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GOD JUL!

Aret 1981 gdr mot slutten og selv om enkelte deler av tankmarkedet er
ddrlig og uten tegn til snarlig bedring, kan vi med glede konstatere at
drsresultatet vil bli bra. Det skyldes ikke minst den gode innsats fra hver
enkelt medarbeider og interessen for arbeidet for mer selvstendig drift og
sterre handlefrihet for hvert enkelt skip, som bidrar til § ske trivselen
og arbeidsinnsatsen.

Det virker ogsd positivt pd vdr konkurransemessige stilling, og vi hdper at
denne utvikling vil fortsette i det kommende &r. Det er ogsd vért hdp at
det vil lykkes & opprettholde beskjeftigelsen av skipene til tross for de
endringer vi fra tid til annen opplever med hensyn til transportbehov,
transportveier og fartsmenstre.

Rederiledelsen sender en hilsen til alle medarbeidere p& sjs og land og
takker for godt samarbeide i 1981, og sender alle lesere de beste gnsker om

€en

\ RIKTIG GOD JUL

og et
GODT NYTT AR!
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NYTT FRA REDAK SJONEN

Redaksjonen starter i dette nr. av avisen en teknisk spalte som tar sikte
pd & kunne vare til glede for de som utfgrer sveisereparasjoner ombord.

Vi tror ogsd at alle som har gjennomgdtt et kurs for utdannelse av
verneombud ber felge med ndr vi spesielt kommer inn pd sikkerheten ved
behandling og bruken av sveiseutstyret.

Vir hensikt er ikke & skrive lange avhandlinger om sveiseutstyr og
sveiseteknikk, men pd en enkel og matnytting mdte snakke om de elementzre
ting som er av interesse & vite.

Den tekniske spalte vil bli redigert av undervisningskonsulent Erling
Fagerholt.

'NYTT' REDERIMERKE

Av Morten Riis

Som det gir frem av forsiden har Texaco fdtt "nytt" rederimerke. Det vil si
at det fra toppledelsen i Texaco Inc., Texaco's hovedkontor i Harrison, New
York, er besluttet at man skal gd tilbake til det Texaco-emblem man brukte
tidligere, altsd en rad stjerne med en grenn T.

Dette gjeres p.g.a. "certain purposes of Company identification" som det
heter i et offisielt skriv, og vil erstatte det heksagonale merket som
brukes idag.

Omlegging vil skje gradvis. Vare eldre skip har som kjent dette gamle
skorsteinsmerket, mens de nye vil bytte ndr det blir behov for dette.




FRA REDAKSJONEN

Av Endre Ording Sund

Sneslaps, kulde og ufyselig nordavind er symbol gode nok pd at dret 1981 er
iferd med & ebbe ut. Jeg sitter i skrivende stund i Harrison, New York,
hvor Jjeg i hest har vaert stasjonert for § arbeide ved Texaco
hovedkvarteret. Det faller meg derfor naturlig 8 komme med noen
refleksjoner sett fra den amerikanske siden av Atlanterhavet.

Det siste &ret har vaert et rotete og vanskelig &r for de multinasjonale
oljeselskapene. Texaco er som kjent verdens 4. sterste oljeselskap og har
heller ikke sluppet unna problemene. Energisparing, stagnasjon i skonomien
og dermed reduksjon i industriproduksjonen her borte har fart til en
nedgang i oljeforbruket i USA pd ca. 9% det siste dret.

USA har samtidig satset sterkt pd & bli mindre avhengig av oljeimport fra
utlandet. Det siste &ret er rloljeimporten redusert med hele 19%. Overgang
til andre energikilder samt en voldsom satsing pd utvikling av nye metoder
for & presse ut langt mer olje av de kjente innenlandske oljereservene, har
gitt resultater for amerikanerne.

Texaco har i de narmeste 4 &rene avsatt hele 60 milliarder kroner til
boring og utvikling av nye og eksisterende felter. Over halvparten av disse
pengene satses innenlandsk i USA.

Et annet uttrykk for amerikanerenes "minkende appetitt” pd bensin er
nedgangen i antall bensinstasjoner her borte. I 1972 var det i USA hele
226.500 bensinstasjoner. Idag er tallet nede i 120.000 stasjoner. Denne
nedgangen p& hele 4,7% pd 10 3r er det selvsagt vanskelig 3 "svelge" ogsd
for et stort firma som virt. For 10 8r siden var det oljekrise og
bensinkger i kilometervis. Idag har selskapene problemer med d selge
bensin. Det er priskrig -enkelte selskaper gir sogar bort sm& gaver etc.
ti1 de som tanker opp ved deres stasjoner.

Tankmarkedet er en av de mange indikatorene som bekrefter at den Vest-
Europeiske og Amerikanske okonomien er inne i en ny nedgangsperiode. Vart
rederi er selvsagt avhengig av et marked i ballanse for & drive
tilfredsstillende. Markedet tatt i betraktning har vi ogsd i &r levert et
resultat som det stdr respekt av. Vi har mange dyktige medarbeidere i vdrt
rederi. I &ret som kommer vil vi i enda sterre grad vare avhengig av dyk-
tige "medspillere" pd laget virt. Blandt sjefolk flest er det kjent at ndr
det bldser opp og sjsen topper seg da er det samarbeidet virkelig settes pd
preve. Yi er i samme bdt - nesten bokstavelig talt.

Texaco Tanker har i &ret som har gitt mottatt en rekke gode innlegg fra de
seilende og kontoransatte. Vi i redaksjonen takker for det ekstra-arbeidet
de enkelte "forfattere" har lagt ned. Bladet har i den senere tid tatt seg
vesentlig opp - takket vere blandt annet de mange innlegg fra de seilende.
Redaksjonen takker for godt samarbeide i dret som har gdtt og ensker
Teserne en GOD JUL 0G ET RIKTIG GODT NYTT AR.




SVEISEUTSTYR

regulator
m/gassmaler

argonflaske

transformator

impulsgenerator

Av E. FAGERHOLT

tilleggs-
likeretter

Ndr de fleste skip gikk over til vekselstrem i 1960 A4rene, fikk
sveisetransformatoren sin naturlige plass i verkstedet. Senere kom
tilleggsretteren som kunne kobles til transformatoren slik at man kunne
sveise med Tikestrem. Tilleggslikretteren dekket behovet for sveising under
vann og bedre valgmuligheter for sveising med forskjellige typer
elektroder. S3 meldte det seg et nytt behov for sveiseutstyr da skipene
gikk over fra kobber til spesialmessing (Yorcalbrorgr) for saltvannsferende
rer. Tigsveisemetoden ble anbefalt for utbedring av lekkasjer pd sterre
rerdimensjoner. For & kunne Tigsveise Yorkalbrorer mdtte man tilkoble en
impulsgenerator, en spesiell Tigholder med gjennomstremning av argongass




for bl.a. & beskytte smeltebadet under sveisingen. Nir sd denne
pakkelgsningen for elektrisk sveising var en realitet, kom det en
bestemmelse at man av sikkerhetsmessige grunner métte senke
tomgangspenningen for transformatorer p& alle norske skip. Spenmingen fra
apparatet til elektrodeholder mitte ikke overstige 50 V. Denne bestemmelse
var nok et skritt i riktig retning med sikte pd & redusere faren for
sveiseoperateren ved en overledning av strgm som kan feres tilbake til
defekte sveisekabler, elektrodeholder, fuktige sveisehansker o.s.v.

Men medaljen har jo ogsd sin bakside.

Ved hjelp av spenningsreduksjon ble tomgangspenningen redusert fra 60-70 V
og ned til 30 V. Dette resulterte i at det ble problemer med tenning og
gjentenning av elektroden. Skip som har spenningsreduksjonen tilkoblet
atter transformatoren blir av folkene ombord utsatt for en fristelse. Ved a
kutte ut spenningsreduksjon som i dette tilfelle er en enkel sak, vil
problemet med tenning av elektroden vare elimenert.
MEN LA 0SS IKKE GLEMME AT DET IF@GLGE FORSKRIFTENE ER EN ULOVLIG QG
ANSVARSL@S HANDLING A SETTE SPENNINGSREDUKSJONEN UT AV DRIFT NAR
SVEISEAPPARATET ER I BRUK.

La oss stille falgende sparsmdl:

Er spenningsreduksjon alene nok med sikte pd @ redusere faren for ulykker?
Enten vi sveiser med vekselstrem tilkoblet spenningsreduksjon eller
likestrem som dikke stiTler krav til spenningsreduksjon md falgende
forholdsregler tas for begge stremarter:

1. Kontroller at kableskjestene og selve sveisekabelen er i orden.

2. Elektrodeholderen md vare helisolert.

3. Legg ikke elektrodeholderen fra deg uten § ta elektroden ut av
holderen.

4. Lek ikke blindbukk ved & bruke usiktbare sveiseglass i sveisehjelmen.
5. En god regel vil vare & bruke terre sveisehansker.

6. Bruk kjeledress ndr du sveiser slik at du er godt beskyttet mot de
ultrafiolette striler fra sveiselysbuen.

7. Bruk skotsy med gummisdler.
8. Et sveiseforkle kan spare deg for brannsdr ndr du sitter og sveiser.

9. I stillingsveis (under opp) ber man bruke sveisejakke som tar imot for
brannsdr fra varme metallgnister.

10. Utsett ikke deg selv og andre for sveiseblink.

I disse 10 punkter har vi summert opp de mest elementzre forholdsregler man
ti1 enhver tid mi falge med sikte pd & redusere faren for ulykker ved
elektrisk sveising.




GODT R VITE AT

Skip ~ som har installert transformatorapparat (vekselstrgmapp.) med
tilkoblet spenningsreduksjon kan lgse problemet med 3 gd til anskaffelse av
en tilleggslikretter som tilkobles etter transformatoren. Vi sveiser da med
1ikestrsm og spenningsreduksjonen faller helt ut av billede. Det stilles
ikke krav fra myndighetene om redusering av tomgangsspenning for sveising
med Tikestram.

Hvilke fordeler gir sd sveising med Tikestrem?

1. Ingen tenningsproblemer (tomgangspenning ca. 70 V)
2. Ingen ungdig problemer med Tigsveising.

3. En strgmart som md benyttes hvis det skulle vare behov for sveising
under vann.

4, Gir en rolig og stabil Tysbue under sveisingen.
5. Velger man et 1ikretterapparat' vil tilleggslikretteren, spen-

ningsreduksjon og impulsgeneratoren vare ute av bildet. Dette betyr et
enklere sveiseutstyr & betjene. :

Dette enkle sveiseutstyr vil kunne dekke
behovet for alle vanlige sveiserepara-
sjoner. Av sikkerhetsmessige grunner er
det meget som tyder pd at likestrems-
apparatet er kommet for & bli ombord i
skip.

Likeretter med tilleggs-
utstyr for Tigsveising.
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Felgende artikkel har vi mottatt fra Velferdstjenesten for Handelsfl&ten.

. VM I NELKESPANNKASTING AVVIKLET PA
“+ CANVEY ISLAND

T Sy

Av Kjell Tviberg

En sendag i februar i &r ble det for ferste gang avviklet et ver-
densmesterskap i melkespannkasting p& Canvey Island ved London i Velferdens
regi. Det gjenstdr % se hvorvidt dette blir en ny gren innen den populare
sjemannsidretten. Idéen til mesterskapet ble unnfanget ombord i “TEXACO
BELGIUM" under en festlig sammenkomst hvor det kom frem at skipet hadde en
kar fra Melhus blant besetningen som kjente denne idretten ut og inn. Han
hadde selv aktivt deltatt i flere mesterskap hjemme. Med Velferden som
organisator ble det under stor jubel besluttet at det farste VM i
melkespannkasting for sjefolk skulle avvikles pdfslgende sendag.

Dessverre viste det seg at det bare var "TEXACO BELGIUM" som var i havn da
konkurransen skulle avvikles, men det ferte pd den annen side til at man
ikke fikk sjenerende konkurranse fra andre skip. Under oppvarmingen
inntraff en heller kjedelig episode. Kapteinen hadde nemlig dagen far
nedlagt kategorisk forbud mot enhver form for innendsrs trening, og slik
stilte de fleste noksi ferske i denne nye gren innen sjemannsidretten.
Dermed glemte ferstemann ut i oppvarming a helle ut melken - noe stuerten
tok meget ille opp. Likeledes md innremmes at forarbeidet fra Velferdens
side kunne vart bedre. Jordet som ble benyttet til konkurransen 13 like
utenfor porten, og bonden ble meget opphisset da hans gressende kyr kom i
veien for flyvende melkespann. Men - etter en rask, felles dugnad ble banen
ryddet, og tevlingen kunne ta til.

Giinter Heine (1. mask.) ble en overlegen vinner med hele 14,6 meter, mens
dameklassen ble vunnet av lrene Pauslen med 7,00 meter. Her ber imidlertid
neynes at dersom Sissel Alnes hadde sluppet spannet i tide, istedet for a
folge med i ferste kast, ville hun nok ha satt ny uoffisiell verdensrekord
for damer i denne idretten. Hele 14 personer av besetningen stilte opp, o9
Velferden i London ser ikke bort fra at melkespannkasting vil kunne bli en
ny farsott innen sjemannsidretten i tiden fremover. "TEXACO BELGIUM"
utfordrer ethvert skip som ter stille opp til dyst ndr som helst.
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Kullfyrt Skip

Denne artikkel har vi hentet fra tidsskriftet SKIP og forfatter er R. P.
Holbrook, Lloyd's Register of Shipping.

*kk

Et comeback av kullfyrte skip vil reise viktige sporsmdl ndr det gjelder
klassifikasjon og design. Kullfyring og beslektet teknologi har ligget 1
dvale siden kullfyrte skip sist regjerte verdenshavene. Fartayenes utseende
og arrangement har gjennomgdtt dramatiske forandringer for & imotekomme de
gkonomiske krav. Hele dette spekteret md nd revurderes dersom kullfyrt
skipsmaskineri vinner innpass i den fremtidige sjstransporten.

Arbeidet med & utarbeide klassifikasjonsregler kan vise seg & bli en
forholdsvis komplisert prosess hvor erfaring, teknisk ekspertise og teknikk
alle spiller en betydelig rolle.

SIKKER DRIFT

Hensikten med slike regler er § nedlegge standarder for & garantere sikker
drift av farteyet. Til samme tid er det 0gsd klassifikasjonsmyndighetenes
ansvar at reglene blir praktisk gjennomferlige, slik at reglene i seg selv
ikke overdriver situasjonen eller innferer starre faremomenter enn de de
forsaker & unngd. De ber heller ikke vare unsdvendig restriktive for
konstruktarene, som ma kunne ha muligheter til & dra full nytte av de
tekniske Tesninger som er tilgjengelige.

Det gir mindre enn ett &r fra de innledende prosjektdiskusjonene tar til,
og til byggekontrakten er plassert. 0g her mi man ogsd ta i betraktning de
forutgiende design-forsekene som enkelte skipsredere har puslet med i flere
dr. Mange av disse har sitt utspring i oljekrisens dager, da alternativt
drivstoff for alvor kom i sekelyset. Foruten de skonomiske betraktningene
omfattet dette arbeidet & samle tidligere erfaringer man har hestet med
kullfyrt maskineri, bide til sjes og pd land.

DETALJERT

Lloyd's Register of Shipping har nylig publisert et hefte med
retningslinjer for kullfyrte skip, som gir et detaljert bilde av
maskintype, lagring og hdndtering av kullet, oppsamling og avhendelses-
arrangementer for aske og tilstandsovervdkings-systemer inklusive
anvendelsen av UMS (Unmanned Machinery Space).

