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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 derfor & sende
oss stoff som kan vare
aktuelt for vart blad.

Vi tar ogsa 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.HPYVIK,SAS.OSLTS-E
“Telefon (02) 794981

Kasserer: E.FPRRISDAL,SAS.
OSLTS-E

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

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

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

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

SIDE 2

Endelig, denne gang kan jeg ikke
klage over for lite stoff, det er
morro & jobbe ndr det er nok & ta
av. Det som gledet meg mest var
det jeg fikk fra B-SAFE og FOF.
Noe mindre gledelig var det Jjeg
ikke fikk fra Sterling og Widerge,
men om et par mndr. kommer det
vel noe fra det holdet ogsé.
Ellers er det litt skuffende at
ikke sentralstyret”s formann har
fulgt opp denne gang, men vi far
ha ham undskyldt.

Mine ¢gnsker for det nye aret er
at de som nd har sendt meg stoff
fplger opp dette i fremtiden.
Likevel, det skulle vart artig &
hgre fra flere av vadre lesere,
det er sikkert mange som har noe
pé& hjertet.

Vel, jeg har ikke allverden av
spalteplass denne gangen, si jeg
vil bare f& ¢gnske dere en god jul
og et godt nytt ar.

red.
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FORMANN HAR ORDET!

N4 har det altsd hendt, var
formann har glemt & sende inn
stoff til spalten sin,
Hva arsaken kan vzre vet ikke
vi , men det er mulig at kurs
virksomheten har knekket ham
fullstendig. Vi hdper han
kommer sterkre tilbake pd det
nye aret. Vi vil pd hans vegne
4 enske alle medlemmer en
god jul og et godt nvtt 3r
red.,

¢“‘Oh Yeah? What makes you think I’m absent-minded?”’
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NOEN ORD OM SENTRALSTYRET.

-3

Etter a ha sittet i sentralstyret
i to-tre ar, vil jeg her fa lov a
komme med noen betraktninger. Ris
og ros kan jeg jo ogsa kalle det.
Jeg vil ikke her komme inn pa
spesielle saker, da det her ikke
er riktig & trekke frem noen fa
saker i1 denne sammenheng.

Arbeidet 1 sentralstyret ligger
fprst og p& sekretar, formann og

de forskjellige utvalg og komiteer.

Arbeidstypen er av alle slag.
Smésaker fra diverse selskaper
blir diskutert sammen med saker av
internasjonal karakter. Saker som
har med Luftfartsverket & gjgre,
eller for den saks skyld andre
offentlige etater, er svart lang-
tekkelig. Dette fir vart godt ut-
viklede byrakrati ta skylden for.
De internasjonale sakene er vel
mere interessante vil jeg tro

Her har sentralstyret gjort et
meget godt arbeid og skaffet

flere kontakter til AEI-samarbeidet.

Arbeidsmengden er i det hele tatt
ganske fantastisk og spenner over
et stort spekter. Det er vel her
en kan stille et spgrsmal ved ut-
viklingen i NFO.

Spgrsmalet jeg vil stille er om
ikke vi gaper over mer enn vi kan
makte? Burde vi ikke heller prgve
4 arbeide pa& et noe lavere niva
og prgve & fa et bedre samhold
mellom avdelingene?

Grunnen til disse tankene er det
fraveret som vi har rigistrert
ved sentralstyremgtene. Dette kan
muligens komme av sviktende inter=-
esse, og det har NFO ikke r&d til.
Den samme holdningen synes jeg &
merke ved samtaler med andre med-
lemmer ogsé&. Dette skjedde ogsé
da vi var i LO, og resultatet s&
vi! Her har sentralstyret og de
lokale styrene en meget stor opp-
gave. Det burde kanskije vare den
viktigste oppgaven organisasjonéns
styre har..i det kommende ar.

Mgter med myndigheter og inter-
nasjonale foreninger er bra, og
viktig, men arbeidet med samhold
0og interessen for organisasjonen
mé& ha topp prioritet!

Dette er ogsa viktig nd nar vi har

oE L4

gadtt inn i PRIFO. Det m& ikke
bli en sovepute for oss!

La oss n& bruke PRIFO og eksp-
ertise her til & fremme var sak,
og dermad engasjere medlemmene.
PRIFO md ikke bli noe nytt LO
for oss!

Til slutt vil jeg minne alle
medlemmer om at det er dere som
erNFO, og det skader ikke om
flere av dere fatter interesse
var organisasjon.

Det er ikke bare sentralstyret
som er NFO.

J.Sundby
FOF

Jo, sannheten kan

ofte vere hard.



NOEN BETRAKTNINGER OM SKIFTARBEID.

Pa Carlsberg bryggerier i Danmark
har skiftarbeid vert mye diskute-
rt i de siste par ar.

Diskusjonen har resultert i en
bok: "Derfor krever vi 6 timers
arbeidsdag - NA".

ILgsrevne sitater kan missbrukes,
men det er alikevel strgtanker
der som det er godt & ta fram en
gang i blant: "Det er fgrst og
fremst vart 1liv etter arbeidet
som blir gdelagt av skiftarbeidet.
V&r helse, var tid, vadre krefter,
vart forhold til barna, venner og
hverandre".

"A vaere underlagt denne rytmen er
ingen spgk. Det er fgrst og
fremst var psykiske sunnhet som
stdr pa spill. Ja, vi far selv-
fplgelig magesdr. En mage kan
ikke téale & bli vendt opp og ned
uke etter uke. Men magesaret kom-
mer like mye av det personlige
besvaret som er forbundet med a
arbeide skift, nemlig at proble-
mene kommer snikend og oppleves
av oss hver isar, som om det bare
er oss det er noe galt med!
Hvorfor er jeg s& forferdelig
trett uansett hvilket skift jeg
gar pa? Hvorfor kan jeg ikke £f&
tatt meg selv i nakken og fa gjort
det jeg har satt meg fore for
lenge siden? Hvorfor er jeg uopp-
lagt nar det kommer gjester?
Hvorfor har jeg ikke overskudd
til & vere det for mine barn som
jeg hadde hdpet jeg kunne?"

Alle slike spprsmal som nesten
alltid munner ut i en stor selv-
bebreidelse. Men dette er jo
lggn! A ga pad skiftarbeid er sé&
psykisk nedbrytende at det er to-
talt umulig & kunne klare tilver-
elsen péd den maten vi drgmmer om,
- og det er det for alle sammen.

R.Dybwad
TRD- BSAFE

SIDE D



REISESKILDRING FRA TO FLIGHT
MECHER I B-SAFE.

Etter anmodning skal jeg forsdke
a fortelle litt om=flyvingen med
Nepalske FN soldater fra og til
Betruth.

Etter oppcheck av ca. I000 kg.
spare parts, og 40000 1lbs fuel
ombord, var LN-SUB klar T.0. fra
FBU k1.II00 den 4/II.

Vi flgy over ¢gsteuropa - svarte-
havet, Tyrkia og inn i Iran, rett
fgr descend til Tehran plinget
H.F.-selfcall, beskjed fra head-
office Oslo om at det er demonst-—
rasjoner, og at den Amerikanske
ambasade er okkupert av studenter.
Vi lander uten problemer etter
6:I0 i flytid. Etter klargj¢ring
pd flyplassen far vi etter mas og
venting en 5-seter, alts&d 7 per-
soner pluss en haug med baggage

i en 5-seter igjennom smale bak-
gater til et flott hotel, bak-
gatene for & ungd demonstranter.
Etter en rask dush, ned i restu-
ranten for middag. Mens vi venter
pad maten kommer 4 sivile typer
hvorav to med guns inn i restau-
ranten. Etter et skummelt over-—
blikk gikk de rundt og snuste pa
glassene, Komainis hemmelig politi
liker altsd ikke alkohol, de métte
ga uten & finne noen go-sniff.

Neste morgen, grytidlig pick-up
og ut til flyplassen i samme
5-seter. S& er det bare & stelle
fint med "Bravo" igjen, blant
annet trenger den litt nitrogen

i dekkene, etter mye mas fikk jeg
en "gjgk" med luftflasker.
Overivrig og kjgrte highpress inn
pa lowpress slang, PANG!

Ny slange kom etter en tid, mens
jeg fyllte dekkene kom Swissair-
mechen og han kunne fortelle at
dagen f¢r hadde gjengen fyllt et
nesehjul for Iranair med highpr.
dekket eksploderte og slo armen
av han som fyllte. Han forblgdde
og dpde fgr ambulansen kom, glad
jeg var ferdig med a fylle.

SIDE b6

0.K. T/0 igjen for Katmandu i
Nepal og etter ca.4:45 i lufte
dukket Himalaya opp av skyene og
etter en halv time ser vi Katman-
dusletten og flyplassen med fjell
rundt det hele. Landing uten prob-
lemer p& Katmandu Airport som
ligger i 4500 ft. Plassen ligger

i en gryte med fjell pa alle sider
alle landinger og avganger ma
altsd foregd visuelt.

Etter klargjgring av flyet og
plassering av en del spreparts
gikk turen til hotellet.
Kijgreturen til hotellet i Katmandu
var jo noe for seg selv. Det var
en fantastisk fattigdom, i gatene
kryr det felk, kuer gjeiter,sauer
og fjerkre i1 skijgnn forening séa
kontrasten var stor da vi kom til
det flotte hotellet, hvor de bukket
og skrapte, og "welcome sir capt."
og velkomstdrink i resepsjonen.
Nepal er et vakkert land, men det
er bare fijell, om natten er det
altid téke og temp. nede i 6-7
grader +, men om dagen gar tempen
opp 1 ca.z26-27 + .

