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NFO:
Den eneste norske organisasjon
som ivaretar autoriserte

NUMtv1ER 3 og4 -19HìA Jlyteknikeres interesser.
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NOr4k Fi~t.k"ik.r Or1ani8asjo~

u~~c-,.?,. -l .'''1er pro åi.
.'l.id'lk.ør: Ter-e Tveten. TS-e, SAS.
Adresse: Pos~br.ks ÔO, IJJO,

'?s:o Lul~liaVp!.

REDAKSONSKOH !Te

SAS: Od Hald, OSLTS-E

WideT'e8: TrygvlJ Tesse"" 80~
FOF: H6Zg6 Hanep!. OSLTR-A

BU: Arvd Rosenberg, FBU

STERLING: Bj~r' NOT'dii, GEN

T-1~er ':9 _'Ii'lger i "INFO" beliøver ikk6 d Vt NFO's offisi6lZe syn.
Et~T'trykk ':1 8itat er tiZZatt ved opgi!)l841 au kildø.

NFO's sentralstyre 1984

Fonnann: ERIK THRONDSEN, SAS.
Teleon 02-596888

Nesifonnnn: HEWE HANSEN, FOF,
Teleon 02.530900

Sekretær.' MORTEN ARESEN, SAS,
Teleon 02-596888

Kauerer: DAGBJART LAGELAD, FOF,
Teleon 02-530900

Styre1d1m: E. FØRRSDAL, SAS.
Teleon 02-596888

Styremedlem: H. SCHJELDRUP, SAS,
Telefon 02-596888

Styrelem: K. NAAS, BU, SoÙJ,
Teleon 04-651011

Stremedelem: 1. S0RAUNET, BU, TRD,
Telefon 07-825950

Styremedlem.' A. ROSENBERG, BU, FBU,
Telefon 02-524656

Styremedlem: B. NORDL/, Sterling,
Telefon 06-978586

Stremedlem: T. TESSEM, WF, Bodø
Telefon 081-23070

styreme&m K. ANNELASD. WF. &-,,,,
Telefon 081.23n7!)

Kjære lesere

Først av alt mA jeg beklage at
I!;FO ko~_-:er sA sent. Grunne~i ti I
àet er trykkeriet hadde mer enn
no~ A gjøre, og vi mA finne oss
i å stille bakerst i køen.

I :orrige numer laget vi e~
unders~~else nlr det gjaldt INFO'
format. Oet viser seg at aIle som
~ar sendt inn svarkupong ø~s~er
at INFO skal komme i A-5.

T¡l slutt viI jeg fâ ønske alle
lesere en riktig God jul og et
G:::'t nytt Ar.
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Etter hvert sc~ vi kom'videre med
kurset, ble det også tid for
praksis. Her ~å en kunne si at vi
var heldigere e~n hva andre kurs
har vært. Vi hadde stort sett fly
liggende i dckk, en ten Thai Eller
SAS, pluss e~ i drift som vi
lunne kjøre systemer på. Bl.a. den
lokaliserings praksis vi fikk på
dokkflyet var fin.

De fleste kurser som går i utle~d-
ighet pleier det jo å gå historier
om i årtier etter på, jeg tror.
ikke vi klarte å få til noen
minneverdige hendelser.

................~........

Moderniser! rundervisning~
Den 4. dese,her var det en demon-
strasjon ved OSLTH av Reddifusions
nye Interactive Training System,
hvor bl.a. ~FO var invitert.
Systemet, sc~ synes å være meget
fleksbelt, består i hovedsak av en
Ii ten datu~askin med en da task jerm,
tastatur og en disc-drive.
Systemet kan kobles sa~~en med
instruktør-terminal og opp til 31
e lev-terminaler, og sarr~enkobles
med Video, slide-prosjektør og
audio-del.
Selve dataskjermen er av "Touch-
screen" typen, hvor man kan f.eks.
operere brytere osv. ved "l peke"
på selve b~'teren på instrument-
panel osv.

Systemet kan brukes både som et
"selv-stuèie" verktøy ved bruk av
system-plansjer, panel og tekst på
selve dataskjermen, Eller som en
del av ordinert kurs, hvor termi-
nalen kan brukes i sheèet for,
Eller i tillegg til den vanlige
Overhead-projektoren.
Det vil oçså være m~lig å plassere
terminaler p6 ':Hangar-gul vet"
eller på stasjonene so~ et sUDDle-
ment til f.eks. .Brush-up"-ku~~.

.. _ __ ~ 1 Z

Når det gjelder programmene so~
brukes, ligger disse på såkal te
"Floppy-discs., hvor programmene
enten kan kjøpes ferdig, Eller
bygges opp av THs instruktører,
som selv kan legge inn system-
tegninger, i nstrument-bryter-
panel osv., eventuelt blandet nied
teks t. på demonstras jonen ble
bl. a. forklaring av en hydraul
ventil demonstrert, steg for steg,
med farger. Systemet opererer med
9 "rene. farger, som også kan
blandes.

Til slutt, systemet virket meget
bra teknisk set t, med en imponer-
ende oppløsning av bildet på
skjermen. Spørsmålet blir, dersom
SAS skulle gå til anskaffelse av
det, hvordan man kan utnytte mulig-
hetene, og om vi som brukere kan
tjene noe på det kunnskapsmessig,
og dermed i utførelsen av vår jobb
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Lokaloppgjørene i de respektive sel-
skap er når àette leses godt igang og
forhåpentliqvis i havn med akseptable
tillegg, i allefall på et hel t annet
nivå enn vaG tariffcppgjørene.
Oet er helt klart at àet er Då lokal-
planet at vi må hente gevinsten.

Og hvorfor ? Er ikke flyselskapenes
økonomi like aod enten vi forhand-
ler lokal teller sentra 1 t?
Selvsagt er den det,~en vi har ikke
ved lokalfcrhandlinqer med vår ærede
~otpart Arbeidsgiver:oreningen som
ved argumentasjon oS innflytelse
klarer å s~~le selskapene rundt de
sa~~e krite~ier so~ yes ten av àe
"store" c~r~jøre;e , :':1 tross for at
s~tuasjone~ på f1yc~rådet ikke er så
tilspisset ckonorrisk av konkurànse-
si tuasjon, kjtpekra:t, prisni vå og
frernti dsu~sikter. sa~ det hevdes ti 1
si~e tider resten av ~æ=ings1ivets
~:".c~~c::.i er.

( (

Og det er på f lyornrådet NFO forhandler,
på godt og ondt og ãet er etter min
mening ved de lokale oppgjørene vi
får et riktigere og balansert bilde
av en bedrifts lønnsevne.

Slik som situasjonen er for mindre
forbund idao er det vanskelia om ikke
umulig å brÝte generelle ra~er,derfor
må vi veè sentrale storoppgjør tenke
mye på å legge fcrholdene 'godt til
rette for oss selv ved bedriftsvise
oppgjør.
00 det motDarten aller mest Ønsker er
ä-redusere'vårt lokale forhandlings-
grun~lag mes~ mulig. Vi vet det,det
er en del av Frossessen.

En God Jul 00 GoGt Nvtt Ar ønskes
alle lesere ~arnt forhandlingsmot-
parter fra

Erik T:::-onèsen
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Saab-Fairchild har hatt store
problemer med SF34J's matorer,
GE CT7, Etter at flyene ble
levert til Crossair og Conair.
Det har væ~t proble~er med kom-
pressoren, noe GE ~å mener å
ha kurert og flyene vil være
klare ea. 23. nove~ber

**
Delta Air Lines er êet fqrste
selskapet i verde~ sc~ opererer
både B-757 og B-7£ï. Delta er
også den førs te sc~ har k jøpt
B-757 med den nye P~2037 ~otaren.
De har bestilt 60 stY.. B-757 og
20 stk. B-767...
Bendix har utarbeiêet en "nye
generasjon" Efis (::lectronie
Flight Instrument SystemY som
de tilbyr for bruk i DC-9-80
og B-737-300. Systemet veier
bare halvparten av tidligere
system, tar bare 2/3 av plassen
og bruker 2/3 av energien.
Me Donnell Douglas ventes å ta
avgjørelse om hvi l~et system
de vil velge før nytt-år.

~
Airbus Industri har startet ut-
viklingen av A-320. Etter at den
engelske, tyske 09 franske regjering
har garantert for lån til produksjon
starten. A-320 vil i to-klasse ut-
gave, få iso seter, med max t.o.w.
på 66000 kg. Den vil dermed komme
i mellom B-737-300 09 B-ï57, eller
omtrent i same st~rrelse som B-727-
200 som vil gå ut av produksjon ved

S!:-r ..

årsskifte 1984-85, Etter at det
har bli tt produsert 1850 stk_
B-727-IOO/200. Boeing undersøker
fortsatt behovet for fly i iso
seter klassen, ved produks j9n av
B-7X7 eller en forlenget B-737-300

-¥
Mc Donnell Douglas øker fortsatt ¡l
salget av MD-80, i forsk jell i ge
varianter, MD-8I, MD-82, MD-83. I
Det er ventet at SAS omgjør sin i
opsjon på 6 stk. MD-80 til fast ¡
ordre, med levering oktober- I
desember 1985. MD har ogsa planer
om ytterligere forlengelse av I

. MD-80, med nye motorer. Mo~orene
som kalles IAE (International Aero I
Engine) V-2500 med 23000 Ibs thrust'
er et samarbeid mellom flere motor
fabrikanter, bl.a. R&R og GE.
Med forlengelse tilsvarende to
seterader foran vingen for å
balansere ut de noe tyngre motorene
viI det bli plass til 164 seter
i det som forelØpig kalles MD-88.~
Mc Donnell Dauglas har nå startet
utvikling av enda en type MD-80.
som de kaller MD-87. Det vil bli
en kortere utgave av de tidligere
MD-80 variantene, med plass til
130 seter. ~
Som nevnt tidligere i denne spalte
har American Airlines bestil t og
tatt apsjon på tilsammen 200 stk.
MD-80 for å bedre økonomien i
selskapet, da disse skal være
vesentlig billigere å operere.
En annen, og mer kontroversiell
måte å rette opp økonomien på,
er en avtale AA har inngått med
fagforeningene i selskapet. Det
går ut på at alle som blir ansatt
nå og i fremtiden, skal gå inn på
andre iønnsskalaer enn de som
er ansatt tidligere. Nyansatte
flygere f .eks. vil tjene bare
t vparten av ~t flygerne tjener
n . (Noe i li 2t med SASCOD????)

A-300 kurset høsten -84

Etter 12 uker i utlendighet er det
godt å .komme hjem, men i~ke like
godt å komme tilbake på jobb.
Jeg har vært en av de f jorten sam
har deltatt på A-300-kurs i Stock-
holm, et kurs som Etter hva jeg
har hørt skapte en del røre på
Fornebu.
At det vi ba om under vårt opp-
hold kunne være urimelig har jeg
vanskelig for å forstå, men det er
jo tydelig at både inne~ min egen
organisasjon og innen beàri ften
hadde man vanskeligheter.
Dersom man blir innlosjert på et
hotell som har så høye priser at
man ikke har råd til å snise mid-
dag hver dag p.g.a. for dårlig
diett, ja da er det vel ikke mer
enn riktig at man får en høyere
diet t:
Kurset var lagt opp med CRI-kom-
pendier, men med vanlig under-
visning, noe som gjorde at vi fikk
mer papir å bla i enn vi egentlig
trengte. Jeg klarte likevel å
komme igjennom alle sidene, men med
ett sert.-kurs for tiår .siden,
fØl te jeg et stort handi-cap i
forhold til de andre kursdel tagerne.
Noen manglet bare A-300 på sitt
sertifikat, og hadde ett kurs pro
år å se tilbake på. Det er jo helt
klart at de med mer kurserfaring
har lettere far å plukke ut det
esensielle og merke seg det, og
dermed få et bedre resul tat på
tester a.l.
Vi startet kurset 20/8, ag så
frem til en fin hØst, men så ble
ikke tilfelle. Denne høsten har
vært den mest nedbørri~e siden
målingene startet i Stockholms-
området.
Dette fØrte til at vi ble nødt
til å bruke taxi til 09 :ra, hver
dag. på eget initiativ undersØkte
vi muligheten for leie a, bli. og
hva det ville koste. Det viste sea
at SAS/A~~ hadde egen utleie kun -
:or ansatte.

