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Posten til skipene

Forleden dag mottok i folgende brev fra tillitsiannen pd en av vire biter:

«Pd medlensingte holdt i sjgen den 29/5 kom det frem klagemdl pd post-
forsendelsen gijennom vederier. Det viste seg at brevposten tar mdneder for
den komnmner i mottagerens bender, mens pakkeposten kowmmer overbodet ikke.
Dette ble tolket som likegyldighet fra redeviets side nir det gjelder wmann-
skapenes interesse og wvelferd. Vi ser oss derfor nddsaket til d sende detie
klagemdl vl rederier og hipe pa en bedring. Skulle derimot dette brev bli
ignorert, vil saken bli overlatt forbunder.»

Ja, — dette var et strengt brev. Nd badde man riktignok owbord pi denne
biten grunn til § studere pd hvor det ble av posten. En lang rekke ubeldige
omstendigheter inntraff samtidig, og en mdned gikk uten at biten fikk sin
post. Vi er fullt oppmerksommme pi postgangens betydning og vi kan godt
forstd den skuffelse det medfgrer ndr brev bjemmmefra lar vemte pd seg. 1
vreden er da intet lettere enn 4 Rlandre rederiet, selv om man da kanskje
retter baker for smied.

I Texaco-Tankers julenmmier 1957 badde vi en artikkel om dette emme
bvor vi inngiende forklarte hvordan vi best muliy Torsokie & eliminere vanske-
lighetene ved postgangen. Siden den gang er det kowmmet miange nye i vdrt
rederi som miligens ikke er klar over alle vanskeliphetene i denne forbindelse,
og heller ikke bva rederiet gjgr for d ekspedere posten hurtigst wmulig.

Vi bringer derfor inne i bladet em ny artikkel om emnet, som vi hiper
wil hielpe til & oppklare wmisforstielser og gi noen fips til brevskriverne.

Det er flere faktorer somi kowmipliserer postgangen til skipene. Avstandene
er lange — mottagerne bar skiftende adresser med kun korte «landfastes» opp-
hold — omdirigeringer i sjden er ingen sjeldenbet — postetatene i enkelte land
er ikke alltid like akepigivende og sist — mien ikke ninst, viser mange ganger
avsenderne en viss nonchalanse bva gielder mottagerens navn og bt

Selv om rederier bebandler posten pd den wiest samvittighetsfulle mite, og
sender den ut til skipene ved fgrste mulige anledning, stdr wman likevel over-
for wvanskeligheter som ligger utenfor rederiets kontroll. Svikter ett av de
mange ledd som kommmer i bergring mied posten, kan det straks oppstd store
forsinkelser.

Vi er alle interessert i dem raskest mulige postgang til batene, men for &
oppnd der mest gunstige resultat, wid wan ogsd pd dette omride wvise sami-
arbeidsvilje og forstdelse.

Utgiver: The Texas Company (Norway) A[S

Redaktar: J. C. Jenssen

Faste medarbeidere: Per Sundby, A, K. Reysem, L. Granlund
Tegninger ved: FErik Hornfelt

Trykk: Oscar Andersens Boktrykkeri, Oslo
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T/t , lowa”

Teksi:
Insp. H. Thune
Insp. L. Tranberg.

Foto:
Maskinsjef B. Utvik.

Fra Kockums mek. Verlkstads A/B 1 Malmg
har Texaco, New York, nylig fatt en fin til-
vekst til sin tankflite. Det er T/T «lowa» pa
39.600 tonn d.w. Vire medarbeidere fikk an-
ledning tl 4 besgke fartgyer i Malmg og vere
med det en tur til Kdbenhavn, og na wvil vi
gierne nevie noe av der nye utstyr som kan
veere av interesse for leserne.

Som nevnt er biten pi nmrmere 40.000 tonn.
Den er ca. 700 fotr lang og siledes litt av en
kjempe. Den kan laste 284.200 barrels olje, og
rurbinmaskineriet pi 16.500 H. K. gir den en
fart av 16 knop med full last.

Og her fglger noen av nyhetene:

For & redusere vedlikeholdet av lgpebroen
til et minimum — den har forgvrig bare lgpe-
bro fra midtskipshus til akeerskip — er den i
sin helhet konstruert av aluminium. En slik
konstruksjon byr rent teknisk pa enkelte pro-
blemer idet den ma isoleres bade fra deklk og
fra rgrledninger som lgper langs den. Til og
med rekkverket er av aluminium. Broen blir
sikkert kostbar 1 anskaffclse, men i det lange
lgp vil det kanskje lgnne seg 4 ga til denne
utgift, hvis en ikke fir utgifrer av uforutsette
drsaker som korrosjon o. 1.

Lasteoljetankene hadde varmekoiler av alu-
minium-bronse (yorcalbro). Det er forgvrig
det samme materiale og konstruksjon som vir
M/T «Nueva Granada» fiklk installert ved

siste reparasjon. I forbindelse med tanker kan
det ogsd nevnes at vingtanker nr. 4 og 5 bare
skal brukes til ballast. De har sitt eget system
for fylling og tgmming av vannet og har ingen
forbindelse med lasteledningen som er kuttet
ut i disse tankene. Det er bare et mannhull til
dette star i den ordinzre luke.

ranken men
Tankene gir ut av malingen, siledes at netto-
tonnasjen minker, noe som jo vil vere av be-
tydning ved alle havneanlgp. Av navigasjons-
instrumenter var alt av vanlig type unntatt
gyrokompasset som var av Anschucz fabrikat.
En fordel ved den er at den ikke trenger noe
spesielt rom, men kan plaseres i styrehus. Radar
var Decca True Motion type. Det kan nev-
nes at sirenen pa formasten blir drever av
komprimert luft og at man 1stedenfor den
vanlige wire eller kjedeforbindelse far hydrau-
lisk operering fra broen. Vi har alle lagt merke
til det stadig gkende bruk av plast pa en rekke
forbruksartikler. Pi «lowa» er plast benyttet
pa sanitzrrgrene. Fordelen er selvfglgelig at
alt som heter teringer unngis og vedlikeholdet
blir minimalt. Klima- eller luftkondisjonerings-
anlegget er av S-mans fabrikat. Det er garan-
tert 4 holde fem grader lavere inne enn ute
under fart i tropiske farvann. I tillegg kommer
at fuktigheten i luften blir redusert slik at det
files meget behageligere inne i alle luftkon-
disjonerte rom.
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Ventilasjonen i maskinrom er to kraftige,
elektrisk drevne vifter for lufttilfgrsel og to
for utblsing. Skylight i vanlig forsrand
fantes iklke. Det er bare en avtagbar plate pi
toppen av rummet slik at det blir apning for
opptaking av maskindeler.

Innredningen besto for det meste av «Navi-
lite> plater som var holdt i Texaco-grgnn farge.

Fremdrifrsmaskineriet besto av et sett Laval-
turbiner direkre koblet til er dobbeltreduksjons-
gear. Damp dl turbinenc blir levert fra to
Foster Wheeler kjeler fabrikert av Kockum.
Trykker pd kjelen er 43 atmosfarer og dampen
har en temperatur pi 460 grader Celsius.

Det meste av hjeipemaskineriet var turbin-
drevet. Dette er siledes tilfelle med lasteolje-
pumpene som stir plasert i pumperum umid-
delbart foran maskinrummet. Det samme gjel-
der turbogeneratorene. En nyhet for Texaco’s
turbinskip er at det maskindrevne hjelpe-
maskineriet opererer pi det sikalte «back pres-
sure» eller mottrykksystemet. Det vil si at
exhaustdampen  ikke ledes direkte ned i en
forterter, men brukes til & oppvarme luft til
kjclene samt til oppvarming av fadevannet.
Derved gles maskinanleggets virkningsgrad.
Dertte systemet blir mer og mer anvendt.

Akterdekk og poophus — legg merke 1il
passasjen langs siden pd hoveddekk.

Turbogeneratorene genererte veksclstrgm pa
450 volt som si etter behov blir transformert
ned til de andre spenninger det er bruk for,
for eks. til 110 volc for belysning. I tillegg
tl turbogeneratorene hadde biten et ngdstrgms-
aggregat som blir koblet automatisk inn i il-
felle det oppstar feil med hovedanlegget. Mo-
toren var cn 12-sylindret V-formet diesel av
Deutz fabrikat. Denne diselmotoren var for-
gvrig sammen med livbatmotorer og ngdbrann-
pumpe de eneste dieselmotorer ombord.

Fartgyet har et meget tiltalende utseende og
arbeidet hos Kockum var som vanlig av hgy
standard. Det er ikke for ingenting at verk-
stedet er kjent for sin sveising av skrog.

Vi innledec med 4 si at vi fikk anledning
til 4 bli med «fowa» fra Malmg til Kgbenhavn.
Grunnen var at biten fér overlevering og tek-
nisk prgvetur mitte foreta vanlig dokking, og
da Kockum ikke hadde stor nok tgrrdokk for
slike store skip, gikk det til Burmeister &
Wain i Kgbenhavn., Dokken der var forgvrig
heller iklke mer enn akkurat stor nok, da det
bare var et par fots klaring pd hver side mel-
lom skuteside og dokk. Turen over, som ble

i L A
Stomp formast med
med hydraulisk drevet
sirene.
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Juletre.

benyteer til 4 foreta en rekke prgver, gikk fine
og maskinerier fungerte utmerket. Av préver
som ble foretatr, kan nevnes préving av anker
med tilhgrende utstyr samt rorprgve. Roret
cr et sikalt spaderor og det tok, riktignok pa
lett last, bare 20 sekunder a kjgre det fra
borde til borde. Styremaskinen var av den
vanlige elektrohydrauliske typen.