Tidlig opp neste morgen og ut til
flyplassen i tykk téke.
Gurkasoldatene star allerede opp-
stillt til religi¢s sermoni.

De ble alle bekranset med flere
blomsterkranser av familiene,

samt velsignet med et rg¢dt farve-
pulver over hodet, dette utfe¢rt

av en buddistprest

Soldatene er flotte typer med en
fantastisk disiplin.

Alle folk jeg var i kontakt med i
Katmandu var vennlige og heg¢flige,
i fra brigadegeneralen til tiggere.
Soldater og fuel er ombord, solen
bryter igjennom tdken og vi er
klare for T/O.

Fuelen m3d forresten betales kont.
og koster kr,2.- pr. liter.

Altséd klare for T/0, banen er kort
og r¢ff, men "SUB" er sprek og
liker hgyfjellluften, s& T/0 gir
fint.



Etter en tur over hele Inda og
Pakistan, lander vi etter 3:I0 i
Karatchi for refueling og toilet~
service. Fuelingen gikk fort og
greit, men maétte mase to timer
fer jeg fikk noen til & tgmme
dass. (Masse mas og rot)Etter to
timer p& bakken T/0 igjen og kurs
for Beiruth. Turen gikk over
Pakistan, Iran, Irak, Syria til
Beiruth, 5:25 i flytid og av og
til TI00 kts. motvind.
I Beiruth er det bare & gjgre
flyvet klart for neste tur, og sa
til hotellet i bil sammen med
Franske FN soldater. P& veien
inn til byen matte vi passere 4
syriske "checkpoints".
I Beiruth er det stadig knattring
og skyting, har inntrykk av at
alle folk har vapen.
Jeg var fire ganger tur-retur
Katmandu-Beiruth, til sammen 65
timer i luften. "BRAVO" oppfgrte
seg hele tiden som en Boeing skal,
ingen "snag" som betyr noe.
Reiste hjem med B-707 fra Middle
East til CPH, derfra til OSL med
Swissair: og hjem med postflyet,
mao. en lang dag.

A.H.
(Storli overtar)

Vi er na kommet til s¢ndag I8/IT.
Dette er var siste dag i Beiruth,
og vi forbereder oss for avreise.
Far s& beskjed at vi ikke far fuel
pd flyplassen, det blir en hektisk
time med telex og telefoner.

Etter & ha mgtt avgdende crew, blir

vi enige om & reise tidligere ut
til flyplassen for om mulig & fa
klarlagt mer ang. fuel problemet.

Det viser seg at vi er helt avskaret

ang. mere fuel, flyet ligger inne
med II00 1lbs. Dette vil vare nok

for flight til Damaskus, for sid &
ta inn mer fuel der.

Avgang blir satt til k1.2000 lok.
klarering til & fly til Damaskus

kommer.

Vi tar avskjed med avgdende crew,
og reiser i taxi til flyplassen.

Pa denne siste flight til Katmandu
skulle vi bare ha med 74 soldater.

Vi hapet at vi skulle fa litt bedre
plass i cabinen denne gang, men nei!

Det viste seg at vi skulle f& enda

mer load, alt fra palmetrar til
kamelsadler og lette bombekastere,
for ikke & snakke omslereocanlegg.
Flyet er n& klart til avgang, alt
er sjekket, fuel, surringer av
last m/m.

Vi tar av fra Beiruth som planlagt
k1.2000, det er med 1litt vemod vi
ser byen lysende under oss i m@rs.
ket, vi har hatt en fin tid i byen.

Samtidig er vi glade for & ha begynt

pd hjemreisen, selv om det skulle
bili en lang omvei.

30.min. senere lander vi i Dama-
skus, fueler opp til 30400 lbs,
det blir bare en kort stopp for
vi er pa vingene igjen med kurs
for Karatchi. Tiden gar fort, vi
prater og diskuterer, alle er
litt spent pa mgtet med Bangkok
og flyktningene som vi skal ha
med til Bryssel pa hjemreisen.
Det er stille i cabinen, soldatene
sover for det meste, vi ankommer
Karatchi k1.0T40.

Det blir ogsd her bare en kort
stopp for ny refueling og toilet
service, vi tar av samtidig som
solen bryter igjennom skyene,

k1. er 0235. Det er et vakkert
syn, men solen gjgr oss litt de-
sige.

Det begynner & bli 1litt mer 1liv

i leieren bak i cabinen na.
Soldatene far en lett frokost,

og de finner frem toilettsaker

og litt god lukt, alle er klare
til 4 mgte familie og venner.

Det er litt tdke i Katmandu i

dag ogsé&, sd vi tar en tur ned i
dalen for & se etter flyplassen.
Taken letter hurtig nd og vi gjgr
oss klar for landing.

Det er et stort "oppbud" her i
dag, med flere "flotte" biler med
komandovimpler.

Vi blir hjertelig mottatt, som
vanlig med smil og hilsen, kl.

er nu 0500.

Det viser seg at selveste gener-
alen har mgtt opp i dag, med seg
har han hele generalstaben,

3 gen.majorer og 3 brigade gen.
Lossingen av soldatene og utstyret
gar ganske fort i dag, og vi
fueler opp til i morgen.

Mens vi holder pa med forberede-
lser til neste dags flight, blir
vi hentet av en offiser.

SIDE /



Det skal vare en liten sermoni,
borte ved generalens bil.

Her blir vi fotografert i alle
vinkler, vi blir overrakt noen
Nepalske Army Badges som minne
fra turen, og generalene skal
selviplgelig hilse p& hele crewet.
Det blir takket og bukket, det er
ikke fritt for at vi fe¢ler oss
litt "kry" na.

Vi reiser s& til hotellet, og
ankommer der k1.I040 lokal.

Det skal bli godt med et bad og
en forkost, etter noen timers
hvile er vi igjen pad farten.

Vi dar inn til byens sentrum for
a gjgre de siste innkjgp av budda
figurer, gurkakniver, dukker m/m.
Senere hadde vi en hyggelig sam-
menkomst i hotellets "Gurka Rest-
urang" hvor vi spiste og si pa
"Mave dans", et fantastisk syn
kan dere tro. Vi gikk tilro k12200
Etter en god frgkost neste dag
drar vi ut til Tribuvan Airport
som flyplassen heter. P& vei til
flyet blir vi mgtt av Armyens
fotograf med bilder fra gars -
dagens sermoni.

S—-checken blir fullfgrt. seter
montert, spare parts lastet om-
bord og vi tar farvel med person-
ell fra RNAC. Da vi taxet ut land-
et Thai's DC-8-63, flyet ruvet
godt pa den lille oppstillings-
plassen forran térnet.

Vi er i luften k1.0530 z.

Vi flyr over Calcutta og Rasngoon
pa vei til Bankok. De siste I5
min. fgr landing var 1litt av et
syn, sump-land og rismarker med
et yrende liv. Det var ogsd mange
bater pad kanalene. Vi landet i
Bankok etter 3 timers flight fra
KTM. Her s& vi alle slags fly

fra DC-3, DC-4, til Jumbo”s og
Airbus.

Etter et kort opphold pa fly-
plassen ble vi kjgrt inn til byen.
Turen inn til Windsor Hotel tok
45 min. et hotel som forgvrig var
av topp klasse.

Etter & ha dushet og spist ble
det en liten tur pa byen.

Det ble lagt planer for neste
dag, det ble bestilt tur til
"Floating Market" og til den
gamle bydelen med China-town.
Neste dags sight-seeing ble heller
ingen skuffelse, vi hadde en fan-
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tastisk fin tur pé& byen.

Her ble det handlet 1itt gull,
Thai stoffer og noen souvenirer
Etter en liten strekk pd kgye,
gjorde vi oss klar for avreise
fra hotellet, som var satt til
k1.2I30 lokal, som er I430Z.

Etter en noe lang tur til fly-
plassen og ca. 30 min. ventimg

i avg. hallen ble vi endelig
kjprt ut til flyet. Vi fikk be-
skjed om at det ble I24 pax,

dette syntes vi var i meste laget
men det viste seg at det wvar 3
spebarn, den yngste bare 6 dager.
Lastingen av baggage ble 1litt
dramatisk da det viste seg at vi
ikke fikk plass til alt, en tralle
med baggage madtte nemlig std igjen.
Den skulle sendes til Brussel med
et fly som gikk noe senere.
Fuelingen gikk heller ikke knir-
kefritt, da vi kom til 340001bs.
sa fuel-gutta stopp. Dette var
alt vi kunne f&, men etter en
stund fikk vi klaret opp i dette,
og vi fikk hva vi forlangte.

Vi skulle ha 390001bs, for flight
til Karatchi, som var fgrste stopp.
Vi tok av fra Bangkok k1.I730%Z.
Vare gjester, flyktningene, var
svert s& blide, de var tydelig
glade for & vare kommet ombord.
Alle var fra Kampuchea, de var
bra kledd og s& forholdsvis godt
ut. Turen skulle bli svart lang
for mange av dem.

Flytid til Karatchi ble 5:05, sé&
til Laraca, Cyprus 4:45. og enda
skulle det bli et langthopp.

P4 Cyprus ble det crew-bytte,

for vi la ut med kurs for Bryssel.
P& turen til Bryssel flgy vi over
Tyrkia og ¢st-europa. Vi ankom
Bryssel etter 4:I8 i luften.

Her var det stort oppbud av Rgde
Kors, og haugevis med ulltepper,
her var det nemlig -2 og i Bangkok
+30. Det var ogsd mye folk fra
Belgisk presse og TV.