Leien anså vi som
rimelig, kr.I5,- mer pro dag enn
hva det kostet med taxi, pengene
gikk jo også tilbake til selskapet.
Svaret fra OSLTH var klart, noe .
rutinemessig bruk av taxi ble ikke
akseptert, og leiebil kom 1kke på
tale.
Nei, som en av mine instruktØrer
på Kjevik. sa en gang: "Detta fikser
jeg sjøi", det sa også OSLTH, de
leiet transport til oSS. Buss med
40 seter, toilet og videoskjermer,
kan man bedre ha det?
Mange av Arlandia's gjester ble
lange i ansiktet da de fikk be-
skjed om at dette var hyr-buss for
ass normenn og ikke tilbringerbuss
til flyplassen.

Ingen skal si at vi ikke gjorde
forsØk på å komme oss fra "Huset
på Prærien" uten hil eller buss.
En av mine kolegaer holdt på å
avslutte kurset før halvgått, bare
p.g.a. velvillighet og eget
initiativ. Et sår måtte plastres,
men plaster fantes ikke innom
hotellets vegger, derimot hadde
hotellet sykler til utleie. Min
kolega mente at muligheten til å
ta seg frem gjennom skogen pr.
sykkel var ti lstede, tross hØY
vannstand, og en liten "Safari"
for å kjøpe plaster ble iverksatt.
Etter at ea.400 meter av turen var
tilbakelagt var min kolega våt
ti 1 knærne ti 1 tross for at han
sykklet, ~ mått trø for fan, var
hans kommentar. Litt fuktighet
tåler vel alle, men når man får
kjedebrudd og stuck bakhjul, da
er gode råd dyre. Min kolega
gjorde skikkelig rundkast, ble
påført en masse skrammer, tildelt
høstens "blåveis. og fikk stiv
rygg. Ingen skal si at vi ikke
forsØkte:

S I:JF 12



Arsmøtet NFO avd SAS 1984

.

NFO avd. SAS avholdt sitt årsmøte
22. november. Det var he:ler ikke
denne gang den hel t store opp-
sluttningen. am dette er et ut-.
slag av fornøyde eller rr~sformøyde
medlemmer vi tes ikke.
Men man må gå ut fra at så lenge
det ikke høres noe høylycte skrik,
er ti Is tan den bra.
Det mest aktuelle punktet på dags-
orden denne gang var nok COD og
PPC, (Pilot Preflight Chec:k).
COD har jo i lengre tid :orsøkt
å styre utenom SAs tekni~~e organ-
isasjon og derved SAS sitt Mainten-
ance program. Nå har jo :~idlertid
det te ikke lykkes. Det g: ens tående
punk t nå, som man ikke er enige om
er PPC på charter.
Arsmøt~t hadde her et mecet klart
syn: Man kunne ikke se a~ COD .
skul1e opererè utenfor gjeldende
regelverk i SAS. Ârsmøtet fattet
følgende vedtak:

"Arsmøtet iNFO har vedtatt at
COD må operere Etter de i ShS
gjeldende regler. (':OG 6.1.1. dat-
ert 14. mai 1984). ~FO aksepterer
at vurderinger av Pi lot Preflight
Check på charter-flights kan tas
opp Etter vinterprogrammet 85/86.
Ârsmøtet anser videre at. igang-
setting av COD, med i SAS en ny
flytype, med bruk av PPC er
uakseptabelt. "
Dette burde klart gi uttrykk for
NFO~s holdning til èenne sak.
Dette kan heller ikke gi COD noen
prob12mer da det viI være en meget
Ii ten del av trafiki;prograIT_õlet og
følgelig ikke gi store utslag
buds jet tmessig.
De øvrige punkter på dagsorden
ble gjennomført etter vanlig
rutine uten spesielle kommentarer.
Valg avholdt der valgkommi teens
forslag ble enstemnig vedtatt.

~.....~.~..~..~.~

SIDE j:
(

Både Pratt & Whitney og Ge~eral
Electric holder nå på med utvik-
ling av det de kaller Unducted
Fan, eller Prop-Fan. Dette viI
bli en ny generasjon turbo-prop-
motorer med minst 8 bladers pro-
peller, både i enkel og i kontra-
roterende utførelse. P&W arbeider
ut ifra en vanlig jetmotor (Gas-
generator) med konvensjonell
gear-box, i forsøkene en gear-
box fra en T-56 motor. GE arbeider
med en utgave med en type Aft-fan,
uten gera-box. Begge fabrikker
mener at disse motorene viI bruke
25% mindre fuel enn de eksisteren?e
fan-motorene.

Aeroflot har nå tatt sit~ super-
soniske fly, TU-I44, ut av trafikk.
Dette på grunn av de høye kost-
nadene og en serie uhell.

~
Japan Air Lines har bestil t en
B-747-300 med plass til 600
passasjerer. De vurderer også 'å
bygge om sine -100 til -300
standard.

~~.~....~.~~.~~$~~~~.~~~~ R, co .: lHeirsKap og tjeinere :

: (f~ight mecho tjeneste) :l +l~~.~...~~~~~~~~~~~~~~~~~

Jeg viI gjerne bekjentgjøre en
lite hyggelig opplevesle før av-
gang med SK 335, 12. august 1984.
Som vanlig henvendte jeg meg til
red-cap før avgang for å levere
min billett. Red-cap fortalte
da at SK 335 var over-booket med
en person, så om jeg var villig
til å si tte i cockpi t kunne de
få med aIle betalende passas jerer.
Dette var jeg villig til, og gikk
deretter i cockpit. Jeg presenter-
te meg og la frem problemet, jeg
bar synlig ID-kort. Kapteinen
snudde seg rundt, sa ingen ting,
men jeg kunne lese av blikket
hva han hadde tenkt å si. Han
fortalte da etterhvert at han
ville ha et "STEFILT" cockpit
miljø, -og ville ikke ha noen
flight mech i cockpi t.

Jeg retur-nerte da til red-cap med problemet.
Han gikk så straks opp i cockpit
og diskuterte dette med kapteinen.
Resul tatet ble raportskri vning, og
jeg fikk til nød si tte icockpi t,
så aIle betalende passasjerer fikk
være med. Turen forløp uten en
ordveksling mellom cockpit crew og
meg. MPC-sjekken ble utført i HAU
og jeg returnerte til Oslo som
passasjer i cabinen.

Som konklusjon på det hele viI jeg
tro at dette var siste gang min
velvilje strakk seg så langt. Det
var meget ubehagelig for meg, men
hva gjør man ikke for Airline of
the year?

T.L.
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Shall safety be maintained?
A cejdenu nfsrly 8)..8y~ have their

fi 8n8iOp~ in in'cidtnt! which every-one thv,ht ""ere onE-offø or just
cftreie.!nfi-,.~meboy elM' '! Btupid care-
h'ssness. of CQUNo A\.iation Mfety is
about incidtnu. and their ~ariy de1.PCtion
Bnd inve6tita:ion, to preveont -them from
becoming diu.sters.

The pre~nt ~fKt.reporting systems
are thorou¡h. but their analysis could be
improved. Wr nH' alfò human.factors
reportinii.

To suplX'' ihi. id.s. look at ih.
"m8inten8n~ C'ncem~ accidenu of the
pa,qt fi..e YP!.~ or !-.

In Ma\' i~79 a ,,'id.be\, cra.hed on
lBk..off .fu, the ",paratioñ of the 1'0 I
en~in., ..ith ihe los of all 2i2 on board
and two ptle on the ~und. A crack in
the en~in. pylon af bulkhead had ben
extended b~ fati,ue follO'v.ing damage
caused bv an incorr maintenance
procedure:

A n.w .nt.n.-ch.n~. m.thod had ben
introucM 10 impro\'e effciency. The
en~ne ..a.' nmo\'ff. to~ther with its
pylon. by a forklir. truck. Thre airlines
had 8dopu.è thÎ~ method One airline
twice ext*rnnc- cT8ck~ in the aft p)'Jon
bulkh.ad. ~ deteced and repaired th.m
(one crack .-u actUAlI\" hE'srd b... the main-
tensncp Crf.I. lnfonun8teh:. the ind-

I dent~ WPrf not reponE" to the FAA. BE
the\' ...ere nC': "~!"ice ~ OCTTnCf!'. The
mañufacturfl" ir.ribute the incidents to

I maintenanC' E'rTr. thou~h the\"concerned . C'!:ponent of ~truC'turåi

s:: :-

J, M. Ramsden looks at the
half decade's airliner accidents
of -maintenance concern--
and at the incidents which fore-
shadowed nearly all of them

significance.
Is it not pos~ibie to devii- 8 defect-

reporting "yi:tem which aleru the manu.
facturer, and e..eryone. when damage is
cau~ed to 8 structurally sirr'¡ficant, indeed
fail.hard, compon.nt? Is thai really justa
hindsight queRtion?
In July 1979 a twin turbprop wa.

taking off in the UK when the pilot found
that the elevawri wer. locked Too late w
stop. he overran and crashPd into the sea.
Seventeen occupant!, inciudjn~ both
pilots, wE"re drowned,

The accident investig:8tion found that
in previoul\ ownership the aircraft had an
un8uthoriRE'd maintenance N'pair to the
cockpit """.Iock lever gate, which had a
history of wear problems. A,a result, th.
~at-Iock lever had not ben fully forward
in its detent. In this position, bv 8 cruel
irony, the pilot." "full and fre' control
chl'k actually relocked the .1.\'alOri.

The 8ccidpnt investigation di&co'\'ert
that the ..me aeroplane. Tech Log
conlBin.d fj,'. repom of gmt.lock prob.
lems in the six month~ hefoN' the accident.
The in\'e!lti~8tion also diKO\'ert four

previou8 accidentA and incidents to this
aircraft typ a8 a result of KU~t-iock prob-
I.ms: Argentina 1967, India 1975, Thai.
land 1980 (Bubstantially damaging the
aircraft and seriously injuring thre
occupantal, and UK 1977 to the accident
airline itself.

None of this incident history could have
given much comfort after the overrun
tragedy. The accident report reommen.
ded new maintenance proures and
red.si¡¡ of the ""Bt-Iock mechanism.

Since that trsKedy ø.veral more gust-
lock incidents have occurred to this type.
Is it hindsight to wonder whether an
incident. reporting By.tem should ha"e
sound.d the ai.rt?

In July 1980 a four-engined turboprop
transport ran out of fuel, landing without
injuries in a field. The accident report
found that 8 major contributor.' factor wa!
8 "chronically unserviceable" fuel-con-
tent. gauge. It al60 found thai the defi'"
reportin~ BYBtem had failed to identify the
frequency with which the gauge had gi\'en
trouble-12 times in the 14 months before
the accident.

