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Postboks 60,1330,
Oslo Lufthavn.

Adresse:

Tanker og meninger i, "INFO" behgver
ikke & vare NFO's offisielle syn.
Ettertrykk og sitat er tillatt ved
oppgivelse av kilde,

N.F.0. SENTRALSTYRET:

Formann: John Giever, PRIFO,
Telef. (02)133669

Nestformann: J.Langebro,
Braathens SAFE,Sola,
Telef. (04)651586

Sekreter: E.Throndsen,SAS
Telef. (03)812010

Kasserer: D.Langeland,FOF,
Telef. (02)539255

Styremedl.: E.Fgrrisdal,SAS,
Telef. (03)840972

Styremedl.: K.Paulsen,SAS
Telef., (63)850575

Styremedl.: A.Rosenberyg,
B.SAFE, Fornebu
Telef. (02)132985

Styremedl.: H.Hansen,FOF,

Styremedl.: S.Pedersen,
Sterling Airways,
Telef. (02)997273

Styremedl.: T.Tezsem,
Widerge, Bodp
Telef.(081)24808

—
(9
r

The trouble with peopie wio 12 1k 106 /ast is the
they oftan zay somathing they haven't
ek thougi~! of yet.

KJERE LESERE!

Det & redigere INFO kan til tider
vere noksé deprimerende. Jeg for-
sgker & oppfordre dere til & sende
stoff, slik at det blir litt vari-
ert lesning i hvert nr., men reak-
sjonene uteblir.

Jeg vet at INFO leses av fler ikke-
medlemmer av NFO enn av medlemmer
og jeg er sikker pa at mange av dere
ikke-medlemmer "klgr" i fingrene
ndr det gjelder & ta til motmele
overfor enkelte av INFO~s artikler.
Hvorfor ikke gjgre det da, det er
ikke et krav at artikelforfatterne
skal vare medlem av NFO.

Det stdr en hver fritt i & komme
med innlegg og synspunkter.

Dette nr. er stort sett lik de
andre , hovedtyngden av stoff kommer
fra NFO avd. SAS, jeg synes dere
andre n& burde satse hardt og gjgre
1983 til et INFO-AR, sende stoff til
hvert nr. det md vare mottoet.

0g husk frist for innsendelse av
stoff, den datoen er nemlig veldig
viktig for redigerig og trykking

av INFO.

Til slutt vil jeg fa takke alle
lesere for i &r og ¢nske en god

jul og et godt nytt ar.

red.
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HALVARSMATET ~ SFF / NFO,

Den 30. nov.
mgtet mellom
i Stockholm.
P& dagsorden
sjon fra SFF
redningen og
iel.

ble det halvarlige
SFF og NFO avholdt

sto bl.a. informa-
og NFO, DC9-80 ut-
releas av flymater-

Det ble fra NFO“s side informert
om den go-solw som nettopp var
avsluttet i SAS, og hvilke resu-
ltater denne aksjonen hadde gitt,
og hvilke erfaringer man hadde
fatt.

Fra SFF”S side ble det informert
om de tiltak Svensk Transport (LO)
har satt igang for & splitte SFF.
Frem til mgtets dato viste det
seg at SFF hadde tjent p& denne
aksjonen, og i skrivende stund har
den gitt SFF 30 nye medlemmer.
Aksjonen har altsd slatt i negativ
rettning for Transport.

At et LO-forbund fi&r penger til &
drive en slik kampanije virker jo
uhgrt, men det er tydelig at de
fgler seg presset av SFF.

Nar det gjaldt problematikken med
DC9-8I sad viser det seg at det ikke
har skjedd noe szrlig nytt.

Det siste vi vet er at det vil bli
kjprt diff-kurs ved OSLTH, hvilke
kompetansebevis som gis ved bestdtt
kurs er vel ikke helt klarlagt.

