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Tanker og meninger i "iNFQO" behgver
ikke & vere NFO’'s offisielle syn.
Ettertrykk og sitat er tillat ved
oppgivelse av kilde.

N.F.0. SENTRALSTYRET:

Formanm: E.Throndsen, SAS. OSLTS-E
Nestformann: J.Langebro, BSAFE. Sola KJERE LESERE !

Sekreter: H,Hansen, FOF. Oslo .
Vi skriver desember og aret 1983

Kasserer: D.Langeland, FOF. Oslo er snart forbi. I983 vil vel ikke
vere blandt de ar som inngdr i
Styvremedl: K.Paulsen, SAS NFO's historie som mest hendelses-
N rikt. Dette har vel egentlig vart
Styremadl: M.Arnesen, SAS et ar som NFO har kunnet bruke pé
) "seg selv". Det har ikke vart ngd-
Styremedl: E.Fprrisdal, SAS vendig & sette resserser inn pé
v mange fronter for "& leve videre".
S+jpamedl: A.Rosenkeryg, BSAFE Jeg tror ogsd at vare tillitsvalgte
trenger et slikt ar, slik at de
Styremedl: S.Pedersen, STERLING kan hente seg igjen, f& en god over-
’ sikt og ikke minst, std bedre rustet
Stypremedl: P.Dahl, WF ved neste korsvei.
Styremedl: T.Tessem, WF Dersom vi skal ta frem noe som vi

vil huske 1983 for, s& md& det vel
vere utmeldingen av PRIFO. Det har

R blitt snakket endel om nettopp

INFO's REDAKSJONSKOMITE dette av de som ikke er medlemmer
av NFO. Noen har sett utmeldingen
A.Rosenberg, BSAFE, FBU, som et svakhetstegn innen NFO, men

jeg synes det er gledelig & se at
P.Dahl, WF, BOO. samholdet innad bare virker bedre
J.E.Pedersen, FOF, FBU. og sterkere ettersom arene gar.

T.Lund, EUE,E?U. Til slutt kjzre lesere vil jeg f&
0. Haldar, SAS, FBU gnske dere alle en god jul og et

- ) godt nytt &ar.
S.Hanzen, SAS, EVE.

S.Pedersen, STRL.,GEN. red.
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FORMANN HAR CRDET,

Siden forrige INFO har var for-
ening ved uravstemming gatt ut
av PRIFO med overveldende fler-
tall. Dette medfgrer igjen at
NFO totalt "st&r pd egne ben".
Det stdr igjen & f£& iland en
hovedavtale hvilket jeg mener
mulighetene er gode for.

I den videre utvikling for NFO
er det ngdvendig for oss & ta
konsekvensen av den senere tids
situasjon foreningen er kommet i.
Med dette mener jeg at tiden da
NFO var ngdt til & sla til med
knyttneven i en ustanselig mar-
kerings karusell i alle saker,
store eller sm&, begynner &
ebbe ut. Vi skal sakte men sik-
kert forsgke endre noe pa var
profil, prioritere vare utspill
i noen grad.

Dette m& ikke forlede vare for-
handlingspartnere til engang
& hépe pé en svekket holdning
fra var side. Derimot skal de
vere klar over at vi er en seri-
¢s organisasjon som ikke lar
"blodet" flyte 1 enhver sak, men
i prinsippielle spgrsmal som blant
annet sertifikatets stilling,
vdrt avtaleomrade/avtaleverk og
gkonomi vil vi vaere meget konse-
kvente.

Avsluttningsvis vil jeg pa vegne
av NFO's Sentralstyre fa uttrykke
meget stor tilfredshet med del-
tagelsen fra medlemmene i over
nevnte uravstemming og at Sentral-,
styrets anbefaling ble til de
grader manifestert. Jeg tolker
dette slik at Sentralstyret har
medlemmenes ubetingede tillit.

Med den siste utgaven av NFO INFO
i -83 ¢gnsker jeg alle medlemmer
og lesere en God Jul og et Godt
Nytt Ar.

EFErik Throndsen



NYTT FRA SENTRALSTYRET.

Som Sentralstyrets formann nevner

i sin spalte, sd er uravstemmingen
om fortsatt medlemmsskap i PRIFO
avholdt og resultatet kjent for de
fleste. For de av dere som ikke
kjenner tallene, ble de som fglger:
274 stemte for utmelding, 8 stemte
mot og 4 stemmer ble forkastet.

Men i allefall var tid i PRIFO er
forbi og vi er igjen alene, en ikke
ukjent situasjon for NFO.

Vi gjorde ett forsgk pad & bli til-
sluttet ¥S-P, men her ble vi veid
og funnet for lett.

Resultatet av utmeldelsen skulle
ikke gi darligere vilkar for med-
lemmene enn de vi hadde innen
PRIFO og dette har vaert viktige
saker for Sentralstyret den siste
tiden, nemlig jurid#sk bistand og
forsikring. Nar det gjelder jurid-
isk bistand har Sentralstyret fatt
et gunstig tilbud fra J.E.Nilsen.
Dette ble vurdert pa siste mgte og
Sentralstyret gikk enstemmig inn
for at J.E.Nilsen skal fungere som
NFO's juridiske radgiver.

Hva forsikring angar s& vil den
kollektive forsikring fungere som
tidligere, det vil altsd ikke bli
noen endringer. Forsikringen vil
automatisk lgpe videre og pa de
samme betingelser.

N&r det gjelder dgdsforsikringen

sd arbeider Sentralstyret med denne
saken, slik at man her kan komme
til en noe bedre ordning enn vi har
i dag. Info i denne forbindelse vil
bli gitt s& snart noe konkret fore-
ligger.