Sa& ut pd nest siste "legg" for meg
Vi skulle fly til FBU, jeg hadde
hapet pd dir. flight til Sola,

for "Bravo" trengte en ordentlig
cabin-cleaning etter denne lange
ferden. Vi landet pa FBU k1l.I3IO0

i ordentlig "grisevar". Dette var
I0min. etter den opprinnelig plan
som ble lagt ca. 4 uker tidligere,
ikke wvarst!



Etter & ha blitt klarert pa
Tarmac FBU, ble "Bravo" tauet
over til hangaren, ferdig med
sitt oppdrag for FN. Det skulle
ga enda 5 timer f¢r jeg skulle
vere hjemme p& Sola. "Bravo"
hadde oppfgrt seg fantastisk
disse tre ukene, uten snag av
betydning. Vi hadde hatt en
fantastisk tur.

H.S.

B-SAFE
Sola

Vel V.
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BARE LITT FLY KJENNING
HER SER DERE FIRE FORSKJELLIGE
FLYTYPER, DA DET TIDLIGERE HAR
VIST SEG AT DET ER LITEN RESPO-
NS PA SLIKE OPPGAVER HAR JEG

DENNE GANG SATT L@SNINGEN PA
SIDE : /6 SIDE 9



MILITAR ELLER SIVIL RUTEFLYGING
[ NORD-NORGE ?

Dette, mine herrer, er ikke en
vits, men et helt relevant spgrsmal
som vi i dag mé& stille oss.
Omfanget av den militere del av
lufttransporten i denne landsdelen
er nd av en slik stgrrelsesorden

at den direkte undergraver rute-
tilbudet for den "ikke-militere"
del av befolkningen, og dermed
arbeidsplassene innen sivil luft-
fart.

Vare medlemmer i Nord-Norge har
gjort anskrik, og for tiden hersker
det en urolig og anper stemning,
spesielt p& stasjoner som BDU-ANX
og LKL. Her ser man fremtiden
heller dystert i mgte sédfremt man
ikke klarer & reversere den utvik-
ling som n& er pé& gang.

NFO har drgftet disse problemer
flere ganger. Dette har medfgrt

at det i di-se dager gar et brev
til Regjeringen hvor vi henstiller
om en revurdering av dette spgrs-
mdl med sikte pad en tilbakefgring
av denne del av luftrafikken til
det sivile flyrutenettet.

De viktigste momenter i denne
saken kan kort nevnes slik:

-dagens militertarfikk undergraver
det sivile komunikasjonstilbudet
-arbeidsplassene innen sivil luft-

fart er truet
-dersom militerets behov for luft-
transport ble overfgrt til de
sivile ruter ville dette medfgre
en vesentlig gkning av frekvenser
og kapasitet, noe som vil komme
hele landsdelens befolkning til
gode
~en slik overfgring vil kunne med-
fgre rabattordninger for Forsvaret
av et slkt omfang at det totalt

kanskje ville lgnne seg for staten

(inkl. avgifter o.1,)

-p&4 denne mdten kan en etterleve
tidligere vedtak om distriktsut.
bygging, desentralisering av det
offentliges innkjgp/tjenester m.v.

s1DELD

-en samling av all lufttransport
vil kunne fgre til en opprusting
og utvidelse av passasjertermi-
naler o.1l. til mye billigere
pris (totalt sett), enn om

sivil og militer virksomhet byg-
ger hver for seg pa de enkelte
flyplasser.

Vi er ogsa kjent med at LFF har
gjort en henvendelse til de
offentlige myndigheter i samme
sak, og at dette visstnok skal
opp i1 AFS med sikte pd et samlet
utspill.

NFO“s styre ser meget alvorlig
pad konsekvensene av en fortsatt
ekspansjon av militer lufttrans-
portvirksomhet, og vi ber vare
medlemmer fglge utviklingen pa
dette omradet ngye.

S.H. EVECM

b
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INGENIZR-PROBLEMER FOR FLYSELSKAPENE?

I det siste nr av "Ingenigr-nytt"
som 1& i hangaren (FOF), kunne en
lese at det var stor mangel péa
kvalifiserte ingenigrer (siv.ing.)
Selskapene klarer heller ikke & fa
fatt i de som finnes.

Dette kan ogsa vi som jobber i
alle Norges hangarer. Hvorfor dette
er s& vanskelig kan en jo lure pa.
Noen av arsakene skal jeg prgve

4 hijelpe de tekniske sjefene til

a forstd. For det fgrste tror jeg
det blir som dere sier, utdannet
for f4. De som bli utdannet vil

jo selvfglgelig prgve & f& seg en
best betalt og mest mulig intere-
ssant jobb. Ikke noe av dette kan
selskaper som SAS-SAFE-WF eller
FOF tilby.En siv. ing. vil ikke
jobbe for knapper og glansbilder,
ndr han kan f& noe bedre.

Var tilbudet bedre her hjemme
ville kanskje noen bli. En annen
ting er at de fleste nyutdannede
er antagelig unge og har ikke noe
spesielt som holder dem tilbake
fra & reise ut. En annen ting er
vel at det ikke er noe skikkelig
utdanningstilbud til dem som

matte vaere interessert. NTH har
vel ingen linje, og de fa plasser
som finnes i Stockholm er jo for
ingen ting & regne.

Det er jo na, og har vert i mang
ar, egen flylinje ved Oslo Yrkes-
skole. Ga&r det ikke an & gjgre noe
tilsvarende ved NTH?

Hva skyldes det event. at det ikke
er gjort noe pad dette omréadet?
Lererkrefter og penger antagelig,
det pleier det jo & vare.

Hvis viljen er tilstede skulle ikke
dette vare noe uoverstigelig pro-
blem. Hvordan skal jeg ikke si,
men en lgsning mellom selskapen og
NTH skulle jeg kunne tenke meg
hvis som sagt vilijen er tilstede.
Noe annet er hvordan selskapene
kan skaffe seg de ingenigrer de
trenger. Dette skulle vare mulig
ved & henvende seg til grupper

som allerede er ansatt. Ved f.eks.
& etterutdanne flyteknikere skulle
selskapene kunne f& erfarene og
vel kvalifiserte ingenigrer.

Det kan umulig skade med I2~I5 ars
erfaring i bransjen som mekaniker,

og sd en ingenigrs utdannelse.

Jeg tror ogsd at disse ingenigrene
vil komme tilbake til selskapene.
Folk som er intressert i denne
skoleringen tror jeg ikke det er
vanskelig & finne i noen av sel-
skapene. En annen ting er at fin-
ansieringen vel kan bli et wvansk-
elig spgrsmdl, men dette er jo
ting man kan diskutere.

Forsvaret har jo 1lgst utdannings-
spgrsmalet pd sin méte, det gir
sikkert an & komme fram til en
lpsning i det sivile ogsa.

I var tid med alt snakk om etter-
utdanning m.m. skulle jo dette
vere en fin oppgave for selskapene
og NFO og prgve a finne en lgsning
pa, kanskje i samarbeid med NTH.
Jeg tror jeg vil foresld for sel-
skapenes tekniske sjefer, som er
sa opptatt av saken, & ta kontakt
med NFO og diskutere dette.

MANAGER =
FLIGHT SAFETY

En annen ting som jeg stusset litt
over i "Ingenigr-Nytt", var sel-
skapenes bekymring ndr det gjaldt
utdannelsesnivaet hos ingenigrene.
Dette stemmer ikke med den kjenn-
skap vi (NFO) har til selskapene
nar det gjelder andre utdannelses
spgrsmdl. Vi har jo i lengre tid
nd sett hvordan selskapené i sam-
arbeid med LV systematisk senker
nivéet pé& alle trinn og omrdder
innen flyvning. Sterk péstand
kanskje, men ikke desto mindre
sant, tenk bare p& hvor lenge vi
nd har holdt p& med autorisasjons
saken, og alle spgrsmdlene rundt

den.
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For flyvere og andre er det sikkert
samme sak. Det er jo litt betenke-
lig at LV ser ut til 3 godta alt
som kommer fra de forskijellig sel-
skapene. En kan jo nesten spgrre
seg om det er selskapene som

styrer LV, jeg trodde det skulle
vaere motsatt. Sarlig rart er det
ogsd da at selskapene samtidig be-
klager manglen pd kvalifiserte
ingenigrer. Hvem er det da som
styrer saker og ting? Vi trodde jo
forandringer og forbedringer var
basert pa et ngye vurdert grunlag.
Vel, hvordan det nd enn er sd héper
jeg at selskapene klarer & skaffe
seg den ¢gnskelige hgyning av ing-
enigrnivdet i fremtiden.

Jeg tror nemlig ikke det er mulig.

J .SUNDBY
FOF

Nei, men jeg gikk
da ikke ombord i DC-IO
denne gang!

SIDE 12

Stall causes DC-10
vibration, says FAA ...

“THERE is no reason for any concern
about the McDonnell Douglas DC-10
as a result of this incident,” says the
US Federal Aviation Administration
after investigating a case of severe
buffeting experienced by Aeromexico
DC-10 XA-DUH on November 11. The
aircraft was climbing out from Frank-
furt on a scheduled flight to Miami
and experienced the buffeting at
31,000ft. The captain called for clear-
ance to descend to 19,000ft and identi-
fied the problem as stemming from
the right engine. After shutting down
the engine he decided that the prob-
lem was aerodynamic and restarted it.
He cancelled his emergency radio call
and opted to continue the flight to
Miami. On landing the aircraft was
found to have lost both outboard

elevator balance-weight horns and a
small access panel from the tailcone.
Investigation is now centred on
whether the aircraft was on manual

or autopilot control. The flight-data
recorder readout shows that the air-
craft was “decelerated into sustained
stall buffet,” says the FAA.