In August 1981 the aft cargo-door of a
twin turbqprop separated and ..rappe
ii.lf around the I.ading ede of ihe right
tailplane, causing violent O!illations
which reBulte in .tructur.! failure. Th.
thre occupants were killed. Th. accident
report found deficiencies in the clsip1.
construction, and rigging of the door and
its indicatin~ 8)'lt-em. It 1I!l found 39
pre..ious in!unceFi of door~ openinF in

FLIGHT J,.trrnii.. j7 ...-,,;~-.... 1~

.(~~~~_~~~i~i~~.p~.T!J

I ,

Etter' b ha ropt på høyere bemanning
i le~sre tid er det gledelig å
konstatere at det er åpnet for ny-
ansettelser ved TS_
Som vanlig er det likevel noen skår
i gleèen. Det er gitt aksept på det
ønskeèe antall, men av økonomiske
grunner skal ansettelsene foregå
over en periode på ett år.
Det ~i være tillatt å stille spørs-
mål ved en slik disposisjon av
resurser. Er hovedproblemet at vi
skal få til et "pent" bokførings-
messig resultat, eller er det at
flyene pådrar seg "back-log" og
forfaller?
Når en har deltatt i nattskift
med be~anning he 1 t nede i 10 prod-
uktive, er det vanskelig å forstå
en slik holdning til bemannings-
problemet.
Etter min mening bØr ikke den
eksisterende arbeidsstokk utsettes
for belastninger av denne typen
lenger enn høyst nødvendig.
Dette tærer naturlig nok på
arbeièsmoralen, og fører ti I at
sykefraværet øker. Dette fØrer
igjer. til ytterligere belastning
på de gjenværende. For å komme ut
av denne spiralen er det etter min
mening ikke riktig å utsette
bemanningsøkningen.

Hvem gjør en ((god~~
jobb?

Fra tid til annen ko~~er aIle fly-
teknikere opp i situasjoner som
dette: En oppdager en feil eller
det blir rapportert en feil fra
pilotene. Denne feilen er av en
slik karakter at det vil nedføre
forsinkelse hvis den skal utbedres
før neste avgang,
Spørs~ålet blir da: Skal jeg ut-
bedre feilen eller skal flyet fort-
sette uten at noe blir gjcrt?
Her e~ det lett å gå i iella,
09 velge den lettvinte ¥eie~1 en
"prater" flyet videre. Fer uinn-
vidde betyr dette å overbevise
kapteinen orr ~t feilen ;' "e ha~
betyè:1ing it flygingen
Dette kan gjøres av makelig~ets-

hensyn, men kanskje langt oftere
at flyet skal gå på rute.
Etter min mening er dette en far-
lig vei å begi seg inn på. Vi må
ikke kom:re inn i det uføre at
argumenter som : "Pilotene trenger
ikke dette systemet" eller "vanlig-
vis utsettes ikke denne komponenten
for slike belastninger at den må
være 1001" god~as for release av
flyet.
Som kjent er flyulykker ofte et
resul ta t av f lere uhe Idige om-
stendigheter. Det ville vel. være
beklagelig om nettopp den feilen
du "pratet" videre skulle bli en
av disse? ------Eller hva?

H.S.

SAS tekniskFornebu

på vei tilbake?

Nå spør de ansatte ved OSLTS-E
seg, hvor skal vi ende, når vi
ikke lenger er i stand til å ut-
føre en så dagligdags operasjon
som å skifte hjul på DC-9-2I.

25. septe~her tok det: en time og
tre minutter å skifte hovedhjul
pI SE-DBS. Det ble en delay på 40
minutter. Ârsak: Ingen jekk som
passet. Snekkerverkstedet ble
red¿ningen med sine trematerialer,
så vi fikk pushet maskinen opp på
disse. En bønn til SAS må være å
kjøpe inn utstyr så vi får utført
såpass enkle ting som et hjulskift
Hva med utestasjonene~ har de
utstyr for å ta et hjulskift?
Det kan bli dyrt å spare i lengden
ved å satse på ga~~el t utstyr.
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Nyttfra NFO avd. SAS
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Ja, - nok et arbeidsår er t:lbake-
lagt iNFO med like in tens aktivitet
som før.
For foreningen, som ble sti:tet i
1938, begynner arbeidsmønsteret nå
å feste seg.

Først vil jeg imidlertid ønsk~ vår
avtroppende .f9rmann lykke til i ny
stilling ved røntgen avd _, samt
takke for samarbeidet i det året
som har gàtt. Oet har blitt noen
"nyen ansikter Etter års~øtet,
unàertegnede har overtat t rcret,
~ed Kjell Hasleto som nest:crmann.
forøvri 9 er lis ta nogen 1 unè~ den
saA~e. Vi håper på denne måten at
foreningen har sikret seg è~n nød-
vendige kontinui tet.

~år det gjelder arbeidsmønsteret,
vil jeg legge avg)ørende ve~t på
at samarbeidet de enkelte ~edlem-
mer og tillitsmenn i mellom,
utvikles slik at saken settes i
forgrunnen. Jeg viI anbefale at
medlemmene, i den grad det er
mulig, først kontakter sine til-
li tsmenn for behandling av aktu-
elle saker. Paradokset er at
ma jori teten av enkel t medle~~enes
saker best lar seg løse lokalt.
Kjennsgjerningen er at prinsipp-
Ene legges ti 19runn når saker
bringes opp på forme i t saksplan_
Forøvrig har jeg tro på at vi
skal finne melodien og gi med-
lemmene den assistanse som ~åtte
være nødvendi 9 .

Kår det gjelder fcrholdet til SAS
som arbeidsgiver, viI perioden
vi aår inn i være Drecet ê\"
ustabilitet. Dette- ~å - o~struktur-
eringen ta sky Ida :or. Det er for
055 nok å peke pá forhold slik som

mangel på arbeids~=a~t ved ~S,
co~ og pilot-check spØkelset,
utskifting av flyflåten,
basekonsolideringe~ .

Oisse sakene, enkeltvis, gir grunn
til bekymring. Detta av den enkle
grunn at SAS, som arLeidsgi ver
ikke lenger kan klart identi fiseres
og holdes øye med. Oet er med stor
bekymring vi konstaterer at avd/
di vis joner / da t terselskaper fore-
tar seg dispOsisjoner sam klart
griper inn i vår hverdag, uten at
vi, gjennom tilli tsmannsapparatet,
kan påvirke før besluttninger tas.
Kår vi nu i ettertid ser f .eks. på
hvordan COO har etaLlert seg, med
inngåelse av kontrakter etc., og
dette er måten selskapet ønsker å
utvikle seg på, ja, da er det
virkelig grunn til bekymring.

Denne sak, vedrørende pi lot check
på charter i ble behørig behandlet
av årsmøtet og klart avvist.
Når dette skri ves vi 1 det fortsa t t
være usikkert hvordan disse for-
hold Ender opp.
1midlertid, jeg har stor tro på at
selskapet blir operati vt i det vi
strides om i realiteten er hvilken
størrelse på monopol pengene tekn.
div. skal belaste COO med når det
er behov for flight mech. Med de
regnestykkene som til nå er pres-
entert oss i mA vi konstatere at
dette er monopolpenger i og hadde
det vært Olyrpiade i monopolspill
så hadde selskapet vært favoritt
til seieren.

~L Arnesen.
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night on aircraft of thi. typ. The ba¡¡..
door h.d oer.tM on 13 ociom
hitting the i.ilpl.ne five times-includmL
on.. befo.. ..r.pping iwlf round tn.
le.ding ede.

The report wondere ..heth.. tn.
desi¡: of the door, "notwithswndmg iu
merits, wag øatiAfactory (or everyday UN
and also whether the accident was avoià.
able hEause the continuinii report of
incidents. . .lhouJd have given wamin,
that further prpventBtive meaBUf'1 wert
nt't"AAr\'" .

Th. r.pon found th81 .iKlific.nt occur.
rencE'S report to the manu(scturen.
incluwng rf'porn from forei~ ope18t.n.
"quitf' ohviou"ly" øhould bt reportt"d t(.
the national airworthiness authority. Tht
report reommended that thE" nátion8.~
.uthority'. Msndatory Occurreno.
Reponing (MOR) .y.tem .hould n.
extendE'd "i. reuire manuf8cturers to
iupply information on occurrences tû ;
their aircraft operating on OVer8t8~
regi.te",". The CAA h., .ince .t'd onthis. .

In AUl1st 1981, e twinjet tr.nsport
.uffere . midair structur.1 f.ilu.. at
22,OOft with the 108. of all i 10 occup.nt.,
The manufacturer 8dvi8ed operalorø to
ClJrry out e:pedBI corrOElion checks, with
p.rticul.r refe..nce t. the fu,el.ge belly
bilg.s,

Much corro.ion h.d been ..portM in
that structural area, and the manufacturer
hRd ch.nged to milled r.ther th.n bonded
skins for nE"W production aircraft, and had
developed. belly reRkinning prOgTRmm.
in addition to improving corrosion prote- maintenance and operatins: proffUrt8.
tion (Zenerally. Had anyboy noticed 8. TiRe in chip-

\\~e cannot be 8ure that 110 livpia would dfletor debris, Bnd relalfd it to the riM' 10
have lJn uved ir the maintenanct bearing failures, shutdowns, and crew
departmeont concerned had ben mOr? report or vibration'?
aware o( the rorroRion problem, beauf1 'While l.king off in September 1982, a
the accident report hM never ben wideboy 8uffere a nosewhe-l tyr blow-
publi.hed But there hRd l-n a lonr out. Vibration led w .n .bort i.ke-orr,
histor.. of corrion in the failharo pref;. which resulted in an overrun and a fire
,uri..ci fu..la"" of the aircr.ft typ con. . ..hich killed 50 peple .nd destroyed the
cernM-Iong enough for the msnuf.ctu..r aircr.ft (which could h.ve l-n nown off
w h.ve introuced modificDtion,. ..fely, .nd would not h.ve l-n badly
Corr.ion h.d l-n found in .ircr.ft of , dam.ge if the ov.rrn h.d l-n fTf of
the 88me type ,,'hich were.. young.. four ob.tructions-but thos ar dirr...ntmonth!i. i aafetv stones),
In September 1981 the c.... of a ..ide.: The .ccident ..port h.s not l-n

boy trijet noticM high centre-engine ! published, but the .ccident dre..' ..newed
vibr.tion shortly .fter wk. off. Throltlinr ,attntion w tyr ret...ding. Wheel.,
b.ck elimin.tM the vibr.tion, but .t : tys, and br.kes ... .mong the mainte.
15,OOft th... .... . b.ng: the cent.. : D.nce depRrtment'. hottet properties,
engin". f.n had oep.relf, te.ring . hole I equ.lled .. troublem.kel1 only by
in the ru..la"" and oevering nying control i engine.. But until the September 1982
,,'itahi, including thTe of the (our hydrau- ¡ accident tyres had ben more of 8 nuiø.nce
lie 8"'st~m8. The crew landed &afety, but . than e kiler.
the 'm8rPn between Ilurvival and cata-; Tyr incident reporu are 80 numerous
.trophe had ben very n.rrw. i th.t their .nalrsi. nee w be con..n-

Maintennncf' men ate not eMily I trate on major e"'enta, otheT1'i8i we could
tlhockPd. but th() who 8.W the deval- 'tet more peper than maintenance.
tation CBUr. by a half.ton (an AepaTating , department offce space. Two examples
at 3.500 r.p.m. ..;li not for~et that day. If ar worthy of a mention.
the- (ounh hydraulic Bystem had ben Another wideboy of this type wu
oevere. insteed of m...ly d.m.ged, ' i.king off in September 1980 ..hen e
control would have ben impossible. : main..ht"l tyre blew out. The rP!'ult ...S!

