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KJERE LESERE

Ja, sd er det dags igdjen.
Atter en gang har INFO gdtt
"vresserunden'. Jeg mad som
redakter av dette bladet til-
std at kommentarene er mange,
og forskjellige.

Innen enkelte grupper er synet
pdé INFO bare negativt, mens
andre iggen ser bladet som noe
positivt. Dette gjor jobben
litt mer spennende.

Det finnes f.eks. flere, som
1kke er medlemmer av NFO,

men som likevel har ¢nsket &
fa tilsendt INFO.

Det er ogsd enkelte som har
gnsket seg spalteplass 7 neste
nr. og det skal de fa4.

Noe, jeg som red. av INFO setter

spessielt pris pd, er den

interessen som vdre medarbeidere
pd "andre siden av veggen" viser
for vart blad, og ikke minst for

vdr organisasjon.

Jeg hdper at vdre lesere ogsd
denne gang finner noe brenn-—
aktuelt.

red.

GOD PASKE !
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Kjere lesere
Formann har ordet.

Ruteflygningen <

Norge, slik den startet
og har utviklet seg for
F.O.F.

Fra T.V. har vi sakset
en artikel: Tenkbart.

ICAO ANNEX 1~ AIC B 3/80
Flykjenning

DC-10 Crash linked wtth
deregulation

Chartret flysikkerhet,
en artikel fra T.V.

Nytt fra F.O.F.

Passive medlemmer 7 NFO
Nytt fra Braathens SAFE
Studiebesgk ved B.SAFE

Ny B-737-300 ?

Nytt fra Sterling,GEN.

Lesning pd flykjenning

Nytt fra Widerge

Nytt fra SAS

"Infeksjonen"

FORMANN HAR ORDET,

ICAO - NFO eller ocmvendt.

Sett fra de autoriserte flytek-
nikeres side befinner vi oss nu
i en interessant periode, fordi
at alle involverte instanser
synes nu & ville komme virvaret
i autorisasjonsreglene til livs.
N& skal ikke vi vare si& frekke

a pastd at ICAO har tatt opp
traden i den sak som har vart
NFO~“s hovedtema i mange ar alle-
rede. Ikke desto mindre er det
befriende & f4 en hel del av sine
argumenter bekreftet i og med
det utsendte forslag til endrin-
ger av ICAO"s Annex I. (Person-
nel Licensing)

Vi kan langt pd vei akseptere
forslagets innhold, men m& ogsa
innrgmme at en del gdr sterkt
imot NFO”s syn. Det skal formod-
entlig falle mange ord i denne
sak fgr det hele er i havn og
NFO vil som vanlig delta, b&de
pé det hjemmelige plan overfor
LV, og pd det internasjonale via
Aircraft Engineers International
overfor ICAO.

AEI"s engelske medlemmer kjgrer
denne sak via Transport & General
Workers Union til International
Transport Workers Feredation,
som sikkert vil ha et og annet.
de kan viske ICAO i gret.

Det er rent vemodig & tenke pa

at hvis denne sak far en tilfreds-
stillende lgsning, kan NFO mulig-
ens slippe & sld villt rundt seg

i forsgket p& & overleve. Ikke sé
a forstd at styret er redd for at
det skal bli stusselig etterpd,
men det kunne jo vare hyggelig a
f& tid til de s&kalte "smésaker"
ogsad. S& da sa!

J.G.
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RUTEFLYGINGEN I NORGE., SLIK DEN
STARTET 0G HAR UTVIKLET SEG FOR
I F.0.F,

Etter samtaler og diskusjoner i
drenes lgp har det forundret meg
en del hvor darlig kjennskap mange
har til hvordan norsk ruteflyging
begynte og har utviklet seg.

I denne sammenheng ogsd hvordan
ens eget selskap oppstod, i dette
tilfelle FOF.

Jeg vil her f& lov til & rette pd
dette ved & gi et tilbakeblikk og
se hvordan det har utviklet seg
frem til i dag.

I I919 drev Det Norske Luftfarts-
rederi en sjgflyrute Bergen-
Haugesund- Stavanger. Det ble be-
nyttet sma flotgrfly, og selskapet
utfgrte en etter datidens forhold
god service. Dette var det fgrste
DNL. Men vanskelighetene var mange
og etter bare en sesong ble sel-
skapet opplgst.

Hjalmar Riiser-Larsen var sjefs-
flyger for dette norske selskapet,
som 1 historisk forstand kan
regnes blandt de eldste i verden.
Hvem som var teknisk ansvarlig

vet jeg ikke, men at det fantes

en mekaniker den gang ogsd er vel
ganske sikkert.

Sammen med Sverige, Danmark,
Holland, Tyskland og England var
det "fgrste" DNL med pa & skape
IATA, verdensorganisasjonen som

i dag overvéker all internasjonal
luftfart. Dette skjedde 28 august
I9I9 i The Hague.

Opp gjennom 20-&rene ble det av
norske flygere utfgrt en rekke
prestasjoner som la grunnlaget
for den kommende sivile luftfart
i moderne forstand.

Her md igjen Riiser-Larsen nevnes
for sine! banebrytende flyginger i
Norge, helt opp til det hgyeste
nord. Bernt Balchen forserte
Atlanterhavet i 1927, som nr.3
etter Charles Lindberg, faktisk
bare en mdneds tid etter sist-
nevntes bergmte non-stop flyging
New-york - Paris.

De som kanskje trodde at vi her i
landet var nykommere i luftfarten
md md revidere sin oppfatning.

SipE 4

I forhandlingarna deltog fran Danmark
Wulff och Ullidtz, fran Tyskland von
Rieben och Machenthun, fran Storbrit-
tannien sir Sefton Brancker (som ledde
forhandlingarma) och AS Baxendale,
frin Holland Fuld, May och van den
Berch van Heemstede, frin Norge Dehli
och Keilhau och fran Sverige Jacobson.
Efter &tskilligt parlamenterande enades
man om resolution (Agreement).

AGREEMENT
Whereas the undersigned represen-
tatives of the Companies named

hereafter:

Denmark: Det Danske Luftfart-
selskab

Germany: the Deutsche Luft-
reederei

Great-Britain: Aircraft Transport
and Travel

Norway: Det Norske Luftfart-
rederi

Sweden: Svenska Lufttrafik
Aktiebolaget

having met together in conference at
The Hague, they agree to form the

“INTERNATIONAL AIR
TRAFFIC ASSOCIATION”
"LLAT.A”

with view to cooperate to mutual
advantage in preparing and organiz-
ing international air traffic.

I I935 dannet en gruppe av norske

rederier Det Norske Luftfartselskap,

DNL, Fred. Olsen og Det Bergenske
Dampskibsselskap var hovedakjon-
erer, og igjen finner vi Riiser-
Larsen i spissen for norsk sivil
luftfart. Han var selskapets
administrerende direktgr, senere
sluttet Bernt Balchen seg til
selskapet som dets sjefsinspektgr.

Med JU-52 fly pé& flottgrer opp-
rette DNL ruter rundt hele kysten
inkludert Nord-Norge. Mange av de
eldre aut. mekene husker godt
dette flyet, det er ogsd noen av
oss litt yngre som gjgr det.

De trafikerte i hvertfall i Nord-
Norge en god stund etter krigen.



Med sin rute fra Oslo via Ggteborg
til Kgbenhavn hadde DNL ogsa opp-
rettet en god forbindelse med det
europeiske flyrutenettet, slik at
man pd dagen kunne nd frem til
f.eks. London eller Paris.

Varen I940 18 planene klare for
en felles skandinavisk sjgfly-
rute fra Bergen via Island og New
Foundland til New York, men tysk-
ernes invasjon satte en forelgpig
og bra stopp for dette dristige
norske og skandinaviske felles-
tiltak.