S& er ogsa hgstens "sprgeste"
eventyr, nemlig glidnings forhand-
lingene avsluttet. Det virker som
det er stgrre sprik enn pa lenge

i hva selskapene har hatt & tilby.
De som har kommet best ut, er uten
tvil FOF, Widerge derimot bunner
tabellen. Om det er FOF's forhand-
lere som er spesielt dyktige, eller
FOF's ledelse som er spesielt gav-
milde er vanskelig & si, men vi

hdper det her er en god kombinasjon.
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De andre selskapene har vel ingen
direkte grunn til & sl& seg pa
brystet, hverken ledelsen eller
forhandlingsutvalgene.

Ndr det gjelder forhandlingsut-
valgene, s& gjennomgdr de na en
selvransakelses prosess.

Det vil bl.a. bli kjgrt kurser
for vare medlemmer i -84 med
nettopp dette for gyet at man
skal kunne std sterkere nar man er
i forhandlingsposisjon.

Vel dette var alt fra Sentralstyret
i denne omgang, vi takker for aret
som har gatt og ¢gnsker vel mgtt i
I984.

red.

“Itisn't like we want a raise. All we want is
a shorter week."

XX XX
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TID FOR LITT FLYKJENNING

DU DETTE?

flpy CV-990A for fgrste gang, og hva slag motorer var
utstyrt med?

flgy DC-4 for fgrste gang og ndr ble produksjonen avsluttet?
flgy DHC-6 Twin Otter for fgrste gang?

flpy C-5A Galaxy for fgrste gang og hva slag motorer er
utstyrt med?

flgy TU-I54 for fgrste gang og hva slag motorer er den

utstyrt med?

lgsning side 8
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Crash report blames
warning system fault

by PETER DURISCH, Air Correspondent

AFTER two and a half years
of painstaking investiga-
tions, British Aerospace
design and engineering skills
are expected to come under
attack in a Department of
Transport report.

The investigation follows the
crash of a Dan-Air HS 748
aircraft at Nailstone, Leicester-
shire, in which all three people
on board were killed.

The report, by the depart-
ment’s Accident Investigation
Branch at Farnborough, will
also condemn the present warn-
ing systems which failed to alert
Dan-Air as an operator that the
‘HS 748 has a long history of
cargo door failures. The aircraft
is in service with the Queen’s
Flight, where it is usually des-
cribed under its military name,
the Andover.

The Dan-Air accident occur-
red in June, 1981, when the mail
plane was approaching East
Midlands airport on a flight
from Gatwick. About four
minutes from the airport, when
the aircraft had descended to
about 6,000 ft, the cargo door
suddenly came off.

The door wrapped itself
round the tailplane, causing the
aircraft to go into an uncontroll-
able dive. The captain managed
to pull out of the dive at the last
moment, but violent g-forces
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LOCKING
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LOCKING
CLAW

SIDE 6

ripped the wings off. The plane
hit the ground, killing the pilot,
co-pilot and a postal assistant.

Subsequent investigations
showed there had been 36
reported cases of defective cargo
doors on the HS 748 since it
entered service in 1962. Engi-
neering sources say that in 13 of
these cases the door °became
detached ’ in flight.

It is understood Dan-Air was
unaware of the fuil extent of the
plane’s troubled past at the time
of the Nailstone crash. Accord-
ing to official reports at the Civil
Aviation Authority offices in
London, the first three instances
of door problems occurred on
Aeroliineas Argentinas flights in
1962 :

@ In August, says the file, ‘ the
rear baggage door failed,
severely damaging the forward
passenger bulkhead.’

@ Thenextdayanother HS 748
was cruising at 10,000 ft * when
the steward reported that the
cabin door had opened and the
hostess had fallen out.’

@ Five days later another
identical aircraft lost a door
‘which became trapped in the
leading edge of the tailplane.’

Hawker Siddeley, now part of
British Aerospace, made
strenuous efforts to combat the
problem, but doors continued to
give serious problems in follow-
ing vyears, even though a
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LOCKING

secondary bolting system was
incorporated in all doors.

In July, 1977, a British Air-
ways HS 748 left Sumburgh in
the Shetlands. The official CAA
report said : ‘ Shortly after take-
off for Aberdeen, the rear bag-
gage door separated and
damaged the leading edge of the
tailplane.’

British Airways took imm-
ediate corrective steps. The
doors of its HS 748 aircraft now
boasted two primary bolts, two
secondary bolts, an aneroid bolt
activiated by pressure and a
¢ speed-bolt > which locks auto-
matically when the aircraft
reaches 90 to 100 knots. There
were also warning lights in the
cockpit if the door was not shut
properly

After Sumburgh, the hope in
aviation circles was that the HS
748 cargo door was fail-safe. In
the normal course of events, all
these incidents and subsequent
modifications to the door should
have been notified to operators
of the aircraft through normal
channels, especially via British
Aerospace.

Then came the 1981 Dan-Air
crash. Engineering experts
were of the opinion that it wasan
accident which simply could not
happen. But it did.

Investigators took the aircraft
remains from Nailstone to Farn-
borough and reconstructed the
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entire fuselage. Some months
ago the first draft of their report
was sent to interested parties.

The draft report is understood
to have caused deep concern at
British Aerospace, which made
voluminous comments to the
investigators. They noted these
points and made some changes
to their report, but still they did
not mollify the British plane-
maker.

The report is now in its final
form, ready to go to the prin-
ters. Interested parties have
until the end of the month to
make a formal objection; if
there are none, it will be
published early in January.

If there are objections, an
independent Review Board will
be established which could fur-
ther delay publication for up to
six months.

The HS 748 is still on sale at a
price of about £3 million. A total
of 366 have been made to date.

Both British Aerospace and
Dan-Air declined to comment
on the report because of statut-
ory constraints. A spokesman at
the Civil Aviation Authority
would not discuss the report,
but added : ‘It is the manufac-
turer’s responsibility to correct
any faults. It is also his respon-
sibility to advise operators of any
problems that have arisen.’