In"'e-titation revealed a hj~ioT)' of simi. ! deflation of the axle matl"!. and fire.
lar troubles. ThTe airlinE'S had report at , Thanks to tht' iiiertness of an airprt
least five failuTe!o of lo...pressure fan- , run..ay watchman. the take-off .'U sbor-
e.haft location bearings in the l.teiou!o ~ te. The aircraft camE' to B halt before the
H'\""ra! months. The CBU8e of the an s.pa. . pnd o( the run"'8Y, ...8!l e\'8CUat.f Mfe-!y.
ration 9i:as found to be lubrication star... ' and its fire extin~jFohp¿.
ation 0: thf same be.arings. 8 problem' The incident ".a~ the subjK of 8 full
colT by rnodfiC8tionp. and chantes to . i..,...es.tigation. Tnt" report calle- for bttter
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Thia particulr oprrotor h. on imriulau rrrord

øt.ndardi of retreadin~. and for tyre-
pre8sure indic:tors and take-orr acceler-
ation displaYl in the cockpit.

Another ..ideboy of thi. typ, wking
off Ja8t 8UmIDr, W8. sen bv the crew of
anoth.r .ircra w be .heddiñg rubber .nd
.moking. Tn. tae-off .... .b.ndoned,
...ulting in clore of the airprt for mo..
thRn .n hour. Th. overhe.te br.ke. h.d
locked on. Tn tyr h.d probably f.iled .R
e ...ult of unr-inn.tion, . tight turn,
.nd. 21-mile tai at wke-off ..eight. How
m.ny timeo li th.t h.ppened befo..? In
September 1982 e tyr contribulf t. the
10.. of 50 Iiveo

A ø.noUB -maintenance concern" event
..hich h.d frently l-n fo..sh.dow~
in the incident ..port, happened t. e
trijet ..idebo' in May 1983. The cent..
engine .... .but do..n afr . low.oil-
p....u.. ..aring light iIuminRlf. The
captain decide to turn back. Th.n the 10..
oil-pre8sure lighu for the other two
engines iluminate. No 3 named out,
follo..ed .hort~. afrwar by No 1. The
crew declare an ei-ernnc)" and wared
the c.bin to pre... for diu:hing. The
aircraft clnde without pol\,oer to
4,OOft, .t ..¡'cb Ip\'el the e..... mRnag
to re8tart t'o 3 tngine. The aircraft made
e. 88fe landing on one engine.

Investigation revealed mising O.ring
&eals on the IDLctr chip ckters on each
engine. Tht master magetic chip
detect'" i. lote in tb. comprer
c8sing of tht ~ngine. A m8tetic probe

I protrudes into the oil 
line. opening II check

v.lve. It .ltra .m.1I pertcleo of mei.l,
'indicating w ~spn some engine
, component in diot... Each deter h..
I a-ring ...1. to prevent oil frm JeRking
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when the deteor ~ insene
U the chip delfor is in&em1Ì N,'iihoui ,

O.ring &e. an oill.ak begins .. OOn as I

I the .npn. is ot. About 4gal had I
leAhd out of entme6 1 and 3 i. just over
haf an how.

The manten.ence inspetion interval at
that um. had ben reuce fron: ~Ohr to
25h.. foHo..ing l! number of problems. Tht-
dup df'tffr wo-.d be remo'..e- b.\ e qua!;-
fif" mf'hic and eiaminE- b.. 8 !Laim..-
llce supe.rr. g,ho ..ouJè t'~'.Eh;'lIte tht
amnt of meW paiclE-E. cOi a.jå r-rd

I ~ resuJu. clE-aT. ~t' CÌieW!. a.nà return
I It to a cabinet ir tne (oremar:'E- c.::jc-e If!
¡ lutEtantial am?U: of meta: ¥o ~ :v~!'d Ülf

I dettr ",:nulo be sent to l::i: a;rlie',Jaborat.o1"Y fo: Anysis

The investigation found that the omia-
.ion of the O.tin~ s.als in this ca.
~uJte fTom the failure or the aîrline'fl
mt-chanicB to follw established pro-
udure6; the failure of 8uper\'iwT' to
i~uire 6trict compliance with p'1'scribe
prvcedur.s: and ih. fa,lur. of
u.ainttnance mansfement to assessf the- i;îgnific8.nce 0 similar pn..ioUß
ocUTTences.

The same airline had, in fact, expri-
E'IiC-t 12 oil-J08 incidents owing io miss-
ir.t O-rig seals in the previous 20 months.
SeHn of ih. 12 incidents bad resuli. in
a. um,ch.duled landing,
Tnis was 8 cla.c ca"- of a near-

c::esirophe being foreshadowed by inci-
Cr::~

I Tb. following monib, Jun. i¡". a
twinj.i IrlUport made an e_rinc
landing with an uncontrollable ~lr. fur:.
Evacuation was immedate. but 2: u! the
4 I pllnf.'" died or were alru~ dud
from inha 109 smok.. Tb. fi.. CÌtlVed
the aircraft.

Th. inquiry aWlpewd th"i the fin ha
eta in wiring bundJea in or nu the
aft lavawry flwibing pump !D,..
Inv.aiigalion alw revealed a numr of
previous iiiciden~ to aircraft of uu
and other typa resulting (rom COTftA.on
in the lavatory Bres, causing eltcncal
ov.rb.ating and smok.. f'rhA
another human factor here Î. tbt lo'
at.tUti of laystory ma.ntenanu and
corro8ion.

Th. aircrafi conc.rn.d bad L.n the
Actual One which, AI 8 resull of undtt.
fatij(e. had Buffered an in.flí&hi iitru-
tural failure in S.ptember 1979. Tbe cain
preaeure.bulkh.ad door had bluwn oul,
resulting in d.compression and Ù.e Ju of
the i.l Con.. A drinks cart wll sucked WI,
bul fortunately noboy w.. n.ar the dur.
Th. crack hed be.n viaibl. in X.ray
photographs tak.n four montlu befo...
but it had ben mis..d. TbirtHhre
aircraft of ih. sam. Iyp ".r. fÓud w
hav. similar cracks during the .mergency
inspections which followed tht nu.1-
disaster.

Repai", hed includ.d wiring cbang..
and splic.. whicb may well ha,'.
contribute 1.0 the falal fire ae\:~n month!
later,

Anoih.r .Iderly aircraft of simila ti1'
cr..hed in Nov.mber 1981, with th io
of all 18 occupan~, following ..port
eudden decompr.ssion al 3 I ,OOft and luS
of conlrol. This may aloo have ben a
decompression C8Ußd by fatigu or cerr-
oioD fallure of the otructure, but 00 ttrt
ha. been published.

En route in July 1983, a wid. boy iwin.
j.i suff.re a tota POWfr faure at
40,OOft wb.n it ran out of fu.l. A bibJy
Gkilful deadstick glide landing"'85 made at
an ahandond airslrip. and tb.re ""re no
injurieo.

Amr r.fu.lIing nt Ottawa, tb. pilot bad
ord.red a dipsiick cbeck beus the
aircraft fuel-contents gauges were inr-
ative. A metric conversion eJTor ..as mad£
durins th. dipstick cbeck and the flt
was d.spaiched wiib 22,60lb iitu of
22,60kg of fu.l.

This Was a straighiforwar maie.
nance error in the mitigating cI..
staces of 8 transition from impena i.o
metric meS8urement8 b)' the- allie
concerned. But Bbould a fui~nlentl
inWc8tor be an ftIlowabJe ope18unt: drfi.
ci.ncy? And 8hould noi 10...fu.1 "'a.
be designed with circuitr)' independeia of
ih. fu.i gaug.s?

Confusion between metric and ~ptna
units is not eX8ctly.a new probie:: \o'e do
not know how oftn that po""cu
mistake had previou81Y ~n mad. or
nearl)' made: but a confidenual bum.
factn incident-reporting iy-stem n:t
have avert the potentiaUy Clt.!..t.:
incident.
In Nov'.mber 1983 a I",n.tu",i'

I tran8port .... despatcbed On a .~o,. l:,domestic flight "ith 8n unu-:;-.C'::lt
'engine-drven generator. Sor: ..~r
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. l4.",ff th. otb.r eng.-drven g.n.rator
failed Tb. capi.n elecWd to coniinu. on
halter)' pow.r. Hil .Ieclrical inslrum.nla
failed in cloud, b. loot conirol, and ih.
aircraft cra.hed killng all nine
occupanu.
We ihal be inwreai. to .. wh.th.r

th. accidenl report finds any bi.tory of
similar inciden~ and. if &0, wh.iher
knowled of th.m mighi bav. ave~
thaI Iriiedy.

Th. Abv. ia only a oeleciion of
IInt.nance.concern accidenu in the Jut
fiv. yes. It iuggesu a nee for improved
confd.ntial incident-reporting from the
hagar. Tbe nalionsl confideniial report.
in 8yatem8, like Britain'. Chirp and
Am.ncs' CaJ/k. are alre"dy availabl.
w m.chaic.; bul in praclic. 99 per cenl of
the form. are fill.d in by pilo~ .nd air
traffc coniroll.rs. V.i bum facto",
baunl haga", as w.ii a. cokpi~ and
control toera.

How many mechanics had very nearJ~
irutal.. chip dele'" wiihoul O.rings.

Or f.lt we on ib. gui.lock detenl lev.r?
How tnj ba Deuly siged off &om..
Ihing wub th.y f.1t .... wrong, bui did
not tell tbi. iupervian for f.u of being
ibougbt iwpid or bWlYboy? If Ib.y h.d
report It, would tb. IUperviar havecomplini. tbem? .

W. kn"" /rm eiperienc tbal wb.n an
accident b&ns, peple com. forward
from 111 OYr tb. ihop reling incid.n18
which, Iht~ now reali.., forehadowed ib.
occid.nt. Ofn tbey were human inci.
den~, and ...re not plW on for buman
r...ons-pri, lAck of iime, or jwt lack of
im8ginatio~
Siú.ty Iminiion j¡ ib. operating

pbr8£. s.eiy Imsginotion csyi to the
profeaaioTi~. "Someone eli iø going to do
what I ltu¡HdJ, jusi n.arly did, and one
day ii will k.ll .

Saf.iy Imnalion eiilta in ih. hangar
as w.u .. in the cokpii. II n"lds to be
18ppe Tht Chir and Cak m.lhod,
inlroduced by ib. UK and the USA, are
deaigned to gei al tb. .IWliv. bum.

factn mil8es. Tb. prof_ional.. dare
not admii them for feu of bumiltion or
dismiil; ih. regulatory bo.a dare not
re.iv. ibem diret beuo of tb.ir legal
obligaiioru w puniib viola ton of w.ty
rul.s.

Tb. confidential report th.refo.. go
diret to expert middmen, who
d.-ideniify ibe reponer bul publish
his report. In lb. UK th middeman
is the RA lnsiilute of Aviation
Medcine. In tb. USA. Naa is th.
go.lxlwoen.

Ji ii bard w mennure ih. eflociv.n.. of
eaft-y mellUres. You Cl't count the
crasb.. ihal don'i happen. Confideniial
human foctors Incideni.reportg
_ma to be working in flight
operationa-there do not aem to be ao
many .repLoy. flight operetioru sccidenta
th... days.

Vel nearly all the rec.nt accidents of
maintenance concern do lim to have
ben for..badow.d. So 1.1 us e.wnd Chi
and CaJk to lhe bangnn.

