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Etter at Braathens SAFE fi%k
et fly fra Latin-Amerika sor.
var fu11t av kaker1akker utta1te
en av óe 5vens~e mekkene:
TACA FA' N DER FINNS GAS J .
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Redaksjonen har atter fått et anonymt innlegg.
(se overstående tegning)
Det eneste som kan sies er at posten :':om fra Oslo.
Redaktøren ber imidlertid om at for ettertiden oå
eventue1le anonyme innsendere utvise en betydelig
større evne ut i tegnekunsten, Dette er lavmåi.
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Samfnnet
stebarn
Av Bror Pettersson
let marlerne samfunn må noen all-
tid være pA jobb, PA el sykehus kan'
del gjelde livelier dad. PA et smelte
verk kan en lengre slans bli en
kostbar alfære for bedrüten.

Men skiflarbeid kaii være helse-
farlig. Det gjelder ikke bare for in-
dustriarbeidere. OgsA andre yrkes-
grupper mA ha unormale tider for
arbeid, sovn, mAltider og hobby.

A1t levende, bAde planter, dyr og
mennesker, er innstilt pA solas ry_
me, De biologiske prosesser rettr
seg elter Iys og morke. Om kvelden
forandres sloffskiftet. Blodsirkula-
sjonen bUr Iangsommere, hjerne,
fordoyelse og nervesystem virker
annerledes. Organismen skal samle
krefter ti! neste arbeidsdag. Derior
er natLrbeid usunt.

Mange skiflarbeidere mA bruke
stimulerende midler lor å kunne
klare omstIlngen fra dag- ti natt-
arbeid.

, OgsA fritida blir annerJede.. Slu-
diesirkler. TV-serier og sport er lagt
?pp.tif~steti~er. ':e_~~~~:iiu~ ,.,.
inn i skütarbeide, '___. ......: ...."

Samværet med familie og venner
bUr unormall Del er t.o.m. faslAtt
al den seksuelle aktiviteten bli en
god del reduserl

En skiftarbeider mA ofre mange
ting som er en selvfolge for andre
lønnstakere. Hvorior er det da så
mange som liker skiftarbeid? Det pr
ofte et okonomisk sporsmål. Det er
dyr A leve nAr man vi skafe seg
nee utenom de dagUge tingene. Ta
for eksempel en som viI skafe seg
egen bolig. Det moderne samfn
krever dessuten også. desserre, al
du ikke mA skile deg for mye ut fra
mengden. Særlig for de yngre er bA-
de bi!, fargefjernsyn, telefon og \1-
dco nærmest blitt en selvfolge.
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Det er mange som har vans .etig
for A sove om formiddagen or kvel-
den. I nabolaget driver man laed
molorklipper. snekring og hoylytt
samlale. Del skaper konflikter med
ellers gode naboer,

Med vAr hoyt ulviklede teknologi
ville del være mulig A drive sam.
funnet pA normal arbeidslid, Ar-
hpidslivet.. oreFlniC:R.sjoner burde ta
opp del sporsmAlel mer enn det blir
gjorl i dag. Hoyere lonn og kortere
arbeidslid er ikke nok kompensa.

, sjon for en usunn arbeidstid.
Skiflarbeideren har faktisk bare

Ire ukers ferie. Arbeidstida skal jo
være i gjennomsnitt 36 timer pro
uke. Men mange av de ordinære fri-
dagene pA skiflplanen faller natur-
lig nok også inn i ferieperioden.

En daglidsarbeider har i virkelig-
heten ikke slorl lengre arbeidstid,
Han slipper jo A være pA posl i de
slore helgene. dvs. jul, pAske og pin-
se. pluss andre bevegelige hellg-
dager. For en skiflarbeider ville del
være mer retterdig med fîre ukers
ferie.

I gamle dager ble den vanlige
lonnstaker overanstrengl og tidlig
gammel pA grunn av lungl arbeid
og lang arbeidsdag. I dag blir'han
ulsall for psykisk press fordi ar-
beidslida er unorma!.

Han foler seg saIl utenfor sam-
funnsli~els fellesskap: '

~cí
FO~ANNEN HAR ORDET

ProtokOlltilførsel til tariff-
avtalen som ble inngått i I984~

I tiden 16 - 20.oktober ble det av NFOs
Op. og Ut. fondsdutvalg avholdt tiIIits-
mannskurs, for fØrste gang også med en
ren "NFO-del II
Da undertegnede var tilstede registrerte.
formannen stor interesse for kurset i
sin helhet og man Ønsket gjerne "brush-
upl1. 1O................ .
på nåværende tidspunkt kan jeg si at så
fort det er praktisk og Økonomisk klart
skal vi kjØre så mye faglig opplæring
som mulig. Dette fordi NFO som sel vsten-
dig organisasjon er helt avhengig av at
yngre krefter trår til for å føre NFO
vidre.Det er ikke slik at avtaleverket
automatisk ordner saker for oss,vi er
nØdt til å ha noen som forvalter det
riktig.
Vi er inne i en periode med bredt inn-
en lands engagement samt at det er sig-
naler internationalt som ögså synes
positive,her er vi også nØdt til å
fylle på med "nye II krefter.
La ikke betenkeligheter som, jeg egner
meg ikke- eller jeg kan ikke, fraholde
decr fra I forsØke S0~ tilli~smAnn eller
medlem av en arbeidsgruppe.

Av erfarincr vet bide du og vi (NFO) at
det du ikke har prøvd kan du ikke 'ut-
tale deg om og det du ikke kan det kan
du LÆRE.

Forøvrig takker jeg for et inspirerende
år som organisasjonen leder og benytter
anledningen til I Ønske aIle medlemmer
og lesere en

:;

Partene er enige om i Iøpet
av avtaleperioden å utrede
beregningsgrunnIaget for skift-
godtgjørelsen.
I skrivende stund har det vært
avholdt 3 møter meIIom NFO og
NAF, uten at det kan sies annet
enn at vi har utvekslet syns-
punkter på problemet.

NFO har argumentert kraftig for
at akkordavsavnet skal tas med
i grunnIaget. Motparten har
i~ke vært villige til dette,
uten da å endre prosentsatsene,
Synes ikke det er riktig å ta
med noe on hvordan det argu-
menteres sl lenge utredningen
ikke er avsluttet. Er ikke i
tvil om at vea våren~ vakre
eventyr (populært uttrykk for
lønnsfornandl inqene-tar i ffrev-
is jonen) kan ~et bl i harde for-
handlinger om st0rrelsen pI
skifttillegget.

God Jul

og

Et Godt Nytt Ar,

Erik Throndsen

Rol f Dybwaà
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LEDER:

En artikkel i INFO denne gang,
ber redaktøren tinne andre fora
til å fremme sit t poli tiske syn.

Resultatet av dette er at linjenettet i dag er

uforholdsmessig dyrt. Ved en slik kontroll kan det

muligens vise seg at den tekn. linjetjeneste ikke

på noen mAte er så kostbar som tallene viser i dag.

For et tertiden viI redaktøren
skrive denne spalten med under-
skrift red. og andre innlegg
som kommer fra min hånd viI
være underskrevet med full t
navn og således være mine egne
tanker og meninger som ikke kan
forveksles med foreningens syn.

Hva kan gjøres med personellet i forbindelse med

"andra vågen ". Teknikerne bør sel vfølgelig gå. inn

i det team som stasjonen er. Gjennom videre utdannelse

innen fag som økonomi , adm, load contr. 0.1. kan en

teknikcr møte fremtiden vel forberedt på ny teknologi

og vedlikeholdssystemer. Vi skal vel heller ikke

glemme at linjestasjonstekn. allerede i dag i mange

tilfeller utfører mer arbeid utenom. fly en på fly.

Dette har desverre ik~e kommet frem p.g.a. deri
manglende kostnadskontroll som er nevnt tidligere.

At artikkelen i nr. 3. er under-
skrevet RD og ikke RED (som det
gis inntrykk av) kommer av at
jeg al tså heter Rolf Dybwad. At
jeg da har brukt forkortelsen
RD indikerer etter min mening
at det er Rolf Dybwad som har
skrevet artikkelen. Men for at
denne forveksling ikke skal
sk j e, viI j eg for ettertiden
gjøre som nevnt ovenfor.

Resvme i

Hva kan en så trekke ut av disse tanker?

red.

Det er tre ting som stur sentralt.

Omorganisering. Bedre planlegging. Bedre kostnadskontroll.

Uansett hva sam gjøres bør det ikke settes oPP'

bestemte retningslinjer, men det hele må være smidig

og modelerbart, slik at det er mulif;heter for for-

andringer slik at vi kan arbeide oss mot et system

som er effektivt og smidig, og sist men ikke minst

skape et arbeidsmiljø som er trivlig.
En skal ikke glemme at for stort jag etter effektivi tet

kan gå utover trivselen, som igjen kan gå utover den

enkel tes arbeidsinsats og interesse for si tt arbeid,

som selvf0lgelig igjen vil gl utover arbeidsinnsatsen.

Nåv~rende redaktør stiller
spal tene åpne for innlegg og
meninger fra hele fargeskalaen.

Måtte det gjelde, uansett blad,
uansett redaktør.

~iJJIJ 5DM FOLI(
'D/S/(iJT£R.£R HER
£/HEN U' EM
YTT TE /l'f1t
EL/. YmRTE 'l£

20/9 1985 K.W.8.

.. 0 AtUI

25.



2. ~FFEKTIVISERING

Hvordan kan vi effektivisere arbeidet'l

Her stAr bedre planleg~ing sentralt i bildet.

N~r en arbeidsoperasjon blir planlagt bør plan-

legr;ing av materiel) of, bestiJli.ne; av dette inngi'
i arbeidet mer enn i dag, slik at aIle deler er i

hangaren når flyet ankommer. Dette viI gjøre

arbeidet vesentlig mer effektivt da mye av arbeidet

i dag går med til å lete i IPC og hente deler.

Henvisninger til MAI!lPC bør også inng¡~ i en ferdig

planlagt pakke.

TIL MEOLE~lMENE.

Etter A ha redigert INFO i ett
år i må jeg først få si ~ Ere
være den forrige redal:tøran so&l
maktet dette i en Ar-rekke.

Oet har v~rt mye mas på enkelt-
medlemmer for å få skaffet fram
stoff til bladet. Nåper de sam
er mer eller mindre faste bid-
ragsytere unnskylder meg det.

Ta~t!tet være disse få resurs-
personene har det v~rt mulig å
lcoQrne Qed disse fire nunms~ i
år også. Medlemsbladets fram-
tid hviler ettar min mening på
fA personers skuldre.
Jeg viI tro at de fleste med-
lemmene viI ha en eller annen
form for medlemsblad, og det
bør bli en grundig diskusjon
am dette på Representantskaps-
møtet.

3. UMLEGGING AV DET DAGI,IGE VEDLIKEHOLD

Det er kjent at dette er under arbeid.

Hvis dette arbeidet gjør at den kontrollen som i

dag foretas, fordeles bedre utover døgnet, bør dette

tas imot med en stor effekti vi tetsgevinst som

resul tat.
Håper medlemmene har hatt noe
utbytte av bladet, og sam tid-
ligere nevnt: Oet er mulig for
aIle å komr.ie med tanJ.er og nen-
inger. Både ¡¡untlig og s;,rift-
lige synspunkter t8S i¡¡ot med
takk. .Q det er ikke nødvendig
å bru:~e sk::iveï.1aS~tin. net €r
heller ikke nødvendig A skrive
pent. Og slettes ikke or~ogra-
fis:( riktig.

4. OMORGANISERING AV ON

Hva kan så gj øres i OM. Det er allerede bestemt at

det skal opprettes flere avdelinger innen OM, med

eene stasjonsingeniører.

Det kan Vmre flere modeller til hvordan landet skåi

deles opp, men hovedmålet mA være å få et effektivt

ledersl~ap som mulig. GOnT NY',',!' AR.,

Bva bør sd en stasjonsinBeniør for linjestasjonene ha

Sam oppgave.
Ferst 0& fremst og ffr en effektiv kostnadskontroll

BV den tekniske driften på stasjonene. ~vorfor?

Slik det fungerer i dag er teknisk bli tt en salderings-
post for utgifter som er teknisk uvedkommende.
7i ~r vel heller ikke flinke nok til ~ ta til~~b~ ~a

utgifter vi har for ar~eid utført for stasjonene( f. eks.

vedJ ikehold av utstyr, drivstoff til anRrenotcr, leie

av ~arasjeplass for utstyr tilhørende stasjonen 0.1.).

reè.

ps. det her ik~e ~eldt seg noe
SOQ ~;an f~an~taile/JtopieY2 svart
kvitt film..........

\
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Flaieidet sprekker

Etter ¡riin rneninr: bør hvert ski ft deles opp i 2 team.
Et kontorteam og et hangarteam. TS-S bør nedleg~es.

Ledelsen av de som jobber ute bør gå på rundgang

mellom flyteknikerene. Dette for at aIle skal få en

bedre innsikt i den daglige driften.