. and stall-warning

causes emergency

AN Air New Zealand DC-10, ZK-NZN,
operating British Airways’ Phila-
delphia - Boston - London service on
November 30, experienced stick shake
during initial climb from Philadelphia
accompanied by fluctuation of the
“slat disagree” warning light. The
flight was completed with a slatless
landing at Heathrow after the captain
had tried another slat selection during

his descent. The flight overflew Boston
but not because of the slat indica-
tion, as widely reported. The reason
was that a landing at Boston would
have put the crew outside duty hours
before they reached London. Post-
flight examination of the aircraft at
Heathrow disclosed no fault in the
slate-operating system but slight
buffeting was felt during an air test.



NYTT FLY TIL AEROFLOT,

Il_86 7
wide-body fly,

dette er USSR™s fegrste
og utvikklingen

av dette har hatt en hgy prioritet.
Utprgvingen av flyet har foregatt
pad Aeroflot”s ruter, og man héper
at flyet blir klart til regular
trafikk nar de Olympiske lekene
skal holdes i Moskva i I980.

I stgrrelse kan I1-86 sammenlignes
med DC-I0 og L-IoII, men den er be-
regnet for kortere ruter, og har
fire motorer i motsettning til de

andre som har tre.

Jeg haper at ogsa vi pd FBU far se
det nye tilskudd péa Aeroflot”s

flate.

0GSA SELSKAPENE FAR SVI FOR FOR-
SOMMELSE T VEDLIKEHOLD.

Vi kunne for noen mndr.

siden lese

om en tysk flytkniker som ble til-
talt for uaktsomt drap.

Grunnen var en forsgmmelse ved
check av en B-747 i Kenya i I974.
Jumboen falt ned like etter take-
off og 59 mennesker mistet livet.

Fplgende artikkel har vi sakset
fra Aftenposten, og gjelder det
amerikanske selskapet A.A.

Rekordbot
for fly-
selskap

Washington, 17. november.
(NPS-AP) Flyselskapet
American Airlines betalte
igdr den sterste bot i ame-
rikansk luftfarts historie.

Den foderale luftfartsadmini-
strasjon (FAA) avkrevde sel-
skapet en bot pd 2,5 millioner
kroner fordi det brot gjeldende
sikkerhetsforskrifter i overha-
lingene av sine DC-10-maskiner.
Det var et slikt regelbrudd som
forte til at et av selskapets DC-
| 10’ere styrtet utenfor Chicago i
mai. Ulykken krevde 273 men-
neskeliv og er den storste flyka-
| tastrofe i amerikansk historie.

Samtidig betalte det ameri-
kanske selskapet Continental
Airlines 500 000 kroner for uakt-
somt eftersyn av sine DC-10 fly.

FAA understreket at hverken
American eller Continental Air-
lines innremmet & ha brutt reg-
lene, selv om de igir innbetalte
betene. Begge selskaper sa at
de betalte for & unngd kostbare
og slitsomme rettstvister.

FAA sa at de to selskapene
brukte en spesiell type gaffel-
truck til & montere og demonte-
re DC-10’ernes motorhus i en
del, i stedet for, som forskrifte-
ne krever, montere hver enhet
for seg. Selskapenes «alt-i-ett»-

| prosedyre medforte efter FAA's

mening «gkt fare for skade pad
bolte-anordningen som fester
motorhuset til vingens.

TI RASKE SP@RSMAL.

I. Hvilke registreings bokstaver
finner vi pd fly fra Nicaragua?

2. Nar flgy DC-3 for f@grste gang?
3. Hvor mange DC-3 ble bygget?

4. Nar flgy Caravellen for fgrste
gang?

5. Nar flgy Dassault Jet Falcon
for fgrste gang?

6."Nimrod" er ombygget fra?
7. Nar flgy F-27 for fgrste gang?
8. Hvilken fabrikk bygget F-86F?

9. Hvilket russisk jetfly gdr under
navnet "Beagle"?

I0.Hva slags motor brukes i SAAB37
Viggen?

Lgsning finner du pad side 1I6.

“1 think we need a NEW oxygen servicing cart.”
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FAA Action on THE DC-10 PyiLons

At the time this is being written (mid-July),

the FAA has indicated that the cracking and structural
failure experienced with DC-10 engine pylons will be
dealt with by a series of continuous inspections, to-
gether with the redesign of two pylon/wing connections
within the next two years. In addition, certain im-
mediate changes to the stall warning system have been
required. Replacement of certain slat control cables
is also called for.

Within the two-year period, the FAA expects the
manufacturer to redesign the pylon thrust 1ink and
the aft pylon bulkhead as well. Thrust Tink redesign
is intended to permit easier and more thorough inspec-
tions, while the changes in the aft pylon will make
it less susceptible to damage during assembly.

Typical FAA Service Difficulty Reports relating
to the problems with the DC-10 are provided here in:

The DC-10 crash at Chicago on May 25th, caused
by engine pylon failure, was the worst in U.S. history
with 274 fatalities.

» DC-10-10: While accomplishing inspections on No. 3
bylon per Airworthiness Directive 79~13-05, found
forward upper horizontal flange below monoball lug
of fitting cracked, 1.4 to 1.7 inches. Replaced aft
bulkhead fitting.

DC-10-10: While accomplishing inspections on No. 1
pylon per Airworthiness Directive 79-13-05, found
forward upper horizontal flange below moncball lug
of fitting cracked 2.8 to 4 inched. Replaced aft
bulkhead fitting.

DC-10~-10: During accomplishment of monoball modifi-

cation and Airworthiness Directive 79-13-05, inspec-
tion of No. 1 pylon found mid spar web cracked just
forward of fitting. Crack went from aft lightening
hole to aft inboard fastener (approximately three and
one-half inches.) Installed doubler in accordance
with structural repair manual.

DC-10-10: While accomplishing inspection on No. 1
bylon per Airworthiness Directive 79-13~-05, found
three inch crack in forward upper horizontal flange
below monoball lug of fitting. Replaced aft bulkhead.

DC-10-10: while accomplishing inspections in No. 1
bylon per Airworthiness Directive 79-13-05, found
five inch crack in forward upper horizontal flange
below monoball lug of fitting. Replaced aft bulkhead
fitting.

DC-10-10: Qyiing magnafluxing of engine pylon com-
ponents, ﬁﬁﬁcks were found in the No. 1 pylon thrust
link a;;f%ushing and to the No. 3 pylon thrust link
forward bushing. These bushings were replaced.
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DC-10-10: The slat-disagree light came on during
initial flap/slat handle movement, with a bang occur-
ing simultaneously. The airplane landed without
incident. Inspection disclosed that cables to No. 1
and No. 2 leading edge slats were broken in the center
section compartment. The cables were replaced and
other precautionary maintenance was accomplished as
well.

DC-10~10: During inspection of the No. 1 pylon 1 \

attached bulkhead as per emergency Airworthiness

Directive, a three and one-half inch crack was found CRstusies ) {mioy =

in the radius of the forward flange of the pylon aft He et MEldE of bending over to
tie his shoe at the end of the shift!

bulkhead. The bulkhead was replaced.

aﬂtnpomm Mandag 12. november 1979

SERVICE DIFFICULTY REPORTS

B-737: Captain reported he heared a loud noise on
takeoff roll. Right engine oil pressure dropped and
warning light came on. Aborted takeoff and shut down
right engine. Taxied back to gate.

Inspection of engine revealed one 2nd stage fan
blade missing. Replaced engine and cowling.

B-737: On.arrival, crew reported #4 main tire threw
tread.

Maintenance found damage to the right engine,
right main landing gear door and right inboard flap.
Replaced right engine, right gear door and right in-
board flap.

DC-8: During routine visual inspection, found a
crack approximately 20 inched long in the left in-
board wing flap link support ("canoe fitting").
Crack in fitting was caused by stress corrosion
emenation from the inner diameter of forward attach-
ment hole.

DC-9: Flight crew reported shut off of both air
condition packs at 33,000 feet. Made emergency de-
cent to 10,000 feet. At 10,000 feet, air condition
packs operated normal, flight continued and landed
without incident. Oxygen masks were deployed.

Stowed all oxygen masks, replaced pressure regu-
lator differential sensor, both second segment climb
switches, both coalescer filters, pressurization
amplifier, checked all air condition ducts, checked
outflow valve for freedom of movement and all link-
age was normal. Made operational check per Mainten-
ance Manual, all checked normal, alircraft returned
to service.

DC-10-10: During "D" check, difficulty experienced
while rigging #1 brake valve. The brake pressure
build-up was slow on right compared to either left
gear or #3 hydraulic system on right gear. Problem
was found to be reversed hydraulic lines at top of
right gear. The #1 brake pressure line was connected
to anti-skid return port of swivel gland and vice
versa. Problem was corrected by reconnecting lines

Avionikk
nytt lerefag

(NTB) Lazrefaget i flyvedlike-
hold — avionikkmekaniker —
er godkjent som nytt lerefag
under lerlingeloven.

Riksyrkesutvalget for flyin-
dustrien har i samrid med For-
svarets overkommando, Luft-
forsvarsstaben, utarbeidet opp-
leringsplan med preveforskrif-
ter for avionikkmekanikerfaget
som nytt lerefag i vedlikehold
av fly.

Lerlingeriddet har godkjent
forslaget og merket seg anfor-
selen fra Luftforsvarets over-
kommando om sikkerheten. Be-
stemmelsene er ogsd tatt inn i
oppleringstjenestene for de al-
lerede eksisterende flymekani-
kerfag. ’
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to proper ports.