Some fatal or serious accidents of maintenance concern
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.D1l~r 12. 108 J i.bcl.diii
OIW -n.N ,hUl &:n, r'l:~~y f~~

.iuu. I., 1982 un Ioni
Om ,,~ Mvi di O'nn l- iniiwubwit l.11lJ..u. 14. 1002 No eniu:li aJ~ do~ MuL-rdupdi,
ttw. O.it no mslkdlú 24, 1882 Onro~ ~~b~; Mut, cl cir

...pro, Wt1oAD8 18, 1182 No .nr~ Niui do; Matr cl clior
Oer 11, I \l2 rom~ lùhi m..l'c ni' ah..t ~: 0.,; ... lo
D.mbc i. Ul82 c:1. flèi iOi l'ti.. ah.r don. O'ri ei, d.tariia.unab.ki a!\d.n,Ð-mbe 14. i 952 On _ .i." don. O'"niesi.~
lú 7. 111' . ~'- i.niS~~:i~ O,ru..mi~
)Ú, a, 111 Tolpov raiun O,"n. eels inin on~P'~La al il cl ci"

when the deteor ~ insene
U the chip delfor is in&em1Ì N,'iihoui ,

O.ring &e. an oill.ak begins .. OOn as I

I the .npn. is ot. About 4gal had I
leAhd out of entme6 1 and 3 i. just over
haf an how.

The manten.ence inspetion interval at
that um. had ben reuce fron: ~Ohr to
25h.. foHo..ing l! number of problems. Tht-
dup df'tffr wo-.d be remo'..e- b.\ e qua!;-
fif" mf'hic and eiaminE- b.. 8 !Laim..-
llce supe.rr. g,ho ..ouJè t'~'.Eh;'lIte tht
amnt of meW paiclE-E. cOi a.jå r-rd

I ~ resuJu. clE-aT. ~t' CÌieW!. a.nà return
I It to a cabinet ir tne (oremar:'E- c.::jc-e If!
¡ lutEtantial am?U: of meta: ¥o ~ :v~!'d Ülf

I dettr ",:nulo be sent to l::i: a;rlie',Jaborat.o1"Y fo: Anysis

The investigation found that the omia-
.ion of the O.tin~ s.als in this ca.
~uJte fTom the failure or the aîrline'fl
mt-chanicB to follw established pro-
udure6; the failure of 8uper\'iwT' to
i~uire 6trict compliance with p'1'scribe
prvcedur.s: and ih. fa,lur. of
u.ainttnance mansfement to assessf the- i;îgnific8.nce 0 similar pn..ioUß
ocUTTences.

The same airline had, in fact, expri-
E'IiC-t 12 oil-J08 incidents owing io miss-
ir.t O-rig seals in the previous 20 months.
SeHn of ih. 12 incidents bad resuli. in
a. um,ch.duled landing,
Tnis was 8 cla.c ca"- of a near-

c::esirophe being foreshadowed by inci-
Cr::~

I Tb. following monib, Jun. i¡". a
twinj.i IrlUport made an e_rinc
landing with an uncontrollable ~lr. fur:.
Evacuation was immedate. but 2: u! the
4 I pllnf.'" died or were alru~ dud
from inha 109 smok.. Tb. fi.. CÌtlVed
the aircraft.

Th. inquiry aWlpewd th"i the fin ha
eta in wiring bundJea in or nu the
aft lavawry flwibing pump !D,..
Inv.aiigalion alw revealed a numr of
previous iiiciden~ to aircraft of uu
and other typa resulting (rom COTftA.on
in the lavatory Bres, causing eltcncal
ov.rb.ating and smok.. f'rhA
another human factor here Î. tbt lo'
at.tUti of laystory ma.ntenanu and
corro8ion.

Th. aircrafi conc.rn.d bad L.n the
Actual One which, AI 8 resull of undtt.
fatij(e. had Buffered an in.flí&hi iitru-
tural failure in S.ptember 1979. Tbe cain
preaeure.bulkh.ad door had bluwn oul,
resulting in d.compression and Ù.e Ju of
the i.l Con.. A drinks cart wll sucked WI,
bul fortunately noboy w.. n.ar the dur.
Th. crack hed be.n viaibl. in X.ray
photographs tak.n four montlu befo...
but it had ben mis..d. TbirtHhre
aircraft of ih. sam. Iyp ".r. fÓud w
hav. similar cracks during the .mergency
inspections which followed tht nu.1-
disaster.

Repai", hed includ.d wiring cbang..
and splic.. whicb may well ha,'.
contribute 1.0 the falal fire ae\:~n month!
later,

Anoih.r .Iderly aircraft of simila ti1'
cr..hed in Nov.mber 1981, with th io
of all 18 occupan~, following ..port
eudden decompr.ssion al 3 I ,OOft and luS
of conlrol. This may aloo have ben a
decompression C8Ußd by fatigu or cerr-
oioD fallure of the otructure, but 00 ttrt
ha. been published.

En route in July 1983, a wid. boy iwin.
j.i suff.re a tota POWfr faure at
40,OOft wb.n it ran out of fu.l. A bibJy
Gkilful deadstick glide landing"'85 made at
an ahandond airslrip. and tb.re ""re no
injurieo.

Amr r.fu.lIing nt Ottawa, tb. pilot bad
ord.red a dipsiick cbeck beus the
aircraft fuel-contents gauges were inr-
ative. A metric conversion eJTor ..as mad£
durins th. dipstick cbeck and the flt
was d.spaiched wiib 22,60lb iitu of
22,60kg of fu.l.

This Was a straighiforwar maie.
nance error in the mitigating cI..
staces of 8 transition from impena i.o
metric meS8urement8 b)' the- allie
concerned. But Bbould a fui~nlentl
inWc8tor be an ftIlowabJe ope18unt: drfi.
ci.ncy? And 8hould noi 10...fu.1 "'a.
be designed with circuitr)' independeia of
ih. fu.i gaug.s?

Confusion between metric and ~ptna
units is not eX8ctly.a new probie:: \o'e do
not know how oftn that po""cu
mistake had previou81Y ~n mad. or
nearl)' made: but a confidenual bum.
factn incident-reporting iy-stem n:t
have avert the potentiaUy Clt.!..t.:
incident.
In Nov'.mber 1983 a I",n.tu",i'

I tran8port .... despatcbed On a .~o,. l:,domestic flight "ith 8n unu-:;-.C'::lt
'engine-drven generator. Sor: ..~r

FUGHT l'lrn;l(,~ 1: .l.~..~ 15f
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. l4.",ff th. otb.r eng.-drven g.n.rator
failed Tb. capi.n elecWd to coniinu. on
halter)' pow.r. Hil .Ieclrical inslrum.nla
failed in cloud, b. loot conirol, and ih.
aircraft cra.hed killng all nine
occupanu.
We ihal be inwreai. to .. wh.th.r

th. accidenl report finds any bi.tory of
similar inciden~ and. if &0, wh.iher
knowled of th.m mighi bav. ave~
thaI Iriiedy.

Th. Abv. ia only a oeleciion of
IInt.nance.concern accidenu in the Jut
fiv. yes. It iuggesu a nee for improved
confd.ntial incident-reporting from the
hagar. Tbe nalionsl confideniial report.
in 8yatem8, like Britain'. Chirp and
Am.ncs' CaJ/k. are alre"dy availabl.
w m.chaic.; bul in praclic. 99 per cenl of
the form. are fill.d in by pilo~ .nd air
traffc coniroll.rs. V.i bum facto",
baunl haga", as w.ii a. cokpi~ and
control toera.

How many mechanics had very nearJ~
irutal.. chip dele'" wiihoul O.rings.

Or f.lt we on ib. gui.lock detenl lev.r?
How tnj ba Deuly siged off &om..
Ihing wub th.y f.1t .... wrong, bui did
not tell tbi. iupervian for f.u of being
ibougbt iwpid or bWlYboy? If Ib.y h.d
report It, would tb. IUperviar havecomplini. tbem? .

W. kn"" /rm eiperienc tbal wb.n an
accident b&ns, peple com. forward
from 111 OYr tb. ihop reling incid.n18
which, Iht~ now reali.., forehadowed ib.
occid.nt. Ofn tbey were human inci.
den~, and ...re not plW on for buman
r...ons-pri, lAck of iime, or jwt lack of
im8ginatio~
Siú.ty Iminiion j¡ ib. operating

pbr8£. s.eiy Imsginotion csyi to the
profeaaioTi~. "Someone eli iø going to do
what I ltu¡HdJ, jusi n.arly did, and one
day ii will k.ll .

Saf.iy Imnalion eiilta in ih. hangar
as w.u .. in the cokpii. II n"lds to be
18ppe Tht Chir and Cak m.lhod,
inlroduced by ib. UK and the USA, are
deaigned to gei al tb. .IWliv. bum.

factn mil8es. Tb. prof_ional.. dare
not admii them for feu of bumiltion or
dismiil; ih. regulatory bo.a dare not
re.iv. ibem diret beuo of tb.ir legal
obligaiioru w puniib viola ton of w.ty
rul.s.

Tb. confidential report th.refo.. go
diret to expert middmen, who
d.-ideniify ibe reponer bul publish
his report. In lb. UK th middeman
is the RA lnsiilute of Aviation
Medcine. In tb. USA. Naa is th.
go.lxlwoen.

Ji ii bard w mennure ih. eflociv.n.. of
eaft-y mellUres. You Cl't count the
crasb.. ihal don'i happen. Confideniial
human foctors Incideni.reportg
_ma to be working in flight
operationa-there do not aem to be ao
many .repLoy. flight operetioru sccidenta
th... days.

Vel nearly all the rec.nt accidents of
maintenance concern do lim to have
ben for..badow.d. So 1.1 us e.wnd Chi
and CaJk to lhe bangnn.

Some fatal or serious accidents of maintenance concern
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Nyttfra NFO avd. SAS
~
~

Ja, - nok et arbeidsår er t:lbake-
lagt iNFO med like in tens aktivitet
som før.
For foreningen, som ble sti:tet i
1938, begynner arbeidsmønsteret nå
å feste seg.

Først vil jeg imidlertid ønsk~ vår
avtroppende .f9rmann lykke til i ny
stilling ved røntgen avd _, samt
takke for samarbeidet i det året
som har gàtt. Oet har blitt noen
"nyen ansikter Etter års~øtet,
unàertegnede har overtat t rcret,
~ed Kjell Hasleto som nest:crmann.
forøvri 9 er lis ta nogen 1 unè~ den
saA~e. Vi håper på denne måten at
foreningen har sikret seg è~n nød-
vendige kontinui tet.

~år det gjelder arbeidsmønsteret,
vil jeg legge avg)ørende ve~t på
at samarbeidet de enkelte ~edlem-
mer og tillitsmenn i mellom,
utvikles slik at saken settes i
forgrunnen. Jeg viI anbefale at
medlemmene, i den grad det er
mulig, først kontakter sine til-
li tsmenn for behandling av aktu-
elle saker. Paradokset er at
ma jori teten av enkel t medle~~enes
saker best lar seg løse lokalt.
Kjennsgjerningen er at prinsipp-
Ene legges ti 19runn når saker
bringes opp på forme i t saksplan_
Forøvrig har jeg tro på at vi
skal finne melodien og gi med-
lemmene den assistanse som ~åtte
være nødvendi 9 .

Kår det gjelder fcrholdet til SAS
som arbeidsgiver, viI perioden
vi aår inn i være Drecet ê\"
ustabilitet. Dette- ~å - o~struktur-
eringen ta sky Ida :or. Det er for
055 nok å peke pá forhold slik som

mangel på arbeids~=a~t ved ~S,
co~ og pilot-check spØkelset,
utskifting av flyflåten,
basekonsolideringe~ .

Oisse sakene, enkeltvis, gir grunn
til bekymring. Detta av den enkle
grunn at SAS, som arLeidsgi ver
ikke lenger kan klart identi fiseres
og holdes øye med. Oet er med stor
bekymring vi konstaterer at avd/
di vis joner / da t terselskaper fore-
tar seg dispOsisjoner sam klart
griper inn i vår hverdag, uten at
vi, gjennom tilli tsmannsapparatet,
kan påvirke før besluttninger tas.
Kår vi nu i ettertid ser f .eks. på
hvordan COO har etaLlert seg, med
inngåelse av kontrakter etc., og
dette er måten selskapet ønsker å
utvikle seg på, ja, da er det
virkelig grunn til bekymring.

