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FORMANNEN HAR ORDET

Som felge av at jeg pa representantskapsm¢tet i januar -88 kunn-
gjorde at jeg eonsket avlesning, er jeg nd inne i mine siste maneder
som NFO's sentralstyreformann.

Tiden fra 1983, hvor jeg overtok vervet etter John Gisver og til
idag, har vert preget av en del harde nappetak med flyselskap-
ene/NAF. Et av de sterste gjennombrudd kom i 1984, da vi i tillegg
til flyteknikeroverenskomsten av 1982, fikk egen hovedavtale. NFO
som frittstliende, uavhengig forbund er idag godt innarbeidet.

Det har vart en utfordring og glede &8 vare den formelle leder av
teamet som har forvaltet medlemmenes lojalitet og stette frem til
dagens situasjon.

Jeg takker med disse ord for meg som fast skribent i INFO og benyt-
ter anledningen til & takke NFO-avdelingene, organisasjoner og
flyselskapene for godt samarbeide.

God jul og godt nyttar, alle medlemmer og lesere.

Erik Throndsen

KJZEARE LESER
Redakteren har desverre ikke maktet & overholde
sine forpliktelser i 1988, hvilket jeg haper med-
1938 lemmene har registrert. Grunnet familieforgkelse,

midtte jeg prioritere "de nare ting" fremfor utgi-
velsen av INFO nr. 3.

NFO 50 AR
La meg forst gratulere samtlige medlemmer med
50-4rs dagen til foreningen. AFF ble stiftet den
6/12 1938 og dagen ble behe¢rig markert av avd. SAS
pa restaurant Najaden i Oslo. Avd. SAS fortjener
all mulig ros for et vellvkket og stilig arrange-
ment. Det hele forlep bortimot knirkefritt og kunne
ikke blitt gjennomfort uten en engasjert festko-
1988 mite. Meget imponerende var det at 8 av de 10 stif-
terne fra Gressholmen var tilstede. Disse var Alf
Sigurd Andersen, Arne Husabe, Erik Korslund, Bjarne
Larsen, Olav Schibbye, Ove Brathen, Ottar Voldene
0g Jhonny Silberg. Talelisten var passelig lang og i egenskap av
toastmaster, dirigerte eeresmedlem John Giaver det hele 1 kjent
stil. Et arrangement som fortjener en bred dekning i INFO men pga.
tidsned, er dette umulig.

SISTE NUMMER

I likhet med formannen, har ogsd jeg ytret onske om & bli avlest.

For tiden velger jeg & prioritere bleier og legoklosser Jeg regner

forpovrig med at hvis forholdene ligger < C:gEB

til rette, wvil det sikkert by seg en g '

anledning til & komme pd& banen igjen (7

senere. Jeg vil rette en spesiell takk '

til redaksjonsmedlem Knut OGre¢nskar fra @ g ¥ @
) \

(J

avd.SAS og teknisk sekreter Svein Hansen.
Disse har gjort jobben. som redakter 9
vesentlig lettere ved altid & stille opp ﬁ 3
nar det var mangel pd stoff. ALK Lo Py i

h e

Jeg takker for oppmerksomheten og wnsker %f:» \; ']
dere alle en god jul og et godt nytt ar. /)* ,r\4(\\\~ . =

3 RED.



ICAO Adrcraft Maintenance Engineers

Licensing CAMETI.)D

Study GCGroup

For noen &r siden nedsatte
ICAO et sdkalt PELT Panel for
4 revidere "Flight-Crew" bes-
temmelsene 1 Annex 1. Etter
at dette arbeidet var slutt-
fort, forespurte ICAO alle
medlemsland om det wvar behov
for en gjennomgang av de fly-
tekniske bestemmelser (Mainte-
nance Provisions) i samme an-
nex.

DANMARK IKKE INTERESSERT

Norge var et av de land som
svarte ja, mens f.eks. Danmark
svarte neitakk. I alle fall
ble det flertall for en gjen-
nomgang og eventuell revisjon.
og da skjedde det merkelige
at nei-landet Danmark ble an-
modet om & stille en kandidat
til den planlagte Study Group.

Fra dansk hold ble luftfarts-
inspekter H.Lange utnevnt og
ved et nylig besgk, ble vare
bange anelser bekreftet. Hr.
Lange syntes at de ndvearende
bestemmelser i Annex 1 er rom-
slige og gode nok som de er.
Han ser ikke behov for noen
endringer bortsett fra nedven-
dig oppdatering av Training
Manuals o0.1., spesielt innen
Avionics.

ITF REPRESENTERT.....

..... AV DANSK LO

Vart neste hdp var presidenten
i den australske flytekniker-
foreningen, Arthur Jeeves, som
av ITF var forespurt om & til-
tre denne gruppen som deres
ekspert (ITF er sammen med
IATA tilbudt "interesse-seter"
i denne arbeidsgruppen).

Arthur Jeeves er en meget dyk-
tig praktiserende flytekniker
(avioniker), innflytelsesrik
innen australsk politikk og
luftfartskretser. Han er den
beste representant AEI kunne
f& (han er AEI Assistant Sec-
retary Asia/Pasific), selv om
han ville representere ITF.

P4 den nylig avholdte ITF kon-
feransen pd Tenerife, fremkom
det imidlertid opplysninger om
at det tidligere tilbud var
gjort om, og at hr. Bjarne
Larsen, Dansk Jern & Metalar-
bejderforbund skulle represen-
tere ITF i nevnte arbeidsgrup-
pe! Dette var en skuffende
overraskelse, hr. Larsen er jo
ikke en praktiserende flytekn-
iker, men en ambisigs fagfore-
ningsmann med de hensyn slike
posisjoner krever, han er hel-
ler ikke kjent for & vere ser-
lig AEI-vennlig.

20-30 AR TIL NESTE REVISJON?

I hap om 8 styrke flytekniker-
siden innen ITF Civil Aviation
Section, ble en del europeiske
flyteknikerorganisasjoner pa
AEI Annual Conference i Ams-
terdam nylig, deriblant NFO,
enige om & sgke medlemskap i
ITF snarest. Grunnlaget var at
AEI ikke ser ut til & komme i
posisjon overfor ICAQ tidsnok.
Ettersom det sikkert vil gé&
20-30 Ar for neste storre rev-
isjon av Annex 1 Kkommer pa
tale, md man utnytte de mulig-
heter som forefinnes i dag.
Dobbeltmedlemsskap i ITF og

spesialforeninger er ikke uv-
anlig, om enn noe dyrere




NFO B@GR TA INITIATIV
Sentralstyret har vurdert sit-
uasjonen som alvorlig og har
gitt Sekretariatet fullmakt
til eventuellt 3 oppseoke NORD-
ICAO (den nordiske, faste del-
egasjonen ved ICAO) for & pre-
sentere vAre synspunkter, og
om mulig ved deres hjelp &pne
noen ICAO-dgrer.