De fleste av flygerne i DNL kom
seg ut av Norge og over til
England og Canada da tyskerene
okuperte landet, og fra sine ute-
stasjoner gjorde de en stor inn-
sats under krigen.

Samtidig sgkte mange nye unge menn
til flygingens forskjellige grener,
og da krigen var slutt i I945,
disponerte Norge et stort korps

av fgrsteklasses flygere og mekan-
ikere, som na naturlig nok sgkte
sin fremtid i sivil luftfart,

I en kortere overgangs periode

ble det hgsten og vinteren 1945
drevet en rekke flyruter i Norges
Luftfartsstyres regi, men allerede
I. april I946 kunne det nydannede
og forstgrrede DNL gjennopta sin
virksomhet. Slag i slag ble det
bygget ut ruter, bade innenlands
og ut over det europeiske konti-
nent og til England.

\'\\h S\fe « Atn
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Planene om et skandinavisk luft-
fartssamarbeid hadde ikke dgdd hen
under krigen, tvert om var det
truffet en rekke forberedelser,

og p& Norsk initiativ SAS”s opp-
rinnelige organisasjon fastlagt

pé& et mgte i Norges Rederforbund

i Oslo den I. august I946.

Man ble da enig om & samordne
norsk, dansk og svensk innsats for
utviklingen av transatlantiske
flyruter til Nord-Amerika og S¢r-
Amerika. Denne fg¢grste prgveorgan-
isasjon ble kalt OSAS (Oversjgisk
SAS), og kunne apne sine trans-
atlantiske ruter allerede i lgpet
av hgsten I1946.

Samarbeidet innen OSAS gikk sa

bra at man i de fglgende &r grad-
vis utvidet dette til ogsa & om-
fatte de europeiske ruter.

Siden ble det ogsd samarbeid pa
b&dde de skandinaviske og innen-
landske ruter.

Med virkning fra I. oktober I950
ble all virksomhet som hittil hadde
vaert drevet av Det Norske Luftfarts-
selskap, (DNL), Det Danske Luft-
fartsselskab (DDL)}, og Aktiebola-
get Aerotransport (ABA) slatt
sammen 1 konsortiet SAS- Scandin-
avian Airlines System.

P& denne mdten fikk vi altsa

SAS Region Norge.

Noen f& &r tidligere, narmere be-
stemt I7. juni I946 ble A/S Fred.
Olsens Flyselskap stiftet og fort-
satte som en direkte linje fra DNL
som n& gikk i samarbeid med de
andre skandinaviske land. De damp-
skipsselskapene som sammen med
Fred. Olsen hadde startet det fgr-
ste DNL ble med inn i "OSAS".

Hgsten 1946 fikk FOF sine fgrste
fly, det var tre stk. DC-3 maski-
ner, LN-NAB, -NAD og -NAE.

Flyene ble brukt pa de europeiske
rutene sammen med DNL s egne 3-ere
Dette varte i ca. 2 &r, da bestem-
te FOF seg for & satse pa charter.
P& den tiden var nok ikke charter-
trafikk det wvanligste, og begynne-
lsen var nok muligens vanskelig,
men da som n& skulle skipsmann-
skaper skiftes ut og reservedeler
og andre varer til skip langt
borte skulle fraktes,

Fotball var heller ikke ukjent i
Europa og lagene ble flgyet den
gang ogsa.

SIDE 5



Dette gikk bra i flere &r, men
som andre selskaper ble ogsd FOF
rammet av stygge ulykker.

I lgpet av en enkelt maned mistet
FOF 2 av sine DC-3 maskiner,dette
skjedde i I952.

D(_-Z For e 0/-&}45«;L }4—,

Freod Plrcer.

Som erstatning kjgpte FOF en DC-3
fra DNL og kort tid senere en
DC-4 "Skymaster". 4-reren ble
vesentlig brukt til & transportere
emiganter fra Nerderland til
Canada og siden satt inn for SAS
pd& Nord norge. I I954 ble den sé
solgt til Icelandair.

I I954 var FOF ogsd en snartur
innom helikopterbransjen, men
uten s@rlig hell, helikopteret,
en Hiller 360 havarerte p& en av
de fgrste turene.

Like fg¢r jul i I955 fikk sa FOF
sine to fgrste Viscounts, men da
en konsesjonssgknad ikke ble inn-
vilget ble begge flyene registr-
ert i England, og leid ut til BEA.
Flyene ble solgt igjen i I957.
Omtrent samtidig ble den fgrste
FOF DC-3 ogsd& solgt.

N& ble det tross motgang, kjgpt

4 Viscounter og 3 Curtis C-46.
Alle 7 flyene ble levert i 1957.
Fra begynnelsen av I958 og til ca.
midten av 1960 var de fire Viscou-
ntene registrert og utleid i
Psterrike. Dette var s& godt som
starten for Autrian Airlines, FOF
var her ansvarlig for driften.
Viscountene var ogsd innom Nord-
Norgerutene en kort tid, men ble
s& i januar 1962, solgt til Indian
Airlianes, hvor hvertfall den ene
flgy for fa ar siden.

Curtisen, som jeg tror alle husker
skulle erstatte DC-3 ene.

To av Curtisene begynte etter av-
tale med SAS pa fraktcharter og
passasjerflyging, og en gikk pa
ren FOF-charter.

SIDE ©

Fraktflygingen for SAS medfgrte

1 I961I at FOF og SAS ble enig om
at FOF Curtiser skulle fly 50% av
SAS- fraktene pad det Europeiske
markedet. Dette fungerte fint,
fraktene gkte og i I965 fikk FOF
sin fgrste DC-6A, den ble kjgpt
fra World Airways.

Fraktflygingen for SAS utviklet
seg stort og i I967 anskaffet FOF
ytterligere 2 stk. DC-6 ere.

FOF hadde n& 3 Curtiser og 3 seks-
ere, stgrre har vel ikke selska-
pet vart hverken fgr eller siden.
FOF deltok ogsé& i luftbroen
mellom Sao Tome og Biafra i 68/692.
Den ene av DC-6 erne ble bombet i
Biafra og kom aldri mer derfra.

CV-3Y0 1Y-For e Ll bres i

I november 1968 fikk FOF en CV-340
som devis gikk som passasjerversj-
on p& charter og kalibreringsfly-
ging for LV. Det siste ble senere
den faste oppgaven for Convairen
vdr. FOF kijgpte etter hvert to
DA-20 Fan Jet Falcon og prgvde

seg dermed p& executive-flyging.
Dette gikk bra i flere &r, men né
har luftforsvaret kijgpt 3 av de 4
som FOF har hatt. Den fjerde flgy
inn i en flokk med fugler i take-
off og havarerte i en mgkkahaug i
England. Havariet gikk meget bra,
og ingen kom alvorlig til skade.

I mellomtiden hadde DC-6 flyene
begynt & bli noe foreldet og 1
1973/74 ble det kijgpt tre L-I88
Electra som erstatning for seks-
erne. Nesten samtidig, i1 I975 ble
ogs& Convairen skiftet ut, FOF
kijgpte en HS-748 fra Varig i
Brasil. Denne g&r n& kun som kal-
ibreringsmaskin for LV, og er
full av utstyr til dette formal.
AV FOF”s tre Electraer gar to
fast p& fraktrutenettet til SAS,
og den tredje flyr div, charter
pd det apne markedet.



Hos hvem og hvor det tekniske

Hos aven o8 Bvor as cekniske FRA VARE SVENSKE KOLEGAERS T.V,
har variert noe, og jeg skal her
bare gi en kort redegjgrelse. HAR VI SAKSET FOLGENDE ARTIKKEL:

Til & begynne med, i slutten av

40 arene og begynnelsen av 50-

drene var det SAS som utfgrte

vedlikeholdet, men fra I955, ble

vedlikeholdet overfgrt til det

som da het FOAM (Fred. Olsen

Aviation Maintenance), et selskap

som de eldste i FOF var ansatt i

og husker.Dette varte sa til I961I, .

da SAS igijen overtok vedlikeholdet.