Selv om driftserfaringer fra den nye generasjon kullfyrte skip unektelig
mangler, viser de konstruksjonene som skipsbyggere har sendt Lloyd's at de
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stort sett er i overensstemmelse med de retningslinjer man er kommet fram
til. Med hensyn til dagens situasjon, spesielt ndr man ser pd de seks
kullfyrte skipene som er under bygging til L.R. klasse, har utviklingen
vert svart rask og Lloyd's foretar en lspende vurdering av de veilendende
retningslinjers relevans. Det er allerede tydelig at en del modifikasjoner
og utbedringer vil bli nedvendig, enten for & oppnad strengere kontroll
eller for & myke opp noen av kravene. Hittil har Lloyd's kjennskap til 10
forslag til design for kullfyrte skip.

RADIKAL FORANDRING

Figur 1 tar for
seg en sammen-
1igning av maskin-
arrangementet for
et dieselskip og
et kullfyrt skip.
Sterrelse og ut-
forming av maskin- 1
rommet og bunkers- |
tankene represen-
terer en radikal
forandring fra
det konvens .
jonelle diesel/
oljefyrte damp-
maskinarrange-

mentet. Bunkers- } 1
kapasiteten m& |
pkes betraktelig
og tankene vil ] ol 111 I —
b1i noe hevet for i :

3 f§ plass til de ‘
karakteristiske :
bingene samt kull-
overferingsustyret.
For § forenkle over- | Figuri
feringen av ferdig
kull er det nedvendig Kulifyrt maskinromsarrangement (sversi), dieselmaskinarrangement (nederst).
3 plassere den samlede

bunkerskapasiteten i

umiddelbar nerhet av

maskinomradet.

Et pneumatisk kulltransport-system vil imidlertid gi skipskonstrukteren
starre frihet med hensyn til plassering ettersom kullet der kan feres i rer
over lengre avstander. Maskinrommet miogsdutvides for 3 f& plass til de
storre kjelene med vifter, arrangementet for h&ndtering av aske og
kullgrus, og Tlagringsutstyr. Det er ogsd forventet at dekksdpningene for
kull-lasting til bunkers og utsparinger i dobbeltbunnen (skottene vil
nedvendiggjgre bruk av avanserte analysemetoder for & avhjelpe omfattende
forandringer i farteysstrukturen.

INGEN MANUELL KULLHANDTERING

Figur 2 viser et utsnitt av en tredimensjonal elementanalyse av skottene og
dobbeltbunnen p& en bulkcarrier. Som man kan se av illustrasjonen vil det
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by pd problemer 3 installere et kullfyrt maskineri med hensyn til plassen
man har til rddighet.

Ndr det gjelder retningslinjene for kullfyrte skip fra Lloyd's, slds det
allerede i introduksjonsparagrafen fast at det ikke skal foregd noen form
for manuell hdndtering av kull, hverken ved transport fra bunkers til
kjeler, eller ved fyring av kjelen.

Det er helt pd det rene at det regelkravet som tar utgangspunkt i det
ndverende bemanningsnivd pd vestlige biter, kan skape problemer for de
nasjoner som benytter seg av et mer liberalt bemanningsnivd pd bekostning
av mer raffinerte maskinarrangementer. En Tssning Lloyd's forsdvidt ikke
har noe § utsette pd. Likevel er situasjonen om bord pd kullfyrte skip 1itt
mer komplisert idet kull som blir liggende i farteyet representerer et
mulig faremoment. Derfor mé& det settes store krav til reinslighet og
husholdningsprosedyrer. Graden av mekanisering for & unngd omfattende
reingjeringsprosesser er direkte knyttet til bemanningsnivdet, som i sin
tur stort sett er diktert av eksterne forhold som f.eks. lennsniva.

Figur 2

Som man ser av illustrasjonen vil det by pd problémer & installere et kullfyrt maskinan-
legg p.g.a. de‘nedvendige utsparinger i skottene og dobbeltbunnen.

LAGRING

En side ved kullfyrte skip som har avstedkommet kanskje den starste
diskusjonen er lagringen av kullet. Kullet skal i felge Lloyd's
retningslinjer lagres i minst to bunkerstanker, konstruert for & unngd
lommer og andre omrdder hvor kullet kan samle seg.

De betraktningene som opprinnelig ferte til at disse kravene ble tatt med
var den grunnleggende forskjellen mellom kull som drivstoff og kull som
last, spesielt ndr man har med en spontan forbrenningsprosess & gjere. Det
er av sterste betydning at det som er tilgjengelig av et skips
drivstofforsyning opprettholder det nivd@ som kreves med hensyn til den
feiltoleranse som fordres av skipets hovedmaskineri.

SELVANTENNING

Kull-lagerets tendens til hurtig selvoppheting og selvantenning beror pd
flere nert beslektede faktorer. Kullets hardhet, naturlige fuktighet,
oksygen- og svovelinnhold, evne til & fordampe og sterrelse er de viktigste
forhold som pdvirker oksydasjonsgraderis
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Det kan by pd problemer av praktisk art 3 eliminere alle faremomenter ved
lagring av kull ombord. En viktig faktor er 3 bli kvitt oksygenet. Hvis det
oppstdr selvoppheting og selvantenning m& man ha tilgang til en metode for
2 forsinke prosessen eller slokke en eventuell brann.

For & oppnd en uavbrutt tilfersel av drivstoff ble det bestemt at fartayet
skulle vare utstyrt med minimum to bunkerstanker.

I forste generasjon kullfyrte skip er dette arrangementet blitt benyttet,
unntatt i de tilfeller hvor man har et alternativt system for
drivstoff-tilfersel, som f.eks. et olje "back up"-system.

Man har hatt en tendens til & se T1itt lettere pd kravene til
nedfremdriftsmaskineri til kullbunkring og overfsringsarrangement, som
kreves ved installasjoner med kun en kjele. Lloyd's mener at man ikke skal
benytte et slikt system 1 et forsek pd & kutte ut dedtiden for skipets
hjelpemaskineri.

INGEN SEGRESJON

Lloyd's underssker n& mulighetene for & definere kullets karakteristikker
for § unngd tilfeller av selvantenning. Samtidig prever man & finne fram
til praktiske metoder for 8 bekjempe tillep til selvoppheting, uten at
dette ferer til segresjon av bunkers og dermed avbrekk 1 skipets
drivstofftilfarsel.

Av de to forslagene er definisjon av kullets karakteristikker det mest
hensiktsmessige. Man tror det skal vare mulig § dele inn et skips
kullbunkers i forholdet LxBxD, samt % konstruere bunnen av bunkerstankene
<1ik at man unngdr filtrering av 02 gjennom kullet og legge opp til
ventilasjonssystem i rommet over kullet for & hindre 02 i & sive ned i
kullemassen. Dessuten m& man ta i bruk et Tastesystem for kullet som gjer
at man slipper segresjon.

EKSPLOSJONSFARLIG

Uansett hvilke arrangementer for kullbunkers man tar i bruk, md man ogsd ta
i betraktning andre potensielle faremomenter, s& som metan-emisjon, karbon
monoksyd og stevproduksjon, som alle kan medfere at atmosfaeren blir
eksplosjonsfarlig.

Emisjonshastigheten av metan fra kull er avhengig av flere faktorer: Tid
fra kullet er brutt, hvilken forbehandling det har f3tt og viktigst av alt
- hvilken type kull det dreier seg om. Det har skjedd flere eksplosjoner om
bord pd skip som farer kullast, uhell som har resultert i bdde tap av
menneskeliv og store materielle skader. Disse er i hovedsak blitt tillagt
den eksplosive konsentrasjonen av metan i luften, et resultat av at luft
stremmer fra kullrommene og inn i tilstetende rom hvor den er blitt antent
av elektriske installasjoner eller sigarettglor.

YENTILASJON

For & unngd slike episoder gjelder det § tilfere. naturlig ventilasjon,
arrangert slik at det ikke siver luft ned i kullmassen og derved fér
selvoppheting av kullet.
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En annen forholdsregel er & benytte seg av et neytralgassanlegg arrangert
p& en slik mdte at gassen sveiper eller sper ut atmosferen, noe som
nedvendiggjer en konstant strem av neytralgass.

Brenning eller selvoppheting av kull i et system eller en installasjon
hvor Tlufttilferselen er begrenset resulterer i frigjering av karbon
monoksyd (CO) som sammen med luft kan danne en eksplosiv gass.

Hvis den praktiske metoden med & ekskludere oksygen blir brukt til &
forhindre selvantenning kan det medfere at luften blir rik pd CO. Dermed
blir det av sterste betydning & holde alle former for gnist borte fra
kulTbunkersen til det er blitt skikkelig ventilert og bevist gassfritt.
Siden det normale CO-nivdet i Tuften er Tik null er det mulig & utarbeide
en praktisk metode som indikerer at det har oppstdtt brann eller potensiell
brannfare.

ST@v

Staveksplosjoner er ekstremt farlige og kan utvikle en enorm
gdeleggelseskraft, men relativt enkle konstruksjoner som hindrer kullet i &
falle ned fra storre heyder vil i de fleste tilfeller hindre dannelse av
stovskyer. 0gsd den nesten universielle bruken av kullvaske-teknikker i
gruvene gjer det meget wusannsynlig at bulk-kullet inneholder de
mikroskopiske sterrelsene i tilstrekkelige mengder til en stsveksplosjon,
sdfremt ikke kullet blir alvorlig degradert i kvalitet under hdndteringen.

RIKTIG STR@M

N&r det gjelder den reint praktiske siden er det interessant & merke seg at
konstruksjonen av bunnen i kullbunkersbingene og de forskjellige metodene
for & oppnd den riktige. strgmmen av kull inn i det systemet eller
arrangementet for overfering av kull som skal benyttes.

Den kritiske faktoren ved & f& til en slik strem synes & vare sterrelsen pd
dpningen i bingebunnen. P& grunn av volumrestriksjonene om bord i et skip
er det viktig at vinkelen p& bingebunnen blir holdt pd et absolutt minimum
samtidig som man oppndr en jevn strem fra bunkersen. Visse typer
hjelpemekanismer kan ogsd tilpasses, og brukt i samband med lavfriksjons-
belegg vil det gi fordeler bdde med hensyn til reduksjon av vinkelen og
starrelsen pd hullet i bingebunnen.

HENDTERING AV KULLET

De kullfyrte skip som allerede er under bygging viser at en blanding av de
kullh&ndteringssystemer som er tilgjengelige blir benyttet. To skip vil bli
utstyrt med rene pneumatiske overferingssystemer, to skal utstyres med en
kombinasjon av skuresamlere som mater en pneumatisk overfgring og to andre
har valgt en lssning med enten et beltetransport-system i bunkersbunnen
eller 'en-masse" mekaniske oppsamlere som mater et pneumatisk
overferingssystem.

ERFARINGER

Kullfyringsutstyret som er tenkt installert i den nye generasjonen bdter er
velprevd i den Tandbaserte industrien og trenger 1ingen spesifikke
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modifikasjoner for marint bruk. Man regner ogsd med at de erfaringer man
kan hente fra disse kullfyrte skipene vil imetegd de alvorlige innvendiger
man har hatt med hensyn til reaksjonsresponsen til kullfyrte kjeler og at
man kan oppnd gode mansvreringsegenskaper og sikre rutiner for fremtidige
kullfyrte skip.

AVLESNING

En side det hefter seg 1itt interesse ved er de muligheter man har for E
lese av kull-konsumet og restvolumet i kullbunkersene ombord. Det er kommet
diverse forslag til en lesning pa dette problemet: Veiing, lasteceller og
metoder for & regne ut hvor mye kull som overfsres fra bunkersen til
kjelebingene er noen.

P& grunn av "G"-kraften som utvikles under skipets gang, er det uttrykt en
viss tvil om verdien av veie-metoder, mens man med et kalkulasjons-system
vil kunne oppn& tall for kull-konsumet som ikke avviker mer enn pluss-minus
to prosent ved bruk av et "densephase" transport-system.

IKKE MASKINROMSVAKT

Bruken av UMS (Unmanned Machinery Space) for skipsmaskineri er veletablert
og det er helt pd det reine at skipsrederne bestreber seg p& ikke & innfare
maskinromsvakter for kullfyrte skip. Man har derfor asvet et visst press for
% utvikle og teste fjernkontroll- og overvakingsutstyr slik at 0gsé
kullfyrte skip kan ta i bruk UMS.

Stersteparten av det overvikingsutstyr som kreves pd kullfyrte skip er i
hovedtrekk det samme som brukes ombord p& konvensjonelle oljefyrte skip.
Blant annet er beskyttelsesarrangementet for damp-/vannsiden pd kjelen 11k
det som er installert for en oljefyrt kjele. Det vil Tikevel bli nedvendig
8 installere lavvannstands-detektorer for & sikre at den termiske treghets-
effekten ikke forirsaker en kritisk reduksjon av kjslevanns-nivaet.

Det er pd omrddet kullmating, forbrenning og askeoppsamling og -avhendelse
det vil bli nedvendig med tilleggsutstyr ut over det som pr. idag er i bruk
i oljefyrte installasjoner. Beskyttelse av kullmatingsanlegget og
askesystemet kan oppndes ved overvdking av transportsystemets motorer med
hensyn til overbelastning eller feilforhold. Dette vil imidlertid bare gi
beskyttelse i siste instans ettersom feilen kan 1igge 1 fastldste samlebdnd
eller blokkering i kull- eller askesystemet.

AUTOMASJONSGRAD

Automasjonsgraden og skipets bemanningsnivd vil 1 stor grad veare
bestemmende for farteyets operasjonsmenster. Lloyd's har definert tre
operasjonsmgnstre for skipets maskinomr&de. Man kan enten kjere med
bemannet maskinrom, noe som krever manuell overviking og kontroll med et
minimum av automasjon, maskinrommet kan overvdkes fra en sentralisert
kontrollstasjon (CCS) ved hjelp av en automatisk fjernkontroll, eller man
kan benytte UMS og kjere med periodevis vaktfritt maskinrom.

Automasjon vil kunne pdvirke driften av skipet med hensyn til
bemanningsnivd, forbedrede arbeidsforhold, effektivitet o.s.v., men
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samtidig er det viktig at en slik lssning ogsd@ blir satt i en ekonomisk
helhetsbetraktning.

RISIKO 0G PALITELIGHET

Klassifikasjonsmyndigheter har lagt stor vekt pd detaljerte undersgkelser
om risikoen og pdliteligheten ved skipsoperasjoner, b8de pd maskin- og
skrogsiden. En Togisk utvikling av bruken av kontroliteknikk vil ventelig
bli en utvidet bruk av metoder for & oppnd optimal maskinytelse. Tendensen
gdr i retning av at man benytter slike metoder til & oppdage forandringer,
stille diagnoser og utbedre feil. Korreksjonen kan foretas automatisk med
en on-line datamaskin som mottar data fra en rekke separate mikro-
prosessorer innenfor systemet. I flyindustrien har en slik lgsning medfert
at man har fatt frigjort en dingenigr til & g8 inn i en annen rolle i
operasjonen av maskineriet. Slike lasninger vil ogsd kunne vare et viktig
tilskudd  til drivstoffekenomi, forbedrede  operasjonsteknikker og
management-prosedyrer.

MAN@VRERINGSDYKTIGHET

Det hersker ennd usikkerhet om hvor gode mangvreringsegenskaper de nye
kul1fyrte kjelene vil f&. Til samme tid er det en ngdvendighet & oppnd
samme mangvreringsdyktighet pd et kullfyrt skip som et oljefyrt fartey kan
fremvise. Det finnes flere metoder for & forbedre maskineriets totale
reaksjonstid. Man kan f.eks. benytte et kontrollsystem for forbrenningen i
kjelene som mottar signaler direkte fra mangvreringskommandoene i stedet
for & la kjelens tilstand fglge turbinene. Ved 3 ta i bruk land-basert
praksis og med hensikt Ta kjele-trykket variere for 3 passe til lasten, kan
man oke reaksjonsmarginen for kjelen. Det samme vil man oppnd ved
installere en dump dam-kondensator som vil sikre et grunntrykk pd kjelen
ved lave fyrings-forhold.