Dette arbeidet skal etter pla-
nen vare sluttfert i lepet
av 2-3 a4r, og NFO, som er en

av de mest velorganiserte
(selv om vi er smd) foreninger
innen AEI, bgr derfor ta et
initiativ i denne saken for
det er for sent.

Fremtidige ICAO-rammer, eller
mangel p& s&danne, vil ogsa
danne grunnlaget for et euro-
peisk JAR-system og dermed de
norske og skandinaviske luft-
fartsbestemmelsene.

Teknisk sekretar.

""--IlIlIIIIIIIlllIllllIIIII[]IIIIlIIlllllll.llll..ll----"

BLLTR VI/JER VI

POR MANGE™?

Hvis dette spegrsmdlet hadde
blitt reist for 4 A&r siden,
ville de aller fleste trukket
litt pA smilebandet for & mark-
ere at sporsmalet grenset til
det usaklige. Man kaster ikke
bort kalorier pd & vurdere
sporsmdl som har kun et svar;
vi mid bli flere. Tidene foran-
drer seg. Sporsmilet ble reist
pd halvarsmetet til avd.SAS i
fullt alvor. Desverre ble det
ikke behandlet i sin fulle
bredde med oppfelging.

HVA HAR SKJEDD

For- SAS sitt vedkommende, har
det de siste A&rene vert en
eksplosjon i antall nyutdan-
nede flyteknikere. Arsaken er
et umettelig behov fra produk-
sjonen, grunnet gkende trafikk
09 noe avgang fra yrket. Med
dagens requirements er beho-
vet fortsatt dkende i SAS. Hva
med i morgen?

I morgen forsvinner MPC, opti-
mistene mener flyene blir bor-
timot wvedlikeholdsfrie (ingen
grunn til & fnyse), tyngre
sjekker utfgres det sted pé
kloden hvor selskapene mener
det er billigst osv. Disse
dystre utsikter taler for at
antallet begrenses til et min-
imum. La ikke fremtiden komme
som julekvelden pd kjerringa.
I dag bruker vi 60% av arb-
eidstiden pa MPC.

ERFARINGER

Hvilke erfaringer har vi fra &
vere mange? En ting er helt
sikkert, det er langt vanskli-

gere 8 oppnd fordeler for en
tallrik gruppe enn en liten
ekslusiv gruppe. Det er ogsé
mer kostbart for selskapet &
holde en stor gruppe pd et
heyvt faglig nivad m.h.t skoler-
ing og kursing. Med gkonomene
ved roret, blir resultatet at
jo fler vi er, jo dummere blir
giennomsnittet,

Den faglige utviklingen lider
sterkt av at vi er mange. Det
er smd muligheter for en nyut-
dannet tekniker til & opparb-
eide seg en ekspertise bygget
pd erfaring. De '"spesielle”
jobbene gar pd rundgang hos s
mange at det blir for lang tid
mellom hver gang og resultatet
blir at de ferreste far skik-
kelig "drag" pa det. Med fer-
skt sertifikat og bare MPC-
tjeneste, tar det Kkort tid &
bryte ned det man satt inne
med. Resultatet blir unnviken-
de teknikere med sviktende
selvtillit og problemer med &
ta avgjerelser.

ACTION
Undertegnede mener at NFO ber
sette dette pd dagsorden na,
slik at aktuelle tiltak blir
vurdert. Dette gjelder ogsé
NFO sentralt. Hvis MPC fors-
vinner fra SAS over natten(det
har vert nere pd tidligere),
vil dette pavirke hele arb-
eidsmarkedet for flyteknikere.
Mitt forslag: Frys dagens an-
tall, vis sterre fleksibilitet
og bruk flyfagarbeideren i
storre grad.

B.Starholm



NYTT FRA BRAATHENS SAFE

FREMTIDSSATSING

Med bakgrunn 1 anskaffelse
av nye fly i B-737-400/500 se-
rien, besluttet selskapet &
ruste opp teknisk avdeling.
Ny hangar og nytt motorverk-
sted skal bygges, man satser
pa fremtiden. Det forste spa-
destikket til den nye hangaren
ble foretatt den 5 april av
Bjern G. Braathen, med en kort
seremoni.

Hangaren med benevnelsen H6C,
skal ligge 1 forlengelsen av
ndverende H6B med en kontor og
garderobeflgy i mellom. Total
areal er pa ca. 8500 kvm. Han-
gargulv alene er pd 5500 kvm
og det er meningen at den skal
sta ferdig til bruk ved A&rsk-
iftet -89/90.

Den nye H6C er beregnet pé
tungt vedlikehold som pr. idag
lever en noksd trang tilverel-
se i H6B, som deles med Line
Service. Den nye hangaren er
delt i 2 seksjoner for vedli-
kehold og 1 seksjon for mal-
ing. Seksjonen for maling blir
avskilt med fast vegg fra res-
ten av hangaren. Meningen er
at denne seksjonen kun skal
brukes til stripping og maling
av egne fly 1 forste omgang.
Vi mener at salg av slike tje-
nester ber vere et viktig sup-
plement i neste omgang. For de
ansatte ved tungt vedlikehold
har det lenge vart et uttrykt
gnske om & skille ut stripping
og maling fra inspeksjonsde-
len, noe vi nd hlper er mulig.
Alle bergrte parter gar =sa
langt inn for dette. Dette vil
i s&fall forbedre arbeidsmil-
joeet vesentlig.

Etter de planer som det nd

jobbes med, vil man bygge mal-
erseksjonen slik at man kan
benytte teorrstripping i ste-
denfor navarende vatstrippe-
metode. En delegasjon har ny-
lig vert i U.S.A. og fatt se
metoden i bruk. Det brukes
en form for plastmedie til
4 skyte 1l¢s malingen. Metoden
er bade renslig og arbeidsbe-
sparende i forhold til dagens
metode. Det usikre ved metoden
er Boeing's og FAA's godkjen-
nelse av bruken utover fegrste
gangs bruk. Man vil fgrst un-
derspke medies pavirkning pa
skrogplatene p.g.a. fatique
life som det heter. Pr. idag
er metoden provet pa over 100
fly av typen B737/DC9 i ameri-
kansk regi, samt pa over 150
Jjagerfly.

