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Lost og Fast

Forsidebildet viser oljeriggen ODIN DRILL
og WOS's forsyningsskip Tender Turbot pd
en stille og sommerblank Oslofjord. Riggen
1& oppankret utenfor Slemmestad og drev
her klargjering for operasjoner i Nordsjoen.

Var eere og var makt. ..

Var nasjonale eere har vi med overbevisning knyttet til
heye idealer, forst og fremst respekt for og handhevelse
av internasjonal rett og solidaritet.

Var zere har nermest funnet sitt nasjonale alibi i var
konsekvente opptreden overfor folkerettsbrudd og sterre
nasjoners forsek pé selvtekt.

Var zere har tjent oss godt, slik internasjonal solidaritet
og et godt regelverk alltid tjener den som er liten og har
minst & bidra med. Var eere har bent frem veert [ukrativ.

Men internasjonal solidaritet er ikke alltid et spersmal
om & beklippe andres rettigheter. Den som har makt, mé
ogsé rette sokelyset mot seg selv.

Pa to sentrale omrader har Norge i dag slik makt at vi
settes pé en internasjonal preve. Provestenene er fiskeri-
grenseutvidelsen og det vestlige energisamarbeide
(ECQG).

Folkeretten hindrer neppe Norge i en grenseutvidelse
til 50 sjemil, men den ber avholde oss fra en utvidelse
uten rimelig tilbud til og forhandlinger med de land som
blir skadelidende. | referatet fra Havrettskonferansen
annet sted i «Skib-Rederi» understreker Arne Rikheim at
Norges muligheter for effektiv protest pa omrader som
flaggdiskriminering, gjennomfartsproblemer etc. vil bli
vesentlig redusert, dersom vi selv gar foran med tiltak
pé et annet omrade for dette har klar hjemmel i et alment
akseptert internasjonalt regelverk.

Farlig er ogsd var nglen nadr det gjelder 8 delta i det
vestlige energisamarbeide som skal sgke & forhindre, ev.
dempe virkningene av en ny oljekrise. Ved & stille oss
utenfor et slikt oljesamarbeide vil vi avvise internasjonal
solidaritet i et av de fé& tilfeller hvor Norge ikke ute-
lukkende er mottaker av fordeler. Denne gang har vi noe
& bidra med utover var esere og vakre ord.

Sterke krefter motarbeider en positiv le@sning. Disse
krefter representerer et nytt forsek pé& & lesne vare tra-.
disjonelle internasjonale band.

Ingen neering stér de praktiske virkninger av vér uten-
rikspolitikk s& neer som skipsfarten. Det gir sjgens og
skipsfartens folk en spesiell oppgave. Enten vi er ute
eller hjemme ber vi serge for 8 bidra til nasjonalt klarsyn
og internasjonalt samarbeide, — det som hittil har gitt
oss béde @re og makt.

JPS.



ADM. DIREKT9R LEIF TERJE LODDESOL:

Et stort rederi bor

ben a sta pa

«En bedrift er en levende orga-
nisme. Den skal ikke g i takt,
men bvert ledd md ha rimelig
kjennskap til bva andre gjor for
at man skal trekke i samme ret-
ning.»

Administrerende direktor Leif
Terje Loddesol gir i dette in-
tervju Skib-Rederi’s lesere et
dpent innsyn t den filosofi og
de analyser og vurderinger som
er noe av bakgrunnen for dag-
lig ledelse av konsernet Wilh.
Wilhelmsen. Linje, tank, bulk
og olje er rederiets sentrale in-
teresseomrader. Loddesol plas-
serer dem alle innenfor en fel-
les ramme, og han tegner der-
med profilen av et Wilh. Wil-
helmsen i pakt med de beste
tradisjoner.

TRUENDE SKYER OVER 1974?

— 1973 var et eksepsjonelt ar for skipsfart, preget
av solid hgykonjunktur. Hvordan vurderes forholdene
i dag?

— 1973 var utvilsomt preget av hgykonjunktur, men
jeg tror det er like negdvendig & understreke det som
ligger i forste del av spgrsmalet, nemlig at 1973 var
et eksepsjonelt ar for skipsfarten. Forhold
som mange betraktet som faste holdepunkter sviktet
som kvikksand. Verdien av dollar og pund var ikke
mer som for, vi fikk revaluering og deretter sterkt fall
i kursen pa yen, revaluering og press pa den norske
krone, inflasjon, og tildels sterk gkning av vare drifts-
omkostninger, hgykonjunktur og stor lasttilgang, og
sist men ikke minst energikrisen og ekstreme bunkers-
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omkostninger. Vi begynner kanskje alt a glemme det,
men disse begivenheter preget i hgy grad var arbeids-
dag i 1973.