Rundt 1966 overtok FOF den ene - —
halvparten av den gamle hangaren C] rw \/ (] r\
fra I940 og begynte da & bygge - .
opp en egen teknisk avdeling, &5 & &=
som i I969/70 helt overtok ved-

likeholdet p& egne fly, samt

noe fremmedarbeid.

Slik er det ogsa i dag, pa den AR VARLDENS BASTA INRIKESFLYG
tekniske siden i FOF. TRAFIKSAKERT?
Varldens bista inrikesflyg har man hoért mycket
J.Sundby, tal_as om. Man ha( f4tt en ny bra "scchéfer", lga
priser, battre service, mer frekvens pé flygplanen
FOF ___och battre organisation, dtminstone till vissa delar.

Det ar bara synd att man tycks knapra pa trafik-

sakerheten

-- genom att misshushalla med de tekniska mojlig-
heter man har

— genom att ta bort utestationstekniker

- genom att lata for jobbet okvalificerade piloter/
lastare skota certificerade och dartill sarskilt ut-
bildade teknikers arbete

-~ genom att Overskrida regler och bestammelser
utarbetade av luftfartsverket

-~ genom att sénka teknikerns 10n bara for att man
fatt modernare plan

— genom att negligera teknikernas kunskaper vid
uppbyggnad av den nya organisation som dock

4 - 20, FALcowv annu inte tycks ha satt ndgra spar

— genom att inte acceptera Svea Rikes lag om for-
eningsratten for teknikern och vagra dem avtal
{0r att Transport sagt sa.

Det ar en de! av det som gor mig som passagerare
osdker pa huruvida det &r sdkert att 8ka med LIN!

| USA har LIN studerat andra bolags satt att skota
teknisk tjanst. Som okunnig undrar man om négon
av de instuderade bolagen mojligtvis kan ha tilthort
dem som FAA (amerikanska luftfartsverket) nu
tagit i med pa skarpen for att ha negligerat FAA:s
regler och bestdmmelser. (Last i Time)

For en utomstdende passagerare kdnns det roligt
med billigare priser — men till vilket pris?

Teknikerhustru

SipE 7/



ICAO ANNEX 1 - AIC B. 3/80.

Jeg tilater meg a gjgre alle
NFO'ere oppmerksom pé& fglgende:
ICAO's sekretariat har sendt alle
medlemsland et utkast til nytt
ICAO Annex I - Personnal Licensing.
NFO har via Luftfartsverket fatt
dette utkast tiluttalelse, og
hgringsfristen er satt til 3I.mai
I980.

Hensikten med dette utkastet er a
utforme et "World Wide" sertifikat-
system, slik at myndigheter og

ikke minst selskaper kan f& til-
gang pa autorisert personell med
samme kvalifikasjoner og kompeta-
nse over hele verden.

Selv om jeg meget lett kan fore-
stille meg at behovet for SAS-
stasjonerte, under et slikt system,
ville kunne reduseres betraktelig,
mé& jeg tilstd at jeg personlig

har en viss forstdelse for myndig-
hetenes ¢gnske om et likt system
overalt. Spgrsmalet blir bare

etter hvilken modell skal et slikt
system utformes ?

Sa& vidt jeg kan forstd,legges det
opp til en mellomting av det amer-
ikanske system og vart (det skandi-
naviske).

N&r det gjelder de Norske luftfart-
myndigheters syn pa dette vil jeg
sitere fglgende fra AIC B 3/80:
"Flytekniker ICAO Type II sertifi-
kat utgjgr Luftfartsverkets kompet-
ansekrav (minimumskrav) til person
som skal utferdige vedlikeholds-
attest (Maintenance Release) for
komplett luftfartgy i ervervsmess-
ig drift. Autorisasjon til & ut-
ferdige vedlikeholdsattest kan i
samsvar med ICAO Annex I, ogsd

gis navngitt person i et myndighets-
godkjent organisatorisk system med
egen ingenig¢gr-, produksjons-,
opplarings—-, og kontrollfunksijon.
Luftfartsverket arbeider med
mimimumskrav eller autorisasjons-
karv som md kreves tilfredsstilt
for autorisasjon av organisatori-
ske systemer som skal autorisere
personell for signering av ved-
likeholdsattest for komplett luft-
fartegy.

SIDE &

Luftfartsverket baserer det for-
beredende arbeid pa det prinsipp
at nevnte personellkategori skal
ha grunnsertifikat (Flytekniker
ICAO Type II) utstedt av Luft-
fartsverket, men at typeutdanne-—

lsen med tilhgrende dokumentasjon-
ssystem og oppfg¢lging skal forega

i de autoriserte organisasjoners

egen regi.

Luftfartsverket vil sd fgre til-
syn med det autoriserte organisa-
toriske systemet”.
(Understrekningen er gjort av
undertegnede) .

I SAS INSIDE ble det for en tid
siden uttalt fra skoleavd. i
Sverige (STOTH) at man der anséa

I2 ukers typekurs som et ¢gde av
tid og penger, og at malet var ca.
3 ukers typekurs!

P3a denne bakgrunn m& fglgende
spprsmal stilles: Skal dagens fly-
teknikere reduseres til forfinede
MPC-mekanikere ?

I tilfellet svaret blir nei, og
det haper vi jo, vil man imidler-
tid métte stille leserne fglgende
spprsmal: Kan noen av dere tenke
dere situasjonen a matte stille

1 cockpit som "problemlgserkonsu-
lent" etter & ha gjennomgatt et
typekurs, opplagt og kontrollert
i de enkelte selskapers regi ?

Jeg kan ikke!

S.Hansen
EVEOM




HVA MED LITT FLY-KJENNING IGJEN, DET ER & FLY DENNE GANG.
L@SNINGEN FINNER DU LENGER BAK I AVISEN,

' DC10 Crash Linked with Deregulation

Sir Geoffrey Roberts, Patron of the
International Federation of Air-
worthiness (IFA), and former Presi-
-dent of the International Air Trans-
port Association (TATA) on a recent
visit to London made the following
statement in which he links the DC10
crash at Chicago with “deregulation™
— the American process of removing
all commercial restraints on airline
services. Sir Geoffrey said, “It
behoves the aviation industry to take
serious stock of all facets of operation
which can affect safety”,

Sir Geoffrey went on to say that
there could be more air tragedies as
the airlines of the world were brought
under increasing economic pressure
by the deregulation of airlines initia-
ted by the United States.

“It is to be deplored that there has
been a drift away from IATA in
response to competitive pressures,”
said Sir Geoffrey.

“IATA was always moving caut-
iously towards mass travel, at the
same time believing that there should
be competition within and without
their own membership, but that for
reasons of safety the industry required
carefully regulating but not regimen-
ting.

“Cheap air fares will avail the
public nothing if the cost is to be an
increasing loss of lives with all the
human sorrow and legal implications
which airline crashes bring in their
wake.

“In the airline world as it is today
— being deregulated — pilots and
other aircrew, licensed aircraft
engineers and the ground controllers
have an awesome responsibility,” he
said.

“They must treat their licences as
sacrosanct and never submit to exces-
sive zeal from the economic_front,
always putting, in their respective

spheres, safety before all other con-
siderations. If they will do this T am
quite  sure that crashes will be
brought to a level consistent with the
risks inherent in all forms of trans-
portation.”

“Sir Geoffrey said another point was
that the industry could no longer
afford strikes, not only from an
economic point of view, but also from
an awareness that those with the
ultimate responsibility for safety
should have no involvement with
anything likely to be emotionally dis-
turbing.