I THOR OITERSEN

Saabs amerikanske partner
Fairchild har store problemer i
sin flydivisjon. Ársaken er at
Fairchild befinner seg i en
økonomisk krise i samarbeidet
med Saab, 17 mil. svenske
kroner i tap pr solgt Saab.
Fairchild fly av typen SF-J40. I
Arets seks forste måneder tap.
te konsernet 93,3 mil. dollar.
- Produksjonskostnadene er
himmelhøye, salget går dårlig
og prognosene og markedet I
ser morkt ut, sier den nye adm. 1

dir. i Fairchild, Emanuel Fthe- I
nalds. - Vi må alvorlig over. 

I'

veie å brye samarbeidet, er
hans kommenta ti "Business
Week".

Fairchild lndustnes har ekonomiske I
problemer. særlig i flydivisjonen i ..m. I'
arbid med Sab om kortdistansen~'et

SF-340, Første kvartl i år tapte
Fairchild Industnes II milL. dollar og

82,3 milL. dollar andre kvartal. Samlet
gjeld Jigger på 272 milL. dollar, like mye
som aksjekapitalen,
i september fikk konsemel kniven

på stnipen da del klart ble gilt uttrkk
for at samarbeidet ikke lenger er realis-
lisk på delte grunnlaget. En utseltelse,
med visse klausuler fra bankene, ble
gilt for å hindre en konkurs, Denned
har Fairchild fåll klar beskjed om at
okonomien må reltes opp innen utgan-
gen av året.

De store tapene skyldes i forste rek.
ke feilslått plan legging av SF-340. men
også skoleflyet T-46 er med, USA's fly-
v'åpen har tenkt alvorJig på å avbestile
endel 3\' disse. siàeri leyeransene ikke
kan o\'erholdes, Sporsmålet blir da hva
som hender med Saab-Fairchild.sam-
areidet.
- Del er en rekke uheldige omslen.

digheier vi har halt med 340-flyet SQm

gior at vi må ..urdere v'dere sa",aroe!d
med Saab, særlig på salgssiden. sa I
adm, dir, Fthenakis tidligere i Ar.

Ledelsen I Fairchild IndlUtres leger
heJe skylden for de slste Arenes dArll-
ge resultater¡4 ßydlvlsjneo og sam.
arbeldet me Saab om kortdlilanse.
Oyet SF-34D. Resullatet bll kanikje
at Saab overtar hele prosjektet og
muligeni finner oy samar-
beldspartner.

Kontorteam

Dette bør bestä av stasjonsing., produktleder (formann),

planlegger og inspektører. Dette teamet kan muligens

reduseres med en, hvis det ikke brukes TS feilkort

på de fly som det ikke er større arbeid på, d. v. s. at
sjekken og snag blir kvittert ut direkte i loggen av den

som gjør jobben. Arbeidet i kontorteamet bør fordeles

mer slik at aIle er mer informert om hva som sktler.

Alle inspektører bør ha de samme arbeidsoppgaver uten

spesialområder (eks. radio/skrog).

Når nå USA's f1yvåpen vii avbeslille
endel av T -46 f1yene, begyer situa-

sjonen ogsA å gi så store virkninger at
samarbeidet med Saab alvorlig mA vu-
deies, sa Fthenakis for fA dager siden.

Business Week mener bankene og
aksjonærene kan komme til A lvnge
Pairshild å gi opp hele samareidet
med Saab. Fairchild har all skrvet 135
milL. dollar pA SF-340 og 60 ßÚIi. på T-
46 som tap.

Ca 75 fly står på ordrelisten av SF.
340, men bar et 3D.tall er levert. Del
innebærer at konsemel ligger lO fly
eUer den produksjonsprognosen som
ble gjort.

Fairchild har tre måneder på seg til å
reUe opp finansene og finne losninger
- enten i fonn av omstrklurenng eller
ren -skilsmisse. med Saab. Man har
ali begynt å selge -delere av konsemet
ved at man har .tau lilbake. 45 mil.
,dollar av pensjonsfondet.

Han,garteam

Dette teamet bør bp.sta av flyteknikerene/fagarb., sjåfør

06 hjelpearbeidere. Om produksjonslederen eller en

annen fra kontorteamet skal være dette teamets leder
viI ikke jeg ta stilling til, men målsettingen må være

å ha flest mulige produktive personer. Hangarteamet

bør suppleres av kontorteamets insp. hvis disse har ledig

kapasi tet.
Siste om
Saab-Fairchild

Like før TV går ì trkken, kom-
mer meldingen om at aile molorene
på SF 340-flyel må skiftet Árken
er de skjerpede kravene mrndighe-
lene i host salle iii trekken. Sje-
fen for Saabs sivile flysektor, Thure
Svensson, sier iii Dagens Industn at
de nye krvene kom for sent iii at
de forsle 28 flyene kunne få de nye
mota rene, Disse flyene viI i Ippet av
høsten fA monlert de nye motorene.

Moloren som er uh;klet av Ge-
neral Electronic har 17351i, 105 li
mer enn originalvf"mOnfu" !=':~ ~
kunne dr nylle av' den hoyere ef-
feklen. har propelldiameleren okt
er 3,20 ti) 3.25 m, Lading- og
stalengdcn er nå kun 1200 meter.
Bl.a. kan SF 340 nå stae fullastet
på Trollhatt f1yplann, noe som
hittl har vært umulig,
Hva detle har Kostel Saab.

Fairchild vii in¡¡en si noe om. Helle
ikke om h\"a oelle kan bet' for si-
tuasjonen mello~ de to,

Tall
I dag er 23~ av arbeidstokken ved hvert skift uproduktiv.

Hvis andre forslag om å dele skiftet opp i flere team,

f.eks. 4 med teamledere øker den uproduktive delen av

arbeidsstokl;en til 30f.

Forutsetnincen er da at en teamleders arbeidsoppgaver

blir ca. 50/50 prod. /uprod.

nvis vi reduserer KontorteBmet med -en- vil den uproduktive

delen av arbeidss-:C'~:J:en redusereJ til 20;;.

Tullene er re~net U~ 8ed 30 perconer pro skift.

Flanlec~ere TS cg TS-~ er ikke' medregnet.
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TANKER or~ "ANDRA VÀGEN"

Btter vi i teknisk knapt hørte bølgeskvulp av

"førsta vleen" skal nú. "andra vågen" skylle over

slik at vi kan få lagt hodene i bløt, slik at

'kostnadene ikke i fremtiden drukner, oss.

oss ,

Det er nevnt et tall på 25~~. Hed andre ord, vi skal

produsere 25% mer arbeid uten en økning i kost-

nadene, eller det tekniske vedlikeholdet akal bli

25% rimligere i forhold til i dag. En ting er

sikkert, med innkjøp av nye fly, og den kjenns-

gjerning at de fly vi har stadig blir eldre, er en

reduksjon av antall ansatte utenkelig.

Hva kan gj øres?

l. Omorganisering av TS.

2. Effektivisering.

3. Omlegging av det daglige vedlikehold.

4. Omorganisering av OM.

l. OMORGANISERING AV TS

TS-E er i dag preget av at de ansatte er oppdel t

i klare grupper som har sine arbeidsoppgaver klart

oppdratt etter hvilke faggrupper en tilhører, og

om de er ute eller inne og jobber.

Hvis vi skal kunne møte fremtiden med de tanker
II andra vågen" gir oss må vi bryte ned så mange
linjer og grenser sam mulig, og bli en dynamisk

gruppe sam jobber sammen am et mål, nemlig at

alle fly akal gå på rute, og at de er i den tekniake

stand sam et fly all tid Ska1 være, og at arbeidet

på flyene er gjort så effektivt så mUlig. Hvordan

akal vi s~ få dette tii? Det første vi må se på

er oppbygningen av skiftene og TS-S.

Reiseskildring fra 8L 3ALV ADOR.
-- - --- ---- - - -- ----- --- --- --- - ---

80m de fleste vel har hørt har BU stas jonert aut. flyteknikere i EL
SALVADOR hos selskapet TACA. Stasjoneringssted SAN SALVADOR og for

et tidsrom fra 1.10.85 - 31.5.86.

ì
1:
"

I forbindelse med stasjoneringen ble det fra Tekn.Avd. krevd at en

representant for de aut.flytekn.skulle ned å se pâ forholdene.Under-

tegnende ble av NFOs styre utpekt til jObben.

I begynnelsen av september ble et slikt samtykke gitt,og med noen få

dagers varsel ble dato for reisen bestemt.Etter no en hektiske dager
med vaksinering,visasjekk etc. ble kursen satt for EL SALVADOR.Fra

Sola via London til Miami som første stopp en lørdags morgen. Etter
en overnatting i Miami ble det gjort klart for neste etappe søndags

formiddag,reisen skulle foretaes med en B-737 fra TACA.Reisen star~

tet med 1times delay p.g.a. sent innkommet fly.Mine medpassasjerer

var nedlesset til tennene når de entret flyet og av aIle raser.Ftter

en 2.5 timers tur i for det meste overskyet vær landet vi på EL SAL-

VADORS Internas jonale og moderne flyplass.

Vel inne i ankomsthallen dukket første problem opp da mi tt amerikan~

ske visa ble kjent ugyldig.Heldigvis var det flere som var i sammme

båt .Etter en snau times venting og forsøk på å få kontakt med TACAs

folk ble det hele avklart med et 10 dagers turist visa imot 2U3$.

Fornøydd ruslet en så ned til tollkontroll,men synet som møtte en

var ikke oppløftene. Her stod ennå ca. 250 mennesker med enormt med

baggasje og ventet på å slippe igjennom et nåløye.Som sist i køen

ble en ikke mere oppstemt av dette synet .Etter en tids speiding fant

jeg et ski It hvor det stod ambasadepersonell og utlendinger med kun

håndbaggasje,og begynte å albue meg i den retningen.Nâ gikk det for-

holdsvis greitt å komme igjennom systemet,men det gjenstod å finne

TACAs kontor for vidre informasjon.Hittil hadde jeg nesnen ikke fun-

net engelsktalende personell og bedre ble det ikke i skranJ(en hos

TACA.Ny venting måtte tii 'før det hele var avklart og beskjed om at

innkvartering var på EL SALVADOR SHERATON HOTEL. Transport skulle de
ordne og etter en ny 1/2 time kom det en crei.ibuss u plukJ~ct meg opp.

Ha startet en biltur jee sent vil glemme.Det var nå blitt stummende

mørkt ute.Etter passering av en bomstasjon bar det inn 08. en motor-

vei med to felt i hver retning.Hastigheten varierte fra 30 _ 130 i,m/

time, forbi kjøring foregikk al tetter hvor det pas 3et.l ,,~~heten av

landsbyer krydde det av folk 0G fe i veicn.r~ tappen av det hei~

s:rullE- cr~':::,usr'cn pf~ .r.ígbtsin,: 1 hYE"l)'s utl~~:nt l1l:,j 2 ::neisne fl:r".ert-

.
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inner før anløp av mitt hotell.Det var deilig å kunne ta seg en god

dusj og skifte klær etter en lang dags reise. En relativ kort flytur

ble til hele 8 timers reise .Hotel med resturanter etc. virket både

trivelig og rent,og prisene lå på et for oss rimelig nivå.

har av flere vært sammenlignet med en
pil som sendes av gArde med styrefin-
nene foran, Et vanlig Ily har egen sta-
biltet - X-29 vi! stadig ha en ten-

dens til ustabil bevegelse, Fordelen ved
delle paradokset er at et jagerfly med
foroverslrøkne yinger vi! hurtig kunne
endre retning, mens et vanlig fly vi!
motvirke aile manøvrer som forstyrrer
stabilteten.

Nesbe morgen kl. 0730 ble jeg hentet a~ TACAs tekn.dir. og tatt med

til flyplassen.Turen fortonte seg noe annerledes i dagslys enn i

nattemørke.Landskapet var både kupert og frodig,men det var mye slum

bebyggelse langs motorveien.Spesielt gjorde dette seg gjeldende i ut-

~antên av SAN SALVADOR .Byen ligger en i~oo ft. over havet og det er ,

ea.4okm fra flyplassen, som igjen ligger et par mil fra kysten.Fly-

plassen ligger igjen nede på flatlandet ea.30ft. over havflaten.Selv

Jæren blir kupert imot hva det var her ute .Etter en kort presantas jon
ble jeg overlatt i varetekt til kontrollsjefen hos TACA.Her fikk jeg

så vite at selskapet hadde eksistert siden 1928 med hovedsete i New

Orleans, og var det eldste selskap i Sentral Amerika. Selskapet for-

søkte nå å bygge opp sin tekniske base i EL SALVADOR.Om det vil lyk-

kes vil tiden vise,men for meg virket det som det var langt igjen.

Jeg vil samenligne deres base med BU stas jon Fornebu teknisk sett.