Forbrenningsteknikkene for oljefyring er ogsd slik at de naturlig tillater
presis automatisk kontroll, mens kullfyring krever sterre dyktighet. Med
den utvikling man tradisjonelt har hatt pd& ingenigrsiden, skulle det
likevel love godt for fremtidig kullfyring etter hvert som man haster nye
erfaringer.

Figur 3

En pneumatisk kull-hdndiering- og askeoppsamlings- og -avhendelsessystem.
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Verkstedopphold

M/T TEXACO BOGOTA' Curacao
24.-29.9.1981

Av Per Otto Svendsen

Ved innpumping av ballast i Bayonne 30/7, ble det oppdaget to sprekker i
tankene styrbord side, henholdsvis tank nr. 3 og 10. Skaden ble reparert av
skipets reparatsr ved ankomst Trinidad, og Lloyd's godkjente utbedringen
etter besiktigelse. Sveisen holdt imidlertid ikke, og skipet gikk til
Curacao for permanent reparasjon. Ved besiktigelse av flere tanker viste
det seg at innvendig i tankene ble det oppdaget flere sprekkér i flere enn
de farst nevnte tanker. Det ble sdledes utfart reparasjoner inr.2, 3,4
og 10 stb. wingtanker, samt i nr. 2 babord. Dessuten ble en 1 m2 av
ckutesiden i nr. 3 stb. fornyet. P& turen fra Port Neches til Curacac ble
det oppdaget deformasjoner i to av fyrgangene for babord kjele, og disse
ble ogsd delvis reparert i Curacao og fullfert pd Trinidad. Oppholdet ved

Curacao Drydock var i tiden 24.-29. september, og skipet har siden den gang

vart i Las Palmas hvor scrubbing ble foretatt. Vi haper f skrivende stund
at skip og mannskap f&r noen rolige dager far verkstedopphold med 20 ars
klassing skal gjennomfgres i mai 1982.

Verkstedopphold

M/T TEXACO NORGE’' Falmouth
3.-4.11.1981

Av Per Otto Svendsen

En liten sprekk i nr. 8 babord wingtank ble oppdaget ved lasting i
Pembroke, da noe dieselolje lekket ut. Skipet gikk fra Pembroke (med tom 8
babord wing) til West Thurrock og Canvey Island. Etter & ha gjort skipet
gassfritt pd akterdekk, gikk de innom Falmouth hvor det ble skiftet en
platebit pa snaue 21 m2 1 tiden 3-4/11, og de er nd i full fart igjen. Raskt
nggreit utfart av verkstedet og lovord fra skipsledelsen for vel utfert
jobb.
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MYSTIC SERPORT

Av Endre Ording Sund

I staten Connecticut nord for byen New York finner jeg en liten havneby som
kalles Mystic Seaport. Byen har blitt en turistattraksjon som rlig besskes
av ca. en million turister. Dette tilsvarer ca. 30.000 turister pr. dag,
men s& er da ogsd denne byen noe helt spesielt. Den er omrddemessig ikke
mer enn ca. 40 md1, med 60 bygninger og flere hundre eldre skip. Uten & ha
sett alle sjefartsmuseer rundt om i verden ter jeg likevel pdstd at dette
"levende" miljemuseum fra det maritime 1iv er det mest innholdsrike 1
verden.

Besekende som kommer til Mystic Seaport dette &ret vil ha muligheten til &
se noe absolutt enestdende: Et seilskip som foretar store reparasjoner ved
et gammeldags verksted. Skipet er det 140 &r gamle “"Charles W. Morgan",
verdens eldste eksisterende hvalskip. Verkstedet er "Henry B. du Pont
Preservation Ship-yard". Dette verkstedet kunne om @nskelig bygge et
sesterskip til "Morgan" neyaktig s1ik originalen ble bygget. Verktsyet som
ville blitt benyttet samt materialene ville selvsagt ogs% vare av den samme
typen som "Morgen" ble bygget med.

I Mystic Seaport kan maritimt interesserte se alt: Den 100 fot lange
hovedhallen hvor smdbdter som hvalbitene ombord i “"Morgan" eller L. A.
Duntons fishing dories blir bygget med hdnd neyaktig som i gamledager og
ogsd loftedokken som "Morgan" nd hviler pi. Denne kan lefte 375 tonn klar
av vannet slik at reparasjoner i skutebunnen kan utfares.

Det var igrunnen skipet "Morgan" som startet opp skipsverkstedet og
bdtbyggeriene rundt Mystic Seaport omtrent for 140 &r siden. Da hun ble
tauet inn til restene av et verksted i 1941, var det at folk i distriktet
bestemte seg for & starte et sjefartsmuseum utenom det vanlige. Pr. idag er
det meste av det gamle Mystic Seaport gjenreist. "Morgan" er nesten ferdig
reparert o0g er absolutt hovedattraksjonen. For & benytte gammelt
seilskipssprog sd er det siste som gjenstir "retopping". Med dette menes
det at alle bord og ogsd endel av spantene over vannlinjen vil bli skiftet
ut. I tillegg skal sd hoveddekket og dekksbjelkene skiftes ut. For § utfere
denne reparasjonen trenges 40.000 fot furubord samt 40.000 fot lys eik til
spantene. Eiken som blir benyttet er over 100 &r gammel. Det er ikke rart
at hele eikeskoger ble hugget ned i Syd-England og Frankrike p& 1700-tallet
for & utruste marinefartsyene. Materialen p& den tiden skulle foruten §
vare eik av gammel &rgang - ogsd ha vart lagret i saltvann i over 3 &r for
kjglstrekkingen kunne starte. Dette som en slags impregnering mot rdte.

Personlig synes jeg noe av det mest interessante ved bessket i Mystic var &
se hvordan de 30-40 cm lange tenaglene ble drevet inn som festeanordning.
Etter & "drive" dem pd plass drives en ny "nagle" inn i enden slik at den
opprinnelige naglen sitter uten slark. Med denne teknikken sitter naglene
1ike godt i 150 &r.

Mystic Seaport er ogsd full av andre skip og skipstyper. “Joseph Conrad"
ligger der - en liten fullrigger. Den kan besgkes med det 1ille kullfyrte
dampskipet "Sabino" som seiler turister rundt pd havneomridet.

Ellers er byen full av smd antique butikker og smd museer hvor en fir
oversikten over China-farten, de store oppdagelsesreisene etc. De fleste
Tokale sméfiskebdtene stilles ut et annet sted.




Mystic Seaport er 1 det hele en fantastisk opplevelse for maritimt
interesserte. Lokale restauranter og puber gjor at en dag i Mystic faktisk
er for 1ite. Her feler en miljeet og historien pd kroppen. Amerikanerne har
stort sett Titen sans for historie mer enn 150 dr tilbake. Nettopp derfor
er Mystic en oase bi3de som et ‘“historisk oppslagsverk" og som
kulturformidler.
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Maskinist Sfeminas

Etter beslutning ved tidligere rederirdd og pdtrykk fra maskinsjefer ble
det avholdt maskinistseminar ved Voksendsen Hotell i tiden 26.-27. august.
Seminaret ble Tedet av P. 0. Svendsen som har laget felgende referat.

Fokkdok

1. Bjern Sundbakken informerte om Sarex lensevannsseparatorer. Han
understreket at emulgerende kjemikalier ikke mitte benyttes da
sensorunit ville reagere og alt lensevannet ville kun resirkulere og
intet vann ville bl1i utskilt fra oljen. Dette ble selvfelgelig meget
diskutert og Sundbakken lovte 3 sende en Tiste over ikke-emulgerende
kjemikalier. Han fikk o0gsd opplyst hvilke kjemikalier som blir brukt i
maskinen idag pd vare skip og lovte & undersske om disse var godkjent
av Sarex.

2. L. Tranberg informerte at privat salg av skrap ifelge Texacos regler er
strengt forbudt. Dette ble meget sterkt presisert, og endog
metallavfall fra dreiebenk ved salg mdtte tilfalle Texaco via agenten
eller kaptein. Hvis det dreide seg om smdbelsp av sterrelse 100 - 200
kroner kunne dette tilfalle f.eks. skipets velferdskasse. Det m& ikke
under noen omstendigheter g8 i egen lomme uansett tittel/rang.

3. Brosjyrer fra Maskin A/S Zeta ble distribuert angdende interface

control for ekstern vregulering av egenvektsring for tungolje-
separatorer. Disse koster pr. stk. i innkjep ca. kr 6.300,-. Ved
bestilling av flere ble det innremmet en rabatt pd 5%.
Dette er et meget nyttig instrument for & kjere separatoren optimalt og
f& mest mulig effekt. Andre betydelige norske rederier har benyttet
dette lenge med meget gode resultat. Det ble vedtatt av seminaret § gé
til innkjep av dette utstyr til samtlige bdter.

4. J. Aicher refererte til tidligere innsendt brev angdende montering av
turtallsregulatorer for elektromotorer. Dette er et meget nyttig og
fint utstyr, spesielt for hydraulikkaggregatene og kjelevannspumper.
Dessverre er prisene pd dette utstyret svert heyt, spesielt for store
elektromotorer. Det ble vedtatt at teknisk avdeling skulle sette opp en
"cost benefit analyse" for 2 stk. turtallsregulatorer, en for
sylinderkjglevannspume og en for sjekjelevannspumpe.

5. Det ble informert om at MIP-kalkulatorer ble satt opp pd
investeringsbudsjett 1982 for "TEXACO BOGOTA", "TEXACO NORGE" og
"TEXACO SKANDINAVIA". Det var bred enighet om at dette var et meget
nyttig og lennsomt instrument.

Det ble reist spersmd] om hvorfor det ikke var tatt med i
investeringsbudsjett for “TEXACO OSLO" og dette skulle undersskes.

6. 3 mann fra Stremme Ship Service informerte om "Merkel" tetninger for
% lasteoljepumper. Det har vart forsekt med disse tetninger tidligere med
varierende erfaring, men de mener nd & ha lest tidligere problem hvor
de nd benytter et annet materiale. Det ble fra respektive maskinsjefer
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"TEXACO BALTIC" og "TEXACO BERGEN" hevdet at erfaringene var gode og at
de hadde tetninger som fortsatt var i bruk fra “Merkel". Det ble fra
impliserte maskinsjefer hevdet at tetninger var konstruksjonsmessig mye
bedre, og prismessig ligger den pd halvparten av innkjepsprisen for
"cealol". De kan dessuten rekondisjoneres og med samme erfaring fra
Sealol i friskt minne ble det vedtatt: "TEXACO BERGEN" skal etterhvert
skifte ut alle sine tetninger ti1 Merkel. Gamle Sealol tetninger
sendes "TEXACO STOCKHOLM". MTEXACO BALTIC" bruker opp sine "Sealol"
tetninger og ved eventuell fornyelse gjeres dette med "Merkel"
tetninger. Hvis erfaringene med Merkel er gode s§ blir etterhvert ogsd
tetninger for "TEXACO STOCKHOLM" skiftet ut med "Merkel®.

Det ble fra kontoret informert at ekstra kjele skal installeres "TEXACO
BERGEN" ved neste verkstedopphold. Det vil bli avsatt penger for ny
kjele ti1 "TEXACO STOCKHOLM" men dette vil vare avhengig av fremtidig
fartsomrdde om det blir aktuelt med ekstra kjele.

Maskinsjef Engeli orienterte om installasjon av elektrisk drevet
fodepumpe ombord i “TEXACO BOGOTA": Ved denne nye pumpe vil kun
eksoskjele vare tilstrekkelig til vanlig damp-produksjon og besparelsen
i bunkersutgifter for en lastereise Trinidad - Kamsar er beregnet til
ca. kr 22.000,- er det klart at her er mye & hente. Installasjons-
kostnader er beregnet til kr 20.000,-.

"TEXACO BERGEN" skal vare proveskip for testing av forskjellige
sylinderoljekvaliteter. I den forbindelse skal det kjopes inn et "SIPWA
monitoring system". Det er et anlegg for direkte avlesning av slitasje
i stempelringer. Ndr det skal installeres er ikke kjent.

En invitasjon til kurs i drift av dieselmotor anlegg, vedlikehold og
brennstoffakonomi ble svart godt mottatt og fslgende var interessert

hvis mulig:

John Aicher - uke 39
Bjern Sers - uke 47
Andreas Schefte - uke 47
Bjgrn Terum - uke 47

Torkel Strandelid - uke 47
G. Heine var interessert ved eventuelt kurs 1982.

"TEXACO BOGOTA" v/maskinsjef Engeli var interessert i oppgradering av
smareol jekart og Olsen fra Texaco marine smereol jeavdeling Tovte 3
sende nytt smgrekart.

Det ble informert om overhaling samt kjelerengjering av vannside og
hvilken bunkerssparende effekt dette har hatt etter verkstedopphold. I
tillegg kommer besparelse av tid under land slik at denne utgiftspost
under verksted har vart vel anvendte penger.

Samtlige maskinsjefer var innstilt - pd & montere “SAREX" olje-
vannseparatorer ved hjelp av egen besetning. Seks av separtorene er na
klar for levering.

Hr. Mitter fra Sulzer Brothers, Norge besvarte spersmd1 angdende
tekniske vanskeligheter med hoved - hjelpemaskineri.

a) Han anbefalte & g& til innkjep av modifisert utgave av skrapering
for stempelstangboks selv om dette medferte en del ekstra arbeid.
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b) Han Tovte ogsd & sende tegning for profil av porter i sylinderforing
for hovedmotor.

¢) Anbefalte ogsd ved "partload" hovedmotor § sette opp set point for
sylinderkjelevann, og presiserte at faler plasseres ved utlep for
sylinderkjelevann og ikke som nd ved innlgp. Sender tegninger for
denne modifikasjon.

d) Vil ogsd sende sjekkliste til “TEXACO BERGEN" for § finne/ eliminere
gassoljelekkasje til smoreoljesump for hjelpe motorer. “TEXACO
BERGEN" har vart mest plaget med kontaminering av gassolje i
smgreoljen.

e) Anbefalte & benytte annen type lagerskiler for hj.m. veiv lager. Max
gangtid pd eksisterende type 20000 timer fer utskifting.

Hydraulikkaggregatene ble meget 1livliig diskutert og alle impliserte
parter var meget interessert i & fd lost dette problemet. Ingenisr
Dannemann fra Hydromatik i Tyskland holdt en innledning om aggregatene
og det ble vedtatt falgende:

a) Kispe inn separat primepumpe for hvert skip. Denne skal g
kontinuerlig.

b) Montere inn filter og probe for overvikning av forurensinger i
hydraulikkoljen for hvert enkelt aggregat. Rexroth-Eitzen vil sende
oss tilbud pd dette utstyret.

c) Maskinsjef Strandelid hadde observert ved overhaling av samtlige 5
aggregater at segering plassert ved drivaksel ende (pos. 22 i
reparasjonsinstruks) stengte for oljetilfersel til lagerene.
Dannemann sa umiddelbart at det reduserte oljetilferselen med 50% og
det er helt klart at dette har innvirkning p& lagerenes levetid.
Apningen i segeringen md altsd std rett overfor oljeutlgpet. Det ble
utTevert to reparasjonsinstrukser for disse aggregatene 0g de vil
bli oversatt og sendt ombord i de respektive skip. Det ble 0gsd
enighet om at representanter fra Texaco smsreoljeavdeling og Rexroth
sammen med 1inspekter beseker et av skipene i en gunstig havn i
Norden. Det ble ogsd foresldtt at teknisk avdeling tar kontakt med
andre norske rederier med tilsvarende anlegg.

Ved oppsummering, evaluering ble det fra alle skip fremsatt snske om at
respektive inspektorer besgkte skipene hyppigere enn tilfellet har vart
til nd. F.eks. hver gang skipsregresentanten er pd besek ber ogsd
inspektoren vare med. De synes ogsd at kontakten med teknisk avdeling
ble for darlig da inspektsrene var mye ute og reiste. Det ble blant
annet bemerket at det var en dirlig lesning av de respektive
skipsrepresentanter tok imot beskjed pd teknisk avdelings vegne.

