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EF og SKIB-REDERI

Vi har i de siste numre av Skib-Rederi bragt forskjel-
lige redegjorelser for norsk skipsfarts holdning til EF
— det europeiske fellesmarked. | januar ble forhand-
lingsresultatet klart, og gjennom en folkeavstemning
vil de politikere som skal fatte den endelige avgjerelse
bli orientert om det norske folks holdning.
Skib-Rederi vil, frem til folkeavstemningen, 8pne sine
spalter for spersmal og andre former for innlegg fra
leserne. Redaksjonen regner med at det kan veere for-
skjellige forhold som det ikke er blitt tilstrekkelig rede-
gjort for og at flere av vare lesere ensker svar pa en-
kelte spersmél de métte stille seg om konsekven-
sene av norsk medlemskap i EF — eller av 8 st& uten-
for.

En omlegning

| en periode da det blir manet til besparelser og
okonomisk forsiktighet pé alle felter, vil Skib-Rederi
allikevel utkomme med fem numre i 1972, mot fire
numre tidligere ar. Dette er med henblikk pd 8 mete et
uttalt behov for hyppigere informasjon — slik dette
kom frem blant annet i forbindelse med den menings-
méling vi gjennomferte ifjor.

For samtidig &8 imegtekomme kravet om gkonomisk
forsiktighet, vil Skib-Rederi utstyrsmessig bli noe for-
enklet. Omslagskartong og papir blir av en rimeligere
kvalitet — men vi tror ikke at omlegningen vil veere
spesielt merkbar. Til gjengjeld h&per vi at det stoff vi
bringer, vil fremstd som mer aktuelt. Med flere numre
enn fire i &ret burde ogsd mulighetene for & benytte
Skib-Rederi til to-veis kommunikasjon eke.



SKIPSREDER NIELS WERRING JR.:

Haggc]iskriminermgen
ct ‘pro]alem

for hnjefarten

Skipsreder Niels Werring jr.

— Flaggdiskrimineringen er absolutt et problem for oss. Vi bekjemper den med nebb og kier innen alle de fora
hvor det er mulig. lkke bare fordi dette problem er livsviktig for norsk skipsfart, hvilket i seg selv skulle veere
god nok grunn, men ogsa fordi det er sa galt og usunt pa helt prinsipielt grunnlag. Enhver form for subsidier
eller stottetiltak som ikke er forretningsmessig basert, vil bare oke transportomkostningene i det lange lop,
fordi slikt virker som en sovepute i konkurransen og tar vekk sporen til & yde sitt beste for 3 tiltrekke lasten,
sier skipsreder Niels Werring jr. hos Wilh. Wilhelmsen til Morgenbladet, som stilte Werring jr. en dels spors-
mal i forbindelse med norsk linjefart.

- — Hvordan vil De karakterisere
utviklingen i linjefarten i de siste 10
ar?

— Utviklingen m& karakteriseres
som dramatisk. | skipsfartens histo-
rie generelt kan den kun sammen-
lignes med overgangen fra seil til
damp.

— Hvilken rolle har containerskipe-
ne spilt?

— Det er selvfalgelig introduk-
sjonen av disse skip i oversjoisk
linjefart jeg tenker pé&. lkke bare
fordi skipene i seg selv represente-
rer noe helt nytt, men kanskje vel
s& meget fordi anvendelsen av de
forskjellige typer containerskip ned-
vendiggjer en helt forskjellig drift,
administrasjon og tankegang enn

det man har veert vant til for at de
skal kunne bli en suksess.

Man kan nesten si det slik at det
er de stadig stigende omkostninger
forbundet med lasting og lossing
samt skende driftsutgifter som f.
eks. assuransepremier og mann-
skapsutgifter som har tvunget frem
skipstyper som er superhurtige og
rasjonelle driftsenheter. Hver time
spart under lasting og lossing og
hver dag spart til sjes er blitt langt
mer verdifulle enn bare for 10 ar
siden. Men det er jo klart at det er
ikke bare & erstatte konvensjonelle
skip med disse nye superenhetene
og dermed tro at alle problemer er
lost, man ma ogsé felge opp pé
landjorden. Hver laste- og losse-
operasjon mé planlegges i den min-
ste detalj, hver dokksetting mé plan-
legges og bygges inn i ruteplanen

méneder pa forhdnd, med andre ord
intet mé overlates til tilfeldighete-
ne hvis man skal oppné de forenske-
de resultater.

— Vil De karakterisere linjefarten
som spesielt kapitalkrevende?

— Linjefart har alltid veert mer
kapitalkrevende enn konvensjonell
tank-, bulk- eller trampfart. Ikke bare
fordi skipene vanligvis har veert
mer kompliserte enheter, men ogsé
av den grunn at de rent administra-
tivt krever mer. Tenk bare p& det
som kreves for kontinuerlig & opp-
rettholde kontakten med et nett av
linjeagenter. Med introduksjonen av
forskjellige typer containerskip er
ikke kapitalbehovet blitt mindre og
jeg har vanskelig for & tro at det
blir mindre i fremtiden, men det
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er klart at overgangsprosessen er
seerlig krevende. Med andre ord
konsentrerer man seg nu om kapi-
talintensive heller enn arbeidsinten-
sive driftsenheter.

— Hva er grunnen til at nord-
mennene ikke synes & ha veert noe
seerlig med i containerskiptrafik-
ken?

— Jeg var tidligere inne pa den
enorme forandring et linjerederi ma
igjennom for & makte og mote de
utfordringer og krav overgangen til
drift av disse superskip stiller oss
overfor. | tillegg ma& ogsé industrien
og handelen, altsd vare kunder,
veere forberedt. Spersmélet om det
rette tidspunkt for & g& igang er
derfor av vesentlig betydning. lkke
minst dette har veert av avgjerende
betydning for oss og jeg héper og
tror at vi har funnet det rette tids-
punkt og at vart forarbeide og plan-
legging vil vise seg & veere tilstrek-
kelig. | et [ite land som Norge med
en uhyre beskjeden egen import og
eksport sammenlignet med kapasi-
teten til var handelsfldte, kan det
vaere meget vanskelig for det en-
kelte rederi & sikre seg nok last
til & holde disse superskip enga-
sjert.

Her hos Wilh. Wilhelmsen har vi
méttet g& til meget nere samar-
beidsformer, ja til dels ogsd sam-
eieformer med andre skandinaviske
og né ogsé kontinentale rederier for
i det hele tatt & kunne skape det
nedvendige grunnlag. Vi har blant
annet i denne forbindelse méttet
oppgi mye av vér identitet og det
passer kanskje ikke alle like godt.
Vi synes heller ikke det er noe mor-
somt, men vil man n& maélet, ma

man ogsé ville midlene selv om det

av og til svir [itt.

Modell av Roll-on-roll-off skip under bygning for ScanAustral v/Eriksbergs mek.
Verkstads A/B

— Flere linjer er nedlagt, hva er
grunnen til en begrensning av norsk
linjefart? -

— Grunnene til dette kan veere si
mange. | de aller fleste tilfellene
jeg kjenner til er det linjenes svikt-
ende gkonomiske grunnlag og at

-man ikke har tro p& noen forbedring

av disse forhold. Her spiller flere
ting inn. Ferst og fremst stigende
grad av flaggdiskriminering i enkel-
te omréder.

Dernest konkurrerer vi i en rekke
trades med rederier som ut fra na-
sjonale prestisjehensyn far forskjel-
lige former for statsstotte, noe som
gjer det mulig for enkelte utenland-
ske rederier & leve med lavere frak-
ter enn norske som ingen hjelp far.
Til slutt at man ikke har villet pata
seg den belastning bade kapitalmes-

sig og administrativt som overgan-
gen til mer kompliserte linjeskips-
typer vil kreve og som jeg har veert
inne pé for.

— Hvordan hevder norske linje-
rederier seg i konkurranse med an-
dre nasjoner?

— Norske linjerederier har ingen
problemer med 8 hevde seg i kon-
kurransen med andre nasjoner pa
ellers like vilkér. Norsk shipping har
et godt internasjonalt renommé byg-
get opp gjennom mange 8r og flere

‘generasjoner. Vi er kjent for & ha

gode og dyktige sjefolk, effektive
skip og forretningsmessig drevne
rederier som man kan stole p&. Alt
dette hjelper oss i konkurransen
med andre nasjoners linjefart, sier
Werring jr.




Sjomannsstandens skal

Under WIL’s julebord pé Grand 21. januar holdt Gustav S. Hansen denne talen i forbindelse med utbringelsen
av sjomannsstandens skal:

Arede sjefer, gode kolleger, mine damer og herrer!

Vi bar den glede i ha representanter for vire seilende kolleger som gjester ber i kveld — noe som gjor denne
sé tradisjonsrike WIL-fest til en virkelig monstring av rederiets menneskelige ressurser. Det mé vare bide riktig
og naturlig, selv om virt rederi i kveld seiler under WIL's bekvemmelighetsflagg, & manifestere den gjensidige
respekt, tillid og samarbeidsvilje mellom skip og rederi som er en forutsetning for vir felles velferd og trivsel.

I denne forsamling skulle det ikke vare nodvendig d understreke hva vire seilende kollegers innsats betyr i
denne sammenbeng. Vi vet det, og la denne vir viden ikke bare komme til uttrykk i en festlig stund, men la
den ogsé bevisst folge oss i vért daglige arbeide.

Vi er for tiden inne i en utviklingsperiode av dimensjoner. En mann undret seg en gang og sa: Huvi skrider
verden sd langsomt frem. Hadde han vert tilstede idag, tror jeg at han ikke ville klaget pé tempo. Vire seilende
kolleger er ogséd med i denne omstillingsprosess — med store krav til hver enkelt mann pé dork, dekk og bro.
Krav ikke bare til faglig kunnskap og nytenkning, men like meget til psykisk styrke og utholdenbet. En slik om-
stillingsprosess er en betydelig belastning pd den enkelte lenge efter at de yngre drsklasser har overtatt dette for
oss sé& nye og vanskelige, men som for dem forbibentlig normale og dagligdagse forbold. Men enbver omstilling,
ethvert fremskritt fra seilskutetiden over damskipstiden og til vire dagers tekniske vidundere av noen skip bar
bidratt til en hoyning og forbedring av sjgmannsstandens kir og livsbetingelser. La oss ikke glemme det og la oss
fremfor alt hdpe og tro at disse siste tekniske nyskapninger vil veere nok et bidrag til siomannsstandens beste ogséd
pé det rent menneskelige plan.

Vi sender en varm bilsen til vire seilende kolleger med onske om fortsatt godt samarbeide til felles nytte og
til heder og lykke for det rederi vi alle bar den @re d tjene.

Vér sjomannsstands skal!

(Sordsang ved julebordet

Mel.: Ned pé Youngstorvets Basar

Mr. Meek and Mr. Leaf

You are heartly welcome if

You don’t step upon our touchy little totsies.
What was good before still goes

We are cleverer than most

And are pleased with our growing elephantiasis.

Vi har funnet pd no’ lurt

Og né gér det alt som smurt

Vi bare flytter pd oss rundt i hele bygget
Og vi gjemmer oss helt bort

For & f4 litt arbeid gjort

For nir ingen finner noen er vi trygge.

«Underlings» tar tur med trikk

Men de menn som titler fikk

Reiser over til Australia og Flushing
Slik kan de forsikre seg

Om at de er godt pa vei

Til & unngd noen rasjonalisering.

Er du infrastrukturell

Eller grei og liketel

Er du i en database-designfase?

P4 papiret er det bra,

Men i praksis, ja — hva da?

Du kan ikke tjene penger pi en frase.

Men i aften er det fest

Her er alle hedersgjest

Her skal ingen sjekkes eller kontrolleres
La oss takke «Management»

For den gleden de har tent

Fester kan jo ikke fasestruktureres!

AHo
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SKIPSREDER TOM WILHELMSEN P/‘f\ WIL’s ARSFEST:

Skipsfart og industri trenger
Det Europeiske Fellesskap

Skipsreder Tom Wilhelmsen var tilstede pa WIL's Arsfest den 21. januar. Vi brmger her et utdrag av hans tale
ved avslutningen av middagen:

Vi bar hatt et meget begivenbetsrikt dr bak oss. P& s& mange vis. Vi trodde en lang stund, eller mange trodde
ihvertfall, at de gode tidene var kommet for & bli for evig, at trarne skulle gro giennom himmelen, og det fikk vi jo,
ndr det led litt utover éret, erfare at ikke var tilfelle. Vi hadde en utgiftsokning som vi ikke hadde dromt om i
vire villeste fantasier. Vi gikk inn for en masse ting, joint operating companies, Open Bulk, Task Force, Roll-on-
Roll-off-skip, containerskip, supply-skip og alt mulig. Vi kom inn i en situasjon, som vi selvfolgelig var nodt til
& gé inn i for & modernisere oss, men vér organisasjon var ikke gearet pd dette her. Vi métte ta oss selv i nakken

" og si som sé: Her skal noe giores. Vi mé omstille oss til dette nye som kommer, dette nye interessante, deilige, som

er utvikling, og som er en positiv utvikling. For i finne den rette vei, sé bar vi jo da klodd oss i hodet en bel
del, det hjelper ikke si meget. Men vi fant ut at for & komme videre, ville vi engasjere et rasjonaliseringsfirma,
som skapte adskillig forferdelse og uro rundt omkring. De trodde at McKinsey Inc. skulle innfore en voldsom ned-
skjering av alle utgifter og det skulle bli hoderulling i stor stil, men det er sd langt fra tilfelle. Det vi er ute efter,
det er 4 lage en organisasjon som er effektiv og god og som kan svare til tidens krav, og det er det vi soker efter
giennom disse rasjonaliseringsekspertene sammen med oss. Vi skal vere Elar over det at disse menneskene er ber
kun for & gi oss rdd, det er vi selv som skal avgjore i bvilken grad vi skal benytte oss av rddene. Det er kloke men-
nesker, de har veart brukt av en mengde storre organisasjoner rundt omkring i verden. Jeg har absolutt tillit til
dem, og jeg héper at dere ogsi vil fé det. Dette er et ledd i bele det som skal foregripe begivenbetenes gang, sd
vi ikke blir knepet med buksa nede, som det heter populert. Og jeg tror at vi kan si med Roald Amundsen:
«Seier venter den som pd forbind bar alle sakene iorden. Det kalles for bell. Nederlag er sikret den som ikke i
tide har truffet de nodvendige forboldsregler. Det kalles ubells.

Dette vare nok sagt omr vére forskjellige anstrengelser for & modernisere oss og for & gjore oss klar til & imot
tidens krav og de vanskeligheter som folger med det, for at vi skal kunne mote dette med virt bus i beskikket
stand og at vi skal kunne mote det med humor og glede og interesse.

Styrmann Hansen var inne pé vdre sjofolk. Og vi skal ikke glemme dem. Det tror jeg beller ikke vi gjor, for
vi har i vér fléte nu en stab av mennesker som er belt usedvanlige. Vi har provet og vi arbeider med det & knytte
dem narmere til oss bjemme i vér organisasjon gjemnom vdre kurs pd kontoret, som dere jo kjenner til, og pa for-
skjellig vis. Jeg tror det er helt nodvendig at vére sjofolk foler seg identiske med oss innen kontorets fire veg-
ger og rundt omkring i verden. Vi bar knyttet til oss eller gitt fra oss det som er gitt inn i Joint Operating Com-
panies. Det er en ny utfordring, det er meget interessant og jeg er overbevist om at det er den rette vei & ga.
Vi bar bestilt en rekke nye skip, kolossalt kapitalkrevende. Vi bar under bygning for godt og vel en milliard kroner
idag. For & drive dette her effektivt, si kreves det spesialister som er en ganske annen type mennesker enn dem
vi har var vant til & se blant vire sjofolk tidligere. Dette er spesialister som vi kommer til & finne, og som vi
kommer til i@ kunne samarbeide godt med.

Vi bar idr en stor utfordring til det norske folk. Det er sporsmél om medlemskap i EEC. Hvorledes dette stiller
seg for norsk skipsfart, tror jeg man méi tenke veldig noye pd. Vi lever i en tidsalder bvor vi er gienstand for en
voldsom politisk aktivitet fra en rekke land rundt omkring i verden som vil oss sékalte «crosstradersys til livs
— det er jo kun en meget liten del av norsk last som transporteres pé norske skip. Der snakkes om diskrimine-
ring — det diskrimineres, det gjores all verdens kunstige tiltak for & berove verden den frie skipsfart, som vi me-
ner her i Norge er den riktige for & gi vére avskipere de billigste tienester og de billigste transportmuligheter.

Men det er jo ikke bare skipsfarten som onsker & gé inn i EEC. Det er vir industri og en rekke andre narings-
grener i vart land. Dette er de naringsgrener i vart land som er istand til 4 betale subsidier il nettopp de naerings-
grener som ik ke onsker & gé inn i EEC. Jeg kan ikke forsid bvorledes disse naringsgrener kan tenke seg at vir
industri og skipsfart skal kunne fortsette & eksistere huvis vi ikke kommer inn i EEC.