Denne sak, vedrørende pi lot check
på charter i ble behørig behandlet
av årsmøtet og klart avvist.
Når dette skri ves vi 1 det fortsa t t
være usikkert hvordan disse for-
hold Ender opp.
1midlertid, jeg har stor tro på at
selskapet blir operati vt i det vi
strides om i realiteten er hvilken
størrelse på monopol pengene tekn.
div. skal belaste COO med når det
er behov for flight mech. Med de
regnestykkene som til nå er pres-
entert oss i mA vi konstatere at
dette er monopolpenger i og hadde
det vært Olyrpiade i monopolspill
så hadde selskapet vært favoritt
til seieren.

~L Arnesen.

(,

night on aircraft of thi. typ. The ba¡¡..
door h.d oer.tM on 13 ociom
hitting the i.ilpl.ne five times-includmL
on.. befo.. ..r.pping iwlf round tn.
le.ding ede.

The report wondere ..heth.. tn.
desi¡: of the door, "notwithswndmg iu
merits, wag øatiAfactory (or everyday UN
and also whether the accident was avoià.
able hEause the continuinii report of
incidents. . .lhouJd have given wamin,
that further prpventBtive meaBUf'1 wert
nt't"AAr\'" .

Th. r.pon found th81 .iKlific.nt occur.
rencE'S report to the manu(scturen.
incluwng rf'porn from forei~ ope18t.n.
"quitf' ohviou"ly" øhould bt reportt"d t(.
the national airworthiness authority. Tht
report reommended that thE" nátion8.~
.uthority'. Msndatory Occurreno.
Reponing (MOR) .y.tem .hould n.
extendE'd "i. reuire manuf8cturers to
iupply information on occurrences tû ;
their aircraft operating on OVer8t8~
regi.te",". The CAA h., .ince .t'd onthis. .

In AUl1st 1981, e twinjet tr.nsport
.uffere . midair structur.1 f.ilu.. at
22,OOft with the 108. of all i 10 occup.nt.,
The manufacturer 8dvi8ed operalorø to
ClJrry out e:pedBI corrOElion checks, with
p.rticul.r refe..nce t. the fu,el.ge belly
bilg.s,

Much corro.ion h.d been ..portM in
that structural area, and the manufacturer
hRd ch.nged to milled r.ther th.n bonded
skins for nE"W production aircraft, and had
developed. belly reRkinning prOgTRmm.
in addition to improving corrosion prote- maintenance and operatins: proffUrt8.
tion (Zenerally. Had anyboy noticed 8. TiRe in chip-

\\~e cannot be 8ure that 110 livpia would dfletor debris, Bnd relalfd it to the riM' 10
have lJn uved ir the maintenanct bearing failures, shutdowns, and crew
departmeont concerned had ben mOr? report or vibration'?
aware o( the rorroRion problem, beauf1 'While l.king off in September 1982, a
the accident report hM never ben wideboy 8uffere a nosewhe-l tyr blow-
publi.hed But there hRd l-n a lonr out. Vibration led w .n .bort i.ke-orr,
histor.. of corrion in the failharo pref;. which resulted in an overrun and a fire
,uri..ci fu..la"" of the aircr.ft typ con. . ..hich killed 50 peple .nd destroyed the
cernM-Iong enough for the msnuf.ctu..r aircr.ft (which could h.ve l-n nown off
w h.ve introuced modificDtion,. ..fely, .nd would not h.ve l-n badly
Corr.ion h.d l-n found in .ircr.ft of , dam.ge if the ov.rrn h.d l-n fTf of
the 88me type ,,'hich were.. young.. four ob.tructions-but thos ar dirr...ntmonth!i. i aafetv stones),
In September 1981 the c.... of a ..ide.: The .ccident ..port h.s not l-n

boy trijet noticM high centre-engine ! published, but the .ccident dre..' ..newed
vibr.tion shortly .fter wk. off. Throltlinr ,attntion w tyr ret...ding. Wheel.,
b.ck elimin.tM the vibr.tion, but .t : tys, and br.kes ... .mong the mainte.
15,OOft th... .... . b.ng: the cent.. : D.nce depRrtment'. hottet properties,
engin". f.n had oep.relf, te.ring . hole I equ.lled .. troublem.kel1 only by
in the ru..la"" and oevering nying control i engine.. But until the September 1982
,,'itahi, including thTe of the (our hydrau- ¡ accident tyres had ben more of 8 nuiø.nce
lie 8"'st~m8. The crew landed &afety, but . than e kiler.
the 'm8rPn between Ilurvival and cata-; Tyr incident reporu are 80 numerous
.trophe had ben very n.rrw. i th.t their .nalrsi. nee w be con..n-

Maintennncf' men ate not eMily I trate on major e"'enta, otheT1'i8i we could
tlhockPd. but th() who 8.W the deval- 'tet more peper than maintenance.
tation CBUr. by a half.ton (an AepaTating , department offce space. Two examples
at 3.500 r.p.m. ..;li not for~et that day. If ar worthy of a mention.
the- (ounh hydraulic Bystem had ben Another wideboy of this type wu
oevere. insteed of m...ly d.m.ged, ' i.king off in September 1980 ..hen e
control would have ben impossible. : main..ht"l tyre blew out. The rP!'ult ...S!

In"'e-titation revealed a hj~ioT)' of simi. ! deflation of the axle matl"!. and fire.
lar troubles. ThTe airlinE'S had report at , Thanks to tht' iiiertness of an airprt
least five failuTe!o of lo...pressure fan- , run..ay watchman. the take-off .'U sbor-
e.haft location bearings in the l.teiou!o ~ te. The aircraft camE' to B halt before the
H'\""ra! months. The CBU8e of the an s.pa. . pnd o( the run"'8Y, ...8!l e\'8CUat.f Mfe-!y.
ration 9i:as found to be lubrication star... ' and its fire extin~jFohp¿.
ation 0: thf same be.arings. 8 problem' The incident ".a~ the subjK of 8 full
colT by rnodfiC8tionp. and chantes to . i..,...es.tigation. Tnt" report calle- for bttter

FUGHT J~J'i.~ 1; SOl.,Prr J9l

Thia particulr oprrotor h. on imriulau rrrord

øt.ndardi of retreadin~. and for tyre-
pre8sure indic:tors and take-orr acceler-
ation displaYl in the cockpit.

Another ..ideboy of thi. typ, wking
off Ja8t 8UmIDr, W8. sen bv the crew of
anoth.r .ircra w be .heddiñg rubber .nd
.moking. Tn. tae-off .... .b.ndoned,
...ulting in clore of the airprt for mo..
thRn .n hour. Th. overhe.te br.ke. h.d
locked on. Tn tyr h.d probably f.iled .R
e ...ult of unr-inn.tion, . tight turn,
.nd. 21-mile tai at wke-off ..eight. How
m.ny timeo li th.t h.ppened befo..? In
September 1982 e tyr contribulf t. the
10.. of 50 Iiveo

A ø.noUB -maintenance concern" event
..hich h.d frently l-n fo..sh.dow~
in the incident ..port, happened t. e
trijet ..idebo' in May 1983. The cent..
engine .... .but do..n afr . low.oil-
p....u.. ..aring light iIuminRlf. The
captain decide to turn back. Th.n the 10..
oil-pre8sure lighu for the other two
engines iluminate. No 3 named out,
follo..ed .hort~. afrwar by No 1. The
crew declare an ei-ernnc)" and wared
the c.bin to pre... for diu:hing. The
aircraft clnde without pol\,oer to
4,OOft, .t ..¡'cb Ip\'el the e..... mRnag
to re8tart t'o 3 tngine. The aircraft made
e. 88fe landing on one engine.

Investigation revealed mising O.ring
&eals on the IDLctr chip ckters on each
engine. Tht master magetic chip
detect'" i. lote in tb. comprer
c8sing of tht ~ngine. A m8tetic probe

I protrudes into the oil 
line. opening II check

v.lve. It .ltra .m.1I pertcleo of mei.l,
'indicating w ~spn some engine
, component in diot... Each deter h..
I a-ring ...1. to prevent oil frm JeRking



Shall safety be maintained?
A cejdenu nfsrly 8)..8y~ have their

fi 8n8iOp~ in in'cidtnt! which every-one thv,ht ""ere onE-offø or just
cftreie.!nfi-,.~meboy elM' '! Btupid care-
h'ssness. of CQUNo A\.iation Mfety is
about incidtnu. and their ~ariy de1.PCtion
Bnd inve6tita:ion, to preveont -them from
becoming diu.sters.

The pre~nt ~fKt.reporting systems
are thorou¡h. but their analysis could be
improved. Wr nH' alfò human.factors
reportinii.

To suplX'' ihi. id.s. look at ih.
"m8inten8n~ C'ncem~ accidenu of the
pa,qt fi..e YP!.~ or !-.

In Ma\' i~79 a ,,'id.be\, cra.hed on
lBk..off .fu, the ",paratioñ of the 1'0 I
en~in., ..ith ihe los of all 2i2 on board
and two ptle on the ~und. A crack in
the en~in. pylon af bulkhead had ben
extended b~ fati,ue follO'v.ing damage
caused bv an incorr maintenance
procedure:

A n.w .nt.n.-ch.n~. m.thod had ben
introucM 10 impro\'e effciency. The
en~ne ..a.' nmo\'ff. to~ther with its
pylon. by a forklir. truck. Thre airlines
had 8dopu.è thÎ~ method One airline
twice ext*rnnc- cT8ck~ in the aft p)'Jon
bulkh.ad. ~ deteced and repaired th.m
(one crack .-u actUAlI\" hE'srd b... the main-
tensncp Crf.I. lnfonun8teh:. the ind-

I dent~ WPrf not reponE" to the FAA. BE
the\' ...ere nC': "~!"ice ~ OCTTnCf!'. The
mañufacturfl" ir.ribute the incidents to

I maintenanC' E'rTr. thou~h the\"concerned . C'!:ponent of ~truC'turåi

s:: :-

J, M. Ramsden looks at the
half decade's airliner accidents
of -maintenance concern--
and at the incidents which fore-
shadowed nearly all of them

significance.
Is it not pos~ibie to devii- 8 defect-

reporting "yi:tem which aleru the manu.
facturer, and e..eryone. when damage is
cau~ed to 8 structurally sirr'¡ficant, indeed
fail.hard, compon.nt? Is thai really justa
hindsight queRtion?
In July 1979 a twin turbprop wa.

taking off in the UK when the pilot found
that the elevawri wer. locked Too late w
stop. he overran and crashPd into the sea.
Seventeen occupant!, inciudjn~ both
pilots, wE"re drowned,

The accident investig:8tion found that
in previoul\ ownership the aircraft had an
un8uthoriRE'd maintenance N'pair to the
cockpit """.Iock lever gate, which had a
history of wear problems. A,a result, th.
~at-Iock lever had not ben fully forward
in its detent. In this position, bv 8 cruel
irony, the pilot." "full and fre' control
chl'k actually relocked the .1.\'alOri.

The 8ccidpnt investigation di&co'\'ert
that the ..me aeroplane. Tech Log
conlBin.d fj,'. repom of gmt.lock prob.
lems in the six month~ hefoN' the accident.
The in\'e!lti~8tion also diKO\'ert four

previou8 accidentA and incidents to this
aircraft typ a8 a result of KU~t-iock prob-
I.ms: Argentina 1967, India 1975, Thai.
land 1980 (Bubstantially damaging the
aircraft and seriously injuring thre
occupantal, and UK 1977 to the accident
airline itself.