Bemaningen av mekanikere bestod av ea.30 mann fordelt på 3 skift som

igjen dekket 20 timer av døgnet.Av disse 30 var det bare 3 som hadde

full FAA lieens, noen få hadde div. del lieens.Resten var vanlige

fag- eller hjelpearbeidere .Et fåtall kunne engelsk fortal te en av

erewehiefene meg. Ingen hadde ennå fått utdannelse på ß 767 som er

hva vi skal hjelpe dem med.Når og hvor dette skulle finne sted visste

de heller ikke, og etter hva jeg har hørt i skrivende stund er ikke

dette klart ennå.Boeing har vist ikke kapasitet på sine kurs. så det

var med bange anelser jeg gjorde mine notater i de 2 'dagene jeg var

der. Våre folk skal få Ii tt å sli te med dersom det skjærer seg noen

plass i systeinet.Hine bange anelser ble til fulle bekreftet av en Hr,

Peter Brovn fra DAN AIR; som arbeidet for FAA med tekn.opplegg for

TACA.Han var sendt over der for å v~re der i 3 dager som nå var blitt

til 3 uker, og han håpet på avreise noen dager etter meg.

Da P .Brovn hadd~ bil og vi bodde på same hotell ble det tll at jeg

fikk transport med han.På min siste dag slmlle vi kjøre hjem en kon-

tordame som jobbet for ham,og det førte til at vi kjørte rett inn i

kidnappingen av presidentens datter.Dette medførte til et enormt opp-

bud av soldater og politi bevæpnet til tenna,og vi følte oss lite vel

i denne situasjonen. vet verste var at vi ikke visste hva som hadde

hendt, og at vår passas jer virket mye mere skremt enn oss .Alle gater

rundt hotel let hvor vi bodde var mere eller mindre avstengt,og hot-

ellet lå i utk~~ten av byen i et villa strøk. Ved middagsbordet om

kvelden fikk vi vite hva som haåde hendt,oß g var gli( let var min

1
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Med en lengde på 14,6 m, el vinge-
spenn på 8,2 m, en høyde på 4,3 m 'og
en slorsle slarteki på 7,9 lonn er X-
29 el ganske Ute fly.

X-29 har ogsA fAit bygd inn andre fi-
nesser som gjør maskinene ti rene fly-
vene teknologiske laboralorier. Flyel
er utsty med lyne såkalte superkri-
liske yinger som forsinker og myker
opp dannelsen av sjokkbølger pA vin-
genes overside. Det har varia bel
krumming pA kombinasjonen av flaps
og balanseror for samvirke med vinge-
ne. De smA og bevegelige canar-llale-

re like bake luftinntakene for styng
rundt den horisontale tverraksen øker

X-29 Iluften. Flyels molor er en Ge-
neral E1eclrlc F-404.GE-400 lur-'bofan. '
løftet og reduserer lufmotsladen ved
overlydshasligheler. Flyet har også I
opp- og nedadbevegelige lIapsllaler i I
bakkanl av de horisontale lIalene som
slrekker seg fra de indre vingebakkan-
lene mot eksosåpningen bakerst i ha- I'
len. Disse øker i samspil med canard-
flatene ytlerligere slyrngen rundi den i
horisontale tverrksen. ¡

Mangelen pA egenstabiltet gjør det
nødvendig A justere X-29's konlrolllla-
Ie ca 40 ganger i sekundel. Delle er en
umulig oppgave for lIyveren. Ansvaret
ligger hos en avansert datamaskin som
samen med to reserve-enheler konti-
nuerlig følger med i lIyets bevegelser og
luftlrmmen. Ingeniorer brukte fak-
lisk Ire år pA A silcr seg at sjansen var Ii
ganger mindre for al X-29's tre
dataaskiner skulle svkte enn mulig-
helen for at et vanlig fly skulle mÎste en
vig. Datamaskin-syslemet var da også

den ene av hovedårsakene til at Grum-
man lrngte fire år pA A bygge X-29.

Den andr hovedåien var pro-
sjekiets slorrlse: 300 ingeniorer var i
visomhel hos Grumman, 75 hos NA-
SA og SO hos det amerikanske flyvpe-

nel. Prosjeklel ble slaet i desmber
1981' med en bestillng fr Forsarsde-

paemenlets Defense Advanced Rese-
arch Prjects Agency på to ny. Den

økonomiske raen er pA 87 mill-
oner dollar.

~ -o/- 4)(

,~",/,,fir
~f/'Æ: //f ~ og neste mAl va Mach 0,9 i en hoyde

av 9150 m,
~r--~.. .~ _ 'i Pro.jeiùeddsen er gudi ¡un,,,,,;

~ r . --. med den første delen av prøvepro-
~ ~-- ' grmmet. Flyveme fr Grumman og
~ NASA har stolt pA noen vanskelighe-

ler i formasjonsfl)'Vning med T-38 og
f.104, men det skyldes trlig styys-

tcmet. Dcn avanscrte aero)'namiske

I teknologien skal Îkke ha gilt uventeeproblemer. og del sales mer data pr
, ferd enn venleL.

Grundig proveprogram
X-29 nummer en var i Jufen for

forste gang 14. desember 1. mars 1985.
Etter den fjerde prøveflyvingen, over-
leverte Grumman maskinen Iii NASA
for videre prøving. Stysyslemel om.
bord ble delvis ombygd og forbedret
tidlig pA sommeren; senere har hastig-
helen oket grdvis og forsiktig. 22.
august 1985 var man oppe i Mach 0,75,

Pi el flr med lilbakeslrokne Yinger
har luften en tend ens iii i stromme
ulin'er fra skrogei. Tendensen er mot-
sat! pil el Of med foroventrkne
\'inger.

Fler finesser
For denne summen har man fAIt noe

,langt me enn to ny med foroverslrok-
ne \'¡nger og a\'ansee datasysternr,

2/.
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Vinene
foroversis
ny
Mange merkelige fly har vært i
luften over prøvefeltet Ed-
wards Air Force Base i Calior-
nia. Ett av de merkeligste, i
hvert fall i den senere tid, er
Grumman X-29. Det er en for-
holdsvis Iien, jagerflylignende

maskin med foroverstrøkne
Yinger.

I ERIK TANDBERG ___ I._-------

Mindre motstand
Forovertrkne yinger?

Det strider nesten mot fornuften.
Hva er forklarngen?

Meget kort fortall vii foroverstrøkne
yinger gi bere og nesten spinnsikker

manovrerbarhet. bedre håndtering ved

lave hastigheter og lavere stall-hastig-
heter. Dessuten blir motslanden mind-
re over neslen hele hastighetsområdet.

Ved hastigheter som nænner seg Iy.
dens, er reuksjonen Leks. bortimot
20%, noe som viI filiate bruk av mind-
re motore.

For A komme frem til forklaringen I
mA vi se på hva som skjer ved bnik av ~

tilbaestrkne vinger. Her strmmer
luf utover fr skroget, men nAr den

komer ti yt baant av vingene -
der sIike kontrllßter som baJansero-

rene befinner seg - er mesteparten av

energen oppbrukl Hvis Oyet beeger
seg palelt med bakken og hever nes-

I en. bli lufinen svaker og sva-ker. Ved en viss vinkel blir luftrom.
men re og s1ett for sv til i gi iil-
stkkelig Iøft baanrene lt ikke
kontrll ii OS det str. Med X-
29 trer Mten vingtippee fØl OS
vili en le ti l stmme innov

0.

~: ::t:.;~~t~£,;~.i::;e.:,./.~g~~: .,~: ; FL Y"

-mol vingerollene. Balanserorene gir
full kontroll selv ved meget hoye vink.
ler mot luftstroinmcn, noe som har me-
get stor betydning for manovrrbar-
heten,

Nye sterke materialer
De aeroynamiske fordelcne ,'ed

foroverstrøkne vinger har vært kjent i
hvert fall så langt tilbae sam sine
verdenskrig. Fordelene har imidlertd
ikke vært utnytet fordi vingene mãtte

bygges sA slive og luge. De y1r detne
av foroverstrene vinger viI nenù bli
herd oppover i rorkani, noe som øker
belatninge, Med høye hahe
vie benge re OS sle bi for
il om ikke vingene va foel

DArIg stabitet
Bety det at X-29's konsn

er prle? Sle ikke.
Ute hornla sl i

ba iie: ll cgte OS

siste kveld her. Situasjonen ble heller ikke bedre av at lyset gikk

ved nitiden, jeg oppholdt meg da på rommet mitt.Det var ikke ,fritt for

at jeg tenkte at nå braker det løs for alvor, men du oppholder deg nâ

allikevel,i 6.etasje så hit kommer det vel ingen. Lettelsen var like-

vel stor når lyset kom tilbake etter ett kvarters tid.Da en også fikk

diare samms natt og skulle reise hjem neste morgen var jo det hele

fullbrakt .Så det ble en lang tur hjem til'Sola i_ løpet av det neste

1 1/2 døgnet.

~;. ;

Alt i alt kan en vel si at det var en fin og opplevelsesrik tur, om

noe slitsom.Temperaturen i EL SALVADOIlkan nok bli noe høy på riy-

plaesen for oss nordboere da den "er over 31 gr.C i snitt, mens den

i'SAN SALVADOR er mere behagelig.Folkene en kom i kontakt med var

hyggelige og greie, maten var god.Men de aller fleste snakker spansk

og heller lite engelsk.

Når dette leses er vel de første av våre folk på vei hjem etter sine

3 mnd. der borte og nye er vel reist.At det bare har vært fryd og gam

men vet jo vi som har hatt en viss kontakt her hjemme, men det virker

jo som folk vil reise. så vi får vel bare si II tvi- tv! II

J.K.L.

.++++++++++++++++++.+ .
BRAATHENS SA-FE +++" -t++++-.. +++++++
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Nå må ingen tro at vi var no en
tørrpinner som bare satt på
skolebenken. Vi ble en gruppe
som hadde det ordentlig gøy.
Fremheves må Sven Andersen fra
FOF for sine mange fortellinger
som gjorde mål tidene lange.
Festet gjorde vi til de tidlige
morgen timer .

i full forstOelse med selskapets direktør og tekniske sjef. Kunne

dette skape bedre arbeidsmi ljø, mer effektivitet, rette opp even-

~uelle skjevheter samt ,skape en mere positiv trend ville "dagens"

utgifter lett kunne tjenes inn igjen. Koordineringen fra de 7 for-

skjellige gruppene som 'forsamlingen var delt opp i ble sammenfattet

til en forholdsvis detaljert skrivelse. Denne ble Levert direktør

og teknisk sjef 11-11-85. Det mS ogsO nevnes at formenn og avd.sjefer

har gjennomført ti lsvarende sammenkomst og Levert sin skriftlige

avhandling. Den videre behandling er i skrivende stund ikke helt

kjent, men allerede nO synes ä føle en positiv trend i horisonten.

FORHANDLINGSTEKNIKK, ARBEIDSRETT.
* ** * * *** * ** * * * *** * * ~ * * * ** * ** * * * * * * * * * * * * * * * * * * * ** **** * * * * * * * * * * *

NFO kurs i Haugesund 16/10 til . 20/ 10 -85.

Det er ingen ny sak for en fly-
tekniker å gå på kurs. Innstill-
ingen er: Er det et kurs, blir
vi med.

vår studietillitsmann Langebro
hadde lagt kurset til Park Hot-
ell Haugesund. Og en ting er
sikkert, han må ha vært der før.

Det som vår nytt denne gangen
var at kurset ble holdt iNFO i S
egen regi. Kurset var ment for
tillitsmenn og tillitsmennkan-
didater for da å bedre deres
innsikt i problematikk og deres
mulighet og plikter til å løse
aktuelle saker.

Det stillte 12 mann, fra Bodø
i nord til Oslo i sør, fra aIle
selskaper. Vi hadde frammøte en
onsdag kveId, og det varte til
søndag. Av kursplanen vi hadde
mottatt forsto vi at dette ikke
ble noe hvilehjem. Vi startet
0800 om morgenen og holdt på
til 1900 om kvelden.

NFO iS advokat Jan E. Nilsen
underviste torsdag og fredag i
Forhandlingsteknikk og Arbeids-
rett. Disse tingene er noe han
kan. Det eneste som kan sies
er vel at han burde hatt en dag
tiL
Lørdag kom vår formann Erik
Throndsen. Han orienterte om
NFO's historie. Visste du f. eks.
at vår forehing ble stiftet i
1938? Her fikk vi et innblikk
som var nyt t for de fleste.

AIle fikk vite om NFO's organ-
isasjonsmessige oppbygging, og
at det virkelig trengs folk i
aIle organer for å få det he1e
til å fungere. Erik underviste
også i tariff-forhandlinger.
Vi løste oppgaver, slik at aIle
1ørte å siå opp i tariffavta1e,
hovedavtale osv,

~

Konklusjonen på det hele:
Kurset var meget bra, maten,
innkvarter ingen, atmosfæren,
ja alt.

Arsmøtet
Avdelingens Orsmøte holdes "U"rommet tirsdag 10-12-85 kl.1530.

Det hadde vært nyttig om aIle
medlemmene kunne deltatt og
virkelig sett hva NFO står for.

Får du sjansen, så meld deg på,
for NFO trenger DEG for å øke
bredden.

Vi gratulerer!
Hans F. Cypriansen

Kai Thorbjørnsen

fyllte 50 Or

f y II t e 60 0 r
8-8-85.
4-5-85.