SVERRE HOLT

Vi er allerede sa langt inne i &ret-1972 at vi har en
god oversikt over havariforlepet for forsikringsaret
1971, og som vanlig skal jeg forseke a redegjore for
disse forhold.

Ogsa i ar er det en stor glede & kunne slé fast at
forsikringsdret 1971 har veert et godt &r for rederiet,
vi har ikke hatt noe totalforlis, og selv om vi har hatt
endel alvorlige havarier pd fidten, har de ikke veert av
sterre omfang enn at vért regnskap med assuran-
derene viser et meget godt resultat.

Selv om de havarier som fant sted i 1971 ennu ikke
pé langt neer er gjort opp med assuranderene, kan
vi med tilneermet neyaktighet foreta et overslag over
resultatet, og vi mener at ogsd for 1971 vil var sann-
synlige loss ratio, d.v.s. forholdet mellom havarier-
statningene pa den ene side og vare kaskopremier
pa den annen vise ca. 35 %. Det var prosentallet for
1970 ogsé, og svarer ganske godt til de tilsvarende
tall for de fire siste ar. Dermed er gjennomsnittstallet
for statistikkperioden p& 5 &r braat ned til ca. 60 %
efter de tunge arene vi hadde i 1964, 1965 og 1966.

Aret begynte med en fléte p& 63 skip, med en sam-
let forsikringsverdi pd-.kasko og kaskointeresse pa
$ 341 467 000~ og de forsikringspremier som vi be-
talte for dette belep utgjorde $§ 3774 432,— eller
1.1 %.

Som for de tidligere &r opererte vi med franchiser
for det enkelte skip, og som utgjorde $§ 60 000,— pr.
skip p& &rsbasis. Dessuten hadde vi en s&kalt bunn-
franchise pr. havari pd $§ 7 500,— for & lette vért ar-
beide med assurandgrene. Arsfranchisen for TABRIZ,
TARIM og TIBETAN var dog $§ 150 000,— for & unngé
de hoye kaskopremier disse store skip ville fatt pé
vére vanlige flatebetingelser.

Jea skal nu ta for meg de havarier som inntradte
1 1971 og som har veert av en slik sterrelsesorden at
disse franchiser ble overskredet.

M/S TORTUGAS — 1. Diverse bunnskader oppdaget
under skipets dokking i New
York, 28.1.1971.
Il. Maskinhavari p3 reise U.S.A/
P.G. med anlep av Cape Town
som nedhavn, 23.6.1971.

Under rutinemessige undersgkelser mens skipet
dokket i New York i januar 1971 oppdaget man diver-
se bunnskader som matte utbedres for avgang. Det
viste seg. ved gjennomgéelse av skipets journaler at
skipet hadde berert grunnen ved inngdende i Houston
Ship Channel, hvilket méatte forutsettes & ha forér-
saket skaden, og reparasjonsomkostningene over-
skred franchisen med $ 22 900,—.

Videre oppsto der den 23. juni samme &r pd reise
fra U.S.A. til P.G. varmgang i rammelagrene samt
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2 krysslagere for hovedmotor slik at skipet matte an-
lepe Cape Town som nedhavn hvor endelig repara-
sjon av lagrene ble utfert. Arsak til havariet var vann
i smareoljen. De totale utgifter som havariet med
nedhavnsanlep, kostet assuranderene var ca. $20 000.

M/S TIBER — Grunnstetning utenfor Helsinger den
5.5.1971 pé reise fra U.S.A. til Skandinavia med stykk-
gods.

Den 5. mai om morgenen efter 8 ha passert boye
M-1 om babord observerte man en fiskebdt med NW-
lig kurs. Det viste seg at farteyene |& p& kollisjons-
kurs. TIBER ble efterhvert presset til styrbord, og
sterk strem var medvirkende til at skipet ble fort inn
pad en sandbanke p& ostsiden av Lappegrunden til
tross for at roret 1& hardt babord, og maskinen gikk
for full fart.

A/S Em. Z. Swithzers Bjergnings-Entreprise, Keben-
havn, ble engasjert og skipet ble bragt flott samme
dag. Ved dykkerundersgkelse viste det seg at bunnen
tilsynelatende var ubeskadiget, men dette vil bli
konstatert ved:ferste dokksetting. Bjergelennen er
ennu ikke oppgjort, men vi regner med at det vil bli
en belastning for assuranderene pa ca. $50 000,—.
Hertil kommer skade pa bunnen hvis det skulle vise
seg at en opptrykking har funnet sted.

M/S TATRA — Kollisjon med kai og kraner i Waal-
haven, Rotterdam, 28.8.1971.

Den 28. august forhalte skipet, assistert av to bjerg-
ningsbater fra Botlek til Waalhaven. Ved innlepet til
dette havneomréde ble skipet svinget rundt for & ga
med akterenden ferst til forteyningsplassen ved dol-
finer nr. 25. Vinden hadde under forhalingen okt til
sterk kuling, og skipet drev ned mot kaien tilhgrende
N.V. Nederlandsche Transport Bureau of Rotterdam.
Slepebaten forut klarte ikke 8 holde baugen opp mot
den sterke vinden, og en stor kran pé kaien ble truffet
av styrbord skansekledning p8 bakken. En kran til ble
ogs8 truffet av baugen, og begge kranene veltet inn
over kaien og lagerskur NTB-1, samtidig som en jern-
banevogn veltet og ble skadet. Begge kranene ble
totalskadet og en sterre del av lagerskuret ble knust
og endel last stuvet der ble edelagt. Skipet fikk ube-
tydelig skade.

Ifolge den forelepige rapport utgjer skadene til-
sammen Fl. 2 300.000,— hvortil kommer et betydelig
tidstapskrav som felge av at kraner og lagerskur ikke
kan benyttes. Skipets begrensningsfond utgjer FI.
1 300.00, henholdsvis FI. 1.850.000 basert pa hvorvidt
skipet skulle ansees for & veere &pen eller lukket
shelterdekker. Dette spersmaél skal avgjeres for ret-
ten . Rotterdam. Vi matte stille garanti for FI.



5.000.000 for & fa frigitt skipet ved avgang, men vért
samlede ansvar kan ikke overstige det belop som sva-
rer til skipets ansvarstonnasje.

M/S TAMERLANE — Grunnstetning utenfor Jacob-
stad, Finland, den 14.12.1971 pa reise fra Skandinavia
til Australia med stykkgods.

Den 14. desember mens skipet var for utgdende
fra Jacobstad til Umea for fortsatt lasting for Austra-
lia tok skipet grunnen pd babord side, 1,7 n.m. fra
losstasjonen. Det var los ombord ved anledningen,
og roret var lagt hérdt styrbord, men til tross for
dette, fortsatte skipet & svinge babord, og det ble
ikke tid til hverken & ankre eller & bakke.

Skipet var gatt pa stengrunn, og det oppsto lekka-
sje i bunntankene forut, samt i lasterom nr. 2, hvor
320 tonn celluloseballer ble skadet av sjevann og bun-
kersolje. Den uskadede last ble skiftet opp i shelter-
dekket fra underrommet, og A/S Neptunbolaget i
Stockholm ble engasjert p& Lloyds Open Form. Det
var ikke sterre lekkasjer i bunnen enn at det lykke-
des 8 lette skipet og bringe det av grunnen ved & an-
vende ekstra pumpekapasitet fra bjergningsbétene.
Mens skipet 18 til ankers efter avtrekningén ble bun-
nen dykkerundersekt og det ble konstatert betydelige
bunnskader i forskipet, ror og propell var derimot
ubeskadiget. Skipet fikk sjedyktighetssertifikat for
& ga til Oslo til reparasjonsverksted. Det fulgte med 2
mann og 4 ekstra pumper fra Neptunbolaget. Vann-
standen i luke 2 métte holdes konstant pé ca. 2 fot
over tanktoppen for 8 unngé lensning av.olje til sjgen.

All last métte losses for & bringe skipet i dokk ved
Nyland Vest. Det méatte ordnes med ekstra arrange-
menter for & hindre at utlekket olje skulle bli pumpet
fra dokken ut i sjgen. Den skadede cellulosen ble los-
set i to lektere for eventuelt salg, men lasten viste
seg 8 veere verdiles. Her oppsto det ekstra uhell at
en av lekterne som var leiet av verkstedet, sank med
lasten ombord mens lekteren 18 langs kaien, og sterre
vanskeligheter er oppstatt for & bjerge lekteren igjen.

Permanent reparasjon ventes avsluttet ca. 24. feb-
ruar og reparasjonsomkostningene inklusive rengje-
ringen anslés til ca. Kr. 1 500 00.

Det var en oversikt over de sterre havarier i lepet
av aret 1971.

P& dette grunnlag og sammen med resultatene fra
de 4 foregéende &r, med en loss ratio pd 60 % for
hele 5 &rs perioden, var det vi tok opp forhandlingene
med vare assuranderer i London i fjor hest for & kom-
me til det beste resultat for vare forsikringsbetingel-
ser for 1972. Som felge av den store belastning Lon-
donmarkedet i de seneste &r har hatt som felge av
kostbare havarier pa store tankskip, var det &penbart
at det ikke ville bli lette forhandlinger med vére ho-
vedassuranderer. Efter en maned intense drofteiser
lykkedes det oss & bringe i havn en kontrakt som vi
fant & kunne godta. Vi oppnadde en direkte premie-
reduksjon p& kasko pd kr. 3.500.000 sammenlignet
med 1971, men mot at vi gikk med pé en endring av
franchisegrunnlaget fra & gjelde p& &rsbasis til &
gjelde pr. havari. Franchisen for TABRIZ ble oket til
$ 200.000,—, for TURCOMAN, TIBETAN og TARIM ble
franchisen § 150.000—, for TEMPLAR, TAURUS, TA-
MANO, TUAREG, TIBERIUS, TEHERAN, TAKARA og
TANABATA $ 75.000— og for de resterende 46 skip
ble franchisen redusert fra $ 60.000,— til § 50.000,—.
Den bunnfranchisen p& § 7.500,— pr. havari som vi
hadde for 1971 er derved falt bort. Dette kan faktisk
bli en sterre ekonomisk belastning for rederiet enn
med et system der franchisen regnes pé &rsbasis,
men var statistikk viser at det er meget sjelden at et
skip har mer enn et steorrehavari pr. &r. Da vi kunne
oppna en direkte besparelse i vire assuransepremier
pé& Kr. 3.500.000,— ved denne forandring, mente vi at
dette métte veere riktig.

Igjen mé jeg henstille til hver mann ombord & gjere
sitt til at havarier kan unngas, og jeg kan bare slutte
med & hipe at ogsd 1972 skal ga inn i rekken av de
4 gode assuransedr som rederiet har kunnet glede
seg over.

Med shinto-presten som seremonimester ofrer «vér
mann i Japan» inspekter Arne L. Hagen, til gudene,
med henblikk pd & sikre deres velsignelse for det
containerskip vi har under bygning i Tamano.

Seremonien fant sted i forbindelse med kjolstrek-

ningen ved juletider.




Sjomenn spiser

for fet mat

Stuertinspektor Erling Buen,
Intervju i Morgenbladet 3-10 1971

Forst ble man slapp og stiv i leddene. Derefter be-
gynte det a ble i tannkjottet og tennene falt ut. Siden
ble man sakte avkreftet, ofte med deden til folge. Slik
artet skjorbuken seg. Den mystiske sykdommen som
i tidligere arhundre herjet blant vare sjofolk. Nu er
den utryddet. Da legevidenskapen begynte a sysle
med vitaminer fant man raskt frem til at skjorbuk
skyldes underskudd pa C-vitaminer.

— Er. vitamin-mangel noe problem i skipskosten
i dag? Vi spar stuertinspektor Erling Buen i Wil-
helmsens rederi?

«Nei. Bedre lagringsmuligheter p& batene har
gjort at kostholdet til sjos ikke avviker meget fra den
maten vi spiser p& land. Fer var problemet & skaffe
nok mat til sjefolkene. Nu er det & skaffe riktig mat.»

— Hvor mange maéaltider er det pr. dag?

«Dagen begynner med morgenkaffen, som vi for-
ovrig forseker a sleyfe nu. Derefter er det frokost,
lunch og middag, som inntas ved 17-tiden. De fleste

méltidene har innslag av varm mat.»

FOR FETTRIK MAT

— Det er reist kritikk fra legehold om at det serve-
res for fettrik mat ombord pd b&tene? Har dere for-
sokt & bedre dette forholdet?

«Vi har tatt kritikken ad notam, og vi forseker nu
4 begrense den kaloririke maten. Blant annet ved &
begrense antall maltider.»

— Den stadig ekende automasjonen gjor sjgmanns-
yrket mindre fysisk anstrengende, og derved mindre
kalorikrevende. Har det veert pé tale med en gjennom-
gripende revidering av kostholdet til sjgs pa bak-
grunn av dette?

8

«Noen rivende utvikling tror jeg det neppe vil bli.
Det er nedsatt en komité som arbeider med dette
problemet, og vi anser en bred informasjonskampan-
je som det viktigste middel til & f& den enkelte til &
forstd betydningen av riktig kosthold. B&de skolever-
ket, sjpmannsorganisasjonene og rederiene ma kom-
me med i dette arbeidet.

Ellers overlater vi hos Wilh. Wilhelmsen for en stor
del vére enkelte bater til selv & bestemme hvordan
de vil organisere maltidene.»

«TROSTESPISING»

— Tiden fra middagen er slutt til sengetid er gan-
ske lang. Kan endel av overvekten tilskrives «treste-
spising» utover kvelden?

«Jeg tror ganske sikkert at en stor del av de
overfloedige kaloriene kommer nettopp da. Mannska-
pet kan fritt forsyne seg av det som bétens kjeleskap
matte inneholde.»

— Enkelte har forsekt seg med bar ombord. Tror
De det kan redusere «tr@stespisingen»?

«Sikkert, men det kan skape andre problemer
igjen. Et slikt prosjekt kan veere vanskelig & kontrol-
lere. Vi hos Wilhelmsen har ikke villet satse pa bar
ombord, og det mener jeg er riktig.

Hvis det er nedvendig med alkohol, syntes jeg det
ville veere bedre & bruke det i forbindelse med mal-
tidene. Da ville alkoholen mer komme inn som et triv-
selsmoment. lkke som «tidtroyte».»

— Man leser stadig om at sjefolkene har mange
psykiske problemer. Har kostholdet noen relevans i
forbindelse med dette?

«Det mener vi absolutt, Dette er det vanskelig
& vise til med tall og fakta, men det ligger ogsé en
filosofi bak noe s jordneert som mat.



Her kommer blant annet servering og anretning
inn. Vi ma forsgke 8 lage maltidene til smi hygge-
stunder, hvor eventuelle savn og sorger kan glem-
mes.»

KAFETERIA-SYSTEMET PA RETUR
— Har kafeteria-systemet slatt igjennom?

«Det har veert forsokt pad enkelte bater i de siste
&rene, men er nu pa retur. Det viser seg at den gamle
serveringsmetoden er best. Det skaper mer kos og
atmosfere ved maltidene, og det tror jeg som sagt
vil avlaste det psykiske press.»

— Enkelte rederier opererer med menyer med flere
middagretter. Hva mener De om det?

«Med flere retter 8 velge i foreligger det alltid
en fare for ensidig kosthold. Man kan ikke spise
mors kjettkaker hele uken, selv om de smaker best.

Jeg tror det er rlktlgere & satse pa en n%rmgsmes—
sig riktig meny over en viss periode.»

— Hvor meget av maten blir dumpet til méke- og
fiskefor?

«Vi er ikke forngyde med utnyttelsesgraden av
maten. Ca. 20 prosent er svinn, og hvis man kunne
spare inn 10 av disse ville det p& landsbasis bety en
innsparelse p& mellom 10 og 15 millioner kroner. Et
bredt opplysningsarbeide er igjen et viktig ledd i
arbeidet med & redusere svinnet.

Tidligere var dette et vanskeligere problem med de
begrensede lagringsmuligheter man hadde. Nu er
imidlertid lagringsmulighetene til sjos like gode som
for landsektoren.»

DARLIG REKRUTTERING
" — Hvordan er det med rekrutteringen av kokker?

«Sveert darlig.»

— Hva kreves av utdannelse for & f& hyre som
kokk?

«Lovbestemt fartstid pluss 10 maneders kokke-
skole. Tar man derefter den fastsatte 10 mé&neders
fartstid som kokk og stuert skole i tillegg, blir man
stuert.

Men som sagt. Rekrutteringen til yrket er sveert
darlig. Derfor har vi mange utlendinger i kjokken og
bysse.»