Selv om altsa 1973 var et ar med hgykonjunktur,

tror jeg ikke man ma glemme de uroelementer som 1a
bak. Disse har fortsatt & skape uro i 1974, hvor inn-
trykket av hgykonjunktur ble gradvis svekket. Enkelte
sier na at den vestlige verden er kommet inn i en ned-
gangskonjuktur som kanskje er den kraftigste siden
krigen og at det er fa eller ingen tegn til at tendensen
er i ferd med a snu.
. Her i Norge har vij imidlertid, bl. a. pa grunn av olje-
eventyret, vaert beskyttet. Det er imidlertid szerlig det
internasjonale bildet som vil pavirke oss som rederi.
Endel gkonomiske spamenn peker pa likhetspunkter
mellom dagens utvikling og utviklingen i 1929—30.




Andre ser mindre bekymringsfullt pa situasjonen.
Helt uten lyspunkter er situasjonen ikke, og vi har i
dag flere gkonomiske virkemidler enn dem som var
disponible i 1930-arene. Som rederi tror jeg imidlertid
vi gjor rett i & ta heyde for en mer problematisk
periode i arene fremover og basere var planlegging
pa det. Ekstremt utsatt er vi i dag ikke. Det meste av
var tank og bulkflate er sluttet opp, og pa linjesiden
har vi basert var tonnasjeinnsats pa en «normalsitua-
sjon». Den voldsomme veksten i traden i 1973, har vi
mattet dekke opp ved innbefraktet tonnasje, noe som
tildels har gitt tap. Ettersom handelen reduseres, kan
vi begrense denne form for befrakining og fortsatt
seile egne skip.

PLANLEGGING OG SKIPPERSKJ@NN

— Hvordan influerer konjunktursvingningene pa den
kontinuerlige planlegging i firmaet?

— Konjunktursvingningene ma vi jo leve med i var
bransje. Folgelig ma vi ta hoyde for dem, forst og
fremst gjennom risikobalansering, og derved forsoke
4 begrense effekten av negative overraskelser som
matte komme. Driftsmesig ma vi prove a gjore en best
mulig jobb.

Konjunktursvingninger er ogsa en av arsakene til
at vi planlegger pa en slik mate at vi opprettholder en
viss fleksibilitet. Dette kan synes selvmotsigende, men
er det ikke. Det som vi som er ansatt i firmaet ma
venne oss til & akseptere, og helst trives med, er om-
skiftninger. P& mange mater tror jeg det er sunt for
oss alle at vi stadig flytter vegger!--

— Men er ikke shipping vesentlig intuitiv konjunk-
turutnyttelse — skipperskjenn?

— Bade ja og nei. Jeg tror evnen til & veige tids-
punkter for kontrahering, salg og tilslutning er like
vesentlige i dag som for. Noen kaller denne evnen
skipperskjenn, men skipperen i dag vet meget mer
enn for og har nye instrumenter til disposisjon. Lang-
tidsplanlegging er et slikt verktoy som kan hjelpe oss
til & se de langsiktige konsekvenser av & bruke
skipperskjgnn. Med det dpne og intime samarbeid vi
har i hele ledelsesstrukturen i Wilh. Wilhelmsen, har
vi ogsa evnen til & sla fort til nar det trengs.

KONTRAKTMASSE OG TRANSPORTBEHOV

— Vi startet med & spgrre om hvordan de gkonom-
iske fremtidsutsikter synes & veere. Hvordan ser du pa
forholdet mellom den kolossale kontraktmasse i
verden i dag og @gkningen i transportbehovet?

— Den kolossale kontrakimasse som det refereres
til er hovedsakelig tank, og pa denne sektor tror jeg
nok man i 1970-arene kan fa se darlig balanse mellom
tilbud og etterspgrsel. Men situasjonen kan veere
annerledes for andre skipstyper. Linjelastene har vert
okende uten at serlig mange kontrakter er blitt plas-
sert. Skal man pa denne sektor spa om balansen, kan
det kanskje bli til shippingens fordel. :

WILH. WILHELMSEN | KOMMENDE AR

— Hvordan ser du rederiet utvikle seg i arene som
kommer?