Til slutt viI jeg få takke
kursleder Jan Langebro for
brilliant gjennomført kurs, og
til advokat Jan Nilsen og Erik
Throndsen for underv isningen.

0nsker tilslutt yOre egne og andre NFO medlemmer en riktig god jul

og en ny god "avtale periode".

Arvid Rosenberg.

For NFO avd. FOF

t;p't l-d o.
Egi L Høstaker

~,l:
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Et lite "pipp" fra F.O.F.

Lok a L avt a L en

I skrivende stund (4-11-85) er det foreløpig holdt 2 møter med

bedriftsledelsen. Framdriften i forhandlingene synes i ~r ~ g~ noe

tregere enn tidligere. Et par stikkord her er kanskje "vente og

se". Avstanden mellom tilbud og krav er absolutt tilstede, men

etter v~r vurdering ikke fastl~st. Selskapet har for øyeblikket

"ballen" s~ vi avventer et nytt utspill derfra.

NFO kurs

3 FOFere har deltatt p~ et meget vellykket kurs i arbeidsrett.

Dette ble a~ngert i Haugesund fra 16.-20.oktober d.~. i NFOs egen

regia En god tilrettelegger, dyktige forelesere samt fin tone blandt

alle deltagerne ga det positive inntrykket. N~r tid og krefter til-

later det bør det holdes flere kurs av denne type.

2 nye medlemmer/6 i avgang

En vesentlig del av flykursingen har siden P-3B Orion/ C-130 Hercu-

les overhalingen ble avtalt med Luftforsvaret vzrt konsentrert om

denne. Dessuten har 2 av selskapets L-188 Electra fly gjennomg~tt

20000 timers inspeksjoner. Dette har igjen ført ti L stor arbeids-

belastning og lite rom for kurs og utsjekk av teknikere. 6 teknikcõe

har sagt opp sitt medlemskap i løpet av ~ret, 5 av disse har sluttet

i selskapet, mens den sjette har begynt som arbeidsleder. Vi har

f~tt 2 nye medlemmer som ønskes velkommen. Disse er Ragnar Moe

og Sverre Mauroy. Utsiktene for 1986 synes noe lysere ettersom

selskapet har søkt i "huset" etter fagarbeidere som ønsker grunn-

utdannelse til flyteknikersertifikat. Kurs p~ H.S.-748 og

Falcon DA-20 er ogs~ p~ trappene etter nytt~r, s~ mul ighetene for

flere teknikere burde absolutt være tilstede.

"5; d"În !'eningIJ

Under denne cverskrift ble ca.70 ansatte ved teknisk avd. FOF

invitert til Skaugumäsen Kurssenter pä Hvalstad ved As~~r. En hel

arbeidsdag ;nkludert besp;sn;ng var avsatt til fcrmälet, selvsagt

\

FRI -UAVBENGIG-FAGBEVEGELSE.

Som kjennt er NFO en organisa-
sjon sower fri og uavhengig.
Vi har ikke tilknyttning til
noe politisk parti,

Etter det jeg kjenner til. er
det heller ikke medleQmar som
har yt tret ønske om noe annet,

net er imidlertid en annen org-
anisasjon som har problemer med
dette. Nemlig LO.

Et.ter å ha kOi7Iie~C over et brev
Era SAS Ver:çstedklubb stilet
til Norsk Jern og Metallarbei-
derEorbund. er det tydelig at
det ikke er sA enkelt for en
fagforening A gi støtte til et
poli.tisk parti.
Som dere kanskje har lest i
dagspressen, nar det v~rt en
aksjon innad i J&M, hvor det er
gAtt ut et opprop om Fri-Uav-
hengig-Fagbevegelse.
En av de tillitsvalgte i J&M
Be med sor,1 undersl~river av opp-
ropat. og støtter aks jonen.

6f7l1/1fll-D G.JsV
6;JEI1IV 0/1 t3ROÎ!

Oet ble ikke ropt HURRA i J&M,

Nå er det noe SOQ forundrer oeg.
Styret i SAS Verkstedklubb har
nemlig IKKE tatt stilling til
innholdet i aksjonans opprop,
men derimot til forbundsstyrats
behandling av aksjonan, og er
uenig med forbundstyrets forsøk
pA knebling av debatten.

Tør en ikke ta stilling til
oppropet?

Oet er Verkstedklubbens p~oblen.
I:,ke mitt.

Ellers gAr det fram at Verksted-
klubben er he It klar over 3t
den har foreninger som er ute
atter medle~m8ne deres.' 09 G2~
mA i sAfal1 V2re YS med vAr
sanlc vann John Gi~ver sac e~
ute på riarkedet.

Brevet avsluttas med:
Oet nytter i:~:~e å sti::::e hod3t
i sanden.

:tolf Dybwad,

.
. l) "
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Jeg viI gjerne få spal teplass for noen ord angående RED mot-

innlegg til SH 's artikkel "FREMTIDEN ER DEG - SLAGORD ELLER

REALITET" .

Det var ikke nevnt i artikkelen om inflytelfie ï styringsprossen,

det var heller ikke nevnt at de ansatte skulle få sksjemajori-

teten, dette er RED sin må te å prøve og "rive ned" tanken om

at de ansatte skal eie aksjer i egen bedrift. Aksjer er som

kjent noe forferdelige greier:i de "rødes" verden. RED skriver

om dagens "blå" verden.

DIESELMOTOREN IGJEN PÂ VEl INN
i LUFTFART ?

Tyskerne gjorde en del forsøk
med dieselmotorer på fly i 30-
ârene. Utviklingen av den trad-
isjonelle bensinmotoren med for-
holdet vekt/HK, turbolader osv,
gjorde imidlertid dieselen uin-
teressant, Nå har NASA imidler-
tid begynt og interessere seg
for dieselen igjen, da spesi-
elt i forbindelse med småfly.

Det må bli slutt på den stadige terpingen pm at ledelsen i

selskapene er de store stygge ul ver. Dette kommer klart fram

når RED mener at de ansatte viI bli gisseler om vi eier noen

aksjer. Hvis hvær ansatt eide aksjer for mellom kr. 1.000 og

10.000 ville detbli en ganske stor del som tilfal t de ansatte.
Jee; gjør oppmerksom p"- at en akRjeeier kan stille n... Rtyrprn",t"
i. bed.rifteD med fullmakt fra Hndre B,ksjeeiere.

Flere småflyfabri.kkanter mener
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salget en sving oppover. Det er
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på 0,385 lb/hk/hour på full
fart og 0,365 på marsjfart.
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I'bll" v9rdpn er intere~sert i ~ selge en del av Ëtat~ak~je~~,

da staten ikke er deYl rette til ~ pie flysel~kap.
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Så far vi h\pe at tanken om !¡ eie arlsjer i e,:et selskap kar. 'D2.i
en I'ealitet. Derfor ber jee SE arbeide videre meà à€'mie ide.
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FUEL ECNOM FLIGII SAFET ?

I INFO nr. 4/81 ble det reist spørs-
mål om det er sikkerhetsmessig for-
svarlig å bruke passasjerfly som
tankfly.
Denne "tankflyvirksomheten" base res
på noe som kalles "økonomitanking" _
et begrep som er blitt til pga at
drivstoffleverandør og operatør til-
synelatende er enige om at differen-
sierte priser på drivstoff - avhengig
av leveringssted - er en akseptabel
Iøsning ?

Det å bli nektet ad gang til ledige
seter pga "vi sprekker på vekten" er
selvfølgelig ille for dem det rammer
- men hva med sikkerheten til dem som
er så heldig å komme med ?
Og hva med den såkalte "økonomi" i
dette systemet ?

Hvem er ansvarlig for saker som
dette, og er det blitt gjort noe sid-
en dette ble tatt opp i 1981 ?

Til slutt viI jeg be vår ellers ypperlige RED am ikke å bruke

spal tene i INFO til q fremme eget poli tisk syn. Denne tend ens
har v~rt fremme noen ganger i det siste. Det fins andre fora

hvor dette kan skje.

I tider som disse hvor selskapene
leter med lys og lykte etter innspar-
ingsmuligheter - hvorfor kaster man
da ikke sine øyne på de differensi-
erte dri vstoffpriser og konsekvens-
ene av disse ?

På en lang rekke områder i varehand-
elen idag er det ens pris på samme
produkt. uavhengig av utsalgssted.
jeg nekter derfor å akseptere at våre
oljeselskap ikke skulle kunne klare
å utligne sine fraktkostnader 0.1.
på sitt totale salgsvolum. .
Pilotene og deres organisasjon er
jo vanligvis meget sikkerhetsbevisste
i slike saker. og det undrer meg der-
for at de på denne måten blir med på
å servere sine sårt tiltrengte sik-
kerhetsmarginer på oljeselskapenes
bord ?

Hvem føler seg beføyet til å fremme
problemstillingen for de rette in-
stanser ???

Arild Sørqs
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AIRCR ENGINES INTNATIONAL
-HV,HVA,HVORFR? (forts.)

I INFO Nr. 2/85 lovte undertegnede å
avslutte dette emnet i neste nr. -
noede observante lesere sikkert har
konstatert ikke har skjedd.

Det har vært umulig å få tilgang til
mer informasjon om AEI i s til værelse
fra stiftelsen frem mot 1976, da
herrene Kindseth og Giæver kom i kon-
takt med Alf Nottingham, dengang
sekretær i den europeiske seksjon av
AEI.

Det synes imidlertid klart at AEI' s
manglende tilslutning berodde på
flere faktorer - bl.a det forhold
man fremdeles sliter med, nemlig at
hovedtyngden av de autoriserte fly-
teknikere ikke har sine egne, nasjo-
nale forbund, men som of test inngår
i større landsomfattende forbund som
holder tariffavtaler etc.
Idette tilfellet ble dessuten skjeb-
nen til de 3 hoved-protagonistene;
Coleman/ Australia - Das Gupta/India
og Baines/UK en medvirkende årsak
til at aktivitetene døde hen.

Coleman ødela foreningens økonomi
gjennom full streik og andre tiltak
mot det forhatte "Approval for Main-
tenance-systemet" - og fikk sparken
i 1974. Han er nå ansatt i D.C.A.

(luftfartsverket) :
Baines/UK involverte seg i diverse
pri vate problem",!", ","Olioß¡.lsÌ(e, ekte-

skapelige. og til. sist medisinske
og rettslige problemer - og la ned
sine tilli tsverv uten varsel i 1974.
Das Gupta/India måtte pga sin mot-
stand mot A. for M.-systemet, gå
under jorden med sin organisasjon
frem til 1975. Etter en konferanse
i New Delhi same år forsvant han
igjen fra scenen - og H.M.R. Rao
og de vi kjenner idag tok over.

I realiteten var det bare UK og
India igjen på scenen da Giæver &
Co. gjorde entre :
Siden 1976 har sáledes NFO arbeidet
utrettelig for å strømlinjeforme
AEI, innfore moderne vedtekter og et
rimelig kontigentsystem, og sel vf ølge-
lig, å øke tilslutningen til organi-
sasjonen.

S.Hansen - Evenes l5NOV 1985

Idag er situasjonen at ICAO's organer
sitter og reviderer Annex 1, det skal
altså innføres nye Standards når det
gjelder medisinske krav og sertifikat-
er for flight crew.
Arbeidsgruppene (PELTP) er bredt sam-
mensatt at anerkjente interesseorgani-
sasjoner og Contracting States - og
flyteknikerne som eneste sertifikat-
gruppe er ikke representert.
Dette har igjen resultert i at man i
disse panelene har vedtatt at man pga
manglende ekspertise ikke viI gå løs
på de omfattende end ringer som egent-
lig er meget nødvendig for å kom-
me organisasjonens egen målsetning
i mote - nemlig å forene de to så
vidt forskjellige systemer som idag
anvendes for sertifisering av fly-
teknikere.
Vi vet at det finns bastant motstand
bL.a. i USA mot å gå bort fra "App-
roval for Maintenance-systemet",
eller det vi kaller for Company-Li-
cense - og ettersom ingen kan tale
vår sak i ICAO, sier man der at man
nok ikke har til hensikt å gå los på
noen revidering av våre sertifikat-
bestemmelser for dette blir reist
sOm et krav fra tilstrekkelig mange
lands myndigheter og godkjente,
internasjonale interesseorganisa-
sjoner : Og der står vi idag :::