— Kostoret til sjos har steget sveert lite i de siste
&rene i forhold til den enorme prisstigning vi har hatt
p& matvarer i land.

«Det er riktig, men allikevel ingen relevant sam-
menligning. Man skal huske at vi kjeper en god del
av vére matvarer i frihavner og i fremmed valuta.
Disse prisene kan ikke sammenlignes med prisene
her hjemme. Dessuten drives det ogsé en viss subsi-
diepolitikk. Dette har imidlertid liten betydning da
kosteret utgjer en forsvinnende liten del av de totale
utgifter.»

Stuertinspekter Buen, gjentar til slutt at det storste
problemet men strir med idag er & redusere den fett-
holdige maten.

«Legevidenskapen har pépekt at overvekt forer
til skende fare for hjerte- og karsykdommer, og der-
for ma vi finne frem til andre former. Her spiller opp-
lysningsarbeidet en uhyre viktig rolle», sier Buen.

ERIK R. SUNDBY

Rederiets nye

Meget er i de senere &r blitt forandret i hele var
forretningsverden, og forandringen ser ut til & skje i
stadig hurtigere tempo. Dette fenomen har heller ikke
latt var egen sektor av denne forretningsverden, nem-
lig rederivirksomheten, veere uberort. Tendensen til
stadig strukturforandring gjor det derfor mer og mer
nodvendig at man til enhver tid tar innarbeidede ruti-
ner opp til vurdering og prover 8 se dagens situasjon
med «friske synex».

Det var derfor naturlig og nedvendig at rederiet tok
konsekvensene av dette og for vel et ar siden beslut-
tet & ¢gé til forandring av den tidligere praktiserte
innkjopspolitikk.

Denne tidligere innkjepspolitikk var i stor grad pris-
dirigert, og man sekte derfor ved & benytte flere
konkurrerende skipshandlere i hver havn & holde
prisene nede, samtidig som man nok ogsé la en viss

iInNnkjopspolitikk

vekt p& konkurransemomentet nér det gjaldt kvalitet
og service. P& denne mate kom vi til i de fleste hav-
ner & ha to eller flere «all round»-leverandarer sam-
tidig som vi benyttet oss av spesialfirmaer innen de
forskjellige bransjer, noe som bevirket et s& stort
spekter av leverandarer at det var vanskelig & holde
den nedvendige oversikt og kontakt.

Idag har tidene forandret seg, rederiets hovedtyng-
de blir efterhvert ikke lenger linjeskipene med faste
og hyppige anlgp av regelmessige havner, men tank-
og bulkskip samt spesialskip. Skipene har idag kor-
tere og kortere opphold ved land. Farten mellom hav-
nene blir stadig sterre, og sist, men ikke minst har
efterhvert samtlige skip fatt redusert besetning. 1 til-
legg til disse momenter kom sa det faktum at hensy-
net til service og kvalitet p8 grunn av flere forhold
efterhvert kom til & veie tyngre i hele innkjepskom-
plekset.



For & gjere suppleringssystemet s8 enkelt som mu-
lig besluttet derfor rederiet & g& inn for et sékalt
«generalleverandersystem» som i korthet gér ut pd i
hver havn & utpeke en skipshandler som vil f& det
fulle ansvar for alle innkjep i den aktuelle havn.
Unntatt er kjemiske produkter, maling, smereolje og
pakninger, som, som tidligere, skal leveres fra de res-
pektive firmaers depoter. Generalleveranderen far
med andre ord det totale ansvar for 8 supplere alt et
skip trenger i sin havn, og i denne forbindelse ha an-
svaret for & supplere fra andre leveranderer proviant
og rekvisita han selv ikke har og ha det fulle ansvar
med bade levering og kvalitet av dette.

Generalleveranderene vil bli oppfert i «SKIPS-
HANDLERGUIDE» til bruk for vére skip. | denne gui-
den vil man finne alle nedvendige detaljer som
adresse, telefonnummer, telegramadresse etc.

Efter personlig bessk, samt i samarbeide med vére
agenter er na dette arbeid med utnevnelse av gene-
ralleveranderer fullfert, og for & fa satt systemet i
sving hurtigst mulig, blir det sendt ut forelepige sten-
silerte lister, som i sin tid vil bli erstattet med en
trykt «SKIPSHANDLERGUIDE». Herefter ska! derfor
kun de generalleveranderer som er oppfert i «SKIPS-
HANDLERGUIDEN» benyttes nér det gjelder supple-
ring til skipene. | havner som ikke star oppfert over-
lates valget av skipshandler til kapteinen i samarbeid
med den lokale agent.

Vi vil gjerne nevne at vi har funnet det riktigst
ikke & tegne noen kontrakt med de utnevnte general-
leveranderer, men har i stedet utnevnt dem ved et
«Letter of appointment» for funksjon inntil videre.
| dette utnevnelsesbrevet er noye spesifisert de plik-
ter de vil f&, og til orientering siterer vi her noen av-
snitt av dette brev:

«The appointment is made on following conditi-
ons:

That you take the full responsibility for all supp-
lies of dry and fresh provisions, bonded stores and
stores for pantry, deck and engine. Exceptions is
however made for jointings, chemicals, paint and
lubricating oil which wil be ordered from the ves-
sels regular suppliers.

That you, if necessary, supply from other sour-
ces provisions and stores that you are usually not
dealing with, having this supply billed through you,

and taking the responsibility that the quality of this
supply as well as your own, is according to the
requirement of our company.

That you arrange delivery at a time enabling the
officers to have the supplies checked before ves-
sels’ departure.

SETTLEMENT OF INVOICES:

Vessels using our regular agents

Invoices should be sent the local agent for sett
lement. In addition to this one copy of the invoices
should without delay be mailed to our head office
in Oslo. These copies have to be marked «COPY
FOR REFERENCE ONLY».

Tankers and other vessels not using our regular
agents

Invoices in triplicate should be mailed to our head
office in Oslo for settlement.»

For at systemet skal fungere efter hensikten, er
det imidlertid viktig med et godt trekantsamarbeid
mellom generalleverandsrer, skip og rederi. Som et
ledd i dette samarbeid er det f. eks. viktig at skipenes
offiserer i sterre grad enn hittil planlegger og konsen-
trerer innkjep til feerrest mulige havner, og at ordren
for alle tre departementer samles og sendes sé tidlig
at leveranderen kan ha alt klart for levering efter
neermere ordre ndr skipet ankommer. | denne forbin-
delse ber man veere oppmerksom pa at 5 dagers ar-
beidsuke n& innferes pé.stadig flere steder. Dette
betyr at leveranderene er avskéret fra tollager fra
fredag eftermiddag til mandag morgen. Alle ordre ber
derfor veere generalleveranderen i hende senest fre-
dag formiddag.

Innkjepsavdelingen har na et komplett kartotek
over alle generalleveranderer. For til stadighet &
holde dette ajour, ber vi derfor om at alt som kan ha
interesse for var «SKIPSHANDLERGUIDE» nér det
gjelder adresseforandringer etc. blir meddelt omgé-
ende. Likeledes ber vi om at eventuelle alvorlige kla-
ger blir meddelt Innkjepsavdelingen skriftlig og mest
mulig detaljert, slik at klagen kan bli kartotekfart og
tatt opp med vedkommende leverandor.

S8 stér det bare tilbake & hépe at vért nye leveran-
dersystem vil virke efter sin hensikt, og héper at alle
parter vil gjere sitt til for at dette skal skje.
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Dekksbefalet over avgjorende

GOTHE GOTHESEN

innflytelse pa linjens utgiftsniva

Det som kanskje szerpreger Barber Lines mer enn
noen annen organisasjon vi kan sammenligne oss
med er den store del av verden vi skal dekke med en
relativt beskjeden organisasjon. Vi arbeider med et
utall av varianter, bédde nér det gjelder havner, orga-
nisasjonsforhold, vareslag og skipstyper.

P& den ene siden av skalaen har vi de amerikanske
og kanadiske havnene med relativt moderne havnefor-
hold, men med et hardt og krevende arbeidsmilje og
verdens heyeste kostnadsniva. P& den andre siden har
vi havner | @sten der sampaner og djunker dominerer
havnebildet og hvor billig muskelkraft fremdeles be-
stemmer metodikken i laste- og lossearbeidet.

Noen tall kan kanskje tjene til 8 belyse selve om-
fanget av virksomheten var:

Vi opererer 35 linjeskip fordelt pd 8 services. Den-
ne flaten fraktet i 1971 ca. 1,7 mill. tonn som innbrag-
te oss en brutto fraktinntekt pa neer 80 mill. dollar.
Vére samlede laste-, losse- og terminalutgifter pr. &r
er ca. 25 mill. dollar eller nok til & dekke lgnnsbud-
sjettet for alle Norges havnearbeidere. Nar vi har be-
talt regningene for paller, slings, nets, containerleie
etc. har det medgatt ytterligere 2-3 mill. dollar.

En av de viktigste forutsetninger for at vi skal
tjene penger er at vi klarer & holde utgiftene pa et
forsvarlig niva. lkke mindre viktig er -det at vi kan
tilby vére kunder den service de har krav pd og at
lasten kommer frem uten skader av noen art. Vi kan
ikke med handen pa hjertet si at vi har utgiftene un-
der full kontroll, og at vi har utnyttet alle muligheter
for rasjonalisering. | en del havner og services arbei-
der vi tungt, og det gjenstér mye fer vi kan si at vi
er forngyd.

Helhetsbildet mé allikevel relativt sett, sies 8 vaere
bra. Siden vi startet i 1969 kan vi i flere av vére vik-
tigste services spore betydelig fremgang og vart
samlede utgiftsnivad er i dag ikke heyere enn for to
ar siden til tross for en betydelig ekning i det gene-
relle kostnadsniva. En vesentlig del av dette skyldes
innsatsen fra skip, lasteinspekterer og agenter og det
gode samarbeidet mellom disse.

Det kan veere pé sin plass & skissere hvilke opp-
gaver Barber Lines' havneavdeling er satt til & lgse i
neert samarbeide med skipene:

Grovt skissert dekker vi falgende felt:

a) Praktiske stuasjeproblemer.

b) Kostnadskontroll og statistikk.

c) Forhandling av stevedore-, terminal- og container-
kontrakter.

d) Containerstyring.

Det praktiske arbeide i marken ivaretas av 14 laste-
inspekterer som er stasjonert i hovedhavnene i USA
og Dsten. | samarbeid med skipets agenter og steve-
dorer tar disse seg av problemer i forbindelse med
skipenes ekspedisjon. Dette gjelder i forste rekke
tilretteleggelsen av forholdene pa landsiden og kon-
troll med kostnadene i de sterste og dyreste havnene.

Havneavdelingen ved hovedkontoret i Oslo har en
bemanning pa 11. Disse er fordelt pd 4 seksjoner,

kontrollavdeling, cargo handling, containerstyring og
prosjektarbeide. | tillegg til at havneavdelingen til
daglig fungerer som radgiver for linjene nar det gjel-
der praktiske og skonomiske sporsmal pd laste- og
lossesektoren virker den som sentral for fremtidig
planlegging av laste-/lossearbeide, styring av contai-
nere og kostnadskontroll.

Selv med et godt utbygget apparat pd landsiden,
er det skipene som er krumtappen i maskineriet.
Dekksbefalet kan ved en godt planlagt stuasje og ved
at skipet i et hvert henseende er klart for lasting/
lossing nér havnearbeiderne kommer ombord, ove av-
gjerende innflytelse p& laste- og losseutgiftene.

Vi tror de beste resultatene kan oppnés av befal
som har innsikt i og interesserer seg for bade den
ekonomiske og tekniske siden av laste- og lossearbei-
det. Dette er en av &rsakene til at Barber Lines i
1971 satte i gang et oppleeringsprogram for styrmenn
fra de tre moderrederiene. Med dette tiltaket mener
vi dessuten & kunne skape bedre kontakt mellom
linjen og det seilende befal. Endelig er det meningen
at nyrekrutteringen til lasteinspekterstillinger ute
skal skje fra denne gruppen.

Innledningsvis prever vi 8 f& kandidatene inn p& et
seminar i cargo handling som arrangeres av Industri-
konsulent A/S. Der fér de anledning til 8 treffe kol-
leger fra andre rederier og shippingorganisasjoner og
diskutere problemene p& mer generell basis. Dette
kurset varer noen fi dager og er bare ment som en
appetittvekker. Den resterende del av de to méneder
vi har til disposisjon far styrmannen en pult i havne-
avdelingen og gjennomgar regnskaper og annet ma-
teriale i samarbeide med folk fra avdelingen. Vi pre-
ver ogsd & gi en innfering i terminalorganisasjonen,
stevedorekontrakter og lignende forhold som styr-
menn vanligvis ikke far kjennskap til i sitt daglige
arbeide. | tillegg til dette kommer kortere opphold
ved linje- og konferanseavdeling der de far et lite
innblikk i-det daglige arbeidet.

Som tidligere nevnt er oppholdet av 2 méneders
varighet, derved har vi en kapasitet pd 6 mann pr. &r.
Normalt vil styrmennene efter & ha fullfert kurset ga
tilbake til sitt rederi, og vil senere f& anledning til
& konkurrere om ledige stillinger i var lasteinspek-
sjon.

Vi pretenderer ikke i lgpet av 2 mé&neder 8 ha ut-
dannet eksperter pad noen av de feltene som er nevnt
ovenfor. Det vi forelepig tror 8 ha oppnaddd er 8 vekke
interesse for disse viktige omrédene og kanskje ha
lagt et lite grunnlag for videre spesialisering.

Denne ordningen har forelepig bare eksistert i ett
&r og kandidat nr. 5 gjennomgar for tiden kurset. Alle
deltagerne har veert interesserte og sperrelystne med
en positiv innstilling til arbeidet. De har ogs8 veert
et verdifullt tilskudd til v8r maritime stab og har bi-
dratt mye til var viten om forholdene ute. Vi tror til-
taket vil veere til felles nytte for bide styrmennene,
rederiene og Barber Lines. Tiden vil vise om dette
holder stikk.



CHR. L'ORANGE

VERNEARBEIDET

Siden de forste forsek med programmert opplegg
for VERNEARBEIDET ombord i 1968 har det foregétt
en positiv utvikling.

Vernearbeidet ombord blir idag tatt adskillig mer
alvorlig enn for noen ar siden,

OPPFOLGING

Ved 8rets begynnelse har skipene mottatt inspek-
sjonens &rsrapport hvor sykestatistikken gir et bilde
av tilstanden i de enkelte skip. | forste rekke blir an-
tall legekonsultasjoner, skader, sykeavmenstringer
etc. registrert pr. skip.

Omfanget av skadene vil ikke bli vurdert, noe som
selvfolgelig kunne veere interessant & ta med.

Nye tiltak i 1972

Skademeldingene vil efter hvert som de kommer
inn bli registrert i forskjellige grupper med under-
punkter i henhold til &rsak.

1. Verkteybehandling

2. Varme, kalde stoffer (forbrenning)

3. Eksplosjon, sprengning, brann etc.

4. Giftige, etsende stoffer, stréler

-5. Fall til lavere niva

6. Fall til samme niva

7. Fallende gjenstander som skadede ikke handterte
8. Trakking pé&, stet av eller mot gjenstand som ska-
. dede ikke handterte '

9. Lefting, beering e.l. h8ndtering som skadede ut-

forte

10. Forteyning, forhaling, ankring, sleping

11. Klargjering til lasting eller lossing, eller nedrig-
ging og sjeklart

12. Arbeid p& skutesiden

13." Arbeide i maskinrom, fyrrom, pumperom

14. Forgiftning, kjemisk pévirkning

15. Forsvinninger ’ '

16. Forlis pd &pen sjo

17. Kollisjon

18. Grunnsteting

19. Brattsje, slingring, uveer

20. Krigsarsak ‘

21. Ulykker under opphoid i land

22. Ulykker under béattransport fra og til skipet

23. Annen skade. Vold, slagsmal, idrett, b&tmanavre,
rusk i gyet etc.
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Ved denne gruppering vil det veere mulig a foreta
pavirkning med henblikk p& & redusere skadene. Dess-
uten vil man f& bedre oversikt over hva som egent-
lig omfattes av statistikken. Slik statistikken er i dag
vil man ha tendens til kun 8 feste seg ved antall
skader, etc., uten & ta hensyn til omfanget av de en-
kelte skader.

VERNEUTSTYRETS INNVIRKNING PA SKADENS
OMFANG

I 1972 m3 hver enkelt g4 inn for at verneutstyret
blir benyttet i enda sterre omfang enn i aret som
gikk. Jeg tenker da i ferste rekke pd den beskyttende
effekt verneutstyret har. Ved riktig bruk av verneut-
styret vil skadene ofte bli redusert betraktelig, i en-
kelte tilfelle blir det ingen skade i det hele tatt.

STATISTIKK — SAMMENLIGNING 1970—1971

Nér det gjelder tilstanden ombord i hvert enkelt
skip vil muligens antall legekonsultasjoner gi et bilde
av dette.