The effect of the misconnection is to make one
of the two brake systems on the right main landing
gear behave abnormally: (1) Brake application and
release would be sluggish. (2) Anti-skid would be
inoperative. A fleet inspection is planned to
assure proper hydraulic line connections on other
aircraft.

B=-737: Flight crew reported foreign object damage
to Number 2 engine.

Maintenance found lst stage fan blades damaged
with one and a half-inch piece missing in mid-span
of one blade and one blade bent. Borescoped sixth
stage and found a torn blade. Replaced Number 2
engine.

B-747: Experienced Number one engine stall during
climb, with oil quantity going to zero.

Found é6th stage turbine blades broken. Replaced
engine, Investigation revealed FCU cut~off valve
leakage caused coke build-up of lower fuel nozzles.
Restriction caused an Iincreased flow from upper noz-
zles, resulting in hot spot and nozzle guide vane
failure,

FH~-227B: During routine maintenance, found stabili-
zer nose rib skin attach flange cracked in four
places. Right side had a six-inch crack from the
auxiliary spar to #1 hat section, and a six-inch
crack between #1 and #2 hat sections. Left side had
a two-inch crack from the auxiliary spar to #l1 hat
section, and a three-inch crack between #1 and #2

hat sections. Repaired as per manufacturer's Service
Repair Manual.

DC-10: During scheduled maintenance inspection, a
10%-inch crack was found on the inboard casting of
the #2 leading edge slat on the right wing. The
crack appeared to run into the main body of the rib,
approximately three inches on the lower side and two
inches on the upper side. The crack was found by
using a borescope. The slat was replaced.

DC~10: The left leaéigé edge #2 slat extend cable
was replaced due to broken wires found at fuselage
pressure seal location.

DC-9: During technician walk-~around of aircraft,
found right engine thrust reverser outboard upper
drive link broken. Replaced both thrust reverser

upper drive links. Under investigation by the carrier.

The aircraft manufacturer's metallurgical examination
of the subject link revealed complete separation
approximately nine and one-half inches from the cen-
ter of the pivot lug. The fracture was caused by
fatigue which began at the corner of one of the cap
section. There was no evidence of corrosion or mech-
anical damage.
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YS-PRIFO INFO FRA SENTRALSTYRET OM L@NNS 0G PRIS SITUASJONEN
FOR KOMMENDE AR.

DEN AKONOMI SKE SITUASJONEN,

Den gkonomiske utviklingen i Norge i 1979 har vert preget av pris- og inntektsstoppen. Bi.a.
har vi opplevd en forbedring i var konkurranseevne med 9 % i &r (mot 5% i 1978). Lennskostnadene
pr. produsert enhet i norsk industri i forhold til 1970 ligger n& 13% over vdre konkurrenter
mot 31% hgyere i 1977. Forbedringen i 1978 skyldtes i vesentlig grad fallet i kronekursen,
mens av forbedringen i 3r kan 2/3 tilskrives den gunstige innenlandske kostnadsutviklingen, og
1/3 fallet i kronekursen. Spgrsmédlet om hvorvidt vi ogsd neste &r kan bedre konkurranseevnen
vil s@rlig avhenge av lgnnsoppgjoret til vdren, men ogsd av utviklingen i produktivitet og
kronekurs.

Den gkonomiske politikken - og spesielt den stramme kredittpolitikken - samt pris- og inntekts-
stoppen har sammen med den gunstige internasjonale utviklingen i 1978 og 1979 gitt som resultat
at vi 1 &r far et eksportoverskudd av varer og tjenester pd 3 milliarder kr., mot et underskudd
p& vel 2 milliarder i fjor. Samtidig vil imidlertid underskuddet pd rente- og stenadsbalansen
oke fra vel 9 mldr. 1 78 til vel 11 mldr. i 79. Samlet vil vi sdledes fd et underskudd p& be-
talingsbalansen med utlandet pd 8 mldr. i &r mot 11 mldr. i fjor. Dette vil si at Norge oker
sin nettogjeld til utlandet i &r med 8 mldr. kr. For 1980 ventes underskuddet redusert til
snaue 2 midr,

M.h.t. industripolitikken er det verdt & merke seg at Regjeringen i Nasjonalbudsjettet for 1980
i stor grad folger opp tankene fra Lied-utvalget. Det varsles en hedbygging av statsstetten

til enkeltbedrifter og bransjer med overgang til mer generelle stimuleringstiltak. Regjeringen
innser ogsd at industripolitikken md bidra til & gke inntjeningen og investeringene i indu-
strien. Videre skal forholdene Tegges til rette for storre mobilitet p& arbeidsmarkedet.

REGJERINGENS  SKATTEFORSLAG @KER  SKATTETRYKKET NESTE AR,

- —————— — €2 " —— " " " — = > . Tz $o T . T o T T — —— —— T —— . . G Y T . — " ——

YS har i et skriv til Stortingets finanskomité avgitt folgende uttalelse:

"YS vil i forbindelse med behandlingen av neste &rs skonomiske opplegg tillate seg & komme med
enkelte kommentarer til Stortingets Finanskomité.
En hovedmdlsetting i Regjeringens gkonomiske politikk er & sikre at den relativt lave pris-
0og kostnadsveksten vi har opplevet i 1979 kan fores videre 1 1980 og i &rene fremover.
YS har overfor Regjeringen gitt sin tilslutning til denne m&lsetting. Vi har imidlertid sam-
tidig uttalt at en forutsetning for & f& til et lgnnsoppgjor véren 1980 med relativt moderate
generelle Tegnnstillegg, er at skattetrykket ikke gker for den enkelte lgnnsmottaker, samt at
prisstigningstakten holdes innenfor forsvarlige rammer.
Regjeringen har imidlertid lagt frem et skatteforslag for 1980 som - under visse forutsetninger
om pris~ og Ignnsutviklingen -~ vil gke skattetrykket for store grupper lennstakere, Vi viser
ti1 vedlegg 1 over endringer i skattetrykk for ulike inntektsnivder og familietyper.

BRUTTOINNTEKT 1979: Kl. I m/ ett barn Kl. IT m/ ett barn
1979 1980 (skatte-%) 1979 1980 (skatte-%)

50.000 26,6 76,5 20,5 19,8

65.000 30,7 30,7 26,9 24,4

70.000 31,9 32,1 25,9 26,0

80.000 34,3 35,1 28,1 28,4 (VEDLEGG T)
90.000 37,2 38,1 30,3 30,8

100.000 39,9 40,8 32,6 33,4

125.000 45,6 46,6 38,6 39,6
150.000 49,9 51,0 43,7 44,7

Et viktig m&1 for hovedorganisasjonene i arbeidslivet neste &r er & sikre kjopekraften for
sine medlemmer generelt, samt & sikre at enkelte Tavinntektsgrupper m& f& en viss gkning.
Fordi fradragsbelepene og progresjonsgrensene i statsskatten ikke indeksreguleres, vil det
ved oppgigret til véren - for & oppn& forannevnte md1 - mdtte kreves dels betydelig heyere
nominelle Tonnstillegg enn tilfellet vil vaere ved uendret skattetrykk fra 79 til 20. Vedleag
2 gir enkelte eksempler pd dette forhold.
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BRUTTOINNTEKT 1979: NODVENDIG %-VIS ENDRING FRA 1979 - 1980

K. I m/ ett barn Ki. II m/ ett barn
70.000 a. et -
] b. - -
80.000 a. 8,0 6,4
b. 6.0 6,0
100.000 a. 8,7 810 (VEDLEGG 2)
b. 6,0 6,0
125.000 a 9,5 -
b. 6,0 N

a) Regjeringens skatteforslag for 1980
b) Uendret skattetrykk fra 1979 til 1980.

Etter vdr oppfatning gir disse beregninger grunn til & understreke at det vil bli meget
vanskelig 8 sikre et relativt moderat lennsoppgjer til vdren uten at man demper skattepro-
gresjonen. Riktignok har Regjeringen varslet eventuelle budsjettmessige tiltak i forbindelse
med oppgjoret neste dr, men etter YS™ oppfatning burde i det minste en justering fra 01. jan.
1980 allerede nd vert foretatt.

Vi vil derfor henstille til Finanskomiteen & vurdere dette forholdet naye. ;
Regjeringen legger frem et forslag over hovedprinsippene i et nytt skattesystem som vurderes
innfort fra 1982. YS vil pd et senere tidspunkt avgi en uttalelse som vil redegjere for

vdr organisasjons skattepolitiske syn."

UTBYGGING AV LbNNS- 0G INNTEKTSSTATISTIKKEN.

S — - — ——_ T T ——— ———— Y — A ———————— T ——— ————— o —— o ——

I en uttalelse til Forbruker- og administrasjonsdepartementet vedr. en rapport om utbygging

av lgnns- og inntektsstatistikken, fremhever YS at det md& vare en viktig oppgave & fd flere
grupper med i inntektsstatistikken. 0gsd sett fra et psykologisk synspunkt fra organisasjonenes
side vil det vaere av betydning at inntektsforholdene i samfunnet generelt er godt kartlagt, og
ikke bare for utvalgte, avgrensede grupper, uttaler YS.

YS er enig med utvalget i at det er onskelig & f& utarbeidet sammenlignbare tall for &rsignn
for flest mulig grupper i lgnnsstatistikken. Vi gdr videre inn for at det ber Tegges vekt pd

8 f& frem opplysninger om familie- og husholdningsinntektene.

YS forutsetter at vdr organisasjon blir representert i eventuelle utvalg som blir nedsatt i
forbindelse med utbyggingen .av inntektsstatistikken.

