seg
massenes beundring - og s& nadde
vi frem til de epokegjgrende
flyvninger.

P4 den tiden sgkte den amerikanske

folkesjel sin helt, og valget
falt pa de intet anende flygere.
Hederskappen ble bredt ut og den
falt i tur og orden om skuldrene
pa en hver "oceanflyger" eller en
eller annen rekordsetter.

Flygingen var jo en ny oppfinnelse

og da mennesket i artusner har
lengtet etter & svinge seg oppe
blandt skyene, var det ikke rart
at det nettopp var de fgrste
flygere som kom til a dekke det
nasjonale heltebehov.
Av en eller annen grunn falt
valget pa piloten. Det var han,
som med vilje presset de nye
maskinene til & fly hgyere og
raskere - hans mot som gjorde det
mulig & utgve en helteddd hgyt
over jorden.
S& beundret ble han, at ingen smd

gutter lenger ¢gnsket & bli politi-

menn, brannmenn eller lokomotiv-
forer. Alle ville bli flygere nér
de ble store.

Vi gikk i fakkeltog, viftet med
flagg og preget nye medaljer.

Vi arrangerte zresmottagelser

med hornmusikk, s& hver ny flyger
som hadde flgyet 1litt lenger,
hgyere eller fortere, fikk en
mottagelse som den Valhall”s
guder ville gitt en stor Viking,
og hvorfor ikke?

Vare flygeresbar med stolthet sitt
tjeneste tegn. Han var hovedfigur
for en ny industri, ikke rart at

smaguttene fravek de gamle idealer

og drgmmte en ny guttedrgmm.
Men det ble begidtt en stor feil
og det skjer ofte at folkemassene

tar feil. Det er:tjoregentlig:ikke -

flygeren: som:farset: fly:til.
4. fly 6gvsld rekorderréller
&rliglsgrgergforifat kusenviso
avs £y frakterrmillioner® av
passasjerer, det er mekanikeren.

La meg fortelle om flymekanikeren
slik jeg har l®rt ham & kjenne,
dgmm sa, om jeg ikke har rett.

De fleste av oss arbeider for &
vinne belgnning.

Det finnes mange former for be-
lpnning, iakttagernes hyldest og
ros, penger, glede, personlighets
utfoldelse og selvtillit- alt
dette oppnar flygeren i et visst
omfang.

Hva hgster s& mekanikeren?...
Hendene hans blir fulle av sir,
etter arbeidmedidEde motor under-
stell og flyet forgvrig, han kan
ikke bevare en hud "sa blgt som
et kjertegn" og enda holde ner
kontakt med en flygenerator.

Spgr meg ikke hvem som velger

seg denne form for 1liv og hvor-
for de gjgr det.

Spgr meg heller hvorfor vi har
eneboere, medesinmenn,sykepleie-
rsker og helgener, jeg vet ikke
det heller. Man kan ikke forklare
hva det er som motiverer for

valg av livsgjerning, men hver
gang jeg flys takker jeg i det
stille for va&r gode mekaniker.
Han er heller ingen tdape.

Det vil gi mangen professor
hodebry om han skulle sette seg
inn i det en mekaniker vet.

Over en arrekke hgster han sine
erfaringer, han larer i livets
harde skole & klare seg, mens

han arbeider.

Et moderne fly er ikke noen

enkel sak. Det er flere deler i
det enn det er bestanddeler i

det menneskelige legeme.Var Herre
skapte menneskelegemets mekanik
mer elegant, og koordinerte vére
organer bedre enn vi mennesker
har skapt maskinen.

Den gode mekaniker kjenner like-
vel hver enkelt del, hvert symp-
tom og hver skavankilike godt som
legen, som kjenner midlene mot
vare smerter og svakheter.

Jeg fikk for noen ar siden tildelt
et fly til et tokt, like for
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oppstart kom mekanikeren bort til
meg og sa: "Den kjerra ville jeg
ikke ta av med hvis jeg var deg,
motoren har en lyd jeg ikke liker!
Jeg varmet opp og ga full gass.
Den gikk like godt pa begge magn-
eter og accelererte prompte og Jjeg
fant ikke tegn til noe unormalt.
Jeg fikk tak i en kontrollgr, som
startet opp igjen og erklarte
flyet OK, men mekanikeren ristet
stadig pa& hodet.

Jeg tok av, gikk inn i formasjonen
0og glemte snart mekanikerens ad-
varsel og vi flgy over bukten ved
San Diego og ut over Point Lormer.
Tjue min. senere skjedde det.
Uten noen form for varsel stanset
motoren totalt.

Jeg tok flyet ned pa sjgen, men
noe amfibium var det ikke s& det
sank med en gang.