Legekonsultasjoner: (ikke tannlege)

Regner med skip som var i drift hele aret.

1970 — 59 skip — 2998 legekonsult. = 50,8 pr. skip
1971 — 56 skip — 2721 = 48,5 pr. skip

—_——

Sterst antall legekonsultasjoner for et skip:

1970 — 104
1971 — 102

Under 30 legekensuitasjoner pr. skip:

1970 1971

M/T TEMPLAR 13
M/S TEMERAIRE 21 M/S TATRA 14
M/T TOSCANA 24 M/T TIBETAN 20

M/S TARONGA 26
M/S TAMERLANE 28

M/T TOSCANA 21
M/S TANABATA 22

M/S TAIMYR 29 M/T TUAREG .22
M/T TUAREG 29 M/S TEHERAN 23
M/T TITUS 29 M/S TORO 23
M/S TEXAS 26

M/S TALABOT 27

7 skip 10 skip




SYKEAVM@NSTRINGER DET VIDERE ARBEIDE
Regner kun skip som har veert i drift hele 8ret. VERNEPROGRAM NR. 2 er i full sving i de fleste

skip og dette innebeerer at aktiviteten er i gang —

1967 - 66 skip - 343 sy nstringer = 5.2 pr. ski
skip - 343 sykeavmenstringer = 5.2 pr. skip % A ety fra M/S TROLL FOREST's' skipsavis

1968 - 66 » 306 —R— = 4,7 » » . .
1969 - 56 » 955 e — 46 » = «TROLLUNGAN'S TIDENDE» tydelig viser.
1970 - 59 » 244 o =41 » » 1. maskinist J. P. Pettered er verneoffiser ombord.
1971 - 36 » 224 T =40> > VERNEARBEIDET OMBORD 4
Som det fremgér har det veert en jevn nedgang. La Vernearbeidet ombord gé&r sin gang og de 130 dagene
oss hépe at dette fortsetter. . vi nu har hatt siden verneprogrammet begynte har vi
ikke hatt en eneste skade. 1. maskinisten som ogsd er
Sterst antall sykeavmenstringer pr. skip: verneoffiser har gjort en meget bra innsats pa dette om-
) 16 (1970 — 14) radet. Det kan nevnes at det er kjopt inn 18 par verne-
3 . : ko, i d at det er 6 h
| 0 sykeavmenstringer M/S TARONGA (1970 — 0 skip) suo 09 om vi regner med at det er b personer som har
3 . sakalt innearbeide og som kommer utenom verneskoloven,
1 sykeavmenstring M/S TAI PING - ) . . .
mé& man si det er meget bra nar besetningen er pa 29.
i 1 —_—— M/S TARANTEL ; i
1 e M/S TATRA Det henger vel kanskje sammen med at rederiet dekker
! 50 % av innkjepsprisen, s& skoene faller seg meget billi-
1 —— M/S TERRIER . - ]
] ge. Men allikevel er det meget positivt at s8 mange har
1 —r— M/S THEBEN s i
; y e M/S TIBER anskaffet seg vernesko. Man kan se rundt om pa skipet
' at alle er mere forsiktige av seg. Er man oppe i hoyden
! T M/S TRINIDAD sa brukes sikkerhetsbeltet flittigere enn for. Man legger
1 —— M/S TYR g ' 99

ogsd merke til at om noen arbeider slik at det kan veere
farlig for lunger, bruker de masker, det gjelder jo seerlig
royk fra skorsteinen. Herselvern brukes flittig i maskinen.

8 skip (1970— 1 skip)

En ting som ikke er 100 % er bruken av hjelm, en del bru-
OgSé her kan det noteres en positiv utvikling. ker det, men ikke alle, s& fra nd av hdper vi at alle
bruker hjelm der det er fare for & fa noe i hodet. S&
herved oppfordres alle til & stotte opp om vernearbeidet
SKADER ombord i 1972, og malet er ingen skader i 1972.

Her er medregnet alle slags skader.
1967 — 18,5 skader pr. 100 ansatt
1968 — 19,3  » » 100 » \

s L OMBORD I DETTE
1970 — 166 »  » 100 » :

1971 — 18,9 » » 100  »

| Som det fremgér har det her veert en liten stigning.
Hvor alvorlig denne stigningen er, er vanskelig & si
da man ikke kjenner neyaktig til omfanget av hver
enkelt skade.

Det er i alle fall & hape at antall skader gdr ned
f igjen i 1972.

0 skader M/S TARONGA (1970 — 1 skip)

1 skade M/S TAIKO

1 »  M/S TORRENS
1 »  M/S TORTUGAS
1 »  M/S TUAREG

4 skip (1970 — 3 skip)

2 skader M/S TAGUS

2 » M/T TAURUS

2 » M/T TEMPLAR
2 » M/S TIBETAN

2 » M/S TORO

2 » M/S TOULOUSE

6 skip (1970 — 6 skip)

Sterste antall skader pr. skip: 17 (1970 — 16)
Gjennomsnitt skader pr. skip: 6 (1970 — 5,4)




AGE TILTNES

SKADESTATISTIKKTAVLEN OMBORD

TAVLEN holdes & jour til en hver tid enten et ver-
neprogram er i gang eller ikke. Kun skader med over
ett degns fraveer registreres.

Sikkerhetsrapport .
Blant punktene i rapporten finnes:
Skadestatistikken viser pr: ...... . skader: ......

Dette er i seg selv interessant, men det kunne veert
gnskelig ogsd & vite hvor mange dager det er gatt
siden siste skade med fraveer.

Derfor, VENNLIGST NOTER DETTE | RAPPORTEN!

Det kan nevnes at det er observert et skip med
over 500 dager uten skade med fraveer over 1 degn.
[ virkeligheten er det vel egentlig denne statistikk
som viser skader av sterre betydning. )

Det burde veere i alles interesse at besetningen
ikke blir redusert p.g.a. skader. For 8 oppné dette ber
hver enkelt ombord fele ansvar for hverandre — og
i den forbindelse ogsd pdse at nedvendig verneutstyr
benyttes. .

Rederikontoret mottar gjerne rapporter og forslag
i forbindelse med vernearbeidet ombord.

Vi har merket oss at flere skip har egen skipsavis
og her er det som regel avsatt plass til vernearbeide
— hvilket viser at interessen er til stede.

Gratulerer med innsatsen i 1971 — og la oss hape
pé& fremgang ogsa i 1972,

Offisersaspiranter 1966-1971

Det er nd over 5 &r siden rederiet startet opp med
sine offisersaspirantordninger og det kan veere pa
sin plass & foreta en oppsummering for 8 se pa re-
sultatet. i

OFFISERSASPIRANTER I

Antall ansatte i perioden 220
Antall ferdige offiserer 67
Antall pé& oppleering 76
Antall sluttet 77

Selv om frafallsprosenten har veert forholdsvis stor
(35 %), ma resultatet anses som tilfredsstillende. De
fleste aspiranter som sluttet under oppleering, hadde

forholdsvis kort tjenestetid ombord. Frafallet har av

forskjellige grunner veert sterst i de par forste arene.
Informasjon til og motiveringen av sdvel aspiranter
og offiserer har efter hvert blitt forbedret og dette
er sikkert en av &rsakene til at frafallsprosenten sta-
dig har veert avtagende.

OFFISERSASPIRANTER |

Antall ansatte i periode 185
Antall ferdige offiserer 97
Antall pé oppleering 67

Antall sluttet under oppleering 21
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Dette er offisersaspiranter som er rekruttert blant
vare seilende mannskaper efter anbefalinger fra
skipsledelsen.

Disse er i motsetning til vare offisersaspiranter
som rekrutteres fra de hoyere skoler og som begyn-
ner sin systematiske oppleering ombord som ferste-
reisgutter, allerede kjent med sjoens yrke og fra-
fallsprosenten er naturligvis herved mye lavere
(11 %)

OVERSIKT OVER ANSATTE ASPIRANTER PR. 31/12-
1971
(Tallene i parantes viser rekrutteringen 1971)

Som oversikten viser er hittil 164 offiserer utdan-
net via rederiets offisersaspirantordninger og av
disse seiler idag 150 stk. som offiserer i var flate.
N&r en samtidig har hele 143 offisersaspiranter pé
oppleering, betyr dette at en stadig sterre gruppe av
vére fremtidige offiserer blir rekruttert via disse ord-
ninger.

Tekn. sk.

Kategori Gymnas Telfnk.nfasgksk. Yrkessk. Sjag. sk. Andre Total

Off.asp. dekk 14 ( 5) 25 (14) 39 (19)
Off.asp. maskin 26 ( 8) 13 (10) 36 (22) 75 (40)
Off.asp. elektr. 5(5) 18 (18} 101 24 (24)
Off.asp. stuert 5 (5) 5 (5)
Rep.asp. 9(2) 2 (2 11 ( 4)
Motorm.asp. 27 (23) 7 (0) 1(1) 35 (24)
Matrosasp. 2 (2) 6 (0) 4 (4) 12 ( 6)
Sjsasp. 52 (49) 2(2) 54 (51)
Kokkasp. 4 (4) 7 (4) 10 ( 8) 21 (16)
Total 40 (13) 18 (15) 60 (49) 72 (53) 86 (59) 276 (189)

Kommentarer: Tilgangen pa Offisersaspiranter | er
omtrent den samme som i 1970. Tilgangen p& Offi-
sersaspiranter |l har gket endel. For feorste gang er
det rekruttert flere fra tekniske skoler enn fra gym-
nas.

Rekrutteringen av aspiranter med og uten verk-
stedskole har veert meget god. Mens det i 1970 ble
rekruttert ca. 30 aspiranter ble det i 1971 ansatt i alt
102 stk. Dette oppmuntrende tall er sikkert blant an-
net et resultat av den mer direkte kontakt som rede-
riet har etablert med skolene.
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AGE TILTNES

DISTRIKTSHOYSKOLEN —

f@'rste semester avs[uttet

Som tidligere nevnt i SKIB-REDERI deltar flere av
rederiets styrmenn ved  det postgymnasiale skips-
forer-kurset ved navigasjonsskolen i Kristiansand. |
tillegg til dette studerer 3 overstyrmenn og en kap-
tein ved Agder Distriktsheyskole.

Selv om forste semester nd er unnagjort, er det
ikke mulig & foreta en realistisk helhetsvurdering av
forsgkene for skoleéret er avsluttet. Jeg vil derfor
i samarbeide med elever og studenter komme med en
mer detaljert oppsummering av begge forsekene i et
senere nummer av bladet.

I motsetning til skipsferer-kurset som har hatt ek-
samen i kun to fag, har studentene ved distriktshey-
skolen i hostsemesteret tatt eksamen i 5—7 fag. For
informasjonens skyld finner jeg det derfor riktig alle-
rede pad det ndveerende tidspunkt 8 gjengi en del av
en rapport vi har mottatt fra kaptein Karle Teige:

«Efter & ha gjennomgatt et 3 ukers forkurs i mate-
matetikk og bokfering begynte jeg sammen med 4 an-
dre skipsoffiserer pé selve hostsemesteret 1. septem-
ber. Vért tilbud fra skolen var en del av det totale
tilbud til studenter ved den ekonomisk/administra-
tive linje. Vi skulle efter planen gjennomgéd 5 fag,
4 obligatoriske og 1 valgfritt. Hvert av disse fagene
gir 2 vekttall.

De obligatoriske fag var matematikk, regnskap, sam-
funnsgkonomi, samt EDB grunnkurs. Av valgfagene
ble det anbefalt & velge enten «Rederiets oranisasjon
og personalforvaltning» eller «Internasjonal handel og
sjotransport».

Jeg begynte & folge med forelesningene i alle de
ovennevnte fag, samt ogsé psykologi siden dette fa-
get skulle veere obligatorisk for oss i varsemesteret.
Dette kurset ble grunnet administrative &rsaker ved
distriktsheyskolen flyttet over til hestsemesteret.
Selv efter & ha gatt gjennom forkurset som var byg-
get pd artium, spréklinjens pensum, bed matematik-
ken pa store vanskeligheter. Personlig brukte jeg ca.
75 % av lesetiden utenom forelesningene til arbeide
med dette fag.

| regnskap gjennomgikk vi generelle ting om regn-
skap, regnskapsanalyse, stremningsanalyse (cash
flow]), prisnivéendring}er, diverse vurderingsprobtemer
innen regnskap, sentrale lovbestemmelser, arsregn-
skapet, samt en kort innfering i driftsregnskapet.

Na i hostsemesteret gjennomgikk vi i samfunnsako-
nomi makro. Sentrale emner her var Keynes-model-
ler, krysslepsanalyse, nasjonalregnskapet, finans- og
pengepolitikk, samt andre spersmél innen makrogko-
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nomien. Dette kurset var ogs& meget interessant og
lett & folge med i.

EDB grunnkurs besto vesentlig av en studiepakke
utarbeidet pa lydbé&nd av NKS. Det fulgte med iliu-
strasjoner som ble fremvist p& en overhead projek-
tor. Foreleseren kommenterte s& det som fremgikk
av lydbandet. | forbindelse med dette kurset fikk vi
kjore smé& program p& en EDB-enhet i Oslo gjennom
en terminal her i Kristiansand. '

| rederiets organisasjon og personaladministrasjon
ble det forelest i organisasjon ombord, kontakt skip/
rederi, rederiets organisasjon, selskapsformer, policy
og planlegging, prosjektskip, personalplanlegging, or-
ganisasjonene og tariffavtalene, forhyring og menst-
ring, sjgmennenes sosiale og skonomiske forhold,
sjemannsloven, menstringsloven, bemanningsforskrif-
tene, lov om arbeidstiden pa skip.

Internasjonal handel og sjetransport tok for seg in-
ternasjonal handel — organisatorisk struktur, de en-
kelte lands handel, samt diverse former for sjetran-
sjort. Om en del av stoffet var kjent, bed kurset
likevel pd meget nytt og interessant.

Sosialpsykologi er et vanskelig kurs & beskrive,
det er antagelig noe man ber oppleve. Jeg tror jeg
hadde stor utbytte av kurset.

Efter forste semester er det min erfaring at -med
ordineer skipsferereksamen har vi kompetanse til &
studere alle fag ved den e@konomiske administrative
avdeling ved distriktsheskolen, da med unntak av
matematikk.

Matematikk er derfor faget folk med min bakgrunn
mé forberede seg i for man begynner en slik studie.
Det er antagelig & anbefale at man tilegner seg real-
artiums pensum pé dette omréde. For mitt vedkom-
mende ville jeg hatt meget sterre utbytte av studiene
her hvis jeg hadde vesrt bedre forberedt i matema-
tikk. Dette faget har som tidligere nevnt tatt 75 % av
min lesetid.»

Herr Teige som var oppe i eksamen i hele 7 fag,
har bestdtt eksamen ogsa i matematikk. Vére andre
studenter har ogsd klart seg meget bra, forholdene
tatt i betraktning. Det er helt klart at det er mate-
matikk som er det store hodebry. Dette faget som for-
ovrig er obligatorisk, tar s& meget tid at det géar
utover de andre fagene. Dette er selvfglgelig ikke til-
fredsstillende, men det arbeides nd med & f& satt
i gang et ekstra 6 ukers forkurs i matematikk for na-
vigaterer som ikke har tilegnet seg realartiums pen-
sum i dette fag.
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KNUT JORGENSEN ***-

Forsyningsskip
| oljetjeneste

Som nevnt i forrige Skib-Rederi har rederiet kontra-
hert 4 stk. forsyningsskip til oljetjeneste, og det er
kanskje péa sin plass a informere vare lesere om noen
av de praktiske problemer som disse skip vil mote i
sin daglige tjeneste.

Det er forelepig ikke bestemt hvor vére 4 skip skal
operere, og det er derfor interessant & dele forsy-
ningstjenesten inn i forskjellige operasjonsomrader:

1. Veerharde operasjonsomrader
a) Nordsjg-farvann
b} Kanadiske farvann

2. Mindre veerharde operasjonsomrader
a) Mexico gulfen ‘
b) Afrikanske farvann
c¢) Indonesiske farvann
d) Australske farvann
e) Persiske Gulf

| tillegg til disse omréder finnes endel andre olje-
boringsomrader i havet, men nér det gjelder klima-
forhold skulle ovennevnte omrader veere representa-
tive.

Den praktiske tjenesten i det ene eller annet om-
réde er temmelig ensartet, mens utferelsen av jobbe-
ne nok kan variere. Vi kan vel alle tenke oss kontras-
ten mellom Nordsjeen og Mexico-gulfen en vinters-
dag. | Nordsjeen trenger man all den sjemannsskap
som kan stables pa bena av en besetning pa 8 mann,
og parolen mé hele tiden veere, samarbeide for & fa
alles interesser oppfylt.