Nar det gjaldt MRL-gruppen og dens

videre arbeid, s& var det til mgtet
ikke kjent noen ny dato for mgte

i denne gruppen. Det ble fra begge

parter uttalt at man her métte sta

sammen og kjempe felles sak.

Videre ble problemet med den
pkende utfgrelse av RLC pd store
fly diskutert. Det viser seg at
det nd utfgres stadig fler RLC
enn tidligere, dette gjelder
spesielt charter fly som gér ut
fra Sverige. Pa enkelte turer har
det forekommet opptil - 3 - tre
RLC etter hverandre, selv med anm.
har det vart foretatt RLC.

Det ble vedtatt at SFF skulle ta
saken opp med myndighetene.

Neste mgtet vil bli holdt i Oslo
vadren -83.

SIDE 4

Spantax-ul ykkén i Malaga:
Trolig brudd pa
tlyver-rutinene

HALFDAN WIIG

Punktert nesehjul og pa-
talgende svikt i rutinene
for 4 avbryte avgangen fra
rullebanen, var trolig Ar-
saken til den alvorlige fly-
ulykken utenfor Malaga ¥

. Spania | september. Deite
fremgir av den forelsbige

rapporien fra den spanske Iz svakbeter ¢

flyhavartkommisjonen. 35

“ personer emkom og 58 ble

hardt skadet da et Spantdx-.,
DC-10-fly rutsjet utfor ruls:
lebanen, traff en lastebil

og eksploderte.. LB
I rapporten heter det at.det ikke-
er funnet feil ved selve flyet,
men at rester efter det ene nese-
hjulet ble funnet pd rullebanen.
Computeren’ som bide regi-
strerte flyets. tekniske tllatand
og flyvernes handleméite, viser
at kapteinen bremset med flyet

lenge efler at man hadde nddd
den sikalte V 1-hastighet, en
kritisk grense hvor det ikke er
chanse til & f& stoppet pd den
gjenverende del av rulle-banen.
Ifslgerutinene skal man da lkke :
avbryte avgangen.

I forbindelse med gransk-
ningsrapporten har produsenten
av DC-10, McDonell Douglas,
oppfordret flyseiskapene til &
sjekke flyenes understell og &
giennomgd  avgangsrutinene
med sikte p4d 4 finne eventuelle

— Det ‘'m& understrekes at
dette ikke er et krav som er pi-
lagt flyselskapene, sier Informa-
sjonssjef Bjern Bjsrnhovde 1|
3AS t Aftenposten. Alle fly-
ulykkey ferer imidlertid tl at vi
sjekkag rutinene for 4 se om det
er noe vi kan lzre. Det er en helt
vanlig Instruks at man ikke kan
avbryty avgangen ndr den kri-
tiske F hastighetsgrensen er

nidd, sier han.

8AS har idag fem DC-10: Sjek-
kingen og undersekelsene har til
ni ikke vist noen svakheter

Engineers say Malaga is
“totally unsafe”

“The ITF also believes that :

The Spantax DC-10 which
crashed at Malaga on Sep-
tember 13, was not checked
out by a licensed aircraft
maintenance engineer before
take-off, according to the
Licensed Aircraft Engineers’
meeting at Lisbon (ITF,
International Transport
Workers  Federation, 133
Great Suffolk Street, London
SE1 1PD; tel 01-403 2733).
The following resolution has
been agreed: *“The ITF
Licensed Aircraft Mainten-
ance Engineers, having been
informed by the Spanish
delegation that Malaga Air-
port is a non-maintenance
airport, condemns such prac-
tices as being totally unsafe
and resolves that, on receipt
of detailed information on the
circumstances from the [TF’s
Spanish aviation affiliate, the
ITF secretariat shall protest
in the strongest possible
terms to the Spanish civil avi-
ation authorities”.

the US Federal Aviation
Administration plan to intro-

duce *‘safety regulation by .
objective” would have the

effect of permitting airlines to
set their own individual safety
standards. This could lead,
ITF says, *“to maintenance
and overhaul work being car-
ried out by employees other
than by licensed engineers”

The meeting has also
noted that licensed aircraft
mechanics acting on behalf of
government authorities and at
the same time employed by
the airline concerned “results
in safety problems which are
becoming increasingly un-
acceptable”. The ITF feels
obliged, it says, “to bring this
matter to public attention”.