— Dette er jo et veldig omfattende spersmal som
krever grundig dreftelse, men jeg kan godt fortelle Iitt
om mine tanker.

For det forste tror jeg det er viktig at vi som stort
rederi bgr ha flere ben a sta pa. Hittil har vi hatt tre,
nemlig linje, tank og bulk. Na er oljeaktivitetene i ferd
med a bli et fjerde. Gjennom senere kontrahering har
vi ogsa oket engasjementet i tank og bulk. Bena blir
mer like sterke.

Innenfor de fire hovedgruppene som er nevnt, tror
jeg at jeg vil si felgende:

P4 linjesektoren har vi gjennomfert et investerings-
program pa Europa—@sten og Europa—Australia. |
disse to trades har vi valgt forskjellige typer skip og
var ikke de fgrste med ny tonnasje — og begge deler
skal vi veere glade for. Begge trades bor utvikle seg
bra. Tilleggstonnasje vil gradvis trenges; pa 9sten
containerskip, ikke sa forskjellig fra de navarende,
mens man pa Australia kanskje ma sgke rimeligere
tonnasje. I begge trades vil var vekst bli mindre enn
den prosentvise totale vekst i traden. Det er politiske
grunner som vil fremtvinge dette resultat, ikke at vi
ikke er konkurransedyktige.

Barber Lines har fatt en ny giv gjennom sam- -
arbeidet med Blue Sea. Vi ma se hvordan dette sam-
arbeidet forlgper for vi kan trekke videre linjer. Barber
far fortsatt bruk for 15 av vare skip.

Vare sakalte «inhouse lines» kjogres godt. Et hoved-
inntrykk er imidlertid at tonnasjen er i eldste og
minste laget, og gradvis vil den trenge fornyelse. Et
problem pa bade Syd-Afrika-, P.G.-, India-, New Zea-
lond-linjene og Willine er imidlertid at vi er for sma til
a forsvare store nyinvesteringer. Etterhvert som traden
totalt moderniseres, star vi, hvis vi fortsatt vil veere
med, overfor valget mellom a trade fleksibelt og med
mindre skip, eller ga inn som en ubetydelig partner i
nye konsortia, og da er ikke jeg i tvil om at jeg fore-
trekker det forste. Pa Syd-Afrika har vi vaigt. Der star
man overfor kolossale investeringer i samordnet
Konferanseregi, og det er containerskip man in-
vesterer i. | samarbeid med Trans har vi valgt & se ut-
viklingen an. Vi vil fortsatt samarbeide med Konfe-
ransen, men vil utvikle trafikken pa Norden separat.

En eventuell fornyelse kan for vére «inhouse lines»
kanskje skje ved investering i enkle, store, men ner-
mest konvensjonelle linjeskip — «arbeidshester» —
som kan byttes om og brukes i alle linjer, og som ogsa
er anvendelige i trampfart. Motsatt av hva vi hittil har
gjort, tror jeg altsa at vi kanskje kommer til 4 «gene-
ralisere» og ikke spesialisere oss.

Pa tanksiden har vi de helt store skip pluss de fire
i underkant av 100 000 tonn. [ dag er tankmarkedet
darlig, men det har alltid svingt. Bare ett av vare tank-
skip er fri. De andre er beskjeftiget til 1976 eller
lenger. Det er nok mulig at Midt-Osten-krigen og de
hoyere oljepriser i hvert fall vil lede til redusert vekst
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i oljeforbruket, men likevel tror jeg ikke vare nybyg-
ningskontrakter ved NNK skal bli lette & gjere om
igjen hva prisen angar, med den inflasjonstakt vi har
sett.

Pa bulksiden har vi gjennom de to nye kontraktene
pa Gotaverken, satset pa det vi tror blir en fremtidig
riktig sterrelse, med 122 000 tonn pa minst mulig dypt-
gaende og med god transportekonomi. PanMax-
serien viser seg meget gunstig, men her har vi alle-
rede 6 skip. P4 denne sektor likesom for tank er det
med store skip, der mannskapsutgifiene utgjer en
liten prosentvis andel av de totale driftsutgifter, vi
kan hevde oss under norsk flagg. Norge er utvilsomt
blitt et hoykostland, noe vi i hoyeste grad ma ta med
i var planlegning. Den gode kvalitet pa offiserer og
mannskap vi har i Wilhelmsen-fiaten gjer det ogsa
naturlig @ tenke i retning av kapitalintensive og tek-
nisk avanserte skip.