Hovedoppgaven for et supply skip er & betjene en
borerigg, produksjonsrigg, plattform eller en rerlegg-
ningslekter fra en landbase og ut til produksjonsste-
det. Lasten som disse skip transporterer varierer noe,
men generelt er det f& vareslag som transporteres,

det dreier seg om ca. 10—15 typer forbruksvarer. Av
disse vareslag transporteres endel i tanker og endel
pa dekk.

Det er av vesentlig betydning at dekkslasten sikres
pa den best mulige sjgmannsmessige méte, slik at
forskyvning i lasten hindres. Man skal huske pa at en
effektiv- lossing av disse skip er en forutsetning, da
man pa lossestedet benytter et sékalt «snatch hiv»
hvorved de enkelte dekkslast-hiv raskt leftes av dek-
ket og ombord i plattformen. Forsyningsskipet ligger
som alle forstér i praktisk talt alt slags veer og losser
sin last direkte til plattformene, og for 8 unngd ska-
der pé skip og last m& hvert hiv raskt leftes av dek-
ket.

Under denne prosess manevreres skipet hele tiden
fra en styreconsole i akterkant av broen. Manever-
dyktigheten til disse skip er meget stor, og populaert
kan man si at skipene «terner pad femeringen» idet de
er utstyrt med 2 vridbare propellere, dobbelt ror samt
baugpropell. Dette er gjort for at skipene skal kunne
fin-navigeres nér de opereres neer en plattform, rigg
eller rorleggingslekter. Bortsett fra de faste riggene
(jack-ups) er disse innretningene utstyrt med ankere
som strever ut i forskjellige retninger og forsynings-
skipene kan lett bli skadet dersom de manevreres
bort i ankerkjettingene eller wirene. Videre er skipe-
ne utsatt for skader under losseoperasjonene, efter-
som de m& manevrere tett inntil plattformenes ben
med fare for slag mot disse. | darlig veer kan denne
operasjon veere meget krevende, og fersteklasses
sjemannskap er en forutsetning for et vellykket re-
sultat.

Oljeselskapene som chartrer skipene sier, at jo van-
skeligere forhold man losser et supply skip under, jo
bedre supply bat er det. M.a.o. slagordet« we don't
hire your ships, we hire your captains», gjelder i den-
ne form for sjetransport. Skal dette slagord oppfylles
vil man forstd at de sterste krav stilles til samarbei-
de og godt sjemannskap fra hele besetningen.

17




PEHR PEHRSON

Tenk om containeren er for liten!

Wilh. Wilhelmsen er generalagent for Atlantic Con-
tainer Line i Norge. Denne containerlinje har blant an-
net fast service mellom Skandiahamnen i Geteborg og
Halifax, New York, Baltimore og Portsmouth (Nor-
folk).

Atlantic Container Line kan tilby sine kunder en va-
riasjon av integrerte transportsystemer med én pris
fra der til der. Likeledes har de et utvalg av forskjel-
lige typer containere. En av typene er en 40' open top
container med presenning som bildet viser.

Widerses Flyveselskap A/S solgte ifjor hest sine
passasjerfly som var stasjonert i Bode og Tromsg.
Disse passasjerfly var av typen DHC 3 Otter med
plass til 12 passasjerer og 2 flyvere. Maskinene har
floyet pad Nord-Norge siden 1962 og har sikkert efter-
latt seg et stort savn i denne del av vart land.

Tre fly med reservedeler, ekstra motorer og annet
utstyr bie solgt til Laurentian Air Services Ltd., Otta-
wa, Ontario i Canada.

Vi hadde den glede a forhandle direkte med direkter
Bogie i Laurentian Air Services Ltd. da vedkommende
herre oppsekte Wilh. Wilhelmsens kontor sammen
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med med en representant for Wideree Flyveselskap
A/S. Meningen var at det kun skulle sendes 3 x 40’
containere med deler og utstyr fra Bode og 3 x 40’
containere med det samme utstyr fra Fornebu. Direk-
tor Bogie fikk oppgitt en pris fra Bode og Oslo for
hver 40’ container helt frem til Laurentian Air Services
Ltd., Ottawa, Ontario, Canada. Dette tilbud ble omga-




ende akseptert. Direkter Bogie fortalte under samta-
lens lop at de tre fly hadde han til hensikt & fly fra
Bodg via Grenland til Newfoundland og videre derfra
til Ottawa, Ontario. En flyvning han kviet seg for, da
veeret var meget upalitelig pa den tid av &ret.

Vi kom da pé den tanken at Atlantic Container Line
med sine forskjellige typer containere kanskje ogsa
kunne greie denne transport helt frem til der i Otta-
va. Tre open top 40’ containere tenkte vi da pa.
Maélene pd flykroppen ble oppgitt efter at mélene
p& vingene og flotterene var trukket fra. De inn-
vendige mal i containeren skulle holde, men med
sveert liten margin. Flyene skulle flys til Fornebu
og innlastingen skulle foretas der.

Direktor Bogie var meget tilfreds med var pris og
regnet med at han ville spare en god del, og samtidig
ble han kvitt problemet med flyvningen over Nord-
Atlanteren med lunefulle heststormer.

Det forste fly startet opp fra Bodg, og pé veien ned
til Oslo kom det ut i en av de sterste og kraftigste
heoststormer vi hadde ifjor. Efter referat & demme
hadde flyverne veert ute i verre veer i Nord-Norge,
men p& grunn av all luftmotstanden ble flyets driv-
stoff brukt opp tidligere enn beregnet, og en nedlan-
ding métte finne sted p& Hurdalsjeen ved Eidsvold.
Neste morgen efterat drivstoff var skaffet gikk turen
videre til Fornebu.

| den 40" open top container vi kjerte ut til Fornebu
matte det bygges to vugger (cradles) som flyet skulle
ligge i. Vuggene ble festet med boiter tvers igjennom
containerens gulv, og wire med strekkfisker rundt fly-
kroppen skulle holde alt fast under den lange tran-
sport.

Efterat flykroppen var heist pa plass i containeren
fikk vi telefon fra Fornebu med beskjed at halepartiet
stakk opp over containeren. En del tanker fley gjen-
nom ens hode. Hadde vi beregnet galt eller hadde Wi-
derge oppgitt feil m&l? Hva skulle vi gjere med 3 fly
som vi hadde lovet & transportere helt frem til dor i
Ottawa i 40’ open top containere? Det eneste vi kun-
ne hdpe pé var at vuggene var plasert feil i containe-
ren slik at halepartiet ble presset opp. Med dette
som hép ble flyet heist opp igjen og vuggene flyttet
slik at halepartiet ble presset nedover. Det gikk akku-
rat, og presenningen kunnne spennes over dpningen.
Alt var klart til den lange transport. Med bil fra For-
nebu til Loenga, Oslo, jernbane fra Oslo til Skandia-
havnen i Geteborg, over Nord-Atlanteren med Atlantic
Container Line til Halifax, og derfra med jernbane til
Toronto og som siste ledd i transportkjeden, med
Masiline Transports bil til Laurentian Air Services
Ltd., Ottawa, Ontario i Canada.

"Med den ferste innlasting som eksempel gikk alt
hurtig og greit med de to andre fly.

Skipsmodell til <S> i karakter

Under denne overskriften bragte lokalavisen @stlan-
dets Blad den 10. desember ifjor en reportasje om
kaptein Rolf Andersens besek pd adopsjonsskolen
Siggerud skole dagen for. Kaptein Andersen som ny-
lig var avmenstret M/S «TYR» hadde mens han var
ombord laget en flott modell av béten, og det var
denne som av elevene spontant ble gitt heyeste
karakter «Seerdeles tilfredsstillende».

Siggerud skole adopterte varen 1970 «TYR», og si-
den kontakten ble opprettet den gang s& har samar-
beidet veert det aller beste. En velfylt glassmonter i
skolens vestibyle hvor gjenstander og suvenirer fra
de forskjellige havner skipet har anlept er samlet, vi-
ser med all snskelig tydelighet at mannskapet om-
bord i «TYR» har husket sine venner pd Siggerud
skole. Til tross for at det har veert kapteinskifte om-
bord tre ganger siden kontakten ble opprettet, s& ser
det ikke ut til at dette har noen negativ innvirkning
pa forbindelsen som fremdeles er prima. Kontakten
mellom «TYR» og Siggerud skole ble da ogsé spesielt
fremhevet i en oversikt fra Norsk Skipsadopsjon i
Norges Handels- og Sjefartstidende nylig.

P& bildet ser vi foruten kaptein Andersen og skole-
bestyrer Torfinn Bee (som holder modellen) ogsé fru
Andersen og sennen Vidar. | bakgrunnen sees Skips-
adopsjonen personlig, sekreteer Magne Graff, samt
rederiets representant for anledningen, avdelingsjef
Arne Hagenes.
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— klargjar

arbeidsoppgave-
nes mél for de underord-
nede og serger for at de
fér de ressurser som kre-
ves for at de s8 selvsten-
dig som mulig skal kunne
klare arbeidsoppgavene.

interesserer seg aktivt for
de underordnedes videre-
utvikling og seker syste-
matisk a trene dem opp i
forbindelse med de dagli-
ge arbeidskontaktene slik
at de kan overlates flere
oppgaver.

soker & tilrettelegge for-
holdene for et godt innbyr-
des samhold og lojalitet

-blant de underordnede og

diskuterer arbeidets maél-
setning med gruppene.

har tiltro til de underord--

nedes vilje og evne til a
delta og ha medbestem-
melsesrett i spersmaél som
angér deres arbeid.

har forstédelse for at kon-
takt nedenfra og oppover
er like viktig og vesentlig
som kontakt ovenfra og
ned i organisasjonen.

DEN
IDEELLE
LEDER

— er bade arbeids- og perso-

nalinnrettet og unngér &
benytte slike ledelsesprin-
sipper som pa kort sikt
kan oke produksjonen,
men som har negative
virkninger pa de underord-
nede og pa lang sikt ogsé
péd produksjonen, bl a.
gjennom @kt fraveer og
oppsigelser.

legger vekt pa & beherske
sitt yrkesomrade, slik at
de underordnede betrakter
ham som en rasjonel!l au-
toritet som kan hjelpe dem
i arbeidet néar dette er nod-
vendig.

skal ha en god administra-
tiv teknisk ferdighet slik at
han kan fordele arbeidet
innen gruppen og samord-
ne dens arbeidsoppgaver.

— benytter

kontroll pa en
konstruktiv mé&te som et
middel til & avlese i hvil-
ken utstrekning de oppsat-
te malene er nadd, slik at
en analyse av situasjonen
kan foretas og rasjonelle
retningslinjer for det vide-
re arbeid trekkes opp.

meter mislykket arbeid
hos de underordnede pa
en konstruktiv méte, ved &
vise dem tilrette med in-
struksjon om hvordan ar-
beidet i fremtiden skal ut-
fores, i stedet for 8 opptre
truende og avstraffende.

er pa grunnlag av en lang-
tidsplan i stand til & gi kla-
re retningslinjer og opp-
trer pd en fast og bestemt
mate og samtidig med en
positiv interesse for de un-
derodnede.

er i stand til — gjennom
sin méate & opptre pa og sin
kunnskap — & vinne re-

spekt hos sine overordne-
de.

(Trivsel)
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A. HOGENES

Det er nu godt og vel tre &r siden vi sendte ut sir-
kuleere til alle skipene om at rederiet som en prove-
ordning ville la skipene som passerte Cape g& innom
Cape Town for & utveksle post. Bakgrunnen for denne
beslutningen var stengningen av Suez-kanalen i 1967
som igjen ferte til at en av de viktigste og sikreste
postoppsamlingshavnene i Midt-@sten, nemlig Port
Said, uteble. Skipene métte nu gé rundt Afrika pé sine
reiser til og fra havnene i @sten, India, Den Persiske
Bukt og Australia, og behovet for & f& utvekslet post
et sted omtrent midtveis p& denne lange reisen
meldte seg snart.

Forskjellige rederier ordnet seg da ogsé efter hvert
med firmaer i Cape Town som patok seg & bringe pos-
ten ut til skipene ved passering der. Nu var vi sd
heldige at vdre agenter i Cape Town, The Transatlan-
tic Shipping Agency Co., kunne pata seg den praktis-
ke del av postutvekslingen med egen bét og pa be-
tingelser som vi fant akseptable.

Siden preveordningen ble satt i gang har da ogsé
den rent tekniske side av postutvekslingen gétt greit
uten store problemer, og «ekstra-anlepet» volder idag
ikke serlig store forsinkelser. Det er idag for de
fleste linjeskipenes vedkommende nzermest en ruti-
nesak & hente og levere post ved passering av Cape
Town. Det mé& her innskytes at det aldri har veert me-
ningen at post skule sendes til Cape Town s& sant
vedkommende skip p& samme reise anlep andre hav-
ner i Vest-, Syd- eller @st-afrika for bunkring, henting
av reservedeler og lignende. Av denne grunn ble det
da ogsa tydelig fremhevet i introduksjons-sirkuleeret
at kapteinene ikke métte forberede postanlep for tele-
gram var mottatt fra rederiet om at post var sendt.
Grunnen til dette var at vi i et hvert tilfelle fant &
métte vurdere behovet for postutveksling i Cape
Town. De forskjellige kapteiner har sdledes aldri p&
egen hand kunnet bestemme seg for postanlep uten a
ha mottatt klarsignal fra rederiet forst.

Vi presiserer dette sa sterkt da vi i den senere tid
har hatt noen henvendelser som kan tyde pd at in-
struksen har veert misforstatt pd dette punkt og der-
med har kommet i skade for & «rette baker for smed».

De skip som imidlertid ikke fullt ut har kunnet nyte
godt av rederiets ekstra post-service, er tank- og
bulkskipene. Her er vi som oftest avhengige av be-

Ombordlevering av post
i Cape Town og Bandar Abbas

frakterens tillatelse for & kunne sette i gang slike
«ekstra-anlop». Dagskostnad for en full-lastet 150 000
tonner utgjer i dag ganske betydelige beleop, og selv
med ganske sma tidstap sier det seg selv at man her
kan komme opp i store summer dersom et slikt skip
skal utveksle post i Cape Town. Rederiet ville i et
slikt tilfelle bli belastet for «offhire» og sammen med
det som selve ombordbringelsen koster ville man her
komme opp i belgp som ikke kunne sies & std i noe
rimelig forhold til hva man ensket & oppna.

At mannskapene ombord i disse skip skal fa en
darligere post-service enn ombord i linjeskipene av
angitt grunn er jo bare & beklage. Det er jo nettopp
ditt skip vi aller helst ville hjulpet til en sikrere og
jevnere postgang enn fer. Vi regner imidlertid med at
man ombord forstdr at rederiet her star overfor for-
hold som vi dessverre ikke er herre over. Ordet dis-
kriminering har vi hert brukt i denne forbindelse, vi
héper imidlertid & ha angitt god nok grunn til & over-
bevise om at et slikt uttrykk ikke herer hjemme i
denne sammenheng. Befrakterne har imidlertid vist
seg mer forstéelsesfulle ndr det har dreiet seg om
«ekstra-anlgp» av Cape Town for & hente mannskaper,
viktige reservedeler og lignende, og dette er jo da
ogsé forsdvidt forstlelig i og med at det her dreier
seg om skipenes sikkerhet. | slike tilfeller har da
selvsagt Postavdelinngen benyttet anledningen til &
sende ut det vi méatte ha liggende av post, pakker og
andre forsendelser samtidig.

N&r det gjelder forsendelsen til tankskipene i Den
Persiske Bukt via Basco International i Bandar Abbas,
s8 har vi hert sveert lite fra de forskjellige kapteiner
om hvordan de har veert forneyd med arrangementet.
Siden samarbeidet med Basco International ble inn-
ledet, har vi jo sendt en god del av posten til tank-
batene som gér P.G. f.o. dit, og vért inntrykk er at
posten stort sett har veert levert ombord ved passe-
ring. | den aller seneste tid har vi imidlertid hert
visse uttalelser som kan tyde pé& at ombordbringelsen
av post via Baco International i Bandar Abbas kanskje
allikevel ikke virker sé effektivt som vi hadde regnet
med. Det kan visstnok til sine tider veere temmelig
problematisk & komme i kontakt med Basco over ra-
dio slik at b&ten derfra kan komme den ca. 45 nau-
tiske mil lange veien for & levere ombord posten. Vi
har ogsd f&tt rapportert tilfeller der post er blitt
liggende ved stasjonen opp til et halvt &r for da 8 bli
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tevert ombord ved et senere anlep. Dette er selvsagt
forhold som vi pa ingen mate kan godta, og konse-
kvensen av dette blir vel at vi p& nytt m& vurdere
om den «service» vi f&r str i noe rimelig forhold til
de store utgifter ombordbringelsen av post er for-
bundet med. Jeg ser nu bort fra de tilfeller der ikke
bare post leveres ombord, men ogsa store mengder
reservedeler, mannskaper etc. | slike tilfeller vil det
nok fortsatt veert praktisk og rimelig & bruke Basco
International til disse oppdrag. For & kunne vurdere
forholdet noe bedre enn det vi kan pa grunnlag av de
spinkle uttalelser vi har i dag, ville vi sette stor pris
pé& 8 motta ytterligere kommentarer fra kapteiner
som i den senere tid har hatt med Basco International
i Bandar Abbas & gjere. P& grunnlag av innkomne rap-
porter vil vi da kunne vurdere om vi eventuelt ma
finne alternative lesninger ndr det gjelder ombord-
levering av post i Den Persiske Bukt.