Det var enighet om at seminaret var fint lagt opp, 0g at nytten av det
var meget stort. Det ble foresldtt at hvert ha1v§r ville vare passende
interval for denne type seminar. Lengden av seminaret ville vare
anvhengig av mottatt stoff fra skipene.
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Oljetransportbehovet i konstant nedgang!

Av Endre -Ording Sund

01jetransportbehovet er fortsatt konstant synkende. Forelspig ser det ut
til at behovet vil bli redusert med over 10% i forhold til 1980.

01jeforbruket i OECD landene er konstant synkende. Sammenlignet med ferste
halvidr i fjor s& er forbruket redusert med mellom 7 og 8%. Forbruket i
U.S.A. er de forste 7 mdnedene i 1981 redusert med 6,6%.

Dette har igjen fert til at oljeimporten til U.S.A. er redusert s& mye som
19%. En del av bakgrunnen for dette er ket innenlandsk produksjon av olje.

Riolje import ble redusert med 22,2% mens importen av rafinerte produkter

sank med 8,7%.

Reduksjonen av oljeforbruket i OECD landene og U.S.A. har fert til en
tilsvarende reduksjon i produksjonen innen OPEC landene. 1 lgpet av farste
halvar 1981 ble roduksjonen redusert med ca. 15%. Saudi-Arabia's
beslutning nylig om & senke produksjonen fra 10,5 mill. barrels/dag til 9.5
mill. barrels/dag vil fere til en ytterligere reduksjon av OPEC leveransen
pd ca. 5%. Dermed vil produksjonen ligge pa sitt laveste niva siden 1969.

For TEXACO NORWAY A/S' synspunkt er det imidlertid lyspunkter a skimte i
den andre enden av tunellen. Dagens store overskuddskapasitet pd
produksjonssiden vil forhdpentligvis forhindre en ytterligere prisskning pd
olje. Dette kombinert med den forventede generelle oppgangsperioden i 1982
vil antagelig fere til sket etterspersel etter oljeprodukter. Texaco Inc.
har utarbeidet en langtidsprognose som sier at i lspet av de 20 kommende ar
s% vil ettersperselen bare stige med ca. 1% pr. ar. Dette er forgvrig helt
i tr3d med Socal's langtidsprognose. Oljens andel av energibehovet vil i
henhold til rapporten, i dr 2000 utgjere ca. 40% mot idag 52%. Texaco Inc.
mener kull vil dekke mer enn 25% av energibehovet i dr 2000.

Sett p& bakgrunn i disse for o0ss p.t. dystre spddommer kommer det ikke som
noen overraskelse av BP nd stenger sitt "Isle of Grain" rafineri. Burmah
0i1 har likeledes hesluttet & stenge sitt rafineri ved “"Elsmere Port" og
planlegger & stenge i "Whitegate".

Den samlede Europeiske rafinerikapasitet ligger p.t. pd ca. 1000 millioner
tons/year. Intet oljefirma i Europa og heller ingen Europeisk regjering har
predikert at de noensinne vil fa bruk for en slik produksjonskapasitet
igjen. Oljekrisen som for kort tid siden var en krise hvor
produksjonslandene hadde "bukten og begge endene" har nd utviklet seg til
en situasjon hvor ettersperselen og ikke minst prisen blir stadig sterkere
fokusert.
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?Pensjoner - Forsikringer?

Av J. C. Jenssen

Jeg har valgt 3 sette sparsmilstegn pd begge sider av headingen, i hdp om
at man kanskje da leser noe s& kjedelig, men ogsd fordi vi stadig f&r
spersmilet - Hvordan er Vi, sjeens medarbeidere, forsikret ved

a) Ulykker
b) Ded :
c) N&r engang pensjonsalderen kommer.

S& kort det er gjerlig skal jegq forseke § vare si klar som mulig.
a) Ulykker.

Samtlige medarbeidere tilknyttet vdre skip er ulykkesforsikret ved ded for
et belsp 1ik 10 ganger Folketrygdens grunnbelgp (heretter kalt G), for
tiden kr 196.000,-. For invaliditet etter ulykke er maximumsbelgpet 20 G -
med forsikringsbelsp ifslge den prosentvise arbeidsuferhet. Denne
forsikring gjelder for tjenestetiden ombord, samt i tiden hvor ferie
avspasseres og ogsd deretter for de som er tilknyttet rederiet.

b) Ded.

I tillegg til denne forsikringen er samtlige som er medlem av rederiets
kollektive pensjonsforsikring (se c), ogsd gruppelivsforsikret for samme
belep 10 x G = p.t. 196.000,-. Denne forsikring kommer alts3 til utbetaling
til planens medlemmer uansatt dedsdrsak. Kort sagt, skulle en medarbeider
som er med i pensjonsplanen, de som felge av en ulykke, vil dedsboet f3
utbetalt 20 x G (kr 392.000,-). Grunnbelgpet i Folketrygden endres i takt
med prisstigningen.

c} Pensjon
- Forst Titt historie

I 1960 tegnet vi vdr opprinnelige pensjonsforsikring for vdrt seilende
personell. Planen var ment & skulle supplere pensjonstrygden for sjemenn pd
en sTik mite at den samlede alderspensjon ved fylte 65 &r og etter 30 rs
tienestetid skulle utgjere 60% av lsnnen ved fratredelse. Det var dengang
ikke Tov & tegne forsikring med lavere pensjonsalder enn 65 &r. (For kon-
toransatte er aldersgrensen 67 &r, noe den er fremdeles). Denne
forsikringen omfattet alderspensjon, invalidepensjon, enkepensjon og
barnepensjon.

- S& til1 dagens virkelighet

Det er rent masse vann i havet, 0g det er skrevet masse nye lover og
forordninger siden den gangen - heldigvis.

I 1977 fikk vi anledning til & tegne mer realistiske ordninger med
fratredelsesalder 1ik 60 &r - dvs. samme pensjonsalder som i
Pensjonstrygden for sjemenn. Medlemskap i denne nye forsikringen oppnées
etter 1 drs ansettelse og fylte 25 gr eller etter fem &rs ansettelse
uansett alder. Reguleringsdato er 1. november hvert &r. Arbeidstager som
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ved ansettelsen har mindre enn 10 &r igjen til pensjonsalder vil ikke bli
opptatt i forsikringsplanen. Denne ordningen gjelder kun alderspensjon, da
etterlatte pensjoner og uferhetspensjon er tatt vare p& under punktene a og
b. Ordningen er fortsatt en supplementsordning til de satser som til enhver
tid gjelder for pensjonsbelsp opparbeidet i Pensjonstrygden for sjemenn.
Belepene er knyttet til G og er et multiplum av G og arbeidstagerens
gruppesats, som falger:

For gruppe 1 Kapteiner 2,5 G 49.000
g 1t 2 Maskinsjefer 2,25 G 44,100
" Y 3 Overstyrmenn 2,0 G 39.200
& " 4 Stuerter 1,5 G 29.400
2 4 5 1. styrmenn 0,9 G 17.640
i ; 5 1. maskinister 0,9 G 17.640
i & 5 Telegrafister 0,9 G 17.640
f b 6 Batsmenn 0,8 G 15.680
" & 6 Temmermenn 0,8 G 15.680
< 2 6 Elektrikere 0,8 G 15.680
o 4 6 Pumpemenn 0,8 G 15.680
¥ . 6 2. o0g 3. styrmenn 0,8 G 15.680
g o 6 2. og 3. maskinister 0,8 G 15.680
iy ¥ 6 Donkeymenn 0,8 G 15.680
3 2 6 Maskinassistenter 0,8 G 15.680
% i 6 Kokker 0,8 G 15.680
S * 7 @vrig mannskap 0,5 G 9.800

Alderspensjonen blir utbetalt til utgangen av ma3neden fer arbeidstakeren
fyller 67 &r (jfr. 1ikevel punkt 10, forste avsnitt) eller ved tidligere
ded - til utgangen av maneden etter dedsmaneden.

Full pensjon oppnées ved 30 rs tjeneste.

G reguleres ogsd her som under de gvrige forsikringer.

Premien for samtlige forsikringer er i sin helhet betalt av rederiet.

Vi minner om at i tillegg til ovenstdende kommer ytelser fra
Pensjonstrygden for sjemenn, hvor bide seilende og rederi betaler sin
andel. Skulle noen snske opplysninger om sistnevnte ordning, viser vi til
brosjyre utarbeidet av Pensjonstrygden, brosjyren kan om gnskes rekvireres
gjennom rederiet.

Har man nd sovnet underveis i lesingen, kan det leses om igjen.

Takk for det!
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En drom blir virkelighet

av

Styrmann Jan Inge Danielsen
Matros Inge S. Danielsen
Rederi: TEXACO NORWAY A/S

DEL 2

I Arendal f8r vi hyggelig bessk ombord. Her kommer Mangor Nykvist med
snekka si og hilser pd. Mangor er en av vare mange venner fra "TEXACO
BELGIUM", hvor han har vaert fyrbegter i to perioder. Han ble allerede der
ombord informert om vdre planer, og vi avtalte da § stikke innom Arendal pd
hjemturen fra Sverige.

Arendal viser seg & vare en herlig plass for sjefarende fanter. Vi finner
et batmilje vi umiddelbart trives i. Dessuten er det ukomplisert § fortaye
her, da det ikke er nevneverdig forskjell pd flo og fjzre.

Mangor viser seg 3
vare en habil
fotograf. Han
fotograferer oss og
bdten, fra nzr sagt
alle mulige vinkler
med sine objektiver.
Vi hdper at vi en
eller annen gang fér
lurt av ham noen av
hans blinkskudd. Vi
har enda ikke et
skikkelig bilde av
bdten.

I Arendal Teier vi

ogsd en dykker for §
undersgke roret. P8
turen hit fra

Kragerg syntes vi &
merke at hun var noe
forandret pd styringen.
Det kunne selvfslgelig ha sine naturlige forklaringer s3som stremninger
0.1., men vi synes det er best 4 8 sett skikkelig etter i alle fall.

Men dykkeren finner ingen feil overhodet. Alt er alts§ i sin skjgnneste
orden, og vi er igjen beroliget. Vi har blitt forsiktige etter opplevelsene
i stormen. Skulle noe ryke der ute, fir vi alvorlige problemer.

Vi forlater Arendal etter 1,5 degn og drar til Mandal. Ankomst Mandal:
torsdag 18.6. k1 2000. Her forteyer vi rett ut for Texaco's bensinstasjon,
og bunkrer bdde diesel og ferskvann. Etterpd gdr vi til keys.
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Fredag 19.6. Klokken er 13.30 presis. Vi starter hjelpemotoren, og glir ut
fra Mandal. Det er grov sjs og utrivelig. Liten kuling. Vi har storseglet
oppe og gjer god fart. Vi hdper pd & gjere en skikkelig dagsetappe med
slike forhold.

Da plutselig, pd& heyde med Lindesnes fyr, skjer det. Kroken i bommen i
storseglet knekker, og faller med et krafti dunk ned i cockpiten. Seglet
er dermed fra dette ayeblikk ubrukbart, og md ned.

Ved felles anstrengelser far vi revet seglet og startet hjelpemotoren. Det
gér tregt. Vi gdr og stamper i et par knop. Det er alt vi greier i denne
sjgen.

S3 f&r vi med ett virkelige rorproblemer. Det var altsd ingen innbildning.
Vi m3 prove & komme oss inn til havn sd snart som rdd er. Vi har intet
valg. Vi m prove & komme oss inn til Lista, som nd Tigger nzrmest.

N§ blir vi for ferste gang pd turen virkelig bekymret. Periodevis fir vi en
viss effekt ut av rorer, og periodevis kiler det seg fullstendig fast. Det
virker som om roret rett og slett er Tssnet, men det kan da ikke vare
mulig? Eller er det det?

Vi har n3 kommet s& n®r land, at vi ser moloen pd Lista. Vi kan fremdeles
til en viss grad mangvrere, men det forverrer seg minutt for minutt. Bare
nd roret ikke slar se% helt vrangt. Da er vi ille ute. Uten segl eller
styring, kommer vi til g& rett inn i brenningen og b1i knust. Vi ter ikke
tenke tanken helt ut.

Uendelig sakte bakser vi oss innover mot moloen og tryggheten. Bare vi
kommer oss bak den, er vi berget. Der er det smult og stille.

Heldigvis kan vi stole p& Penta'n. Den murrer forngyd, og skyver oss
innover meter etter meter, stadig nzrmere mdlet. Vi praver & koordinere det
vi har av styring og motoren, men det blir ikke rare greiene. Vi kjenner at
det nd snart bryter fullstendig sammen. Vi er nd nedt til & legge alle
kreftene til for & flytte roret bare noen centimeter. Ekle lyder ndr opp
til oss fra under derken. Rorhavariet er nd et faktum.

Minuttene g3r ulidelig langsomt. Det blir ikke vekslet et eneste ord oss
imellom. Det er overfledig. Vi vet begge hva den andre tenker.

Vi stirrer mot moloen og innseilingen. Vil vi greie det?

Nermere og nzrmere. N3 er det like fer. Forsiktig nd. Gi pd litt. Slakke
1itt. Spenningen gjer at blodet fosser i 3rene. Det banker og dunker inne i
brystet p3 en slik mite at det nesten gjer vondt. Alt avhenger nd av at vi
greier & finne den perfekte kombinasjon mellom motoren og naturelementene.
Vi mnermer oss det kritiske punktet. Vi lar henne falge suget innover,
inntil vi begge samtidig skriker gjennom vinden til hverandre .... NALL

Vi drar pd alt det maskinen er god for. Penta'n svarer som et skudd, hviner
henrykt, og driver propellen s& sjeen koker bak oss. Sakte men sikkert
greier den & tvinge det store skroget innover inntil vi er innenfor. Det er
overstitt. Atter en gang har fru Fortuna gitt oss en hjelpende hénd, og
ingen av 0ss greier & holde tilbake et gledeshyl som 1jomer innover Lista.

Vi bukserer oss hjelpelest innover og far omsider fortsyd. Klokken er blitt
2130, og vi blir enige om & legge oss tidlig. Det er likevel ikke noe vi
kan gjere i kveld. Det har et raskt oversyn under dekke overbevist oss om.
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Lerdag 20.6. Lista.

Vi har fatt tak i
hjelp. En kranbil er
skaffet til veie, og
det har kommet folk
fra Breknesholmen
Batbyggeri. Arbeidet
er i gang, og etter
kort tid har vi
oversikt over
omfanget av skadene.
Det er klinkende
klart at det under
storstormen har vart
svere pakjenninger i
styremekanismen.
Flere deler er
fullstendig edelagt,
s& det trengs omfat
tende utskiftinger.
Deriblant er klam-
meret rundt rorstam-
men borte, 09
plastdrevet i
pidestallen er
knust. Bare tre
tenner stdr tilbake.
Dessuten har rorstammen gnagd av snittingene pd& innsiden av styrbord bolt.
Roret henger nesten 09 slenger.

Reparasjonen pd Lista

Vi lager en nayaktig liste over hva vi trenger av reservedeler. De m vi fé
opp direkte fra Sverige.

Segndag 21.6.

Vi ringer til produsenten i Sverige og informerer om havariet. Derfra meter
vi en enestdende velvillighet, og allerede samme kveld ankommer delene
Kjevik flyplass som ekspress. Ved avhenting far vi, Jjeg hadde nesten sagt
som vanlig, g]under med tollen. Men omsider ordner det seg, og vi drar
tilbake til baten.