Vi hiper a ha gitt leserne et lite innerykk
av de tekniske nyheter vi fant ombord, og for
oss var det interessant 4 fglge urviklingen. De
som ikke er teknisk innstillet, kan se pa foto-
grafiene og danne seg et bilde av bdten.

Akterdekl wed tankluker — fallvepstrapp. «Flame arvesters» pd fordekket.
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Til kamp wiot ulykker. Art. IV.

Ta vare pa livet!

Du har bare ett!

Etter de tre foregaende artikler kan vi g
ut fra at det kan bli lirr for meget av det
gode med alle advarslene vi er kommet med
for & forhindre ulyldker.

Erfaring er jo den beste laxremester, si denne
gangen tar vi for oss andres erfaringer og
kommer med noen eksempler pa hva som har
hendt andre steder.

Selvantennelse.

En kilde til brann som sjgfoll ma vEre
serlig pa vake mot, er selvantennelse. Selvan-
tennelse oppstir nar vegetabilske oljer eller
maling oksyderer under forhold som tillater
varmen som oppstiar under prosessen a holdes
vedlike og eke inntil noe rar fyr. Den vanlige
kilde er oljeholdige filler og tvistdotter. Her
er et cksempel pid hva som skjedde i maler-
skapet pd et tankfartgy. Malerskaper var som
vanlig plasert forut under bakken. Nazrmere
detaljer fremgar av kapteinens rapport om
hendelsen: «Dette for 4 meddele at da farrgyet
var underveis fra Honolulu tl San Pedro,
lukter man rgyk pd broen klokken ett om
natten til den 18. desember. Rgvken kom for-
enfra. En av mannskapet ble sendt avgirde for
i undersgke og han rapporterte brann i maler-
skapet. Det ble sldtt brannalarm, fartgyet ble
stoppet og holdt pd stp kurs med vind akten-
fra. Alle dgrer til skott ble stengt, ventilene
fra dampslukningsledninger ble dpnet og fullt
trykk ble satt pd brannledningen. Takket vare
hurtig aksjon ble ilden slukket pi et par mi-
nutter, skaden var ubetydelig. Ved nwzrmere
undersgkelse fant man at brannen skyldres
selvantennelse av filler gjennomblgre av ma-
ling, og den kunne ha fitr de alvorligste fglger.

Mannskapet ble kalt sammen neste dag og
forklart faren ved 4 legge filler og tvist runde
omkring pd bdten, heri innbefattet papirkurver
i lugarene. Offiserene ble minnet om 4 se etter
denslags pd sine Inspeksjonsrunder.

Hvis mannskaper vil sette seg like godt inn
i reglene for i hindre brann embord som de
gigr 1 overtidsbestemmelsene, tror jeg neppe vi
vil fa flere brannner av lignende art.
Arbadigst — Kapreinen».
Brevet metoder for i slukke
birannen. I dllegg kommer vannspredning med

nevner noen

tikedyse som ble brukt, men er utelatt i
brevet. Den slags branner kan unngds ved god
orden i malerskapet, og moralen er at filler og
rvist som har vert i olje ma dumpes eteer bruk.

Bramn i kjellerrum.

Her er et eksempel som er forralt av en
maskinsjef:

«Det var en gang en fyrbgter som brant seg
selv. Vi var pi hjemvei fra lkanalen da det
skjedde. Fyrbgteren pa 124 vakten satte inn
en ny brenner og fikk den ikke rikug pi plass.
Da han dpnet for fyringsoljen, rant noe ut.
Istedenfor 4 stenge for oljen, som var enkelt
og greitt — det var en ventil like ved finger-
tuppene — slakket han pa selve festet til bren-
seren og forsgkte 4 stille den inn. Da skjedde
det. Oljen blaste ut somi en vifte og tok fyr,
fyringspumpen kom ut av kontroll. Jeg var
forut pi den tiden. Da jeg kom ned, forsgkte
3, maskinisten 4 komme inn pi fyrdgrken.
Det var en ganske stor flamme pd det daver-
ende tidspunke. Asfalten pa tanktoppen smel-
ter og tok fyr. Vi fikk rigget tl en brann-
slange og begynte 4 bevege oss inn pid fyr-
dérken. Samtidig ble ventilen for fyringsolje
til pumpen stengt fra batdekket. Vi fikk snart
brannen under kontroll.

Vi fant fyrbgreren. Han var gatt opp ngd-
utgangen, krysset over baksiden av kjelen og
satt pd en av ristene. Han sa forferdelig ut —
brannsar og fyringsolje — men fremdeles i live.
Vi fikk ham opp pid dekk og begynte & lappe
pad ham. Gnisten sendte ut signaler og skjeb-
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nen ville at et krigsfartg; bare var noen fi
mil unna. Vi satte kurs mot hverandre og pa
kort tid var en av krigsfartgyets livharer oppe
pa siden av oss. Vi fikk fyrbgreren pa en bire
og ned i biten. De greidde & redde livet hans.
Jeg mgtte ham ct drs tid senere. Han var da
helt restituert bortsert fra noen brannsar. Jeg
vedder pa at han aldri senere ga seg tl 4
«tukle» med en antent brenners

Denslags branner kan unngis ved at fyr-
bateren alltid stenger av for oljen fgr han gir
seg til & tukle med brenneren. Det er ogsi
flere mekaniske anordninger som kan monte-
res 1 brenneren som vil begrense strgmmen av
olje og i de fleste tilfelle stanse den hvis fyr-
bateren tar ut en antent brenner.

Duplex brenscloljefiltere har ogsd vare arsak
tl brann ndr dekslet ved en feilragelse er blice
delvis fjernet fra filteret som var i bruk. Fjer-
ning av galc deksel kan hindres ved 4 montere
en flat bestyklelsesplate pa spaken for 4 skifte
filter. Filtere md monteres slik at fronten pi
ljelen ikke blir oversproyrer med olje hvis et
delsel gir cteer, cller at det pd annct vis opp-
star lekkasje 1 det. Bt Liberty-skip giki tapt
for noen ar siden da det oppsto brann pi
fyrdgrken. Er eller anner skjedde med delse-
let pa et filter, og olje spruter bort pa Ikjele-
fronten og tok fyr. Tap av fartgy ved denne
hendelsen er en historie for seg sely, men det
leder oss logisk hen pa tanken hvorledes vi
best kan unngi og cventuelt bekjempe slike
branner.

Begge eksemplene som er nevnt ovenfor
kemmer under gruppen for spilloljer, og vi
lcan rent generelt gi noen kommentarer. Hvis
det er lite spillolje, kan brannen bekjempes
ved handslukningsapparater eller sand. Hvis
ilden fir ny forsyning av olje, mi tilfgrselen
stoppes for brannen kan bekjempes. Fremgangs-
miten md 1 hvert enkelt rilfelle avgjgres pa
stedet. Ofte mid man gjdre flere ting samtidig.

Skumslukking og tikestrile av vann er ser-
lig effektive for a4 bekjempe oljebranner. Hvis
ikke noc av dette nytter, mi rommet stenges
av og COs {leullsyre)-systemet ma brukes der
hvor sidanne er montert ombord.

Her er et annet cksempel pi brann pd fyr-
dgrken: Ln motortanker losset tungolje dl et

oljeraffineri. Klokken 11 om formiddagen opp-
sto det brann i luftkanalene til kjelen som
leverte damp til lasteoljepumpene.

Drypp fra brennere som fant sted hver gang
man skiftet brenner, hadde samlet seg gjen-
nom lengre tid. Brennerne var byteet like for
brannen oppsto, og noe varm olje var dryppet
ned i luftkanalen. Da brennerne ble tent igjen,
resulterte et «flashbacks fra kjelen i at gassen
fra den wvarme oljen i luftkanalen tok fyr.
Annenmaskinisten bestemte seg for 4 bekjempe
ilden med COgz-hindapparater og med vann fra
takespreder. Raffineriets vakrmann ble gjort
oppmerksom pid brannen etter at den hadde
holdc pd 1 tme, og det var tydelig at man
trengte flere skumslukningsapparater. Raffine-
riets mann sendte bud til brannsjefen som sendte
avgirde noen brannmenn og en del brann-
slukningsapparater. Dette hjalp annenmaskini-
sten og hans mannskap i 4 holde brannen un-
der kontroll og hindret videre skade. Oljesam-
lingen i luftkanalen var imidlertid stérre enn
maskinisten aniok, lIlden bredte seg og om-
fatcer dl slute hele lufrrummet under kjelen.
Varmen gjorde at skaden pi kjelen i form av
begyde og oppbrente plater, ddeleggelse av
fronten m.v. belop seg «dl ca. kr. 90000,—.
Moralen er:
bgterne fra maskinistenes side 1 4 skifte bren-

Ordentdig instruksjon dl fyr-

nere, ville ha hindret drypp, og i alle ulfelle
skulle fyrbgterne ha ordre om a tgrke opp en-
hver ansamling av olje. Maskinistens bedgm-
melse av brannen var ogsa feil. Istedenfor d la
ilden i kanalene brenne ut av seg selv, skulle
den blir slukker med en gang. Kjelen burde
vaere stengt av og rokboksene kjglet av. Det
hele crrerfulgt av en ordentlig rengjgring av
rarkanalene.

Brann sem skyldes rensing ov kler i bensin.

Da det er mulig for mannskaper 4 «stjele»
bensin av lasten, er det oppstitc brann p.g.a.
at de har bruke den til rensing av klxr.