BUT DID

THE HS 748 DOOR THAT
COULDN’T COME OFF=—

Fred Olsen er det eneste selskap 1
Norge som har denne flytypen og de

kan fortelle at de ikke har hatt

noen problemer med den nevnte dgr.

red.



SKIF%ARBEID 0G PENSJONSALDER.

I den senere tid har spgrsmalet om
redusert—- fleksibel pensjonsalder
dukket opp fra bl.a, LO og YS hold,
Argumentene gdr i hovedtrekk ut pa
problemene med de eldres helse, som
kan vare hgyst forskijellig.
Men ogsd det at Norge er et av de
land i Europa som har en sa& hgy
pensjonsalder som 67 &r. Et annet
argument som har dukket opp i kjgl-
vannet av den store arbeidslgsheten
er troen pad & kunne fa sysselsatt

flere unge ved at de eldre.gis mulig-

het til & pensjonere seqg fgr fyldte
67 ar.

Jeg har ikke til hensikt & kommen-
tere ovennevnte argumenter, men
heller forsgke & se pensjonsalder
spprsmdlet ut fra var egen situasjon

som flytekniker og som skiftarbeider.

Som nevnt har saken minst to sider,
som hver for seg og sammenlagt ma
kunne legges i vektské&la for redu-
sert- / fleksibel pensjonsalder.
Skift gang er vel den siden som
utvilsomt har mest bakgrunnsmateri-
ale gjennom undersgkelser., Videre

er det vel denne siden som har blitt
best vurdert bé&de politisk og gkono-

misk. Her kan nevnes NOV innstilling-
en av I979:56, Skift- og turnusarbeid

som fortsatt etter 3 4r sansynligvis
ligger i bunnen av saks-stabblene i
kommunal- og arbeidsdep., grunnet
mulige konsekvenser ved de foresld-
tte tiltakene,

Som kjent er det bare kun et fatall
som ser seg i stand til & delta i
skiftarbeid frem til pensijonsalder,
0g som har helsa i nogen lunde be-
hold. En fleksibel pensjonsalder,
med mulighet til & gd i pensjonfra
fyllte 60 &r, slik Luftforsvarets
tekniske befal har vil kunne vare
med pad & gi vare eldre arbeidstakere
mulighet for en meningsfylt pensjon-
ist tilvarelse som kompensasijon for
mange & i skiftarbeid, isteden for
at enkelte av disse blir en belast-
ning for sosialbudsjettet.

En annen og kanskje mindre paaktet
side er vére flyteknikeres arbeids-
oppgaver, ansvar og krav til kvali-
fikasjoner, sett i sammenheng med

pensjonsalderen slik luftfartsmyndig-

hetene har gjort med den flygende
besettningen.

Den daglige eksamen vare flytek-
nikere stadr over for gjennom sitt
arbedd tar ikke hensyn til ved-
kommendes alder, men pédlegger han
det samme ansvar og krav. Det sam-—
me gjelder ogsd nar sertifikat pa
nye flytyper skal tas ut.
Selvsagt er dette riktig, men sa
bgr ogsad de offentlige myndigheter
ta konsekvensen av dette ved &
legge forholdene tilrette for de
som mdtte ¢gnske & "hoppe av" fgr
fyllte 67 &r. Forslagsvis ville
mye ha vart gjort ved & gi fly-
teknikerne mulighet til 4 gad i
pensjon fra samme tidspunkt som
flybesettningen, dersom vedkomm-
ende ¢gnsket det.

N& m& det ikke forstds dithen at
eldre arbeidstakere er & anse for
ubrukelige. Som kjent er det til-
dels betydelig forskjell fra
individ til individ, og det er
nettopp derfor ngdvendig at pen-
sjonsalderen ikke bare reduseres,
men at den enkelte gis mulighet
til & velge pensjoneringstids-
punktet selv.

La oss derfor na hépe at de store
organisasjonene klarer & fa til
at den generelle pensjonsalderen
blir fleksibel. Hvis ikke de
prioriterer dette hgyt nok, ma
spprsmalet bli en sak for NFO &

jobbe med i de kommende tariff-
oppgjer.

‘‘Boy! Getting approvals for Purchase
Requisitions is TOUGHER everyday!”’
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SELVANGIVELSEN 1983

Det er sikkert svart mange som er
usikkre  pd hvor mye og hva man
kan trekke fra fg¢r skatt. Vi vil
ikke péberope oss & vare eksgpert
pd dette omrddet, men tips kan vi
sikkert makte & gi dere:

PENSJONSFORSIKRING (NORSKE FOLK).

Din andel av premien oppgis i lgnnsopp-—
gaven post 3.2. (Dette fradraget kommer
1 tillegg til muligheten for 4 trekke
fra premien for vanlig livsforsikringer)

YS-GRUNNFORSIKREING.

Din andel for imntektsoppgjoret 1983,
utgjor kr.65,-. Denne summen trekkes fra
under Livsforsikringer.

FAGFORENINGS KONTIGENTEN,
For 1983 kan du i NFO-SAS trekke fra
kr. 1800,

GJELD.

Som gjeld regnes enhver rettslig forplikt-—
else som pdhviler skatteyteren ved drets
utgang, til d yte noe til andre 7 penger
eller pengers verdi. Det er uten betydn-
ing om gjelden er renteberende eller

ikke, og hvorledes den er oppstdtt.

Fradragsberettige forpliktelser:

- arveavgift ved privat skifte

- avbetalingsggjeld

- bankggjeld

- husholdningsgjeld

- kausjonsansvar ndr forpliktelse er gjort
gdeldende

- nedskrivningsbidrag fra Husbanken

- skatteggjeld

- vest og etterligningsskatter som er ut-

- lignet for l.jan. 1984

~ forskuddsskatt som er forfalt fer 1.jan.
1984

- stgnadsldin fra Husbanken

RENTER AV GJELD.