Naverende hangar, H6B, p& ca.
5500 kvm. vil i sin helhet bli
overtatt av Line Service, som
derved vil f8 mye bedre ar-
beidsforhold enn i dag.

Videre er det bestemt at man
skal bygge et nytt motorverk-
sted for & kunne ivareta de
nye motorene som er i anmarsj

Dette skal ligge vest for den
nye hangaren 1 tilknytning
til det gamle motorprevehuset.
Dette er beregnet ferdig i
lgpet av 1992.

KURSVIRKSOMHET

For tiden gar det et F-50 kurs
pd Sola. Det skal ta vare péa
Line-funksjonen av disse fly-
ene, nar de sette pa rute av
Busy Bee. Det skal senere gé
et tilsvarende kurs i Kgben-
havn. Dette med bakgrunn i at
vare instrukterer stedvis mé
reise til U.S.A. for & felge
diverse kurs hos Boeing.




Ferste ordinere B-737-400/500
diff.kurs starter hos Boeing
i slutten av Jjanuar -89 og
varer i 10-11 uker. Neste kurs
starter i slutten av mars ma-
ned. Kurs 3 og 4 starter i
august og oktober mdned. P&
nydret 1990 starter starter
man sd igjen med F-50 kurs.

Kursene hos Boeing omfatter
30 mann, hvorav 6 er instrukt-
grer og resten aut.flyteknik-
ere. Siktemdlet i fe¢rste omg-
ang, er a fi dekket hvert ski-
ft p& Sola, Fornebu og Varnes
med en mann. Geteborg far 1
mann og kontrollavdelingen pa
Sola resten. I dette opplegget
er det nok duket for en del
reisevirksomhet over en viss
periode.

ANSATTE REPRESENTERT

Denne gangen har man funnet
plass til de ansattes repres-
entanter 1 diverse byggekomi-
teer og det er i seg selv sv-
e&rt bra. Problemene dukker

forst opp nadr disse skal veare
med pad studietur. Da er prob-
lemene mange og ulgselige.
Vi som er med i komiteéne hap-
er likevel at var medvirkning
gjer at forholdene blir mer
slik vi tror de md wvare for
at vi skal fa gjort en full-
verdig jobb, nar alt en gang
star ferdig til bruk.

J.Kr.L.

w BRANN

Under denne vignetten skrev
undertegnende et innlegg i
INFO nr.4 1986. Bakgrunnen til
innlegget den gang, var at
vi hadde hatt 2 branntillep
i MD80 i lepet av en uke. Det
ble da umiddelbart efterlyst
opplaring i bruk av slukker-
utstyr etc.

"LOSNING LIKE RUNDT HJ@RNET"
Artikkelen den gang avstedkom
rystelser 1 grunnmurene, og
opplaring skulle bli igangsatt
umiddelbart. Dette var altsd i
1986. Da wvar det 7 &r siden
det sist wvar blitt avholdt
brannegvelse ved OSLTS. I dag
venter vi fortsatt pa den opp-
lering som skulle bli igang-
satt umiddelbart.

Dette betyr i praksis at de
langt fleste av teknikerne
aldri har brukt et brannsluk-
Kingsapparat, eller fatt noen
informasjon - om rutiner ved
brann i fly etc. Saken har
vert tatt opp av NFO mangfold-

ige ganger, gjennom flere ar.
Hver gang far vi til svar at
en lgsning er like rundt hjer-
net.

MOM 5.1.3.

Dette kan umulg vare noen stor
sak 84 fa gjennomfert. Da und-
ertegnende ble ansatt i firm-
aet, hadde vi fast branngvelse
en gang 1 aret.

Hva sier SAS sine egne hand-
boker? MOM 5.1.3. md leses
dithen at det pdhviler bedrif-
ten 4 gi opplering slik at
"the technical ramp personel
shall be familiar with the
location and use of fire ext-
inguishers".

Til slutt. Vet du hvilket tegn
pilotene gir hvis de ¢nsker
kontakt med deg ved brann, og
kommunikasjonen har falt ut?
Ikke det? Da er du en av de
som kunne trenge et brannkurs.

K. Grenskar.




WK NY FERIEBELOW KKK

Som kjent er ny ferielov vedtatt. Jeg vil i den anledning forsgke
4 gi et komprimert utdrag av endringene fra den gamle loven. Denne
loven skal pd 1ik linje med den "gamle", forstdes som en "minste-
rettslov". Det vil si at ordninger som er bedre enn denne fortsatt
vil vere gyldig. Videre innbyr loven til & regulere flere av bestem-
melsene gjennom tariffavtale eller annen avtale.

Loven er inndelt i tre, selve ferieloven, overgangsbestemmelser
(§ 17) og oppheving, endringer av andre lover (§ 18). Kun de to
forste delene vil jeg ta for meg her. 1 januar 1990 trer loven
i kraft, men allerede 1 januar 1989 begynner en & praktisere ordn-
ingen med at opptjeningsdret og feriedret skal felge kalenderaret.

Loven har blitt noe mer tydelig vedreorende feriefritidens lengde
for skiftgdende personell. Bl.a. har en krav pa se¢ndagsfri umiddel-
bart feor eller pd s¢ndag umiddelbart etter. Dette gjelder likevel
bare ved avvikling av ferieperiode som omfatter minst 6 virkedager.
I forbindelse med hovedferien (18 virkedager) vil en ha krav pa
ytterligere 16 timer ekstra feriefritid (§ 5).

EKSEMPEL
SISTE ARBEIDSDAG FORSTE ARBEIDSDAG
FOR FERIE ETTER FERIE
sSgn g man san | man s@n [ man sSgn  man
FERIE START FERIE SLUTT
KL.14.00 KL.06.00
10 timer 6 timer
eka?ra 18 VIRKEDAGER FERIE ekfsrtfa
ri i

TOTALT 16 TIMER EKSTRA FRI

Arbeidsgiver plikter nd & in-
formere den ansatte senest 2
maneder for ferien tar til,
mot tidligere 1 méned. Skulle
det senere vise seg at avtalt
ferie md utsettes eller frem-
skyndes pd& forlangende av ar-
beidsgiver, plikter arbeids-
giver & dekke dokumenterte
utgifter arbeidstakeren matte
ha som fglge av endringen(§6).

Tiden for hovedferien har i
den nye loven krympet til &
gjelde i perioden 1. juni til
30 september (§7).