He had yet to see a situation which
could not be settled by negotiation
provided there are goodwill and
give-and-take on both sides, coupled
with an appreciation of joint res-
ponsibility to the nation, the company
served, themselves and their families
and, above all, to the travelling

public. .
SIDE 9



FRA VARE SVENSKE KOLEGAER's
AVIS, T.V. HAR VI SAKSET
FOLGENDE ARTIKKEL:

Chartrad
[Flygsdkerhe

S& var vi dér igen. Vi har ju flera gdnger inom SFF
fatt pé skallen for att vi pdpekat brister p3 de till-
syner som kallas PEC, &ven om vi med véra p3pe-
kanden velat skapa debatt i frigan och f& en tkad
flygsdkerhet till stdnd har inte detta rdnt nigra
storie ovationer fran véra pilotvanner utan i stillet
har vi blivit kallade f6r tjallare, bara for att vi har
diskuterat upprepat slarv med “luftis”. Nu hoppas
jag att nedanstdende episod inte ar signifikativ for
hur en PEC utfors idag, for i s fall far vi nog dver-
vaga att borja ""tjalla’ igen.

Denna historia intraffade en fredagseftermiddag
i borjan pd februari, en eftermiddag fylld av mili-
tarcharter dar Linjeflyg, som s& méanga ginger forr
i brist pa egna plan, hade chartrat in Maersk air for
ett par flygningar. Navédl, Maersk hade tydligen
sjalva ont om flygplan for de hade subchartrat in
Busy Bee, ett bolag frén andra sidan kélen, som
kom nerskramlande med ett forsta lass permitten-
ter. Nu blir man som tekniker ganska nyfiken nar
“det kommer flygplan som man aldrig sett forut,
fér kdrran som Busy Bee kom med var en splitter
ny Boeing 737 utrustad for att kunna operera pa
gras och grusféalt. Nu vet inte jag hur den tekniska
standarden ar hos detta bolag, men den tillsyn pla-
net fick pd Landvetter var sikert i samma klass
som de flygfalt det skulle kunna landa p3, det vill
saga urusel.

For det forsta kunde inte ndgon frén flight deck
masa sig ner fér att tanka, utan Overlat den pro-
ceduren till tankningspersonalen som tydligen utan
att knorra pytsade pd den bestidllda kvantiteten,
och f6r det andra blev det féljaktligen ingen tillsyn
utfdrd heller.
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Efter att undertecknad tillsammans med kollega L.
Samuelsson kopplat spak och traktor i véntan pd
push back utbrister Samuelsson — titta pa treans
huvudhjul, det &r ju punktering. Efter att ha kon-
staterat ""punkan” medelst fotspark aterstod att
meddela skepparn att han kunde vanta sig en smar-
re forsening pga tva hjulbyten.

Men efter den forsta reaktionen, som inte gor sig
i tryck, kom den verkliga "kanongrejen Jag
citerar: Vi fyller upp dacket igen”. Man kan
undra om han egentligen visste vad han pratade
om.

| det laget kom tvd helt ovetande Braathen-killar
uppikande for att titta pd karran och fick efter
telefonkontakt med Norge tillstdnd att byta ut
de tvd huvudhjulen med paféljd att den fredagen
var forstord.

Karran gick s& smaningom, nistan 3 timmar {or-
senad, men man kan undra vad som skulle ha hant
om han startat med ett punkterat och ett over-
belastat hjul. Det har &r ndgot att tdnka pé for dem
som pastér att det inte behdvs ndgon teknisk kon-
troll pd ett kortstopp. Det ar kanske riktigt att det
i nio fall av tio inte ar ndgot fel pd kdrran, men den
tionde gangen kanske felet ar framme och jag tyc-
ker det ar dumt att riskera bdde méanniskoliv och
material bara for att bolagen tror att det blir billi-
gare om kaptenen gor en PEC.

Anders
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FOF- NYTT.

I den senere tid har det skjedd
sd mye i FOF, at man fa&r ha meg
unnskyldt om jeg ikke far med
alt.

Det mest overraskende er vel at
vi fra I/I-80 endelig har fatt
var meget diskuterte og omtalte
femtigring, fra hgsten I977.
Videre har vi fatt hevet var
diett til samme niva som SAS,
fra kr.I60~til kr. 230~

Det har ogsa vaert fgrt diskusjon
med ledelsen angaende forholdet
rundt va&r bonusdel av lgnnen.
Her ser det i skrivende stund ut
som vi skal komme til enighet.
Lgnnsglidningsforhandlinger har
ogsa vaert fgrt, og man er enig
om belgpet, men utbetalingsdatoen
er mer usikker.

P& kurshold har det ogsd vart en
voldsom aktivitet. Nor-Fly som
har fatt sin "nye" Convair 580
har holdt kurser i egen regi.

P4 disse kursene, som har vart
utmerkede konverteringskurs har
det vart med 5 mann fra FOF.

BY"E/E EE/MW——

Nar det gjelder egne fly, har

det vart drevet tungtymed for fa
autoriserte pa var HS-748.

Dette vil nd sikkert rette pa seg
da nesten hele hangargruppen og
endel verksted personell har gatt
pd kurs, for siden a ta ut sert.
pé& typen.

Kurset blir holdt p& Fornebu, men
instruktgrene er henholdsvis fra
Rolls Royce og Hawker Siddley.
Det skulle bety at "studentene"
bgr ha de beste forutsettninger
for & ta ut sertifikat. Vi héaper
at utdannelsesbglgen vil holde
seg,0g at vi kan komme inn i et
system hvor det ogsd kan bli
plass til "brush-up"-kurser som
trengs s& séart.

J.Sundby.

FOF

DOUGLAS DC~6, eller C-~118,s0m

militer og frakteversion betegnes.
DC-6, fley ferste gang 15.feb. 1946,

da 7 militer version og under be-
tegnelsen XC-112.
De forste DC-6 hadde fire PEW -

R-2800-CA~-15 motorer hver pd 2100HK,
DC-6A,B&C hadde fire P&W R-2800-CB-

17, hver pd 2500HK.

Da produksjonen av DC-6 opphgrte

7 1958, var det til sammen bygget
7083 stk., her innkludert 165 av
militer utgaven C-118.

Hvor mange av disse flyene som
fremdeles er 1 operativ tjeneste
er vanskelig d si, men at flytypen
var sd & si et blink-skudd er det
vel ingen tvil om.
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PASSIVE MEDLEMMER I NFO.

Interessen for passivt medlemsskap
i NFO har gkt en god del i de
siste &rene. Henvendelsene kommer
serlig fra fagarbeiderene som er

i ferd med utdannelse til aut. mek.
og fra maskinister (F/E).

Til nd har vare regler (NFO“s)
ang. passivt medlemsskap har vart
noe diffuse, og kanskije ixke godt
nok kjent for de fleste.

NFO~“s sentralstyre har diskutert
dette forholdet pa sine senere
mgter og kommet til at dette ma
avklares snarest.

Fil & utfgre dette har man da ned-
satt en komite! N& skal man ikke
la seg skremme av komite-bruket,
dette er en sak som trenger en
snarlig utredning, og komiteen vil
derfor komme med sin utredning

til sentralstyret, forhdpentliig-
vis ved fgrstkommende sentralstyre
mgte. Resultatet vil sd komme i
neste nr. av INFO.

Hva er sa vitsen med en rekke
passive medlemmer, og hvordan
skal de plasseres i vart organisa-
sjonsmgnster? Det kan jo vare mange
arsaker til at enkelte vil vare
passive medlemmer.

Det kan vere arbeidsforhold hvor
det passer best med passivt med-
lemsskap, det kan vare aut. fly-
tekn. i andre jobber som p& denne
maten gjerne vil holde kontakten
med organisasjonen, eller det kan
vere grupper som er under utdann-
else og gjerne vil tilslutte seg
oss sd fort som mulig.