AEl's ideelle målsetning er å kunne
samle aIle lands autoriserte fly-
teknikere i en felles internasjonal
forening for å verne om våre felles
etiske- og faglige interesser - på
samme måte som f .eks pilotenes or-
ganisasjon lFALPA.
Kun på denne måte kan man gjore seg
håp om oppnå internasjonal anerkjen-
nelse og derved innflytelse i "våre"
saker hos lCAO og andre myndigheter
og organisasjoner.
Idag består AEl av UK, India, Norge,
Sverige, Frankrike og Holland - mens
Australia og Hellas ennå teller på
knappene.
Dette er alt for få til å bli aksep-
tert av lCAO - som jo er et FN-organ -
sam talerør for verdens flyteknikere
Av denne grunn oppnår vi heller ikke
tilgang til ieAO i s forskjellige fora,
bl.a. de utvalg og panel sam behand-
ler revisjon av Annex 1 og evt. ut-
forming av Standards og bestemmelser
innen flyvedlikehold og -ettersyn.
Og det er jo mer enn beklagelig :
AEl i S arbeidsform er basert på at
sekretariat/hovedkontor har fast til-
hold i London (leier eget hus) - og
at generalsekretær og president for-
trinnsvis bør være engelsktalende og
heIst bo i UK.
Det holdes Annual Conferences hvor
aIle medlemmer del tar med to dele-
gater hver. I tillegg kan medbringes/
inviteres observatører for egen reg-
ning og disse har selvfølgelig ikke
stemmerett.
Det nedsettes ekstra utvalg for å
løse spesielle saker - og disse
møtes Etter behov mellom hver årlig
konferanse.
Fra tid til annen synes det vanske-
lig å mati vere seg for oppgaver og
målsettinger som virker uoppnåelige
men det er min faste overbevisning
at samling under vingen (lea: inter-
nasjonal samling) er den eneste far-
bare vei når det gjelder å :remelske
og "erne om et sertifikatsystern sam
skal være felles over hele verden -
og som har til hensikt á sikre en
optimal teknisk flysikkerhet til beste
for fagets utøvere og h~le det reis-
ende publikum :

Jeg viI derfor avslutte dette inn-
legget med en'alvorlig henstilling
til NFO' s sentrale tillitsvalgte -
og formannen spesielt:

Sats mer på AEl og internasjonalt
samarbeid.
Gå aktivt inn for tiltak sam kan
være med på å øke oppslutningen om-
og forståelsen for - AEl.
Engasjer unge, interesserte og dykt-
ige flyteknikere med interesser ut
over de rent fysiologiske, til inn-
sats for internasjonalt samarbeid
om vår viktigste sak - bevaringen av
et personlig flyteknikersertifikat -
gyldig world-wide :
AEI lider av forgubbing - og det er
ikke uviktig for oss hvem som skal
bekle generalsekretær- og president-
stillingen i tiden som kommer - her
må NFO kjenne sin besokelsestid og
akti vt engasjere seg - hr. formann

All IDdia Aircft Enginers Association
Ins Presure

Our affliate in Air(rafl En£inccrs Inter.

national is pressix the Indian Airworthiness

Authority to acc¡ the licensing proposals as
submitted by the AL.A.E in Augusi 1970 and
fe-drafted in Mar of this year.

In a letter to our Oiairman dated August

1st, 1975. the 10mi General SecrNary of the
ALAE.A, Mr. L K Da. Gu;,l.. sa)S thai
aircraft engineers throughout D~ world are
facing ihe same issue namei~ i~ extinction of
the species (L.AE.s) and to Com~3t this threat
uniformity of effort is essntial Acmrdingly.
the Indian Association has ~Dl .. copy of the
licensing proposal "as submiii~ by )"our As-
sociation in your country", 10 th~ Airworthine"
Auihorit\" in India.

"I sin¿erely ho¡x our joint elk..t wil nol go

in vain", he adds.

ENTENTE A.E.l.

"" il all . __ ii t.",ur 0' '. Appro_al lor Mainltrun", pitalo .ho" in ibe us n..~r~"
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Jeg viI gjerne få spal teplass for noen ord angående RED mot-

innlegg til SH 's artikkel "FREMTIDEN ER DEG - SLAGORD ELLER

REALITET" .

Det var ikke nevnt i artikkelen om inflytelfie ï styringsprossen,

det var heller ikke nevnt at de ansatte skulle få sksjemajori-

teten, dette er RED sin må te å prøve og "rive ned" tanken om

at de ansatte skal eie aksjer i egen bedrift. Aksjer er som

kjent noe forferdelige greier:i de "rødes" verden. RED skriver

om dagens "blå" verden.

DIESELMOTOREN IGJEN PÂ VEl INN
i LUFTFART ?

Tyskerne gjorde en del forsøk
med dieselmotorer på fly i 30-
ârene. Utviklingen av den trad-
isjonelle bensinmotoren med for-
holdet vekt/HK, turbolader osv,
gjorde imidlertid dieselen uin-
teressant, Nå har NASA imidler-
tid begynt og interessere seg
for dieselen igjen, da spesi-
elt i forbindelse med småfly.

Det må bli slutt på den stadige terpingen pm at ledelsen i

selskapene er de store stygge ul ver. Dette kommer klart fram

når RED mener at de ansatte viI bli gisseler om vi eier noen

aksjer. Hvis hvær ansatt eide aksjer for mellom kr. 1.000 og

10.000 ville detbli en ganske stor del som tilfal t de ansatte.
Jee; gjør oppmerksom p"- at en akRjeeier kan stille n... Rtyrprn",t"
i. bed.rifteD med fullmakt fra Hndre B,ksjeeiere.

Flere småflyfabri.kkanter mener
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tyskerne som er l~ommet lengst,
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let en 4 sylindret radialmotor.
Denne er turboladct, luftavl~jølt.
i følge fabrikanten skal den
bl. a. ha ubetydelige vibras jon-
er, stor pålitelighet og v~re
svært robust med sin mangel på
forgassere, tenningssystem, tenn-
plugger og magneter. Sylinder-
temp. og temp. avgassluft til
turbolader blir også så lav,
at den ikke bør overvåkes. I
drift er ettersyn/skift av olje
og dieselfil tere det eneste som
trenges. MTBO (tid mellom over-
haling) viI også bli betrakt-
elig høyere enn dagens 2000 ti-
mer.

Den enkel te ville få utdel t aksjeutbytte etter selskapets ",konomi.

Det viI si en direkte sporè til innsats fra den .enkel te.

I Følge RED er det i "visse kretser" noen som mener' at arbeids-

plasser'skapes ved aksjeomsetning, noe RED tydelie:is mener ikke

skjer. AT det kan forekomme enkel te uheldige tilfeller i for-

bindelse med aksjeomsetning er det ikke tvil om, men det er adski-

llig flere arbeidsplasser sam er skapt eller reddet .p. g. a.
aksjemarkedet enn de som er gtttt tapt.

.Stter min inening er net bedre ?.t de ansatt.p. eier aks~p.r i egen
bedrift en at utenforstående skal eie disse.

Et motorvolum på 2,5 liter ut-
vikler l50HK og veier bare 91kg.
Dette er medreknet lader, al t-
ernator, regulator og diesel-
pumpe. Drivstofforbruket ligger
på 0,385 lb/hk/hour på full
fart og 0,365 på marsjfart.
Fabrikanten er også i ferd med
å utvikle en 300hk 8sylinãret
type. Denne blir nødvendigvis
noe tyngre (ca. 140kg). Motorene
er planlagt testet pâ fly i
løpet av 1986,

RED sier at etterhans beskrivelse av eierforholdet e.t.c er

det ikke san~ynlig at de ansatte skal overta særli~ ~tor aksje-, .
post. Nå er det ikke sikkert at RED beskri velse er rett. So~

RED har nevnt eier staten store aksjeposter i visse fly~elska~,

oR i da~ens "bl~," verden kan Qet tenkE's at .de som !"tyrer denYle
I'bll" v9rdpn er intere~sert i ~ selge en del av Ëtat~ak~je~~,

da staten ikke er deYl rette til ~ pie flysel~kap.
Kjell E. Hasleto
SAS, OSLTS.

Så far vi h\pe at tanken om !¡ eie arlsjer i e,:et selskap kar. 'D2.i
en I'ealitet. Derfor ber jee SE arbeide videre meà à€'mie ide.
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Et lite "pipp" fra F.O.F.

Lok a L avt a L en

I skrivende stund (4-11-85) er det foreløpig holdt 2 møter med

bedriftsledelsen. Framdriften i forhandlingene synes i ~r ~ g~ noe

tregere enn tidligere. Et par stikkord her er kanskje "vente og

se". Avstanden mellom tilbud og krav er absolutt tilstede, men

etter v~r vurdering ikke fastl~st. Selskapet har for øyeblikket

"ballen" s~ vi avventer et nytt utspill derfra.

NFO kurs

3 FOFere har deltatt p~ et meget vellykket kurs i arbeidsrett.

Dette ble a~ngert i Haugesund fra 16.-20.oktober d.~. i NFOs egen

regia En god tilrettelegger, dyktige forelesere samt fin tone blandt

alle deltagerne ga det positive inntrykket. N~r tid og krefter til-

later det bør det holdes flere kurs av denne type.

2 nye medlemmer/6 i avgang

En vesentlig del av flykursingen har siden P-3B Orion/ C-130 Hercu-

les overhalingen ble avtalt med Luftforsvaret vzrt konsentrert om

denne. Dessuten har 2 av selskapets L-188 Electra fly gjennomg~tt

20000 timers inspeksjoner. Dette har igjen ført ti L stor arbeids-

belastning og lite rom for kurs og utsjekk av teknikere. 6 teknikcõe

har sagt opp sitt medlemskap i løpet av ~ret, 5 av disse har sluttet

i selskapet, mens den sjette har begynt som arbeidsleder. Vi har

f~tt 2 nye medlemmer som ønskes velkommen. Disse er Ragnar Moe

og Sverre Mauroy. Utsiktene for 1986 synes noe lysere ettersom

selskapet har søkt i "huset" etter fagarbeidere som ønsker grunn-

utdannelse til flyteknikersertifikat. Kurs p~ H.S.-748 og

Falcon DA-20 er ogs~ p~ trappene etter nytt~r, s~ mul ighetene for

flere teknikere burde absolutt være tilstede.

"5; d"În !'eningIJ

Under denne cverskrift ble ca.70 ansatte ved teknisk avd. FOF

invitert til Skaugumäsen Kurssenter pä Hvalstad ved As~~r. En hel

arbeidsdag ;nkludert besp;sn;ng var avsatt til fcrmälet, selvsagt

\

FRI -UAVBENGIG-FAGBEVEGELSE.

Som kjennt er NFO en organisa-
sjon sower fri og uavhengig.
Vi har ikke tilknyttning til
noe politisk parti,

Etter det jeg kjenner til. er
det heller ikke medleQmar som
har yt tret ønske om noe annet,

net er imidlertid en annen org-
anisasjon som har problemer med
dette. Nemlig LO.

Et.ter å ha kOi7Iie~C over et brev
Era SAS Ver:çstedklubb stilet
til Norsk Jern og Metallarbei-
derEorbund. er det tydelig at
det ikke er sA enkelt for en
fagforening A gi støtte til et
poli.tisk parti.
Som dere kanskje har lest i
dagspressen, nar det v~rt en
aksjon innad i J&M, hvor det er
gAtt ut et opprop om Fri-Uav-
hengig-Fagbevegelse.
En av de tillitsvalgte i J&M
Be med sor,1 undersl~river av opp-
ropat. og støtter aks jonen.

6f7l1/1fll-D G.JsV
6;JEI1IV 0/1 t3ROÎ!

Oet ble ikke ropt HURRA i J&M,

Nå er det noe SOQ forundrer oeg.
Styret i SAS Verkstedklubb har
nemlig IKKE tatt stilling til
innholdet i aksjonans opprop,
men derimot til forbundsstyrats
behandling av aksjonan, og er
uenig med forbundstyrets forsøk
pA knebling av debatten.

Tør en ikke ta stilling til
oppropet?

Oet er Verkstedklubbens p~oblen.
I:,ke mitt.

Ellers gAr det fram at Verksted-
klubben er he It klar over 3t
den har foreninger som er ute
atter medle~m8ne deres.' 09 G2~
mA i sAfal1 V2re YS med vAr
sanlc vann John Gi~ver sac e~
ute på riarkedet.

Brevet avsluttas med:
Oet nytter i:~:~e å sti::::e hod3t
i sanden.

:tolf Dybwad,

.
. l) "
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Nå må ingen tro at vi var no en
tørrpinner som bare satt på
skolebenken. Vi ble en gruppe
som hadde det ordentlig gøy.
Fremheves må Sven Andersen fra
FOF for sine mange fortellinger
som gjorde mål tidene lange.
Festet gjorde vi til de tidlige
morgen timer .

i full forstOelse med selskapets direktør og tekniske sjef. Kunne

dette skape bedre arbeidsmi ljø, mer effektivitet, rette opp even-

~uelle skjevheter samt ,skape en mere positiv trend ville "dagens"

utgifter lett kunne tjenes inn igjen. Koordineringen fra de 7 for-

skjellige gruppene som 'forsamlingen var delt opp i ble sammenfattet

til en forholdsvis detaljert skrivelse. Denne ble Levert direktør

og teknisk sjef 11-11-85. Det mS ogsO nevnes at formenn og avd.sjefer

har gjennomført ti lsvarende sammenkomst og Levert sin skriftlige

avhandling. Den videre behandling er i skrivende stund ikke helt

kjent, men allerede nO synes ä føle en positiv trend i horisonten.

FORHANDLINGSTEKNIKK, ARBEIDSRETT.
* ** * * *** * ** * * * *** * * ~ * * * ** * ** * * * * * * * * * * * * * * * * * * * ** **** * * * * * * * * * * *

NFO kurs i Haugesund 16/10 til . 20/ 10 -85.

