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,_ Representant Sterling:
S. PEDERSEN3 Gardermoen ~

Represe~tant Widerøe:
T. TESSEM3 Bodø
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KJÆRE LESERE

Håpet som brast, det er lenge
siden jeg sluttet å vente på
den store flommen av stoff som
dere skulle sende.
Til hver utgave venter jeg i
det lengste om det skulle dukke
opp en konvolut med ~ "lekker-
bisken" i, men nei.
Vel dere får ta det som det
kommer.
Det begynner iallefall å bli
vinter i dette landet og vi vet
alle hva det betyr for oss i
denne bransjen.

Vi får bare håpe at utstyret
fungerer og at snemengden blir
minimal.

Redaktørens drøm!
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FORMANN HAR ORDET i

SJ0LD I GGERI NNLEGG i

vår energiske redaktØr har med
mØrkt lensmannsblikk stresset meg
til forfattervirksomhet igj en.
Som kanskje noen har lagt merke
til, tilhØrer jeg den mer verbale
utgaven av menneskearten, men ikke
det alene er grunnen til uteblive-
lse i denne spal te.
NFO har i de siste mndr. operert
på kanten av sin kapasi tet.
Av hovedsaker kan nevnes stikkord
som: ICAO ANNEX I, kontrollkri te-
rier, tariff, særavtaler, etter-
utdannelse, flyteknikerutdannelse,
"Gulerot-utvalget" OPP&ut. fondet,
AEI, AFS, PRIFO, møter, møter og
atter møter. Personlig hadde jeg
28 mØtedager i månedene August og
September. Dette foregikk i al t
vesentlig på vår fri tid, mine herrer:
Priva, liver erklært som fremmed-
ord i våre kretser.
Nå vil vel enkel te tenke at det var
da jævelig til sutring og heller
etterlyse resul tatet av denne på-
ståtte hobbyvirksomheten.
Detaljbeskrivelse av ovenstående
vil fØre for langt her, men så
mye vil jeg si, at hvis denne virk-
somheten hadde foregått, så hadde
vi i et hvert fall merket det og
uten skriftelig beskjed.
Tilli tsvalgte er et snodig folke-
ferd, sutrer den ene dagen, og lar
seg gjenvelge den andre.
Ja, man kan saktens undre. Det gjør
også våre koner, hos de av oss som
fremdeles er gift.
Hva er så dri vkraften? Maktbegj ær ,
s jØldigging, pr. kåthet foreslår
noen. Har aldri noen tenkt på at
det kan være håpet om å få en
£agforeningskrans ved båren.
Ski tt au, vi liker det så godt.

J. G.

PS. AvdØde Ønsker ingen blomster

DS.



F0RSTE NFO"KLOSSEN" ER UTDELT i

NFO"Klossen", hva er det?
Enklest forklart er at det er NFO~ s
svar på Victoriakorset. Den gis
til personer eller insti tusjoner
som på en særdeles fortjenestefull
og sympatisk måte, i ord og hand-
ling har gi tt støtte til NFO og
dens medlemmer.

Den fØrste glade mottager ble
Kaptein Finn Kris toffersen~ da
han gikk fra borde pga. alders-
grensen. Omstendighetene omkring
den hendelsen skulle være behØrig
dekket av radio og presse, så vi
skal her nøye oss med å fortelle
hva han stod for i denne sammen-
heng.
Det kan kanskje virke noe underlig
at det skulle bli en pilot som var
den fØrste til å motta flytekniker-
nes hØyeste utmerkelse.
Det at han var en sympatisk og
tri velig kolega var ikke alene
grunn nok. Det samme kunne vel
sies om veldig mange piloter.
Det som kom til å telle i denne
sammenheng var hans innstilling
ti 1 NFO og deres medlemmer, både
i hans daglige virke og ved spes-
ielle anledninger. Han var en av
de få som helt klart innså nØd-
vendigheten av vår yrkesgruppes
eksistena. Derfor falt det natur-
lig at vi ved hans avgang i
bransjen, Ønsket å takke for inn-
satsen på denne måten.
NFO Ønsker videre at "Stoffer"
må få en lang og trivelig "frivakt"

"Harrea"

J. G.
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members
of ...

Austreim Edvin SAS
Børsand GJermund SAS
Ertzgaard Knut-M SAS
Henriksen Jan A. SAS
Kristoffersen p. SAS
Schjelderup H. SAS
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YS - FOR S I K R I N G S 0 R D N I N G