Skulle en mot formodning bli
syk i ferien vil en n& kunne
kreve ny ferie med tilsvarende
antall virkedager som en mis-
ter av ferien. Den eneste be-
tingelsen er at du ma vare
sykemeldt minst 6 virkedager
under ferieperioden (§9).

Som felge av at feriedret ni
skal felge kalenderdret. vil
satsen for feriepenger juste-
res fra 9,9% til 10,2%. For
arbeidstakere over 60 ar til-
kommer ytterligere 2,3% (§10).




Med den nye loven fjernes na
det gamle feriefondet. En vil
nd ha krav pd a4 fd utbetalt
den resterende delen av ferie-
pengene som vedkommende matte
ha rett til, hvis all ferien
ikke er avviklet i lgpet av
feriearet. Unntaket er at lo-
ven gir anledning til & over-
fore inntil 12 virkedager fer-
rie fra det ene &ret til det
neste. I disse tilfellene vil
feriepengene komme til utbeta-
ling nar denne ferien taes

§ 17 OVERGANGSREGLER

ut (§11).

Noe helt nytt er at loven kan
pdlegge arbeidsgiveren erstat-
ningspliktig overfor den ans-
atte, hvis den ansatte f.eks.
ikke har fatt, men o¢nsket,
ferie innenfor hovedferieperi-
oden (§14).

Ettersom den nye loven nd skal
folge kalenderaret, har det
vert nedvendig a lage over-
gangsbestemmelser for perioden
1. mai til 31. desember -89.
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— — — — AWIKLING AV FERIEFRITID - ANTALL VIRKEDAGER

1. JANUAR 1991

~ < 1s.

--7 virkedager ferie kan kreves i perioden 1.

--Arbeidstaker som fyller 60 Ar innen 1.

4 dager ekstra ferie 1989.

mai til 31 desember 1989 gir rett til 18 virkedager ferie.

januar til 30.apr.-90.

januar 1990 har krav pa

~--Etter avtale Kkan den ansatte overfe¢re inntil 12 virkedager ferie

mai 1988 -
desember 1989.

fra perioden 1.
1989 - 31.
--Feriepengeopptjening 1. mai
Totalt 11, 3%.
31. desember 1989,

tjent i perioden 1. mai

til 31.
Slutter arbeidstakeren i perioden 1.

april 1989 til perioden 1.

mai

desember-88 okes med 1,4%.
mai 1988 til

har bedriften anledning til & gjore fradrag
ved sluttoppgjoret for et beleop tilsvarende 1,4%,
-88 til 31 desember -88.

som ble opp-

KJELL PAULSEN




Den 08.11. reiste en delega-
sjon fra NFO avd.SAS til Ams-
terdam, for & treffe vare tek-
nikerkollegaer i KLM. Mogtet
var kommet i stand etter sam-
taler under Aircraft Engineers
International (AEI) sin annual
conference i september. Under
konferansen ble det anledning
til & sp¢rre om hvilken utdan-
nelse KLM gav sine teknikere
i forbindelse med handling
av den nye Fokker F-100. Da
tiden ble for knapp ble vi
prompte invitert nedover.

COMPANYLICENCE
Vi gikk gjennom hele utdannel-
sespakken vi hadde fatt, og

e

sammenlignet den med det opp-
legget KLM kjgrer for sine
egne folk. Det viste seg at
KLM deler sine teknikere inn
i tre grupper. En tekniker
har avionikk som spesialfelt,
en har elektro og en har skrog
og motor. Hver kategori far
et b-ukers kurs pluss en uke
job training, som forevrig
skulle foregd hos SR i Ziirich.

Man fikk sa utstedt en comp-
anylicence pd flytypen innen
sitt fagomrade. Companylicence
var en uting, som vare kolleg-
aer helst s38 ded og begravet,
men som de desverre nok matte
leve med.

18 UKER PA TVYPEN
Summerer vi kursukene

o~ innenfor de forskjel-

lige faggruppene, kom-
mer vi til en kurs-
lengde pa 15 uker pl-
uss 3 uker OJT. Vi
har blitt tilbudt et
kurs pd 3 uker pluss
en uke O0OJT. Det wvar
enighet om at for &
utfore teknisk assist-
anse, s kunne dette
holde, men det matte
defineres hvilke job-
ber man etter et sa
kort kurs kunne fA
lov til & utfegre. Fok-
ker F-100 ligner ikke
MD80, Fokker har sine
egne filosofier og
mater a lgse ting p4,

EN DEL AV COCKPIT PA EN AIRBUS A-310.

Douglas har en annen.
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BILDENE TIL H@YRE
VISER EN JUMBO PA
C-SJEKK HOS KLM.

JAR
Vi fikk ogsd tid til
4 diskutere organiser-
ingen av referanse-
grupper for hgringsut-
kastene fra Joint Air-
worthiness Require-
ments (JAR). Vi wvar
enige om viktigheten
av dette arbeidet og
at besluttningene i
JAR wvil bli myndig-
hetskravene som vil
legge rammene for vart
arbeid som flytekniker
i allefall de neste
25 ar.

8000 ANSATTE

Til slutt fikk wvi en
omvisning i KLM's han-
garanlegg pd Schipol.
En kan bli misunnelig
av mindre. I 1980 fo-
retok KLM en policybe-
sluttning om & sat-
se pd teknisk vedlike-
hold bade av egne og
fremmede fly. Det ble
igangsatt bygging av
hangarfaciliteter,
bakverksteder etc.
Det hele har vist seg
4 bli god butikk. To-
talt arbeider det in-
nenfor teknisk divi-
sjon i KLM 8000 menne-

sker. ...‘..

KLM har en egen flyflate pa desverre md bli & betrakte
56 fly. Herav 19 stk. B-747, som et U-land. I en av jumbo-
6 stk. DC-10. DC-9 ble faset hangarene kunne du fint f&
ut og erstattet med nye B-737- plass til alle de hangarene
300. Man var ikke s&rlig for- vi har i SAS. 2 nye hangarer
ngyd med de nye 737'ene. De var ogsa under oppfgring. Dis-
gikk rimelig bra i trafikk, se skulle hver for seg bli
men feil funnet under sterre like store som to ganger Wemb-
sjekker 14 wusedvanlig hevt ley fotball stadion. Vi he¢rte
og det wvar derfor behov for ikke noe om at de ikke hadde
lang liggetid. rad til &4 bygge oppholdsrom
i tilknyttning til de nye han-
CODT INNTRYKK garene. Det var gey 4 se et
Etter 4 ha gatt gjennom den firma hvor forholdene var lagt
ene hangaren etter den andre, sd godt til rette for en ef-
ble vi enige om at vi i Scan- fektiv gjennomfering av fly-
dinavia, hvor vi virkelig har vedlikehold.
behov for hangarkapasitet, K.Grenskar.
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COMPOSITMATERIALER

SKAPER HODEBRY FOR

FIL.YSELSKAPENHRE

Under disse overskrifter kunne man i julinummeret av flymagasinet

Interavia lese om et to-dagers seminar som var avholdt i Miinchen

sist sommer.