It does not want the
responsibility for “any
measures taken by airlines
for commercial reasons and
adversely affecting passenger
safety”
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Skjerpet kontroll av DC-10

SAS vil né innskjerpe i)rosedyren i forbindelse med avgang for sine DC-10
fly. Det er flytypens produsent som anbefaler denne innskjerpningen et-
ter DC-10 ulykken 1 Malaga tidligere i host... -

Informasjonssjef Bjm
Bjsrhovde I SAS understre-
ker at selskapet alltid ser

over sine prosed og
raksis i forbindelse med
yhavari andre steder.

— V1 vil nd gi igjennom
den spanske havarirappor-

NEW DELHI

Indian Airlines and other
carriers have reported a new
series of corrosion problems
with early Boeing 737-200s,
reports Chris Kjelgaard
from New Delhi. Operators
of early 737-200s are now
finding cracks caused by cor-
rosion in the stress areas
around the bottoms of the
rear pressure bulkheads.

This is seen as a separate
problem to the belly- -panel
corrosion which is thought to
have contributed to the
August 22, 1981 crash in
Taiwan of an early model
737-200 belonging to Far
Eastern Air Transport, in
which all 110 occupants died.
According to a Boeing spokes-
man, the ornginal 737 belly-
corrosion alert prompted a
manufacturer’s Service Bulle-
tin dated December 4, 1981,
and FAA  Airworthiness
Directive dated January 9
covering aircratt Nos 1-418.

‘porten etter

prosedyre 1 forbindelde med
avgang. Samtidig vik vi gd
igjennom  koatrollprosedy-
ren Tor flyenes deltk.

Den forelsp havarira
pantax-ulylk-
ken {1 Malaga tyder pd at et
defekt nesehjul, sammen

ulykkesé.rsaken. Vibrasjoner
fra det esdelagte nesehjulet
forte til at flykapteinen aw-
bret take-off-operasjonen.
Dette forte til at DC-10 fly-
et kjerte ut av rullebanen og
kolliderte med flere biler,
for det kom t brann. 50 men-

ten for pd nytt & vurdere var

Intensive inspections car-

l
" ried out by Indian Airlines
» after the Taiwan crash also
! revealed severe corrosion in
i the pressure bulkhead sepa-
rating the air-conditioning
{ bay from the forward cargo
! bay. This corrosion would not
' have been found by normal
| inspection procedure—it came
| to light only upon complete
i removal of the belly panels
! and intensive investigations
i | of the bottom of the aircraft.
:  But the new problem came

SiDE 6

med. menneskelig feil, . vaxr,k

,aeskey omkom 1 glykken.

Boeing examines 737 corrosion

to Boeing’s attention only
recently. Boeing mailed an
interim structural advisory
notice to 737 operators on
October 12. Indian Airlines
had not yet received this advi-
sory when, on October 18, 737
VT-EAJ suffered a total
depressurisation of the pas-
senger cabin while flying from
Bombay to Goa. The crew
made a safe emergency
descent and landing.

This depressurisation was
found to be caused by a U-
shaped crack at the web joint
of the rear pressure bulkhead
and the supporting frame
beneath, at body station 1016.
Indian Airlines has since
found a similar crack in 737
VT-ECQ. The cracks have so
far also been found in six
other aircraft belonging to
two other airlines. The area
where the cracks have
occurred is not inspectable
during routine maintenance
operations, say Indian Air-
lines engineers. The cause of
the corrosxon has been break-
age of a {in diameter drainage
hole at the base of the bulk-
head. Once the crack begins,
pressurised air from the cabin
tends to enlarge it.