Det er ingen ny sak for en fly-
tekniker å gå på kurs. Innstill-
ingen er: Er det et kurs, blir
vi med.

vår studietillitsmann Langebro
hadde lagt kurset til Park Hot-
ell Haugesund. Og en ting er
sikkert, han må ha vært der før.

Det som vår nytt denne gangen
var at kurset ble holdt iNFO i S
egen regi. Kurset var ment for
tillitsmenn og tillitsmennkan-
didater for da å bedre deres
innsikt i problematikk og deres
mulighet og plikter til å løse
aktuelle saker.

Det stillte 12 mann, fra Bodø
i nord til Oslo i sør, fra aIle
selskaper. Vi hadde frammøte en
onsdag kveId, og det varte til
søndag. Av kursplanen vi hadde
mottatt forsto vi at dette ikke
ble noe hvilehjem. Vi startet
0800 om morgenen og holdt på
til 1900 om kvelden.

NFO iS advokat Jan E. Nilsen
underviste torsdag og fredag i
Forhandlingsteknikk og Arbeids-
rett. Disse tingene er noe han
kan. Det eneste som kan sies
er vel at han burde hatt en dag
tiL
Lørdag kom vår formann Erik
Throndsen. Han orienterte om
NFO's historie. Visste du f. eks.
at vår forehing ble stiftet i
1938? Her fikk vi et innblikk
som var nyt t for de fleste.

AIle fikk vite om NFO's organ-
isasjonsmessige oppbygging, og
at det virkelig trengs folk i
aIle organer for å få det he1e
til å fungere. Erik underviste
også i tariff-forhandlinger.
Vi løste oppgaver, slik at aIle
1ørte å siå opp i tariffavta1e,
hovedavtale osv,

~

Konklusjonen på det hele:
Kurset var meget bra, maten,
innkvarter ingen, atmosfæren,
ja alt.

Arsmøtet
Avdelingens Orsmøte holdes "U"rommet tirsdag 10-12-85 kl.1530.

Det hadde vært nyttig om aIle
medlemmene kunne deltatt og
virkelig sett hva NFO står for.

Får du sjansen, så meld deg på,
for NFO trenger DEG for å øke
bredden.

Vi gratulerer!
Hans F. Cypriansen

Kai Thorbjørnsen

fyllte 50 Or

f y II t e 60 0 r
8-8-85.
4-5-85.

Til slutt viI jeg få takke
kursleder Jan Langebro for
brilliant gjennomført kurs, og
til advokat Jan Nilsen og Erik
Throndsen for underv isningen.

0nsker tilslutt yOre egne og andre NFO medlemmer en riktig god jul

og en ny god "avtale periode".

Arvid Rosenberg.

For NFO avd. FOF

t;p't l-d o.
Egi L Høstaker

~,l:
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Vinene
foroversis
ny
Mange merkelige fly har vært i
luften over prøvefeltet Ed-
wards Air Force Base i Calior-
nia. Ett av de merkeligste, i
hvert fall i den senere tid, er
Grumman X-29. Det er en for-
holdsvis Iien, jagerflylignende

maskin med foroverstrøkne
Yinger.

I ERIK TANDBERG ___ I._-------

Mindre motstand
Forovertrkne yinger?

Det strider nesten mot fornuften.
Hva er forklarngen?

Meget kort fortall vii foroverstrøkne
yinger gi bere og nesten spinnsikker

manovrerbarhet. bedre håndtering ved

lave hastigheter og lavere stall-hastig-
heter. Dessuten blir motslanden mind-
re over neslen hele hastighetsområdet.

Ved hastigheter som nænner seg Iy.
dens, er reuksjonen Leks. bortimot
20%, noe som viI filiate bruk av mind-
re motore.

For A komme frem til forklaringen I
mA vi se på hva som skjer ved bnik av ~

tilbaestrkne vinger. Her strmmer
luf utover fr skroget, men nAr den

komer ti yt baant av vingene -
der sIike kontrllßter som baJansero-

rene befinner seg - er mesteparten av

energen oppbrukl Hvis Oyet beeger
seg palelt med bakken og hever nes-

I en. bli lufinen svaker og sva-ker. Ved en viss vinkel blir luftrom.
men re og s1ett for sv til i gi iil-
stkkelig Iøft baanrene lt ikke
kontrll ii OS det str. Med X-
29 trer Mten vingtippee fØl OS
vili en le ti l stmme innov

0.

~: ::t:.;~~t~£,;~.i::;e.:,./.~g~~: .,~: ; FL Y"

-mol vingerollene. Balanserorene gir
full kontroll selv ved meget hoye vink.
ler mot luftstroinmcn, noe som har me-
get stor betydning for manovrrbar-
heten,

Nye sterke materialer
De aeroynamiske fordelcne ,'ed

foroverstrøkne vinger har vært kjent i
hvert fall så langt tilbae sam sine
verdenskrig. Fordelene har imidlertd
ikke vært utnytet fordi vingene mãtte

bygges sA slive og luge. De y1r detne
av foroverstrene vinger viI nenù bli
herd oppover i rorkani, noe som øker
belatninge, Med høye hahe
vie benge re OS sle bi for
il om ikke vingene va foel

DArIg stabitet
Bety det at X-29's konsn

er prle? Sle ikke.
Ute hornla sl i

ba iie: ll cgte OS

siste kveld her. Situasjonen ble heller ikke bedre av at lyset gikk

ved nitiden, jeg oppholdt meg da på rommet mitt.Det var ikke ,fritt for

at jeg tenkte at nå braker det løs for alvor, men du oppholder deg nâ

allikevel,i 6.etasje så hit kommer det vel ingen. Lettelsen var like-

vel stor når lyset kom tilbake etter ett kvarters tid.Da en også fikk

diare samms natt og skulle reise hjem neste morgen var jo det hele

fullbrakt .Så det ble en lang tur hjem til'Sola i_ løpet av det neste

1 1/2 døgnet.

~;. ;

Alt i alt kan en vel si at det var en fin og opplevelsesrik tur, om

noe slitsom.Temperaturen i EL SALVADOIlkan nok bli noe høy på riy-

plaesen for oss nordboere da den "er over 31 gr.C i snitt, mens den

i'SAN SALVADOR er mere behagelig.Folkene en kom i kontakt med var

hyggelige og greie, maten var god.Men de aller fleste snakker spansk

og heller lite engelsk.

Når dette leses er vel de første av våre folk på vei hjem etter sine

3 mnd. der borte og nye er vel reist.At det bare har vært fryd og gam

men vet jo vi som har hatt en viss kontakt her hjemme, men det virker

jo som folk vil reise. så vi får vel bare si II tvi- tv! II

J.K.L.

.++++++++++++++++++.+ .
BRAATHENS SA-FE +++" -t++++-.. +++++++
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inner før anløp av mitt hotell.Det var deilig å kunne ta seg en god

dusj og skifte klær etter en lang dags reise. En relativ kort flytur

ble til hele 8 timers reise .Hotel med resturanter etc. virket både

trivelig og rent,og prisene lå på et for oss rimelig nivå.

har av flere vært sammenlignet med en
pil som sendes av gArde med styrefin-
nene foran, Et vanlig Ily har egen sta-
biltet - X-29 vi! stadig ha en ten-

dens til ustabil bevegelse, Fordelen ved
delle paradokset er at et jagerfly med
foroverslrøkne yinger vi! hurtig kunne
endre retning, mens et vanlig fly vi!
motvirke aile manøvrer som forstyrrer
stabilteten.

Nesbe morgen kl. 0730 ble jeg hentet a~ TACAs tekn.dir. og tatt med

til flyplassen.Turen fortonte seg noe annerledes i dagslys enn i

nattemørke.Landskapet var både kupert og frodig,men det var mye slum

bebyggelse langs motorveien.Spesielt gjorde dette seg gjeldende i ut-

~antên av SAN SALVADOR .Byen ligger en i~oo ft. over havet og det er ,

ea.4okm fra flyplassen, som igjen ligger et par mil fra kysten.Fly-

plassen ligger igjen nede på flatlandet ea.30ft. over havflaten.Selv

Jæren blir kupert imot hva det var her ute .Etter en kort presantas jon
ble jeg overlatt i varetekt til kontrollsjefen hos TACA.Her fikk jeg

så vite at selskapet hadde eksistert siden 1928 med hovedsete i New

Orleans, og var det eldste selskap i Sentral Amerika. Selskapet for-

søkte nå å bygge opp sin tekniske base i EL SALVADOR.Om det vil lyk-

kes vil tiden vise,men for meg virket det som det var langt igjen.

Jeg vil samenligne deres base med BU stas jon Fornebu teknisk sett.

Bemaningen av mekanikere bestod av ea.30 mann fordelt på 3 skift som

igjen dekket 20 timer av døgnet.Av disse 30 var det bare 3 som hadde

full FAA lieens, noen få hadde div. del lieens.Resten var vanlige

fag- eller hjelpearbeidere .Et fåtall kunne engelsk fortal te en av

erewehiefene meg. Ingen hadde ennå fått utdannelse på ß 767 som er

hva vi skal hjelpe dem med.Når og hvor dette skulle finne sted visste

de heller ikke, og etter hva jeg har hørt i skrivende stund er ikke

dette klart ennå.Boeing har vist ikke kapasitet på sine kurs. så det

var med bange anelser jeg gjorde mine notater i de 2 'dagene jeg var

der. Våre folk skal få Ii tt å sli te med dersom det skjærer seg noen

plass i systeinet.Hine bange anelser ble til fulle bekreftet av en Hr,

Peter Brovn fra DAN AIR; som arbeidet for FAA med tekn.opplegg for

TACA.Han var sendt over der for å v~re der i 3 dager som nå var blitt

til 3 uker, og han håpet på avreise noen dager etter meg.

Da P .Brovn hadd~ bil og vi bodde på same hotell ble det tll at jeg

fikk transport med han.På min siste dag slmlle vi kjøre hjem en kon-

tordame som jobbet for ham,og det førte til at vi kjørte rett inn i

kidnappingen av presidentens datter.Dette medførte til et enormt opp-

bud av soldater og politi bevæpnet til tenna,og vi følte oss lite vel

i denne situasjonen. vet verste var at vi ikke visste hva som hadde

hendt, og at vår passas jer virket mye mere skremt enn oss .Alle gater

rundt hotel let hvor vi bodde var mere eller mindre avstengt,og hot-

ellet lå i utk~~ten av byen i et villa strøk. Ved middagsbordet om

kvelden fikk vi vite hva som haåde hendt,oß g var gli( let var min

1
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Med en lengde på 14,6 m, el vinge-
spenn på 8,2 m, en høyde på 4,3 m 'og
en slorsle slarteki på 7,9 lonn er X-
29 el ganske Ute fly.

X-29 har ogsA fAit bygd inn andre fi-
nesser som gjør maskinene ti rene fly-
vene teknologiske laboralorier. Flyel
er utsty med lyne såkalte superkri-
liske yinger som forsinker og myker
opp dannelsen av sjokkbølger pA vin-
genes overside. Det har varia bel
krumming pA kombinasjonen av flaps
og balanseror for samvirke med vinge-
ne. De smA og bevegelige canar-llale-

re like bake luftinntakene for styng
rundt den horisontale tverraksen øker

X-29 Iluften. Flyels molor er en Ge-
neral E1eclrlc F-404.GE-400 lur-'bofan. '
løftet og reduserer lufmotsladen ved
overlydshasligheler. Flyet har også I
opp- og nedadbevegelige lIapsllaler i I
bakkanl av de horisontale lIalene som
slrekker seg fra de indre vingebakkan-
lene mot eksosåpningen bakerst i ha- I'
len. Disse øker i samspil med canard-
flatene ytlerligere slyrngen rundi den i
horisontale tverrksen. ¡

Mangelen pA egenstabiltet gjør det
nødvendig A justere X-29's konlrolllla-
Ie ca 40 ganger i sekundel. Delle er en
umulig oppgave for lIyveren. Ansvaret
ligger hos en avansert datamaskin som
samen med to reserve-enheler konti-
nuerlig følger med i lIyets bevegelser og
luftlrmmen. Ingeniorer brukte fak-
lisk Ire år pA A silcr seg at sjansen var Ii
ganger mindre for al X-29's tre
dataaskiner skulle svkte enn mulig-
helen for at et vanlig fly skulle mÎste en
vig. Datamaskin-syslemet var da også

den ene av hovedårsakene til at Grum-
man lrngte fire år pA A bygge X-29.

Den andr hovedåien var pro-
sjekiets slorrlse: 300 ingeniorer var i
visomhel hos Grumman, 75 hos NA-
SA og SO hos det amerikanske flyvpe-

nel. Prosjeklel ble slaet i desmber
1981' med en bestillng fr Forsarsde-

paemenlets Defense Advanced Rese-
arch Prjects Agency på to ny. Den

økonomiske raen er pA 87 mill-
oner dollar.