Mens jeg 1l& der og svgmmte og
ventet pd & bli plukket opp traff
jeg en besluttning som jeg siden
har holdt fast wved.

Den gar .ut pa at hvis en mekaniker
sier at et fly ikke er iorden,

s& flyr jeg ikke det flyet. Det
er mekanikeren som er fagmann.
Mekanikere er allsidige.

Det var min mekaniker, den dagen
pad redningsfartgyet ogsé.

Han nevnte ®ldri de ordene "Hva
var det jeg sa", men var like
rolig til vi hadde fatt maskinen
pad land. S& viste han litt av

sin "menneskelige svakhet", hele
hans frisgndag gikk med til &
demontere motoren og derved finne
feilen. Han var fremdeles like
rolig da han viste meg &rsaken
til havariet.

Det gar tydlig frem av det oven-
for staende at mekanikeren et et
riktig menneske, med en kirurgs
insikt, trening og kombinasjons-
evne.

Tenker man pa helter,tenker man
alltid p& mot, og det mangler
heller ikke hos mekanikeren.

Han er til enhver tid parat til &
fly med hvilken pilot som helst,
det er ikke jeg. Jeg har hgrt om
flygere som £ikk "kalde fgtter",
men jeg har @ldri he¢rt om en
mekaniker som har nektet & fly
for det. Mekanikeren er solid og
troverdig, han tar sitt arbeid
alvorlig, han vet at menneskeliv
er avhengig av det, og det
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bekymmrer ham ogsd. En av mine
beste menn,som i en 8rrekke hadde
vert sjef for vedlikeholdet av
flyene til topplederene i
Washington, kom en dag og ba om

a bli overfgrt til vanlig rutine
arbeid igjen.

Han sa at det enorme ansvar som
fulgte hans nuvarende jobb under-
gravet hans helbred.

Jeg vet om en mekaniker som tok
sin siste dollar for & kjgpe en
lykt, slik at han kunne ta etter-
syn inne i en mgrk hangar.

Se pa listen over omkommende fly-
mannskaper, det finnes bade piloter
og mekanikere, men deres navn er
glemmt.

Andre fikk beundring, anerkjennelse
medaljer og ros, men jeg sier:
"Hatten av for dere mekanikere,
noen kaller dere "greasmonky",
men jeg ser dere som "FLYVNINGENS
SKYTSENGEL"

Capt. Ira C. Eaker
USAF

*Just keep in mind this plane was all

2]

built by the lowest bidders.



Fuel starvation blamed
for Portland crash

MULTIPLE flameout due to fuel
starvation was almost certainly the
immediate cause of the December 28
crash of a United Airlines DC-8-61
(N8082U) near Portland International
Airport, Oregon. The National Trans-
portation Safety Board’s investigation
is now examining the human and sys-
tem factors which led to the crew’s
“apparent lack of knowledge” of the
fuel state.

The DC-8 crash-landed some 6-5
miles short of Portland’s Runway 28L
after a flight from New York. Ten of
the 185 occupants were killed, includ-
ing the flight engineer and a member
of the cabin crew, and about 50 were
injured, including the captain and first
officer.

The flight continued normally until
1712hr Pacific Standard Time, when
the crew extended the landing gear.
No positive gear-down indication was
obtained, and the crew requested oer-
mission to hold while they attempted
to solve the problem with the advice
of United ground staff. At about
1735hr the aircraft was cleared io
follow a triangular course away from
other traffic. At 1740hr the captain
told the airline’s maintenance base
that there was about 7,000ib of fuel
remaining.

At 1820hr the crew indicated their
intention of starting the approach “in
3-5 minutes” and said that they had
“4,000, no, make it 3,000 pounds of
fuel on board.” Emergency services
had already been requested in case
of an undercarriage collapse, and the
cabin and passengers were prepared
for an emergency. Only at 1811hr and
18 n.m. from the runway end did the

crew show any signs of anxiety about
the fuel state, when they requested a
distance check. Further distance
checks were requested at 1812.42 (12
nam.) and 1813.27 (8 n.m.), and the
final Mayday call came 23sec later.
The impact occurred at 1814hr.

The NTSB has to discover how a
professional airliner crew could have
made such an error. In any event, the
fuel state declared at 1802hr (3,000-
4,0001b) should have allowed the DC-8

DC-10 Stretch

manager named

McDONNELL DOUGLAS has charged
vice-president programme manage-
ment William T. Gross with the task
of managing development of ad-
vanced, higher-capacity versions of the
DC-10. Announcing . the appointment,
Douglas Aircraft Company president
John Brizendine says that Douglas
believes “that the economic and
efficiency benefits of the DC-10
Stretch will create a market for this
aircraft for operation in the early
1980s.”