N&r vi nu ferst er inne p& dette med kapteinenes
kommentarer til postgangen, sd vil jeg benytte an-
ledningen til & efterlyse sma kommentarer, ikke bare
nédr det gjelder Bandar Abbas og Cape Town, men
ogsa generelt om der skulle veere ting man ombord

er misforngyd med og mener vi kan rette pé. Til dette
bruk har vi postkvitteringens anmerkningsrubrikk som
er beregnet til korte kommentarer om postgangen. Vi
kan ikke love & rette pé alt, men vi lover i hvertfall &
vurdere ethvert tilfelle og gjere s& godt vi kan. Men
som sagt — for virkelig & kunne gjore noe effektivt i
denne forbindelse s trenger vi hjelp fra vare seilen-
de kolleger.

Tilslutt sakser jeg et avsnitt fra Postavdelingens
drsrapport nar det gjelder antall «postanlep» av Cape
Town og Bandar Abbas i 1971: "

Antall postanlep Cape Town:
LINJESKIP ........ 116
TANK og BULKSKIP 29

Totale anlep ...... 145

Antall «postanlep» Bandar Abbas: TANKSKIP .. 29

Til orientering nevnes at hvert «postanlep» av Cape
Town koster rederiet ca. kr. 1500,— og hvert «post-
anlep» av Bandar Abbas koster rederiet fra kr. 1500
til kr. 2000,—.

Wilhelmsenfest
i Wilhelmsenhallen

Lerdag den 8. januar var ansatte sjefolk sammen
med familie, rederiets pensjonister og en del inn-
budte samlet til en vellykket juletrefest i Wilhelmsen-
hallen p& Notterey. Det var stor oppslutning om ar-
rangementet som besto av en fin blanding av unge
og gamle. Julenissen var selvfaelgelig tilstede og det
ble servert kaffe, brus og kaker. Under festen var det
forgvrig underholdning av blant annet Netterey Jente-
og Guttekor og av skolekorpset.
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Skipsavisen

Fra tid til annen mottar vi skipsaviser fra WW-flaten, og vi leser dem
med interesse — av og til ogsd med stort utbytte. Nivdet er naturlig nok
ikke alltid helt pad topp — men jevnt over ma vi fastslad at disse skips-
avisene er forblgffende bra ndr man tar i betraktning at dette er arbeide
som utferes av ikke-profesjonelle pa fritiden.

Siste skudd p& stammen er «Vannposten TABU» (Organ uten politisk
mindreverdighetskompleks) — utgitt av en redaksjonskomité pd M/S TA-
NABATA. Og la det vaere sagt med én gang — resultatet av komitéens
arbeide er blitt meget godt. P4 de 32 (!) sidene finner vi en god blanding
av spek og alvor — og det beste av alt: Det aller meste av stoffet har
direkte tilknytning til skipet og livet ombord. Man fornemmer at redak-
sjonskomiteen har en mélsetning som gér langt ut over det & more, og
det mé jo veere en selvfalge at en skipsavis ikke skal veere «blot til lyst».
Men det er klart at det liver opp med sma beretninger som nedenfor-

stdende:

Og @ som trodd’ det skuill” hjeelp
med pipe. At & skuill’ bli sdnn WIL-
SONSK ROLIG og beherska straks
& fikk dein pattestilken mellom tyg-
geredskapan. Men det eineste e
oppnadd’ var & rally-teste piggten-
nan' hver gang saken rant mee i hu.
Her snakke deem om veernesko og
styrthjeelm, men & ska' bare for-
teell' dokk at dein plastikkdesain’
dem har trumfa nedover topplokket
mitt s& langt fra greie' & hold’ inn-
maten pa plass nér det har bleest
opp til storm i sjeelens dyp. Og da
kan det nok heind’ sz at steggorda
hagle s8 teett at omgivelsan burde
emballeres i asbestdrakt.

A veit itj om dokker skjenne ka
som ha' rispa mee s hardt i hjerte-
rota — men for at itj no'n ska' gé
rundt & tru no’ ainna enn deem ska’
tru, s& e @ itj den som la' veer &
forteel den usminka sannheita.

Soloppgangens land kalla deem
det, men det kan @ kaver for e
blank legn. For da vi itj fikk post
der, ja, da forsvant lyset av den be-
remte ildkula midt p& blanke for-
midda’'n forter’ enn en garva gsten-
seiler kvaelve i see ei Saki-krukke.
Dokk far unnskyld’ mae at & benyt-
te mee av et sd lite kultivert sprak
som dialekten min, men @& bli s&
frusterert nér deem stzenge mee ut
fra min eneste mulighet for ekte-

skapelig dialog — at det e vanske-
lig & deem’ opp for urinstinkta’n.
Men det som gjer mze meest al-
terert ndr det gjeld dein her saken,
e at e itj riktig veit keem & skal
leegg skylda pd for eleindiheta. Og
itj skjenne e kordan sant kan skje
heller. A har nd alltid ansett en
mana for & veer bra betenkningsti’
for «&- navigere skrivpapire' rette
vei'n te rett tid. Nei, deem skuill’

“prevd & driv enveis korrespondanse

i like lang tid som & uten s& my'
som en bleekklatt te svar, s& tippe
& deem ha fatt fart i teenkeboksen
sin, og kanskje fatt fundert litt over
spirituelt veernearbeid i
sleengen. Det er itj bare spriten som
for' te ulekk'.

Hadd’ det itj veert for det at brev-
duan' kom flygande s& ekspeditt i
Dampier, e @& redd for at sotsjeela

samme

mi vil' ha tatt see en spasertur ut i

fa o

POST MORTEM

%,
Y
Aoy, e
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rommet som vil' ha fatt dei derre
NASA-gubban’ te'n Nixon te & bli
grenn av missunnels’.

Og da spers det om itj tildelinga
av konvoluttlitteraturen like godt
kunn' ha blitt POST MORTEM.

Og e e itj sangsibel, s& my’ dokk
veit det.

Redaksjonens Rasmus
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(Julefeizing til sjos

Jul bjemme og jul ombord er nok
to forskjellige ting. Dette forstdr vi
alle, men sannelig kan jul ombord
komme temmelig nzr den hjemme,
dersom alle, spesielt kaptein og stu-
ert, legger godviljen til og bruker
litt fantasi. Dette bar vi fdtt sett og
opplevd i julen 1971 her ombord
péd M/S TAGAYTAY.

Efter den 15. desember merket
man at besetningen hadde en ten-
dens til & «henges rundt byssa pé
fritiden. Var byssen wubevoktet et
oyeblikk, sprang «en eller annens
raskt giennom den. Denne «en eller
anneny sé seg raskt rundt, og som re-
gel ble kursen satt for maskindoren.
Hvorfor det var maskindoren som
oftest ble benyttet til slike formdl er
vanskelig 4 si. Mulig denne «en eller
anneny luktet av olje . . .
skje maskindoren var sé fortreffelig
ner.

Raskt ble det bragt pd det rene
hvorfor byssen trakk folk: Stuerten
var begynt med julebaksten. Deighi-
ter ble formet til boller, pepper-
kaker, fattigmenn og smultringer —
0g som stuerten senere sa, si mdtte

eller kan-

han bake smultringene for lukkede
dorer og vinduer. Han ville ikke
rope for offentligheten hvor snart og
praktisk han laget bullene.

Kjott og flesk ble laget om til
rull og sylte, og deilig matluks fylte
skipet fra for til akter, vi gikk kon-
stant sultne, syntes vi. Om vi 5@ stu-
erten og kokken drivende vite av
svette, si klarte vi for em gangs
skyld @ sloyfe diverse spydige be-
77261'/€nz'ﬂger, for tempoet i byssa var
imponerende. Norske, engelske og
kinesiske gloser kunne hores til langt
pd natt, og vdre 12 passasjerer mer-
ket nok ogsé at stuerten for rundt
som en bvit tornado.

24

Veargudene var med oss bele jula
her i Stillebavet, temperaturen 14 pd
+ 30°C, sé eneste mulighet til & fa
«W hite Christmass var & synge den.

Kaprein Verpeide gikk ivrig inn
for at alle ombord skulle {é en fin
jul. Ja, vi ble kanskje smittet av
hverandres iver alle, for vi gikk inn
for tilberedelsene av julefeiringen
med en slik kraft at vir B & W bare
kunne ha kapitulert i en konkurran-

A

Julaften kommer til & bli snakket
om av oss fra bét til bét. Alle var
samlet pd batdekket. Juletreet glit-
ret av all pynten, og selv om et jule-
tre kunne virke en tanke malplassert
under tropebimmelen, fikk «trikke-
rens» lysanordning tankene vire
hijem. Dekk og skott skinte av ren-
het, besetningen likesi. Vi syntes
nesten vi kunne kjenne alva- og
gronnsdpelukta.

Pakkeutdelingen ble foretatt av
selveste julenissen. Aldri har vel ban
«bak maskens vart sd popular.
Fotoapparatene blinket ustanselig.
En av passasjerene lurte pd hvordan
«Santa Claus» kunne komme om-
bord «siann plutselig. «Pd ryggen av
en delfin, selvfolgeligs, var stuertens
raske svar.

«Ribben og medisterkakene var
uforglemmelig» var «gnistas» be-
merkning etter julemiddagen. Vi an-
dre badde nok spist for meget til 4
kommentere.

2. juledag var vi atter samlet pa
bardekket, alle festkledd til finger-
spissene. Ogsd denne gangen hadde

stuert Carlsen gdit i spissen for til-

beredelsene.

Bak disken i «Moon Shine Bary

sto salong- og messegutten i all sin
prakt, og da vi fikk se «trikkerenss
farvede lys over baren, levnet det in-
gen tvil om at han har vert innom
Sansi Bar i Genoa.

Signalflaggene og 2 «litt spesiel-
les kart pyntet fantastisk opp. Vi
var vel alle stolte over hva vi hadde
klart & prestere. Kokkens mat fra
grillen var ubeskrivelig deilig. Mu-
sikk ble rigget til, og som den ga-
lante herre «sekken» er, dpnet han
dansen med vér spreke Lise, og si-
den métte alle i skjort pent til pers,
de ogsa.

Ingen bar spurt passasjerene om
hvordan de likte & feire norsk jul
pd en W.W .-bit av den enkle grunn
at de ennd ikke er ferdig med & snak-
ke om den fantastisk fine og bygge-
lige jula de hadde fitt vart med pd
d feire.

Vi er alle enige i at JULA BUR-
DE VARE HELT TIL PASKE.

Det er to ting som mid gjores til
slutt. Det torste er & takke alle, spe-
sielt kaptein Verpeide og stuert Carl-
sen m[byssepersonell for en jul som
alltid vil bli husket av oss her om-
bord. Den andre er & ta fatt ergo-
metersykkelen ndr det lir litt ut i
januar. '

P& vegne av besetningen,
. Jakob Hanssen, 1. styrmann
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SFI PROVER UT NYTT ANTIFOULINGSSYSTEM
«GAMMEL ANTIFOULING BLIR SOM NY»

Skipsteknisk forskningsinstitutt har utviklet et nytt
prinsipp for bekjempelse av begroning p& skipsskrog.
Prinsippet lar seg anvende i forbindelse med begro-
ningshindrende malinger som allerede i dag er pé
markedet — og som leveres fra en rekke malings-
fabrikker. For & preve teoriene i praksis har SFI nd
innledet et samarbeide med A/S Fredrikstad mek.
Verksted, Rederiet Olav Ringdal, A/S Jotun Fabrik-
ker, forteller overingenier O. Thome ved SFl's avde-
ling for maling og korrosjon. Som preveobjekt er
valgt en bulkcarrier pd 108 600 t.dw. — M/S «OLAV
RINGDAL», som nylig ble levert fra A/S Fredrikstad
mek. Verksted. Den antifouling som benyttes er le-
vert fra A/S Jotun Fabrikker.

Et prevefelt p& ca. 300 kvm er her reservert for
behandling efter de nye prinsipper. Utprevningen av
dette nye system er et ledd i bestrebelsene for &
kunne redusere nedvendige antall dokkinger i et skips
levetid. Det er meningen at den Jotun-maling som né
er benyttet pé prevefeltet kun skal f& en lett barsting
under vann efter ca. 12—14 méneder i drift, og at den
heller ikke skal overmales ved skipets runtinemes-
sige dokkinger.

Teoriene bak dette forsgk gar i korthet ut pa at anti-
foulingen reaktiveres ved jevne mellomrom ved at de
ytre lag av antifoulingsfilmen berstes av efterhvert
som de temmes for gift. Teoriene har vist seg & sla
meget godt til for laboratorieforsek, og det er derfor
med en viss forventning man nd vil felge den prak-
tiske preve som her er innledet. Dersom forsekene
faller heldig ut, vil det resultere i meget betydelige
innsparinger for rederiene — og da spesielt nér det
gjelder de store skip hvor for det ferste dokkings-
omkostningene er enorme, og hvor det dessuten kan
veere problemer med i det hele tatt & skaffe en ledig
dokk i det omréde og pd det tidspunkt man ensker.

INNSAMLING TULANE

For & stette cerebral parese-saken har besetningen
pd M/S TULANE holdt innsamling ved en hyggekveld
ombord. Det kom inn i alt kr. 2 500,—, og belepet ble
overfert til hovedkontoret for cerebral parese i Oslo
sammen med en hyggelig hilsen fra skipet.

*

«Skib-Rederi» har fatt tilsendt et fotografi fra kri-
gens dager — som vi synes det er morsomt & gjengi.
Det ble knipset da det daveerende kronprinspar avla
et besok pd M/S TITANIA i februar 1943, mens skipet
1& i New York. Nar samtlige heyrehender befinner seg
under bordet, skyldes dette at fotografen ikke syntes
at drammeglassene burde vises pd bildet. Det ble
nemlig servert ol og dram til skipskosten, og en pé-
passelig PR-mann mente at det kanskje kunne veere
noe uheldig med drammen siden «there was a war
going on». Hvorefter de sm& glassene ble diskret
skjult under bordet.

Fra venstre har vi kaptein Oddmund Berge, direkter
Chr. Blom, kronprins Olav, skipsfartsdirekter @ivind
Lorentzen, kronprinsesse Martha og direkter Erling
Neess.
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FRATREDEN MED PENSJON

Kaptein Odd M. Aakerholt fratrddte med pensjon
pr. 31. desember 1971.

Aakerholt begynte i rederiet som dekksgutt/app-
rentice i 1934, og ble efter en periode som super-
cargo forfremmet til kaptein i 1956. Fra 1969 var han
ansatt ved kontoret i Inspeksjonseksjonen, den sene-
re tid i Nybygningsavdelingen.

Kaptein Aakerholdt er tildelt rederiets 25-ars jubi-
leumsgave og Norges Rederforbunds gullmedalje.

Maskinsjef K&re Urberg gikk av med pensjon 31. de-
sember 1971.

Urberg begynte efter fartstid i andre rederier som
4. maskinist i 1945, og steg raskt i gradene til han i
1949 ble forfremmet til maskinsjef.

Stuert Odd Kristian Renning-Olsen fratrddte med
pensjon pr. 31. desember 1971.

Renning-Olsen begynte i rederiet i 1936 og ble
stuert i 1940. Fra 1940 til 1952 var han ansatt i annet
rederi, og i landtjeneste.

) Vi takker for hyggelig samarbeide og for utmerket
innsats gjennom mange &r, og hdper p& fortsatt hyg-
gelig kontakt.

Vi GRATULERER

25 ars tjeneste
Avdelingssjef Fredrik Birkeland — 6. januar.
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IN MEMORIAM

Direkter Halfdan Holst er gétt bort.
Nyttarsaften fikk vi den triste melding om at
han var sovnet inn, neéer 71 & gammel.

Da Holst som 16-dring umiddelbart efter mid-
delskoleeksamen gikk inn i firmaets tjeneste
mens hovedkontoret ennu var pd @rsnes, knyt-
tet han et band til WW som skulle vare livet ut.