REGUlERING "AV PREMIEN FOR YS - KOllEKTIVE HJEMFORSIKRING i 1981.- ~ - -- -- - ------- - - - ---- - - --- -- - -- - -- -- - --- --~--- -- --- --- -- - ----- - - -----
Pr~mien for YS' kollektive hjemforsikring for 1981 er etter forhandlinger mellom Norsk Pool for
Kollektiv Skadeforsikring fastsatt til kr. 150,- (eksklusiv premie til naturskadefondet p.t.kr. 7,- pl'. år). .
Premieøkningen er basert på prinsippavtalen mellom YS og Poolen,§ 4, b), hvor det heter:
"Premi en for den koll ekti ve hj emfors i kri ng fa stsettes fra 1.1 .1981 - 31 .12.1981 under hensyn-
tagen til premien i andre sammenlignbare forsikringsordninger. Det tas også hensyn til at
premien skal være selvbærende fra 1.1.1982".

Poolen hevdet i forhandlingsmøter bl.a. at nåværende premie (kr. 103,-) er for lav og viste bl.
a. til de justeringer som er foretatt i LO/Samvirke-ordningen m.v.f. 01. Jan. 1980, samt den
generelle erfaring man har fra individuell hjemforsikring. Etter Poolens syn burde den riktige
prem i e være ~esent 1 i 9 høyer.e.. '
Fra YS' side har det bl.a. blitt fremhoidt at det er for tidlig å vurdere grunnlaget, 

for en'foriiøyelse, dertil trengs bedre statistikk.

YS har imidlertid etter harde forhandl inger med Poolen måttet akseptere en økning av premien til
kr. 150,- (+ premie til naturskadefondet, p.t. kr. 7,-).
De momenter de besluttende organer innen YS har lagt vesentlig vekt på, er flg.:
- at LO/Samvirke har forhøyet premien på kollektiv hjemforsikring og gruppehjemforsikring slik:

Kollektiv hjem (obligatorisk) fra kr. 88,- til kr. 123,- (ekskl. premie til naturskadefondet)dvs. ca. 40%. '
Gruppehjem (frivillig) fra kr. 105,- til kr. 150,- dvs. 43%
En økning av premien i YS-forsikringen fra kr. 103,- til kr. 150,- tilsvarer sammen1ignings-
vis 45,6%.
Poolen har forøvrig 'aldri akseptert at YS-forsikringen sammen1ignes med LO/Samvirkes kollek-
tive hjemforsikring, men at YS-forsikringen og LO's gruppehjem er sammen1ignbare.

- at premien er fradragsberettiget ved inntektsbeskatningen
prisutvik1ingen etter at premien ble fastlagt første gang
at YS- forsikringsordning er selvbærende, dvs. at det ved reguleringen av premien al1tid skal
tas hensyn ti1 underskudd eller overskudd og at administrasjonskostnandene er faste (20% av
ptemien) .

- at LO/Samvirkes premie-forhøyelse er gjort gjeldende allerede fra 01.01.80, mens YS' forhøyelæ
skjer først fra 01.01.81.

SA LITT FLYKJENNING IGJEN,

1

2

- ~.,~.-~ 3

4 ~'..' I~.'." d "~c::"-_.~ c~'
'. ,.,' '.'..,. . ~. 5
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FE/SO ATTER EN GANG ~

Vi kan ikke hel t gi slipp på dette
problemet. Når vi leser siste nr.
av Cockpit Forum hvor den "fantas-
tiske flygeren" igjen trår til og
skryter av seg sel v, j a da.
Det er så nye man kan kommentere
i denne artikklen, men denne gang
vil jeg helst avstå fra det.
Isteden vil jeg utfordre dere som
leser dette til å komme med syns-
punkter om dette aktuelle tema,
FE/SO, og ikke minst artikkelen
til herr Lagarhus. Jeg er sikker
på at det finnes mange av dere
som har noe på hj ertet i sakens
anledning, la oss få noen innlegg
til neste nr. slik at vi kan få i
gang en li ten debatt om denne saken.

Tredje-pilot eller Fl~:ht :Engint~er?

A v Gtto Lagarhus, Chairman IFALPA PEL/TRG Study Group

I de to siste numre av Cockpit Forum har vi hatt to artikler fra Flight En-
gineers, hvor de setter spørsmål og tildcIs angriper mitt (?) syn på cockpit-
bernanning, Argumentene som blir fremført er velkjente og ensidige, men
det er kanskje aIIikevel på sin plass å orientere litt mer om denne saken.