Alle disse bgr NFO ta seg av, da
vi er den eneste organisasjon
som arbeider for vart fag, og
som gnsker & beholde det.

Hvordan de passive skal inn i vart
mgnster vil bli diskutert, en
mulighet er at de blir en egen
gruppe under sentralstyret, men
det kan sikkert vere flere mulig-
heter? Hva slags rettigheter de
skal f& er heller ikke klart, men
disse spgrsmalene og flere til
vil komiteen ta stilling til og
legge frem for sentralstyret.

Jeg vil legge til at jeg tror NFO
gjg¢r klokt i & holde fast pad sitt
grunnprinsipp om at en person som
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arbeilder i kraft av sitt sertifi-
kat bgr vaere fullt medlem av NFO,
dersom ikke spesielle forhold pa
arbeidsstedet tilsier noe annet.
Hva som er "spesielle forhold" er
0ogsd en av de tingene som komiteen
vil vurdere.

N& tror jeg det sitter mange med-
lemmer rundt om i Norge som har
gjort seg opp en mening om dette
forholdet (vare medlemmer pleier
jo vanligvis ikke mangle meninger),
og komiteen vil gjerne hgre fra
dere. Komiteen vil ogsa gjerne
hgre kommentarer fra utenforstae-
nde som ogsad leser var avis.

Pa den mdten vil en f& et sd& bredt
grunnlag som mulig & arbeide ut
fra, men ver raske slik at vi kan
fa dette ferdigbehandlet snarest
mulig.

De som matte ¢gnske & sende oss
sine synspunkter i sakens anled-
ning, kan ta kontakt med T. Hjelm-
ervik, BSAEF, eller J. Sundby,
FOF, begge Fornebu. Det kan ogsa
gjgres henvendelse direkte til
sentralstyrets sekretar, J.B. Haa-
gensen,SAS, Fornebu.

J.Sundby
FOF
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NYTT FRA B.S.A.F.E.

Vi hadde arsmgte like fgr jul,

et rolig s&dann. Det sittende
styret ble gjenvalgt uten sarlig
diskusjon. Valgkomiteen hadde for
sikkerhets skyld reist bort f¢r
den kom med noen valgliste.

S& enkelt var det.

Kontigenten var ble hevet til

kr. I00.- pr. mnd. ved denne
anledning.

Her p& Sola er det i skrivende

stund rolige forhold, etter en

tid med sterke motsettninger pé
gulvet. Det er bare sa synd at

slike hendinger skal ga ut over
enkeltpersoner, og det er ikke

alle som klarer slike pd&kjenn=
inger. Det bgr de vite som ut-

folder seg pé& denne maten.

Vi har ogsd sendt rundt et skriv
samt brosjyre om YS~s kollektiv
hjemforsikring til hvert enkelt
medlem her. Haper saledes at de
har blitt orientert om hva det
hele ga&r ut pa.

Men vi har fatt et stgrre problem
her ved Tekn. Avd. pd Sola, og
det er firmaets innleie av fremm-—
edarbeidere. I forbindelse med
streiken ble det tatt inn ganske
mange fra LIN og Fokker, men det
samme har jo skjedd fg¢r og vil
vel hende igjen er vi redde for.
Det er jo ikke riktig bare a
skylde pa streiken nér flyene
ikke blir ferdig til rett tid.
Dette er jo et problem som ogsa
er selvforskyldt p.g.a. for kort
ligge tid i forhold til arbeids-
mengden. Alle vet jo at dess
eldre flyene blir, jo stgrre og
flere snag vil etter all sansyn-
lighet dukke opp.

Samtidig skal vi som er arbeids-
ledere/ kontrollgrer i hangaren,
utfgre tilfredsstillende arbeid
med en masse ukjente folk rundt
seg. De fleste av oss fgler at

vi svert ofte skulle vert ansatt
gsom "visergutt" isteden. Som sagt
er vi svert lite tilfreds med
denne ordningen.

———— S A E

I slutten av februar startet et
nytt F-28 kurs, tre av deltakerne
ved dette kurset skal til Varnes
etter bestatt eksamen.

Vi har ogsé fatt noen nye med-
lemmer siden sist:

T.S. Johanssen, . Eker og
E.Rekve. Samtidig er S5.0lsen
overfort fra sentralstyret til
avd. B.SAFE.

J.Langebro.

STUDIEBESOK VID BRAATHENS SAFE

En studieresa gjordes Hven 111l Norge
och besbtket gdllde Braathens Safe 1
Stavenger, Vi skall hdr helt kort re-
gora for denna studieresa.

Resan dgde rum den 14 och 15 Juni
1979. Deltagare var

Bengt Gustavsson
Hans Holmgvist
Tordbjorn Bladh
Georg Bostrom
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Frin detta studiebestk foreligger en
gemensam rapport fridn alla deltagare
i gruppen.

Den forsta dagen Hgnades &% Braathens
hemnabas. Stavanger,

Brzathens Safe opererar si att man har
vissa stationer bemannade och andra
obemannade. P4 de obemannade statione
erna utfér piloten en s k Pre Departu-
re check ( PDC ).

Vi glorde en rundresa med Braathens
Safe for att se hur detta system fun-
gerade i prakitiken, Det visade sig att
PDC inte utfdrdes enligt gidllande be-
stdmmnelser och ibhland utférdes PDC
INTE ALLS $83 T

St v TR

Flygteknikerna i Trondheim anslg att
PDC utfdrd av en pilot inte utfordes
lika neoggrant som ndr en flygtekniker
utfrde den, Scm en f6l1jd av detta an-
sdg men att FLYGSAKERHETEN ej var 1li-
ka hog efter en pilotcheck som efter
en check utford av en flygtekniker.
Flygteknikerna var vidare helt Over-
ens om att ndgonting var galet nar
det exempelvis ALDRIG forekom en for
HARD LANDNING eller ett BLIXTNEDSLAG
p4d deras obemannade utestationer, me-
dans det p2 deras bemannade stationer
forekom med spridda mellanrum,

Férseningarna p4d obemannade stationer-
na dr tidsmissigt mycket stora. Orsa-
kerna t111 dessa stora fdrseningar ar
bl a att piloterna inte alltid kan
férmedla ratt information om felet
ti1l den station som 8kall &tgidrda
detsamma, Detta beror i sin ftur pd att
piloterna inte har det tekniska kun-
nandet scm erfordras for att gdra en
korrekt bedOmning av eft tekniskt fel
pd flygplanet,
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Boeing discusses
737-300 plans

BOEING is sounding out airline
opinion on the 737-300, a modest
stretch of the current 737 powered by
new-technology engines, according to
the London Observer newspaper. The
new aircraft is the first production
of the 727/737 development team
which Boeing formed early in 1979.

The 737-300 would be powered by
the CFMS56-3 or the RJ-500. (The
latter is the new designation for the
Rolls-Royce/Japanese civil turbofan
based on the RB.432.) The body of the
737-300 would be stretched by two
frames (40in) compared with the
-200, but internal rearrangement of
the forward fuselage raises the total
cabin stretch to two seat rows. The
capacity of the 737-300 would vary
between 125 and 142 seats. Fuel burn
per seat mile is estimated to be 14 per
cent to 20 per cent better than that
of the present 737-200.

Few details of the Series 300 are
available, but it is understood that the
wing and landing gear are essentially
similar to those of the standard air-
craft. The fatter engines are probably
mounted further forward than the
JT8Ds of the present aircraft, and a
version of the RJ-500 has been
designed with its accessories on the
sides of the fan case to improve
ground clearance,
® Small canard surfaces are reported
to be the *“aerodynamic solution”
proposed by Boeing to put the 767
within the FAR25 Amendment 42
pitch controls standards (see Flight,
March 8, page 729). An Airbus Indus-
trie source points out that the FAA
required the A300 to comply with
Amendment 42 Standard before these
were made mandatory for US design.