Halfdan Holst gjorde seg snart bemerket ved
sin dyktighet og store arbeidsevne. Han steg
efterhvert i gradene. | 1945 overtok han ledel-
sen av regnskapsavdelingen, fikk prokura i 1956
og ble utnevnt til direkter i 1959. Da han i 1966
hadde 50 &rs tjeneste i firmaet ble han hedret
med Kongens fortjenstmedalje i gull for sin inn-
sats for firmaet sdvel som for landets skips-
fartsnaering. Samme &r trakk han seg tilbake
som aktiv direkter, men firmaet fikk ennu i
noen &r anledning til & dra nytte av hans lange
erfaring, idet han fortsatte som konsulent med
spesialoppdrag inntil han trakk seg tilbake for
godt sommeren 1970.

De tallrike WW-foik som i arenes lop kom i
kontakt med Holst, vil minnes ham i takknemlig-
het for hans store hjelpsomhet, hans menneske-
lige varme og hans dyktighet.




PER NORMANN JOHANSEN

SKIPSIDRETT \*

FOTBALL

1971's W.W.-serie ble vunnet av
M/S THEBEN med poengsummen
20. Ogsa i 1971 har det veert darlig
med innsendte rapporter til W.W.-
serien, men av rapportene vi har
mottatt, samt ogsé opplysninger fra
Velferdskontoret, har vi kommet
frem til felgende 3 toppbater 1971:

THEBEN 13922679 20
TROLL FOREST 12 8 1 3 41-20 17
TARN 8701337 16

Deltagelsen i fjorérets WW-serie
var svak. Hva grunnen til dette kan
veere er vanskelig & si. Mye skyldes
nok den stadige nedskjeering av lig-
getiden under land. Det blir ogsa en
gradvis skifting av idrettsevelser
som skinner igjennom nar en leser
sportsoversiktene fra Velferdskon-
toret fra fotball til friidrett. Delta-
gelsen i de vanlige idrettsevelser:
lep, hopp, kule og sprang eker jamt
mens deltagelsen av fotballag syn-
ker, og uten den internasjonale se-
rien -hadde vel deltagerprosenten i
fotball veert lite flatterende for sta-
tistikken.

FOTBALLAG

THEBENS

Staende bak fra venstre: Motormann Manuel Pineiro, spansk, matros Derek Stokes, Liver-

pool, lettmatros Rolf Livendahl, Angelholm, Sverige, 1. styrmann Einar Mathisen, Fredrik-

stad, Kaptein Aslak Thygesen, Grimstad, matros Evein Thingvald, Lillehammer, smorer

Jan Myhre, Stokke. Foran fra venstre: Smerer Derek Woo, Liverpool, temmermann Jan

Svendsen, Arendal, stuert Eddy Engelbrethsen, Tonsberg, Smorer Einar Olsen, Trondheim,
1. styrmann Per Eide, Eide i Nordmore, lettmatros Svein Nesset, Ottestad.

W.W.’s idrettsskip M/S TARN

W.W.'s idrettsskip TARN 24 poeng (3)

Denne gang har vi tatt hensyn til  TANABATA 22 »  (3)
de av vére skip som har plassert TERRIER 18 »  (2)
seg fra 1 til 50 i de sentrale idretts- TROLL FOREST 14 »  (2)
konkurranser og fordelt poengene THEMIS 10 » (1)
10-8-6-4-2 for henholdsvis beste  TEXAS 10 » (1)
til dérligste plassering. Resultatet TARONGA 8 » (1)
viser hvilket skip som har vist TEHERAN 8 » (1)
storst og mest allsidighet i 1971. TIBERIUS 8 » (1)
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Av denne tabellen fremkommer at
B/C TANABATA ble vinner av «Sje-
fenes vandrepokal i friidrett for
tank og bulk». M/T TIBERIUS ble
best i lagkonkurransen, men TANA-
BATA’'s bedre resultat i hopp uten
tillep og i svemmeknappkonkurran-
sen gjorde utslaget denne gang.

Et skip som savnes i idrettskon-
kurransene fra tidligere &r er B/C
TAKARA, men vi gar ut fra dette er
forbigéende. Efter ett ganske bra &r
i 1969 sd har det veert sosterskipet
TANABATA som har stdtt for de
beste prestasjonene. Vi haper 1972
igjen kan bringe TAKARA opp i ryg-
gen pd TANABATA.

Av den forelepige resultatlisten
fra 1971 noterer vi at vare lagmes-
sige og individuelle resultater ble:

Norsk serie:
10 THEBEN
32 TARONGA
39 TARN

Internasjonal serie:
17 TROLL FOREST
22 TARN

28 THEBEN

LAGKONKURRANSER
I FRIDRETT

20 TERRIER
36 TIBERIUS
47 TANABATA

4 x 100 m stafett, herrer:
12 THEMIS

3 x 60 m stafett, KV/VET.:
12 TEXAS

Hopp u/tillep:
14 TARN

39 TERRIER

41 TANABATA

Svemmekonkurransen:
7 TANABATA

10 TEHERAN

45 TAMERLANE

INDIVIDUELT
Klasse: HERRER 1

Kule: :

10. L. Hansen, TIBERIUS 12,—
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Klasse: HERRER I

100 m.:

3. H. Drlie, TAGAYTAY 12—
Kule:

5. O. Hafstad, TIBERIUS 11,55
Lengde:

4. H. Dyrlie, TAGAYTAY 5,65
4-kamp:

9. H. Dyrlie, TAGAYTAY 18,33
Klasse: Herrer Il

Kule:

1. A. Kristoffersen, TIBERIUS 11,51
Heyde:

7. A. Kristoffersen, TIBERIUS 1,41

Klasse: HERRER IV

Kule:

1. K. Reeggen, TIBERIUS 11,32
HOPP U/TILL@P (Iengde)

HERRER 1

5. R. Boysen, TERRIER 2,29
HERRER Il

8. A. Kristoffersen, TIBERIUS 2,85
HERRER IV

4. K. Roeggen, TIBERIUS 2,75
Klasse: KVINNER 1|
60 m:

2. M. Walle, TORONTO 8,2
5. 1. Berg, TAGAYTAY 8,6
Kule:

2. M. Walle, TORONTO 9,36
Hoyde:

3. |. Berg, TAGAYTAY 1,33
Lengde:

2. M. Walle, TORONTO 4,23
9. 1. Berg, TAGAYTAY 4,00
4-kamp:

2. M. Walle, TORONTO 2427
6. I. Berg, TAGAYTAY 2204
Klasse: KVINNER Il
60 m:

8. M. Hansen, TIJUCA 10,9
Kule:

8. M. Hansen, TIJUCA 6,81
Hoyde: :
1. M. Hansen, TIJUCA 1,10
3. E. Kristoffersen, TIBERIUS 1,05
Lengde:

2. M. Hansen, TIJUCA 3,33
4-kamp: ,
2. M. Hansen, TIJUCA 1808

HOPP U/TILLOP

Kl 1

Hoyde:
10. H. Reed, TARN

KI. 111

Lengde:

1. E. Kristoffersen, TIBERIUS 2,25
10. H. Hansen, TOSCANA 1,83

Disse resultater viser dessverre
en nedgang for vére skip siden
1970, men med inspirert og aktiv
innsats fra alle parter i 1972, reg-
ner vi med & komme adskillig ster-
kere igjen iar.

Per N. Johansen:

STOPPES FILMBYTTE-
TJENESTEN TIL NORSKE
SKIP?

Overskriften er forelepig verre
enn virkeligheten, men faktum er
at sa galt kan faktisk skje. Statens
Velferdskontor for handelsflaten har
sendt ut et rundskriv til samtlige
«filmskip» angéende innrapportering
av at filmtjenesten snskes utbedret,
da det viser seg at stadig flere fil-
mer forsvinner helt, eller noen ogsé&
for et kortere eller lengre tidsrom.
Om ikke Statens Velferdskontor
klarer & stoppe denne utvikling, kan
filmselskapene miste den tiltro som
er opparbeidet tidligere til Velfer-
dens distribusjonssystem. Dette
medferer igjen at selskapene stop-
per fortsatt utleie av sine filmer
til Handelsflatens filmtjeneste.

Rundskrivet fra Statens Velferds-
kontor inneholder ogsé en nylig ut-
arbeidet filmjournal som bes utfyl-
les og innsendt regelmesig. Vi pd
var side ber om at kapteinene om-
bord paser at den eller de ansvarli-
ge ombord for filmbytte, sender
denne journal inn ved utgangen av
hvert kvartal, ferste gang efter 1.
kvartal 1972.

Vi héper at oppfordringen blir
fulgt slik at i hvert fall vare skip
gjor sitt til at Handelsflatens film-
tjeneste skal kunne fortsette sin
filmtjeneste for norske skip ogsa i
fremtiden.




Red.: NILS WETLESEN

IS 40 A

WIL's 40 &rs jubileumsfest ble feiret med reker og
hvitvin, sang og dans fredag 3. desember og 140 fest-
kledde deltagere skapte den virkelig helstore stem-
ningen. «Og var'kke hala i taket, s& var de iallfall
ikke langt unnal!» led en mandagskommentar.

Efterat festkomitéens formann og WIL's visefor-
mann hadde spredt ryktet om at en av ekstragevin-
stene i jubileumslotteriet var «en dremmenatt med
Finn» hadde det da ogsd vert en klar gkning i an-
tallet kvinnelige pdmeldte (eftersom det ble en av
gutta som vant denne gevinsten, trakk Finn Tennesen
den tilbake) og i antallet solgte lodd (Kari Moserud
alene skal ha solgt omtrent 600). S& det var meget

sdvel fagert som helbarskt & skue da formannen
kunne enske velkommen til bords.

| sin tale understreket Stein Kagge det gledelige i
at jubileet blir arrangert i et &r da WIL ogsa er i
sportslig fremgang — men han benyttet samtidig
anledningen til & beklage at det er s& vanskelig &
stille 10 jenter i handballdrakt nar det er savidt en-
kelt & menstre det femdobbelte antall spreke ung-
moer i selskapskjole.

Formannen gav ogsé uttrykk for takknemlighéet over-
for firmaets overste ledelse, som stadig viser stor
interesse for WIL og som ikke bare har bidratt til &
skaffe WIL udmerkede feriesteder, men ogsé premier
i forskjellige konkurranser. Og da som aktive del-
tagere!

Tre av de tilstedeveerende hadde veert med pa &
stifte WIL, og formannen henstillet til Kaare Barke,

WILL.
NYTT

kol

W.I.L.'s formann Stein Kagge og W.l.L.s «far» Kaare Borke.

Anders E. Rogstad og Peder Thorolfsen om & reise seg
for & motta forsamlingens hyldest.

Kaare Barke, som gav uttrykk for at han ansa seg
som WIL's «far» (han nevnte ikke med et ord hvem
som matte veere moren!), kom inn pé lagets prestasjo-
ner i de tidlige 30-ar. Talen munnet ut i en takk til
firmaets sjefer for deres aldri sviktende interesse.
Og mens Kagge hadde nevnt Wilhelm Wilhelmsens
interesse for blant annet skiidretten, kom Berke inn
pd farens prestasjoner som kappgjenger: «lkke alltid
s8 stilren, men bevares sé effektivl» var Berkes kom-
mentar.

Sann bortimot fire-tiden om morgenen ebbet festen
ut — men dette til tross skal flere av festdeltagerne
veere blitt observert pé ski lerdag formiddag. Dog ikke

Refefenten
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Som i gamlie dager

Mel.: Min soldat.

I beven og smerte ble en rekefest til.

For kaggen var tom, det var'ke penger i WIL.
Sa skranglet vi sammen kapital med et smil.
Som i gamle dager.

Nu er 40 &r kanhende piskudd til fest.
Det kjenner nok sikkert mindredrige best.
De kan ikke tenke seg & bli ved sin lest.
Som i gamle dager.

Men Borke og Hilton, Kolbjorn A, Carlsemann,
som var med i starten, fikk det hele istand.

De husker berr Cranner, lagets ledende mann.
Som i gamle dager.

Og om disse gutta busker tider som vi
er lykk’lige nok til ikke & delta i,

5@ har de bevart en sans for livets esprit.
Som i gamle dager.

Og om disse gutta kjenner krise og knot,
s@ husker de store ting som WIL tok imot.
For Sjefenes oyne laget aldri forlot.

SELV i gamle dager.

I ar er vi forr og WIL skal videre frem.

Et hip for de unge og en bilsen til dem
som reker og vin tiltross gar rakrygget hjem.
Som i gamle dager.

MINI MAL

Tormod Aasgaard, Kari Vollestad og Alan Light.

BOWLING

| Oslo Bedriftsidrettskrets juleturnering stilte W.W.
med 5 spillere, en dame og fire herrer.

Det ble oppnadd tildels gode resultater og heyest
rager selvfelgelig Terje Christensens klare seier i
sin klasse med fine 538 poeng over tre runder.

Oppmannen

Spisesalen i R.A. 5 sto igjen pyntet til juletrefest 4. og 6. januar for til-
sammen 140 barn i alderen 4 til 9 &r. Sosialavdelingen sto som vanlig for
arrangementet, og damene gjorde en utmerket jobb med pynting, dekking

BARNEJULETREFESTEN av bord og & ta seg av de smaé. Tillitsfulle, feststemte og i sin fineste
stas moret barna bade seg selv og de voksne og fotograf Langeland fikk
tatt mange fine bilder som godt illustrerte gleden og stemningen som
hersket ved synet av julenissen, blatkake og cola og alt som var gey.
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HANS OLAV NORDBY

LA DET GA SPORT

Hva er
innenderstrening
pa KG?

Billedmontasjen forteller jo noksa
meget, men ellers er spersmaélet
greit & besvare. Innendgrstrening
péd KG betyr kort og godt trim- og
treningsaktivitet i W.l.L.-regi i Kris-
telig Gymnasiums gym.sal i Oscars
gate 1 a, hver tirsdag (kl. 1700—
1900) i tiden 1/9 til 30/4. Med trim
forstas her utevelse av forskjellige
fysiske aktiviteter for mosjons
skyld, og med trening tenker jeg i
dette tilfelle p& systematisk kondi-
sjons- og styrketrening (grunntre-
ning) for konkurranseidrett. Begge
disse former for aktivitet er imid-
lertid lette & kombinere fordi svel-
sene i grunntreningen ogsa er vel-
egnede mosjonsevelser. Foruten
vanlig gymnastikk med bey og tey
driver vi sékalt sirkeltrening der for-
skjellige styrkesvelser blir utfert i
bestemt rekkefalge. Til denne form
for trening benyttes f. eks. manual,
vekter, ergometersykkel, hoppetau

1

vy rr

etc. Endelig vil jeg nevnte ballspill
som er en viktig og populeer del av
treningen. Det gir anledning til fri
utfoldelse og ikke minst, det er
morsomt.

W.I.L.'s HELSESENTER

Idag har vi 15-20 deltagere pa
treningen i KG. Av disse er omtrent
halvparten «mosjonister» som for
det forste er med fordi de rett og
slett synes det er moro og for det
andre unner seg den fordel det er
& holde sin kropp «shipshape» og
vel-trimmet. En annen kategori som
deltar er W.I.L.'s «aktive» idrettsut-
gvere og store hép i konkurranse-
sammenheng. For dem er grunntre-
ningen viktig for & kunne gjennom-
fore en effektiv spesialtrening i de
respektive idretter. Spesielt vil jeg
na trekke frem lagidrettene som i
sterre grad ber benytte innenders-
treningen for & mete sesongen bed-
re forberedt.

Men uansett utgangsposisjon og
mal, enhver som trener regelmessig
i W.IL.'s «<helsesenter» vil uten tvil
oppleve hva det vil si & komme i
form — i bedre form. Og det er let-
tere enn man tror, ikke minst fordi
miljeet p& KG er hyggelig og trive-
lig. Skjemt og friske replikker hgrer
med og treningen gar bokstavelig
talt som en lek, uten at den forrin-
ges av den grunn. Tvert i mot, tre-
ningen blir i tillegg ogsé en hygge-
lig avkobling som man ser frem til.

| DET!

Vi sees pd
KG tirsdag!
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KURSVIRKSOMHET JANUAR/FEBRUAR 1972

Brannvernkurs: 6 overstyrmenn Sum 6
Befalskonferanse: 3 overstyrmenn

1. maskinsjef

2 1. maskinister

1 stuert Sum 7
Rederikonferanse: 3 kapteiner

7 overstyrmenn

6 1.styrmenn

6 radiooffiserer

4 maskinsjefer

3 1. maskinister

4 stuerter Sum 33
Skipsautomasjon
Del I: 1 maskinsjef

5 elektrikere Sum 6
Skipsautomasjon
Del II: 4 maskinsjefer

4 elekirikere Sum 8
Autronica-kurs: 2 maskinsjefer

1 elektriker Sum 3
Hagglund-krankurs: 1 maskinsjef

2 elektrikere Sum 3
Dampkurs, Stavanger: 2 maskinsjefer Sum 2
Lindholmen HVM-kurs: 1 1. maskinist Sum
Perfeksjoneringskurs
for stuerter: 3 stuerter Sum 3

TOTAL antall kursdeltagere 72

TANK/BULKFLATENS DISPONERINGER
TANKSKIP

TUAREG, TIBERIUS, TAURUS, TAMANO, TEMPLAR
og TABRIZ er fortsatt beskjeftiget pa sine tidscerte-
partier i «dirty world wide trade».