None of this incident history could have
given much comfort after the overrun
tragedy. The accident report reommen.
ded new maintenance proures and
red.si¡¡ of the ""Bt-Iock mechanism.

Since that trsKedy ø.veral more gust-
lock incidents have occurred to this type.
Is it hindsight to wonder whether an
incident. reporting By.tem should ha"e
sound.d the ai.rt?

In July 1980 a four-engined turboprop
transport ran out of fuel, landing without
injuries in a field. The accident report
found that 8 major contributor.' factor wa!
8 "chronically unserviceable" fuel-con-
tent. gauge. It al60 found thai the defi'"
reportin~ BYBtem had failed to identify the
frequency with which the gauge had gi\'en
trouble-12 times in the 14 months before
the accident.

In August 1981 the aft cargo-door of a
twin turbqprop separated and ..rappe
ii.lf around the I.ading ede of ihe right
tailplane, causing violent O!illations
which reBulte in .tructur.! failure. Th.
thre occupants were killed. Th. accident
report found deficiencies in the clsip1.
construction, and rigging of the door and
its indicatin~ 8)'lt-em. It 1I!l found 39
pre..ious in!unceFi of door~ openinF in

FLIGHT J,.trrnii.. j7 ...-,,;~-.... 1~
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Etter' b ha ropt på høyere bemanning
i le~sre tid er det gledelig å
konstatere at det er åpnet for ny-
ansettelser ved TS_
Som vanlig er det likevel noen skår
i gleèen. Det er gitt aksept på det
ønskeèe antall, men av økonomiske
grunner skal ansettelsene foregå
over en periode på ett år.
Det ~i være tillatt å stille spørs-
mål ved en slik disposisjon av
resurser. Er hovedproblemet at vi
skal få til et "pent" bokførings-
messig resultat, eller er det at
flyene pådrar seg "back-log" og
forfaller?
Når en har deltatt i nattskift
med be~anning he 1 t nede i 10 prod-
uktive, er det vanskelig å forstå
en slik holdning til bemannings-
problemet.
Etter min mening bØr ikke den
eksisterende arbeidsstokk utsettes
for belastninger av denne typen
lenger enn høyst nødvendig.
Dette tærer naturlig nok på
arbeièsmoralen, og fører ti I at
sykefraværet øker. Dette fØrer
igjer. til ytterligere belastning
på de gjenværende. For å komme ut
av denne spiralen er det etter min
mening ikke riktig å utsette
bemanningsøkningen.

Hvem gjør en ((god~~
jobb?

Fra tid til annen ko~~er aIle fly-
teknikere opp i situasjoner som
dette: En oppdager en feil eller
det blir rapportert en feil fra
pilotene. Denne feilen er av en
slik karakter at det vil nedføre
forsinkelse hvis den skal utbedres
før neste avgang,
Spørs~ålet blir da: Skal jeg ut-
bedre feilen eller skal flyet fort-
sette uten at noe blir gjcrt?
Her e~ det lett å gå i iella,
09 velge den lettvinte ¥eie~1 en
"prater" flyet videre. Fer uinn-
vidde betyr dette å overbevise
kapteinen orr ~t feilen ;' "e ha~
betyè:1ing it flygingen
Dette kan gjøres av makelig~ets-

hensyn, men kanskje langt oftere
at flyet skal gå på rute.
Etter min mening er dette en far-
lig vei å begi seg inn på. Vi må
ikke kom:re inn i det uføre at
argumenter som : "Pilotene trenger
ikke dette systemet" eller "vanlig-
vis utsettes ikke denne komponenten
for slike belastninger at den må
være 1001" god~as for release av
flyet.
Som kjent er flyulykker ofte et
resul ta t av f lere uhe Idige om-
stendigheter. Det ville vel. være
beklagelig om nettopp den feilen
du "pratet" videre skulle bli en
av disse? ------Eller hva?

H.S.

SAS tekniskFornebu

på vei tilbake?

Nå spør de ansatte ved OSLTS-E
seg, hvor skal vi ende, når vi
ikke lenger er i stand til å ut-
føre en så dagligdags operasjon
som å skifte hjul på DC-9-2I.

25. septe~her tok det: en time og
tre minutter å skifte hovedhjul
pI SE-DBS. Det ble en delay på 40
minutter. Ârsak: Ingen jekk som
passet. Snekkerverkstedet ble
red¿ningen med sine trematerialer,
så vi fikk pushet maskinen opp på
disse. En bønn til SAS må være å
kjøpe inn utstyr så vi får utført
såpass enkle ting som et hjulskift
Hva med utestasjonene~ har de
utstyr for å ta et hjulskift?
Det kan bli dyrt å spare i lengden
ved å satse på ga~~el t utstyr.

Me); - a
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Arsmøtet NFO avd SAS 1984

.

NFO avd. SAS avholdt sitt årsmøte
22. november. Det var he:ler ikke
denne gang den hel t store opp-
sluttningen. am dette er et ut-.
slag av fornøyde eller rr~sformøyde
medlemmer vi tes ikke.
Men man må gå ut fra at så lenge
det ikke høres noe høylycte skrik,
er ti Is tan den bra.
Det mest aktuelle punktet på dags-
orden denne gang var nok COD og
PPC, (Pilot Preflight Chec:k).
COD har jo i lengre tid :orsøkt
å styre utenom SAs tekni~~e organ-
isasjon og derved SAS sitt Mainten-
ance program. Nå har jo :~idlertid
det te ikke lykkes. Det g: ens tående
punk t nå, som man ikke er enige om
er PPC på charter.
Arsmøt~t hadde her et mecet klart
syn: Man kunne ikke se a~ COD .
skul1e opererè utenfor gjeldende
regelverk i SAS. Ârsmøtet fattet
følgende vedtak:

"Arsmøtet iNFO har vedtatt at
COD må operere Etter de i ShS
gjeldende regler. (':OG 6.1.1. dat-
ert 14. mai 1984). ~FO aksepterer
at vurderinger av Pi lot Preflight
Check på charter-flights kan tas
opp Etter vinterprogrammet 85/86.
Ârsmøtet anser videre at. igang-
setting av COD, med i SAS en ny
flytype, med bruk av PPC er
uakseptabelt. "
Dette burde klart gi uttrykk for
NFO~s holdning til èenne sak.
Dette kan heller ikke gi COD noen
prob12mer da det viI være en meget
Ii ten del av trafiki;prograIT_õlet og
følgelig ikke gi store utslag
buds jet tmessig.
De øvrige punkter på dagsorden
ble gjennomført etter vanlig
rutine uten spesielle kommentarer.
Valg avholdt der valgkommi teens
forslag ble enstemnig vedtatt.

~.....~.~..~..~.~

SIDE j:
(

Både Pratt & Whitney og Ge~eral
Electric holder nå på med utvik-
ling av det de kaller Unducted
Fan, eller Prop-Fan. Dette viI
bli en ny generasjon turbo-prop-
motorer med minst 8 bladers pro-
peller, både i enkel og i kontra-
roterende utførelse. P&W arbeider
ut ifra en vanlig jetmotor (Gas-
generator) med konvensjonell
gear-box, i forsøkene en gear-
box fra en T-56 motor. GE arbeider
med en utgave med en type Aft-fan,
uten gera-box. Begge fabrikker
mener at disse motorene viI bruke
25% mindre fuel enn de eksisteren?e
fan-motorene.

Aeroflot har nå tatt sit~ super-
soniske fly, TU-I44, ut av trafikk.
Dette på grunn av de høye kost-
nadene og en serie uhell.

~
Japan Air Lines har bestil t en
B-747-300 med plass til 600
passasjerer. De vurderer også 'å
bygge om sine -100 til -300
standard.

~~.~....~.~~.~~$~~~~.~~~~ R, co .: lHeirsKap og tjeinere :

: (f~ight mecho tjeneste) :l +l~~.~...~~~~~~~~~~~~~~~~~

Jeg viI gjerne bekjentgjøre en
lite hyggelig opplevesle før av-
gang med SK 335, 12. august 1984.
Som vanlig henvendte jeg meg til
red-cap før avgang for å levere
min billett. Red-cap fortalte
da at SK 335 var over-booket med
en person, så om jeg var villig
til å si tte i cockpi t kunne de
få med aIle betalende passas jerer.
Dette var jeg villig til, og gikk
deretter i cockpit. Jeg presenter-
te meg og la frem problemet, jeg
bar synlig ID-kort. Kapteinen
snudde seg rundt, sa ingen ting,
men jeg kunne lese av blikket
hva han hadde tenkt å si. Han
fortalte da etterhvert at han
ville ha et "STEFILT" cockpit
miljø, -og ville ikke ha noen
flight mech i cockpi t.

Jeg retur-nerte da til red-cap med problemet.
Han gikk så straks opp i cockpit
og diskuterte dette med kapteinen.
Resul tatet ble raportskri vning, og
jeg fikk til nød si tte icockpi t,
så aIle betalende passasjerer fikk
være med. Turen forløp uten en
ordveksling mellom cockpit crew og
meg. MPC-sjekken ble utført i HAU
og jeg returnerte til Oslo som
passasjer i cabinen.

Som konklusjon på det hele viI jeg
tro at dette var siste gang min
velvilje strakk seg så langt. Det
var meget ubehagelig for meg, men
hva gjør man ikke for Airline of
the year?

T.L.
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Saab-Fairchild har hatt store
problemer med SF34J's matorer,
GE CT7, Etter at flyene ble
levert til Crossair og Conair.
Det har væ~t proble~er med kom-
pressoren, noe GE ~å mener å
ha kurert og flyene vil være
klare ea. 23. nove~ber

**
Delta Air Lines er êet fqrste
selskapet i verde~ sc~ opererer
både B-757 og B-7£ï. Delta er
også den førs te sc~ har k jøpt
B-757 med den nye P~2037 ~otaren.
De har bestilt 60 stY.. B-757 og
20 stk. B-767...
Bendix har utarbeiêet en "nye
generasjon" Efis (::lectronie
Flight Instrument SystemY som
de tilbyr for bruk i DC-9-80
og B-737-300. Systemet veier
bare halvparten av tidligere
system, tar bare 2/3 av plassen
og bruker 2/3 av energien.
Me Donnell Douglas ventes å ta
avgjørelse om hvi l~et system
de vil velge før nytt-år.

~
Airbus Industri har startet ut-
viklingen av A-320. Etter at den
engelske, tyske 09 franske regjering
har garantert for lån til produksjon
starten. A-320 vil i to-klasse ut-
gave, få iso seter, med max t.o.w.
på 66000 kg. Den vil dermed komme
i mellom B-737-300 09 B-ï57, eller
omtrent i same st~rrelse som B-727-
200 som vil gå ut av produksjon ved

S!:-r ..

årsskifte 1984-85, Etter at det
har bli tt produsert 1850 stk_
B-727-IOO/200. Boeing undersøker
fortsatt behovet for fly i iso
seter klassen, ved produks j9n av
B-7X7 eller en forlenget B-737-300

-¥
Mc Donnell Douglas øker fortsatt ¡l
salget av MD-80, i forsk jell i ge
varianter, MD-8I, MD-82, MD-83. I
Det er ventet at SAS omgjør sin i
opsjon på 6 stk. MD-80 til fast ¡
ordre, med levering oktober- I
desember 1985. MD har ogsa planer
om ytterligere forlengelse av I

. MD-80, med nye motorer. Mo~orene
som kalles IAE (International Aero I
Engine) V-2500 med 23000 Ibs thrust'
er et samarbeid mellom flere motor
fabrikanter, bl.a. R&R og GE.
Med forlengelse tilsvarende to
seterader foran vingen for å
balansere ut de noe tyngre motorene
viI det bli plass til 164 seter
i det som forelØpig kalles MD-88.~
Mc Donnell Dauglas har nå startet
utvikling av enda en type MD-80.
som de kaller MD-87. Det vil bli
en kortere utgave av de tidligere
MD-80 variantene, med plass til
130 seter. ~
Som nevnt tidligere i denne spalte
har American Airlines bestil t og
tatt apsjon på tilsammen 200 stk.
MD-80 for å bedre økonomien i
selskapet, da disse skal være
vesentlig billigere å operere.
En annen, og mer kontroversiell
måte å rette opp økonomien på,
er en avtale AA har inngått med
fagforeningene i selskapet. Det
går ut på at alle som blir ansatt
nå og i fremtiden, skal gå inn på
andre iønnsskalaer enn de som
er ansatt tidligere. Nyansatte
flygere f .eks. vil tjene bare
t vparten av ~t flygerne tjener
n . (Noe i li 2t med SASCOD????)