For e1et første: Mine artikler referer IFALPA's offsieIIe syn, som er
støttet av nærmere 60 medlemsforeninger meel goelt over femti tusen pilo-
ter som meellemmer. Vår ((policy)) er fremkommet etter mange møter og
lange diskusjoner/e1ebatter. Vårt (dnput)) til ICAO's Annex 1, hvor vi
bl.a, går inn for en pilot i trceljesetet, er en bindenele ((policy)), godkjent
av årskon feransen i Brisbane, Australia,

Hvorfor så en pilot? Svaret er enkeIt: I dagens modèrne tremanns-
cockpit er en stor del av de mekaniske oppgavene for tredjemann automa-
tisert, og nødveneligheten av stadige justeringer av teknisk viktige elemen-
tel' så godt som cIiminert. Ref. Leks. DC-lO, L-IOI 1, B-747, A-300 etc"
samt i enela større grad f1ytyper på tegnebrettet, slik som A-31O, B-767
etc, Flyvningen, derimot, blir stadig mer krevende. Større trafikktetthet,
høyere hastigheter, stadig dårlige kommunikasjonsforhold, mer innvikle-
de nofse-abatement procedures etc. etc. Og da - mine herrer - trenger

man en pilot atskilig mer enn en FE,
Hæreid refererer til den gamle klisje om å ((fly sidelengs)), og siterer og-

så fra gamle SAS-dokumenter med mer eIIer mindre usaklige kommenta-
rer. i tillegg spør han om skandinaviske piloter er så dårlige at de må ha
en ekstra mann til å passe på, Det han her demonstrerer er mangel på for-
ståclse for eller kjennskap til moderne luftfart. For hvordan jobber en
trcdje-pilot? Flyr ban sidclengs? Skal han kun ((passe på))? Svaret er neL

Han er med! Sitter fOlOvervendt, har nøyaktig definerte oppgaver når det
gjeleler ((monitoring)), ((callouts)), sjekklister osv. Og han flyr. la, nett-
opp del. På en 9 timers f1ytur vii ca, 1 time være på panelet, resten vii væ-
re rotasjon med de to andre pilotene, dvs, 'tjeneste i pilotstol.

Grunnen til at han ikke har full utsjekk og derav kunne gjøre take-offs
resp. landings er den spesielle at med så få landinger som lang-
distanseflyvere får idag, vile det være høyst betenkelig å dele disse på 3.

Men han er flyver, han kan fly, og (denne gang uten gåseøyne) han er en-
gineer qualified.

S I DE 6
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U.OIsen demonstrerer også sin manglende kjennskap til moderne IUft-
fart ved å uttale at tredjepiloten umulig kan monitore kaptein og co-pilot
og i IiI/egg gjøre en FE-jobb. Olsen burde kjenne til at aile større flysel-
skaper spesifiserer ((flght monitoring)) av tredjemann, enten han er pilot
eller FE, Eneste grunnen jeg kan se til at en mann ikke skulle kunne gjøre
((monitoring)), er om han finneI' det viktig å ni-stirre på et nesten automa-
tisk FE-panel, som i tilegg, dersom noe skulle skje, vile gi beskjed i klar-
tekst ved hjelp av ((announciator-light)) og store ((master warning lights))
både foran FE-stasjonen og foran begge piloter. Det er et ubestridelig
faktum at ((panel-jobben)) utgjør kun en liten del av tredje-mannens

jobb, og at ((monitoring)) anses viktigere enn å passe på panelet. Air Fra-
nce, som opererer med FE-er, har innsett problemet, og gir sine FE'er 45
timer på enmotors småfly, slik at de skal bedre være i stand til effektiv
overvåkning, Det er jo bedre enn ingenting, men langt å foretrekke er en
erfaren pilot. Og - de aileI' fleste piloteI' sam ansettes i større flysc1skaper
og som sitter i tredjeseter er nettopp det - erfarne piloter. Det er nemlig
en utstrakt misforståelse at det cr de yngste sam flyr som tredjepiloter. I
mange flyselskaper, deriblant SAS, er det mer attraktivt å være tredjepi-
lot på B-747 og DC-tO enn det er å være co-pilot på Leks. DC-9, Altså i
blir man ofte tredjepilot eUer noen år sam co-pilot på kortlinjer. En ut-
merket bakgrunn for effektiv tjeneste som tredjepilot! '

Videre skriver L. Olsen at man umulig kan være ((engineer qualified))
sam pilot. Igjen må jeg si meg uenig. Det er ingenting i veien for at en pi-
lot kan være (og er) like dyktig i sin tekniske oppgave på tredjesetct. At
FE er et yrke med lang teknisk utdannclsestid er også fei\. Det er bare å le-
se kravene til utstedelse for FE-licence, så ser man at man 'enlen må ha
teknisk utdannelse el/er være pilot.