Indian Airlines says that
the hole is given only a cur-
sory mention in the 737 main-
tenance manual, and no
inspection procedures are
recommended there. Boeing
now recommends enlargmg
the hole’s diameter to sin and
modifying the levelling and
sealing procedures.

Indian Airlines has now
also found a 737 skin- -bonding
delamination problem in an
early aircraft. This is again
corrosion-related, caused by
water forcing its way in
between the two 0-035in
bonded sheets forming the
outer skin of the aircraft.
Later 737s did not have the
problem, because their skins
are formed over single 0-06in
sheets. The airline says that it
has also experienced bonding
delamination problems with
Airbus A300s throughout its
operating history with the
type.
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LUFTFARTSVERKET B 33/82

INFORMASJONSTJENESTEN FOR LUFTFARTEN 24 OKT
POSTBOKS 8124, DEP, OSLO 1

FLYTELEFONISTSERTIFIKAT FOR FLYTEKNIKERE I TILKNYTNING TIL
FLYTEKNIKERSERTIFIKAT TYPE I OG TYPE I1.

1
1.1

1.2

1.3

22

2.3

24

Flytelefonistsertifikat for flyteknikere
Luftfartsverket har 22.9 .82 fastsatt forskrift om flytelefonistsertifikat for flyteknikere
med 1.1.83 som ikrafttredelsesdato.

Forskriften bilagt teoripensum og krav til praktisk utdannelse blir kunngjort i BSL C
7-13.

Flytelefonistsertifikat for flyteknikere vil ikke bli utstedt som eget dokument, men
registrert med eget nummer som blir pifort flyteknikersertifikatet.

Flyteknikersertifikat type I og type II

Flyteknikersertifikat type [ og type I vil bli tatt i bruk fra 1.1.83. De hittil benyttede
flymekanikersertifikatene vil etterhvert utga etter nedenstiende bestemmelser. BSL C 7
Flytekniske sertifikater vil bli revidert.

Flyteknikere som onsker 4 fornye eller utvide sine sertifikater etter 1 1.83 mé i tillegg
til sertifikatet og den vanlige dokumentasjon sende Luftfartsverket:

— 2 fotografier (3 x 4 cm)
samt for de som onsker flytelefonistsertifikat for flyteknikere,

— bevis for gjennomgdtt utdannelse og bestétte prover i samsvar med
BSL C 7-13.

Ved utstedelse av nytt flyteknikersertifikat vil gammelt sertifikat bli ugyldiggjort og
tilbakesendt sertifikatinnehaveren.

Innehaver av flyteknikersertifikat med gyldighet som ligger utenfor en periode pa 3 maneder,
og som onsker flytelefonistsertifikat for flyteknikere, kan sende Luftfartsverket sitt sertifikat
sammen med bevis for gjennomgétt utdannelse og bestatte prover. Flytelefonistsertifikatet
vil i slike tilfelle bli stemplet i det eksisterende sertifikatet.

Merknad

Flytelefonistsertifikat for flyteknikere gir innehaveren bare rett til 4 betjene radiostasjon
under tjeneste i luftfartey under opphold pa bakken, og ma ikke forveksles med flytelefonist-
sertifikatet, BSL C 5-4.

— Slutt —

Sipe 7



Nytt fraNFO

BRAATHENS

igjen, dvs. det er fremdeles liv

i oss. Noe skjer det som sagt her
i vest ogsd fra tid til annen.

I 1gpet av aret -82 har arbeids~-
stokken ved Insp.Avd./Line Service
Sola forandret seg mye. Et drgss
av nye ansikter er dukket opp
etter ferien, en lurte egentlig

om en var kommet pa rett sted.
Endel eldre er forsvunnet slik at
mye rutinert folk er erstattet av
nytt urutinert folk med de prob-
lemer som fglger derav. Til sine
tider er belastningen pa de eldste
1 meste laget.