A number of versions of the
stretched aircraft are now being dis-
cussed with potential customers, in-
cluding an intercontinental variant
26-7ft longer than the current air-
craft, and a 40ft-stretched US domes-
tic type. The latter would seat nearly
400 pasengers in a mixed-class lay-
out, compared with 275 seats in the
current aircraft.

Gross has headed the DC-10 pro-
gramme since 1971

to make a safe landing. All fuel
gauges read close to zero at the time
of impact, but all elements of the:
recovered system, including gauges
and tank prebes, are being bench-
tested by the NTSB. (The tests may
be carried out at the manufacturer’s
facilities, under the Safety Board’s
seal.) The NTSB is also asking all
DC-8-60 operators te report any
earlier instances of inaccurate fuel
indications.

60,000 F-27 landings

A FAIRCHILD F-27 operated by
Hughes Airwest has made 60,000
landings, a record which Fokker and
Fairchild believe has not been
achieved by any other airliner except
for the DC-3 (one of which is believed
to have made almost 100,000 flights).
The record for a Fokker-built aircraft
is 54,000 landings by an ex-Ansett air-
craft now in service with Comair, a
South African company.

F.28 twinjets are also building up
flying hours, with one Braathens air-
craft having recorded 45,000 landings.

Zagreb repercussions continue

ALTHOUGH  the mid-air  collision
between a British Airways Trident
and an Tnex-Adria DC-9 over Zagreb
happened over two years ago, legal
action by relatives of Trident pas-
sengers continues and is likely to take
at least another year to resolve.
Relatives of 40 British and Turkish
travellers in the Trident (which
crashed with the loss of all 54 occu-
panis) are sueing McDonnell Douglas
m a Califormia court, alleging that
the DC-Y in the collision was unsafe
because of a design fault and inade-
quate operating standards. More
specifically, the complaint, filed last
yvear in a Northern California district
court, alleges that the DC-9's cockpit
glazing prevents the crew from keep-
ing a proper look-out because the
pillars between glazed areas are too
thick and restrict vision and because
there is insufficient upward-looking
window area. It is also alleged that
the DC-9 can only be operated with

a crew of three, whereas the jugoslav
aircraft had a crew of two, in line
with 1JS certification standards.

The plaintiffs are being represented
by Gerald Sterns, the Calitornia
lawyer who also acted for relatives of
passengers killed in the Turkish Air-
lines DC-10 crash outside Paris in
1974 Sterns tells Fhght that his
clients are sueing the manufacturer
rather than the Federal Aviation Ad-
ministration, which certificated the
aircraft fer two-crew operation and
approved the design of its cockpit
windows, because recent court deci-
sions have greatly reduced the FAA’s
liability for negligent certification.
Sterns hopes to call the US Air Line
Pilots Association to testify on the
crewing question tor the plaintiffs
This is likely to be a controversiai
move in view of the fact that Alpa
has been in dispute with the FAA for
vears over this issue and is currently
pressing for threc-crew certification

for the 170-seat Super 80 version of
the DC-9.

Sterns also hopes to obtain testi-
mony from Gradimir Tasic, the Jugo-
slav air traffic controller who was
imprisoned last year after being
found guilty of negligence in connec
tion with the collision. It is not clear
whether the Jugoslay authorities will
31w this.

McDonnell Douglas will not com-
ment publicly on the action, but
points out that the DC-9 has been in
service for 13 years. Nearly 1,000
examples are operated by 52 carriers
in 80 countries, and the type satisfies
certification requirements in all of
them. A recent US National Trans-
portation Safety Board report (see
Flight for November 4, page 1626)
noted that over a ten-year period the
DC-9 had the third lowest total acci-
dent rate of the ten pure-jet iypes in
service with US airlines, with over
eight million hours flown.

Side 9



ER DET DU ELLER JEG SOM KJBRER ?

Dette er vel et uttrykk som de
fleste av oss har hgrt eller ut-
talt. At vi skulle fa oppleve
dette innen flyvningen hadde jeg
ikke drgmt om.

Det jeg her sikter til, er den
saken som har vart oppe 1 retten

i Kristiansand.

En "officer" fra RNAF har anmeldt
en kaptein i BSAFE for & lande pa
Kjevik. Denne "officer" hevder at
vaeret var for darlig til & lande 1i.
Det fgrste forsgket pad & lande var
misslykket, men ved andre gangs
APR satt maskinen.

Er varet da for darlig?

Har ikke alle en eller annen gang
vert ngdt til & "gd rundt" pga.
veret, selv de som er "officerer".
Skal en som sitter i cabinen, uten

hverken utsyn fremover eller instru-

menter & hjelpe seg med, kunne an-
melde en som er i besiddelse av
begge deler?

Hva er det som foregdr i dette
landet?