~ -o/- 4)(

,~",/,,fir
~f/'Æ: //f ~ og neste mAl va Mach 0,9 i en hoyde

av 9150 m,
~r--~.. .~ _ 'i Pro.jeiùeddsen er gudi ¡un,,,,,;

~ r . --. med den første delen av prøvepro-
~ ~-- ' grmmet. Flyveme fr Grumman og
~ NASA har stolt pA noen vanskelighe-

ler i formasjonsfl)'Vning med T-38 og
f.104, men det skyldes trlig styys-

tcmet. Dcn avanscrte aero)'namiske

I teknologien skal Îkke ha gilt uventeeproblemer. og del sales mer data pr
, ferd enn venleL.

Grundig proveprogram
X-29 nummer en var i Jufen for

forste gang 14. desember 1. mars 1985.
Etter den fjerde prøveflyvingen, over-
leverte Grumman maskinen Iii NASA
for videre prøving. Stysyslemel om.
bord ble delvis ombygd og forbedret
tidlig pA sommeren; senere har hastig-
helen oket grdvis og forsiktig. 22.
august 1985 var man oppe i Mach 0,75,

Pi el flr med lilbakeslrokne Yinger
har luften en tend ens iii i stromme
ulin'er fra skrogei. Tendensen er mot-
sat! pil el Of med foroventrkne
\'inger.

Fler finesser
For denne summen har man fAIt noe

,langt me enn to ny med foroverslrok-
ne \'¡nger og a\'ansee datasysternr,

2/.



TANKER or~ "ANDRA VÀGEN"

Btter vi i teknisk knapt hørte bølgeskvulp av

"førsta vleen" skal nú. "andra vågen" skylle over

slik at vi kan få lagt hodene i bløt, slik at

'kostnadene ikke i fremtiden drukner, oss.

oss ,

Det er nevnt et tall på 25~~. Hed andre ord, vi skal

produsere 25% mer arbeid uten en økning i kost-

nadene, eller det tekniske vedlikeholdet akal bli

25% rimligere i forhold til i dag. En ting er

sikkert, med innkjøp av nye fly, og den kjenns-

gjerning at de fly vi har stadig blir eldre, er en

reduksjon av antall ansatte utenkelig.

Hva kan gj øres?

l. Omorganisering av TS.

2. Effektivisering.

3. Omlegging av det daglige vedlikehold.

4. Omorganisering av OM.

l. OMORGANISERING AV TS

TS-E er i dag preget av at de ansatte er oppdel t

i klare grupper som har sine arbeidsoppgaver klart

oppdratt etter hvilke faggrupper en tilhører, og

om de er ute eller inne og jobber.

Hvis vi skal kunne møte fremtiden med de tanker
II andra vågen" gir oss må vi bryte ned så mange
linjer og grenser sam mulig, og bli en dynamisk

gruppe sam jobber sammen am et mål, nemlig at

alle fly akal gå på rute, og at de er i den tekniake

stand sam et fly all tid Ska1 være, og at arbeidet

på flyene er gjort så effektivt så mUlig. Hvordan

akal vi s~ få dette tii? Det første vi må se på

er oppbygningen av skiftene og TS-S.

Reiseskildring fra 8L 3ALV ADOR.
-- - --- ---- - - -- ----- --- --- --- - ---

80m de fleste vel har hørt har BU stas jonert aut. flyteknikere i EL
SALVADOR hos selskapet TACA. Stasjoneringssted SAN SALVADOR og for

et tidsrom fra 1.10.85 - 31.5.86.

ì
1:
"

I forbindelse med stasjoneringen ble det fra Tekn.Avd. krevd at en

representant for de aut.flytekn.skulle ned å se pâ forholdene.Under-

tegnende ble av NFOs styre utpekt til jObben.

I begynnelsen av september ble et slikt samtykke gitt,og med noen få

dagers varsel ble dato for reisen bestemt.Etter no en hektiske dager
med vaksinering,visasjekk etc. ble kursen satt for EL SALVADOR.Fra

Sola via London til Miami som første stopp en lørdags morgen. Etter
en overnatting i Miami ble det gjort klart for neste etappe søndags

formiddag,reisen skulle foretaes med en B-737 fra TACA.Reisen star~

tet med 1times delay p.g.a. sent innkommet fly.Mine medpassasjerer

var nedlesset til tennene når de entret flyet og av aIle raser.Ftter

en 2.5 timers tur i for det meste overskyet vær landet vi på EL SAL-

VADORS Internas jonale og moderne flyplass.

Vel inne i ankomsthallen dukket første problem opp da mi tt amerikan~

ske visa ble kjent ugyldig.Heldigvis var det flere som var i sammme

båt .Etter en snau times venting og forsøk på å få kontakt med TACAs

folk ble det hele avklart med et 10 dagers turist visa imot 2U3$.

Fornøydd ruslet en så ned til tollkontroll,men synet som møtte en

var ikke oppløftene. Her stod ennå ca. 250 mennesker med enormt med

baggasje og ventet på å slippe igjennom et nåløye.Som sist i køen

ble en ikke mere oppstemt av dette synet .Etter en tids speiding fant

jeg et ski It hvor det stod ambasadepersonell og utlendinger med kun

håndbaggasje,og begynte å albue meg i den retningen.Nâ gikk det for-

holdsvis greitt å komme igjennom systemet,men det gjenstod å finne

TACAs kontor for vidre informasjon.Hittil hadde jeg nesnen ikke fun-

net engelsktalende personell og bedre ble det ikke i skranJ(en hos

TACA.Ny venting måtte tii 'før det hele var avklart og beskjed om at

innkvartering var på EL SALVADOR SHERATON HOTEL. Transport skulle de
ordne og etter en ny 1/2 time kom det en crei.ibuss u plukJ~ct meg opp.

Ha startet en biltur jee sent vil glemme.Det var nå blitt stummende

mørkt ute.Etter passering av en bomstasjon bar det inn 08. en motor-

vei med to felt i hver retning.Hastigheten varierte fra 30 _ 130 i,m/

time, forbi kjøring foregikk al tetter hvor det pas 3et.l ,,~~heten av

landsbyer krydde det av folk 0G fe i veicn.r~ tappen av det hei~

s:rullE- cr~':::,usr'cn pf~ .r.ígbtsin,: 1 hYE"l)'s utl~~:nt l1l:,j 2 ::neisne fl:r".ert-

.

~ )
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Flaieidet sprekker

Etter ¡riin rneninr: bør hvert ski ft deles opp i 2 team.
Et kontorteam og et hangarteam. TS-S bør nedleg~es.

Ledelsen av de som jobber ute bør gå på rundgang

mellom flyteknikerene. Dette for at aIle skal få en

bedre innsikt i den daglige driften.

I THOR OITERSEN

Saabs amerikanske partner
Fairchild har store problemer i
sin flydivisjon. Ársaken er at
Fairchild befinner seg i en
økonomisk krise i samarbeidet
med Saab, 17 mil. svenske
kroner i tap pr solgt Saab.
Fairchild fly av typen SF-J40. I
Arets seks forste måneder tap.
te konsernet 93,3 mil. dollar.
- Produksjonskostnadene er
himmelhøye, salget går dårlig
og prognosene og markedet I
ser morkt ut, sier den nye adm. 1

dir. i Fairchild, Emanuel Fthe- I
nalds. - Vi må alvorlig over. 

I'

veie å brye samarbeidet, er
hans kommenta ti "Business
Week".

Fairchild lndustnes har ekonomiske I
problemer. særlig i flydivisjonen i ..m. I'
arbid med Sab om kortdistansen~'et

SF-340, Første kvartl i år tapte
Fairchild Industnes II milL. dollar og

82,3 milL. dollar andre kvartal. Samlet
gjeld Jigger på 272 milL. dollar, like mye
som aksjekapitalen,
i september fikk konsemel kniven

på stnipen da del klart ble gilt uttrkk
for at samarbeidet ikke lenger er realis-
lisk på delte grunnlaget. En utseltelse,
med visse klausuler fra bankene, ble
gilt for å hindre en konkurs, Denned
har Fairchild fåll klar beskjed om at
okonomien må reltes opp innen utgan-
gen av året.

De store tapene skyldes i forste rek.
ke feilslått plan legging av SF-340. men
også skoleflyet T-46 er med, USA's fly-
v'åpen har tenkt alvorJig på å avbestile
endel 3\' disse. siàeri leyeransene ikke
kan o\'erholdes, Sporsmålet blir da hva
som hender med Saab-Fairchild.sam-
areidet.
- Del er en rekke uheldige omslen.

digheier vi har halt med 340-flyet SQm

gior at vi må ..urdere v'dere sa",aroe!d
med Saab, særlig på salgssiden. sa I
adm, dir, Fthenakis tidligere i Ar.

Ledelsen I Fairchild IndlUtres leger
heJe skylden for de slste Arenes dArll-
ge resultater¡4 ßydlvlsjneo og sam.
arbeldet me Saab om kortdlilanse.
Oyet SF-34D. Resullatet bll kanikje
at Saab overtar hele prosjektet og
muligeni finner oy samar-
beldspartner.

Kontorteam

Dette bør bestä av stasjonsing., produktleder (formann),

planlegger og inspektører. Dette teamet kan muligens

reduseres med en, hvis det ikke brukes TS feilkort

på de fly som det ikke er større arbeid på, d. v. s. at
sjekken og snag blir kvittert ut direkte i loggen av den

som gjør jobben. Arbeidet i kontorteamet bør fordeles

mer slik at aIle er mer informert om hva som sktler.

Alle inspektører bør ha de samme arbeidsoppgaver uten

spesialområder (eks. radio/skrog).

Når nå USA's f1yvåpen vii avbeslille
endel av T -46 f1yene, begyer situa-

sjonen ogsA å gi så store virkninger at
samarbeidet med Saab alvorlig mA vu-
deies, sa Fthenakis for fA dager siden.

Business Week mener bankene og
aksjonærene kan komme til A lvnge
Pairshild å gi opp hele samareidet
med Saab. Fairchild har all skrvet 135
milL. dollar pA SF-340 og 60 ßÚIi. på T-
46 som tap.

Ca 75 fly står på ordrelisten av SF.
340, men bar et 3D.tall er levert. Del
innebærer at konsemel ligger lO fly
eUer den produksjonsprognosen som
ble gjort.

Fairchild har tre måneder på seg til å
reUe opp finansene og finne losninger
- enten i fonn av omstrklurenng eller
ren -skilsmisse. med Saab. Man har
ali begynt å selge -delere av konsemet
ved at man har .tau lilbake. 45 mil.
,dollar av pensjonsfondet.

Han,garteam

Dette teamet bør bp.sta av flyteknikerene/fagarb., sjåfør

06 hjelpearbeidere. Om produksjonslederen eller en

annen fra kontorteamet skal være dette teamets leder
viI ikke jeg ta stilling til, men målsettingen må være

å ha flest mulige produktive personer. Hangarteamet

bør suppleres av kontorteamets insp. hvis disse har ledig

kapasi tet.
Siste om
Saab-Fairchild

Like før TV går ì trkken, kom-
mer meldingen om at aile molorene
på SF 340-flyel må skiftet Árken
er de skjerpede kravene mrndighe-
lene i host salle iii trekken. Sje-
fen for Saabs sivile flysektor, Thure
Svensson, sier iii Dagens Industn at
de nye krvene kom for sent iii at
de forsle 28 flyene kunne få de nye
mota rene, Disse flyene viI i Ippet av
høsten fA monlert de nye motorene.

Moloren som er uh;klet av Ge-
neral Electronic har 17351i, 105 li
mer enn originalvf"mOnfu" !=':~ ~
kunne dr nylle av' den hoyere ef-
feklen. har propelldiameleren okt
er 3,20 ti) 3.25 m, Lading- og
stalengdcn er nå kun 1200 meter.
Bl.a. kan SF 340 nå stae fullastet
på Trollhatt f1yplann, noe som
hittl har vært umulig,
Hva detle har Kostel Saab.

Fairchild vii in¡¡en si noe om. Helle
ikke om h\"a oelle kan bet' for si-
tuasjonen mello~ de to,

Tall
I dag er 23~ av arbeidstokken ved hvert skift uproduktiv.

Hvis andre forslag om å dele skiftet opp i flere team,

f.eks. 4 med teamledere øker den uproduktive delen av

arbeidsstokl;en til 30f.

Forutsetnincen er da at en teamleders arbeidsoppgaver

blir ca. 50/50 prod. /uprod.

nvis vi reduserer KontorteBmet med -en- vil den uproduktive

delen av arbeidss-:C'~:J:en redusereJ til 20;;.

Tullene er re~net U~ 8ed 30 perconer pro skift.

Flanlec~ere TS cg TS-~ er ikke' medregnet.
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2. ~FFEKTIVISERING

Hvordan kan vi effektivisere arbeidet'l

Her stAr bedre planleg~ing sentralt i bildet.

N~r en arbeidsoperasjon blir planlagt bør plan-

legr;ing av materiel) of, bestiJli.ne; av dette inngi'
i arbeidet mer enn i dag, slik at aIle deler er i

hangaren når flyet ankommer. Dette viI gjøre

arbeidet vesentlig mer effektivt da mye av arbeidet

i dag går med til å lete i IPC og hente deler.