Argumentasjonen for bruk av FE går for det meste på en påstått bedre
teknisk innsikt. Men hva behøves i dagens moderne fly av slik innsikt?
Skal man gå inn bak panelet på en DC-lO med skiftenøkkel? Nei, det er
nok ikke å anbefale! Hør beller hvà flyfabrikkene sam lager disse flyene
mener: Man skal lese sjekklisler, og følge disse nøyaktig og nærmcst sla-
visk, Inngrep p,g.a, såkalt systemkjennskap blir betraktet som en uting,
og kan i vi sse tilfeIler gjøre adskilig mer skade enn gavn. Flyfabrikkciie,
sertifiseringsmyndighetene og flyselskapene har utprøvd hver eneste pro-
sedme, og veiet fordeler, ulemper og eventuelle konsekvenser. Den beste "
(og korrekte) prosedure er funnet, og nedlagt sam sjekkliste. Så lese -

det må man kunne! Men utpreget teknisk innsikt, lang teknisk utdannel-
se? Nei, det er fortids-tale, og kommer i økende grad til å bli det etter-
hvert sam nykonstruksjonene tvinger seg frem.

L. Olsen spør også om hvem som skal avgjøre om en tredjepilot eller en
FE skal bemanne tredjesetet i et flyselskap, i og med at IFALPA's policy
åpner for begge alternativeI', Hertil vii jeg svare at en pilot bør vcere det

normale, men at det nok for enkelte mindre selskaper, som ikke har me-
kanikere på sine utestasjoner, viI være praktisk med en FE til å ta de nød-
vendige bakke-sjekker på slike stasjoner. Det ville i så faIl være den ve-
sentlige' grunnen for et slikt valg, Selve avgjørelsen blir vel et fc::11ahd-

lingsspørsniål niellom flysclskap, luftfartsmyndigheter og pilot- o6/eller
FE-forening. Skulle man så bli enige am en FE-Iøsning, vile det allkevel
bli et kompromiss, idet et fullt ((integrated, fail-safe crew)) kun kan opp-
nås med 3 piloter,

FE'ene er opptatt av sin yrkessikkerhet, og jeg har all mulig forståelse
for problemet. Men i IFALPA, enflyver-forening, prøver vi å se tingene
ut I'm sikkerhetsmessige og tekniske forutsetninger, og med våre øyne. Vi
akter ikke å blande oss inn i FE'enes kamp for silt yrke, Det har de sine
egne foreninger til, som i sin tur er tilsluttet cle største og mektigste fore-
ninger innen arbeidslivet, nemlig ITF og ILO,

Vår konklusjon blir sam før. Den beste måten å bemanne et fly på er
med 3 piloteI', etter clet såkalte (dntegrated crew)) prinsippet. Og, igjen
sam før: For enkelte selskaper kan det muligens være mer praktisk med
en FE, av grunner som nevnt.

Intet mer, intet mindre!

T

NFO støtter Kreftaksjonen
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BRAATNENS SA.¿E

Her i BU skjer det ikke så mye
fortiden. Det vanlige kjØret med
store inspeksjoner er i full gang
igj en.
I de senere årene har detjo vært
stille~: i ' ferietiden, ~_mell så' er, ikke
tilfelle lenger.
Også i år ble ferien avviklet noen-
lunde tilfredsstillende, selv om
det ble mye overtid på enkel te.
Angående overtid så er det en del
som etterhvert har fått utvidet
denne utover de 200 timer.
Dette er jo noe som foregår hvert
år, selv om det stort sett er de
samme som går igj en.