Det har her ingen hensikt 8 beskrive hele reparasjonsarbeidet trinn for
trinn. Alt gikk greit for seg, takket vare kranbilen og karene fra
batbyggeriet. De gjorde alt undervannsarbeidet for oss, mens vi selv gjorde
alt inne i biten. Etter en grundig rortest ser alt ut til & fungere perfekt
igjen. Men vi bestemmer 0Ss til 3 skifte ut alle plastdeler til rustfritt
stil, ndr vi omsider kommer oss hjem til Trondneim. Det forundrer oss meget
at det i det hele tatt er brukt plast i slike vitale deler, nar hele baten
ellers bugner av stdl.

Vi forlater Lista, som vi for alltid vil huske med takknemlighet.

Neste stop er Skudeneshavn p& Karmgy. P& denne strekningen gdr vi langt ut
for & unngd de farefulle grunnene langs hele Jzren. Alt fungerer normalt
igjen, og varet er fint. Det er igjen godt & vare taie

P Karmey gar vi bare inn for 3 spise og a kjepe noen nye karter.
Umiddelbart drar vi videre til Haugesund.
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Vi ankommer Haugesund i vindstille og lett yr. P& veien innover passerer vi
badde oljerigger og supplyb3ter, som taler sitt tydelige sprik om hektisk
oljevirksomhet. Vi finner en trivelig plass og forteyer. Vi gdr tidlig til
keys.

Neste morgen terner vi ut k1 0900. Det er surt og kaldt, og 1itt utrivelig,
men vi begynner etterhvert 3 venne oss til slike vartyper.

Etter & ha bunkret diesel og vann, gjor vi noen ngdvendige innkjep av
proviant.

Q

Vi blir enige om & gd direkte til Bergen.

Til Bergen kommer vi torsdag 25.6. k1 0030. Vi fortsyer til slutt ved
Statsrdd Lemkuhl, etter & ha lett etter passende plass i lang tid.

Vi finner oss ikke til rette i Bergen havn. Etter var vurdering er det en
ddrlig havn. Den bestdr ogsd av en mengde innbyggere vi ikke har noe som
helst til overs for. En mengde rotter piler rastlsst frem og tilbake alle
steder. Vi kommer ikke til & vare lenge her, det er sikkert. Bare en natts
sevn, s@ er det rett ut igjen. Far vi keyer lukker vi b3ten nesten
hermetisk, s1ik at vi ikke skal f& noe av svineriet ombord.

Neste dag vinker vi farvel til rottepakket og gdr rett ut i lefa. Vi gir
ikke mange milene fgr vi igjen fir uvar. Kuling. Vi begynner igjen den
velkjente stampingen mot varet. Sjespreyten stdr over bdten, og sterke
stremninger river og sliter i skroget. Vi ter ikke ta noen sjanser. Etter
ca. 13 nautiske mil snur vi og gir inn til Toftey for & avvente bedre
forhold.

Fredag 26.6. k1 0715. Det er layet. Vi gdr ut igjen, men meter fremdeles
vanskelig var. Kuling fra nord. Vi har kraftig strem oppover hele
Hjeltefjorden og Fedjefjorden, men vi legger stadig flere mil bak oss. P§
ettermiddagen er vi pd hgyde med Sula, nermere bestemt Tangenes, som 1igger
i Ytre Steinsund. Her gdr vi inn. Vi har f&tt nok for idag.

Matros Inge Danielsen

Lerdag 27.6. fortsetter vi til Herland p3 Atleya. Det er lett bris, og lett
seilas. Videre til Flora, som blir vir endeholdeplass denne dagen. Et godt
dagsverk synes vi.




31

Neste morgen drar vi videre. Vi er ivrige etter & underlegge oss flere mil.
Dessuten feler vi nd at vi begynner & f3 skikkelig tak pa seilingen. For
hver dag blir vi mer og mer dus med vdr venninne. N& hdper vi bare at
resten av turen skal forlepe uten ytterligere dramatikk. Vi synes na at vi
har f&tt var porsjon.

Vi gar fra Flors til M&81sy pd knappe 5 timer. P& M3loy kjeper vi mer
diesel, pluss kart over den strekningen som nd ligger foran. Vi akter nd &
gd hele natten oppover til Alesund.

Vi gér ut k1 1930, etter & ha spist og tatt hver vdr heneblund.

Stadthavet. P& forhdnd var det denne strekningen vi trodde skulle gi oss
mest bryderi, men det viser seg fra sin absolutt mest innbydende side.

Vi gir utaskjars inn i sommernatten, og alt er bare fred og idyll. Havet
ligger innbydende foran oss, og vi lar oss villig favne. Det er havblikk.

Gjennom natten kryper vi stadig lengre og lengre nordover. Det gdr over all
forventning.

Vi passerer med jevne mellomrom fiskefarteyer pd vdr ferd, og vi vinker
villig til alle vi ser. Vi feler oss dus med hele verden, og vi har det
fint med oss selv.

Mandag morgen 29.6. k1 0500, arriverer vi Rlesund havn. Vi har n§ vert
underveis i 17 dager. X ha nidd K]esund, fyller oss med forventning. N3 er
det 1ikke 1langt digjen til Kristiansund, hvor vi skal f& ombord to
familimedlemmer til. De vil komme med buss, for & seile det siste stykket
til Trondheim sammen med oss.

Vi sover til klokken 1330. N& er vi igjen uthvilte og er sugen pd & komme
oss videre. Meningen er nd & gd direkte til Kristiansund.

Men kommet et godt stykke ut pd Hustadvika, m& vi bare gd& inn til land
igjen. Stiv kuling igjen. Vi har aldri sett pd maken. :

Vi g&r inn til Bud og finner ly. En praktfull havn. Vi m3 bare overnatte
her, det er ingen r&d med det.

Utover natten roer varet seg. Vart ferste inntrykk etter & ha gnidd sevnen
ut av gynene, er at det er forsvarlig 3 legge utpd igjen. Vi venter
imidlertid til k1 1000 fer vi slipper oss les. Denne gangen gar det
knirkefritt, og vi fdr Kristiansund foran baugen 1itt fer k1 1500. Datoen
er 30. juni.

To dager senere sier vi farvel til Kristiansund. Vi har fitt ombord kone og
minstesenn, eller om man vil, mor og bror. Det avhenger av om man ser det
fra matrosens synspunkt eller styrmannens. Vi er i alle fall samlet igjen.

Strekningen Kristiansund-Trondheim er pd omlag 90 nautiske mil. For oss som
allerede har vart underveis i 20 degn, fortoner dette seg som rene
helgaturen. Vi bestemmer oss fir § ta dette i ett jafs ogsd.

Til tross for konstant ruskevaer nd ogsd, har vi felelsen av at hun flyr
hjemover med oss. Med suverén forakt skyver hun alle hindriger til side og
legger bak seg et belte av fradende, sugende skumhvirvier. Seilene
anstrenger seg til det ytterste, for & samle nok vind og kraft til den

i——
A
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krevende lady'en, som nd virkelig har f8tt blod pd tann. Hun har lagt seg
helt over pd siden og greier pd denne mdten & fravriste elementene de siste
rester av energi som mdtte finnes tilbake. Hun synes na umettelig, og vi
tor forst nd slippe henne fullstendig les. N& kjenner vi hverandre, og
stoler pd hverandre.

Hun er som en viryr kalv, som p& ded og 1iv md kvitte seg med alt
innestengt overskudd. Hun md strekke ut og teye seg til bristepunktet né,
for & f& full tilfredsstillelse ut av sitt legeme. Hun er fullblods, og vi
m& behandle henne deretter. Hun er fantastisk. Hun er i sannhet verd hvert
eneste ere av sin pris.

Vi stevner inn Trondheimsfjorden for fulle seil. Stolt meter hun sin nye
hjemby etter & ha fdtt oss helskinnet gjennom denne ferden. En ferd som har
vaert enormt slitsom, men ogsd enormt lzrerik. Alle erfaringer vi har hgstet
pd denne turen, blir en god ballast & ta med ndr vi senere legger ut pd

lengre ferder. Vi har store planer sammen vi tre, men det skal vi skrive om
senere.

LOSNING PA OPPGAVEN | NR. 2 1981

Det er mer te i kaffen enn kaffe i teen.
Vi gratulerer vinneren
Ingebjerg Pedersen

Leiv Eriksonsgt. 4B
5500 Haugesund

OPPGAVE

Du har 10 sekker fylt med gullmynter. Hver gullmynt i 9 av sekkene veier 10
gram. I &n av sekkene veier de imidlertid bare 9 gram.

Ved hjelp av, I: et krittstykke
11: én veiing pd en vanlig kjskkenvekt

kan du finne sekken med de lette gullmyntene.

? HYORDAN ?




Norges Havfruejorbund
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SI@MANNSKONER - BLI MEDLEM AV
NORGES HAVFRUEFORBUND

Norges  Havfrueforbund har siden 1963 arbeidet for § bedre
sjemannsfamilienes livsvilkdr.

Idag har vi ca. 30 lokalforeninger over hele landet, hvor sjemannskoner
mgtes ca. 1 gang i mineden til felles hygge og nytte.

Forbundet har et Landsstyre som arbeider med saker av interesse for
sjemannsfamiliene vis-a-vis myndighetene. Av de ting vi har arbeidet med
kan nevnes: Reisemoderasjon, Husmorvikarordning, rimeligere telefontakster
skip/hjem, og renter av for meget innbetalt sjsmannsskatt.

For & kunne fortsette virt arbeid trenger vi alle sjemannsfamilienes

stotte.
Hvis du er interessert i & bli medlem henvend deg til nermeste 4
Tokalforening eller send inn tallongen nedenfor. } i
Jeg er interessert i § b1i medlem av Norges Havfrueforbund jj
0g ensker nazrmere opplysninger.

2 Navn: oo vnianes Cresrerresseaiananaa. S
AdRESSe L R s e R T e g
Telefont vusamsiviness saretnenpe s o ,

Sendes til forbundsformann: Mona D. Forcadell
Marstrandveien 39
1320 STABEKK




NEW ORLEANS
i

EN HILSEN FRA "STJERNEBATEN" BELGIUM

Av Stuert B. Grimstad

Siden jeg ikke har skriveklse og er hverken nocen Bjernson, Ibsen eller T.

- Svendsen, har jeg tatt meg selv i nakken og satt meg ned for & skrive noen
linjer fra oss som ubeskjedent cruiser rundt i Caribien med betaling. Ja,
"cruiser" er skipsrepresentantens syn p§ svette, slit og "tirer".

Virt lsfte til Redakterinnen er i ferd med & b1i til facts, innlegget fra
stjernebdten har begynt & blinke, og med "Gniste Helenes" hjelp og gode
rdd, har jeg rablet ned noen linjer om New Orleans.

New Orleans 1ligger som kjent ved Missisippifloden og har ca. 590.000
innbyggere. I amerikansk m3lestokk en smdby, men en by med serverdigheter
0g et sarpreget utseende, og til slutt, men ikke aller minst, The French
Quarter, med en av verdens mest bergmte gater. Ja, etter 5th Avenue,
Fleetstreet og Nygdrdsgata i Fredrikstad, md vel Bourbon Street vare en av
de mest sarpregede gater i verden. Ja, her er det virkelig, piker, vin og
sang og ikke forglemme jazz, for her er jazzens mekka, og derfor en
nesten hellig plass for jazzmusikere fra hele verden.

I en sidegate til Bourbon Street ligger en av verdens barer, som barer
navnet "Pat 0'Brien", hvor det spilles god musikk av topp pianister fra 8
pm til 4 am. Til den gode musikken kan man nyte en "hurricane" eller 3.0
etter det kan en danse can-can p& bordene. Undertegnede drakk 4 og vel s
det, og falte seg som en blanding av Fred Astaire og Fats Domino, sang som
Fred og danset som Fats.

En annen kjent plass er Everything goes. Ja, denne plassen kan ikke
beskrives den md sees.

N&r en skriver om New Orleans, md en ikke glemme Kjerka og Velferden. De
holder til i lag, Velferden riktignok i garasjen, men de gjer begge en god
jobb, sd en tur p& Kjerka harer ogsd med til en landlov.

Det var noen linjer om New Orleans, men som far skrevet, skriveklga er ikke

tilstede, men noen linjer til neste "Tanker", Jja det kan hende hvis
skrivednden skulle dukke opp.
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MANNSKAPS-
\ KONFERANSEN

Av T. Svendsen

Det er alltid med en viss spenning man gar til noe nytt, og den nylig i
avsluttede Mannskapskonferansen var intet unntak fra regelen. Ialt 16 ‘
representanter fra 8 skip ("Belgiums" representanter ble i siste ayeblikk

forhindret fra & mote) mettes pd Lysebu til nyttige og interessante dager,

som forhdpentligvis ga representantene nye og verdifulle erfaringer. Til et

3 vere "farstegangsarrangement", forlsp det hele sd godt som feilfritt, noe

som nok skyldes at majoriteten av de fremmgtte var "voksne" og erfarne

sjofolk, som samtidig representerte de fleste yrkesgrupper ombord.

Den skepsis Konferansen fra enkelte hold ble megtt med i begynnelsen, ble
dyktig gjort til skamme, for disse dagene viste at det lar seg gjere
danne en positiv motpol til Rederirddene, som igjen ber fare til bredere
samarbeide ombord og iland. De f& barnesykdommene man kunne spore, vil vare
fullstendig kurert innen neste gang en slik konferanse holdes. Bdde
Rederiledelsen og deltagende representanter s positivt pd utfallet, og la
oss derfor hdpe og tro at Mannskapskonferansen er kommet for & bli.

Selve Konferansen hadde til oppgave & drefte de underordnedes stilling
ombord i skipene, og som hovedpunkter hadde man personalpolitikk, sikkerhet
og verne-milje. Noen deltaljert skildring av hva som ble sagt og vedtatt
anbefalt pd demne konferansen skal jeg avstd fra her, idet fyldig referat
er sendt skipene og deres representanter for videre diskusjon ombord.
Nevnes ber det at sikkerheten ombord ble viet stor oppmerksomhet, samtidig
som informasjonen ombord og seilingsperiodene opptok de deltagende i stor
grad.

En annen viktig sak for fremtiden, er Rederistyrerepresentantens mulighet
ti1 § holde kontakt med samtlige av rederiets skip, slik at man kan utfere
sitt verv pd beste mite. Anbefalingen fra Mannskapskonferansen pd dette
punkt gar ut pd at representanten ambulerer i vikarjobber pd de respektive
skip, slik at tilfredsstillende kontakt opprettholdes. En annen stor
. oppgave blir & arbeide for kortere seilingsperioder pd de skip som ikke
allerede praktiserer tilfredsstillende ordninger.

Kaptein Bakke og Maskinsjef Aicher mette som observatsrer, og bidro med
verdifulle opplysninger som svar pd endel saker som var oppe til debatt;
deres narvar var meget positivt, og behovet for en slik representasjon pd
slike konferanser er sd absolutt tilstede. Det viser seg at driftsformen
varierer sterkt fra skip til skip, og forholdene, som igjen er avhengig av
samarbeide ombord, ber i visse tilfeller kunne bedres. Dette md man se som
sin oppgave i fremtiden, og det er § hdpe at representantene pd disse
konferansene kan arbeide videre med spsrsmdl av viktighet for besetningen
selv og skipet, etter at de er tilbake ombord.

Konferansen bar intet preg av taushet, noe som gjorde sitt til at
gruppearbeider og diskusjoner forlgp lett, og man fikk utvekslet endel
erfaringer som sa absolutt bidrar til 3 lsse tidligere misforstdelser og
fordommer. N&r sd observaterene ogsd sier seg meget fornsyd med den mite
det hele forlep pd, md det kunne fastsldes at det hele var meget vellykket.
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Bakerste rad fra venstre: Raymond Gjuv, @ivind Lia, Tore Pedersen, Arvid
Alfredsen, Kjell Nordhagen, John Aicher, Aud Forsjord, Axel Bdrdsen,
Torgeir Svendsen, B. R. Halvorsen, Mihaly Peter.