De som i dag flyr vare passasjer-—
fly er kvalifiserte personer, med
arelang erfaring

Dersom disse nermest skal fratas
b&de dgmmekraft og myndighet, av
en passasjer, hva da?

Denne sak virker pa meg veldig
"sgkt", jeg haper at den blir hen-
lagt og at alt blir stille omkring
den.

Hvis vi ikke skal kunne stole pé
vadre flygere den tiden vi er i
luften, hva s&, hvorfor sitter det
da to mann i cockpit.

T.T.

Sidel0
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ARSMATET 1 WF MED VALG,

WF har avholdt arsmgte, og valgt
fplgende tillitsmenn:

formann, T.Tessem, nestformann
P.Dahl og kasserer H.TJjzrandsen.

Fra drsmeotet til NFO qvd. WF.



STEF:KL_ING

NYTT

V1 PA GARDERMOEN:

Ja, s& holdt det pé& a bli en ny
blank side fra oss, med pafglgende
vel fortjente "spydige bemerkning?
Nar jeg skal skrive om hva som har
skjedd pd GEN i lgpet av vinteren,
sd er det fristende & begynne der
jeg slapp i det forrige nummeret
av INFO. Jeg var faktisk der sé
uheldig & snakke om at det hadde
vaert kaldt pé& Gardermoen.

Det skulle jeg jo aldri ha sagt.
Vargudene tok som sikkert alle vet
en grusom hevn.

Jeg kan iallefall ikke huske en
slik kald vinter. Vinterutstyret
vart fikk vi iallefall prgvd, alt
fra boble-nylon-pels-overtrekk-og
hva det nd alt heter, til 3 1lag
med ull "long-john"

Jeg skal vokte meg vel for & ut-
tale meg om utsiktene til sommer-
ver.

Vi har i Sterling GEN fatt to
nye autoriserte, det er

Preben Nielsen som allerede er
medlem av NFO og Petter Korsmo,
som fremdeles er medlem av J&M,
vi hdper jo selwsakt at han snart
kunne tenke seg a bli medlem i
NFO. Vi gratulerer.

vi vil faktisk trenge all den
manskapsstyrke vi kan legge hénd
pa til sommerprogrammet begynner.
Det snakkes om darlig gkonomi og
lpnnsstopp og spareprogram, men
dette gjelder iallefall ikke nér
det kommer til folks lyst til a
reise.

Sommer programmet Vvart er stgrre
enn noensinne. En av de tingene
som igrunnen har forandret seg
ilgpet av de siste arene er
hvilket reisebyrda som benytter
de forskjellige flyselskapene.
Sterling og Tjareborg har jo
alltid vert tenkt pa somet og
samme, ndr vi ser pad det i dag
er det ikke slik lenger.
Sterling flyr i sommer for
Tjereborg, Stjernereiser Saga
samt en del mindre reisebyrier.
Dette viser seg & vare det samme
i de andre charterselskapene

Vi p& GEN ¢gnsker alle vare
kdleger en riktig hyggelig og
forhdpentligvis mild VAR.

A.B.K.

Sidell



KURSVIRKSOMHETEN I F.0.F.

Néar det gjelder kursvirksomheten

i F.0.F, kan det vel ikke sies at
vi pa& den tekniske siden har vert
plaget av skoletretthet i de siste
drene. Men nd synes det som om
denne aktiviteten har begynt &
rpre pé& seg, og vi f&r hipe at
dette med skoletretthet ikke blir
noe stgrre problem.

I begynnelsen av feb. ble det
endelig klart for & sende to mann
til Kansas i U.S.A. for & delta i
et to ukers kurs pd Beech-fabrikken
pa Beech-I00. Samtidig har fire
mann deltatt pd kurs her hos F.O.F
pé& Navajo 3I0 og350. Av disse fire
gikk tre opp til sertifikatprgve,
og vi kan herved gnske Trond Jensen
og Erik Hegstad velkommen som nye
medlemmer i N.F.0, samtidig som vi
hédper at flere fglger etter.
Mandag den 5. Mars startet et tre
ukers kurs pd Elektra L-I88 i
F.O.F. regi. Kurset ledes av en
instruktgr fra Air Calefornia.

D.L.

NYTT VINTERTZY I F.0.F,

Etter at SAS tok ut nye og "modi-
fiserte" vinterkjeledresser for
bruk p& skift, diskuterte vi dette
ogsa her i F.O.F.

Behovet er absolutt tilstede.
Saken ble tatt opp med teknisk
sjef og resultatet er at kjele~
dressene na antagelig er under
bestilling. P3 grunn av de for-
andringene som mdtte gjgres fra
orginalen, vil de antagelig ikke
komme i bruk fg¢r til kommende
vinter. Dette er en stor forbed-
ring pa arbeidstgy-fronten, for
vinterutstyret har aldri vert
F.0.F s sterke side. Disse dressene
vil f¢rst og fremst komme skift
tilgode, men det vil ogsd bli lagt

em del pa lager for utlén.
Side I2

PARKERINGSPROBLEMER PA GAMLE
FORNEBU,

Staten gjgr hva den vil!