Alle renter av skatteyterens egen gjeld
(se ovenfor) er fradragsberettiget. Her md
den enkelte lese veildningen til selv-
angivelsen idet det er kompliserte for-
utsetninger for 4 akseptere et evnt. fra-
drag, men det bgr merkes at byggeldnsren-—
ter, finansieringsomkostninger, etableri-
ngsgebyr, morarventer, provisjon, renter
av restskatt, tinglysingsomkostninger,
underkurs 1 utgangspkt. gdr vett til fra—
drag.

SiDE 8

STRETKEBIDRAG.
Stretkebidrag som er utbetalt er skatte-
fritt.

Vel det var vdre tips sd na er det
bare 4 sette igang & lete i ditt
personlige regnskap.

Lykke til.

MIA.
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Safety probe: Concorde
close to catastrophe ?

SUNDAY TIMES 20 NOVEMBER 1983

by Lionel Barber

A FULL investigation into the safety
of British airlines is being carried out
by .the Civil Aviation Authority.
Officials say they are worried that
fierce competition in the skies could
be encouraging airlines to cut corners
on safety in an effort to reduce costs.
One small independent operator, so
far unnamed, has been carpeted ‘after
a catalogue of near disasters.

Even the national carrier, British
Airways, has come under scrutiny on
maintenance work after a series of
identical defects were discovered on
Concorde and the Boeing 747 fleet.

The British Airways investigation
centres on five incidents in late 1982
when the main thrust lever on Boeing
747 jumbo jets jammed at cruise
power setting ‘during flight. The

failure was potentially catastrophic. If
the pilots had needed to select full
power for an overshoot on landing
approach, the aircraft could well have
ploughed into the ground.

The most alarming aspect is that
safety engineers were aware of the
defect, but were not successful in
correcting it, as also happened with a
series of identical defects on Concorde
flying on .the London to New York
route. During February this year the
nose-landing steering gear system on
Concorde was found to be defective
four times. In high cross winds this
defect could have caused the aircraft,
landing at around 200mph to veer
across the runway.

British Airways has a strict safety
code whereby all maintenance work

must be carried out according to a
manual. But for many years mainten-
ance was done according to “custom
and practice”, a set of traditionally
established but unwritten rules.

After a British Midlands Airways
Argonaut crashed near Stockport,
killing more than 80 people 15 years
ago, the custom-and-practice pro-
cedure was again reviewed.

The Argonaut, it transpired, had
been serviced by British Overseas
Airways Corporation engineers, who
had done safety work on the fuel
cocks according to custom and
practice, but then had failed to amend

the manual accordingly. When the
aircraft was handed over to British
Midland their engineers worked
according to the book and so missed a
defect which would normally have
been rectified by custom and practice.

It was restated in the Accident
Inspector’s report that all mainten-
ance work must be properly set out in
the manual. But some work still
continued to be done by custom and
practice.

The system worked so long as the
maintenance staff remained largely
unchanged. But when British Airways
switched staff and workshop for the
747 overhauls the custom and
practice system broke down. A British
Airways Safety Review, drawn up last

August, identifies the problem in
these words:

“The measurement and adjustment
of the brake torque [which affects the
main thrust lever] is only detailed as
being required after a full overhaul,
although it had been carried out more
frequently on a custom and practice
basis by workshop personnel. The
custom and practice was lost three
months prior to the first ‘incident
when there was a change of workshop
location and personnel.”

Over the past four years British
Airways has dramatically cut costs,
both by pulling out of routes and by
slashing staff from near 60,000 to
around 35,000. The result has been a
spectacular turnaround, with the
state-owned airline now reporting

half-year profits of around £163m,
compared to a £500m loss two years
ago. .

British Airways insists the staff
rundown has not affected safety, It
said yesterday that the proportion of
qualified engineering staff had actu-
ally increased over the past four years,
primarily because of the introduction
of a new grade known as certified lead |
tradesmen, |

The Boeing 747 incidents occurred
between September and December
last year, and twice involved the same |
aircraft. '

The Concorde incidents occurred
on February 10, 11, 15 and 16. On
March 23 flight BA 195 from London
to New York recorded that all rear
brakes were found to be inoperative.

TENK OVER DET.....

Det er menneskelig & feile, men hvis viskeleret

er slitt opp fer blyanten, da overdriver du.

a tenke med.

det nest beste er taushet.

Livet gir oss nok 4 tenke over, men sjelden nok

Det finnes ingen erstatning for hjerne, men

- Ingen er for liten til & vise vennlighet og
heflighet, men noen er for emf.

SipE 9



Ny?t fra NFO

BRAANTHENS

Vi her i vest far vel gi livstegn
fra oss igjen, siden redaktgren
savnet oss slik. Om noen skulle

ha mistenkt oss for & ha druknet

i all nedbgren sd har vi fremdeles
hodet over wvannet.

Her i BR.SAFE Tekn. avd. ble det
arrangert Apent Hus siste s¢ndag
i oktober, som et ledd i Sola
Kommunes kulturuke. Oppsluttningen
fra folk i distriktet gikk langt
over forventningene, s& tiltaket
var tydelig av stor interesse for
det vanlige publikum. Det er jo
ikke hver dag en f&r se hva som
rgrer seqg innenfor portene.

Det var nedlagt et stort arbeid
av de innvolverte partene, pa&
frivillig og ulgnnet basis.

Det ryktes at arrangementet er
kommet for & bli.

Vdre forberedelser for & ta imot
B-767 gdr etter planene bli det
opplyst. Det er avholdt endel kurs
i denne forbindelse. Et sertifikat
kurs ble avholdt i Sandefjord pa
varparten og forsommeren, et annet
avsluttes p& Sola i uke 48/49.

Et kort brush up kurs skal holdes
for de fgrste folkene, etter krav
fra LV. Alle mann skal s& over til
USA for simulatortrening/jobtrening
i januar og februar -84.