(

Når det gjelder nye medlemmer så
er det heller sparsomt, vi kan
ikke varte opp med noen denne
gang. Vi har derimot et håp om at
endel elektrikere med X-sert. i
lØpet av hØsten vil melde seg inn.
For Øyeblikket har vi 80 medlemmer. 0J
i lØpet av juli mnd. sluttet en av _ \
våre eldste medlemmer, E. Jaatun (¡
etter fyll te 70 år. NFO overrakte~l
et krus i sØlv som avskjedsgave.
Han var en stille sliter til ~
siste arbeidsdag, nattskiftene så
ikke ut til å ta mer på han enn
på ungdommen. Vi håper nå at han
får en fin og god tid som pensjon-
ist.
I skrivende stund er det påbegynt
et familiseringskurs på B-767,
for planleggerne våre.
F-27 kurset skuiie nå på det meste
være ferdig, og et B-737 kurs for
utestasjonene er vel påbegynt.
Vel dette var al t fra oss på Sola
for denne gang.

J . Langebro
BSAFE.
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O~ ¡HE ~~~llirSHûFT
N I G H T S H 1FT workers you work on the nightshift,"beware! saiil one worl,er interviewed

Your love life is probably by offcials.
lousy; your health below -par, "It's hopeless-l never get
YOU sleep hadlv" ,.ou'rc agini!: more than four' hours' sléc¡i,"J ~ said another.prematurely, and your soeial
life is non-existent, Now the union is ur~in~employers to make life easierEven worse, you're more for thc men of the twilghtlikcly to ha ve a heart attack world. .
thaii a day worker, Anion~ 11 suggestions are
The pIig'ht of the night- shorter homs, longer holidavs.

worker is sJl.otlghted today br and early retirement, sound-
.l~ie ~'i~:it ~,ei~cral. and lVIull' ,prooling for - wOl'kers'. homes.,
,Q.\t\al J'io,rkers .llt1J!P: ~ ;,..... ,Mill A çl"WIHlowJl on JlOi,sli.in :It m.ii.es you eviI, when the worksliOll.,! ' ",./ ~ ,.. rl

Se her~ super_"eiskeren"
hjem etter natt-skift l
Du e r nok for gamme i nå!
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WIDERØE DEBUTERER,

Ja, nå skal vi oppe fra det hØye
nord endelig bidra med noen linjer
iNFO i S meget eksklusi ve avis INFO.
Etter utallige oppfordringer fra
redaktØren skal j eg nå prØve å
skri ve noen ord om WiderØe.
Jeg kan kanskg~ begynne med å for-
telle at vi er i gang med utvidel-
ser hos oss også, nemlig Dash-7.
I disse dager er de fØrste gutta
ferdig med typekurs nr. en og holder
nå på med eksamen.
Det ble fØrst avsatt bare fire uker
til typekurset ved vår 'skoleavd.
her i BodØ. Fire uker var da også
etter alles mening noe i korteste
laget, det ble så utvidet med
enda to uker, inklusive eksamen.
Vi får nå se hvilket utbytte
deltagerene har hatt av dette 6-
ukers kurset, det er jo de som
legger grunnlaget for senere kurs.
Overgangen fra Twin Otter til
Dash-7 blir nok for de fleste
ganske store ~ra å_jobbe på et
stort småfly, til å gå over på en
li ten airliner, det er en overgang
som jeg mener bØr "oppbackes" på
alle måter. Og da må man jo begyn-
ne med teorien, men ikke bare teor1
Det bØr også kunne skrues li tt på
maskinen, slik at en får noe mer
fØling med det nye "stoffet".
Vi iNFO, mener at det tekniske
nivået til enhver tid må ligge på
topp, og det å ta ut et nytt sert.
krever jo den enkeltes innsats
fullt ut. Derfor synes jeg det
opplegget som nå kjØres, uten
praksis, eller mulighet til det,
er litt for tynt.
Uten en Dash i hangaren, og for de
flestes vedkommende uten å få til-
bud om jobbtraining eller shop-
visi t, blir det nye sert. bare et
papir med et ekstra stempel.
Når så maskinen kommer til oss
utpå våren og forhåpentligvis
settes inn på rute, hvor godt
kj enner vi da typen. Blir vi da
istand til å ta oss av de proble-
mer som event. måtte oppstå?
Alle kjenner det maset som vil
oppstå den dagen "kråka" står på
snag og ikke kommer på ru te .

I dag der imot, som vi bare oper-
erer med Twin Otter er ikke dette
noe problem, dette flyet kjenner
gutta ut og inn.
Nettopp dette med guttas gode
erfarin har vel også reddet våre
ruter i mange tilfeller.
så vil jeg bare få komme med et
forslag til skoleavd., strekk
kurset på Dash i en li tt, både hva
teori og praksis angår.