Dette har s& slatt ut igjen pa
inspeksjonstidene som endel ganger
er blitt overskredet.

Snags, T.0." s og ekstra arbeider
er det heller ikke blitt mindre av
med en gkende alder pd flyparken.
Derfor har ogsa aret -82 heller
ikke vart uten innleie av folk fra
forskjellige kanter i og utenfor
Skandinavia. Det man héper pd né
er at man skal beholde de som er
ansatt pr. dags dato og noen

flere nye n& som det er innfgrt
ansettelses stopp og evntuell
avgang i H.S. Tiden vil jo vise
det, men la oss hape det beste for
alle.

b

I NFO avd. BR.SAFE er det i 1lgpet
av 82 kommet flere nye medlemmer
slik at vi pr. idag er I03 i alt.

Om det blir noen fler i de nermeste

maneder er vel usikkert, da kurs-
opplegget for -83 vel skal ta seg
vesentlig av storebror - 767.

En ny instruktgr er ogsd ansatt
for & ta seg av lzrlinger etc. i
de nermeste ar, han kommer jo fra
vare rekker.

R

Det lokale oppgjgret er ihavn néar
dette leses, mer eller mindre vel-
lykket, alt etter hvordan en ser

det. Diffrensieringen til fagarb-

SipE 8
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eideren er det vondt & fa gehgr
for ser det ut til, sa her far en
videre vurdere det fgrste sertifi-
kattillegget ngye.

Ellers bar jo oppgjgret noe preg
av de mange konkurser etc. som

eh stadig hgrer om og leser om
hver dag, en skal jo ha en jobb

a gid til siden ogsa.

L% G

Andre spennende ting er ogsa
igang igjen, og det er skift-
fplgetongen, som inntreffer med
jevne mellomrom. Hver gang en
har lart skiftet s& noenlunne ma
man f& et nytt.

Som alltid i denne bransijen er
det behovet for nattarbeid som
krever flere netter av de som
gadr dette. Hvor mange netter som
er forsvarlig & g& i denne bran=
sjen skulle det vart ¢gnskelig a
vite. Far bare hape at besettning
og passasjerer ikke f&r lide for
at en trgtt og utslitt mekaniker
gjor sitt livs tabbe etter et
langt nattskift.

ooxoxoLr

Ved Insp. Avd. skal det ogsa
gjeninnfgres skift for & fa nok
timer, uker og maneder i &ret for
4 ta oss av de store inspeksjonene.
Det vil basere seg pa formiddag -
og kveldsskift ca. hver 4. uke.
Noe bedre tross alt om ingen liker
det etter & ha g&tt dagtid endel
ar. Alt ifra I.I.83 dersom bedrif-
ten greier & bli enig med oss.
Line Service skiftet blir nok den
store ulven, med en vesentlig
gpkning av nettene, mellom 25 og

30 pr. ar.

D S S ¢ R

Forsvaret er igjen ute med sine
overhalingsanbud pa sine store
fly av typen Hercules og Orion.
Vart selskap har ogs& denne gang
lagt inn sitt anbud, meningen er
4 benytte Busy Bee- hangaren pa
Gardermoen og norske mekanikere
som skal vaere pd "gress" i det
omradet. Etter det vi har fatt
vite skal det vare ca. I5-20 mann
i distriktet.

forts.:



Dette er blitt opplyst oss etter
forrige artikkel i avisa om samme
sak.

%ok kK K % L @SNING PA FLYKJENNING.,

Angdende innholdet i avisa s& er

det fra enkelte medlemmer reist

kritikk over det de mener er ut-

henging av personer etc. som vi ./
bgr holde oss for gode til.

Dette bgr vel enhver av o0ss som

skriver innlegg ta oss adnotam ‘2
og etterkomme. Personlig tror jeg

at en mer serigs avis vil gl oss

bedre rykte og tiltro, det er jo

det vi streber etter, ikke sant?