Prisstigningen i drets 9 forste mdneder var pd 4,9% i forhold til samme periode ett &r tidligere
Selv med O prisstigning resten av &ret vil prisene i &r stige med 4,5%. De siste 12 méneder er
prisstigningen 5,7%, slik at 5% for hele 1979 er nok et realistisk anslag.

Lonnsutviklingen i LO/N.A.F.-omrddet fra 2. kv. 78 til 2. kv. 79 var pd 4,5% for menn og 4,4%
for kvinner. Av dette utgjorde hele 4%. lgnnsglidning.

SOMMERTID IGJEN AKTUELT I Noree ?

Spersmdtet om sommertid har ved flere anledninger vert oppe til vurdering. Siste gang vi hadde
sommertid var i perioden 1959~65, men Stortinget avviklet denne ordning spesielt p.g.a. inn-
vendingene fra jordbrukshold og skiftarbeidere, samtidig som det ble anfeort at skifte i tid -
v8r og hest - skapte probelemer i relasjon til kommunikasjonsforbindelsene, s&rlig med utlandet.
N& har spgrsmidlet pd nytt kommet opp i forbindelse med en forespsrsel fra offisielt hold i
Danmark som vil innfgre sommertid fra og med 1981 - perioden april - oktober.

Helsedirektoratet har bedt om YS™ syn og saken er sendt de tilsluttede organisasjoner og
seksjoner til uttalelse.

LANDSFORBUND FOR UNIVERSITETS-., HOGSKOLE- OG FORSKNINGSPERSOMNELL - LUHF -

Den 24. oktober 1979 markerer organisasjonshistorie innenfor universitetene og hegskolene.

Da ble Landsforbund for universitets-, hegskole- og forskningspersonell - LUHF - etablert.
Det var de tidligere organisasjoner innenfor samme sektor i Oslo, Bergen, Trondheim og Tromsg
som slo seg sammen i dette forbund, som derved f&r over 2.000 medlemmer. Som formann ble
valgt Olav Monsen, Bergen og nestformann Amund Helgesen, 0Oslo. YS™ sentralstyre har vedtatt
at organisasjonen skal f& sta tilsluttet YS direkte. Tidligere har disse statt tilsluttet Y5

gjennom STAFO.
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FLYGRADD

Dette er tittelen pa en bok som er utgitt i Sverige.

Boken omhandler redslen for & fly, og hva man gjg¢r for

a kvitte seg med den. en av vidre svenske kolegaer, Ake Hall,
har skrevet et kapitel om flyteknikeren, krav og utdannelse.
Vi har tatt oss den frihet & gjengi dette i sin helhet.

Flygteknikern, krav och utbildning

Det &r naturligt att det stélls stora krav pad dem som har till uppgift att tillse,
underhélla och reparera en si pass komplicerad teknisk skapelse som ett mo-
dernt flygplan.

Ett praktiskt handlag dr en viktig egenskap som kommer vil till pass da det
géller att byta négon detalj pa svaratkomligt stille och ofta under svara for-
hallanden.

Flygteknikern maste dessutom ha goda teoretiska insikter i olika system och
tekniska #mnen sadsom exempelvis clektronik, hydraulik, pneumatik, motor-
lara, och navigation for att nu nimna nagra. Teknikern maéste ocksi ha for-
mégan att hélla isir olika system och begrepp, framforallt mellan olika flyg-
planstyper.

Flygteknikern tillhor en av de yrkesgrupper i samhéllet som aldrig blir ”far-
digutbildad”. En ny flygplantyp medfor i regel att man far sitta sig pa skol-
banken nagra manader igen, vilket kan vara nog si pressande niar man kommer
upp i &ren och den tekniska utvecklingen gar fortare &n négonsin.

Examineringen i samband med genomgangen typutbildning &r en foreteelse
som upprepas gang efter annan och &r oftast psykiskt pressande for manga.

Vigen fram till flygteknikercertifikatet 4r ofta 1ang och besvirlig. Innan man
far mojlighet att avldgga prov for sk grundcertifikat ska man ha genomgéatt
yrkesskola och eller ha minst 7 &rs védlmeriterad praktik fran Gversynsarbete pa
flygverkstad. Proven for grundcertifikatkompetens &r skriftliga och omfattar
arton olika @mnen alltifran matematik, fysik och kemi till fackdmnen som flyg-
planldra, motorteknik och materiallira samt flygteknisk engelska. Proven av-
lages infor luftfartsmyndigheten och minst 65 % maéste vara godként i respek-
tive &mne.

Efter avklarade prov foljer sedan typutbildning. De st6rre flygbolagen bedri-
ver egen teknisk utbildningsverksamhet, vilken dock star under luftfartsmyn-
dighetens kontroll. Denna svarar ocksé for examinering.

En typkurs pa ett ordindrt trafikflygplan tar i runt tal fyra manader. Ungefar
tre fjardedelar av tiden atgar for att teoretiskt g igenom flygplanets system
vilka indelas i s k ATA-kapitel 1—100. Genomgéangarna pa dagarna f6ljs av
sjdlvstudier pa kvéllarna, oftast till langt in p& nitterna ., . Familjelivet blir
maéanga ganger lidande.

Efter den teoretlska delen foljer skriftliga prov i vart och ett av de olika
imnena.

I typkursen ingar ocksi en praktisk del med komponentlokalisering och
funktionskontroller. Dessutom ingar simulatorkérning likt piloternas, ddr man
lar sig att praktiskt omsitta de teoretiska kunskaperna vid uppstart, motorkor-
ning, trimning, navigering och to m flygning. Handgreppen och rutinerna i
cockpit ska vara av samma beslutsamma karaktir som hos piloterna.
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Efter praktikdelen foljer en veckas muntliga f6rhor infor luftfartsinspektio-
nens censorer. Ett till tva forhor brukar avverkas per dag i férutbestamda dm-
nesomraden. Nar teknikern gar in till ett sddant forhor vet han inte vilket
system eller vilken detalj som kommer att foreldggas honom. Detta medfér att
man maste kunna redogtra for alla system eller delar ddrav. Ménga flygtékni-
ker menar att just forhGren dr den mest pressande delen av en typkurs medan
andra menar att den avslutande uppkérningen pa flygplan eller i simulator &r
nog si anstringande.

Speciellt 4r k6mingarna i simulator pressande, eftersom man dér ldgger in
olika fel eller ofdrutsedda hdndelser” under uppkémmingens géng. S&lunda kan
man under motortrimning pl6tsligt f4 ”brandvarning” p& en motor .. . Varje
handgrepp, varje atgird i cockpit noteras av inspektionens censorer som vid
tvekan eller missgrepp forklarar dig underkidnd. Det dr inte allt for ovanligt att
nigon misstyckas pa just uppkérningen.

Har du gatt igenom din typkurs, klarat de skriftliga proven och muntliga for-
horen samt dessutom klarat uppkdrningen, sd kan du #dntligen hamta ut ditt
flygteknikercertifikat. En internationell auktorisationshandling.

Flygteknikern dr en av flygets manga viktiga funktionérer, vars uppgift &r
att gora din resa trygg och sdker. Flygteknikern har en mindre avundsvérd ar-
betsmiljd med buller och avgaser och oregelbunden arbetstid under skiftande
viderleksférhallanden. Men han finns dér alltid med sitt kunnande och sin
erfarenhet for att snabbt atgirda uppkomna fel och se till att just det flygplan
du flyger med 4r utan vank och brist

Det ir detta faktum som praglat uttrycket: ”Ménnen pa marken héller pla-
nen i luften” ... Lita pa det!

| QOP) E\E iﬁ[&[‘,ﬁ]ﬂi} THE LAE’s OWN CARTOON STRIP Y%

YES,WELLITS CLoubYY| [CHQUITE EASILY. You SEE, HE Hﬁm
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BRAATHENS SAFE HAR BYGGET HANGAR
PA VERNES,

Alle som har tatt "owernight-check"

ute i friluft, vet at det klimat-
iske forhold har innvirkning pa
utfgrelsen av arbeidet.

P& Varnes har BU leid hangarplass
av Forsvaret i mange 8r. Denne
hangaren var uoppvarmet, hadde
déarlig belysning og hadde ikke
hgy nok port til & f& flyene helt
inn. .Portene kunne med stort be-
sver og ofte ved hjelp av traktor
lukkes inn til flykroppen, slik
at halen ble stdende utenfor.
Temperaturen i hangaren fulgte
utetemperaturen. Problemer med
sng i skinnegangen var pa vinter
tid s& store at hangaren i prak-
sis ble brukt som car-port og
portene ble ikke lukket untatt i
ekstremt sngver, kombinert med
vind.

BU"s politikk har vert & pre¢ve

og sende fly uten snag til natt-
stopp pa Vernes, men det er selv
fplgelig umulig & gjennomfgre
helt ut. Det vil si at det har
vert mange sure jobbe-kvelder og
netter i minus 20-25 grader og
vind.

Det er derfor ikke tvil om at det
er mange positive ting som kan
sies om at vi har fatt ny hangar.
Det er lyst og trivelig, tempera-
turen er som vi selv vil ha den.
Det er altsd ungdvendig med pol-
votter og skinnlue kveld etter
kveld.

Oppholdsrom og kontor, lager og
hangarverksted, alt er lyst og

trivelig. At det er tekniske

Y

BRAATHENS

SArFE

problemer med et sépass kompli-
sert bygg i en innkjgringsperiode
er vel helt naturlig.

|||||||

Tenker man flysikkerhet, er hang-
aren et stort pluss.