Henvisninger til MAI!lPC bør også inng¡~ i en ferdig

planlagt pakke.

TIL MEOLE~lMENE.

Etter A ha redigert INFO i ett
år i må jeg først få si ~ Ere
være den forrige redal:tøran so&l
maktet dette i en Ar-rekke.

Oet har v~rt mye mas på enkelt-
medlemmer for å få skaffet fram
stoff til bladet. Nåper de sam
er mer eller mindre faste bid-
ragsytere unnskylder meg det.

Ta~t!tet være disse få resurs-
personene har det v~rt mulig å
lcoQrne Qed disse fire nunms~ i
år også. Medlemsbladets fram-
tid hviler ettar min mening på
fA personers skuldre.
Jeg viI tro at de fleste med-
lemmene viI ha en eller annen
form for medlemsblad, og det
bør bli en grundig diskusjon
am dette på Representantskaps-
møtet.

3. UMLEGGING AV DET DAGI,IGE VEDLIKEHOLD

Det er kjent at dette er under arbeid.

Hvis dette arbeidet gjør at den kontrollen som i

dag foretas, fordeles bedre utover døgnet, bør dette

tas imot med en stor effekti vi tetsgevinst som

resul tat.
Håper medlemmene har hatt noe
utbytte av bladet, og sam tid-
ligere nevnt: Oet er mulig for
aIle å komr.ie med tanJ.er og nen-
inger. Både ¡¡untlig og s;,rift-
lige synspunkter t8S i¡¡ot med
takk. .Q det er ikke nødvendig
å bru:~e sk::iveï.1aS~tin. net €r
heller ikke nødvendig A skrive
pent. Og slettes ikke or~ogra-
fis:( riktig.

4. OMORGANISERING AV ON

Hva kan så gj øres i OM. Det er allerede bestemt at

det skal opprettes flere avdelinger innen OM, med

eene stasjonsingeniører.

Det kan Vmre flere modeller til hvordan landet skåi

deles opp, men hovedmålet mA være å få et effektivt

ledersl~ap som mulig. GOnT NY',',!' AR.,

Bva bør sd en stasjonsinBeniør for linjestasjonene ha

Sam oppgave.
Ferst 0& fremst og ffr en effektiv kostnadskontroll

BV den tekniske driften på stasjonene. ~vorfor?

Slik det fungerer i dag er teknisk bli tt en salderings-
post for utgifter som er teknisk uvedkommende.
7i ~r vel heller ikke flinke nok til ~ ta til~~b~ ~a

utgifter vi har for ar~eid utført for stasjonene( f. eks.

vedJ ikehold av utstyr, drivstoff til anRrenotcr, leie

av ~arasjeplass for utstyr tilhørende stasjonen 0.1.).

reè.

ps. det her ik~e ~eldt seg noe
SOQ ~;an f~an~taile/JtopieY2 svart
kvitt film..........

\
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LEDER:

En artikkel i INFO denne gang,
ber redaktøren tinne andre fora
til å fremme sit t poli tiske syn.

Resultatet av dette er at linjenettet i dag er

uforholdsmessig dyrt. Ved en slik kontroll kan det

muligens vise seg at den tekn. linjetjeneste ikke

på noen mAte er så kostbar som tallene viser i dag.

For et tertiden viI redaktøren
skrive denne spalten med under-
skrift red. og andre innlegg
som kommer fra min hånd viI
være underskrevet med full t
navn og således være mine egne
tanker og meninger som ikke kan
forveksles med foreningens syn.

Hva kan gjøres med personellet i forbindelse med

"andra vågen ". Teknikerne bør sel vfølgelig gå. inn

i det team som stasjonen er. Gjennom videre utdannelse

innen fag som økonomi , adm, load contr. 0.1. kan en

teknikcr møte fremtiden vel forberedt på ny teknologi

og vedlikeholdssystemer. Vi skal vel heller ikke

glemme at linjestasjonstekn. allerede i dag i mange

tilfeller utfører mer arbeid utenom. fly en på fly.

Dette har desverre ik~e kommet frem p.g.a. deri
manglende kostnadskontroll som er nevnt tidligere.

At artikkelen i nr. 3. er under-
skrevet RD og ikke RED (som det
gis inntrykk av) kommer av at
jeg al tså heter Rolf Dybwad. At
jeg da har brukt forkortelsen
RD indikerer etter min mening
at det er Rolf Dybwad som har
skrevet artikkelen. Men for at
denne forveksling ikke skal
sk j e, viI j eg for ettertiden
gjøre som nevnt ovenfor.

Resvme i

Hva kan en så trekke ut av disse tanker?

red.

Det er tre ting som stur sentralt.

Omorganisering. Bedre planlegging. Bedre kostnadskontroll.

Uansett hva sam gjøres bør det ikke settes oPP'

bestemte retningslinjer, men det hele må være smidig

og modelerbart, slik at det er mulif;heter for for-

andringer slik at vi kan arbeide oss mot et system

som er effektivt og smidig, og sist men ikke minst

skape et arbeidsmiljø som er trivlig.
En skal ikke glemme at for stort jag etter effektivi tet

kan gå utover trivselen, som igjen kan gå utover den

enkel tes arbeidsinsats og interesse for si tt arbeid,

som selvf0lgelig igjen vil gl utover arbeidsinnsatsen.

Nåv~rende redaktør stiller
spal tene åpne for innlegg og
meninger fra hele fargeskalaen.

Måtte det gjelde, uansett blad,
uansett redaktør.

~iJJIJ 5DM FOLI(
'D/S/(iJT£R.£R HER
£/HEN U' EM
YTT TE /l'f1t
EL/. YmRTE 'l£

20/9 1985 K.W.8.

.. 0 AtUI

25.



Samfnnet
stebarn
Av Bror Pettersson
let marlerne samfunn må noen all-
tid være pA jobb, PA el sykehus kan'
del gjelde livelier dad. PA et smelte
verk kan en lengre slans bli en
kostbar alfære for bedrüten.

Men skiflarbeid kaii være helse-
farlig. Det gjelder ikke bare for in-
dustriarbeidere. OgsA andre yrkes-
grupper mA ha unormale tider for
arbeid, sovn, mAltider og hobby.

A1t levende, bAde planter, dyr og
mennesker, er innstilt pA solas ry_
me, De biologiske prosesser rettr
seg elter Iys og morke. Om kvelden
forandres sloffskiftet. Blodsirkula-
sjonen bUr Iangsommere, hjerne,
fordoyelse og nervesystem virker
annerledes. Organismen skal samle
krefter ti! neste arbeidsdag. Derior
er natLrbeid usunt.

Mange skiflarbeidere mA bruke
stimulerende midler lor å kunne
klare omstIlngen fra dag- ti natt-
arbeid.

, OgsA fritida blir annerJede.. Slu-
diesirkler. TV-serier og sport er lagt
?pp.tif~steti~er. ':e_~~~~:iiu~ ,.,.
inn i skütarbeide, '___. ......: ...."

Samværet med familie og venner
bUr unormall Del er t.o.m. faslAtt
al den seksuelle aktiviteten bli en
god del reduserl

En skiftarbeider mA ofre mange
ting som er en selvfolge for andre
lønnstakere. Hvorior er det da så
mange som liker skiftarbeid? Det pr
ofte et okonomisk sporsmål. Det er
dyr A leve nAr man vi skafe seg
nee utenom de dagUge tingene. Ta
for eksempel en som viI skafe seg
egen bolig. Det moderne samfn
krever dessuten også. desserre, al
du ikke mA skile deg for mye ut fra
mengden. Særlig for de yngre er bA-
de bi!, fargefjernsyn, telefon og \1-
dco nærmest blitt en selvfolge.

if?

.. "lJ~.'= -~r

~.. ..
l \ :- .J~1~-3f,

l-
().

Det er mange som har vans .etig
for A sove om formiddagen or kvel-
den. I nabolaget driver man laed
molorklipper. snekring og hoylytt
samlale. Del skaper konflikter med
ellers gode naboer,

Med vAr hoyt ulviklede teknologi
ville del være mulig A drive sam.
funnet pA normal arbeidslid, Ar-
hpidslivet.. oreFlniC:R.sjoner burde ta
opp del sporsmAlel mer enn det blir
gjorl i dag. Hoyere lonn og kortere
arbeidslid er ikke nok kompensa.

, sjon for en usunn arbeidstid.
Skiflarbeideren har faktisk bare

Ire ukers ferie. Arbeidstida skal jo
være i gjennomsnitt 36 timer pro
uke. Men mange av de ordinære fri-
dagene pA skiflplanen faller natur-
lig nok også inn i ferieperioden.

En daglidsarbeider har i virkelig-
heten ikke slorl lengre arbeidstid,
Han slipper jo A være pA posl i de
slore helgene. dvs. jul, pAske og pin-
se. pluss andre bevegelige hellg-
dager. For en skiflarbeider ville del
være mer retterdig med fîre ukers
ferie.

I gamle dager ble den vanlige
lonnstaker overanstrengl og tidlig
gammel pA grunn av lungl arbeid
og lang arbeidsdag. I dag blir'han
ulsall for psykisk press fordi ar-
beidslida er unorma!.

Han foler seg saIl utenfor sam-
funnsli~els fellesskap: '

~cí
FO~ANNEN HAR ORDET

ProtokOlltilførsel til tariff-
avtalen som ble inngått i I984~

I tiden 16 - 20.oktober ble det av NFOs
Op. og Ut. fondsdutvalg avholdt tiIIits-
mannskurs, for fØrste gang også med en
ren "NFO-del II
Da undertegnede var tilstede registrerte.
formannen stor interesse for kurset i
sin helhet og man Ønsket gjerne "brush-
upl1. 1O................ .
på nåværende tidspunkt kan jeg si at så
fort det er praktisk og Økonomisk klart
skal vi kjØre så mye faglig opplæring
som mulig. Dette fordi NFO som sel vsten-
dig organisasjon er helt avhengig av at
yngre krefter trår til for å føre NFO
vidre.Det er ikke slik at avtaleverket
automatisk ordner saker for oss,vi er
nØdt til å ha noen som forvalter det
riktig.
Vi er inne i en periode med bredt inn-
en lands engagement samt at det er sig-
naler internationalt som ögså synes
positive,her er vi også nØdt til å
fylle på med "nye II krefter.
La ikke betenkeligheter som, jeg egner
meg ikke- eller jeg kan ikke, fraholde
decr fra I forsØke S0~ tilli~smAnn eller
medlem av en arbeidsgruppe.

Av erfarincr vet bide du og vi (NFO) at
det du ikke har prøvd kan du ikke 'ut-
tale deg om og det du ikke kan det kan
du LÆRE.

Forøvrig takker jeg for et inspirerende
år som organisasjonen leder og benytter
anledningen til I Ønske aIle medlemmer
og lesere en

:;

Partene er enige om i Iøpet
av avtaleperioden å utrede
beregningsgrunnIaget for skift-
godtgjørelsen.
I skrivende stund har det vært
avholdt 3 møter meIIom NFO og
NAF, uten at det kan sies annet
enn at vi har utvekslet syns-
punkter på problemet.

NFO har argumentert kraftig for
at akkordavsavnet skal tas med
i grunnIaget. Motparten har
i~ke vært villige til dette,
uten da å endre prosentsatsene,
Synes ikke det er riktig å ta
med noe on hvordan det argu-
menteres sl lenge utredningen
ikke er avsluttet. Er ikke i
tvil om at vea våren~ vakre
eventyr (populært uttrykk for
lønnsfornandl inqene-tar i ffrev-
is jonen) kan ~et bl i harde for-
handlinger om st0rrelsen pI
skifttillegget.

God Jul

og

Et Godt Nytt Ar,

Erik Throndsen

Rol f Dybwaà
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Etter at Braathens SAFE fi%k
et fly fra Latin-Amerika sor.
var fu11t av kaker1akker utta1te
en av óe 5vens~e mekkene:
TACA FA' N DER FINNS GAS J .
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n ((0 ~

~.b J lA L. .

ËI
OK . De-iv
bA&f Tì~
IV;"H rsrop

Redaksjonen har atter fått et anonymt innlegg.
(se overstående tegning)
Det eneste som kan sies er at posten :':om fra Oslo.
Redaktøren ber imidlertid om at for ettertiden oå
eventue1le anonyme innsendere utvise en betydelig
større evne ut i tegnekunsten, Dette er lavmåi.
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Medlemskap i

* * ** * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * *

Norsk Flytekniker Organisasjon,
Postboks 60,
N-1330 OSLO LUFTHAVN.

Jeg er interessert i medlemskap og ber om opplysninger om NFO.

~~A\7N: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. SERT:......................

ADRESSE:.......................... .ANSATT HOS.................

** * * * * * * ** * * * * * * * * * * * ** * * * * * ** * * * ** * * * * * * * * * ** * * * * * ** * * ** *** * * *
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~DLEMSBLAD FOR NFOi

ORGANISASJP~EN FOR p~~ AUTORISERTE FLYTEKNIKER\. \"