En tanker losset bensin, Klokken 12,15 inn-
traff der en cksplosjon akter. Heldigvis ble
ingen skadet og skaden pa fartgyet var minimal.
Den potensielle fare var imidlertid meger stor.
Hyis ilden hadde spredt seg til lasten, kunne
det ha blitt en katastrofe.
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Postiorsendelse til vare skipshesetninger

Posten hjemmefra er en av de stgrste opp-
muntringer en sjgmann fir pd sine reiser over
havene. [Det blir en egen stemning ombord
nir skipet kommer i havn og agenten kom-
mer ombord med posten. Enkelte skip anlgper
ofte havner hvortil posten kan videreforsen-
des, mens andre skip mer sjelden fir post
pi grunn av lengere reiser. Til enkelte hav-
ner er det dessuren umulig 4@ sende post da
s& mange omlastninger mad foretas underveis
at selv postverket ikke kan beregne hvor lang
tid posten vil ta fér den nir frem.

Rederiet er fulle klar over betydningen av
at den posten vi mottar for videreforsendelse,
blir behandlet si samvittighetsfulle som mulig.
Men avsenderne mi vere oppmerksom pa at
de ogsi kan gjere sitc for i unngi ungdven-
dige forsinkelser. Navn, bit, rederi samt vér
adresse ma ngye angis utenpd konvolutten som
forgvrig skal vare frankert for flypost. Vi
vil anbefale at brevene i stgrst mulig urstrek-
ning skrives pi Aerogrammer som er brevark
og flypostkonvolutter i ett, frankerc for fly-
postforsendelse over hele verden.

Vi anbefaler at post ikke sendes direkte dl
vire agenter da det hender at skipene blir
telegrafisk  omdirigert 1 sjgen. Post sendt
utenfor var kontroll, kan bli liggende hos
agenten til skipet ved cn sencre anledning an-
Igper havnen; hvis den da ikke i mellom-
tiden er forsvunnet.

Vire skip seiler alle i oversjgisk tankfart
med stadig vekslende laste- og losseplasser, og
ma derfor alltid fglges med et vikent @ye
med hensyn til postforsendelsenc. Sradig vekk
far skipene nye instruksjoner underveis og er
posten da allerede sende til skipets opprinne-
lige bestemmelsessted, er det ikke sa helr en-
kelc 4 fi den omdirigert tl den nye anldps-
havn. Vi har i dag riktgnok flyer til tjeneste
med forsendelsen av posten, og telegrafen til
formidling av vire beskjeder, men er posten
forst underveis, mia den nid frem tl bestem-
melses-stedet fgr den pd ny kan omdirigeres.

Tiden er for knapp til den nye anlgps-
havnen slik at vi iklke t¢r ta sjansen pi om-
dit, men mi velge neste havn.
man ogsi vare oppmerksom pa

adressering
Videre mi

ANAVLANLANANATLANAN LA LANA LA L ANANLA L ANANANL AN A ANASLANANANAN A Y

Her er hva som skjedde: Vakchavende
maskinist og smgrer kontrollerte alt 1 maskinen
da de hgrre eksplosjonen og fant alc i orden.
De undersgkre videre og fant ac det brant i
vaskerict pi babord side. Noen klzr og filler
brant pi gulvet. Maskinist og smgrer fikle tak
1 et 10-licers skumslukningsapparat fra gangen
og fikk slukket brannen. Pi dette tidspunkt
hadde deklsmannskapet stengt av for lossingen
og sluttet seg til «brannmennenes. Vaske-
maskinen viste seg 4 vare ca. ¥ full av en
vaeske som det luktet gass av. En prove ble
rarr av vasken, og undersgleelse 1 laboratorium
viste at det var bensin. Bensinen ble tapper ut
av maskinen og lossing av lasten kunne fore-
sette.

Brannirsakene blir alltid undersgkt for at
vi kan lere 4 unngd gjentagelse. La oss derfor
se hva denne brannen lerte oss: Farst og fremst
— Bruk aldri bensin til rensing. Kler ma aldri
vaskes i bensin i vaskemaskinen. Ethvert petro-
leumsprodukt som blir oppvarmet til flamme-

punktet, vil avgi gasser som lett kan antennes.
Parafin regnes for a vare farholdsvis
uskadelig, vil oppfyllt i en vaskemaskin blandet
med varmt vann avgi gasser som er minst
likesd farlige som bensindamp.

Her er nok et eksempel:

Et tankfartgy lastet bensin
3000 barrels pr. time. In av mannskapet sik-
ret seg en pgs med bensin for i rense klerne

s50m

med omkring

og holdr pd med dette akterut. Av ukjent grunn
eksploderte bensinen. Det antas at det var blict
en sterk konsentrasjon av bensingass, for ved
eksplosjonen ble 10 mann skadet, derav 4 dgde-
lig. En av de skadede som det var fyr i klerne
pi, lgp uc pi deklk og da han passerte tank-
lukenc som hadde ullage lukene dpne, tok 4 av
dem fyr.

Under svere vanskeligheter pd grunn av rgk
ble brannen akterut slukket med vann. Ilden
i tanktoppene dgde av seg selv da lossingen
ble stoppet og alle lufttilfgrsler il tankene ble
stengr.
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at ikke alle postetater rundt i verden viser
samme interesse for hurtig behandling og mang
en forsinkelse er en frukt av ungdvendig

sommel.

Dette er ting man mi ta hensyn til nir man
skal forsgke & kalkulere hvor hurdg posten kan
ni de respektive skip.

All brevpost til vire skipsbesetninger videre-
sender vi med fly s sant det cksisterer fly-
forbindelse med anlgpshavnen. Enkelte hav-
ner i Brasil og Vest Afrika har f. eks. ikke
brukbare flypostruter og de erfaringer vi i
irenes lgp har hgstet med postforsendelser
ul forskjellige havner i Venezuela og pa Cuba,
gigr at vi ngdig sender post dit.

Vi anbefaler at man nummererer sine brev
slik at mottagerne pa begge sider av havet
straks ser om noen brev er kommet bort. Ofte
gir bide de pirgrende og sjgmannen og ven-
ter pd svar pid siste brev fgr de skriver noe
nytr.

Som regel skrives brevene ombord mens
skipene er i sjgen og disse brev bgr da ikke
postes for posten hjemmefra er bragt om-
bord. De hjemme vil dermed fi beskjed om
at brevene deres er kommet vel frem.

Vi mottar daglig mye brevpost for videre-
forsendelse. Denne posten omadresserer vi og
sender den som flypost i nummererte samle-
konvolutter til den havn hvor vi mener skipet
hurtigst og tryggest kan nids. T hverr tilfelle
underretter vi kapteinen i eget brev om at
samlekonvolutt med det og det nummer er
videresendr il skipet. I disse brev dl kapteinen
angir vi ngyaktig dato for avsendelsen, mot-
tagerhavn og beregner ankomstdaro for ski-
pene til havnene.

Rederiets sma flypostbrev kommer som re-
gel meger greitt og hurtig frem slik at kaptei-
nen straks posten kommer ombord, kan kon-
trollere om all mannskapspost sendt til den
havnen er blitt bragt ombord. Skulle det vise
seg at f. eks. en samlekonvolutt mangler, kan
kapteinen via agenten og postkontorene gjgre
undersgkelser og eventuelt fi den savnede post
bragt ombord fgr skipets avgang.

Vi sgrger meget ngye for at skipspost ikle
blir liggende pi virt kontor lenger enn abso-
latr ngdvendig.

Lesestoff er allud etterspurt ombord og
slike forsendelser bgr sendes som rekommen-
derte trykksaker hvorved det skulle komme
hurtigere frem enn om det sendes som almin-
nelig pakkepost. Pakkene med lesestoff videre-
sendes av oss med bit og man ma saledes
regne med at det tar lenger tid fgr slike
forsendelser nir frem tl adressatene.

Ved forskjellige anledninger ¢gnskes sendt
gaver til sjgfolkene, og disse bgr sendes som
trykksaker eller smipakker. Slike forsendelser
blir nemlig behandlet som brevpost og det er
hgyere vektgrense for trykksaker til utlandet
enn innenlands. Er det imidlertid tale om pak-
ker som mi sendes pd felgebrev, si bgr rede-
riet kontaktes pi forhand. Fglgebrevspakkene
forsinkes allid da de md tollbehandles pa mot-
tagerstedet, og enkelte lands postmyndigheter
nekter ogsd pakken levert ut tl andre enn
mottageren. Agenten vil siledes kun fi med
folgebrever ombord hvilker jo er det minst
vesentlige ved forsendelsen.

Ved juletider blir det vanligvis mange for-
sendelser til batene, og vi praktiserer da i god
tid for jul & sende ur sirkulere dl alle parg-
rende her hjemme angiende juleposten.

L. Granlund.

PORPYLRLOOOOCOOP & {404

Visste De at?

Sputnikens hjemland, Russland, bare har 80
rankskip? Fra New York Times henter vi denne
opplysning. Den samlede tonnasje er pa 840.600
t.dw., altsi et gjennomsnite pi 10.500 t.dw. pr.
skip. Til sammenligning kan nevnes at gjen-
nomsnittsstgrrelsen pa verdens rankflite i 1957
var 16.200 t.dw.

Tonnasjemangelen gjgr at Russland ma be-
frakee andre lands skip og i 1958 belgp dette
seg til 2,5 mill. tonn. 62 % av denne befraktede
tonnasje var skandinavisk.