Nir det er sjekket av
en flyger, da er det
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SAS

NYTT

VAR FORSTE FODTE?

De fleste av oss har vel opplevd
den fgrste fgdte, med alt hva

det medfgrer.

Noe mange av oss ikke har opplevd
er & fa en nyflytype i familien,
det er det heller ikke mange som
far. Her pad Fornebu har det vert
snakk om A-300 i flere &r, dvs.,
et langt svangerskap. Dette skulle
igjen tilsi at fgdselen ikke kom
som julekvelden pd kjerringa, men
det var vist det det gjorde.

Maken til oppstyr skal du lete
lenge etter. Det stgrste problemet
pad Fornebu er vel at pa slike
dager dukker det opp folk som du
nesten ikke viste eksisterte, og
ikke bare det, det er nettopp
disse som gar i fgrste rekke,
hvofor??? Folk som har fatt,

eller skal ha utdannelse pad flyet
er de som sist kommer til!!

Dette er kanskje en bevist poli-
tikk fra en "krok" i ledelsen,
ikke vet jeg?

Jeg personlig har ikke blitt be-
&ret med noe A-300 kurs og har
derfor ikke hatt det behov for &
komme i kontakt med flyet, slik
som mine kolegaer med A-300 sert.,

likevel lurer jeg pd hva det er som

far folk til & oppfere seg slik de
gjorde i dette tilfellet.(Jeg var
ikke her da vi fikk DC-9)

Det flotteste ved introduksjonen
av A-300 her pa Fornebu var de
A-4 arkene i R@D;! farge, som
enkelte fikk tildelt ett eller
tjue eksemplarer av.

Dette var adgangs tegnet til
"fpdestua", det hele virket
latterlig, men enkelte tok plak~=
aten som rene OL-gullet sa det er
god grunn til & bli forundret.

Vi som ikke fikk plakat kan jo
trgste oss med at det blir fler

i familien, og dermed god anled-
ning til a besgke "fpdestuals
Mitt f@rste inntrykk av A-300
ellers var alle setene.
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NEI, IKKE NA IGJEN:

Det kan tydeligvis ikke sies for
ofte: Hold verktgy og utstyr rent
og i orden!

Vi opplever stadig at det verktgy
vi tar ut fra buret er fullt av
fett, skitt og olje. Dette er
vart ansvar, det er vi som skal
gjgre rent verktgyet etter bruk.
Dersom verktgy eller utstyr er
defi'ekt skal vi melde fra til
ekspeditgren pd buret, ikke bare
levere inn "dritten" slik at det
blir neste man som fir det.

De som arbeider pad buret opplever
stadig at utstyr som har vert til
utlan ikke blir rengjort fgr inn-
levering. Dette skaffer masse
ekstra arbeid for de som er pé
dagtid, noe som pga. bemanningen
resulterer i ddrligere service
til la&ntakerene.

Altsd, ta deg tid til & rengjgre
verktgyet fgr du leverer det.

T

HER ER VAR NYE '"BABY".

VARE JAKKE/LUE- MERKER HAR NA
KOMMET, DISSE KAN FAES VED A
KONTAKT DE FORSKJELLIGE TIL-
LITSMENN. MERKENE KOSTER KR.35.-



HVOR GAR TS ?

Hvorfor har dere ikke startet
arbeidet med checken péd fly....?

Lack of MAN POWER.

Dette siste sitat har i lgpet av
hgsten og vinteren blitt standard
svar pa forespgrsler fra CPH hye -
for OSLTS-E ikke makter & utfgre
de arbeidsoppgaver vi blir palagt.
Dette er den grelle kontrast til
gnsket fra de ansattes organisas-
joner om & fa overfgrt mer av SAS
sitt vedlikeholdsarbeid til Norge.

Hva har sa skjedd med TS det siste
aret, som har undergravet den fra
tidligere s& effektive avdeling
til & bli en avdeling hvor mis-
ngyen rar, hvor vi stadigmd fra=
si oss arbeid. Grunnene til at
det har blitt slik er mange.

Som tekniker ved avdelingen vil
jeg her prgve & belyse: nocen.av.
miné inntrykk.

For det fgrste:, Hvorfor m& TS
operere som arbeidsformidling for
utenforstdende avdelinger i til-
legg til at vi hele tiden ma sup-
lere var egen TS- administrasjon
med folk.

Det har i alle &r vart vanlig
praksis at en fagarbeider eller
autorisert suplerer planlegging-
funksjoner, kontrollgr og formanns
funksjoner. Dette har vart av
kortere varighet og har séledes
hatt liten innvirkning pd arbeids-
situasjonen.

Men i I979 skjedde overgangen til
RIT- systemet, med utvidelse av
inspektgrstaben. Fem aktive tekn-—
ikere ble tatt ut av produksjonen
for & fylle opp den ngdvendige
inspektprstaben. Ved sykdom ma
det til ytterligere suplement.
Det samme skjer ved kurs/ferie/
sykdom hos formenn/ingenigrer.
Ved innfgringen av BOVAC er det
overfgrt to planleggere fra TS
til den nye administrasjonen.
Hvor kommer sid erstattningen for
disse fra? Riktig, fagarbeidere
ved TS.

Etter flere ar med skakk-kjgrt
utdannelses politik fikk vi nd et
sjokk av kursvirksomhet.

Hva sa, OSLTH hadde for f&. instr-
uktgrer og det var umiddelbart
behov for tre ekstra.

Hvor skulle disse tas fra, jo TS
og OM.

For &4 erstatte OM i BGO blir det
sa sendt to fagarbeidere fra TS!

Hva s& med reserve traktor-pilot,
dgr-kijgrer og vasker. Alle disse
blir erstattet fra var rekke av
fagarbeidere, til sine tider far
vi beskjed fra formann at han ikke
har folk til & ta et hjul-skift
pa& tarmac. DETTE ER DAGENS TS!

N
%\\\\«\i (T

Mpte pd jobben med godt
humgr er bare tull, slik
det er 7 dag tar de snart
knekken pd humgret !

Hva sd med & sende skiftledere

og andre i TS-administrasjonen pa
A-300 releas-kurs, som de strengt
tatt ikke har behov for, men som
er "greit & ha".
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Alle disse mer eller mindre perm-
anente overfgringer fra produkt-
ivt til "uproduktivt" arbeid har
skjedd uten at det har kommet
nevneverdig p&fyll av nye folk

til TS. Er dette fremtiden, ender
nok TS opp som en vanlig linje-
stasjon hvor vi til ngd kan makte
a ta en MSC pd flyene.

Har sa all denne "tappingen" av
kvalifiserte folk resultert i at
arbeidsmengden har blitt redusert?
Nei, kan man trygt si, og med res-
ultater vi idag til fulle kjenner.
Stadig forsinkelse pa vare fly om
morgenen, stadig utsettelse av
planlagt arbeid og stadig nye
dispensasijoner fra LV.

Som utenforstaende til planleggi-
ngen av SAS"s vedlikehold, vil

jeg bare spgrre om dette er hva

vi kan vente oss i fremtiden.

I sa&fall vil jeg tro at avgangen
fra de produktives side kan bli
enda stgrre. - Jeg hidper at dette
er en overgang, og at vdr ledelse
innser at skal man kunne fa ut-
fort det nedvendige vedlikehold

pd vare 60 DC-9 sa nytter det ikke
bare a4 ha administrasjonen intakt,
men ogsa forngyde arbeidsvillige
folk til & arbeide direkte pa& vare

fly.

En annen faktor som har vaert med
pPad & dempe innsatsen er innfgrin-
gen av RII. Resultatet er et tung-
rodd, byrakratisk, kostbart og
misngyeskapende system. Det ble
patvunget oss med den begrunnelse
at det var slik man opererte i de
andre regioner, noe vare medlemmer
ved selvsyn har konstatert ikke

a vare tilfelle.