Og nd& vil den gjgre noe med
parkeringsplassene til de an-
satte p& gamle Fornebu, bortsett
fra de som disponeres av statens
ansatte. Forelgpig er det bare
Nor-Fly og FOF som er bergrt,
men siden vil ogsd SAFE, SAS og
andre private bli kastet ut.

Det som har skjedd er at staten
deler ut noen fa P-plasser til
hvert selskap (dette i Verksted-
gata) for utleie. Den som leier
ma selv betale kr.600,- til
staten for en P-plass. Hva far
en s& igjen? Ingenting!

Det har aldri blitt ryddet
skikkelig for sng her og noen
motorvarmer er det ikke snakk om.
Ute pa plassen foran millitere
og térnet skal det bli parkomet-
ere. Siden, etter at kaoset anta-
gelig er fullstendig, vil det
sansynligvis bli anlagt en stor
P-plass pa jordet mellom gamle
Fornebu og Globetrotter.

En plass som sikkert heller ikke
vil bli ryddet for sng eller p&
annen mate holdt vedlike, kjenner
vi staten rett.

Disse P-plassene skal ogs& koste
noe, men ingen vet hvor mye.
Fordelingen av P-plasser i Verk-
stedgata er ogsa noe spesielt.
Den er som fglger: Nor-Fly: 3
plasser, FOF:I0 plasser, Staten-
alle ansatte. (Disse , staten”s,
er gratis ifglge kilder som b¢r
ha greie pa det) Dette kan altsd
staten tillate seg & gjgre til
tross for pris- og lgnnsstopp.

P& henvendelser fra FOF svares
det i staten at de gjgr som de
vil og at det ikke nytter &
protestere. En ting er sikkert,
det ville aidri blitt med en slik
médte & fa inn penger p& for et
privat selskap i en periode med
pris- og lgnnsstopp.



Resymé av fremgangsmite:
I. Bort med alle biler fra gamle
Fornebu (Hvor?)

2. Utleie av P-plass til et fa-
tall biler (Hva med resten?)

3. Etter lang tid med kaos og
statlig treghet: En stg¢rre,
men begrenset P-plass utenfor
lufthavn-omradet.

Konklusjon: Typisk offentlig plan-
legging.

J.S.

P.S. Hvis det er riktig at statens
ansatte fdr gratis de p-plasser
privatansatte md betale kr 600,~-
for, da har vel statens ansatte
fatt et leonnstillegyg pd ca.

kr 1200,-7? Pris- og Llennsstopp?!

VINGEJEKKER H.S.748
“ENGENEERINGS STREK FRA F.0.F.”

Denne sanne historien her handler
om vdr H.S. 748, som skulle inn
for & fa foretatt sprekk sjekk

av vingene.

For & f& utfgrt denne sjekken,
ble det konstruert og laget to
jekker for & gi vingen den rik-
tige belastning, (samtidig som
flyet ble satt p& hovedjekker).
Men det var her problemene

meldte seg. Jekkene viste seg &
vere en meter for korte.

Kan dette vare moderne matematikk?
For 3 rette opp denne feilen ble
feplgende forslag lagt frem:

1. Heving av hangargulv.

2. Utskifting av flytype.

3. Ga til naboen 4 fa ldnt jekker.

D.L.

Stdeld
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BRAATHENS SAFE

HARD VINTERSESONG FOR TEKNISK
PA SOLA:

Vi ved teknisk avd. p& Sola er
snart ferdig med en hard vinter-
sesong, med dertil store inspek-
sjoner. Det har sdledes vart
inntatt en del engelske fagarb-
eidere for & f& utfgrt disse insp.
til rett tid. Vi er ikke alle

like begeistret for dette og
heller ikke over resultatet.

Denne "import" har bl.a. fgrt til
et st@grre arbeidspress bade for
lagledere og inspektgrer, fordi

de hadde med ukjente folk & gjgre.
Vi héper at vi nad kan ga en rolig
tid i mgte, slik at alle kan bli
avstresset og komme til hektene
igjen.

Videre har vi ogsd i BSAFE fatt
nye medlemmer det er, Kjell Nilsen
og Kaare Ulleberg,henholdsvis
Tromsg og Fornebu.

To mann som er under utdannelse,
har sgkt om passivt medlemskap.
Det er Jan Jeremiassen og Svein A
§ia. For tiden gar de pad basic-
kurs som ventes & vare ferdig

i lgpet av Mars. Disse karene var
ikke medlemmer av noen fagforening
tidligere og da Verkstedklubben
forsgkte & motsette seg at de fikk
denne utdannelsen fant de det mest
hensiktsmessig & sgke NFO.