Hel t til slutt noe mer koselig,
vi har fått ny verkstedbil,
diesel. Den er vi glad i:

NFO-WF

Per S.Dahi
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NE I, DET ER BARE ETT ~
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Det er bare ett aggregat som går
hver natt i H-3.
Våre flygere, våre naboer, våre
passasjerer, ja til og med enkelte
oppe i etasjene klager på støy.
Hva skal vi si som går i H-3 om
nettene med denne "forp" saken
ulende rundt ørene.
Mener SAS at vi skal gå med
hØrselvern inne i hangaren om
nettene?
Det problemet som har oppstått
har vår ledelse vært klar over
hele tiden. Det hele bunner vel
i at ingen turde å ta ansvaret
den dagen da vi skulle ha ny om-
former under hangaren.
Vi kunne da fått en som hadde
kapasi tet til både DC-g og A-300,
men det var vel snakk om penger
igj en, og da er det ingen som
tør å stå frem og si: Den vil vi
ha, noe annet er ikke brukbart.
Det vi nå har endt opp med, er
to omformere under hangaren som
dekker 4 DC-9, og en mobil om-
former som står i hangaren og
kun dekker A-300.
Vel, hva kan vi gjøre med dette?
Ingen ting etter det jeg kan
forstå, vi har fått utlevert
hØrsel vern og det må da brukes i
den utstrekning det er nØdvendig.
Jeg har et lite håp om at vår man
på miljØfronten kan gjøre noe ,
men det vil s ikkert ta tid.

\
'-

2183.
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HVORFOR SKJER UHELLENE, HVOR BLI R

DET AV OVERSKUDDET ?

Jo~ uheiiene skjer på grunn av press
og kortsik tig tankegang fra iede is en.
Flyene skal JO på rute, men det er
lenge siden forutsettningene for det
forsvant. Vi kan bare se på bemann-
ingen på skift, kontra arbeidsmeng-
den. Av dette fremgår jo at reg~e~
manger brytes hvis det kan tjene
til fremdrift av jobben. (M.A. I.)
Hvem går for an med et godt eksempel
på dette felt? (Nei~ den testen er
ikke nødvendig!)
Når var det forresten noen som var
på "Brush-up" her på Fornebu?????
Det er vist vår egen plikt å holde
oss ajour med hva som skj er (info
utgis ikke) og å friske opp våre
kunskaper.(Med ti år gammie bøker)
Det er ikke et kall å jobbe med fly!
Går det an å tenke i nye baner?
Ledelsen forsØkte dette for en tid
tilbake, ved å innfØre L-CHECK-MECH.
Det skulle også innfØres en ny stor
stab med inspektØrer, hva skjedde:
Hva så med Rii, vi skulle jo Øke
sikkerheten med mange uprodukti ve
folk med stempler og en overkikador
som skulle sette anm. i margen der-
som noen skulle finne på å begå en
feil. (De t var kikadoren s om fikk

"fingeren") Det ble NFO-RII.
Hva kostet dette av penger og triv
sel? Er det mange slike eksempler
andre steder i SAS er det lett å
forstå hvor overskuddet forsvinner.
Etter at kjØttet forsvant, forsvant
overskuddet, men vi har et nytt
godt eksempel vi kan fØlge ?
Var det reklamen?

F-tech.



"EP I LOG" OM VERKSTEDKONTROLL

FRA EN DEL TAGER I R I I -GRUPPEN ,

Etter studiebesØk i de to andre
regioner begynte gruppen møtene
her på basen. Det hersket enig-
het om at man her måtte tenke
NORSK, og man la seg derfor på
en linje etter forslag fra NFO,
der flyteknikeren skulle kunne
foreta kontroll på utfØrt arb-
eid. Dette vakte i senere møter
med SASMQ store rystelser.
Det var utenkelig at en flytek-
niker skulle kunne kontrollere,
og enda verre at han skulle ha
stillingsinstruks.
på dir~kte spørsmål fra under-
tegnede om man anså det betenk-
elig i flysikkerhetsØyemed å la
flyteknikere ~tfØre~kontroll,
ble det svart et klart j a, i
kampens hete.
Men verden kan forandre seg,
også SAS' s innstilling.
Argumentene for slike påstander
var selvfØlgelig adskillig fØle-
lsesladet og manglet saklighet,
men det kom klart frem at bedri-
ften hadde store saker å klarere
innad. (Andre regioner)
Hva "pakken" angår, som hele
gruppen aksepterte, kan man si
at det var et kompromiforslag,
som allikevel skulle dekke TS-
organisasjons - modell, og ikke
være al tfor uthulet.
Om forskriftene ble klare og en-
tydige får hver enkel t bedØmme,
etter info-runden, men vi som
gruppe mente de var akseptable,
og vi fikk sannelig erfare at
det å skri ve ins trukser og reg~
ler ikke all tid var liketil.