Her tok man opp noen av de problemene sivil luftfart

hadde erfart ved bruk av composite materialer i fly.

DYRT OG KOMPLISERT

Jirgen Thorbech, som er sjef
for Lufthansas ingenigravde-
ling, slo fast at vedlikehold
av disse materialene er langt
mer komplisert og kostbart
hvis man sammenligner med til-
svarende konstruksjoner i me-
tall. Deler i composite er
i seg selv svert dyre, slik
at det 1 sterre omfang er mer
lgnnsomt & reparere og over-
hale. Lagringstiden for lim,
herder etc. var kort, og matte
foregd ved -18 grader Celcius.
Reparasjoner md foregd ved be-
stemt temperatur og luftfuk-
tighet.

IKKE MULIG MED "EN TUR TIL"

Enklere ble det ikke ved at
de forskjellige fabrikantene
ikke har maktet & lage en fel-
les standard for reparasjoner.
Dvs. at Douglas har sitt, Air-
bus har sitt, Boeing har sitt,
Fokker sitt osv. osv. Selv om
forskriftene til de enkelte
flyfabrikkene var svart omfat-
tende, greide man ikke & fange
opp alle de problemene man
stotte pd i den daglige drift.

Temp repairs eller "quick and
dirty" reparasjon for & la
flyet g& til base eller verk-
sted, lot seg ikke gjore med
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composite. Fikk man skade,
var det bare & begynne & skru,
for s4 & sende delen til verk-
sted.

SARBARE MATERIELER
De fleste skadene pd& composite
hos Lufthansa var oppstatt ved

1.Lynnedslag

2.Haglbyger

3.Skader fra stein, grus etc.
4 . Bakkeskader

I tillegg kom problemer med
galvanisk corrosion, mismatch
mellom vandringen til compo-
site kontra metall ved tempe-
ratursvingninger etc. I foglge
Thorbech wvar det nye Kevlar
materialet enda mer utsatt for
a trekke fuktighet enn de tid-
ligere epoxy materialene. Selv
smd riper og ujevnheter for-
arsaket at fuktighet trengte
seg inn i Kevlar.

Lufthansa hadde ogsd erfart at
skadene ved 1lynnedslag ble

vesentlig sterre i fly med
composite materialer, dette
p.g.a. at metall leder strom

10 ganger bedre enn composite.

Sommeren 1984 opplevde Miinchen
en av de verste haglstormer i
manns minne. Mens "metall"fly



fikk bulker/riper og kunne
fly videre, var det bare &
begynne & demontere deler fra
fly med compositematerialer
og sende disse til verksted.

Stripping og maling av compo-
sitedeler var litt av et mare-
ritt. Lufthansa "avoids strip-
ping if at all possible”". De
samme erfaringer hadde man i
British Airways. Keith Armstr-
ong fra BA kunne ogsd fortelle
at man hadde brukt stripper
pd et ror, hvor resultatet
ble at dette mitte kasseres
da stripperen trakk ned i com-
positen og leoste opp fibrene.

FORDELER OGC ULEMPER
Konklusjonen pd& dette todag-
ers seminaret var at composite
gir store strukturelle for-
deler p.g.a. sin store styrke
og lette wvekt. P& den annen
side skaper det store proble-
mer og hodebry for flyselskap-
enes vedlikehold.

at man ikke skal sla eller

klinke composite.

SKJULTE SKADER

Som seilflytekniker har jeg
sett mange forskjellige skader
pad disse materialene opp gjen-
nom &rene, og er blitt noe
betenkt. Problemet er at ska-
dene ofte er svert vansklige
4 oppdage. Det kan se helt
ut utenpa, mens det innvendig
er fullstendig kassabelt. Ved

kompres jonsskade, stot etc.,
har glassfiberen en tendens
til & "slippe" fra spantene,

noe som krever en neyve inspek-
sjon for & oppdage. Man ma
i allefall vite hvor man skal
se og hva man skal se etter.

DYRT A VERE GJERRIG

I SAS skorter det pd opplering
her. Erfaringsmessig vet vi
at nar vi er usikre, er det
sikrest & grounde (ref, inn-
feringen av MEL). Det fa&r bli
et spersmal for SAS hva som
vil lgnne seg.

OPPLERING??
Hva gjor vi s i SAS for & Gi oss nedvendig opplering,
mpte disse problemene? Alt eller ta omkostningene ved
pd B-767 er composite utstrakt de ekstra, og i mange tilfelle
brukt, ogsd 1 primerstruktu- ungdvendige, forsinkelsene
ren. Opplaring pr. i dag er som ellers vil komme.
begrenset til at man har lert K. CGrognskar.
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FIGHTING FIRE WITH FIRE

The following is a thrue story,

it happen.

local flight crews in a far away,

told by the man who actually saw

He was participating in a pilot training program for

hot and dry country.

## After landing, we pulled
off the runway and called the
tower to inform them we had a
few flat tires. They said they
had called the fire department
because some smoke was coming
from our main wheels. We ak-
nowledged and shut down the
engines. By the time I got
out of my seat, the F/E had

both cabin doors open. As 1
looked down, I could see four
flat tires and some smoke,

but under the circumstances,
I considered it normal.

Then I noticed the engineer
standing in the doorway, jump-
ing up and down and shouting
in his native tongue. Eviden-
tly he had some command to
the rest of the crew, because
they all started running up
and down the plane. I asked
him to speak slowly and tell
me what was going on. "FIRE"
he called out and pointed at
the wheels. But when I looked
down, I saw some smoke but
still no fire.

By this time the entire crew
had arrived back at the door,
carrying every last one of
the portable fire extinguis-
hers on board. Thats when I
saw the pilot was about to
jump out the door. He sat in
the doorsill, swung his legs
around, hung from the sill
for a split second and drop-
ped. Then, to my utter disbe-
lief, the crew started to th-
row the fire bottles out, aft-
er him. It took quite some

14

juggling, but the pilot caught
every one of them.