Stdel4

Forgverig er det planlagt kurser
hele perioden fra Mai til jul,
med untak av ferietiden.

De fgrste kursene er beregnet pa
utestasjonene. Det vil bli et
s.k. "diff.kurs" grunnet nye
B-737 fly. Der etter vil det bli
de ved tekn. avd. Sola som vil
f4 samme kurs pluss "brush up".
"Brush-up" er noe vi ser frem
til, for det har hele tiden veart
mangelvare ved var avd. pa Sola.
Ellers har kursvirksomheten vart
stor her p& Sola. Det er saledes
flere mann som er ferdige med
typekurs pa 737, det som gien-
star er kjgring med LV.

NFO-Bu haper da & fa enda noen
nye medlemmer, selv om "massen"
er noe treg.

J.L.




SAS NORGE HAR IGJEN EGEN FLYKLUBB Onskes Kjopt!

At de dgde kan vadkne til nytt liv . .
vil jeg ikke p&st&, men at det Pent brukte sykk%er, for bruk pa
igjen er liv i SAS-flyklubb, det tarmac, ¢nskes kjgpt.

er sikkert. Henv. NFO.
Klubben ble re-startet i Nov.-78,
og det ble da valgt et styre som
skulle drive frem til Februar 79.

I Feb. ble det s& holdt arsmgte,
det fgrste pd mange ar.

Som formann for klubben ble valgt
Per Hermannsen OSLTS-E.

Interessen omkring klubben er stor.
Det var i fgrste rekke vedlikehold-
sarbeid pd SAS ansattes fly som
fikk sngballen til & rulle, men
flyskolen viste seg snart & ha

like stor oppsluttning. SAS led-
else har virkelig gitt positiv
hijelp og stegtte, noe som er dobb-
elt gledelig i disse "harde tider".
Flyskolen har ikke klart & finne
sin skolesjef enda, men Helge
Gigrtz OSLOB har ansvaret for
skolen og han har ogsd god tro pa
at problemet vil f& en lykkelig

1gsning.
Flyfagsjef er Helge Holmedal, ogsa
OSLOB, hvilket vil :si toppen av

ekspertise innen sportsflyging.
Ansvarlig for vedlikeholdsavd., er
@yvin Karlsen OSLTS-E.

Hermannsen kan opplyse at de stgrste
sakene som skal lgses i var er & fa

godkijent skole og vedlikeholdsopp- Dette er et dag%igdags
legg hos LV. Klubbhus og oppstilling- syn pd TS, stadig havarerte
plass for flyene skal ogséa ordnes. sykkler.

Klubben har medlemmer fra ulike
avdelinger innen SAS, trafikkfolk
flygere, data,PR, teknisk og 2.
generasjon av SAS ansatte.

Jo da,det kulutrelle samarbeidet er
i orden og neste &r sgker vi opptak
i SAS Club som egen avdeling.

?.K.

Stdelé



ET TILBAKEBLIKK,

I medlemsbladet for Norsk Fly-
tekniker Organisasjon er det
stadig etterspgrsel etter stoff
til bladet, s& na vil jeg yde
mitt bidrag.

Svert ofte finnes artikler i
bladet som omhandler TS og skift-
arbeidet. Omtalen er oftest av
beklagende art, og jeg m& si meg
uenig i de syn artiklene frem~
stiller.

Etter 3I ar ved TS og skiftarbeid
hele tiden, er jeg nd en av

"Dere der oppe" (Jfr. INFO no 3/
78), og jeg vil skynde meg & si
at jeg er ikke det minste lettet.
Nattskiftene er harde, ingen tvil
om det, men jeg tror at helkontin-
uerlig skift med full virksomhet
alle ukens dager er lettere enn i
virksomheter hvor denne opphgrer
lprdag og s¢gndag. Det er gjerne
da 5dagers uke med dag-kveld-og
nattskift, med lgrdag og s¢ndag
fri. Jeg tror dette fgles hardere.

Artiklen omtaler bare bakdeler.
Om det skal fg¢res en saklig dia-
log om dette md ogsd fordelene
medtas. I dagens samfund, med et
hgyt materialistisk niva, hvor
de flesteaveshar enten leilighet
hus med hage/ bil/ bat/ hytte etc.
sad krever dette vedlikehold og
tilsyn som for de aller fleste
er basert pa egeninnsats.
Fritiden for skiftgdende person-
ell er da adskillig mere anvend-
bar til disse formdl, enn for
folk med dagtid.