OLJE
— Og hva s& med oljevirksomheten?

— Farst og fremst er det jo shipping vi er engasjert
i, selv. om oljevirksomheten er i ferd med & bli vart
fjerde ben. Wilhelmsen Offshore Services har en sta-
dig voksende flate av forsyningsskip, som inneholder
tonnasje tilpasset forkjelligartet behov, altsa igjen
fleksibilitet. Fortsatt vekst kan paregnes pa denne
sektor.

I tillegg har vi na kontrahert tre H-3 rigger, en i
Finland, en fra Aker og senest en i Singapore. Det er
mange grunner til at det er «semisubmersible»-rigger
vi har gatt inn for. Dette er jo et felt hvor vi kan bygge
pa var maritime ekspertise, samtidig som vi erverver
oss kunnskaper pa nye sektorer. Vi planlegger a ta
hand om alle funksjoner ombord i riggene selv, bade
de mer maritime og selve boreaktiviteten.

Engasjement pa denne sektor gjor ogsa at vi kan
nyttiggiere oss den ekspertise som er bygget opp
innen vart rederi og hos vart personell. Gjennom de
stadig sterre skipsenheter, serlig pa tank- og bulk-
siden, har antallet skip i var flate sunket fra ca. 75 til
50. I denne prosess har vi gradvis redusert vart per-
sonell. Samtidig er personellet en av vare viktigste
ressurser. Oljeaktivitetene trenger flere folk enn til-
svarende investeringer pa skipssiden. Pa de store
tankskipene trengs til enhver tid noen og tredve mann,
mens en oljerigg vil beskjeftige ca. 50. Disse arbeider
pa skift med 50 til og dette er igjen mer enn vi trenger
som utskiftningsmannskap for et tankskip. Vi kan
gjennom disse investeringer nyttiggjore oss den res-
surs av dyktige folk som vi helt utvilsomt har.

— Hans Geelmuyden sier i sin bok «Skipsfarten var»:

«Da Vesten i Amerika ble apnet for nybrott,
sokte initiativ og kapital dit — det kastet mer av
seg enn skipsfarten: amerikanernes manglende
konkurranseevne pa sjgen ble ikke fedt av neder-
lag eller svakhet. De grep det beste og slapp fra
seg det nestbeste... Tross eventyrlysten ville
nok var flate blitt mindre hvis Norge hadde hatt
et annet klima, 10 sentimeter jord overalt, og bra
med olje og malm.»

Er det denne situasjon vi n& i virkeligheten star
overfor?

— Jeg tror ikke det var noen darlig beskrivelse
Geelmuyden ga. Ressursknapphet var kanskje en av
hovedfaktorene bak satsingen pa skipsfart. Men i dag
er var kunnskap pa skipsfartsektoren en ressurs vi ut-
nytter i oljesammenheng. Var kunnskapsressurs her
kan godt vise seg & ha lengere levetid enn det sakalte
oljeventyr.

INFORMASJON OG TILLIT

— Du har lagt mye vekt pa& informasjon og er selv
initiativtageren til de informasjonsmeater som har veert
holdt i lepet av det siste aret — hvorfor informasjon?

— En bedrift er en levende organisme. Vi skal ikke
ga i takt, men hvert ledd iorganisasjonen ma ha
rimelig kjennskap til hva andre gjer for at man skal
trekke i samme retning. Informasjon er derfor ngd-
vendig og bidrar ogsa til & gke tilfredsheten med ar-
beidet. Den arbeidsinnsats hver enkelt gjor er ofte
spesialisert og lar seg ikke male. Males kan den bare
sammen med andres innsats. Da bgr vi vite om hva
andre gjor, hva malet er og hva resultatet blir. Derfor
informasjon.

Jeg ma imidlertid dpent innreomme at dette med &
informere er meget vanskeligere enn jeg trodde i en
sa stor bedrift som var. For det forste er det et spors-
mal om tid, men i tillegg kommer det vi kan kalle «tek-
niske vanskeligheter».

Et enkelt eksempel kan kanskje illusirere dette:

1. januar innleder vi f. eks. forhandlinger om en
ny bulkcarrier, fordi vi har fatt et spesielt tilbud
som mange andre ville veere interessert i hvis de
fikk kjennskap til det.