Hva har skjedd p& utstyrssiden
for & kompensere for den reduserte
stab? S4& godt som ingen ting.
Det mest positive kan vel sies a
vere ar de gamle hjuljekkene er
byttet ut med nye pneumatisk
opererte.

Et annet lite tilfredstillende
moment er portene i Hangar 3.
Etter nesten et ars planleggings
og moderniseringsarbeid, blir
disse fremdeles drevet av vare
traktorer. For oss som arbeider
ved TS virker det noe fantastisk
at SAS kan inng& en kontrakt med
et "en-manns-firma".
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Det snakkes sd mye om
utstyr, hvor lenge har
den fordgmmte ASEA'n gdtt
7 Hangar 3 ?

Et dgdsfall
i dette resulterte i at alle teg-
ninger og planer for ombygging
gikk i graven. Ville andre avdel-
inger i SAS funnet seg i slik
sendrektighet og usikkerhet?
Til sist vil jeg f£& uttrykke
gnske om at det blir gjort noe
med disse forholdene slik at TS
igjen kan bli den fine og effek-
tive arbeidsplass det en gang var.

En p& gulvet.



ER DETTE ET SKREMME SKUDD ?77

Etter flere ars patrykk, kan det
nd tyde p& at det endelig har gatt
opp et lys for de rette instanser
innen SASN og STOHK.

Problemet er den enorme personell
mangelen vi har slitt med ved TS

i flere ar, et problem som nd& har
blitt akutt.

Alvoret i situasjonen kan de like-
vel ikke ha oppfattet ndr vi ser
hvilket "genergst" tilbud avdeli-
ngen far: 6-7 mann, nar behovet

er 25-30.

En narmere begrunnelse fra under-
tegnede kan her vere pad sin plass.
De siste a4rs ansettelses stopp
samt tiltagende arbeidsmengde
utsetter 1 dag vart personell for
stort fysisk sd&vel som psykisk
press. Konsekvensene kan bli at
dette vil g& utover ngyaktighet

og arvakenhet i arbeidet, og det

i en avdeling der disse egenskap-
ene er fundamentale med hensyn til
egen, savel som andres sikkerhet.
Hittil har vi heldigvis vart for-
skanet for stgrre personskader,
men det samme kan ikke sies om de
materielle skader.

En liten analyse viser at &rsaken
til den ¢gkte arbeidsmengden er:

- DC-9 flaten har i lgpet av de
siste fem ar gkt fra 35 til 60
fly.

- Pkt gangtid mellom blokkover-
halingene. Dette har fgrt til
betydlig merarbeid pa fly i traf-
ikk, at arbeid som i1 hovedsaken
blir utfgrt om natten.

- En gkende mengde feilretteing.
- Betydelig kursvirksomhet som

er en fglge av manglende forstae-
lse og fremsynthet fra ledelsens
side. P& toppen av dette innfgrte
HK en nykontroll organisasjon som
medfgrte at 4 mann pr. skift ble
uproduktive.

Bare dette alene skulle tilsi en
bemanningsgkning pa 20 mann og
det kun for tilnermelsesvis og
kunne opprettholde tidligere prod-
uksjon.

Ut fra dette mener jeg at vare
lokale ledere bgr gjgre hva som
stdr i deres makt for & pavirke
HK, slik at arbeidsstokken utgkes
vtterligere ved TS.

Det er tross alt bedre at kravet
kommer derfra, enn fra den sdkalte
"gras-rota", i s& fall ligger det
i dag duket for harde overtalelses
metoder!

K.H.P.

Med tanke pd de avsluttede
lokale lennsforhandlinger

14

“Then when 1 asked for a raise he handed me this!!’’
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SUNDAY MORNING BLUES.

Ikke bare s¢ndag, men mandag,
tirsdag, onsdag, torsdag, fredag
og lgrdag med.

Jo, beredskapen pd FBU-tarmac nar
temperaturen kryper ned mot -20,
og en eller to APU er svikter.
Disse s& behagelige og anvendelige
apparatene som er innebygget i
védre DC-9 ere er desverre ikke
feilfrie og det hender saledes at
de svikter helt.

Til og med nd&r det er mange minus
grader og man mest av alt trenger
dem, ja, for det gjgr man virkelig
p& Fornebu. Flere ganger i lgpet
av vinteren nar svikten er et fak-
tum, har det utstyret som da skal
og m& settes inn ogsd sviktet.
Vare strgmagregat, var ene varme-
vogn og vare to gamle starte-
vogner er ikke konstruert for &
tdle sd mange minusgrader som det
har vart i vinter.

Med opplagsplass p& tarmac, og
ingen som ser etter at de altfor
svake motorvarmerene virker (er
satt i), er temperaturen den
samme i; som rundt utstyret.

N&r man sd er sd uheldig & trenge
dette utstyret en tidlig morgen
for & legge forholdene tilrette
for pasasjerer og manskap, virker
det ikke.

Resultatet er under enhver krit-
ikk, cabin og cockpit som holder
utetemp., checklister som ikke
kan utfgres og vannanlegg som er
frosset. Er man riktig heldig,
som undertegnede var, sa virket
starte-vogna (den la av senere
samme dag med over en times for-
sinkelse som resultat).

For & eliminere de stgrste pro-
blemene matte vi starte en motor
I0 min. f¢r paxen kunne tas om-
bord. Besetningen fikk utfgre
sine ngdvendige checker ifgrt
frakk, lue og hansker.

Hvorfor er det s& vanskelig her
pa Fornebu a ha en garasje der
man oppbevarer utstyret i temper-
erte rom nar behovet er til stede?
Hvorfor har vi ikke en startetank
p& Fornebu? Det ser ut til at
Basen har stgrre behov for en, enn
hva utestasjonene har.
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Et spgrsmal til, md det vare si
mye vanskeligere & anskaffe det
ngdvendige utstyr til FBU enn det
ser ut til & vere i CPH og STO.
Er det region Norges primare opp-
gave & SPARE PENGER ELLER ER DET
A KUNNE DRIVE ET STORT, EFFEKTIVT
OG L@PNNSOMT FLYSELSKAP??

K.H.

Det er da bavre 15 minus,
var det ikke snakk om opp-
varmet vannsystem pd dette
Flyet??2??

GLADE GUTTER GRATER IKKE.

Jo, desverre kan det hende, men

da har de en god grunn.

Grunnen til tarene denne gang,

er bilene pd Tarmac, hvor lenge

skal vi finne oss i dette tullet!

De som har havnet pd& "hjemmet”

kan ikke bestemme hva vi i fgrste

klasse skal lare!

N& m& det reageres fra var ledelse.

"lLedelse} jeg tillater meg &

sette det i gasegyne, hvem er det

for var avdeling?

Hvem, hva hvor er ledelse for TS!

Dette med vare biler p& Tarmac

er et gammelt problem, men det

hjelper ikke hva vi sier eller

skriver, det finnes alltid en

"utenfor stdende" som vet mer om

hva vi trenger enn oss selv.

N& m& det bli slutt pa a kjgpe

I2 seters busser for at vi skal

frakte stige, oljebokser og dek-

sler. Det m& da finnes alterna-

tiver pé& markedet, ikke bare VW.
/. /.



NOEXN ORD FRA Ei DELTAGER I RII-
GRUPPEN:

Den 5-II-79, k1.I5.I0 begynte
RII (verkstedkontroll) & fungere
i praksis ved OSLTS-E, etter &
ha vert gjenstand for et anse-
elig antall brev, skriv og mgter
fra flere ar tilbake.

Det manglet ikke pd advarsler,
serlig fra NFO, om hva dette
ville dra med seg av produksjon-
bortfall og brudd med tradisjon
og praksis i vart arbeid.