AIRBUS A300B-2

CONVAIR XB-s8 HUSTILER

- SR AR A I A G G L6 ’3 NORD 1500 GRIFFON

Undertegnede fikk i lgpet av

oktober vare med en tur til ‘4
Britannia i Luton, for & se pa

deres mate & utfgre inspeksjoner

pd. Det var en interessant tur,

jobbmessig sett, noe & hente var 5 HAWKER SIDDELEY 748 SERIES 2A
det ogsd, selv om ikke deres liv

passer oss helt. Men en ting kan

de f& ha i fred for meg, og det

er arbeidsmiljget. Kaffepauser i

hangaren i sur stripperlukt med

mat,kaffe og rgyk. Rgyke kunne

de gj¢gre overalt i hangaren, selv

om en skiftet brakes eller CSD.

Det var muligens rgykeforbud inne

i vingen,

Ellers virket det som om det var

rutinerte folk, som fikk jobbene

unna, der hvor vi fulgte med.

Til slutt vil vi p& Sola f& ” é%%??’
gpnske alle god jul og godt nytt ¢
ar. J}?”

DASSAULT ETENDARD 11

J.Langebro
B.SAFE

‘I can’t find where it says you can do THAT!!"’

“itisn’t like we want a raise. All we want is
a shorter week.”

SipE 9
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Re}. ATH 6.9.1.

1.1, For de férste 30 dfdgn (24 timers pericde)

A utbetales dietgodtgidrelse med kr. 320,- pr. 24
timers periode. P.o.m. det 31 ddgnet er diett-

A godtgjfgrelsen kr. 256.- pr. 24 timers periode.
(For beregning av tid som kvalifiseres til
diett, ref. ATH 6.8.pkt. 5). Forhdyes

A diettgodtgidrelsen utover kr. 320,- pr. 24
timers periode,reduseres belépet etter 30 dager
med 20%, henholdavis 30%, for gift og ugift
personell.

1.4. Kursdiett utbetales zed en godtgjdrelse pé
kr. 240,- pr. 24 timers periode.

1.5. Flytekniker socm utfdrer tjeneste som
flygende flytekniker {teknisk service pa flyet
pa bakken), skal under slik tjeneste ha diett
etter de samme bestemmelser som gjelder for
flygende personell (gvrige besetningsmedlemmer).
Dietten gjelder for pericden fra 45 min. fgr
avgang til 30 min. etter landing. Nevnte

A diettsats utgjidr for tiden kr. 400,- for 1/t

A ddgn, kr. 200,- for 1/2 ddgn og kr.100,- for 1/4

dben.

PA VEGNE AV STYRET I NFO AVD. SAS,
VIL JEG FA ONSKE ALLE EN GOD JUL
0G ET GODT NYTT AR,

Sipe 10
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Nytt fra NFO avd.
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Rel. ATH 3.501

-

3¢5+ Andre ytelser

®

3.5.1. Lan

Fast ansatt personell i SAS Norge har anledning
til & sfke om et personalldn maksimert til kr.
5.000,-. Forutsetning for & fa sdknaden innvil-
get er at lanet skal brukes til boligformél.
(F.eks. oppussing). Sgkmad skal sendes til

A OSLIS.

NFO avp, SAS HAR FATT SIN FORSTE
PENSJONIST.

Vart fgrste medlem som har gdtt av
for aldersgrensen er Oskar Sandbak,
ved OSLTS-S.

Oskar var en av gutta fra Scandia
og DC-3 tiden, men han hadde ogsé
sertifikat p& DC-6, DC-7, DC-8,
DC-9 og Caravelle.

Oskar var for en del &r tibake
aktiv foreningsmann i det som da
het AFF.

Selv om Oskar de siste arene har
vert fast her ved TS, s& betyr ikke
det at han ikke har fartet omkring.
I sine yngre dager var han i OM,

0g besgkte vel de fleste av vare
stasjoner fra Kirkenes til Afrika.
Oskar fungerte som "Senior" ved
TS-S den siste tiden fg¢r han gikk
av med pensjon i juli.