9 tankere er i ordre eller under bygging ved
cgne verksteder hvorav en pa 47.000 tonn og en
pa 30.000 tonn.

For videre sammenligning kan nevnes at 80 %
av fliten er bygget etter siste krig, mens bare
65 % av verdens tankflite er fra samme tids-
rem.
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Maling-forbruket ombord

M=

Enten du kommer ombord i en bat eller
du ser forografier fra livet ombord, mgter du
som oftest en cller flere av besetningen med
malerspann og kost. Dette er selvsagt ikke til-
feldigheter, og for mange av bladets lesere
kan det sikkert vaere av interesse 4 se litt nar-
mere pa hvilke store malingskvanta som ar om
annet medgir for a holde Texaco-fliren pen og
forsvarlig beskyttet mot rust og hvilke sum-

mer denne maling representercr.

Med 10 bater har malingkontoen de sisre ar
ligget pa ca. kr, 550000 pr. ar, hvilker igjen
betyr et forbruk pd ca. 0000 licer maling pr.
ar ecller 9000 liter pr. bir.

Som en vil se, er det svimlende rall, men sa
er det ogsa storc flater som skal holdes ved-
like. Hvis vi f. cks. tar skroger utvendig, si
finner vi fglgende ca. tall for en 19 000 tonner:

Hoveddelkker: 2200 m?2
Skutesiden: 2080 »
Belter: 1100 »
Bunnen: 4000 =

1 1938 var gjennomsnittsforbruket pr. bit
siledes for endel av de vikugste poster:
Hvit dekkhusmaling: 940 liter — kr. 4 900,—
Aluminium dekksmaling: 700 liter — kr. 5 300,—
Sort skutesidemaling: 750 liter — kr. 3 900,—
Belee- 4 bunnmaling

(inkl. grunning} pr.

dolking 3000 liter — kr. 13 000,—
Totalforbruk maskin-
romsmalinger 800 liter — kr. 5 000,—

Endel av batene ligger si hevt over disse
gjennomsnittstall at det er tydelig at det wil
vare mulig 4 holde en pen og godt beskytret
bat med et noe lavere forbruk. Hva kommer
det da av at forbruker ombord i enkelte av
batene ligger si hgyt? Grunnen kan vi finne
i ett eller flere av disse punkrer:

Maling istedenfor wvask.

I tilfeller hvor f. eks. hvitmaling-filmen er
god, men noe skitten og stygg, blir det ofte
pafert et nyrc malingsstrgk. Vi tror at god
vask i mange tilfelle kan vere fulle ot wl-
fredsstillende.

Maling pa saltholdig og/eller fuktig underlag.

Vanlige overbordsmalinger er idag laget pa
alkydbasis og gir en seig, hird og glatt over-
flate. Da imidlertid denne maling tgrker for-
heldsvis fort, fir ikke fuktigheten pd under-
laget anledning til & fordampe gjennom malin-
gen fgr denne er tgrr, og vi fir en film som
hefter darlig til underlager og flassing er ikle
il 4 unnga.

Alle flater ma altsda vare si reme og torre
somn milig og helst vasket med ferskvann,

Maling pa blanke overflater.

Forgvrig minner vi om at gammel, blank
maling er dérlig underlag. Sidant underlag ma
mattes med salmiakkvann og skylles fgr ny
maling pafgres.

Videre anbefales bruk av matt understrok
eller  forstestrgksmaling  fagr pafdringen av
blankt sistestrgk.

Fullt strpk istedenfor flekking.

Selvom et nytr fulle strgk maling gir et
penere resultat enn flekking, vil det siklert
vere fulle uc tlfredssullende 4 benytre flek-
king i noen stdgrre grad enn hittil og heller la
det gd noe lengere tid mellom hvert fulle
malingstrek.

Vire bater er kjent for 4 vare gode holdt,
og vi setter pris pi den interesse vare offiserer
og mannskap viser for 4 holde batene pene.
Uten at det skal ga ut over resultatet, tror vi
likevel at det pad de fleste bater vil vare mulig
i redusere malingforbruker endel, og oven-
nevnte rid er ment som en veileder i si hen-
seende.
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M/T ,Britannia”

Av og til wd man nodvendiguvis fikse pd
seg litt, — og «Brirannia» danner ingen unn-
tagelse fra denne regel. Den siste «make-1ip»
fant sted wved Deutsche Werft i begymnelsen
av april og virt kamera foreviget noen spredie
inntrykk.

T. b, Dir. Sundby {oretar det bgytidelige feste
20 drs knappen pd kapr. Taxt's jakkeslag.

-Tonnnermann Hansen (1. v.) bar, sévidt vi vet,
ikke wert jockey, wen derimmor i Marinen i
18 dr for ban kom til oss. T.
sand fra Norwegische Schiffabrts-Agentur.

h. herr Ferdi-

s

mavier maskin-

Maskinsjef O. Telnes (t.v.)
sjef H.I.B. Jobnsen i kuvernas luner. Eller
er det bare ferieprar?

e
Stuert Kirtelsen og 3. maskinist Kr. Lind Olsen
tar en pause i solskinnet.

1. styrmann Frank Olsen, 2. styrinann P. Brasn-

dal og maskinass. Emanuelsen i en liten hygge-
lig passiar.




LOST OG FAST

VED LOYD

Hvor befinner de forskjellige seg!

Bat Kaptein 1. styrmann 2. styrmann 3. styrmann Maskinsjef 2. maskinist 3. maskinist
M/T «Brasil» J.C.Chris- Y. Konnestad A. Kristensen* K. Kristian-A. Lorentzen G. Tangen K. Rogne
tensen sen
M/T «Britannia» P. Meier I". Olsen P. Brandal P. Hansen H. I B. John-A. Hansen K. Lind
Olsen sen Olsen
M/T «Europe» O. Solhgi  R. Johansen R. Wiik Bj. Susseg  Bj. Taxt A. Dalseng  A. Gjplstad
M/T «North L. Lyng H. Helmer- H. Hagen S. Hansen F. Jonassen K. M. Lar- F. Bjgrn-
America» sen sen ber,
M/T «Nueva O.Granlund A. Strand  A. Berg M. Kristian- P. Wold T. Tollefsen H. Schaja
Andalucia» ser
M/T «Nueva 0. Andersen R. G. Jensenl. Bakke A. Haug B. Scines  H. Olsen  O. Bruske-
Granada» land
M/T «Skandinavia» P. M. Seren-
sen
M/T «South H. M. T. Stensrud  T. Fagerli * K. Rasmus- J. G. Hed- T. Strandeli A. Molden
America» ‘Waagsnes sen berg

Pdé ferie eller pa skoler

Kaptein

1. styrmann
»
>

2. styrmann
5
>

3, styrmann

K. Hallén

W. K. Paulsen
R. Pettersen

J. L. Schlanbusch
W. Taxt

AL KoS: Laa
H. Sukke

L. Reistad

R. Horseng

J. Kristiansen
S. Myran

S. Einvik

D. Eliassen

B. Gjelsten

T. Julsen

Telegrafist sckreter ], Amundsen

NMaskinsjef
>
>
ol

2. maskinist
>
b s

3. maskinist
5

4. maskinist
S

Elektriker
>

Pumpemann
pod

Stuert
1. kok

O. H. Kristiansen
L. Sandal

0. Telnes

12, Wetlesen
Johs. Johannessen
J. Johannessen
H. W. Mathiesen
J. K. Gundersen
F. Lund

J. Eggesbg

.. Johansen

H. Johnsen

G. Knudsen

R. Pettersen

S. Vitinzeff

P. Fredriksen

J. Grennesby

* 2. styrman jr.

M|T ,,BRASIL"”

kem il verkstedet i Sandefjord den 23. mars,
og denne gang ble det et raskt reparasjons-
opphold ved A/S Framnzs mek Varksted idet
skipet allerede den 10. april stevnet ut Sande-
fjordsfjorden mot Vest Indisk farvann. Fer
«Brasil> imidlertid kom si langt, var det
sljedd store forandringer 1 beserningen. Kap-
tein R. Pettersen var ilkke blicc rikeig ferdig
med huset sitc sist han var hjemme og @nsket
ni 4 fi det fullfgre. Kaptein J. C. Christensen
som hadde vart hjemme i Arendal pi ferie,
tok over kommandoen igjen. 1. styrmann H.
Suklke wvar ni klar tl 4 begynne pa sitt hus
si han ble avlgst av 1. styrmann Y. Konne-
stad som ogsi er godt kjent ombord 1 M/T



FRA SKIPENE

GRANLUND

4. FHaskinist
A. Helland
B. Skaland

B. Amundsen

H. Sgre

A. Ormholt

A. Nordby

W. Strand  J. Langerud @. Myrvold F. WangbergB. Brandal

Maskinass.  Telegrafist  Bdtsmann Tammerm. Elektriker  Pumpemann Stuert 1. kokk

S. Nzrbé  H. Bin- R. Johansen R. Hauge A. Strgmnes J. Waage L. Almkvist

dingsbg
B.Emanuel- R.Wenner- B. Knudsen A, Hansen G.Husdahl H.Tingstad B. Kittelsen S. Vanebo
sen sten

E. Eian E. Rygh F. Kriger  G. Tandberg P. Antonsen ]. Johansen E. Karlsen

S. Meek R. Olsen S. Odland K. ]J. Tellef- K. Paulsen E, Larsen E. Chris-  O. Winckler
sen tensen
P. Carr E. Ryberg P, Algy Q. Oyas L. Nilsen  A. Karlsen A. Christian-
sen

AL J. Kilaas A, B. Gjér- P. Husby

ven

«Brasil» fra fer. 2. styrmann J. Kristiansen
gnsket 4 feriere hjemme hos familien pa Ser-
Frgya og 3. styrmann R. Larsen syntes ogsd
det kunnec vare bra & vaere hjemme en stund.
Nye styrmenn i disse stillinger ble Arne Kris-
tensen som vi kjenner fra fgr, og Karsten Kris-
riansen, begge fra Sandefjord. Telegrafist/
sekretzer Sven Narbg gikk ombord i England
allerede den 14, mars for i lgse av telegrafist
L. Kunst som er hollandsk statsborger og @ns-

Gustene pd «Brasil» gleder seg ved tanken
pad skinkestek,

L. N. Niko- E. Aandal

laisen

H. Grotting K. Vikse

H. Nord-
temime

I. Skog . Hansen

let feric hjemme i Rotterdam som rimelig kan
vare.