TROMS og TOSCANA fortsetter i lesfart og sluttes
pé enkeltreiser i «dirty world wide trade».

TITUS og TOLUMA er solgt og overlevert til sine
nye eiere. :

OBO CARRIERS

TARIM — Efter at skipet var ferdig lastet ved Lis-
nave 24/12 gikk det i ballast til Ras Tanura hvor det
tok inn en full last crude for Milazzo.

TIBETAN — Efter & ha losset full last olje fra Ras
Tanura i Milfordhaven og Fawley' ballastet skipet til
Tubarao. Avgang herfra fant sted 18/1, med full malm-
last til Mizushima.

TURCOMAN — Skipet forlot Geteborg 19/11, og
ballastet til Ras Tanura hvor det tok full last crude
for Tutunciftlik.

TEHERAN — Fortsetter pd sitt tidscerteparti til Rio
Doce. Det videre program er en full last med olje fra

32

persiske Gulf hvor skipet ventes & ankomme ca. 16/2
med lossing i Rio de Janeiro ca. 16/3.

BULK CARRIERS

TANABATA — Fortsetter pa sitt tidscerteparti til
Kaiser. Efter & ha losset kull i Mizushima 17/2 gikk
skipet til Nagasaki for terrdokking. Beregnet opphold
ca. 7 arbeidsdager.

TAKARA — Dette skip fortsetter ogsé pa sitt tids-
certeparti til Kaiser. Skipet avgikk Dampier med en
malmlast 26/7 som ventes utlosset i Baltimore ca.
27/2. Videre program er ny kullast fra Hampton
Roads til Japan.

TROLL FOREST — Fortsetter pé sitt tidscerteparti
til Sanko. Skipet ballaster fra Baltimore til Nagoya
hvor det ventes & ankomme 25/2 for lasting av biler
til US Gulf. ‘

TROLL PARK — som er britisk eiet, fortsetter p&
sitt tidscerteparti til Open Bulk Carriers Limited og
er fortsatt beskjeftiget under Open Bulks papir kon-
trakt fra Canada. til U.S.A. til UK/Kontinentet, retur-
beskjeftigelse bestdr av biler. Skipet ventes nd &
ankomme Halifax 28/2 for lossing av biler og efter at
det er utlosset vil det ballaste til Savannah for & ta
neste papir-reise.

ARCTIC TROLL — som ogsé er britisk eiet, fortset-
ter pad sitt tidscerteparti til Open Bulk Carriers Li-
mited. Det er beskjeftiget under Open Bulks papir-
kontrakter sammen med Troll Park. Returbeskjefti-
gelse er ogsd for dette skips vedkommende biler.
Skipet ventes & avgd St. John N.B. 24/2 med papir
til UK/Continent.

TROLL RIVER — som er britisk eiet, ble overlevert
pa timecharter til W.W. 30/6 i Rijeka, Jugoslavia og
gikk s8 i retning Gibraltar hvor det ble overlevert pa
timecharter fra HSB group 7/7. Skipet beskjeftiges
under dette tidscerteparti for biler fra Japan til USA,

“og tar vanligvis korn tilbake til Japan. Efter ferdig ut-

lossing av biler i New Orleans 10/1, tok skipet full
last med korn fra Corpus Cristi 11—16/1 som ble
losset i Mizushima 16—18/2 og Kawasaki 19—23/2.

TROLL LAKE — som er britisk eiet, ble overlevert
pd timescharter til W.W. 1/12 i Rijeka, Jugoslavia og
gikk s8 i retning Key West U.S.A. hvor det ble over-
levert pa timescharter fra W.W. til Sanko 20/12. Ski-
pet tok derefter korn fra Baton Rouge til Mizushima
hvor det ankom 28/1. Videre program er biler fra Na-
goya til US Gulf og hvis oppnéelig korn i retur.

SKiP TATT PA TIMECHARTER

RAVNAAS — fortsetter pa sitt tidscerteparti til oss.

MAPLE BANK — skipet ble levert pa tidscerteparti
til W.W. 18/12 ved passering Gibraltar. Skipet har
lastet i Middelhavet og er nd pd vei til PG hvor det
ventes ferdig utlosset og tilbakelevert til rederiet ca.
12/2.



Bat Kaptein Overstyrmann 1. styrmann 2. styrmann Stuert Radio-offiser Maskinsjef 1. maskinist 2. maskinist 3. maskinist Elektriker
Linjebater: .

TAGAYTAY Rolv Verpeide Ove Thommessen  Jacob Hansen Per Tendenes Tore Carlsen Ingri Berg Odd Jacobsen Amund Berg Erik Olsen T. Steffensen Odd Tangen
TAGUS A. Sinkaberg Johs. Johansen Bjern Julsen Jan Bondhus A. Heggem Knut Seetre Knut Sollid Jens Jensen 0. G. Serensen L. @rjasaeter Horst Florian
TAIKO A. Skipnes Svein Ulseth L. Kongshaug M. Monsen R. Jergensen S. Johansen Arne Wathne Idar @strom lvar Sandum A. lversen P. Fossum
TAIMYR A. B. Daviknes Kolbjorn Voss Arnstein Schei K. Omsted F. Johannessen A. Ingebrethsen P. Strandklev N. Antonsen S. Terjesen J. Johansen E. Gundersen
TAl PING K. Myklebust H. Moltubakk S. Tollefsen H. Hilton Ruth Jergensen F. Antonsen Bjorn Nilsen Hans Strand E. Johansen Petter Gram T. Torgersen
TALABOT Nils lversen A. Kvinnsland A. Eriksen Ole Knurvik Karl Fr. Pettersen  T. Aanerud Harald Valen Finn Holth H. Jorde Helde Berg N. Skrevseth
TALISMAN H. R. Horseng E. Johannessen Reidar Jensen Alf S. Dahle Oddvar Olsen Aina Kvalsvik Svein Bakke Falkvor Lund K. Kvalsvik Odd Johansen S. Duran
TALLEYRAND Ole Hoff Rolf Isaksen Elias Foelsvik Rune Teisrud L. Mellembréten Kére E. Roed Olav Lervég Paul Velle Jan Klavenes R. Lauritsen Lajos Pupos
TAMERLANE Fr. Leyre Olsen Borge Haaland N. Johnsen «Bjorn Olsen S. Saure E. Bergum Sigurd Bigseth K. Gjesdahl T. Nilsen H. Bjerney S. Simensen
TAMPA Johnny Bye Ole Rosbach J. M. Kristiansen K. Johansen A. Skotheimsvik Jan Gaare Per Berthelsen Petter Hval R. Myklebust Finn Kemi K. Strandhagen
TARANTEL J. Jakobsen Jens M. Resen T. Edvardsen Svein Nymoen A. Guttormsen N. Veel Arne F. Wik Leif Sletta T. Johannessen G. Nilsen K. Arild

TARN S. Dimmestol Sigurd Gustad G. Oskarsen Tor Behn Odd Karlsen E. Kvernberg A. Hole Y. Magnussen Terje Jensen Odd Gjetsund Ove Seetre
TARONGA H. Blindheim Egil Terlen H. Wililamson H. Helgesen Nils Olsen Tore Andersen J. Thorvaldsen T. Halseth Tor Baade J. Bjennes K. Skeisvold
TATRA H. Harbak B. Sakshaug Jan Johansen Per Gran Otto Jergensen R. Guldsvég S. Mikkelsen Karsten Aaen P. Gulbrandsen E. Kvarsnes Chr. Hepworth
TEMERAIRE R. Horsfjord J. Sensteby K. Gjesdal Arne Kleiven B. Arnesen Nils Thorsvik Leif Hansen Kr. Kristiansen A. Pedersen Rolf Dalby Rolf Sirnes
TENNESSEE Rolf Karlsen K. Sandvik Frode Monsen . B. Grentoft H. Remme Brit Simonsen Svein Simonsen Arne Klokk S. Waage Odd Larsen S. Haugen
TERRIER H. F. Tonholm Tore Larsen lvar Hansen J. Schetne R. Boysen Dag Hellerud Xavier Chen Karl B. Olsen R. Finmark L. Lyngsveer Ole Stremmen
TEXAS Olav Seetre W. Pettersen T. Hansen K. Hjelle Blom Pettersen Torun Feste Rolf Kinn O. Kongshaug H. Andersen G. Sesther J. E. Snare
THEBEN A. Thygesen Klaus Olsen Alf Frostad E. Mathisen E. Engelbrethsen Odd Stam Reif Nilsen Frank Hansen Th. Kristiansen Olav Barheim K. Eika
THEMIS Sparre Knudsen Tancred Eriksen P. H. Wettre O. Marthinsen W. B. Seresen G. Jensen Leif Bjaarstad Karsten Nilsen Lars Aanensen Kére Melby Cheung Hung
TIBER Rolf Andersen J. Henriksen Th. Bryde A. Jonassen Roy Hansen J. Storsletten S. Urheim J. Nilsen Bjorn Restad H. Hansen Jens Brandal
TIJUCA L. @ksnevaag Nic. Berg S. E. Dahl G. Larsen Finn Solheim J. Skillestad 0. B. Hansen H. Hansen B. Engen E. Nilsen A. Reren
TIRRANNA Willy Lund E. Kvalheim K. Gulliksen R. Todal E. Sveeren H. Gangste H. Marthinsen H. Jergensen F. Havnen P. Pettersen S. Larsen
TOLEDO R. Brattvang L. Gamlen K. Rennestad J. Holgersen Odd Teigen Elise Thaen 0. @verés T. Leine E. Andersen E. Pettersen Egil Gissum
TOREADOR Vidar Foynes Sigm. Aarvik T. Bjermeland H. Baldurson G. Johansen Randi Sandvik Leiv Svendsen 0. Marvoll E. Berntsen Kjell Haugen Tiu Siu Lau
TORO Ph. Lembourn P. Johansen S. Nordvik Chr. Hervig Kjell Pedersen Reidar Nygard Hans Garnes J. Corneliussen Jan Bru G. Sund M. Petrecevic
TORNTO Ole Horntvedt K. Brandsen V. Jacobsen Tom Lystad J. Engsand O. Nielsen Johan Olsen R. Silderen Per Ugland Arne Bee A. Walderhaug
TORRENS T. Mikalsen Kjell Dahl G. Johannessen K. Tofte G. Stangeland Astrid Nilsen T. Akerbaek Arne Nilsen P. O. Svendsen L. Skéne . Berntsen
TORTUGAS K. Berthelsen Rolf Habu Arne Stene S. Stehr Che Quan Fah Eli Bjastad L. Skaar Jostein Messel Ole Bagh Luis Lires T. Westersund
TOULOUSE Kr. Kristiansen N. Rennestad K. Tetlie Svein Ljosa Arne Bjelde Kére Rydjord R. Christoffersen E. Lunde Th. Simonsen K. Skatland G. Gundersen
TRAVIATA J. Lindheim Kjell Fagerbakk P. Harstad T. Fritzen A. Gundersen GC. M. Holst Trygve Berve E. Solheim T. Smerdal 0. Johansen K. Madland
TRIANON S. Aksnes A. Nyheim K. Sinnes S. Kristoffersen R. Pettersen Inger Olsen Jan Knutsen L. Gleerum P Bjerkvik R. Slatsbraten A. Amundsen
TRINIDAD Th. Hammer O. R. Larsen U. Gérdse M. Skullerud G. Blaalid I. Andersen D. Brandshaug K. Andersen Helge Aasen L. Ullensvang Jon Kleppe
TROJA Rolf Pilskog S. Overaa Alf Worren R. Svarstad Egit Skau Y. Heitman Ove Lokkebo A. Sinding Kjell Svendsen K. Jergensen A. Eliassen
TUGELA T. Nilsen Bua H. Thomassen lvar Rudi Henry Berg Jan A. Sollie Trond Rian Jens Leknes Thor Erntzen N. Galstad F. Baar-Dahl F. Magnussen
TULANE F. A. Johansen Peder A. Lie K. Eidheim A. Estensen Thor Holmen L. A. Johansen R. Bjerkholt Tor Hagen J. Netland B. Carlsen R. Markmann
TUNGSHA Ingolf Fjelle Helge Olsen Helge Lund Tron Buaas Ove Fredriksen Randi Rivertz G. Hanslien K. Neess A. Slettebakk K. Nyborg M. Hesjevik
TURANDOT B. @degaard K. Bjéstad T. Salvesen 0. Renning G. Mikkelsen Magne Dale Jostein Vokse E. Malmstein K. Furuheim A. Hannasvik Fung Y. Keung
TYR Johan Pedersen Paul R. Eide Tor Bjerkeng S. Pedersen A, Hellesfjord Bodil Hagen Kr. Eckhoff W. Strand F. Christoffersen A. Thoresen G. Christiansen
TYSLA D. Holtan Nilsen H. Kjensvik T. Hansen H. Schancke K&re Mathisen Magne Berg Olsen Kihle S. Liverud T. Hansen B. Weiseth A: Vasshotten
TONSBERG A. Tepstad Erik Alvin A. Lyshaug Age Hansen A. Walle Bjerg Bratland B. Ystenes Magne Sovik John Haberg Odd M. Toft N. Fjogstad
Bulkbater:

TAKARA Finn @stlie Syver Augensen Lars Eide A. Wrengstad A. Gulbrandsen S. Emhjellen G. Haeselich Oddvar Arseth E. Andersen P. Skotvedt P. W, Astrup
TANABATA E. Pettersen Kar! Haddal T. Markussen Finn R. Dahle @. Torgersen E. Markussen 0. Ottersen S. Hansen J. Pedersen B. Rognes N. B. Jorgensen
TROLL FOREST Th. Hansen Ole Hagen E. Jacobsen T. Reppe Gunnar Jensen Bjorn Falao Hans Nilsen J. P. Petterod H. Haugland A. Olsen Tom Kjerre
OBO-bater:

TARIM P. Valldal T. Gjestad J. Thomassen L. Lindberg Chou Wai Svein Odinsen Einar Jenderd E. Larsen H. Jonassen O. Bjerkli L. @stebred
TEHERAN Alf Mikaelsen L. Bjercke K. Ljsen @. Bjervig K. Johnsen Ké&re Slyngstad J. @degaard S. Dahl E. Nilsen B. Montandon
TIBETAN H. Abrahamsen E. Vestad S. Korslund U. Arnesen S. Kure T. Arnesen O. Vassbakk H. Hareide A. Flaaten A. Andersen Alf Jervidal
TURCOMAN Per Halten Arne Rostad Erling Stop Hans Bjerkli John Nilsen Sven Stene Jon Giske K. Vikene Arne Pedersen Arvid Strand B. Berresen
Tankbater:

TABRIZ Harald Wiik Harry Dahl Odd Heegland C. Tobiassen R. Baars Ole Simonsen Odd Tingvik B. Grebstad A. Mathisen Rolf Neess L. Holmberg
TAMANO Ove Stag Odd Hepso F. Eidseether R. @stgdrd Kjell Olsen Anton Pedersen @. Gomnes J. Skrede A. Husoey K. Dalbakk R. Korsmo
TAURUS K. Reeggen A. Pedersen Ole Loe S. Svendsen Janos Horwath O. Fjerdingen Kjell Jansen G. Himberg E. Solheim T. Frantzen H. C. Rustad
TEMPLAR D. Varholm Rolf Nilsen G. Sterseck O. Eiksund K. Skotheim Leif Bakken Bard Risvold M. Skyteen Per @steby Otto Farstad A. Schaufel
TIBERIUS K. Antonsen Jan Serensen A. Kristoffersen Kjell Smevig K. Mydland Jon Broten Kare Hole A. Risan A. Sandvik J. G. Hoyer J. Sarginson
TOSCANA O. Amundsen H. S. Sittauer F. Strand Fred Larsen Egil Berg @. Sittauer E. Fuglerud Erik S. Hansen O. Ingebrigtsen V. Lorenzo Ulf @stvik
TROMS H. Pedersen J. Steinsvég Lars Stokke K. Tjestolven Anker Mathisen B. Thomassen A. Myreng K. Riihimaki O. R. Seeter J. Dominguez Leif Eriksen
TUAREG Bjern Havner G. Aronsen T. Olafsen T. Nervik Chr. Reed G. Johansen Martin Vika O. Flaaten O. Einstulen J. Hansen S. Melberg
Nybygg: .

TAKASAGO Arne Nesbjerg Alf Endresen

RORO- 282 .Rolf Hansen Frank Eriksen

RORO 281 R. Kolderup J. Valen

MITSUI 900 1. Husum K. Helminsen Lian Larsen P. Hasund Age Gronvold

NIPPON KOKAN 10

Odd Mathisen