Vi vet at Oskar har ei koselig
hytte pa Krokskogen som han var pé
s& ofte han kunne.

Vi hédper at han nd har f&tt enda
bedre anledning til & vare pa
hytta og ¢nsker ham lykke til som
var fgrste pensjonist.

T.T.



SVINN - HVA ER DET ?

o

Etter & ha lest referatene fra
Avdelingsutvalget, forgvrig ganske
deprimerende lesning, ble jeg opp-
merksom pa at man vil starte en
kampanije mot svinn.
Det er forgvrig noe uklart hvor
omfattende denne kampanjen skal
vere, om det er system—-wide eller
kun lokalt.
Siktemdlet skal vere & redusere
"privat-arbeid" og andre former
for svinn av arbeids—-tid og mater-
iell, og her er det kanskije mulig
det er noe & hente innen teknisk
avdeling ved & fjerne standard-
tider p& jobber, eller ved & ha
fly pd bakken til en hver tid.
Men, er man ikke her tilbake til
gamle synder fra "tiden f¢r Janne",
ved fgrst 3 angripe "grass-rota"
ndr man skal spare penger?
Etter min mening er det noe hgyere
opp 1 organisasjonen man b¢r
begynne med en mentalitets—-endring.
Det jeg i f@grste omgang tenker pa,
er "mgtene" som avholdes i et
skremmende stort antall, i hgst
spesielt i CPH og ARN, uvisst av
hvilken grunn??
Dette resulterer ikka bare i tapt
arbeidstid ved at mgtedeltagerene
reiser, men mgtene blir preget av

tidspress, og sd det mest avgjgrende:

De som skal ta avgijgrelser som
kanskje I0, 50 eller I50 mennesker
venter pd er "ikke tilstede", noe
som med all ¢gnskelig tydelighet

gdr fram av referatene fra Avdelings-

utvalgene og Bedrifts—-utvalget.

Mgtene pa interskandinavisk plan
bgr, slik jeg ser det, kunne redu-
seres vesentlig ved hjelp av de
utmerkede kommunikasjonsmidlene
SAS har bygget opp, og som "grass-

rot planet" blir oppfordret til &
bruke.

Dette ville ganske sikkert spare
SAS for en del penger, samtidig
som det ville vare mulig & treffe
de overordnede og det ville vare
mulig & fa& tatt avgjgrelser som
man lenge har ventet pd. Det &
starte en mentalitetsendring ned-
over i organisasjonen ville da ogsa
vere mulig.

Men det er selvfglgelig lettere a

se andres feil enn sine egne??!!
O.H.

HVYA ER DET SOM SKJER I SAS:

At det for tiden er noe som skjer
i S8AS, er det vel ingen tvil om.
Det har vart store omveltninger

i selskapet ndr det gjelder & vise
ansikt utad. At dette har fitt
positive fglger for de fleste an-
satte er det vel heller ingen tvil
om, selv om det har kostet mye,
for mange.

For oss p& den tekniske siden har
det ikke vert noen store omvelt-
ninger forelgpig, men at noe er i
emning er vi alle klar over.

Vi i NFO har jo vert utsatt for
endel overraskelser av negativ art
i den senere tid, men til nd har
vi greid & holde stand.

At ogs& det har noe med "Nya SAS"
&4 gjgre er det vel ingen tvil om,
men det ser ut til at det kan ha
vaert ett og annet feilskijar, noe
som vel m& godtas i slike sammen-
heng.

At SAS gjer det bra viser jo det
fremlagte regnskap, som er bedre
enn pa mange ar.