I called down and asked him
what he was planning to do.
"Spray the wheels" was the
answer, and he proceeded to
do just that. He put the bot-
tles in a neat row, grabbed
the first one and charged for
the wheels. 1 shouted that

the whole wheel might come
off, that evidently didn't
register. At about 10 yards

distance from the landing
gear, he stopped, emptied the
bottle and raced back for a
new one. After 4 bottles I
gave up and sat in the door-
opening, waiting what would
happen next.

I'll never forget the specta-
cle that now unfolded.

About 10 minutes after engine
shutdown, the fire brigade
arrived at the scene. The vin-
tage of the fire trucks seemed
about 1940, apparently not
a very good vear; one of the
trucks was pushing the other.
The engine wouldn't start.

The trucks where accompanied
by a -howling crowd of about
20 firemen, dressed in all
manner of shorts and pants,
but no shirts. They jumped
of the trucks and rushed over
to the landing gear and star-
ted some kind of dance around
the gear. Nobody took any kind
of action.



The trucks were equipped with
about 20 foam bottles and a
big watertank with a handpump.
The pilot went over to one
of the trucks and started to
roll out the foam hose. This
was apparently a good example;
the firemen went over to the
other truck and followed suit.
To bad, but of this truck,
the foam hose couldn't take
the pressure and split open.
Foam gulfed all over the ramp.

By this time a jeep had pulled
up, towing a long ladder that
was to serve as an escape rou-
te for the c¢rew inside the
aircraft. They didn't need any
prompting, everybody fled down
the ladder as fast as they
could.

Then the blow out fuse in one
of the wheels blew and all
the firemen fled the scene
as well. By this time a man
came running towards the air-
craft carrying a bucket of

15

splashing all
so when he got to the
aircraft there was only a lit-
tle bit left.

water. It was

around,

Every 1little bit helps, he
must have tought and poured
it on the wheels. Then he tur-
ned away with a big smile on
his face.

In the mean time the airport
was closed to all traffic,
which was made known by shoot-
ing off red flares. They came
down and landed in the cinder
dry grass along the runway
and started one of the biggest
grass fires ever seen in the
area.

How unfortunate: all the fire
fighting equipment was out
of action and I later heard
that they plowed the ground
with a bulldozer to stop the
fire....##

Sakset fra TIP.



AVDEI.ING SAS

ITNFORMERER

ORGANISASJONSENDRING I TEKNISK
Organisasjonsendringen av tek-
nisk divisjon er og blir en
hovedsak fremover. Inndelingen
i egne resultatomrdader; Base,
Line, Component og Heavy Main-
tenance er kun en skjult form
for bolagisering. VAr innsats
har til nd gitt resultater.
Dette er som et produkt av et
samarbeide om en felles sak
mellom fagforeningene tilslut-
tet AFS/Norge.

Region Norge har fatt aksept
for Base Maintenance. Vi fikk
0gsd gjennomslag for B.M. sjef
Hans Ake Lilja, som en mer
"skandinav” enn den som var
pdtenkt. I prinsipp wvar OSL
kun satt opp med Line Mainte-

nance. Dette er definert som
MPC pluss feilretting i tra-
fikk. OSL skulle altsa "gi"

fra seg alt planlagt arbeide
0og egentlig bli en linjestas-
jon, slik som BGO eller GOT.

Det som gjenstdr na,

jene 1 de enkelte struktrurer
skal se ut. Vart interesseom-
rdde her vil vere fordelingen
og styringen av Base og Line
Maintenance. Fagforeningene i
AFS/N vil samles i slutten av
november for 4 legge et grunn-
lag for felles holdninger til
disse spersmal.

er for-
handlingene om hvordan detal-

v/M. Arnesen.

ring/rangering av flyene. Idag
er vi 39 mann pd 5 skift. Sa
det er 4 hape at alle er klar
over hvilke options som ligger
foran oss. Her ma vi std péa
for en felles sak, og s¢rge
for 4 vere pd toget nar toget
gar.

BASE MAINTENANCE

Som det fremgar av det fore-
gaende, er det av meget stor
betydning at wvi beholder og
makter & fa utfert "var" andel
av dette. Hvordan og i hvilken
arbeidsordning dette skal ut-
fores, skal selvfelgelig dis-
kuteres. Det som er helt klart
er at alle ma vaere innstilt pa
4 tilpasse seg situasjonen
innen teknisk divisjon. Vi
har 200 ansatte for mye. Det
er 1ingen selvfglge at dette
gjelder kun Arlanda. Husk at
en ren Line Maintenance orga-
nisasjon i henhold til forsla-
get, kun vil ha behov for folk
pa TS-S, med 15 mann pad dag og
kveld og noen fler pd natten
til nattstopp-sjekk og parke-

FLYTEKNIKER. 1990

Helt siden vi forhandlet om
COD i 1985, har vi drevet sp-
ersmalet om en interskandina-
visk arbeidsgruppe som skal
ta for seg utdannelse og den
fremtidige flyteknikerens rol-
le. Spesielt med tanke pd end-
rede maintenancekrav, der MPC
vil bli borte.

Etter 3 Ar har SAS nd& nedsatt
denne gruppe. Den bestdr av
representanter fra ledelsen
(fra Norge H.Bakker OSLTX)
og en representant fra fagfor-
eningene (fra Norge E.Ferris-
dal). Det er dessuten nedsatt
referansegrupper i hvert enk-
elt land. Her hjemme bestar
denne av en representant fra
V-K, NFATF og NALF deler en,
Bjarne Hagen representerer
inspektorene og Georg Cvijano-
vic flyteknikerene. Selvfglge-
lig wvil Ferrisdal og Bakker
inngd i denne gruppe.

Viktig for oss er & holde fast
pd at flyteknikeren har Air-
worthiness og Maintenance Rel-
ease retten. Dessuten et ut-
danningssystem som tar vare pa
den fleksibiliteten og kost-
nadseffektiviteten som vart
system 1 Norge er et bevis
pa. Om vi makter & overbevise
vare Kkollegaer i Danmark og
Sverige og representantene for
selskapet, gjenstar & se. At
det kommer endringer, spesielt
nAdr vi ser pa hva som hender
ute i verden, det er helt sik-
kert.
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OMORGANISERING OSLTS

I et forsek pd & redusere de
negative aspektene ved endring
til Line og Base Maintenance,
har vi invitert til et samar-
beide mellom OSLTK og TS. Hen-

°

sikten er 4 utvikle, og samti-




AVDELING sSAS

INFORMERER

dig sette TS i stand til & ta
24 timers ansvaret for DC-9 og
MD80.