Jeg er ikke i tvil om at en check
i de fleste tilfeller blir tatt
"bedre" i en varm hangar, med god
belysning, enn i minus 20 grader

i lyset fra ei lommelykt og noe
magnesiumsparer i taket.

Det er kanskje galt & si "bedre".
Checken ble selvfgligelig tidlig-
ere ogsd tatt etter forskriftene.
Det er alikevel stgrre sansynlig-
het for & oppdage feil som sprekker
lekasjer o0.1. og det er mindre
sansynlig at man overser noe i god
belysning.

Summa summarium: Hangaren p&
Vernes er en forbedring bdde for
O0ss som arbeider her og for BSAFE.

R.Dybwad,
TRD
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NYHETER FRA BSAFE. SOLA

Ved tekn. avd. er vi p& nytt inne
i en hektisk vinterperiode, dvs.
den har stort sett vart hele aret.

Med bakgrunn i alle de pakjgrseler/
skader vare fly har vert utsatt
for i det siste halv ar, er det
vel grunn for noen av hver & tenke
etter hva som egentlig foregar.
Etter mitt ringe skjgnn ma det
vere endel ting som kan rettes pa
her, det vere seg bedre skolering
av de som bruker kijgretgy eller
opplysning. Samtidig md sunn for-
nuft og aktsomhet vare en selv-
fplge.

Vért siste uhell pad Flesland stér
fortsatt inne til rep. og inspek-
sjon nar denne artikkel skrives.
Her var man under alle omstendig-
heter heldig, da flyet kunne taes
rett inn p& vinter inspeksjon ved
enomdisponering. En F-28 ble til
en B-737, slik at det bare var et
fly inne. Det er utfgrt tildels
store platereparasjoner i nese-
seksjonen pa flyet.

Platefolk fra FOF og Marsk har
vert innleiet i denne forbindelse.

Ellers ser det ut til at vi har
fatt en ny skiftplan for "Line"
og hangar p& Sola.

Da disse planer er i sammenheng
med hverandre, ser det ut til at
"Line" vil f& det noe lettere enn
tidligere. For hangaren derimot
gir den nye planen noe mer natt-
arbeid. Alt i alt m3d en fa lov
til & si at planen er akseptabel
for alle parter.

Det store "men" er at det gér sa
lang tid til & f& forhandlet seg
fram til en lgsning, selv om part-
ene er enig om at noe ma gjgres.
Vi héper nd at den nye skiftord-
ningen skal vare kommet igang i1
ménedsskifte nov./des. Det for-
tjener de folkene som har gatt
den tidligere harde skiftplanen.
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Av nytt ellers kan vi nevne at
vi snart er ferdig med "brush-
up" kursene p& Sola for denne
gang. P& nyéaret skal det visst
holdes et "diff. kurs" i for-
bindelse med Air Executive’s
nye B737, f@r en sd pé& nytt
starter nye sertifikatkurser,
da sansynligvis pa& F-28.

Nye medlemmer har det ikke blitt

sd mange av som vi hadde hépet.
Vi tror likevel at flere snart
vil slutte seg til var avd. av
NFO.

Til slutt vil vi p& Sola fa
gnske alle kolegaer god jul og
et godt nytt ar.

J. Langebro,
BSAFE, Sola




FOF-NYTT,

At det i forrige nummer av vAar
avis ikke var noe under "Nytt
fra FOF", kom vel av det det ikke
hadde skjedd noe av betydning her.

N& har det imidlertid skjedd noe.
Opptil flere ting p& en gang.

En kan jo bli rent overveldet.
Det stgrste som har hendt er at
vart selskap har tatt kontakt

med Forsvaret om overhaling av
Orion- og Herkulesfly. Hvordan
FOF har tnkt seg dette gjennomfgrt
er for oss i FOF-hangaren en stor
géte. Vi klarer jo ikke engang &
gjgre skikkelig jobb p& de fly vi
driver service pd i dag.

Og jeg kan garantere at det er
ikke hangarpersonellet det svikter
hos. Hav som skulle gjgre at alle
rutiner, avdelinger og alt utstyr
skulle bli s& mye bedre ved over-
halingen av fly for Forsvaret vet
jeg ikke. Det blir nemlig sagt at
da skal alt bli bedre.

Vi har hatt tilsyn p& Falcon for
Forsvaret i flere &r, men det har
ikke medfgrt noen forbedringer.

Det blir snakket om & utvide
hangaren, men det hjelper bare si&
lite ndr det ikke er folk i hanga-
ren som kan utfgre arbeidet.

Hvor FOF tror de skal skaffe 40-
50 mann fra vet jeg ikke, men det
skal bli morro & se. Som en kanskje
forstdr stiller NFO/FOF seg meget
skeptisk til saken.

Men vi vil gjerne se at selskapet
far realisert sine planer pd en
fin mate og ¢gnsker ledelsen lykke
til.

P& kurs-siden gi&r det bra.

Vi har fortiden te av vdre folk
pad kurs. En er i England p& HS-
748, og to er i Sverige p& Titan.
Flere skal antagelig avg&rde over
nytt-3ar.

Avd. FOF far to nye medlemmer

fra I/I-80. Det er Egil Grgtte,
som har vart pa Grgnland en &r-
rekk, og Jarle Strgmseng i Scanex.
Strgmseng har vart borte fra for-
eningen et par ar, men vi ¢gnsker
ham n& velkommen tilbake.

Vi i FOF-avdelingen

Vi i FOF- avdelingen vil samtidig
f& ¢gnske alle v&re kolegaer og
lesere riktig god jul og et godt
nytt ar.

Jon Sundby
FOF

STYRET 1 NFO avp. FOF,

Det er avholdt &rsmgte i NFO avd.
FOF og resultatet av valget ble
som fglger:

Formann:
N.formann:

E.Hgstaker
J.Sundby

Styremedlem:D.Langeland
:T.Jensen

SIDE 23



PARKERINGSPLASSER I VERKSTEDGATA,

Som de fleste kansjke husker skrev
jeg en liten epistel i INFO ang.
staten og parkeringsplassene i
verkstedgata. Jeg spurte da hva de
som kjgpte plass der fikk igjen
for sine 600 kroner pr. ar?

Na har vinteren kommet og med den
ogsé svaret pd mitt sp@grsmdl om
kontakt for motorvarmer, midking,
m.m. Svaret er enkelt, nemlig
ingen kontakt, ingen making eller
noe annet. Det er synd at en skal
behgve & finne seg i slikt.

Jeg mener at de som har betalt

kr. 600.- for en parkeringsplass
har ogsa krav p& noen form for
service igjen. Alle andre som
betaler en slik sum for noe, far
noe igjen.Til og med skatte penger
far en noe igjen for!

J.Sundby
FOF

Er det dette de venter pa?

PASSIVT MEDLEMSSKAP I N F 0,

Sentralstyret far stadig sgknader
fra div. folk om passivt medlems-
skap i NFO. Det er jo hyggelig &
se at intressen hos enkelte er
tilstede, men hvorfor bare passivt
medlemsskap?

Er alle "ingrediensene" tilstede
s& bgr de std som fullt medlem.
Passivt medlemsskap bgr ikke vare
noe alternativ tilknytningsform
til NFO. P& en annen side kan det
jo vere at hvis disse ikke f&r sta
passivt tilsluttet, sa blir de
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borte fra NFO fullstendig.

Og det vil vi jo helst ikke.

Det passiv forholdet er for tiden
oppe til diskusjon i sentralstyret
og pa nyaret fa&r vi vel hgre hva
som blir resultatet.

En gruppe vil jeg likevel forsvare
som passive medlemmer, flymaskin-
istene, og da de med sertifikat.
Det er n& ikke lenger ngdvendig
med sertifikat i denne jobben,
ifplge LV.

Disse hgrer jo mest praktisk
hjemme i pilotforeningen, men
etter endel samtaler med noen av
vare F/E"r er de meget interessert
i et passivt medlemsskap i NFO.
Dette skulle det jo ikke vare noe
1 veien for. De mener at de pa

den méten holder bedre kontakt
med den gruppen de har sprunget

ut fra, og for bedre og kunne
stgtte oss 1 en evnt. konflikt-
situasjon.

Pilotforeningen som de er medlemmer
av passer nok best for dem som
hovedorganisasjon, da jeg tviler
pd at NFO egentlig kan fgre sarlig
effektive forhandlinger pa deres
vegne. Men at de ogsda hgrer hjemme
hos oss pd& en eller annen mite er
helt sikkert. Vi bgr derfor ikke
skyve dem far oss. En diskusjon
med pilotforenongen og NFO om

F/E enes beste plassering i orga-
nisasjonsbildet hadde kanskj vert
mest riktig, men inntil det skjer
mener jeg de bgr vare hijertlig
velkommen i NFO som passive med~
lemmer.

J.Sundby
FOF
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REFERAT FRA ARSMATET I NFO avp. SAS.

Den 20.november ble NFO avd. SAS”s
arsmgte avholdt i kantinen pa
Koksa.

Formann E.Fgrrisdal apnet mgtet
med & ¢gnske de 40 fremmptte med-
lemmer velkommen.

Etter godkjennelse av mgteinnkal-
1sen og valg av ordstyrer, som ble
Fgprrisdal, tok han for seg &arsbe-
rettningen. Denne var i ar s& vidt
omfattende at det ikke ble tid til
4 lese den i sinhelhet. Det ble
derfor tatt ut punkter som ble
kommentert av formann.

Den stgrste saken vi hittil har
hatt er vel uten tvil kontroll=-
systemet ved TS og sluttfgringen
av denne. Dette fikk da ogs& sine
sm& kommentarer.