Vi mente at vi s& absolutt til-
fredsstilte de gjeldende forskri-
fter, hva sikkerheten angar, men
fra SAS side ble det bare vist
til myndighetskrav (?) og system-
wide prosedyrer.

Sa 1a "“sijakkbrettet" der....,
alle argumenter til tross.

Den I0-I-80, k1.I3.30 har RII
fungert i vel 2mndr., og det inn-
kalles til nedsettelse av en
komite som skal se pd RII-praksis!
Alle problemer, som forutsagt,
raser pa med full tyngde. Ved
siden av regionens mangelfulle

personell supplering innen teknisk,

knaker nd TS i sammenfgyningene.
Her ma noe gjgres !

Etter noen féfengte forsgk fra
SAS”s side hvor de pastod at vi
"misbrukte" systemet, innsa man

at TS fungerte etter oppskriften,
og RII-gruppen sd dagens lys med
ubundet mandat.

Da gruppen, som bestdr av Trgen,
SAS, Fgrrisdal/Throndsen, NFO,
M.Arnesen, V-klubben,og Tokstad/
Hulds, FALF, mgttes 2I-I ble man
enig om fgrst & besgke CPH og ARN
for & se om disse etterlevde RII-
systemwide.

Disse besgkene var meget interes
sante, og gav en sjelden anledning
til & studere basenes arbeidsméate
innenfra. Over alt mgtte vi bare
velvilije.

Den generelle instillingen i CPH
og ARN, var at man dekket RII!!!
med allerede eksisterende systemer.
Man aktet ikke pr. dato vi var der
4 forandre sin TS—-funksjon, fra
vanlig praksis og tradisjon.

Fra va&r side s& vi badde pad instru-
ksene og etterlevelsene av disse
med argusgyne. Det vil selvsagt
fere for langt & ga i detaljer her,
men kart og terreng stemte ikke
alltid overens.

CPH & ARN arbeider p& en mate som
tilfredstiller deres lands lover.
Det var noen likheter mellom CPH
og ARN, men ogsa store ulikheter.

Her ser vi et par

av RII-gruppens del-
takereunder sitt opp-
hold 7 CPH.

/)
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Da vi kom hjem begynte samtalene
som har vart til i dag,I3/3, om
tilpassing av instrukser, regler
m.m. I grove trekk kan man si at
gruppen har forsgkt & narme seg
det man hadde "fgr".

Det & g& ngyere inn p& gruppens
arbeidsutkast ser jeg lite hen-
siktsmesig, da dette vil bli
kjent gjennom de respektive for-
eninger og andre fora.

Det gjenstdr sd & se om SAS vil
akseptere gruppens utkast, slik
at TS i fremtiden kan fungere
"normalt" og ikke huse misfor-
m@gyde teknikere, mekanikere og
arbeidsledere.

Som konklusjon kan man vare
fristet til & si: Hva var det vi
sall, og i fremtiden héape at sel-
skapet hgrer mer p& vare argum-
enter. Det viser seg nemlig a
vere slik at det bare er vi som
arbeider ved TS som egentlig vet
hvordan avdelingen fungerer i
praksis.

B.T.

HAPET SOM BRAST.,

Fordelingen mellom de skandina-
viske landene i forhold til inn-
skutt kapital er som kjent 2-2-3.
Ut fra dette var det rimelig a
tro at mengden av arbeid og an-
satte i de respektive regioner
sto i forhold til fordelingsngk-
klen. Dette er som kjent ikke
tilfelle, noe som AFSN poengter-
te hgsten -79.

Vil s& dette utspillet fra AFS
bli tatt til etterrettning av de
besluttende instanser innen SAS ?

Hittil er det ingen ting som
tyder p& det. Det er kanskje ikke
sd rart, det er alltid letterea
tale enn handle.

En bekreftelse pa dette i sa

méte er mgtet i administrasijonen
ved OSLTS forleden, hvor det ble
besluttet & frasi seg A-checken
p& Airbus. Denne vil n& bli lagt
til CPH.
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En lgsning som er stikk i strid
med AFS mdlsetting da de satte
spkelyset pa fordelingewa,

En mulig konsekvens av denne be-
sluttning som nd er tatt, blir
vel at man ved CPH m& utvide
staben for & kunne ta seg av
dette merarbeidet.

K.H.P.

Det er en stor forngyelse 4
kunne gratulere ledelsen med
denne avgjerelsen.

Det er bare en ting dere ikke
har tenkt pd: Hva skal dere <
fremtiden administrere? Vel
ndr det ikke er flere igjen
nede pd. gulvety sd har, dere jo
hverandrel!

red.

KURSVIRKSOMHETEN I SAS.

Nar det gjelder utdannelsen av
vadre teknikere s& pdgdr den for
fullt. vi har folk pa DC-IO0 kurs
i CPH, noen holder p& med avslut
tende simulator kjgring pa B-747,
videre har vi folk pa A-300 kurs,
DC-8 kurs, pluss et grunnkurs med
pafplgende sert. kurs p& DC-9.
Dette skulle rundt regnet utgjgre
ca. 40 mann p& skolebenken.
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P.G.A. plassmangel kan jeg dess-—
verre i1kke vise dere en kopi av
det GEDIGNE DIPLOM vdre '"RELEAS"
folk har fatt etter EN UKES KURS,
men at de er stolte av SAS's
hoyeste utmerkelse pd A-300, det
er sikkert. Infeksjonen ¢gnsker
tillykke!
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NA GAR DET, NA GAR DET: .

Nei, det er ikke det, det ex
>rtene i hangar tre. I dag, den

tjuefprste februar i det Herrens

4r nittenhundrede og atti,hgrte

jeg bjellene ringe.

Nei, nei, ikke de bjellene, det

var bjellene i portene i hangar

tre, og ikke bare det, jeg s& en

mann som kjgrte portene.

Dette betyr vel at vi snart kan

op erere portene pd vanlig méate

i hangar tre.

Jeg vil med dette f& sende en

blomst som stikker (kaktus)

til de som satte noen ugjennom-

tenkte planer i verk pa varen

I1979. Gratulerer med fremdriften.

7. S.

“It's DISAPPEARING ink to sign-off logbooks....”



F& NAERKONTAKT med
NATUREN i en KANO
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GRUMMAN kanoer er tilvirket av aluminium av ypperste kvalitet. Som vist pa fremstil-
lingen under, fores de i forskjellige storrelser. Alle typer leveres ogs3 i lettvektsutgaver.

Alle Grumman kanoer leveres med fastmonterte sits, linefester og tilstrekkelig oppdrift
plassert i stevnene.

Grumman kanoer er svart stabile, lettpadlete kanoer for all-round bruk. Den er like vel-
egnet til familiebruk som til tur og ekspedisjonsformal.

400 x 90 cm — 26 kg.
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SIOUX TUR 520 giLassFIBER i

Er en rask og lettpadlet kanadisk kano med hdye stevner -~

P
og klassiske linjer. e

Den har hoyt fribord og tilstrekkelig oppdrift i stevnene. Lengde 520 m

550 x 92 cm — 38 kg.

609 x101 cm — 52 kg.

Den har bareevne pa ca. 300 kg ved 15 cm fribord. Bredde :0,84 m

Tre kjoler gj6r den retningsstabil. Vekt :ca. 28 kg
. : ca. 300 k

Relingen er belagt med sterk PVC list. Beereevne : ca. 300 kg

VI FORER KVALITETS KANOER OG UTSTYR, SA TA KONTAKT MED 0SS
NAR DU SKAL HA KANO.

(VI HAR OGSA STRUER OG NORDKAPP KAJAKKER)

SALG og UTLEIE

TOLBAR MARINE %

Skiveien 33 b 1410 Kolbotn
Tel. 02/808256