Kravet fra LV er 36 timer pr. mann,
pluss 2 timer for testing.
Jobtrening for I5 mann skal skje i
Vancouver, Canada, med ca. 80 timer
programert praksis. De I5 andre

vil f& sin praksis pd det fgrste
flyet, som etter planen ankommer
Sola 24 mars -84. Det er i fgrste
omgang folk fra Sola, Fornebu,
Gardermoen og Sverige som har vart
pa kurs. Et nytt B-767 kurs er plan-
lagt avholdt etter sommerferien -84.
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Fra april til ferien er det blitt
bestemt at det skal kjgres brush
up kurs og simulator pa vare @v-
rige flytyper. Det ser endelig ut
som om vart krav er blitt tatt til
feplge. En komite fra bedriften og
NFO har kommet frem til, for oss
et mulig, brukbart system. Derfor
er det meget viktig for oss &
fplge opp dette, slik at det hele
blir permanent. Obligatorisk simu-
lator trening burde vert et krav
fra LV overfor de bedrifter hvor
det er mulig & f£f3a dette gjennom-
fort.

For oss som sliter oss gjennom
B~767 kurset er det denne hgsten
ikke blitt tid til stort annet
enn lesing. De fleste virker svart
lei etter I8 uker pa baken, og
likevel er en jo ikke ferdig fe¢r
flyet stdr her. Det er nok ogsa
mange koner rundt om som gnsker
fly og bgker dit pepperen gror.
Mye familieliv blir det i alle-
fall ikke.

P& foreningsfronten lokalt har
det vart forholdsvis rolig, sa

vi takker for aret I983 og ¢nsker
alle God Jul og Godt Nytt Ar.

BR.SAFE, Sola

J.K.Langebro




Som vel de fleste har sett, feirer
Fred Olsen Flyselskap i ar 50-ars
jubileum. Dette vil vi ogsa fa mark-
ere her i vdrt medlemsblad. Grunnen
til at det ikke er gjort fgr er at
vi mente det var rekfigst & vente
til det var feiret internt i sel-
skapet. Spydighetene i forrige
nummer kan dermed avvises. Jubileet
ble markert ved at alle ansatte og
en del gjester fikk billetter til
Frplands nye revy pa& Chat Noir,
samt gaver til alle. Det var en
meget vellykket mdte 8 gjgre det pa
som jeg tror alle satte pris pa.

Etter som jeg for noen fa ar siden
hadde et lengge innlegg i INFO om
Fred Olsen Flyselskaps utvikling,
skal jeg denne gang kun gi et kort
resyme av var historie som Norges
eldste flyselskap. Det ble startet

i I933, da Det Norske Luftfartssel-
skap Fred Olsen A/S ble etablert.
Senere sluttet flere dampskipssel-
skap og redere seg til. I &rene fram
til krigen opererte selskapet innen-—
lands- og utenlandsruter med Junker
W-34, JU-52 og Sikorsky S-43.

Under krigen 1& naturlig nok aktivi-
teten nede, men allerede i juni I946
var Fred Olsen Flyselskap igjen pa
"bena", men nd som rent chartersel-

‘ A5 FRED. OLSENS FLYSELSKAP

933 50 AR 1983

N& gikk DNL inn i SAS som ble sta
startet, og FOF ofret seg helt og
holdent for charterflyging. I I952
havarerte to av DC-3'erne og en ny
3'er ble innkjgpt og noe senere en
DC~4,., Fireren hadde en rekke for-
skjellige oppdrag og da naturlig
nok p& langdistansene, men ogsa en
tid p& rutene til Nord-Norge for
SAS. Fireren LN=-SUM ble i I954
solgt til Island. FOF pr¢vde seg
ogsd i I954 med helikopter, en
Hiller 360, men denne totalhavarerte
pd férste turen og ideen ble ikke
tatt opp igjen.

Jet-alderen var igang og FOF var
vel det fgrste selskapet i Norge
som var ute med nyanskaffelsen.

To Vickers Viscount ble kijgpt i
I955, men p.g.a. diverse omstendig
heter ble disse leid ut til BEA og
senere solgt. Fire nye Viscounter
var imidlertid bestillt, samt tre
Curtiss C-46. Disse flyene ble
levert i I957. Den ene av DC-3'ene
var n& solgt. De fire Viscountene
ble etter hvert leid ut til Austrian
Airlines, hvor FOF ogsé fikk eier-
interesser og sto for oprasjonen av
selskapet. To av Viscountene var
ogsd en tid innom Nord-Norge rutene
hvor de flg¢y i SAS-farger.

I I962 ble alle fire solgt til India

skap. Tre stk. Dakota (C-47) ble inn-hvor ihvertfall den ene flgy inntil
kjgpt og bygget om til sivile utgaverfor f& ar siden.

Samarbeidet med DNL/SAS var allerede
da igang, og FOF-flyene flgy pa det
europeiske rutenettet sammen med
DNL's fly frem til I948.

Curtissene flgy stort sett pa frakt
rutene for SAS, og dette tok seg

s& godt opp at FOF i I965 kjgpte
sin fgrste DC-6.

FRE B o4y

N
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To seksere til kom 1 I967. Det
meste av flyvningen var frakt for
SAS, men ogsd endel charter.

Fred Olsen Flyselskap var ogsa
sterkt involvert i luftbroen til
Biafra i 68/69. Den ene av vare
seksere ble bombet pa Uli flyplass
i november I967, heldigvis ble
ingen skadet. H@gsten 1968 ble en
Convair CV=340 (LN=FOF) innk]jgpt
og tatt i bruk bade til passasjer-
charter og kalibreringsflyging
for Luftfartsverket. I denne
perioden opererte selskapet ogsa
4 stk., DA-20 (Falcon) hvorav den
ene havarerte (ingen alvorlig
skadet). De tre resterende er na
kjgpt og flyr i Luftforsvaret.
Convairen gikk etter hvert over
til ren kalibreringsflyging med
fast uts8tyr, og det var da kun
vdre Falcons som flgy passasjerer.
Vi er nd i starten av 70 &rene

og Curtissene er solgt. FOF ope-
rerte pd dette tidspunkt to DC-6,
en CV-340 og to DA-20. I I973/74
og de narmeste arene skjer det
igjen et flybytte. DC-6'erne ble
skiftet ut med tre stk. L-I88
Elektra. DA - ?('ene ble solgt

og var CV-340 ble byttet ut med
en HS-748 som ble kjgpt i Brasil.
To av Elektraene gikk til &
begynne med for SAS og den tredje
charter, men etter at fraktrutene
pad Nord-Norge kom igang er ogsa
den tredje satt inn for SAS.