Maskinsjef Lars Sandal og tgmmermann J.
Gverdal hadde over 2 1/2 ars tjeneste om-

bord, og begge gnsket nd ferie. De ble avlgst

av henholdsvis maskinsjef A. Lorenzen som
tidligere har seilt med flere av vire skip, og
temmermann  R. Johansen som imidlerud er
ny hos oss. 2. maskinist H. Marthiesen ble av-
lgst for ferie av G. Tangen som tidligere har

3dje wmaskinist Rogne

pd «Brasil» kontrollerer
snaskintavlen.

A. Midefla

. Storheil
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tjenestegjort som 3. maskinist ombord 1 samme
skip, og 3. maskinist J. Gundersen fikk avlgs-
ning av K. Rogne som sist var i samme stil-
ling ombord i M/T «Gallia». 4. maskinist A.
Helland ménstret av ved skipets ankomst til
verksteder, men stalkk som snarest oppom kon-
toret for 4 be om a ga ut med skipet igjen etter
en liten ferie hjemme i Molde. Han flyttet der-
for inn i sin lugar igjen to dager fgr skipets
avgang. Elektriker H. Johnsen ensket feric i
Trondheim og ny mann her ble R. Hauge.
Pumpemann L. Johansen var den som hadde
lengst tid ombord med sammenhengende tje-
neste siden juli 1955. For hans vedkommende
gikl turen til Ngttergy for en velfortjent pust
i bakken. Hans avlgser ble A. Strémmnes som
ogsd har seilc hos oss ridligere. 1. kokl. J.
Grennesby fikk avlgsning av E. Almkvist som
igien var klar for utmgnstring og na tok denne
hyren i pavente av en ledig stuertstlling. Av
den gvrige nye besetning kjente vi kun lett-
marros S. Gregnnesby og motormann K. Sgren-
sen fra fgr. Nir dette skrives, har skipet alle-
rede bragt en last fra Aruba og Puerto la Cruz
til forskjellige lossehavner i Vesc Afrika og er
nd pa reise fra Curacao og Puerto la Cruz til
Dalar og Ango Ango. Neste lastereise ser ut
til 4 bli fra Port Arthur med partlast av smgre-
olje til brasilianske havner, hvilket nok vil gi
en hyggelig avveksling.

M|T ,,BRITANNIA"

losset i England i slutten av mars og satte si
kursen mot Hamburg hvor verkstedoppholdet
varte fra 2. dil 17. april. Dette ble siledes ogsi
en hurtig ekspedisjon swrlig nir man tenker
pi at skipet hadde klassefikasjon. Det var jo
ikke ul 4 unngd at endel skiftninger fant sted
og 1. styrmann M. Gjersge var blant dem som
reiste hjem pd ferie. Han ble avlgst av 1. styr-
mann EFrank Olsen som med over 20 ir bak
seg 1 rederiet, er velkjent for oss alle. 2. styr-
mann S. Myren skulle inn pa skole og 3. styr-
mann B. Gjelsten gnsker 4 hvile ur litt. Nye
offiserer i disse stillinger ble P. Brandal som
sist var i samme stilling ombord i M{T «South
America-, og 3. styrmann P. Hansen som er
Telegrafist/sekretzr  J,
Amundsen skulle ogsa inn pa skole og som

ny mann hos oss.

Messegutt Claudius «Brasil» fra Trinidod i
full aktivitet.

hans avlgser kom R. Wennersten, Maskinsjef
H. I. B. Johnsen kom na tilbake til skipet igjen
etter en tid hjemme pid girden i Gjdvig og
maskinsjef . Telnes reiste hjem til Telnes-
sigen pd ferie. 2. maskinisc J. G. Hedberg gilk
i land for senere & lgse av som maskinsjef om-
bord i M/T «Sowuth Awierica» og 1 hans plass
ombord 1 M/T «Britannia» kom A. Hansen. Han
er ogsi ny hos oss og bide han og telegrafis-
ten er fra Stavanger. 3. maskinist F. Lund
kigpte bil i Hamburg og forsvant pi ferie. Pa
hans plass kom Kr. Lind Olsen som hadde vart
ombord 1 vel 2 r tdligere. 4. maskinist L. Jo-
hansen hadde ogsa sin kontrakestid ute og fikk
avlgsning for ferie av B. Skaland. Av den under-
ordnede besetning var der ikke mange i sc.
Matrosene K. Dragsnes og P. Vagle har begge
tidligere seilt i flere 4r hos oss, likesa lett-
matrosene U. Winther og B. Rdsgy. Kort fgr
skipet var klar til avgang ble fru kaptein Taxt,
som var pd besgk hos sin mann, syk og ddde.
Som avlgsning for kaptein Taxt var P. Meier
Olsen pd kort varsel klar il 4 overra komman-
doen ombord. Etter avgang fra Hamburg har
skipet lastet i Santago og pd Trinidad for
kjente havner i Brasil og er ni pi reise fra
Aruba og Puerto la Cruz rtil Dakar og Cana-
lry 1 Vest Afrika. Senere ser der ut ril ar ski-
pet skal bli med i farten mellom Trinidad og
Montreal og Port Credit opp den nye «sea-
wayen» til de store innsjgenc mellom U.S.A.
og Canada.
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Elektriker Jobnsen konuner mied gode rad for
han dnstrer av for 4 ta sin ferie.

M|T ,.EUROPE"”

fikk etter utlossing i Brasil den gledelige ny-
het at neste last ble 4 ta inn pa Trinidad for
London og Grangemouth. Det var nok enkelre
av besetningen som sa verkstedopphold i Norge
for seg 1 fantasien, men dengang ei. De av be-
setningen som hadde tiden ute ombord, marre
nok ta reisen hjem fra England med pi kjspet
fér de kunne begynne a feriere hjemme i som-
mer. Kaptein O. Solhgi avsluttet sin ferie i
Arendal og reiste over til London hvor han tok
over som fgrer av skiper igjen. Kaprein J. L.
Schlanbusch dro den motsatte vei for i fortsette
der Selhgi slapp. Sjekra og bilen sto klar i Aren-
dal si det blir nok noe & holde pa med. Lllers
var det bare underordnede som mgnstret av
mens de gvrige venter til skipet kommer denne
vei for periodisk dokking ril hgsten. Sencre
har skiper frakrer en last fra Vesr India ril
Philadelphia, og skulle deretter hatt nok en tur
fra Trinidad til engelske havner. Som si ofte
ble det forandringer og istedet blir det en tur
til Philadelphia igjen, og neste tur ser ut 4 bl
over til Vest Afrika.

M|T ,,NORTH AMERICA"

lastet 1 begynnelsen av april 1 Puerto la Cruz
for Donges og derfra var ikke reisen lang til
Malmg hvor det ble opphold 1 25 dager. Skipet
er som nevnt rederiets stgrste, og det trenges
lite tid dl & «fare over» ved periodisk dokking
og reparasjon. Her ombord ble det ogsd en del

forandringer blant besetningen. Kaptein Hal-
1én tok farvel med sin kjxre «North America-
og dro hjem til Kristiansand for bl. a. 4 holde
bryllup for sin datter. Etterpa trenger han sik-
kert en god ferie fgr han overtar som kaptein
pa nybygningen fra Eriksberg. Han ble av-
lgst av L. Lyng som i mange ar fgr har vart
ombord. 3. styrmann Eliasen ble avlgst av S.
Hansen og 2. maskinist J. Johannesen skulle
feriere hjemme 1 Audnedal og ny mann i hans
sted ble Kr. Larsen. 3.
ble avlgst av F. Bjdrnberg, maskinassistent K.
Mondal fikk 1 sin plass S. Meek som tidligere
har seilt i flere ir med et par av vare andre
skip. Elektriker G. Knudsen skulle til Lillesand
pé ferie og ny clekeriker ombord ble K. Paul-

maskinist I.. Andreassen

sen som tidligere seilte med M/T «South Amie-
riea». Témmermann K. Tellefsen har vi si vidc
hilst pa tidligere da han var med 4 ta ut M/T
« Nueva Andalucia» som «ny» igjen etter krigs-
skadene i februar 1947. Dekksgurt S. Dullum
har tidligere seilt med M/T «Britannia~» og den
andre dekksgutten H. Sgrg har udligere vart
ombord i samme stilling. Motormann O. Wiik
har tidligere seilt med «bares M/T «Awmerica-
og motormann K. Bakkebg kjente seg nok igjen
ombord fra de vel 2 drene han tdligere var
forhyrt med samme skip. Ny 1. kokk ombord
ble O. Winckler som ni hadde vart hjemme
i Trondheim siden han ble ledig ved M/T «Gal-
lia~’s salg. Ellers ble det mange nye folk.
Ltter avgang fra Malmeé frakeer skipet en
oljelast fra Sidon til Portland og ni seiler ski-