Den 15. januar blir man enige om pris og be-
talingsbetingelser, men tar forbehold om senere
enighet om spesifikasjoner pa skipet, detaljert
enighet om kontrakt, og myndighetenes tillatelse.

Spesifikasjonene er klare 1. februar, kontrakts-
formularet gjennomgatt 15. februar og 15. mars
gir myndighetene sin tillatelse. 15. mars ber mot-
parten om at avtalen skal holdes hemmelig il
1. mai.

Nar skal vi underrette hele organisasjonen? Hvis
ikke spesielle hensyn taler mot det preover vi na, i
eksemplet ovenfor, & gi informasjon allerede 15. ja-
nuar. Vi har gjort det pa fortrolig basis, noe som har

veert respektert, og jeg har ingen eksempler pa at for-

troligheten har veert brutt. Dette sier litt med en sa stor
stab som var.

Men jeg vil gjerne ogsa selv bli informert, fa kon-
takt og holde en apen der. Etter beste evne prover
jeg derfor & delta der jeg kan, ved & vandre litt i kon-

. toret, besgke skipene der sjansen byr seg, og se

hvordan laste- og lossearbeidet gar. Men som sagt, vi
er mange og aktivitetene mange, sa jeg nar langt fra
over det jeg gjerne ville. Kanskje vi alle sammen skulle
bruke Skib-Rederi litt oftere i var dialog?




PERSONEN LTL

— Kan du i fa ord formulere din
lederfilosofi?

— Det er viktig at et firma ledes
ut fra en felles ledelsesfilosofi. Likt
skal man ikke tenke, men i paral-
lelle baner. Under henvisning til en
ledelsesfilosofi, ber det bygges opp
en organisasjon som er riktig og
benytter de ledelsesverktey som
foreligger, slike som budsjettering,
kontroll, langtidsplanlegning, etc.
N&r operative systemer foreligger
og funksjonerer, ber arbeidet dele-
geres.

Personlig er jeg mest tilbayelig
til ‘& tro at de fleste av oss funksjo-
nerer best nar de har litt for meget,
og litt for vanskelig arbeid & utfere.

Dette er teorien. Den er ikke lett
& omsette til praksis i en stor orga-
nisasjon. Det krever innsats av oss
alle.

— Hvordan fordeles arbeidsdagen
mellom juristen og shippingmannen
Leif T. Loddesol?

— Om ikke ded, s& er i hvert fall
juristen sovende, og shippingmann
er jeg vel i grunnen heller ikke.
Likevel synes arbeidsdagen full. Er
det det som kalles administrasjon?

— De ansatte har hatt gleden av
8 se deg som aktiv i WIL, bade som
spiller p& handballaget og som del-
tager i Holmenkollstafetten. Hvor-
dan  tilbringer administrerende
direktor sin fritid?

— Jeg er redd for at den glede
jeg métte skape p& idrettsbanen i
dag nermest md veere av det ko-
miske slag. Som de fleste strever
jeg vel mer med & finne fritid, enn
pad & spekulere over hvordan den
skal benyttes. | fritiden har jeg ikke
noen bevisst mélsetning, snarere &
ha det litt moro — og WIL er moro.
Med appetitt p8 mye, nytter det
imidlertid ikke 8 sette seg for pre-
tensigse mal.

Ved adm. direktor Leif Terje Loddesel’s tiltredelse mai 1973, skriver VG:

«En 38-3ring ansatt som adm. direkter i Norges sterste rederi, milliard-
konsernet Wilh. Wilhelmsen — det later som en drey dagdrem. Men for
Leif Terje Loddessl, med juridikum fra 1960 som utgangspunkt, er malet
nadd. Utnevnelsen fant sted i mars i &r, og han tiltrer i lopet av mai
maned. Wilh. Wilhelmsen felger dermed det nye prinsipp i ekspansive
familiebedrifter: lkke & la medeierskap veere noe krav ved utnevnelsen av

toppsjefer.

Bak Leddeswel's karriere, neermest
med containerskip-fart, ligger en
nesten utrolig allsidighet: Etter rus-
sisk-kurs tilsvarende bifag som ver-
nepliktig, ble han jurist med inter-
nasjonal rett som spesialfag, job-
bet ved Oslo Universitet, som dom-
merfullmektig i Hardanger, i UD
som ekspert p& oljeutvinning og
Svalbard-spersmal, i Kontinentalsok-
kel-utvalget som vikar ved Regjer-
ingsadvokatembetet, og i Norges
Rederforbund, inntil Wilhelmsen-
konsernet | 1969 satset pd ham som

sjef for ScanAustral, et linjefart-
samarbeid som drives ved ledende
rederier i flere nordiske land, og
som Wilhelmsens nye ro-ro-skip er
del av.