En annen sak somdukket opp i som-
mer var nedleggelsen av HELOM,
hvor vi har en mann. Vi har for-
spkt via flere kanaler & f£4 SAS
til & opprettholde stasjonen,

men det kan ikke la seg gjgre.

Et annet problem som ogsa oppstod
i sommer var reduksjonen av Var
flight diet med 68 kroner.

Dette er noe som foregdr over vare
hoder og det resulterte derfor i
en hvis diskusjon med bedriften.
Det ble fra bedriftens side sendt
ut lgnnstrekk, NFO svarte med &
sende saken til Arbeidstilsynet.
Her fikk vi medhold og lgnnstrekk
har det ikke blitt noe av.
Medlemmene sa seg forngyd med
handteringen av denne saken.

Brevet fra LFF til Regjeringen
andg. .den gkende mil.charter akti-
viteten fikk full stg¢tte av &rs-
mgtet.

Kasserer Haagensen matte rykke ut
a forsvare seg da regnskapet ble
diskutert. Grunnen wvar at regn-
skapet ikke var godkjent av revi-
sor, noe som skyldts tidsngd for-
klarte Haagensen.
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Det foreld tre forslag til &rs-
mgtet, alle ble vedtatt med hen-
holdsvis 2 mot, enstemmig og

I mot.

Valgkommiteen hadde ¢gnskelista
klar og valget ble som fglger:

Formann: Kjell Paulsen TS
N.formann: Terje Tveten TS
Sekretear: 0dd Haldar TS
Kasserer: Jens Haagensen TS

Etter valget var det bevertning
med gruppe vis diskusjoner om
lgst og fast.

red.

N&, hvordan gikk
det pd drsmotet?



RIT- D-DAG., 5 NOVEMBER,

5.November 1979, D-dagen for inn-
fgring av RII ved OSLTS-E.

"N& setter vi igang", dette var
J.0. Trgens innledning p& siste
Tekn. tips, med dette fulgte ut-
drag fra angjeldened handbgker.

Dette var informasjonen vi fikk,
dagskiftet gikk p& det gamle
systemet og ettermiddagsskiftet
over pa det nye, alle visste like
mye (lite).

Det spillte ingen rolle, hovedsaken
var: RII innfgrt 5-II-79 k1.I5IO.
At vi ville f& problemer med &
prodsere like mye som tidlgere,
var vi fullstendig klar over, vi
som produserer vedlikehold.

Om de som produserer kjepper til
4 stikke i hjulene ogsa visste
dette er umulig 3 si, men jeg har
liten tro pd det!

Det at vi har fatt kjepper i
hjulene ved TS-E er hevet over
tvil, alle som n& fadr en jobb ma
forst konf. "sjakkbrettet" for &
kontrollere om det skal vere
kontroll pa den jobben de skal
gjgre. Deretter kan de g& igang
med jobben, dersom denne er under-—
lagt RII m& selvsagt RII-inspek-
tgren kontaktes om at jobben er
pa gang og at kontroll kreves.

Vi som kommer fra "dokka" wvet hva
dette inneberer, nemlig venting
pad at kontrollgren blir ledig.
Dette har vi fram til 5-II-79
unngatt hos oss, men nd er det
slutt.

Skal jeg vare arlig sid tror jeg
ikke det ble vudert hverken gkon-
omi eller produksjon i dette RII-
tilfellet. Hovedsaken var a fa et
system. med kontroll pa& kontrollen,
koste hva det koste ville.

Alle med 1litt innsikt i tekn. prod
uksjon og det tidligere anvendte
systemet matte vel forstd at vi
her fikk noe som ville trekke i
negativ rettning.

Det sies at RII, bunner i et krav
fra STK, mener STK at det system
vi hadde p& Fornebu fram til 5-IT
var sa paklagelig at en forandring
var ngdvendig?

Jeg gdr ut fra at STK sitter inne
med opplysninger om alle de "glepp"
som har forekommet ved vare tre
baser og at det er dette som har
til kravet om et ens system. (At
vi har ligget lavt hva "glepp"
angadr forhindrer ikke at vi blir
underlagt dette systemet, tvert-
imot)

I fplge var "nye" arbeidsmiljg-
lov, skal ikke gkonomiske hensyn
vere til hinder for hvisse for-
andringer innen bedriftene.

I dette tilfellet, hvor alle fag-
foreningene gdr imot, og mener at
dette bade er ugkonomisk for be-
driften og har en negativ wvirkning
pd produksjonen, er det da riktig
av bedriften & gjennomfgre en
slik endring?

Har ikke bedriften i slike til-
feller en mulighet til & ga imot
myndighetenes krav?

Vi har idag igjen gode tider for
luftfarten, men dette kan snu fort.
Alle husker vi vel hva som lurte
om hjgrnet da vi hadde fuelkrisen,
dette kan komme igijen, fortere enn
vi aner.

Hva kommer til & skje med oss om
krisen i neste tilfelle blir mer
alvorlig enn den forrige?

Vi gikk imot dette systemet alle-
rede fra "unfangeidsen" pgarat dette
ville fgre til lavere produksijon

og darligere lgnnsomhet, m.a.o.
darligere gkonomi for bedriften.

Dersom det nd gar nedover med
luftfarten igjen, hvem skal dette
da g& fgrst utover, de som produ-
serer kjepper eller vi som for-
spker & sette nye eiker i hjulet?
Dette er et @rlig spgrsmal, kan
noen gi et ®rlig svar?

Tlali-
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DET CIELDER DEG SELY
OC DIN JOBE

ol Y imesiotmtsd 1'% Al B

I9-20 og 2I/II ble siste internat-
samling under dette temaet avholdt
pa Sundvollen. Tilstede var perso-
nell fra de forskjellige tekn. avd.
pad FBU pluss representanter fra
BGO, BOO og TOS.

Det var Ulf Brurberg OSLTR, som
ledet denne siste samlingen.

Han ga beskjed alerede fra starten
av, at her skulle det arbeides.
Det ble delt ut arbeidsoppgaver til
de fire gruppene, som hver bestod
av seks man. Oppgavene vi fikk,
var & se narmere pd de forslag som
hadde innkommet under de gruppe-
mgtene som tidligere har veaert
holdt pa FBU. Det vi i gruppen
mente var uvesentlig ble strgket
og det vi mente var vesentilig
diskuterte vi s& innen gruppen.
Det frem kommende resultat ble sa
forelagt "plenum", hvor dette sé
event. ble kommentert av deltagere
fra de andre gruppene.

Etter en liten diskusjonsrunde
fikk vi igjen en ny oppgave og si
bar det tilbake tilgrupperommene.
For min del hadde jeg lite utbytte
av den fgrste dagen.

Det var fgrst utpa kvelden, da
stemningen ble mer lgssluppen da
sanheten og hjertestenene ble
blottet , at det var noe & hente.
Mnage av de synspunkter som da kom
fram var virkelig av interesse,
ogsad for oss som ligger lavere enn
det det her var lagt opp til.
(arbeidsledere og oppover)

Det som for meg var den store ny-
heten, var det arbeidet Vidije,TJ,
hadde lagt ned i sin utredning ang
var, SASN, innsats i SAS totalt,
og hvilke muligheter vi har for
overtagelse av alt storvedlikehold
pa DC-9.

I fglge Vidje er det vi, SASN, som
absolutt er bruker og inntjener pa
DC-9. Han mente videre at vart
krav om de 2/7 som er Norges andel
ikke pad langt nar er oppfyllt, og
at mer md settes inn for at vi skal
f& det vi_ tilkommer.

SIDE 28 °

En som ogsd kom med endel gull-
korn var Wahl,TP.

Det er igrunn vanskelig & gjengi
pad trykk de fleste av hans uttal-
elser. Men det som kom tydelig
frem var at han hadde store pro-
blemer med & vinne frem bade side-
veis og oppover.

Det han tydelig g¢gnsket var et
bedre samarbeid innen sine rekker
slik at vi SASN, hadde mulighet
til & bli hgrt ved SASHK.

Nér det gjelder vart krav om 2/7
i selskapet var Wahl”s hap at han
hvertfall fikk bred stgtte neden-
fra, og det er det vel ingen tvil
om.

Bedre disiplin pd& arbeidsplassen
var et tema som ogsad ble bragt pé
bane, men da vi i dette forum
startet pa arbeidslederplan var
vel dette kanskje et noe gmt pkt.
Det kunne i alle fall vireke slik
da denne debatten ble ganske kort.

Det ble ogsa diskutert endel om
innkjgp av utstyr til vare stasj-
oner. OM”s representant ,Thoresen,
hadde her noen gode innlegg.

Han trakk bl.a. frem den omtalte
traktoroverfgringen fra CPH til
KKN, hvor frakten utgjorde flere
ganger verdien av traktoren.
Dette igjen et eksempel pa hvor-
dan vi i Norge drar nisselua ned
og lar de andre regionene styre.

Vel, dette er bare litt av det som
ble diskutert disse dagene, en ..
del av det som ble sagt bgr vel
heller aldri komme pa trykk.

Men det som vel ogsa alle var
enige om, var at den kontakt og
det innblikk en fikk ang. andre
avd. og deres problemer, var vel
s& viktig som de ¢gvrige temaene
som ble diskutert.

Det ble til slutt fremsatt krav
fra "plenum" om at man ville se
praktiske resultater av de for-
slag som hadde fremkommet under
samlingene.

T.T.
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Bygge lette hendige
biler, det er noe vi
kan her pd Fornebu)

Siste nytt fra Boeing:
"Arresting-hook"" skal
monteres p& sl1ileB-SAFE’s
B"'737 .
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