pet med kurs for Puerto la Cruz og Pamata-
cual for i hente crude-olje dl raffineriec i Phi-
ladelphia.
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M|T ,,NUEVA ANDALUCIA"

har i det siste hatt lange turer mellom Port
Arthur/Trinidad og forskjellige havner i Brasil.
«No news is good news» og da vi har hert
svart lite fra den kanten, gar nok alt vel om-
bord. I slutten av mai, da skipet passerte Ja-
maica, kom det opp 1 et av disse hefrige torden-
verene som si ofte forekommer i disse far-
vann. Etter hva vi hgrer, illuminerte 4 svare lyn
himmelen samtidig s3 tordenskrallene rullet
nak svert jevnt. M(T «Nueva Andalucia» har
ni vart si lenge ute at det etterhvert er blict
noen forandringer 1 skipets besctning. Med
M/T «Britannia» sendte vi fra Hamburg 3
forstereisgutter. Dissc gilk i land fra sistnevnte
skip i Santiago og bodde si der en td fgr de
reiste med fly til Port Arthur hver de kom
ombord i M/T «Nueva Andaluciz». Det var
lict av en reise for 16-dringene fra IKristian-
sund N. De fleste av vire skip er stadig gjester
pid Trinidad og vi far hipe at det blir alvor
av planene om en norsk sjgmannskirke der nede.
Detre vil i si fall bli hilst med glede av alle
som vet hvor meget sjgmannsmisjonen gjsr for
vare farende venner i de havner hvor der alle-
rede er norske sjgmannskirker.

M|T ,,NUEVA GRANADA"

seilte 1 begynnelsen av april mellom forskjel-
lige havner i Vest India med en avstikker opp
til Philadelphia. Den 17. april lastet imidlertid
skipet 1 Amuay Bay og fraktet denne gang las-
ten til Los Angeles. Etter utlossing der tole sa
skipet inn ny last i samme havn og denne gang
ble lursen lagt for forskjellige losseplasser pa
gya Vancouver hvor vel ingen av vire skip tid-
ligere har losset. P returreisen derfra anlgp si
skipet Los Angeles for 4 ta ombord 2. maski-
nist H. Olsen som hadde vart i land for be-
handling av en fingerskade. Senere ble det las-
ting i Vest India for New York og Phila-
delphia og i New York gikk fglgende i land
for en crierlengtet ferie her hjemme: Maskin-
sjef Q. H. Kristiansen og 3. styrmann F. T.
Julsen samt matros A. Smther og jungmann T,
Gijetgh. Styrmann Julsen tar ferien som vikar-
avlgser ombord i en av losskdytene ved Far-
der, men matros Gietg gir og gruer seg for

styrmannsskolen il hésten. Som ny maskinsjef
kom B. Seines som en tid har «gitt over» alt
som har med «kverna» i gjgre ombord i
M/T «Skandinavia» og nd tar seg en kortere
tur pi langfart igjen. Ny 3. styrmann ble A.
Haug, han har ikke seilt med vire bater tidlig-
ere. De nye underordnede mannskaper kom fra
Scandinavian Shipping Office i New York.
Telegrafist/sekreter A. Gjérven har ogsd an-
modet om ferie og han blir avlgst straks tele-
grafist-skolene blir ferdige med eksamen. Som
det ferste av vire skip seiler nd i disse dager
M/T «Nueva Granada» med last fra Trinidad
opp den nye «seawayens fra Montreal til Port
Credit ved Toronto i Onrtario-sjgen. Etterhvert
ser det ut til at andre av vare skip kommer
med i denne nye farten, si vi provoserer
«Nueva Granada» til & sende oss noen ord om
denne «pionér-turen-. Hvordan er det med
4. maskinist A. Nordby? Han skal vere en
meger habil amatgrfotograf, og redaksjonen
er «kjpper» av det gode billedstoff vi haper
han vil sende oss.

M|T ,,SKANDINAVIA"

ligger fortsact ubeskjeftiget i bgyene 1 Sande-
fjord med kaptein  P. M. Sgrensen som alt-
mulig-mann ombord. Han har riktignok et
par mann til hjelp med rustbanking og maling
ete. si vi fir se hvordan alt utvikler seg etter-

hvert.

Endel yngre drganger fra «Brasil» tar seg en
pust og en voyk.
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M|T ,,SOUTH AMERICA"™

fikk to turer ctrer hverandre fra Vest India
til havnene i Vest Afrika og frakrer dernest
en last fra Aruba til Trinidad. Ved anlgp av
denne @gya i slutten av mai gikk si skipet over
til tyllkolje-farc igjen idet der ni ble 4 fdre
en last opp il Montreal. Ved ankomst til denne
havn den 7. juni var veret noe ualminnelig
der, idet skipet da fiklk sngbyger oppover St.
Lawrence-elven. I Montreal gikk 1. styrmann
A, Lau fra borde etter vel 3 drs sammen-
hengende tjeneste. Der heter seg at han skal
ha ferie, men ryktet vet i fortelle at han skal
bygge hus, si da blir det vel alt annet enn
ferie. Hans avlgser ble 1. styrmann T. Stens-
rud som kom fra M/ T «Skandinsvia» 1 Sande-
fjord. 2. styrmann R, Horseng gir med planer
om skipsfgrerskole il vinteren og ville fgrst
ha en liten pust. I hans stilling rykket 3. styr-
mann T. Fagerli opp og ny 2. styrmann jr.
ble K. Rasmussen fra Trondheim. Maskinsjef
I, Ellefsen hadde over 2 irs sammenhengende
tjeneste ombord og gnsket ferie hjemme hos
familien pa Tjgme. I hans plass kom maskin-
sief J. G. Hedberg som vi tdligere hgrte var
2. maskinist ombord i «Britannir-. At det ikke
lenger er si store avstander mellom Europa og
U.S. A/Canada, forstir vi nir vi hérer at disse
offiserer som ni kom hjem med fly fra M/T
«South Awmerica» i Montreal, hadde 15 umer
effekeiv flytid fra Montreal til Oslo via Am-
sterdam og Kristiansand. Etter avgangen fra
Montreal stevnet skipet igjen sydover til ljente
laste- og lossehavner i Vest-Indisk farvann, men
i begynnelsen av juli passerer nok M/T «South
America» igjen Father Point med en ny last

ogsd denne gang bestemt for Montreal.

Hovedniotorens smoreapparat nd pusses.

FOR MEN ONLY

Fra Titania Tidende tillater vi oss i gjengi

folgende lille betrakening:

Looking through Lykes «lleet Flashes» we
found yet another version of the proof of the
proposition that a ship is a «she» which we
quote as being the latest: «A ship is called a
she because there is always a great deal of
bustle about her ...... because there’s a gang

of men around ...... because she has a waist

and stays ......
painting to keep her looking good ..........
because it’s not the initial expense that breaks
you, it's the upkeep ........ because she’s all
decked our .......... because it takes a good
man to handle her right .......... because she
shows her topsides, hides her botrom, and when

coming into port, always «heads for the buoys».
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&t godt raid

En dag en av Texaco-Tanker’s venner plgyde
gjennom morgenavisen, falt hans gyne pi denne

ANnNOonsen:

«Er De plaget av rotter? Send inn kr. 5,—
og vi sender Dem omgiende et oppsikesvek-
kende middel som helt sikkert tar liver av
rotters» Tilbudet var gunstig og fem kroner
ble sendc inn. Et par dager senere kom det en
pakke i posten. Den inncholdt to sma fjeler
samt fglgende bruksanvisning:

«Ta den ene fjelen i venstre hand. Legg
rotten oppi fjelen. Ta den andre fjelen i
hgyre hind og sli rotten med den. Slar De

hardt nok, vil rotten dg. Midlet er ufeilbarlig.»
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VARE NYBYGNINGER

Som det vil vare kjent for vire lesere fra tidligere omtale her i bladet, har vi to nye
tankskip i bestilling, ct ved Eriksbergs mek. Verkstads A/B i Gdteborg og et ved Blyths-
wood Shipbuilding Company Limited i Glasgow. Det er lenge siden vi bestilte disse to batene,
og urallige er de tegninger som i disse drene har vandret mellom rederi og verksted fer den

endelige utforming cr bestemt.

Den fdrste som stir for tur for levering cr byggenummer 524 — Friksberg hvis dimen-
sjener ble omralt og general-arrangements-tegning vist 1 virt julenummer ifjor. Siden den
gang er der blitr litt mer & ta og féle pd, og sclvom nedenstiende billeder ikke gir noe sxr-
lig inntrykk av det ferdige skip, synes vi likevel det er morsomt 4 vise at planene begynner

i ta form.

Kijglen (den forset seksjon) ble lagt den 7. og vire inspektgrer H. Thune og L. Tran-
mai for byggenunmner 524 ved Eriksbergs  berg med naskinsiel Henriksen mellom seg,
wrek. Verkstads AfB, overvaker den héytidelige handlingen.

Med Sjumilsstovler pd gar arbeidet raskt fremover

e e
s

11/5 wvar snan kowmmiet si langt. 1/6

Sjgscrring vil finne sted den 11. august, og navnet blir «BOGOTA», etter hovedstaden 1
Colombia. Levering vil skje i midten av november d.a.
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TIT «Universe Leader» §5 625 t. dw.

OM STORE TANKSKIP

av ing. Bjarne Jobansen.