Som nevnt tidligere har ikke vi

péd den tekniske siden merket sa
mye til "Nya SAS" og vi har da
heller ikke blitt nevnt i de farge-
rike brosjyrer som er spredd ut-
over. Vi tror likevel at vi er en
del av SAS som trengs for at det
hele skal ga s& knirkefritt som
mulig. Vi gjgr hva vi kan for at
flyene skal bli klare til tid,
enten det gjelder "night-stp"
eller "turn-around".

Jeg vet at mange grupper har blitt
belgnnet, pa mange mater, for sin
innsats ndr det gjelder "Nya SAS".
Vi pé& den tekniske siden

hgrer bare noe nar det er i nega-
tiv retning, dette gjelder dessve-
rre ogsd enkelte andre grupper
innen selskapet.

Jeg ser derfor den gaven som vi
alle er blitt tildelt til jul,

som et tegn pd at ogsd vi pa den
tekniske siden er husket denne
gang.

Til slutt vil jeg f& takke deg
J.C. for den positive overraskelse
og ¢gnske deg en god jul og et
fremgangsrikt nytt ar.

T.T
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INTERSKANDINAVISK MAINTENANCE
RELEAS ARBEIDSGRUPPE.

Det er med adskillig undring man
ser p& utviklingen i denne arbeids-
gruppen som har som primer mal-
setting & diskutere kun de faglige
interessene i de .tre lands tekniske
avdelinger.

For a repetere litt av hendelses-
forlgpet, sa fikk NFO som fgrste
fagforening i SAS indikasjoner

som tydet p& en omlegging av ved-
likeholdsrutinene i SAS, samt et
nytt opplaringsopplegg kalt TTG.
NFO fant disse opplysninger meget
alarmerende, og klarte med betyde-
lig press & f& SAS til & signere
en protokoll der det gdr frem at
forandringene i vedlikeholdsopp-
legget og TTGen skal stilles i
bero til tingene har vart diskutert
i et interskandinavisk forum hvor
samtlige bergrte fagforeninger
skulle vare representert. Det er
altsd NFO som eneste forening som
har denne protokoll.

S& gar man til verket for & disk-
utere saken og dermed skjer det
utrolig barnslige at LO i Danmark,
Sverige og Norge (SAS Verksted-
klubb) ikke kan diskutere saken
felles med NFO og SFF. Dermed lager
man store komplikasjoner i den
videre saksgang. Etter samtale med
medlemmer og tillitsmenn i Verksted-
klubben s& er det meget betegnende
at svart f& kjenner til dette i det
hele tatt. - - Og det er jo ikke

sd rart at man ¢gnsker mest mulig &
tidkelegge disse sentraldirigerte
utspill, for det er vanskelig & f&
Verkstedklubbens medlemmer til &
forstd dem.

Som et resultat av den LO-torpe-
derte Interskandinaviske gruppe er
na saken lgftet over p& det regio-
nale plan og her skal alle bergrte
norske fagforeninger diskutere
sammen, ogsd NFO odg Verkstedklubben
og hvorfor detfte er s& totalt anner-
ledes med de samme personene, er det
vel bare de med sviktende logikk som
forsvarer.

S1DEl?

Eller kunne man ikke fglge de
politiske direktivene p& det
regionale plan, om ikke & sam-
tale med NFO - det ville jo
sette Verkstedklubben utenfor i
et hvert forum som NFO deltar.

Hindsight is always an easy
way to evaluate a situation.

S& hvorfor denne utrolige furtne
holdning p& det interskandinavis-
ke plan, er det hjertesorg over &
diskutere pd NFO“s protokoll
Verkstedklubben plages av?

Spander noen linjer om den sak-
lige grunn for denne inkonsekvens
i Maintenance Release gruppa, i
neste nummer av ORIENTERING.




NYTT FrRA & B ©

—\m——
WIDERDES

Sipe 13



MEDLEMSKAP 1 ﬁ

Norsk Flytekniker Organisasjon,-
Boks 60,
0Oslo Lufthavn

Jeg er interessert i medlemskap og ber derfor om Wtterligere opplysning om

NFO.
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