Foran fra venstre: Heine Hovland, Gunn Gjertsen, Palmar Lien, Eldar Harnes,
Kari Dyrey, Reidar Kristiansen.

Observaterene John Aicher og Idar Bakke




Personalsjef J. C. Jenssen

Heine Hovland
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Torgeir Svendsen

Fra venstre:
Karl Skatland, Arvid Alfredsen,
Aud Forsjord og Raymond Gjuv

i
i
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OVERLEVINGSDRAKTER

Av Morten Riis

Det er nd innkjept overlevingsdrakter til samtlige av rederiets skip, og de
vil alle vare levert innen desember mined.

Av de forespurte leveranderer kom Unitor Ships
Service med det beste tilbudet, en type Ship
Safe MKII. Det vil bli en drakt til hver ay
besetningen ombord samt noen ekstra ti]
eventuelle reparatarer,

familie eller Tignedne som

matte vare ombord.

Draktene er godkjent av L agke

Sjefartsdirektoratet 0g ] ;

kommer ti1 & koste Texaco ' ﬂﬁ?&?;a
Norway A/S ca. kr 700.000,-. = o

Draktene er "one size fits
all", og alle ombord vil f§
en grundig opplaring i bruk
av draktene, spesielt med
henblikk pd glidelds 0g Ieftestropp
Teftestropp.
Draktene er testet i sam-
arbeid med Norges Skips- vanntett glidelas
forskningsinstitutt og er

| produsert i neoprene, et

| syntetisk gummimateriale

med lukkede celler, Lot
Materialet isolerer mot god gripeevne
hypothermia (nedkjgling)

09 er i seg selv draktens
oppdriftsmiddel.

Materialtykkelse er 5 mm.
Materialet er brannsikkert,
0g det leveres med bag og
sertifikat.

reflekierende taps

Vi regner med at over-
levingsdrakter kommer ti] §
b1i pabudt etterhvert, og
hdper alle ser med tilfreds-
het pd det steg Rederiridet/
Rederiledelsen har tatt i

q denne forbindelse.

manstret sile




Omiord i VT “TEXACD RELGIUM»

Av Evy Roen

Endelig - etter utallige invitasjoner fra skipsledelsen og flere mislykkede
forsgk pd reiseoppleqg - skulle Jeg f§ se turbintankeren "TEXACO BELGIUM" 1§ |
virkeligheten - alts ikke bare p§ bilder 09 tegninger. Dette hadde Tenge |
vart et av mine store onsker, da Jjeg mener det er nyttig for mine daglige i
gjeremd1 p§ innkjgpsavdelingen. Ng fikk jeg se alle reservedelar og Jl
nyinstallasjoner som Jeg hadde vart med pd & sende ombord - det er jo noe ! I
helt annet enn en brosjyre 0g en pris.

Vel, turen gikk ti] Amsterdam der "TEXaCO BELGIUM" gjennomgikk "periodical l
drydocking". Undertegnede mgtte opp p& Forneby med reservedeler som
hﬁndbagasje 09 sommerfugler i maven. Reisen forlgp helt fint med sol i 0slo
0g hyggelig reisefalge med kokkaspirant Gejr Martin. Vi landet i Ams terdam !
= Sprut regn og vind, men bTe hentet av en mann fra verkstedet, s§ vi kom 1
vel frem til skutesiden. Da jeg gikk ut av bilen p§ kaja fikk Jjeg lettere
sjokk - DEN BRATTE GANGVEIEN! Jeg forsto snart at det var den eneste miten
komme ombord pé, s& med hjertet i halsen 09 oppmuntrende kommentarer
begynte jeg klatringen. "Dama" j skjgrt og heye sko - det regnet og
“trappa" var glatt - tenk dere synet. Jeg var ogs§ heldig og komme foran |

farste og eneste gang det var "kg" Opp gangveien. Nok om det - Jjeg kom opp. '
For & komme med en saklig opplysning, ble det meg fortalt at det jkke var !
sd vanskelig som Jeg ville ha det til - men det er Jo hva man er vant il

Jeg behgver ve] ikke fortelle hvordan Jeg kom ned. Det var jo heller ikke

gangveien jeg skulle skrive om.

Vel ombord fikk Jeg verdens beste velkomst - Jeg har aldri fglt meg s& .
velkommen noe sted. Til tross for alt  rotet, verkstedarbeidere, {
reisereparatsrer 09 alt som falger med et verkstedopphold, var offiserene

0g besetningen p§ "TEXaco BELGIUM" helt fantastiske mot meg. N kom ikke i
Jeg ombord “for § bTi underholdt men for & se hvordan ting fungerer i 4
virkeligheten og ikke bare pd papiret, s3 Jeg hadde belaget meg pd § g P
rundt og "suge inn" nye inntrykk p§ egenhdnd. Det ble ikke ngdvendig, for i
til tross for hardt arbeidspress var det bestandig noen som hadde tid ti1 & ]
s13 av en prat - og vise Mmeg rundt. For meg ble det mange nye og 1
overveldende inntrykk, Jeg larte mye om skipet og det § Jobbe ombord under

et verkstedopphold, 09 atter en gang md jeg f3 uttrykke min beundring for

nnebarer av godt 0g vondt.

N3 skal Jeg ikke komme med noe referat fra verkstedoppholdet i sip helhet -
det skal Jjeg overlate ti] skipsledelsen 0g inspekter Krate, men mitt
inntrykk var at det gikk forholdsvis greit.

P& kveldstid ble det, for enkelte ay 0ss, tid til 1itt "sosialt samvaer". Vi
fikk besekt noen ay Ams terdams restauranter - hyggelig selskap og god mat.
N& md ikke dette tolkes sTik at maten ombord ikke var god - for den var
helt fantastisk. Jeg spiste s§ mye at vekten viste pluss og kostaret til
stuerten sikkert gikk opp med flere kroner. En honnar tii stuert Grimstad
0g hans besetning for en fantastisk innsats under vanskelige forhold.

me]kespannkasting med etterfalgende reker og vin stod pd programmet. Det i
var en glad gjeng som satte seg i bussen lardag ettermiddag for noen
avslappende timer fra det daglige arbeidet,

S i L T
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Stig Edvinsen

Vel fremme begynte konkurransen i melkespannkasting. Som dere ser i

referatet fra VM, er ikke "Belgiumer'ne" noen nybegynnere, s& det var med

stor forventning undertegnede for farste gang skulle f& oppleve en
konkurranse i denne idrettsgren. Etter en del organisering begynte selve

konkurransen som ble meget vellykket bade underholdningsmessig og

resultatmessig. Jeg md innromme at Jjeg trakk meg 1itt tilbake da enkelte

begynte & svinge spannet over hodet, men det gikk bra.

Resultater:

1. Arne Storli 15.60 m
2. Trond Bjentegard 14.90 m
3. Giinter Heine 14.00 m
4. S. T. Kopperud 13.65 m
5. Terje Sagebakken 13.50 m
6. Sauli Moisander 13.00 m
7. Dag Bustrak 12.52 m
8. Per Svensgard 12.50 m
9. Geir Martin 11.70 m
10. 0dd Stokknes 11.20 m
11. Roald Johnsen 10.80 m
12. Jan Inge Danielsen 10.70 m
13. Johannes M3bs 10.60 m
14. Rudi Villanueva 9.85 m
15. Finn Olhsen 9.75 m
16. 0laf Glindrum 9.33 m
17. Peder Alte 8.35 m
18, Stig Edvinsen 8.08 m
19. Bjern Grimstad 5.90 m
Dameklassen

1. Helene Lagreid - 7,20 m -

den eneste av jentene som var
modig nok til & preve seg pd det
tunge spannet.

Kokk Stig Edvinsen og datter Camilla
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Vi har nd fatt beskjed fra Velferden i Rotterdam at man fra 1.1.82 starter
et lokalt vdrmesterskap i melkespannkasting. Det ser ut som om denne
idrettsgren har slatt igjennom - mannskapene pd Heegh Rider forsskte seg
0gsd - uten & greie mesterkastet til Arne Storli.

"TEXACO BELGIUM" har forart Velferden i Rotterdam et melkespann med
fastsveiset Tokk. Det skal etter alt § demme bli en bedre kraftoverferin

fra armen til spannet, dersom man holder i lokket i stedet for i "arene" p

spannet. Vel - det er bare § sette igang med treningen. Vi venter spent pd
resultatene.

Trond Bjsntegérd

Etter en liten pause var det fotballkamp. Vi hadde hdpet pd & mete en
svensk bdt, men det ble flere nordmenn. Kampen var god -helhjertet innsats
fra bdde spillere og heia-gjeng. En ting er helt sikkert, "TEXACO BELGIUM"
har aldri fer hatt en sd stor og stsyende supportergjeng. Noen pdstdr at
det var derfor "TEXACO BELGIUM" vant s& mye som 6-0, men den p&standen kan
vel betviles - da spillerne var tydelig "utkjert" etter kampen - noe som
igjen - kan skyldes at heia-gjengen hadde forsynt seg av spillernes
"pauseforfriskninger". Den eneste pd banen som ikke hadde noe annet §
foreta seg enn & sitte i et hjerne og slappe av, var "TEXACO BELGIUM"s
mdlmann. Han mente det hadde vart en trist kamp, da han verken hadde sett
folk eller ball.

Etter endt dyst hadde vi et kjempekoselig md1tid med reker, 1off og vin.
Det smakte fortreffelig. Stemningen var pd topp etter den store seieren o

kampropet ble villig gjentatt utover kvelden. Jeg vil gjerne f& takke de p

“TEXACO BELGIUM" som arrangerte turen slik at jeg kunne f& oppleve
Velferden og vere med pd en "topp-kveld" med "Belgiumer'ne" pd vift. Det
ble ogsd tatt en del bilder som vi hadde planlagt & f3 inn her, men da
disse ennd ikke er mottatt f&r vi heller komme tilbake med det ved en
senere anledning.
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ango-ango

MED "H@YDING" BAKKE GJENNOM UKJENT “BUSH-LAND"!

Tekst/foto: T. Svendsen

Man ber gyeblikkelig revurdere sin oppfatning av hva det vil si 3 vare
reisevant, om man skal vare sd uheldig & bli sendt til Ango Ango i Zaire,
hvilket nylig skjedde med undertegnede m/flere, i godt selskap med
rederiets eget "KGB".

For farste gang

i vart sikkert
syndige 1iv

satte vi kursen
for dette store
ukjente; etter
rederiets "lykke-
@nskninger for
reisen, skulle
man tro det hele
var en ferd til
Jjordens indre,
hvilket skulle
vise seg & ikke
vzre s langt
fra sannheten.
Turen gjennom
Europa gled
alminnelig godt,
med den vanlige
SAS diskrimine-
ringen av 0ss : :
sjefolk, og med Venting ble det nok av; her i Matadi, hvor
landing 1 Briissel agenten glimrer med sitt fravar!

med et av SABENA's

eldre DC-9 maskiner!

(SABENA = Such a bloody experience, never again!)

Her fant vart forste mote med Zaire sted, i form av en DC-10 maskin
tilherende det statlige selskap, betjent av folk som tydligvis har levd et
langt liv under Ekvators sol. Falmet var ogsd selve flyet, hvor skitne
seter 0og elendig service gjorde seg gjeldende wunder hele turen.
Overdimensjonerte representanter for Tlokalbefolkingen, ifert hatter,
frakker og heyhalsede ullgensere (INNE I FLYET!) sd imidlertid ut til &
nyde det hele, etter 3 ha spart til denne reisen gjennom et langt 1iv,
sannsynligvis etter & ha arbeidet som oppvaskhjelp i en eller annen
europeisk restaurant!
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Endelig kom
agentbilen;
ikke sarlig
komfortabelt
for 7 personer,
stuet sammen
som kveg bak

i varekassen!

Etter et par timer i luften kunne “hevding" Bakke endelig motta sin ferst
skotske, og vi fulgte villig hans eksempel! Selv SAS kan skryte av & yde
bedre service, og det skulle ikke si s3a Tite. Merkelig nok falt vi ikke
ned, men landet forbausende bra i rute pa flyplassen i Kinshasa, hvor vi
var forberedt pd vanskeligheter med innklareringen. Men gikk denne godt, sd
var det heller verre hva innkvarteringen gjaldt; det skulle bli lange og
. mange timer i en overopphetet agentbil fer vi endlig fant en
, tilfredsstillende 1l@sning pd overnattingsproblemet. Tre hoteller ble
f "vraket", to pd grunn av standard, og det tredje fordi man skulle Tosjeres
pa dobbeltrom. Siden Bakke ikke er av typen som gar til kays forste kvelden
med ukjente folk, endte vi vir etterhvert s& plagsomme ferd p& Hotel Inter-
Continental, hvor vi allerede morgenen etter ble hentet ved 6-tiden for
vidrebefordring til Matadi. Mens vi la bak oss hotellet med Heineken til 46
5 kroner flasken, rettet vi blikket mot ukjent sted for Gud vet hvilken gang
i lepet av et par dagn.

Bussturen
var langt
fra sd kom-
fortabel
som red-
skapen kan
gi inntrykk
av!
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Det ble buss-
tur “de Tuxe",
med 6 timers
kjering gjennom
35 mil med torr
sand og terre
struper. KGB-
agent Abraham-
sen inntok
frokosten pd
ferste stopp i
form av en
banan og en
flaske 81, og
sd ut ti1 &
vaere forneyd
med det. Vel
fremme skulle
siste etappe
foretas med en
heller ukomfor. *

tabel kjore- ¢
doning itilt "Hevding" Bakke, Veritas.rep. Midthus, rep. Isaksen og
d

til rddighet av kokk Eidnes inntar frokost i Matadi; fersk loff og o1!

stedets agent,

men vi ble da

omsider innkvartert pd Hotel Metropole, hvor vi etter nok en gang & la
Bakke fremlegge sitt syn p& dette med § g8 til keys med fremmede forste
natten, fikk tildelt den etterlengtede kaye pd enkeltrom. Etter tre degn
her, sluttet vi enstemmig opp om Abrahamsens ord, da vi endelig skulle g§
ombord 1"SKANDINAVIA": "Jeg har aldri noengang vart s glad for & mste han
Otto (Brath) igjen"!
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Vi GRATULERER....

ETi og Harald Rossetvik

24. oktober 1981

ng

dun og Frank Mossi

i

Re

. juni 1981

27

Unni og Ginter Heine
22. august 1981
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JUBILANTER
: 3 %% %
= mn ;
25 3r Pumpemann Henpik Grotting 12. november
20 &r Maskinsjef Einar Johnsen 5. oktober
15 &r Kaptein ATf Stalann 9. juni
10 &r Messepike E11a Esp 26. august
Reparatar Mihaly Peter 20. september
Motormann Herman Reyes 27. september
Matros Wilson Paul 27. september
*hkhkk
¥7 beklager trykkfeil i nr. 2/1981 under 10 §rs Jubilanter. Jubilanten j
feofert den 25. juni skulle selvsagt vare: i
Maskinsjef Thor Restad i
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Lien, Steinar
Aune, Sverre
Stensbel, Johnny

SENARTKURS - Stavanger

@stvann, John
Aicher, John
Schefte, Andreas
Eidnes, Britt
Svendsen, Torgeir

SEADFSEHANDLING - ICE-METODEN

Sl-erf
llerst:r-inn

Brandal, Morten
Vee, Johannes
Fle, Svein

Dyb, Ivar
Lien, Steinar

WERNE- Oc MILJ@ARBEID - 0slo

Simonsen, Sverre
Ottesen, Wenche
Fal]ang, Per
Bdrdsen, Aksel
GJBnVTk Svein
Hansen, Yngvar
Vaagan, Olav
Aas, Astor

Stefansson Kristjan
Jgrgensen, Jan Erik

Jarnes, Asbjern
Baade, Jarle
Olsen, Nils H.