Fritiden benytter han bl. a. p& det
smébruket i Beerum der han bor
med sin barnerike familie, og til ski,
tennis og annen sport. Han har kva-
lifisert seg som spiller pd Wilh.
Wilhelmsens héndball-lag. Neppe
noen annen adm, direkter i en norsk
milliard-bedrift er blitt tilsvarende
eere til del.»




M/S TACHIBANA pé full fart efter overlevering fra verftet i Kobe. @verst innfelt Mitsubishis representant veksler handtrykk med
teknisk direkter Kvande under overleveringen. Nederst: Rederiets og verftets representanter sammen med kaptein og beset-
ning pa vart nyeste bulkskip.

TACHIBANA

Rederiets 4. bulkskip fra Mitsubishi

SVEIN LIEN:

Til tonene fra «Auld lang syne» og i strélende som-
merveer la b/c TACHIBANA den 12, juli kl. 1000 ut fra
kai ved Mitsubishi Heavy Industries Lid., Kobe, cg
markerte dermed avslutningen pa rederiets byggepro-
ram ved dette verft i denne omgang.

Som kjent er TACHIBANA den siste i en serie pé
4 bulk-carriers levert fra MHI, Kobe, idet TAKASAGO
ble overtatt i juni 1972, TAKAMINE i januar 1973 og
TAKACHIHO i november 1973,

Skipene er helt identiske og i korte trekk kan nev-
nes at sterrelsen er ca. 63.500 tdw med storste
lengde 224 m og bredde 31,8 m, hvilket er den maksi-
male bredde for gjennomfart i Panama-kanalen, derav
uttrykket «Panamax.



Fremdriftsmaskineriet bestar av en 7-sylindret Sul-
zer dieselmotor som utvikler 14.000 BHP ved 122 RPM
og gir skipene en fart pa ca. 15 knop pa full last og
med et dypgdende pé 43" — 09”.

Det er 7 lasterom med siderullende luker, hvorav
rom nr. 5 ogsé er konstruert for fering av vannballast,
og skipene er forsterket slik at malmlast kan fores i
annet hvert rom med rommene 2, 4 og 6 tomme. Topp
sidetankene er inndelt i 6 tanker for vannballast,
hvorav tank nr. 4 og 5 ogsa kan benyttes til fering av
kornlast.

Innredningen er av hgy standard med kun enmanns-
lugarer og med eget dusjrom og toilett til hver lugar.

| tillegg til det vanlige navigasjonsutstyret er ski-
pene utstyrt med Decca Navigator, Omega og veer-
kartskriver.

Etter 2%, &r i Japan blir man muligens noe subjek-
tiv i sin bedemmelse av japanerne, men deres dyktig-
het p& de fleste omréder, og ikke minst som skips-
byggere, kan neppe bestrides og jeg er overbevist om
at WW's flate her er tilfort fire skip av meget god
kvalitet, hvilket vel ogsd har vist seg etter at de tre
forste skipene na har veert i drift en tid.

MHI, Kobe, har beddinger store nok for bygging av
skip inntil 150.000 tdw, og for & utnytte beddingen
fullt ut ble vare skip bygget etter det sdkalte tandem-
prinsippet. Det vil si at akterskipet fra lasterom nr. 6
til akterpiggen ble bygget opp i full heyde og deretter
forflyttet til enden av beddingen s& snart det fore-
gaende skip var sjgsatt, og slik fortsatte man kon-
tinuerlig. Selve forflytningen av akterskipet foregikk
ved at skrogseksjonen pé ca. 3.000 tonn ble forskjevet
over store kulerammer, mens et par enorme vinsjer

ble benyttet til & avpasse farten som var forhandsbe-

regnet til 1,22 m/min. Etter ca. 3 timer var séledes
hele akterskipet forflyttet 211,43 m, et imponerende
presisjonsarbeide.