De ljente oljereservene i verden er beregnet
4 vare i 20 ir, men regner en med ar nye olje-
funn gjgres i samme takt som nd, vil oljen
vare lengere og gi stadig behov for sjgverts
transport. For tiden bestar ca. 45 % av skips-
lastene av olje, og en kan regne med stadig
¢kende behov. Verdens forbruk av olje er
fordoblet pd de siste 10 &r, og ventes a gke i
alselererende tempo. En medvirkende arsak til
den gkede oljetransport er at USA sparer sine
reserver av strategiske hensyn,

Tankskipsstarrelsen  har  vokset sterke, og
grunnene er:

1. Det har skjedd en forskyvning i arten av
den transporterte oljen, idet andelen av ri-
oljen (crude} har gket sterkt. I 1939 var den

25 %, mens den i 1937 var 60 %, og transport
av raffinerte produkter har vist en tilsvarende
relativ tilbakegang. Politisk usikkerhet i olje-
landene og strategiske hensyn har fgrt til at
de store forbrukerlandene har bygget raffi-
nerier med tankanlegg, store kaianlegg etc.
Transport av riolje kan med fordel foregi i
store skip, ider en bare far en losschavn for
hver skipslast.

2. Kostnad av dwre/ir for 30000 ts. dw. tank-
skip er anslagsvis ca. kr. 400.—, mens den for en
100 000 tonner er beregnet tl ca. kr, 300,—/ar
ved samme fart. En beregner siledes at en
65000 tonner frakter olje billigere den 4700
nautiske mil lengere distansen rundt Kapp enn
en 32000 tonner gigr gjennom Suez.

3. Selv om bemanningsreglene for store skip
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enni ikke er fastlagt, kan en si at hver mann
frakter mer olje i et stort enn i et lite skip.

Mot de store skip taler folgende:

1. Gjennomfart av lkanaler gir meger be-
stemte begrensninger av skipets dimensjoner.
Av disse kanaler er i dag Suez-kanalen den vik-
tgste. P4 full last er den maksimale dybdegang
357 07, og ved normale dimensjoner tilsvarer
dette en 38000 tonner. Breddebegrensningen er
ilkke si kritisk, men produkter av bredde og
dybdegang er likevel begrenset. For at ikke
kanalbunnen skal gdelegges ved opphvirvling,
md nemlig forholdet mellom kanalens tverr-
snittsarcal og skipets neddykkede tverrsnitts-
arcal holdes stgrre enn ca. 4,5. Den ngdvendige
maskinytelse for at skipet skal holde rimelig
konvoifart i kanalen, stiger ogsd sterkt nar dette
forholdet blir lavere enn 4,5. Med kanalens
dimensjoner i dag er det sannsynlig at en van-
lig 65000 tonner vil kunne passere gjennom
kanalen, normalt ballastet.

Utvidelsesplanene det gamle kanalselskapet
hadde for Suez-kanalen, var at ved Egypts
planlagte overtagelse i 1968 skulle tillacc mak-
simale dypgang vare gker til 38, Pressen har
i den siste tid brakt meldinger om Egypts egne
planer, men bare riden vil vise om lander makter
i gjennomfgre derte kjempearbeide. Det er ogsa
visse sjanser for ac trafikkrerrheten i Suez-
lanalen gker slik at en fir vanskeligheter med

d| a avvikle trafikken pd grunn av antallet av skip.

| Panama-kanalen som 1 motsetning tl Suez-
lzanalen har sluser, begrenser stgrrelsen av skip
som vil passerc i laster tilstand il ca. 900" x 102’
x 36" 37 (dypgang) og en 65000 tonner med
normale dimensjoner kan ikke engang passere
kanalen 1 ballast. Den starste tanker med nor-
male dimensjoner som kan passere kanalen med
full last vil vare ca. 50000 t. dw.

2. Av navarende lastehavner er bare Mena al
Ahmadi og Ras Tanura, begge 1 Persiske Gulf,
i stand til 4 ta de stdrsee planlagte tankskip,
mens Banda Mashur tar 40 000 tonnere og Aba-
dan «bares 19000 tonnere.
1 Europ-a har bl. a. England, Frankrike og
Tyskland planer om 4 utvide sine losschavner
‘ til 4 ta meget store skip.
‘ 3. Mulighetene for dokksetting av store tank- Pglsebaug.
|
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skip i Europa er enni begrenset, og det fantes
i 1957 bare 4 dokker som kunne ta 100000
tonnere, mens 13 kunne ta 65 000 tonnere.

4. Av beddinger og byggedokker for skip
over 50 000 tonn fantes det for fi ir siden bare
et fatall, men slike anlegg er ni bygget eller
under bygging i de fleste viktigste europeiske
skipsbyggernasjoner, og finnes dessuten i USA
og Japan.

For bygging av kjempetankere kreves store
investeringer fra byggernes side, bide nir det
gjelder beddinger eller byggedokler, kranut-
rustning og arbeidsmaskiner. For 4 oppnd en
rimelig utnyttelse av anlegget og a sikre en
rimelig byggetid kreves dessuten en viss stgr-
relse av verkstedets produksjonskapasitet og
Andelen av
stilmaterialer og stilarbeider av skipenes totale
byggekostnader blir stgrre for store tankskip,
og behandlingen av de grove dimensjoner av
opptil 35—40 mm plater, gir problemer sa vel av
sveiseteknisk som av transportteknisk art. Plater
av disse dimensjoner mi dessuten vare av
spesiell kvaliter for & sikre «sveisbarhet» og at
en unngar sprgbrudd. Dette gir hdyere materi-
alpriser, og farre stilverk vil kunne levere de
ngdvendige dimensjoner og kvaliteter. Vekten

tilsvarende stort antall ansatte.

av konstruksjonsdelene krever store kranlgfr,
om ikke de fordelene en kan vinne ved moderne
scksjonsbygging skal bli illusoriske. Sclve byg-
geplassens fundamentering for 4 baere skipets
veke (inklusive vekt av vann for tankpreving),
mi vere mye mer solid enn for mindre skip,
og for beddinger blir avlgpstrykkene utslags-
givende. De siste vanskeligheter unngds i bygge-

Forklaring pd billedet under:
C.O.7T.: Lasteoljetanker.
M.B.T.: Ballasttanker.

N.W.T.: Rowm son er dpne miot sjgern.

dokleer, og det er en av grunnene til at disse er
blitt si populzre for store skip. En annen for-
del er at byggedokken gir mulighet for dokk-
setting.

Ved valg av hoveddimensjonene for store
tankskip gjelder foruten de begrensninger som
er nevnt ovenfor, ogsd tekniske synspunkter pa
framdrifesforhold, langskipsstyrke, krav fra
charter og reder osv. Med hoveddimensjoner
mener vi lengde, bredde, dybde i riss (side-
hgyde), dypgang og deplasement (vekt av skip
i lastet dlstand). I skipsbygging regner en ved
sammenligning av skipenes hastighet alltid
denne i forhold til deres respektive lengder.
(Eller mer korrelke i forhold til kvadratroten av
lengden.) Det har sammenheng med det bglge-
system skipet skaper, og den energi som derved
@gdes. Jo lengere et vanlig skip er, jo «skarperes
det er (uttryke ved lavere blokkoeffisient),
desto mindre cnergi gir det med tl bglge-
systemet. For store tankskip med vanlige has-
tigheter er imidlertid bglgemotstanden en rela-
tivt liten andel (ca. 15—20 %) av totalmot-
standen, og en kan derfor gjdre skipene noe
fvldigere og med mindre lengde i forhold til
de gvrige dimensjoner. Dette gir ogsi en reduk-
sjon av friksjonsmotstanden. Lengden er dess-
uten den «dyreste» av hoveddimensjonene &
oke, ogsd fordi gket lengde krever stgrre styrke
ved langskips bgyning.

Konstruksjon og drift av store maskinanlegg
og propeller gir store problemer, og det er
gnskelig 4 ikke gjgre anleggene for kompli-
serte. En sgker si vidt mulig a arrangere en-
keltskruete anlegg med turbinmaskineri for de
stgrste og med dirckre drevne dieselanlegg for
de midlere ytelser. Framstilling av de store pro-
peller som er ngdvendige for ved et gkono-
misk lave turtall @ overfgre de store effekter

—
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det her er tale om, av stepestyklker pid 40 ronn
i mangan- eller aluminiumbronse med de ned-
vendige toleranser, skaper store problemer.

En kan gi ut fra at farten vil gke noe med
skipsstgrrelsen, og ar der for spesielt hurtige
skip vil veere ngdvendig med 2 propeller.  Ut-
formingen av skipenes linjer skjer etrer vel-
prévede prinsipper, selv om det f. eks. er stor
forskjell mellom f. eks. amerikansk praksis med
sikalt pglsebaug  (bulb-baug) og praksis i
Luropa.

Regler for skipenes styrke, spesielt lang-
skipsstyrke, er av klassifikasjonsselsk-apene ut-
videt til 4 gjelde ogsa de stgrste skip, og det er
her nedlagt et stort forskningsarbeide. Foruten
den pikjenning skipene har nar de ligger G
«sagging») med en bglgetopp forut og en ak-
ter, ma en ogsd 1 stadig sterkere grad ta hen-
syn til de pikjenninger tankerne fir ved for-
sijellig langskips fordeling av lasten.

Store skip mgter relativt sjeldnere de ul stgr-
relsen svarende hgye bglger (som samtidig har
en lengde mellom bglgetoppene = skipsleng-
den), og en har derfor funnet 4 kunne tillate
en stgrre pikjenning av materialer i disse skip.