Wetlesen, Erling
Abrahamsen, Bjerge

09.02.-13.02.81
23.02,-27.02.81
11.05.-15.05.81

.=23.01.81
.-20.03.81
.=20.03.81
.-05.06.81
.-21.08.81

.-06.03.81
.-06.03.81
.=22.05,81
.-02.10.81
.-04.12.81

23.02.-27.02.81
23.02.-27.02.81
23.02.-27.02.81
30.03.-03.04.81
30.03.-03.04.81
30.03.-03.04.81
30.03.-03.04.81
04.05.-08.05.81
01.06.-05.06.81
28.09.-02.10.81
23,11.-27.11.81
23.11.-27.11.81
23.11.-27.11.81

11.05.-15.05.81
07.12.-11.12.81
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MA¥. SIMULATOR - La Guardia

IRy
T

Owerstyrmann Brandal, Morten 30.03.-03.04.81
y Dyb, Ivar 18.05.-22.05.81
r Lien, Steinar 03.08.-07.08.81
i} Hovd, Armand 14.09.-18.09.81
Kaptein Bakke, Idar 29.11.-04.12.81
AUTRONICA - Trondheim I
f
Elektriker Andvig, Simon 01.06.-04.06.81
= Carlsen, Terje 01.06.-04.06.81
% Jarnes, Geir 22.11.-26.11.81

DATABRIDGE - OPERATPRKURS - Horten

Overstyrmann Grimstad, Arve 16.02. 19.02.81

ORIFT AV DIESELMOTORANLEGG - Trondheim

Maskinsjef Johnsen, Einar 09.02.-13,02.81
= Nodeland, Bjarne 23.03.-27.03.81

= Stordal, @ivind 19.10.-23.10.81
= Pedersen, Rasmus 16.11.-20.11.81
H Schefte, Andreas 16.11.-20.11.81
. Terum, Bjern 16.11.-20.11.81
Z. maskinist Follestad, Sverre 16.11.-20.11.81 B}
{

ENGINEERS SEMINAR - Oslo

Maskinsjef Abrahamsen, Bjerge 26.08.-27.08.81
. v Aicher, John 26.08.-27.08.81
' " Engeli, Gunnar 26.08.-27.08.81
= Strandelid, Torkel 26.08.-27.08.81
3 Sere, Bjern 26.08.-27.08.81

= Terum, Bjern 26.08.-27.08.81 1l
: Wetlesen, Erling 26.08.-27.08.81

Schefte, Andreas 26.08.-27.08.81 {

1. maskinist Heine, Giinter 26.08.-27.08.81
MOHN - Bergen

(1. maskinist Freitland, Kjell 02.09.-03.09.81

2. maskinist Grande, Roald 08.09.-09.09.81

08.09.-09.09.81

i
I
‘ =parater/pumpem. Restad, 0dd H.

= GGENDE SIKKERHETSKURS - SHVS/Haugesund

27.04.-08.05.81

| 1. maskinist Wiggen, Jan




= o T - - - g
ERE RJEWIKAL TEKURS: — Bekigen

T TEE Jémes, Asbjern

16.03.-10.04.81

SMTERINE SMEREOLJER - Oslo

Aicher, John 23.03.81

FISK-2ECULERING - STI
askinist

Olsen, Nils H. 16.03.-27.03.81

SERVICE I - Oslo

ser Heine, Unni 07.09.-18.09.81
P dheim, Tone 07.09.-18.09.81
e Kjeraas, Lisbeth 02.11.-13.11.81

BISERVICE II - Oslo

ser Endheim, Tone 30.11.-11.12.81

STYRING AV VERKSTEDOPPHOLD - Sanderstglen

Meisland, Louis 08.11.-13.11.81
i Restad, Thor 08.11.-13.11.81
skimist - Frgitland, Kjell 13.12.-18.12.81

Abrahamsen, Bjerge 08.04.81

Aicher, John 08.04.81

Nodeland, Bjarne 08.04.81

Fjell, Helge 29,01.-30.01.81 L
Pedersen, Rasmus 29.01.-30.01.81

Strandelid, Torkel 29.01.-30.01.81

S - Winterthur

st Baastad, Steinar 16.02.-27.02.81
Fregitland, Kjell 16,02.-27.02.81
Netsund, Olav 16.02.-27.02.81

S — Unitor

Moan, Asbjern 22.03.-03.04.81

Restad, 0dd H. 09.03.-13.03.81
Ulvang, Leif 18.05.-29.05.81
Pettersen, Tom J. 10.08.-28.08.81

Alfredsen, Arvid 17.08.-28.08.81
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Vi har mottatt felgende tegninger fra Vidar Jensen, M/T "TEXACO
SKANDINAVIA". 4
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Vi har mottatt felgende tegninger fra Vidar Jensen, M/T "TEXACO
SKANDINAVIA".
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Batenes posisjoner !

Av Loyd Granlund

T/T "TEXACO AMSTERDAM"

*xk

passerte Dubai 27.5 med kurs for Ras Tanura. Etter 2 degns lasting, ble
kursen satt for lossehavnene i Middelhavet - nemlig Port de Bouc
(Marseilles), Fuimicino (Roma), Genoa. Neste lastereise begynte i Sidi
Kerir (Alexandria) den 6.8, og denne gangen for de Nord Europeiske havner
Pembroke og Brunsbiittel. Etter et kortere verkstedopphold i Brest, ble det
igjen en ny reise fra Sidi Kerir ti1 Europort med ankomst der den 11.10, og
Brunsbiittel 19.10. Etter mye om og men, med ankring i Bonny (Nigeria), kom
sd den endelige ordre om full fart til Ras Tanura, hvor vi venter skipet
casr Tiol2s

M/T "TEXACO BALTIC"

*kk

fikk i perioden april/juli stifte bekjentskap med havner i Vest Afrika og
Syd-Amerika. Om disse, for oss sjeldne opplevelser, viser vi til
telegrafist Eliassens artikkel i forrige nummer. Etter disse tropiske
opplevelser gikk turen for Trinidad til Brofjorden og Ghent, hvor lTossingen
var ferdig 2.8. Etter et kort opphold med bunnskrubbing i Rotterdam, gikk
ferden til Sarroch (Sardinia) med Tast for Jeddah (Saudi Arabia) inne i
Redehavet, hvor det ble et opphold fra 20.8 til 31.8. Etter et par korte
reiser fra Bahrain til Jebelali {(Dubai), fra Bahrain til Somaliakysten og
igjen Bahrain - Jebelali, finner vi "BALTIC" igjen i Bahrain den 26.10,
hvor kursen settes mot Australia med Tlast for Newcastle og Botany Bay.
Idag, 20.11, ringte kaptein Fls, de 1& oppankret utenfor Botany Bay - alt
var vel ombord.

T/T "TEXACO BELGIUM"

hkk

har ogsd i denne perioden fulgt sitt tradisjonelle fartsmenster med lasting
Trinidad, Port Arthur, New Orleans, Houston og 1lossing Porto Torres
(Sardinia), Terneuzen og Rotterdam. Vi fimner henne pd et slikt “cruise"
fra Trinidad 8.5 med utlossing Europa 26.6, og nytt "cruise" i omtrent
samme farvann med nytt anlep Terneuzen 25.8. Verkstedsoppholdet stod nd
"for deren", og Amsterdamse Droogdock i Amsterdam, var den gunstigste
"bidder" og fikk jobben med & fikse henne opp fra kjeller til Toft. Fra
verkstedet seilte hun 25.9 tilbake til sin vante jobb i Port Arthur og
Trinidad, med Tast for Porto Torres 17.11, Terneuzen ca. 24.11 og Rotterdam
27.11. Det forundrer oss ikke om hun er tilbake i Mexicogulfen ndr dette
Teses.
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M/T "TEXACO BERGEN"

*kk

var ferdig lastet i Le Havre den 10.4, og 1lossehavn ble Eastham
(Liverpool). Neste seilingsordre lad den 23.4, lasting Milford Haven og
lossing i Mongstad nord for Bergen. "TEXACO BERGEN" seilte fra Mongstad
29.4 med kurs for Brofjorden. Nok engang Eastham via Pentland, ankomst 4.5.
Stadig videre, neste last hentet man i Pembroke for Brunsbiittel for lossing
- lasting, ogsd for Eastham. Etter avgang fra Eastham 18.5, seilte skipet
igjen med laster fra Pembroke, ferst til Whitegate, dernest til Eastham
igjen, og s& pd nytt til Whitegate. S& ble Donges avlagt et besek, hvor
skipet hentet en last bestemt for Dublin. Den 3.6 kom ordren om § seile til
Europort for der & laste crude olje fra stort tankskip, og g& ut fra kai og
ligge som flytende lager. Den 12.6 pumpet skipet lasten iland igjen, o

seilte til Hook van Holland for & ankre i pdvente av videre ordre. Vi er n

kommet frem ti1 juni méned og Brofjorden blir hyppig besekt for lasting til
Sundsvall - Kgbenhavn - Aalborg og selvfelgelig Eastham. En Titen tur ble
foretatt Pembroke - Antwerpen og likeledes Le Havre - Eastham. En Titen
avveksling til Lisboa, og sad tilbake til Liverpoolomrddet. Farst i
september ble det en ny liten vri med Gibraltar og Madeira (havn Funchal)
som bestemmelsessteder. Gleden i Middelhavet ble ikke lang - turene i hest
har vaert de ordinere med et 1ite verkstedopphold i Vlissingen, grunnet
lekkasje 1 propellhylsen. N3r dette skrives, 20.11, ventes skipet nok
engang til Eastham.

M/T "TEXACO BOGOTA"

*dkk

var utlosset i Conakry 22.4, og returnerte straks til Trinidad for & laste
for Las Minas for lossing og Tasting for New York, med lossing den 26.5.
Neste tur Trinidad for Port au Princ, Haiti. Etter denne korte reisen, kom
ordre 18.6 om 8 fortsette til Puerto Miranda i Maracaibo-bukten, for § ta
med en last 24.6 til anlegget i Port Neches. Den 3.7 var "TEXACO BOGOTA"
igjen ute i salt sjo og hadde kurs mot Trinidad, for & laste for Fond Mom-
bin, Haiti. Neste last fra Trinidad ble fart til New York. Her var skipet
utlosset 31.7 med kurs for Trinidad. Den 16.8 dokket "TEXACO BOGOTA" langs
skutesiden pad supertankeren “"Hamlet" for & laste for to turer til Las
Minas. I begynnelsen av september seilte skipet til Puerto Miranda for §
laste for Port Neches. Verkstedshjelp var nd nedvendig for permanent
reparasjon av sprekkene i skutesiden, og dette ble gjort pd Cruacao.
Samtidig benyttet vi anledningen til & 3 klassifisert babord kjele.
Oppholdet ved verkstedet vart 5 degn, hvoretter nok engang Trinidad med en
last til Las Palmas. Hit kom skipet 15.10, og mens losseoperasjonen pagikk,
ble skutebunnen skrubbet. Etter anlepet av Las Palmas, seilte skipet over
til Conakry for restlossing. Den 26.10 finner vi "TEXACO BOGOTA" i Bonn for
lasting for Freetown. Fra denne havn seilte skipet tilbake til Trinidad,
for & laste for Conakry igjen. Skipet er ventende dit 22.11.

M/T "TEXACO NORGE"
Rk

startet opp sin vdrseilas i god tradisjonell stil i Nord Europa, med
Brofjorden og Pembroke som lasteplasser. Hvorfor skal ikke gamle vakre
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“Norge" ogsd fd et Middelhav-cruise, tenke kanskje befrakterne, for i mai
gikk turen gjennom Gibraltar ti1 Alexandria (Egypt) for & Tlaste for
Teesport. S8 gikk det en tid igjen med tradisjonelt fartsmenster, en
avstikker til Bordeaux kan nevnes, men ferst i august ble kjeden brutt, da
hun gikk til Vestpils (USSR), for & bringe russisk olje til Stockholm og
Luled. Etter mye venting med dreggen i bunn, startet rutetrafikken igjen i

midten av september, og vi hadde gleden av & f3 besek av henne i 0slo i
begynnelsen av oktober. I resten av perioden frem til idag, har hun viet
seg Englandskysten i vold, med hyppige besgk i havner som Immingham, West
Thurrock, Canvey, Isle of Grain, for % neyne noen. Et lite verkstedopphold
ble nedvendig for & reparere sprekkene i skutesiden, og dette ble gjort i
Falmouth i begynnelsen av november. Idag, fortsatt 20.11, ligger hun igjen

i Canvey.

M/T “"TEXACO 0SLO"

Fkk

som jo er engelsk fodt, tilbrakte virparten pd Englandskysten. Pembroke var
vel nesten skipets "homeport", og det er ikke £8 anlep “TEXACO OSLO" har
der 1 &rets l1ep. De siste dagene i mai kom s8 lastereisen mange snsker seg.
Lasting i Brofjorden og lossing Sjurseya, Oslo. S8 gikk turen tilbake til
Englandskysten, o0g sd over Nordsjsen til Brofjorden. S& ble Brofjorden
stadig besskt, med en avstikker til Brunsbiittel for & ta inn last bestemt
for Harstad. “TEXACO 0SLO" anlep deretter Amsterdam 9.-12.7 for & hente
last for Le Havre. Deretter gikk turen ti1 Sines, Portugal for Milford
Haven. Etter mange reiser pd Englandskysten, fikk "0SLO" seg en tur i
midten av september til Mongstad for Geteborg. Brofjorden hadde na "TEXACO
0SLO" pd sitt program, med mange lastereiser i ferste halvdel av oktober,
bl.a. en reise Brofjorden til Sjursaya, Oslo. N&r dette skrives ligger
"0SLO" i Brunsbiittel for & laste for gamle Norge, nemlig Larkollen (Moss),
Lura (Stavanger) og Harstad.

M/T "TEXACO SKANDINAVIA"

*kk

seiler stadig i West Indien og anleper sd og si regelmessig mange av de
havner hvor ogsd de norske cruiseskipene har sine regelmessige anlep.
Texaco  Tankers lesere  vil ha lest om cruisefglelsen blant
besetninasmed]emmene, kanskje en bedre falelse enn gjennom brosjyrer fra
reisebyraene. San Fernando og Point-a-Pierre pd Trinidad er stedene hvor
Texacos produkter fremstilles og utskipes, og de forskjellige lastepartier
ombord Tosses i Port au Princ {(Haiti), St. Thomas (Virgin Island),
Guayanilla og San Juan (begge Puerto Rico). Ikke misforstd, det er ikke
bare cruise i Caribean hun driver. Nei, Toronto (canada) far ogsd bessk,
hvor hun temmer pd& land tonnevis av smoreolje -riktig snadder for dette
landet. "TEXACO SKANDINAVIA" seilte fra Toronto pd vdr frihetsdag og
fortsyde pd Trinidad 10 dsgn senere, ng for & hente en last som skulle ti
Port au Prince, Grand Cayman, Puerto Cortes og Barranquilla (Colombia). Mye
venting ble det pd forsommeren, men det var det vanlige fartsmensteret som
ble benyttet. Andre havner som ikke er nevnt ovenfor som f.eks. Puerto
Barrios, ble besskt. Med alle de lange periodene til ankers i pdvente av
laster i den senere tiden, ble ogsd dette skipets undervannsskrog noksd
begrodd, og man benyttet anledningen i august til § anlgpe Aruba for
skrubbing av skutebunnen. Dette stod ikke lenge pé, men det har vist seg 3
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vare meget effektivt. Men s3 skulle man ogsd her f& en avveksling. Den 6.9
startet man ny lasting av produkter som skulle over Atlanteren til Pointe
Noire og Ango Ango. Skipet kom frem 28.9, men mdtte vente ca. 9 degn pd
lossekai i Pointe Noire. Anlgpet av Ango Ango gikk greiere, selv om man
mdtte seile langt opp floden, som tidligere het Kongo, og sd ned igjen, for
man igjen kom ut i salt sje. Den 24.10 ligger s& skipet igjen ved lastekai
pd Trinidad for denne gang & laste for Puerto Cortes og Las Minas. Som en
sjeldenhet Tlastet "TEXACO SKANDINAVIA" p& Curacao en last bestemt for
Trinidad, hvor det sd farst ble lossing, dernest lasting for San Juan o
Guayanilla. N&, den 18.11 ligger skipet igjen lasteklart pd Trinidad, og s
er det bare & se hvor nye lasteordre bringer skip og besetning.