Samarbeidet med SAS har etter
hvert ogsd blitt til mer enn bare
flyging. bet vedlikeholdsprogramm
FOF/5AS na er iferd med & starte
for Luftforsvaret har ganske an-
seelige dimensjoner, og det vil
jo som vi alle vet vare i mange
ar fremover. At det vil bli noen
forandringer her og der er nok
rimelig & tro, men med det sam-—
arbeidsgrunnlag FOF/SAS har fra
tidligere burde dette ga like bra
som flyvningen har gjort.
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Hvordan de neste 50 arene vil se
ut kan vel vare noe vanskelig &
sp@, men hvis den utviklingen vi
na ser fortsetter, tror jeg vi
kan se fremtiden lyst imgte.

Vi i NFO-FOF vil med dette fgyve
oss til rekken av gratulanter og
gnske selskapet hjertelig til
lykke med jubileet.

NFO-FOF
Jon Sundby

‘‘Somehow, | don’t think they REPAIRED it..."*



HOVEDETTERSYN PA TWIN-OTTERNE:

En tro tjener i selskapet, LN-BNX,
byggenummer 353, levert Widerge i
-73, med 23936 flytimer og 52529
landinger, er satt p& heloverhaling
i hangaren i Bodg.

Et innleid firma fra Oslo s¢rget
for lakkfjerning av maskinen, og

nd stdr den ribbet for vinger -
finne ~ alle ror for en skikkelig
sjekk. Lakkfjerningen er foretatt
for & se hvor mye korrosjon det
evnt. kunne vare. Men det viste seg
imidlertid & vere minimalt, nadr en
tenker pa hvilke forhold flyene har
operert under i disse ti arene.

Det er meningen at alle de eldre
Twin-Otterne skal gjennom en slik
"ansiktslgfting".

Vi synes dette er et ngdvendig
tiltak, og det betyr mer & gjgre
for oss. Det eneste minus er at det
er blitt trangt i hangaren, sd han-
gar nummer to presser seg frem.

ARETS LPNNSOPPGJIPR:

Vi er nd ferdig med &rets glidning.
Vi hadde et krav om 7.6% &rsvekst,
og vi kom etter var regnemetode ut
med 7.4%. I glidning fikk vi kr.2,90
gitt fra I.4.83., Tar vi med tariffen
pd kr.0.40 har altsd aret =83 gitt
oss kr.3.30 totalt.

Dette gir en nominell vekst p&d lgnns-
tabellens begynnerlgnn pd 5,97%. En
autorisert i Widerge har en begynner
l¢gnn pad kr.I2I.II90,- eks. tillegg.

Vi opplevde under forhandlingene at
selskapet trakk fra vare faste
alderstillegg pa rammen. Vi hadde
ikke endret disse i &r, og mente

at slike erkjennelsestillegg matte
holdes utenfor. Hva er da hensikten
med alderstillegg, ndr en skal
betale for dem hvert ar?

Vi trodde slike tillegg kom p& grunn
av det erfaringsnivéd en etterhvert
har opparbeidet seg, og et tillegg
gitt pd grunn av de mange &r i tro-
fast tgeneste for selskapet.

Skal en fglge selskapet hadde det
vert best om alle hadde 1lik lg¢nn,
og fikk 1likt tillegg, hver gang.
Dette mé& da vere aktuelt & fa
"klarert" under tariffen til varen.
Har vi ikke he¢rt fra NAF at l¢gnns-—
tillegg matte gis etter kunnskaper
og erfaring 1 arbeidet !!1!!

NYTT FRA & B @
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WIDERQDES

SERVICE SJEKK DHC-7:

Selskapet vil nd sgke Luftfarts-
verket om endring i opplegget for
Daglig Ettersyn pa Dashen.

Fgrst mé& vi forklare hva MRB er

for noe. Produsenten - alle opera-
tgrene - samt FAA og CAA danner en
gruppe som kalles Maintenance

Revue Board, forkortet til MRB.

Denne gruppen vedtok i v&r at Dag-
lig Ettersyn kunne endres fra 24
klokketimer til 30 flytimer. |
Dette betydde at de enkelte opera- ‘
tgrene kunne s@gke respektive LV's |
om en slik endring. Det er dette |
Widerge nd akter & gjdre, og det
betyr i praksis at Dashen kan fly |
tre dager uten teknisk tilsyn.

Tredve flytimer betyr hos oss nem-
lig tre dagers flyving, og ca. 70
landinger mellom hver palagt sjekk

P& vare utebaser, KKN og BDU,

kunne dette bety at ingen teknisk
tilsyn var pdkrevd. Men inntil

varen -84 vil vi fortsatt ha tek-
nikere hver natt pad disse basene.

Tanken fra selskapets side er a
sette ressurser inn pd feil retting.
Dashen har, selv med ny teknologi,
hgy feil frekvens. Tekniske kans-—
eleringer og forsinkelser har ligget
opp mot det publikum er villig til

a akseptere. Det er jo viktig at
flytypen ikke mister tilliten hos
det reisende publikum. Derfor kan
det vise seg nyttig & intensivere
arbeidet p& vare utebaser.