Nir det gjelder skipenes arrangement, har
Ilassifikasjonsselskapenes regler i stigende grad
influert pid dette, og spesielt er detre karalk-
teristisk for @gkningen av fribordet ved at ski-
penes spring er slgyfer helt eller delvis, noc
som ogsa gir en enklere byggemite. Broover-
bygning og dels ogsd popp dras inn fra borde
og er siledes ikke medvirkende tl i minske
fribordet. Ved disse endringer og fordi rioljen
har relative hdy egenveke, fir en stgrre laste-
tankvolum tl disposisjon, og en har gite ¢l &
arrangere  permanente vannballast-tanker 1
lastetankdelen, noe som igjen gir gunstigere
langskipsstyrke og premieres av klassifikasjons-
selskapene. Utstrekningen av lasterankene ak-
terover, med andre ord plaseringen av maskin-
romsskottet, blir vesentlig for at skipene skal
kunne trimmes riktig (ikke «gd pd nesen»).

Kravene til lasteoljesvstemets kapasitert er
gket, og en har derfor mattet ga helt over til
tarbindrevne pumper, og dampsystemet krever
da en plasering av pumperommet ved forre
maskinromsskott. Langskipsskottene 1 laste-
tankdelen vil det for de store skip kanskje

lgnne seg a gjore plane 1 stedet for korrugerte,
og det kan ogsi bli vanlig 4 ha 3 langskipsskott
av hensyn til styrken.

Charternes krav er enni noe vage for de
stgrste skip, men det er sannsynlig at disse vil
komme sterkere inn i bildet ettersom erfarin-
gene vinnes.

Selv for meget store tankskip har det vert
foreslatt 4 legge all innredning akeer, pid grunn
av fordelene med forenkling i arrangement,
trimfordring, veke- og prisbesparelse og lang-
skipsstyrke. Som det viktigste argument mot
dette arrangement taler hensynet tl utsike, og
vurdering ved mangvrering. Disse hensyn veier
tungt 1 vekrskilen og gjelder sikkerheten bide
for de ombordvarende og for de store verdier
det her er tale om pi en kjgl.

Av fjernere framstdsperspektiver for ut-
viklingen av store tankskip fester oppmerk-
somheten seg spesiclt ved mulighetene for an-
vendelsen av atomkraft for framdriftsmaski-
neriet og ved muligheten for 4 transportere
olje i plastlekrere eller i undervannstankbater.
In har store tekniske problemer i lgse for
planene kan scrres ut i livet, men det arbeides
intenst pd mange hold for & lgse disse prob-
lemer.

Giengitr med tillatelse av «Akers» (Bedrifts-
blad for Akers mek. Verksted A/S).

Oljebrann i Las Piedras.

Da «Gallia» anlgp Las Piedras i september
ifjor, ble mannskapet vitne dl en stor olje-
brann. Maskinsjef Aasmul har sendt oss dette

bilde.
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Lufting og gassfriing
av lasteoljetanker

Det har i mange dr vart litt av et problem
4 lufre og gassiri lastoljetankenc pa en hurtig
og effekriv mite.

Fra gammelt av har vi bruke vindmenn, men
de har i hgv grad vart avhengig av at det har
vart vind tilstede eller at fargyets fart har
vert tilstrekkelig til d sikre at noe luft strgm-
mer inn i tankene, og det sier seg selv ac
cffekriviteten har vert si som si.

T den sencre tid har det vart markedsfort
forskjellige typer mekaniske ventilatorer, og
vi har bestemt oss for 4 g inn for de sikalte
Coppus blasere da de antagelig er de mest
effekrive.

Etterhvert som batene har vart pid verksted
har hver av dem fatt to slike blaserc og sam-
tidig montert det ngdvendige utstyr til driften.
De som har blisere er M/ T «Brasil», «Britan-
g, «Europer, «North America» og «Nueva
Granada-. Den eneste som gjenstir er siledes
«South Awmerica» som vil fi det ved neste dok-

king. Vi mi dessverre se bort fra M/T «Nueva
Andulucia» og «Skandinavia» da de ikke har
egnede luker eller dpninger i delket.

Billeder viser Coppus blisere montert over

b

nr. 6 babord vingtank pa «Brasil». Det andre
billedet hvor noe av dekslet er kuttet ut, gir
et bedre inntrykk av  bliserens virkemaite.
Dampledningen kobles til rgrstussen til venstre
og inn pi turbinen som driver viften. Nar
dampen har ucfgre arbeidet i turbinen, kom-
mer den som exhaust med et trykk pa ca. 13
k/em2 ut tl hgyre og gir gjennom slangen
som er vist pi illustrasjonen gjennom en for-
varmer. Sistnevntes oppgave er 4 varme opp
luften fgr den strgmmer ned i tanken, og si-
ledes sikre en hurtig tgrring av fuktigheten i
tanken.

Hele bliseren med luftvarmer veier ca. 60 kg
og lkan siledes lettvint settes pd plass av to
mann. Blaseren gjgr en tank gassfri pa ca. 1
tme, og alle kan da forsti fordelen ved den
nir vi vet at det gjerne tar flere dager med
vindmenn for 4 oppni samme resultatet.

En annen stor fordel med Coppus blaserne
er at de pi grunn av sin evne til hurtig 4
gjgre en tank gassfri, tillater mannskapet & gi
ned i tanken pi ec tidlig tidspunke etter lossing
og samle opp rust og mgkl som har samlet seg.
Bliseren sgrger for stadig fornyelse av lufren
i1 tankene og gj¢r at man med trygghet kan
arbeide 1 dem.

Erterhvert som batene fir erfaring i bruken,
hiper vi at noen av dem som som far praktisk
erfaring med dem, vil sende oss noen ord. Vi
vil szerlig sette pris pa 4 hgre fra mannskaper
som selv har strever med tanksjau, om de mener
det gjgr oppholdet i tanken mindre ubehagelig.




Batenes posisjoner

M/ T «Brasil> losset i annen halvdel av mai i Lobito, Luanda og Ango Ango og var der-
nest utlagt til 4 laste i Puerto la Cruz og Curacoa 8—10/6 for Panama, men
satte igjen kursen yistover, denne gang mot Dakar og Ango Ango. Neste last
blir 4 fere fra Port Arthur (22/7) og Trinidad (29/7) il brasilianske havner.

M/T «Britannia» lastet som beregnet i Santiago og pd Trinidad i begynnelsen av mai og
fgrte lasten til de forskjellige losseplasser nede i Brasil. T begynnelsen av juni
var skipet tilbale i vest-indisk farvann og lastet for Dakar og Conakry. Der-
nest blir det en tur mellom Aruba 8/7 og Trinidad.

M/ T «Europe» fikk ctter Brasil-turen i a{)ril ordre om 4 laste pa Trinidad i begynnelsen
av mai for London (Canvey Island) og Grangemouth. Den 23, mal var skipet
utlosset i disse havner og var tilbake pa Trinidad 4. juni og lastet for Philadel-
phia. Neste tur var planlagt fra Aruba dl Trinidad og videre ul U.K. igjen.
Dette ble imidlertid senere forandrert til lasting pa Trinidad 18. juni og lossing
i Philadelphia den 26. juni. Etter en tur til Nicaragua gir neste tur fra Curacao/
Puerto la Cruz 22/7 tl Dakar.

M/T «North America» seilte fra verksteder i Malmg den 15. mai og lastet den 29. s. m.
i Sidon for Portland, Maine. Skipet var utlosset der 17. juni, og neste to turer
gikk fra Amuay Bay/Las Piedras dul Santiago. Lastet si i Puerto la Cruz 7/7
for Donges i Frankrike.

M/T «Nueva Andalucia». Erter endt lossing i Rio de Janeiro 0. mai seilte skipet tilbake
tl Port Arthur (28/5) og lastet smgreolje som partlast. Restlast av bensin
ble innlastet pi Trinidad 8. juni. Ferste losschavn denne gang var Recife hvor
skipet ankom 17. juni, men seilte fgrst videre 20. s. m. pd grunn av vanskelig-
heter med kaiplass. Den resterende last ble losset i Santos 25. og Rio de
Janeiro 27. juni. Neste tur gir fra Trinidad/Sanuago 15/7 ul Rio de Janeiro.

M/ T «Nueva Granada» kom til Los Angeles 28. april for lossing og lastet i samme havn
1. mai for Crofron, Manaimo og Port Alberni (alle havner pd gen Vancouver).
Neste last ble tatt inn pd Trinidad 25. mai, denne gang med lossing i New
York 31. mai og Philadeﬁ)hia 2. juni. Den 9. junj laster skipet igjen pi Trinidad
og lossehavner denne gang ble Montreal 20. juni og Port Credit (ved Toronto
i Ontario-sjgen). Det kan se ut til at «Nueva Gromada» kommer til 4 fore-
sette i denne fart en tid.

M/T «Skandinavia» har ikke beveget seg siden sist og ligger derfor fortsatt i ro i Sande-
fjord.

M/T «South Americar var utosset i Port Harcourt 10. mai og laster dernest pa Aruba
23. mai og losset pi Trinidad 26. 5. m. Neste dag ble der lasting i samme havn
og denne gang ble lasten fgrt tl Montreal med ankomst dit 6. juni. Ftter en
tur i Amuay Bay/Las Piedras 18. juni til Santiago lastet «South America» i
Puerto la Cruz for Trinidad 26 /6.Som si mangen gang fur ble det ogsi
lasting pi ‘I'rinidad og denne gang for Montreal 7/7 og skipet ser ut til 3 fort-
sette 1 samme fart som «Nueva Granada»,