Angdende TS-tjenesten s& synes
jeg TS er en meget givende arbeids
plass, det hender og foregdr all-
tid noe, og man er fritatt for
den ensformighet som mange har,
mulighetene for trivsel i jobben
er her de aller beste.

Det kunne sies mer om dette, men
blir for mye her. Jeg er ved den
anledning fristet til & kaste et
tilbakeblikk til den tiden da
ruteflyvningen tok til etter

2. verdenskrig. NA&r det snakkes
om "fgr i tiden" er dette ofte
sentimentalt preget, men i stikk-
ord form vil jeg nevne: Propell-
fly med MAGDROP-OLJELEKK og

Sidels

cylinderskift som hovedingredi-
enser. TS disponerte %-parten

av hangaren pa Gamle Fornebu,

med plass til 2 av 6-8 over-
nattende fly, brobygging i
hangaren for & f& inn DC-4 og
DC-6, med rundkjgring pd plate-
verkstedet for & f£4 ut igjen
traktoren, 48 timers uke selv

pd skift, 2 ukers ferie.

I strenge. kuldeperioder hang

det istapper pd varmeapparatene

i hangaren. Sammenlignet med
dagens "All jet fleet" med mye
stgrre driftsikkerhet at det ikke
tédler sammenligning, hangarer
med gode varmesystem og plass

til 8 DC-9 av ca. 12 overnattende
36 t. uke, 4 ukers ferie, m& man
si at fremskrittene til det bedre
er store, og godt er det.
Allikevel vil jeg til slutt vage
denne pastand, sagt med f& ord:
Vi sleit mer fpr, det klages mer nd.

R.Reinertsen

50 Ar!

Gunnar Haatvedt skift 2 ved
OSLTS~E fyller i Mars 50 &r,
red. ¢nsker tillykke med dagen.



ARETS HELT ?7?

"Salgsavdelingens hgyeste ut-
merkelse,-"gullndlen" som etter
hvert har blitt forvandlet til
et armbdndsur- er for I978 til-
delt N.N. osv. Videre er seks
andre premiert for sin salgs-
innsats" Dette er hentet fra

SAS interne presseoversikt.
Grunnen til at jeg tar opp dette
er at det er et spgrsmdl som jeg
gjerne ville ha et svar pa:

Gjgr disse folkene mer enn sin
jobb? Sa vidt meg bekjent har
alle i SAS 1l¢nn etter sin still-
ing og dersom disse folkene har
arbeidet for to, ja, da bgr jo
staben ¢kes. Innen var avdeling,
teknisk, har jeg aldri , i de
arene jeg har vart ansatt, hegrt
noe om premiering.

Vi er alle ansatt i et firma og
dette er igjen avhengig av at vi
gjgr var jobb for at det hele
skal ga bra. Dette vil igjen for
de fleste, som er interessert i
4 beholde jobben sin, si at de
gjgr det de blir pélagt.

Hvordan ville det bli om alle
avd. skulle premieres?

Min mening er at slike ting
burde kuttes helt ut, gar firmaet
godt burde alle péaskjgnnes, det
er ikke bare salgsavdeling 1 SAS.
Vi m& huske pa at det hjelper
ikke & selge hverken pax eller
frakt hvis ingen er tilstede

for & be fordre dette videre.

T.T.

Vannsystemet pa 511 har frosset,
de gikk med Zsbiter.

"FRA TEKNISK AVD.I1 SAS HEVDES DET”

Hvet de i1kke hva det dreier seg om?
"Spillvann tg¢mmes ikke i luften",
dette uttaler SAS Tekn. avd. pa
Fornebu. Stadig vekk kommer det
flotte uttalelser fra var tekn.
avd. til landets aviser.

Det er bare det a si: Opplysning-
ene er stadig ukorrekte.

I det hele tatt, det skrives si
mye "rart" i alle landets aviser
ndr det gjelder flytekniske spgrs-
m&l. Burde ikke NFO stille noen
rddgivere til disp. i slike til-
felle, slik at det var fagfolk

som uttalte seg?

N&r det gjelder SAS og spillvann,
sd er det bare DC-9 som "barer"
alt med seg. Andre flytyper har et
system som forstgver spillvannet,
slik at det kommer ned som "regn"!
Vel, dette er bagateller kan noen
si, det er ikke det.

Var tekn. ledelse som har lov og
rett til & uttale seg i slike
spgrsmdl bgr og md& til en hver tid
holde seg informert om vidre fly~s
forskjellige syst. i generell grad.
Ikke la oss fa& flere, slik som
DC-9 med oppvarmet vannsystem.
Alle som har kjennskap til DC-9
vet at det kunn er fyllepanelet
som har et lite element.

(Det er vist ikke bare flyteknik-
erene som trenger "brush-up")

T AT

Sidel?