Man blir i det hele tatt imponert av japanernes
grundighet og deres evne til & felge et oppsatt pro-
gram. Intet blir overlatt tilfeldighetene, men alt blir
planlagt ned til den minste detalj, tidsskjema oppsatt,
og dette blir fulgt med pinlig neyaktighet. Det kan her
nevnes at nér leveringsdatoen for et skip er bestemt,
kan man veere 100 % sikker pa at denne blir over-
holdt. Det s& en tid ut til at oljekrisen i fjor hest
skulle fordrsake store forsinkelser ved levering av
TACHIBANA, men etter at de ferste sjokkvirkningene
hadde lagt seg og oljetilferslene ble normale igjen,

Fra forflytningen av skrogseksjonen til Hull no. 1036 (15/6-73).
Et imponerende presisjonsarbeide.

kunne skipet sogar leveres noen uker fer den kon-
traktmessige dato.

Det er hyggelig & kunne nevne at da TACHIBANA
la ut fra verkstedet var alt s8 ferdig at det eneste som
gjensto var noen merker pé skutesiden etter fenderne
pé kaien. Men ogsé dette var det tenkt p3, og ved &
postere en mann med malerpas og langskaft ved hver
fender fikk skipet sin «finishing touch» idet det gikk
fra kaien.

TACHIBANA's forste tur gikk til Australia for en
malmlast til Japan, befraktet av Japan Line for 60/80
dager. Skipet skal deretter inn pé et 2 ars tidscerte-
parti for Nippo, ogsé japansk befrakter.
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PER THRONSEN:

WW-RORFRAKTNINGSFARTOY
VEKKER OPPSIKT

Rerfrakiningsfartoyet TENDER CLIPPER ble overtatt 12, juni. Billedmontasjen viser litt av skipets dimensjoner og spesielle
kjennetegn. Dekksflaten maler hele 58 x 15 meter, noe som gjor det mulig & frakte opp til 250 rer pa en gang.




Det vil veere kjent for de fleste at vi na har overtatt
de to forste av i alt fem rorfrakiningsfartey fra Ulstein
Hatle A/S. Det er «TENDER CARRIER» som ble over-
tatt den 28. april 1974 og «TENDER CLIPPER» som
ble overtatt den 12. juni 1974.

Selve konstruksjonen, som er utviklet av rederiets
Maritime Seksjon i samarbeide med Ulstein Hatlg A/S,
er i forste rekke usedvanlig ved at den av sin dgdvekt
pa 2625 tonn kan laste hele 2500 tonn pé dekk.

til ca. 2 dagers produksjon ombord i rarleggingsfar-
teyet. Til sammenlikning kan nevnes at et vanlig
supply skip kun kan laste ca. 40 rer p& dekk.

For & fa plass til alle rerene har «TENDER CAR-
RIER» og «TENDER CLIPPER» en meget stor dekks-
flate. Dekksflaten maler hele 58 x 15 meter av en to-
tallengde p& 80.77 meter, og en totalbredde p& 18
meter. For sideveis sikring av dekkslasten er det opp-
satt 3 meter hoye rekkverk, permanent forbundet til
dekk og skansekledning. For & gi skipet gode sjo-
egenskaper nar det gar i ballast og likeledes for &
redusere slingringer nar det ligger og losser langs
rerleggingsfartey, har skipet fatt innebygget tre pas-
sive stabiliseringstanker. Vi har na fatt anledning til
a preve dette systemet og det virker meget tilfreds-
stillende. '

Skipene er utstyrt med 2 MAK hovedmotorer hver
pa& 2000 BHK som gir skipet en service hastighet pa
14.0 knop. Viktigere for den oppgaven skipet har, er de
seerdeles kraftige sidepropellere. Foran er det 2 side-
propellere, hver pa 500 BHK, og akter en pa 800 BHK.

Disse gir skipet en sideveis hastighet pa ¢a. 3 knop
i stille veer, noe som er nedvendig for & kunne legge
til langs lektere i Nordsjgen, med mye vind og strem.
Ogsa dette anlegget har vi fatt anledning til & preve
og det tilfredsstiller s absolutt forventningene. For
4 spare pa trossene i hey sjo blir ogsa sidepropellerne
brukt til & presse skipet til rerleggingsfarteyet under
jossing. All innredning er plassert forut og gir plass
til et mannskap pé 16 og 12 passasjerer. Hele mann-
skapet har enmannslugarer.