Fra pakken var klar, ca. 25/8-80
kanvi alle undres over den sen-
drektighet som SAS viste, ved
ikke å undertegne protokoll om
verkstedkontroll fØr i tolvte
time, og vel så det.
Det hadde ligget et protokoll-
forslag fra NFO klart siden 1/9.

Som man vet måtte NFO ut med et
brev som indikerte at vi ikke
ville finne oss i en slik tren-
ering, og vi ville kun holde oss

til det vi hadde protokoll på fra
fØr. Nå kom man aldri så langt,
og den nye protokollenble under-
tegnet 1/10.
Vi kan vel betrakte dette som
et slags punktum for det kaos
som har rådet, og i seg sel v
hatt negative ,invirkninger på
flysikkerheten.
Jeg synes NFO bØr være fornØyd
med resul tatet, takket være
medlemmenes faste holdning til
problemene.

E. T.

"Think we ought to call
the Aeronautics Commiiiion?"

Som medlem av NFO, vil jeg her få
lov ti 1 å takke de som har vært
med i RII-gruppen, for det arbeid
de har nedlagt i denne meget
vanskelige sak. Jeg vet at gruppen
har brukt mye av sin fritid til
det te arbeidet og det er derfor
ekstra hyggelig å vite at de har
lykkes i å få til et system som
alle parter kan godta.
Jeg håper at vi aldri vil få en
slik vanskelig og langvarig sak
til behandling en gang til.

2183.
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STERLING
NYTT;

St \ #1/

NYTT

o Noen store nyheter utenom kurs-
virksomheten har vi ikke denne
gangen. Når det gjelder opplæringen
skjer det imidlertid gledelige ting.
Det har nå, over mange uker vært
holdt brush-up kurs på L-I88 Elektra.i
Jeg tror samtlige piloter, maskin-
ister og flyteknikere har gjennom-
gå tt kurset, og det er slett ikke
værst. Så vidt jeg vet er dette
fØrste gangen det er bli tt arrang-
ert brush-up kurser i FOF, men
ting tyder på at man vi 1 prØve å
fØlge opp med slike kurser videre
fremover. Ellers er vi fremdeles
inne i en god periode når det
gjelder utdanning. Det er for øye-
blikket 4 mann på kurs i USA, og
her hjemme skal det holdes kurs på
CV-580.
SIDE 12
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STERLI NG i

Sam P. ~ gikk i kne!

Teori og praksiskurser i
kjØring av di v. flytyper skal det
også holdes, så nå ser det virke-
lig ut til at vi skal svinge oss
opp når det gjelder utdannelses-
sektoren. Det neste skri ttet er
vel å kunne bygge opp en egen
skoleavdeling, men det er nok
enda Ii tt lenger fremover skulle
jeg tro. Hittil har vi til en viss
grad vært avhengig av instruktØr-
hjelp utenfra.

Ellers har foreningsakti vi teten
vært noe dempet av sommer og fer ie-
tid her hos oss også, men det tar
seg jo gjerne opp når særavtalene
skal justeres. Vi skal også forsØke
å få i gang et nærmere samarbeid
med pilot-foreningen her, for å se
om det er saker vi kan gå sammen
om.
Vel møtt i neste nummer.

J. Sundby.



SERVIC'E DIFFICUL TV REPORTS
(The items that follow below have been derived

from recent Servi ce Oi ffi cul ty Reports furni shed by
the U.S. Federal Aviation Administration. This mat-
erial represents preliminary infonnation which could
be helpful to mechanics, but it is subject to further
investigation and determination of the reasons for
the incident. --ED)

AIR CARRIER
OC-9-31: Flight crew reported that the left engine
anti-ice valve light came on during the climb-out,
followed by the left engine anti-ice and fire detector
loop B light on. Tested loop A and tested okay.
Fl i ght conti nued and 1 anded wi thout inci dent.

Found left engine nose cowl duct ruptured. Re-
placed duct, left engine inlet guide vane, and nose
cowl anti-ice valves.

OC-9-14: Outbound flight crew reported that parking
brake waul d not release.