Her har det vart avholdt meter
mellom TECHLOG og TK. Dessuten
har det vaert et to-dagers sem-
inar mellom samtlige stasjons-
ingenigrer, inspektorer og TS-
ledelsen. I etterhdnd virker
det som om stasjonsingenigrene
pnsker & vare teknikere og
drive feilretting med CPH som
kontaktflate. Dette md de gj-
erne fortsette med, men da ma
de flytte ut pa QI pulten el-
ler koordinatorstolen, slik at
det kan bli ansatt ledere som
kan administrere. Det er for-
ferdelig at en leder for 39
mann, skal sitte & skrive av-
skrift av Aircraft Log. Det
kan heller ikke va&re dennes
oppgave a bruke mesteparten av
sin tid til & snakke med OP,
MY, MO eller hva det matte
vere. Skal man f8 utviklet
avdelingen, md det gjores noe
med dette forhold. Med andre
ord, ledelse av skift og avde-
ling md settes i fokus!!

TS-H har fremmet visse ideut-
kast til ledelse av avdelin-
gen. Disse md ses pd som for-
slag i debattrunden, da struk-
turen 1 teknisk ikke er klar
enda. I dette bildet md ogsa
ledelsen av skiftet trekkes
opp. Kanskje noen kan fremme
noen gode ideér som kan utvi-
kle TS fra & vere en "Line
Station" til en "Base Station"
for DC-9/MD807?

Dette er spgrsmal som vil std
i sentrum under de fortsatte
forhandlinger om organisas-
jonsstruktur.

v/M. Arnesen.

sjon med PERS/PINS (personal-
kontorets database for perso-
nalopplysninger) skal sikre at
det er en godkjent person osv

Dermed er "egget" lagt. Perso-
nalkontorets database PERS/-
PINS er underlagt konfidensia-
litet og Datatilsynets forskr-
ifter, og ikke minst avtale
om personregistersystemer mel-
lom SAS og NFO (samtlige fag-
foreninger er del i denne av-
tale).

Igjen er det slik at man i det
ene ¢yeblikket inngar avtale,
for i neste ¢yeblikk & oppdage
at dette ikke betyr noe. In-
formasjonsplikten og samarbe-
ide fastslatt i gjeldende av-
taler er ikke overholdt, men
uansett om dette hadde vart
gjort korrekt, si er vart syn:
Vi har slatt pd bremsen og kan

RELS

Som lyn fra klar himmel blir
vi oppmerksomme pd at et nytt
opplegg for RELS datasystem er
under implimentasjon. I dette
bildet blir vi s& fortalt at
"dere" md& "sign on" med lgnns-
nummer. Da melder spgrsmilet
seg med en gang; Hvorfor? Jo,
for at leg¢nnsnummer i kombina-
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ikke akseptere at "SIGN ON"
utfgores med Ignnsnummer. Vi
kommer tilbake med ny info,
hvis noe nytt skulle dukke
opp.

PENSJON

Som det gikk frem av forrige
nummer og utsendt informasjon,
pdgar det et sterkt arbeide om
dette. Samtlige fagforeninger
har valgt en gruppe bestdende
av Kjell Paulsen NFO, en fra
V-K og LFF/SPK, for & arbeide
sammen med selskapet om dette
meget tunge og ikke minst vik-
tige spersmal

Arbeidet er delt i to deler.
Den ene delen er &8 f4 rettet
opp alle de "feil" (avkort-
ingsfaktoren) og mangler bako-
ver i tid. Del to er et arbei-
de med & vurdere fremtidige
pensjonsordninger. Etter det
vi erfarer, er det fra selska-
pet en serigs og &pen vilje
til & rette opp i dette. En
avgjerelse pd "avkortingsfakt-
oren" vil etter all sannsyn-
lighet foreligge fer jul. NA&r
det gjelder fremtidige ordnin-
ger, vil de ligge minst et ar
frem i tid. N&r wvi har fatt
avgjort disse forhold, vil vi
informere dere.



AVDEIL.ING SAS

INFORMERER

TRYGGHETSFORSIKRING

Den samme gruppe som arbeider
med pensjon, har ogsd fatt
i oppdrag & se pa dette. 1
gpyeblikket har ikke SAS for-
sikringer som dekker yrkesska-
der, invaliditet og ded. Man
stAr her som selvassurander
pr. i dag. NAr man er pa tje-
nestereise, er man forsikret
via Europeiske, som det eneste
unntak. Her vil det ogsé felge
nezrmere informasjon nar det
foreligger noe konkret.

FRAMTIDEN

(Fritt gjengitt etter en art-
ikkel i INTERAVIA oct-1988).
Utdanning av flyteknikere star
for tiden sentralt. Vi tenker
pad flytekniker 90 og JAR 65 og
ikke minst forandringene 1
vart eget hjemlige system. Hva
hender i verden?..Jo na kommer
altsd vedlikeholdsfritt avio-
nikkutstyr. Umulig vil mange
si, men det er det ikke.

Utviklingen av fly-by-wire har
nd kommet sad langt at det vil
bli satt i en simulator for
slutt test. Systemet vil etter
all sannsynlighet bygges inn i
Boeing 7J7. Det er to aspekter
man skal vare klar over. Syst-
emet er utviklet nesten ute-
lukkende for sivile flytyper,
der et av hovedmdlene er a
redusere "life cycle cost”".

Dette er altsd ikke noe nytt
hoyteknologisk "gimmick", men
rett frem coast saving kons-
ept, utviklet av innstalasjo-
ner i bruk.

Hensikten er & produsere et
fly-by-wire system som mgter
fastlagte sikkerhetskrav, der
en feil i en komponent/system
blir kompensert pa en slik
mate at flyet er serviceable
innenfor en narmere fastlagt
tidsramme. Feil i systemet kan
altsd aksepteres sd lenge det
ikke ferer til "an accident”.

Man slar fast at systemet vil
kreve bade scheduled og unsch-
eduled maintenance, men pa den
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v/M. Arnesen.

annen side vil et system med
denne graden av safety bare
kreve maintenance ved schedu-
led intervals. Systemet wvil
altsd gi signal om at noe er
feil, og dermed kan flyselska-
pet rlanlegge "maintenance
action at a convenient place
and time". Prinsippet er altsa
at black-boxen reconfigurerer
seg selv for & motvirke en
oppstdtt feil innenfor en ner-
mere operasjonell tid.

Hva betyr sa dette?