REF. FRA INFORMASJONSMATET FOR
N.F.0. avp, S:A.S.

Den I3 feb. ble det avholdt infor
masjonsmgte pd Koksa kantinen for
NFO~s medlemmer pa& Fornebu, sak:
Verkstedkontroll ved TS-E.

54 av NFO“s medlemmer ved TS-E
var tilstede da E.Fgrrisdal ¢gnsket
velkommen og fortsatte med en
informasjon om utviklingen i
verkstedkontrollsaken.

Der etter tok Giaver ordet. Han
gikk igjennom den nye Tjeneste-
instruks for TS, som NFO var blitt
forelagt dagen i forrvegen.

I den nye instruksen hadde det
dukket opp et nytt uttrykk,
"check-mekaniker". P& mgtet som
NFO hadde med SAS den I2feb. ba
NFO om at de deler av instruksen
som omhandlet "check-mek." skulle
fjernes. Et brev fra TP, som ble
overlevert fgr mgtet den 13,
gjorde det klart at kravet fra
NFO ble imgtekommet av SAS.
Videre ble (RIP) stikkprgvekontr.
diskutert, det ble fra deltakerne
fremholdt at de ikke ville godta
denne form for "angiveri®
Innfgringen av verkstedkontroll
ble s& diskutert, men sd oppstod
det en situasijon som styret ikke
p& noen mdte kan lastes for.
Produksjonssief Wahl trengte seg
inn og forstyrret forsammlingen
ja, han tilogmed forlangte mgtet
hevet. Han forlangte at det
straks kom folk pa Tarmac.

Dette brakte et hvist opprgr i
forsammlingen og det tok en hvis
tid innen Fgrrisdal klarte &
bringe deltakerne til ro og mgtet
kunne fortsette.

Det var full enighet blandt alle
pd mgtet om at kontroll matte
godtas, spgrsmdlet var bare etter
hvilke rettningslinjer og i hvilket
omfang. Det ble sa besluttet at
det skulle oversendes et brev til
SAS. Her skulle inngd de rettnings-
linjer som NFO gnsket & fglge for
innfgringen av kontroll ved TS.

red.

S1del8

TENKES DET JKONOMI I SAS?

Daglig kan vi hgre om bedrifts-

nedleggelser eller innskrenkninger

med tilhgrende oppsigelser og
permisjoner av de ansatte.
Arsaken blir ofte hevdet & vare
sviktende konjunkturer, men om
man gar disse bedriftene narmere
i sgmmene vil man ofte finne et
felles sykdomstégn.

En stadig gkende administrasjon
og svak vilje til & styrke produ-
ksjonssiden.
Den gkende administrasjonen fgrer
til at dagligdagse og trivielle
avgjgrelser md taes pa ethgyere
administrasjonsplan enn der det
hgrer hjemme.

Vi stdr nd p& terskelen til a
innfgre et nytt kontrollsystem
ved TS-E som etter mitt skjgnn
hgrer hjemme i den beskrevne
kategori.

Dagens system med inspektgrer,
som i hegy grad er aktive i
produksjonen, skal erstattes med
kontrollgrer som vesentlig skal
vurdere feil og kontrollere
allerede utfg¢rt arbeid.

Hvert skift skal derved tilfgres
4 uproduktive medarbeidere.

Jeg kan ikke forsta at man med
de gkonomiske utsikter man né
ser, kan forsvare dette system
ut fra et bedriftsgkonomisk
synspunkt. Man burde heller be-
strebe seg pad 3 bygge opp en
administrasjon som i sterkere
grad delegerte ansvar og myndig-
het nedover. Dette vil gi den
enkelte ansatte gket ansvars-~
fplelse og bidra til en mer
rasjonell drift.
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JULAFTEN PA SKIFT, GUTTA ER SAMMLET RUNDT BORDET,

e

Vil med dette f& rette en hjertelig
takk t1i1l de som bestillte julematen
til oss ved TS.

DET ER IKKE VANSKELIG 4 FORSTA AT
SELSKAPET GAR MED OVERSKUDD DERSOM
DETTE VAR STANDARD SERVERING OVER
ALT I "SAS".(Noe jeg har vanskelig

for & tro) TS,

Etter ca. I14dmndrs. diskusgon 1
avdelingsutvalget og div.
kommiteér er det nd bestemt at
vi fdr nytt rullende utstyr pd
tarmac. Tegningen viser en av
vdre medlemmer som tester det
nye utstyret. Ftitter prgven sa
han at det kunmne by pd problemer
om vinteren, men ellers gir det
bade kondisjon og mok av "frisk”
luft.
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Norsk Flytekniker Organisasjon,
Roks 60,
Oslo Lufthavn

Jeg er interessert i medlemskap og ber derfor om wtterligere opplysning om
NFO.
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