M/T "TEXACO STOCKHOLM"

*dkk

begynte sin vane tro ogsd varseilingen (april = vdr) med lasting vekselvis
i Brofjorden og Brunsbiittel, med lossehavner bl.a. Blexen, Fredericia,
Halmstad, Dagenham, Kgbenhavn og Aalborg. Periodisk dokking var
forestdende, og denne fant sted i Fredrikshavn, 9 dagers opphold, og klar
for tjeneste igjen 15. mai med last fra Wilhelmshaven til Rotterdam. S3& kom
en Pembroke - Englandskyst-periode med avstikker til Le Havre 23.6 for
Lisboa og til Algir for Tlasting til Amsterdam, ankomst 10.7. Frem til
slutten av august finner vi henne i godt tradisjonelt menster med mye
ankring, venting p& ordrer og venting pd last. En Tliten forandring kom
30.8. Neste last skulle hentes i Klaipeda, USSR, men farst bunkring i
Brofjorden. Russerlasten ble losset i Le Havre. Dette ble en ensom svale og
resten av dret er g3tt med til de tradisjonelle reiser i Nord England fra
Pembroke og Brofjorden i god gammel stil. I slutten av oktober fikk hun en
avstikker med Tast fra Rotterdam til Cordemais i Frankrike (nar Nantes), og
ndr dette skrives er hun i Dublin og har i mellomtiden hatt med last fra
Brest. Quo Vadis - "TEXACO STOCKHOLM" - hvem vet.
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KAPTEIN
OVERSTYRMANK
OVERSTYRMANN
1. STYRMANN
RADIOOFFISER
ARBEIDSLEDER
MATROS
MATROS
MATROS
MATROS
MATROS
LETTMATROS
LETTMATROS
MASK INSJEF
1. MASKINIST
2, MASKINIST
2. MASKINIST
2. MASKINIST
ELEKTRIKER
ELEKTRIKERASSISTENT
REPARATER I
REPARAT@R I
PUMPEMANN
FYRBBTER
FYRBETER
FYRBATER
FYRBATER
MOTORMANNASP .

PIKE
HJELPEMANN

T/T "TEXACO AMSTERDAM"
LEVX

LIA, Arne

HENRIKSEN, Thorvald
SAGEBAKKEN, Terje
PEDERSEN, Roger
LANGEBRO, Age

BYST@L, Anders
SYORST@L, Kjell Steinar
BRUNES, Steinar
SEPPENEN, Jan
GONCALVES, Gregorio A.
TAGKUS, Ahmet

JENSEN, Harry W. R.
SKAMFER, Stile
WETLESEN, Erling
SUNDET, Asle

R@SSUM, Bent M.
ANTONSEN, Kjell S.
HELLE, 0lav

SVEEN, Arne

SKEVIK, Henry

SOARES FREDERICO, Jose
AIJALA, Pentti-Juhani
SPRENSEN, Sigmund
GULBRANDSEN, Terje
JACOBSEN, Tom Chr.
MAYQ CAAMANO, Manuel
BGEITOS GOMEZ, Juan
MINDT, Jonny
FORSJORD, Hans E.
STENSB@L, Johnny
ERDAL, Atle

ANTONSEN, Gerd
EIKESETH, Anne
GULBRANDSEN, Alfhild
VASQUES, Eulogio Conzales

M/T "TEXACO BALTIC"

LDSF
KAPTEIN FL@, Svein
OVERSTYRMANK DYB, Ivar Arne
1. STYRMANN BRANDAL, Morten
1. STYRMANN
2. STYRMARN BILICZ, Arne
RADIOOFFISER STBA, Gunn L .
ARBEIDSLEDER OLSEN, Per
TEMMERMANN
MATROS STEFANSSON, Kristjan
MATROS PENGNUAM, Pinichsuk
MATROS PETTERSEN, Kjell
MATROS
LETTMATROS HUSEBY, Rune
LETTMATROS
LETTMATROS EILERTSEN, Inge
SJPASP /MATROSASP. NODELAND, Trond A.
MASK INSJEF SgR@, Bjern
1. MASKINIST DITTMANN, Trygve
2. MASKINIST GR@Y, Erling
2. MASKINLST
MASK INASSISTENT
ELEKTRIKER ERSLAND, Leiv
ELEKTRIKER
ELEKTRIKERASSIST.
REPARATGR
REPARATHR [ ALFREDSEN, Arvid
PUMP EMANN NORDMO, Magnus dJ.

FYRBETER/MOTORMANN PUEA, Francisco
FYRBPTER/MOTORMANN KOHALMI, Ference

FYRB@TER/MOTORMANKN

MOTORMANNASP .

SM@RER BJERKNES, Tore lsak
SMARER

STUERT FORSJORD, Arne 0.

1. KOKK JERGENSEN, Jan Eirik
KOKKASP IRANT SKAANSAR, Leif Erik
PIKE FORSJORD, Aud

PIKE BREIVIK, Kari

PIKE

HJELPEMANN

T/T “TEXACO BELGIUM"
JXZP

FOSSMO, Willy
SOLBERG, 0dd Egil
BREKKE, Ragnar
DANIELSEN, Jan Inge

HEINE, Unni
ALT@, Peder
H@YLAND, Bjarne
HAGLEY, Stanley
STOKNES, 0dd

VILLANUEVA, Rodolfo M.

DIAS, Felix

KJEN@, Robert
SVANES, Bjarne
HEINE, Giinter
WESTAD, Torleif
OHLSEN, Finn Egil

OLSEN, 0dd

ASP, Arne
BJ@PNTEGARD, Trond
ERIKSEN, Bogild

GRETTING, Henrik
JOHHSEN, Roald
MININO, Francisco
EVENSEN, Tor
HULT, Tor

GRIMSTAD, Bjern Olav

EDVINSEN, Stig
MARTIN, Geir
JOHNSEN, Torild
PAULSEN, Irene
FONN, Bjerg

M/T "TEXACQ BERGEN"

JOHANSEN, Kjell
RAFAELSEN, Idar
ELYEVOLD, Ottar
GUSTAVSEN, Kire

HANSEN, Jan P.
LIEN, Palmar

HOVLAND, Heine
MENDES, Satiro

RODRIGUES, Washington

NORMANN, Magnus
GULLHAY, Tom

NODELAND, Bjarne
PALCIOS, Oscar C.
GRANDE, Roald

ANDVIG, Simon

RESTAD, Qdd

JOHANNESEN, Adolf
PEDERSEN, Tore

HUBERTS, Jan
ARNESEN, Kaare
ROEL, Audun
@VERKIL, Dagfinn
HAIVAAG, Bernt T.
JENSSEN, Liv
RAFAELSEN, Edith

W/T “TEXACO BOGOTA"
J

EINVIK, Sverre
S@BSTAD, Einar
HOLDEN, Arne Kr.

SIVERTSEN, Harald
OTTESEN, Wenche
OLSEN, Oddvar

JOHANSEN, Sten
PAUL, Wilson
FALLANG, Per
OROZCO, Jose
FAGERMO, Fred

LUND, Manfred
HAREIDE, Einar
BENDIKSEN, Bdrd

RASMUSSEN, Gunnar
RISHOLM, John
PETER, Mihaly
OLSEN, Ragnar
FERNANDES, Serafim

LOTHE, Rolf
NAZARENO, Abraham

HALSE, Ingemund
GRANEGGEN, Svein

OLSEN, Joan
LYNGV/AR, Bjerg

TCHORZ, Rainer




KAPTEIN
OVERSTYRMANN

1. STYRMANN

1. STYRMANN

2. STYRMANN
RADIOOFFISER
ARBEIDSLEDER
ARBEIDSLEDER
MATROS

MATROS

MATROS

MATROS
LETTMATROS
LETTMATROS
MATROSASP .

MASK INSJEF

1. MASKINIST

1. MASKINIST

2. MASKINIST

2. MASKINIST
MASKINASSISTENT
MASK INASSISTENT
ELEKTRIKER
REPARATGR
REPARAT@R
PUMP EMANN
MOTORMANN
MOTORMANN
MOTORMANN
MOTORMANN
SMIRER
SMARER
SJ@ASP IRANT
STUERT

KOKK

KOKKASP IRANT
PIKE

PIKE
PIKE
HJELPEMANN

M/T "TEXACO NORGE"
LCHN

GJERDE, Georg
HELBERG, Knut
JOHANSEN, Jon A.
BJELLAND, Hjalmar

SOLBERG, Hallgeir
KRISTIANSEN, Ivar

PQUSADA DE LA TORRE, J.
NORHAGEN, Kjell
STADS@Y, Tronn
KRISTIANSEN, Rolf Vidar

JOHANNESSEN, Geir Age
ST@RDAL, @ivind
JOHANSEN, 0dd
FREDRIKSEN, Svein
SKATLAND, Karl

HANSEN, Hans
H@EERNES, 0dd

NILSEN, Torbjern
CASANOVA, Enrique
GJUV, Raymond
EIDNES, Jan Helge
NYB@, Arild
DALBY, P31
PEDERSEN, Jan A.

HERMANSETER, Eva
GJERTSEN, Gunn Berit

ANDERSEN, Sverre N.

M/T “TEXACO OSLO"
JXLA

STHLANN, A1f
LIEN, Steinar
HUSVEGG, Erik
ASP, Leonard

NILSEN GR@NVOLD, Gro
SPRENSEN, Harald J.

WALKER, Fredrick
BUCETA, Juan
RANHEIM, Remy
SVENDSEN, Fridtjof
ANDREASSEN, Ole

RESTAD, Thor
JOHANNESSEN, Johannes

HUSTAD, Yiktor
YOLVIK, Jan Erik
GUNDERSEN, Tor
TEVELDAL, John

HANSEN, Arne
MYRAN, Dagfinn
EDVARDSEN, Randor
DOMINGUES, Jose R.
JOHANSEN, Refdar
LYNGE, Lars
BERNHOFT, Albrigt

KYAMME, Nora
SUNDE, Id

KRISTIANSEN, Reidar

M/T "TEXACO SKANDINAVIA" W/T "TEXACO STOCKHOLM®
LEID LGBR

BRATH, Otto
SKARSVAG, Torbjern
SKJ@NSFJELL, John
TALBERG, Mindor

WINDING, Karen
SYENDSEN, Torgeir
GRESLAND, Bjern

GEY QUINTANS, Manuel
CALVAHAL, Jesus
INGEBRIGTSEN, Harald
WILLIAMS, Lennard
HANSEN, Bjern Erik

SIMONSEN, Sverre
S@RVIK, Dagfinn

HOLST, Odd Johan
SKOGHEIM, Bjern

ANDRESEN, Jan Tore
ULVANG, Leif
ISAKSEN, Jens
RUNNE, Johan
ISAKSEN, Stein
FAHRE, Ragnar
GROVASBAKK, Sture
JOHANNESSEN, Morten
LIE, Arne Robert
OLSEN, Terje

PETTERSEN, Nils
EIDNES, Britt Marit

OLSEN, Ragnhild
PETTERSEN, Ase
AUNE, Toril

SVANTESON, Thomas
PAULSEN, Willy
CARELAND, Martin R.
BUE, Roar

SETHER, Torbjern
MARTINSEN, Kdre

BARTH, Hans
JOHNSEN, O0ddmund
BENDIKSEN, Bobby

BARANE, Jens Ivar
MATHISEN, @rjan

AICHER, John R.
NGTSUND, Olav
FRAITLAND, Kjell

HARNES, Eldar
MIDTLID, Karl

SKJELBRED, Roger
VALAAS, Lars

BORGE, Knut

MYRAN, Tor

VEE, Johannes
JACOBSEN, Per Bjerndal
JOHANNESEN, Jarle
HAUGEN, Else Marie
OLSEN, Nina Merete

KAPTEINER

BRANDAL, Petter (D)
BAKKE;. [dar (TSAT)
BROX, John (D)
HOLT, Jonas (D)
HORSENG'," Rindulf (D
KOMNESTAD, Yngvar (
MEISLAND, Louis (D)
PEDERSEN, Tore (D)
SANNER@D, Frank (D)
HANSEN, Helge (D)
VIK, Sverre (F)

OVERSTYRMENN

AURSTAD, Dag Astor
APOLD, Oddvar (D)
JARNES, Asbjern (D)
REED, Bernhard (K)
SANDVIK, Norodd (D)
HOVO, Armand (D)
MBRKESDAL, Roald (D

1. STYRMENN

ALEXANDERSEN, @ivind (SK)

BAADE, Jarle (D)
FURSETH, Jarle (F)
JENSSEN, Bjernar (F
JENSSEN, Vidar (D)
SEM, Dag (SK)
T@ASSE, Magne (F)
FRAMMARSVIK, Helge

FOLK I LAND

ke R ddok ek

2. STYRMENN

DANIELSEN, Per (M)
KARLSEN, Magnar (SK)
KLEMETSEN, Jan Sverre (D)
TARALDSEN, Trond (M)

1. MASKINISTER

BAASTAD, Steinar (D)
HAUGEN, Dagfinn (D)
OLSEN, Nils (D)

STEINBRU, Kdre (SK)

STUERTER

ELIASSEN, Jack (D)
GR@TTAN, Knut (F)
KJERSTAD, Bjarne (F)
VEGEL, Ragnar (K)

) HALVORSEN, Steinar (D) ROSSMO, Kdre (P)
s) SMELROR, Bjernar (D)
RADIOOFFISERER HALAND, Kjetil (D)

ELIASSEN, Arne (P) -
GULBRANDSEN, Per Lassz (F)
JENSEN, Eva M. (F)
KJERAAS, Lisbeth (D)

REID, Helene (F)
NDHEIM, Tone (D)
WALLIN, Rune (D)

(F)

MASKINSJEFER

AAS, Astor (D)

ABRAHAMSEN, Bjsrge (TSAT)
) BORGERSEN, Hans (P)
JOHNSEN, Einar (D)
ENGELI, Gunnar (D}
OPPHAUG, Trond (P)
PEDERSEN, Rasmus (D)
TRUM, Bjern (D)
STRANDELID, Torkel (D)
SCHEFTE, Andreas (D)
) FJELL, Helge (D)

(D)

HAUGEN, Helge Pareli (F)

CARELAND, Lars (P)
FOLLESTAD, Sverre (D)
GAUPSETH, Bjarne (SK)
LEIRVAG, Dag (SK)
SAND, P31 (SK)
STORL1, Arne (D)
STORNES, Reidar (S)
SULLAND, Thor (F)
AAS, Gunnar (F)
BJEREN, Terje (SK)
BORGE, Haakon (D)

BERG, Vidar (P)
HERMANSSON, Ebbe (D)
JENSEN, Wiggo (D)
MOL, Ahmet (D)
NAZARENO, John (D)
JARNES, Geir A. {D)

NILA TEAM, OSLO

2. MASKINISTER

1. KOKKER

LAURITSEN, Rolf (D)
LYNGSTAD, Stein (F)
OTTERSEN, Einar (D)

ARBE IDSLEDERE /T@MMERMENN

BARDSEN, Aksel (D)
MOE, Johannes (F)
RERSTR@M, A1 (D)
WANGBERG, Finn R. (D)

ELEKTRIKERE

REPARATYRER
SLOTNES, 0dd (SK)

PUMPEHENN

aspls, Harry (F)
HAGEN, Arild (S)
KIMSAS, Harald (F)
LIA, @ivind (F)
AUNE, Sverre (D)