Found parking brake latch release spring broken.
Replaced spring system.

DHC 7-100: Pilot reported an unusual buzzing sound
from #1 engine with steady vibration.

Maintenance performed baroscope inspection, detect-
ed several broken compressor turbine blades, replaced
engine.

FH-227B: Shut down engi ne on approach due to vi bra-
tion and RPM surging.

Removed engine. Inspection found burner can fail-
ed, causing failure of turbine blades. TSO 4329 hrs.

CV-580: On approach, the flight crew could not move
gear control handle to the down position. A screw
on the console had backed out, restri cti ng handl e
movement.

(- ~ -
Crew removed screw. Gear was cycled several

times. Opera tionally checked - OK.

OC-9-51: After T.O. and during climb flight crew
reported compressor s ta 11, 1 eft engi ne. Engi ne
s hut down and returned.

Inspection revealed case punctured at compressor
section. TOT. cycles - 13,443. Teardown reports
indicate failure caused by iOth stage disc cracking
at tierod holes and progressing through three holes.
A l2-inch piece broke off causing extensive engine
damage.

OC-9-15: During inspection, the ground shift cable
was found to be frayed. During installation of new
cable, found rudder pedal steering shift drum bracket
broken on two of the three legs. Misalignment could
be a probable cause of the cracks developing.

S I DE 13
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OC-9-l5: Fl i ght crew reported' that ri ght throttl e
Dound on descent, unabl e to reduce power wi thout
abnonnal pull, also no reverse on landing. Found
fresh water line on right lavatory leaking, causing
water to run on right thrust reverser control sector,
\'Jhi ch caused heavy ice bui 1 dup on sector.

OC10-10: Flight crew refused to take aircraft because
the lower rudder was not fully returni ng to neutral
during pilot's rudder standby check. Aircraft moved
to hangar.

Maintenance duplicated the problem. Either nose
left or nose right by powering both rudders full travel,
then turning rudder power off prior to placing lower
rudder only to standby. Maintenance checked second
aircraft and d~plicated problem. Other than above,
inspection and operational checks showed rudder system
normal. Under investigation.

OC10-10: During 100 hour repetitive pylon inspection,
Crack found in Number Three pylon center doublér, aft
outboard corner approximately 1 inch long. Crack went
through corner fastner.

OC9-3l: Pi 1 ot reported noi se in nose wheel area at
takeoff, suspected nose tire had blown.

Inspected nose tires after landing and found okay.
Subsequent walk-around inspection disclosed that one
of the nose gear upper lock springs was proken.

OC-8-61F: While loading freight on the aircraft, the
left main landing gear bogie beam broke.

The forward beam lower swi vel lug failed due to
fatigue. Crack originated at corrosion pit in the
1 ug bore, under the s¡â vel pin bushing.

OC-8-6l: During maintenance check, a crack approxi-
mately seven inches long ¡~as found in the Number
Three pylon skin where the slot door leading edge
joins the side pylon skin.

f B747-273C: Ai rcraft returned to ai rport wi th Number
Four engine shut down, due to loss of oil quantity.
Engine maintöined oil pressure.

Maintenance found engine gear box breather pipe
cracked.
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Reidar Gustavsen: Informasjons "Generai" under mottoet: "Ait eiier intet"

2. Birger BØe: Nd ogsd s om hovedti i ii tsmann under mottoe t: "De tta ordner jeg"

3. Finn Andvig: Den giade signatør~ under mottoet: "Signare neccesse est"

Jan O. TrØen: Under mottoet: "Gd stiiie gd dypt"

5. Roy Estensen~ Sjefsfiyger~ Norsk Luftambuianse~ under mottoet: "Jeg er
FLYGER~ jeg"!

6. Pe rsjona isjef wi i iass en~ BSAFE~ under mo ttoe t: "Her fires ikke en tomme"

7. Persjonaisjef Trandem WF~ under mottoet: "Vi fdr vente d se~ kommer SAS~
kommer rdd"

Reserve denne gang: Produksjonssjef E. Wahi SAS.

Aitsd INFEKSJONEN mottar~ og vurderer aiie henvendeiser ndr det gjeider
denne rankingiiste. Som dere ser var det mange fra SAS som ønsket d bii
oppført denne gang. Vi hdper at ingen av søkerene fø ier seg sny tt for en
god piassering. Sd hdper vi pd en heihjertet innsats tii neste nr.

red. Tom Skaiie.
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