Det er estimert at etter 90000
timer er 50% av maintenance
free systems fremdeles feil-

frie. Eller for & si det pd en
annen mdte; med en flate pa 30

fly, med 5000 flytimer i &ret,

tradisjonell avionikk, wvil som
et gjennomsnitt kreve ca. 40

maintenance actions pr. ar.

Maintenance free systemer vil

kreve 2. Eller i en flate be-

stdende av 1000 fly, med tradi-
sjonell avionikk, vil 100 inn-

grep vere aktuelt. Med ny avi-

onikk viser det seg etter tes-

ter at man kan beregne fzrre

inngrep enn 7.

GEC Avionics, som har utviklet
konseptet, tilbyr na til fly-
selskapene "an all-in-service"
slik at selskapene ikke beho-
ver A bygge opp ekspertise og
bakverksteder selv.

Boeing, Airbus og andre fly-
produsenter bygger nd slike
systemer inn 1 blant annet
Airbus 310's flap/slat system-
er for & vinne erfaring. Man
spdr at disse systemer vil
vere p4& full vei inn i -90
arenes fly.

Dette vil ogsd klart pavirke
fremtidens flytekniker. Vil
ikke dette medfore et redusert
behov for Avionikk teknikere?
Vil ikke dette aksentuere be-
hovet for all-round teknikere?
Det vil vere behov for en n&r-
mere analyse, for noen slar
fast hva slags utvikling som
er mest formdlstjenlig i rela-
sjon til dette bilde.
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Airworthiness
Requirements

Hva er JAR's? De fleste av oss
aner kanskje noe om et europe-
isk felles system for bygging
av fly og komponenter? Dette
stemmer, og idag finnes 7-8
forskjellige Regulations, som
f.eks. JAR-F (Engines), JAR-P
(Propellers), JAR 25 (Lagre
Aeroplanes) m.v.

JAR MAINTENANCE CODE

P4 et mpte i1 Paris i mai 1987,
ble de 12 JAR-land (unntatt
Italia), Belgia, Danmark, Finn-
land, Frankrike, V-Tyskland,
fisterrike, Nederland, Norge
Sverige, Sveits og England
enige om & utvikle en felles
europeisk JAR Maintenance Code
basert pd de eksisterende sys-
temer 1 Europa og etter samme
lest som det amerikanske FAR-
systemet. Dette ble vedtatt
gjennom signering av det s&-
kalte "Paris Memorandum of
Understanding”, og er bindende
for partene.

JAR MAINTENANCE COMMITTEE

For & utarbeide slike felles-
bestemmelser, ble det nedsatt
en JAR Maintenance Committee,
bestdende av representanter
for luftfartsmyndighetene,
industri og interesseorganisa-
sjoner, tilsammen 11-12 medl-
emmer .
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Etter at arbeidet i denne kom-
iteen startet opp, har AEI
tiltrddt med en representant
for & ivareta de autoriserte
flyteknikeres interesser i
disse viktige speorsmal.

Arbeidet planlegges ferdig i
lgpet av 1992 og det hele skj-
er i et "morderisk" tempo. For
4 kunne mote denne utfordrin-
gen og for & utarbeide en fel-
les AEI-policy pd disse omra-
der, vedtok AEI Annual Confer-
ence 1 Amsterdam 6-9 oktober
4 opprette en AEI JAR Refer-
ence Group, bestdende av et
medlem fra hvert europeisk
medlemsland.

Referansegruppen ledes av den
nyvalgte AEI Assistent Secre-
tary Europe, Erik Throndsen.
Morten Arnesen er av Sentr-
alstyret utpekt som NFO's med-
lem i referansegruppen.

EF
Folgende Maintenance
planlegges utarbeidet:

JAR's
-JAR 145 Approved Maintenance
Organisation.

-JAR 121 Commercial Transport
Operators.

(Forts. siste side).



-JAR 91 Non-Comercial Trans-
port Operators.

-JAR 65 Certifying Engineers.

Disse rammebestemmelser skal
nadr de er godkjent, fylles med
detal jbestemmelser, sdkalte
Advisory Circular Joint (ACJ).
Nar dette forhdpentlighvis er
ferdig i 1992/93 er det planen
at EF skal adoptere dette som
"sitt" system. Dermed har man
oppnadd et eget, felles euro-
peisk system som vil veie tun-
gt bl.a. i ICAO sporsmal o.l.

Alt JAR-arbeid styres av JAR
Executive Board, og det skal
visstnok ogsd foreligge ideer
om et felles europeisk "luft-
fartsverk”, men det vil 1 sa
fall matte utredes av en egen
komite.

VIKTIG OMRADE
Vart problem blir & vinne ge-

RED. ANM:
representant i JAR Maintenance Commi
verbale sluggere,

hor for et fremtidig flytekni-
kersertifikat, som er typebas-
ert og utstedt av luftfarts-
myndighetene. De fleste tunge
europeiske luftfartsnasjoner
anvender 1idag andre systemer
enn vi i Skandinavia, og vi
er allerede lovet "hard fight"
pd dette omrade.

Avslutningsvis wvil jeg minne
om at dersom vi ikke lykkes
med 4 fa til et fellessystem
pa et nivd som vi i Skandina-
via kan akseptere, md vi regne
med mange og smertefulle om-
stillingsprosesser i et avreg-
ulert og "fritt" indre europe-
isk luftfartsomrdde etter -92.

Av disse grunner vil TU-komi-
teens virksomhet og NFO's int-
ernasjonale engasjement vere
vart viktigste innsatsomride
i de nermeste ar.

Svein Hansen.

Artikkelforfatteren unnlater beskjedent & nevne at AEI's

ttee er en av vare mest erfarne

Teknisk Sekreter Svein Hansen, EVE.

SEIT.ERFERIE T

EFEGCGEERHAVET?

Andel i norskeiet MAXI 108
i BODRUM, TYRKIA selges.
har komplett utrustning.
og fungerer utmerket.

Baten disponeres to uker
hvert &4r og kan 1 tillegg
benyttes utenfor sesong

(mai - oktober).

INTERESSERTE BES HENVENDE
tlf.privat: (02) 52-55-74 ¥%X

(10,8m) seilbat,
Baten er godt vedlikeholdt og
Andelslaget

beliggende

er velorganisert

Prisforlangende:kr.27.000, -
Dette er litt i overkant av
hva det vil koste & leie en
tilsvarende bat i 14 dager.

SEC TIL: KNUT GR@NSKAR
tlf.arbeid (02) 59-65-45