Vi héper at den A som nd er sagt
blir etterfulgt av en klar B, det
betyr at forholdene legges skikke-
lig tilrette for teknikerene, uan-
sett om arbeidet foregdr i Bodg,
Florg, Bardufoss eller Kirkenes og
Hammerfest. Vi avventer svaret fra
LV med spenning.

T.Tessem
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VIKARTJENESTE VED SOGN YRKESSKOLE

Etter at undertegnede ble gjort
kjent med at det var problemer
for larerne p& Sogn Yrkesskole i
Oslo & f& etterutdannelse i fly-
fag p.g.a. manglende vikarer, tok
NFO ved Sentralstyreformannen
initiativ til et mgte med linje-~
lederen ved Sogn. Her kom det
frem at et brev var gatt til alle
selskapenes tekniske sjefer om
problemet,

Responsen var mager, da brevet
sansynligvis hadde stoppet i de
"hgyere" lag av SAS og OSLTH
hadde ingen & avgi av forstaelig
grunner, skolering pd Orion, brus
brush up DC-9 og planlegging av
diff DC-9-80 for & nevne noe.

Fra Sogns side ble det stillt
spprsmal om vi (NFO) hadde hgrt
noe, da man godt kunne tenke seg
tidligere elever med sertifikat
som vikarer. Intet hadde vi he¢rt,
ei heller spurt, sid kontakt ble
etablert.

Gjennom OSLTC, R.Fergestad ble
saken fremlagt av NFO-TU ( Teknisk
Utdannelseskomite) TC's reaksjon
var positiv. Undertiden var skole-
sjefen orisentert, han ogsad var
positiv.

Som fplge av NFO's initiativ er
det né& allerede en flytekniker i
vikartjeneste fra I5.II til 25.II-
83, og alle bergrte avdelinger er
bare positive og jubler i kor, og
NFO? Vi er ogsd forngyd ————==—=——-
vi dro det igang, SAS administrer-
er det videre, for NFO stiller opp
selvfplgelig.

skolevenn, ET
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En purser pd vei mot bakken,
etter dpning av lasterom's
dgrene < 10000 ft.

héper ogséd SAS at man skal
kunne unngd. N& skal ogsé
“papirkurvene” p& DC-9-to-
alettene f& brannslukkere
som skal utlgses automatisk
hvis ild oppstér. Lignende ut-
styr finnes allerede pad DC-10
og Boeing 747. “’Papirkurve-
ne” er i seg selv ogsé brann-
sikre. Hvis det skulle bli sterk
rgykutvikling kan en DC-9
ventileres effektivt med frisk
luft i 3 000 meters hyde ~ ved
at _man_apner lastedgrene.
Det tar 2,5 minutter & ni
denne hgyde hvis man befin-
ner seg pa 10000 meter.
Man undersgker ogséd om ka- |
binpersonalet skal utstyres
med spesielle rgkmasker, for
bedre & kunne bekjempe
brann ombord.

DET ER AV SINE EGNE MAN SKAL HA DET,

Det som her stédr & lese fant vi i
vdrt husorgan "Inside". Hvor de har
hentet sine opplysninger fra vites
ikke, men saken er forelagt OSLTH
og de kjenner ikke noe til det som
er skrevet. Hvor denne prosedyre
med dpnihg av lasteluker er hentet
fra er vanskelig & si, men at dette
kan la seg gjennomfgre i luften be-:
tviles sterkt.



SAS MANAGEMENT. ...

Janne-C bglgen brakte med seg en
omstillingsprosess som man forsgk-
er & dekke med kurs for ledere pa
alle nivder. Fagforeningene ( i
allefall de som har tariffavtale)
ble tilbudt representasjon i disse
kursene, eller kanskje mer presist

seminarene.

Jeg har hatt gleden av - varen 83-
4 vaere deltager pé& den fgrste
delen MMP-I. Det jeg nd skal for-

spke er 4 gi dere et bilde av MMP-2.

Dette seminaret er basert pd del-
tagelse med representanter fra den

tekniske divisjonen, og kun herfra.

Det vil gd med alt for mye spalte-
plass dersom jeg skal gid i detal-
jer, men noe bgr bringes frem, som
et slags ekstrakt. For de av med-

lemmene som er spesielt interessert

vil underlaget/kompendiet kunne
lédnes av undertegnede.

Fgrst ma& jo nevnes at seminaret

ble holdt "ute pé& Prarien" i Stock-

holm, (Star) forgvrig ikke sarlig
innbydende for ¢yeblikket, midt i
en ombyggingsfase. Plassen er i
hvertfall ikke et sted & losjere
skiftarbeidere. Og for all del,
ikke &pne vinduene uansett etasje
dersom dere har noe spisende stéa-
ende fremme. Jeg hadde den tvil-
somme opplevelse & apne vinduet
mens en apen sjokoladeeske stod pa
bordet. Da jeg kom tilbake til
rommet etter lunsj ble jeg ner
sagt malle¢s, sjokolade og papir
utover det hele. Tanken gikk jo
selvfplgelig fgrst i rettning av
en av de appelsingule tantene ute
i gangen, men etter narmere studi-
er av én sjokoladebit, som viste
seg ha to tannhugg oppe og to

hugg under, forandret jeg mening.
En ende vending av rommet ble satt
igang, for dette kunne jo ikke
vare annet enn MUS? Men dengang
ei, ingen varelseskammerat ble
funnet. Resepsjonen ble kontaktet
og vi avholdt et havariskue.

Man beklaget det hele og fortsatte
undersgkelsene uten nevneverdig
suksess.

Selvfplgelig ble dette drgftet
med andre seminar deltagere og

de kunne fortelle at det pa
morgenkvisten forekom intens
hakking pa vinduet, Aha, ny slag-
plan, inn i1 "kantina" og hentet
et brgdstykke som ble anbrakt pa
bordet og vinduet apnet tilstrekk-
elig for lufting. Og riktig nok,
liten pipip - gul i brystet og
med livet som innsats landet den
behendig og ngt maltidet. Gjett
om vi ble gode venner?