A-300 kurset høsten -84

Etter 12 uker i utlendighet er det
godt å .komme hjem, men i~ke like
godt å komme tilbake på jobb.
Jeg har vært en av de f jorten sam
har deltatt på A-300-kurs i Stock-
holm, et kurs som Etter hva jeg
har hørt skapte en del røre på
Fornebu.
At det vi ba om under vårt opp-
hold kunne være urimelig har jeg
vanskelig for å forstå, men det er
jo tydelig at både inne~ min egen
organisasjon og innen beàri ften
hadde man vanskeligheter.
Dersom man blir innlosjert på et
hotell som har så høye priser at
man ikke har råd til å snise mid-
dag hver dag p.g.a. for dårlig
diett, ja da er det vel ikke mer
enn riktig at man får en høyere
diet t:
Kurset var lagt opp med CRI-kom-
pendier, men med vanlig under-
visning, noe som gjorde at vi fikk
mer papir å bla i enn vi egentlig
trengte. Jeg klarte likevel å
komme igjennom alle sidene, men med
ett sert.-kurs for tiår .siden,
fØl te jeg et stort handi-cap i
forhold til de andre kursdel tagerne.
Noen manglet bare A-300 på sitt
sertifikat, og hadde ett kurs pro
år å se tilbake på. Det er jo helt
klart at de med mer kurserfaring
har lettere far å plukke ut det
esensielle og merke seg det, og
dermed få et bedre resul tat på
tester a.l.
Vi startet kurset 20/8, ag så
frem til en fin hØst, men så ble
ikke tilfelle. Denne høsten har
vært den mest nedbørri~e siden
målingene startet i Stockholms-
området.
Dette fØrte til at vi ble nødt
til å bruke taxi til 09 :ra, hver
dag. på eget initiativ undersØkte
vi muligheten for leie a, bli. og
hva det ville koste. Det viste sea
at SAS/A~~ hadde egen utleie kun -
:or ansatte.

Leien anså vi som
rimelig, kr.I5,- mer pro dag enn
hva det kostet med taxi, pengene
gikk jo også tilbake til selskapet.
Svaret fra OSLTH var klart, noe .
rutinemessig bruk av taxi ble ikke
akseptert, og leiebil kom 1kke på
tale.
Nei, som en av mine instruktØrer
på Kjevik. sa en gang: "Detta fikser
jeg sjøi", det sa også OSLTH, de
leiet transport til oSS. Buss med
40 seter, toilet og videoskjermer,
kan man bedre ha det?
Mange av Arlandia's gjester ble
lange i ansiktet da de fikk be-
skjed om at dette var hyr-buss for
ass normenn og ikke tilbringerbuss
til flyplassen.

Ingen skal si at vi ikke gjorde
forsØk på å komme oss fra "Huset
på Prærien" uten hil eller buss.
En av mine kolegaer holdt på å
avslutte kurset før halvgått, bare
p.g.a. velvillighet og eget
initiativ. Et sår måtte plastres,
men plaster fantes ikke innom
hotellets vegger, derimot hadde
hotellet sykler til utleie. Min
kolega mente at muligheten til å
ta seg frem gjennom skogen pr.
sykkel var ti lstede, tross hØY
vannstand, og en liten "Safari"
for å kjøpe plaster ble iverksatt.
Etter at ea.400 meter av turen var
tilbakelagt var min kolega våt
ti 1 knærne ti 1 tross for at han
sykklet, ~ mått trø for fan, var
hans kommentar. Litt fuktighet
tåler vel alle, men når man får
kjedebrudd og stuck bakhjul, da
er gode råd dyre. Min kolega
gjorde skikkelig rundkast, ble
påført en masse skrammer, tildelt
høstens "blåveis. og fikk stiv
rygg. Ingen skal si at vi ikke
forsØkte:
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Etter hvert sc~ vi kom'videre med
kurset, ble det også tid for
praksis. Her ~å en kunne si at vi
var heldigere e~n hva andre kurs
har vært. Vi hadde stort sett fly
liggende i dckk, en ten Thai Eller
SAS, pluss e~ i drift som vi
lunne kjøre systemer på. Bl.a. den
lokaliserings praksis vi fikk på
dokkflyet var fin.

De fleste kurser som går i utle~d-
ighet pleier det jo å gå historier
om i årtier etter på, jeg tror.
ikke vi klarte å få til noen
minneverdige hendelser.

................~........

Moderniser! rundervisning~
Den 4. dese,her var det en demon-
strasjon ved OSLTH av Reddifusions
nye Interactive Training System,
hvor bl.a. ~FO var invitert.
Systemet, sc~ synes å være meget
fleksbelt, består i hovedsak av en
Ii ten datu~askin med en da task jerm,
tastatur og en disc-drive.
Systemet kan kobles sa~~en med
instruktør-terminal og opp til 31
e lev-terminaler, og sarr~enkobles
med Video, slide-prosjektør og
audio-del.
Selve dataskjermen er av "Touch-
screen" typen, hvor man kan f.eks.
operere brytere osv. ved "l peke"
på selve b~'teren på instrument-
panel osv.

Systemet kan brukes både som et
"selv-stuèie" verktøy ved bruk av
system-plansjer, panel og tekst på
selve dataskjermen, Eller som en
del av ordinert kurs, hvor termi-
nalen kan brukes i sheèet for,
Eller i tillegg til den vanlige
Overhead-projektoren.
Det vil oçså være m~lig å plassere
terminaler p6 ':Hangar-gul vet"
eller på stasjonene so~ et sUDDle-
ment til f.eks. .Brush-up"-ku~~.

.. _ __ ~ 1 Z

Når det gjelder programmene so~
brukes, ligger disse på såkal te
"Floppy-discs., hvor programmene
enten kan kjøpes ferdig, Eller
bygges opp av THs instruktører,
som selv kan legge inn system-
tegninger, i nstrument-bryter-
panel osv., eventuelt blandet nied
teks t. på demonstras jonen ble
bl. a. forklaring av en hydraul
ventil demonstrert, steg for steg,
med farger. Systemet opererer med
9 "rene. farger, som også kan
blandes.

Til slutt, systemet virket meget
bra teknisk set t, med en imponer-
ende oppløsning av bildet på
skjermen. Spørsmålet blir, dersom
SAS skulle gå til anskaffelse av
det, hvordan man kan utnytte mulig-
hetene, og om vi som brukere kan
tjene noe på det kunnskapsmessig,
og dermed i utførelsen av vår jobb
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Lokaloppgjørene i de respektive sel-
skap er når àette leses godt igang og
forhåpentliqvis i havn med akseptable
tillegg, i allefall på et hel t annet
nivå enn vaG tariffcppgjørene.
Oet er helt klart at àet er Då lokal-
planet at vi må hente gevinsten.

Og hvorfor ? Er ikke flyselskapenes
økonomi like aod enten vi forhand-
ler lokal teller sentra 1 t?
Selvsagt er den det,~en vi har ikke
ved lokalfcrhandlinqer med vår ærede
~otpart Arbeidsgiver:oreningen som
ved argumentasjon oS innflytelse
klarer å s~~le selskapene rundt de
sa~~e krite~ier so~ yes ten av àe
"store" c~r~jøre;e , :':1 tross for at
s~tuasjone~ på f1yc~rådet ikke er så
tilspisset ckonorrisk av konkurànse-
si tuasjon, kjtpekra:t, prisni vå og
frernti dsu~sikter. sa~ det hevdes ti 1
si~e tider resten av ~æ=ings1ivets
~:".c~~c::.i er.

( (

Og det er på f lyornrådet NFO forhandler,
på godt og ondt og ãet er etter min
mening ved de lokale oppgjørene vi
får et riktigere og balansert bilde
av en bedrifts lønnsevne.

Slik som situasjonen er for mindre
forbund idao er det vanskelia om ikke
umulig å brÝte generelle ra~er,derfor
må vi veè sentrale storoppgjør tenke
mye på å legge fcrholdene 'godt til
rette for oss selv ved bedriftsvise
oppgjør.
00 det motDarten aller mest Ønsker er
ä-redusere'vårt lokale forhandlings-
grun~lag mes~ mulig. Vi vet det,det
er en del av Frossessen.

En God Jul 00 GoGt Nvtt Ar ønskes
alle lesere ~arnt forhandlingsmot-
parter fra

Erik T:::-onèsen
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NOr4k Fi~t.k"ik.r Or1ani8asjo~

u~~c-,.?,. -l .'''1er pro åi.
.'l.id'lk.ør: Ter-e Tveten. TS-e, SAS.
Adresse: Pos~br.ks ÔO, IJJO,

'?s:o Lul~liaVp!.

REDAKSONSKOH !Te

SAS: Od Hald, OSLTS-E

WideT'e8: TrygvlJ Tesse"" 80~
FOF: H6Zg6 Hanep!. OSLTR-A

BU: Arvd Rosenberg, FBU

STERLING: Bj~r' NOT'dii, GEN

T-1~er ':9 _'Ii'lger i "INFO" beliøver ikk6 d Vt NFO's offisi6lZe syn.
Et~T'trykk ':1 8itat er tiZZatt ved opgi!)l841 au kildø.

NFO's sentralstyre 1984

Fonnann: ERIK THRONDSEN, SAS.
Teleon 02-596888

Nesifonnnn: HEWE HANSEN, FOF,
Teleon 02.530900

Sekretær.' MORTEN ARESEN, SAS,
Teleon 02-596888

Kauerer: DAGBJART LAGELAD, FOF,
Teleon 02-530900

Styre1d1m: E. FØRRSDAL, SAS.
Teleon 02-596888

Styremedlem: H. SCHJELDRUP, SAS,
Telefon 02-596888

Styrelem: K. NAAS, BU, SoÙJ,
Teleon 04-651011

Stremedelem: 1. S0RAUNET, BU, TRD,
Telefon 07-825950

Styremedlem.' A. ROSENBERG, BU, FBU,
Telefon 02-524656

Styremedlem: B. NORDL/, Sterling,
Telefon 06-978586

Stremedlem: T. TESSEM, WF, Bodø
Telefon 081-23070

styreme&m K. ANNELASD. WF. &-,,,,
Telefon 081.23n7!)

Kjære lesere

Først av alt mA jeg beklage at
I!;FO ko~_-:er sA sent. Grunne~i ti I
àet er trykkeriet hadde mer enn
no~ A gjøre, og vi mA finne oss
i å stille bakerst i køen.

I :orrige numer laget vi e~
unders~~else nlr det gjaldt INFO'
format. Oet viser seg at aIle som
~ar sendt inn svarkupong ø~s~er
at INFO skal komme i A-5.

T¡l slutt viI jeg fâ ønske alle
lesere en riktig God jul og et
G:::'t nytt Ar.
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NFO:
Den eneste norske organisasjon
som ivaretar autoriserte

NUMtv1ER 3 og4 -19HìA Jlyteknikeres interesser.
L 1 l