N& var det vel ikke dette jeg
egentlig ¢gnsket & informere om,
det skjedde ogsada andre ting mell-
om k1.0830 og k12200, mandag til
fredag.

I korthet kan man si at seminar-
et tar sikte pd & gi ledere info-
rmasjon om den utvikling det Nye
SAS gjennomgar. Basert pa denne
informasjon er det s3d den enkelte
leders ansvar & finne sin plass 1i
kgen bak Janne, for det er den
veien det er bestemt at vi skal
gd, selv om noen har lyst til &
ta noen ekstra runder p& indre
bane.

Om man lykkes i teknisk divisjon
med ett felles mdl - strategier

0g organisasjons utvikling erx
svart tvilsomt. Dette standpunkt
er ytterligere befestet etter
dette seminaret, hos meg selv.
Arsakene til denne holdning er
mange, men noen av de vesentlig-
ste kan nevnes: Basekonsolidering,
drakampen om andeler av SAS-arbei-
det, Arlanda -85/86.

Disse og ligninede saker sto sent-
ralt og etter mitt skjg¢nn hindrer
en utvikling som forutsettes av
"LEDARSKAPET" i tiden som kommer.
Det er uomtvistelig et faktum at
det pé&gdr et arbeid med disse
saker som vil, ndr en evntuell
beslutning tas, ryste SAS inn i
det innerste. Hva SAS-Teknisk vil
vere etter at beslutninger er tatt
vil vare uvisst.

forts. neste side
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Rent summarisk er det interessant

4 nevne noen av de momenter man
gnsker tilstrebet hos lederne i

det Nye SAS: Serviceorientert
holdning, et bevisst og avklart
forhold til flysikkerheten, resul-
tatorientert holdning, dine med-
arbeidere har 1 individuell form
bruk for din oppmerksomhet, den som
ikke er informert kan ikke ta an-
svar, den som er informert kan ikke
unga & f& ansvar, frigjgr de mennes-
kelige resurser, rett mann pd rett
plass, SAS= felles mal, gjensidig
tillit, medbestemmelse, entusiasme-
initiativ, vende intern konflikt til
positiv endring i samarbeidet.

Bdde MMP-I og MMP-2 hadde positive
elementer i seg 0g ga berikelse.

Dog vil jeg si at den forventede
utvikling i lederskap vil vere den
for oss mest interessante delen.

Det skal bli interessant & se, i
relasjon til det forventede resultat
de endringer som finner sted hos de
av vare ledere dette i f@grste om-
gang er myntet pa.

Jeg fikk en liten sak ved seminarets
avslutning som heter "Vare vanligste
innvendinger mot forandringer", denne
bestar av 22 setninger: "Vi har gjort
slik 7 15 dr, hvorfor forandre nd?"

"Jeg vet at det ikke vil fungere'

"Det er Svein's Jobb, ikke min."

"Vi kan ikke betale verktgyet."

"Vi har aldri tidligere forsgkt dettel”

"Vi kan ikke gjere noe, det strider mot
vdr polecy."

"Vi har ikke tilstrekkelig tid."

"Det koster for myel'

"Dette har vi prevd fer.'

"Det er forsemt nd, prosjektet er snart
avsluttet.," '"Vir bransje er annerledes.”
"Vi tar opp dette senere.", "Det vil ikke
fungere 7 praksis.', "Vi md tjene penger."
"Vi har overskredet budsjettet.'

"La oss tenke en stund til.", "La noen
andre forsgke forst.", "Vi har itkke tid
med detaljer.", "Dette forslag kommer til

a skape brik.", "Det er ikke riktig tids-
punkt for denne diskusjonen."

"Vi er ikke modne for det, enda."

"Det passer ikke inmn 7 vdre langsiktige
planer. "

Det er snodig hvordanifolk forandrer seg
ndr jeqg river en billett og gir den
til vedkommende. De fleste blir harde
i masken. Heretter skal jeg s¢rge for

Sipe 16

4 ha tilstrekkelig med billetter
s& det ihvertfall ikke skal ta
fra meg denne gleden.

Movrten Arnesen

OPPHOLDSROMMET VED OSLTS-E

Det er med beklagelse man ser hvor
liten respons vare henvendelser om
oppholdsrommet ved TS-E far.

Dette rommet har blitt nevnt utall-
ige ganger ved avd. utvalgsm@gter
gjennom flere &r. Hva har skjedd,
ingen ting, absolutt ingen ting.
Helt siden vi flyttet inn i det som
nd er oppholdsrom har vi hatt noe a
sette fingeren pa.

For endel &r tilbake fikk wvi nye
mpbler, i dag er disse nedslitt og
pdelagt, men sd vidt jeg vet er det
ikke snakk om noen fornyelse.
Mpblene ser forfredelige ut og skal
man sitte i dem MA man ha arbeids-
tgy, helst skittent. Dersom man
setter seg med en renvasket kjele-
dress fé&r man straks merker bak.

Vi har i alle &r hatt vannlekkasije
fra taket, noe som har gijort at den
ene veggen na er blitt muggen og
likter ille. For at lukten ikke skal
bli for intens, md vi hele tiden

ha ett vindu apent, pluss en dg¢r
til hangaren(det siste ikke til =
latt p.g.a. brannfaren).

N&r man pd enkelte skift har ca.
50% som r¢yker i tillegg til den
allerede eksisterende lukt, er det
lett & forestille seg situasjonen
pad dette rommet under en matpause
p& nattskift med 20-24 mann.

Det har nettopp vert en miljgunder-
spkelse innen tekn.avd., selv var
jeg ikke med p& denne, men Jjeg
haper at slike ting som nettopp
vart oppholdsrom ble nevnt i denne
sammenheng,

Vi pd TS-E bgr snarest skaffes
bedre forhold, husk at vart oppholds-
rom benyttes hele dggnet.

tt.
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