7 Den primeere oppgave blir & frakte rer fra base til Begge skipene har na fatt pregvet seg og har vakt
rerleggingsfartey. De rgr som legges i Nordsjgen har oppsikt over alt hvor de har veert.
en vekt pa 10—12 tonn pr. stk. og det betyr at vare «TENDER CARRIER» er bortbefraktet til Oceanic
skip kan frakte opp til 250 rer pa en gang, eller nok

Contractors — et firma som er tilsluttet 1. Ray Mec-
Dermott, et av verdens starste entreprengrfirmaer nar
det gjelder rerledningsarbeider, mens <«TENDER
CLIPPER» er bortbefraktet til det franske firma
E.T.P.M. som ogsa har lang erfaring pa dette omra-
det.

«TENDER CARRIER» som for tiden frakter rer fra
Leith i Scotland til «<LAY BARGE 28» pa Piper Field
— Orkengyene, har fatt prevet seg mest og gjer en fin-
fin jobb som bade vi og befrakterne er meget forneyd
med.

Det rerleggingsfartey som «TENDER CLIPPER»
skal betjene, «E.T.P.M. 1601», er noe forsinket fra
byggeverft. «TENDER CLIPPER» er av den grunn fore-
lopig mest engasjert med & frakte utstyr etc. fra produ-
sent til base.

De som er ombord og vi som steller med disse skip
her hjemme, merker en veldig interesse for denne nye
type, og vi-vet at det er kontrahert tilsvarende ton-
nasje. Men vi vil ha et forsprang pa 2 ar pa vare kon-
kurrenter, og med de erfaringer vi na etterhvert har
hestet, ber vi fortsatt kunne holde oss foran.

Navnekonkurranse — oljeborerigger

Rederiet utlyser navnekonkurranse for sine tre olje- -

borerigger, som er under bygging. Alle ansatte er
hjertelig velkommen til a delta med gode forslag som
bor veere redaksjonen ihende innen 1. januar 1975. De
beste forslag premieres med et bilde — i kobber — av
barken MATHILDE og en innbydelse til sammen med
ektefeile a delta i arrangementet i forbindelse med
dap av en av riggene.

Vi er ute efter navn som klinger godt, gjerne pa T
for & holwde oss til tradisjonen, og aller helst ville vi
ha tre navn som danner en form for serie. Det er en-
kelte navn som kanskje ligger neer a tenke pa, men
som har veert benyttet av andre rederier — her er noen
av dem: Diamond, Discoverer, Havdrill, Odin, Orion,
Ocean, Storm, Topper, Transworld og Typhoon. Navn
som allerede er i bruk, kan naturligvis ikke benyttes
av oss. Resultatene vil bli tatt inn i Skib-Rederi sasnart
konkurransen er avsluttet.

LYKKE TIL!




ROALD TORGERSEN:

DRAMATIKK OMKRING M/S TENDER TRUMPET

AMUE

AMVER-systemet er na velkjent for alle vire seil-
ende medarbeidere, men vi vil allikevel se Ilitt tilbake
pa hvordan dette effektive redningssystem ble star-
tet, og hva det betyr for skip pa alle hav i dag.

United States Coast Guard har lange og gode tradi-
sjoner hva angér redningsarbeid langs sine kyster.
For & viderefere dette arbeid ble det i 1958 bestemt
4 utvide virksomheten til & omfatte de Nordatlantiske
farvann. Dette omrade er etterhvert utvidet til alle
verdenshav, og i dag er skip fra de fleste sjefarts-
nasjoner medlem i AMVER-systemet.

HVA STAR AMVER FOR?

| korthet kan systemet forklares som falger:

Automatisert rapportsystem for handelsflaten er et
rapportsystem iverksatt av United States Coast
Guard, i den hensikt & kunne yte hjelp til nedstedte
skip i alle havomrader. Alle nasjoners handelsskip i
oversjoisk fart anmodes om frivillig & sende avgangs-
melding og periodiske posisjonsmeldinger til AMVER-
sentralen i New York, over nzermere angitte radio-
stasjoner, visse kontinentale radiostasjoner eller over
skipsstasjoner (Ocean Station Vessel). En elektronisk
regnemaskin kan pa dette grunnlag til enhver tid gi
bestikkplass for de skip som har sendt rapporter.
Regnemaskinen lagrer ogsa opplysninger om skipenes
utstyr og bemanning, noe som kan ha betydning
under redningsaksjoner. Opplysninger om antatte
posisjoner for skip innenfor et omrdde, og deres
hjelpemidler, vil etter anmodning bli frigitt til alle
anerkjente myndigheter under ettersgknings- og red-
ningsaksjoner.

Ved & ha et koordinerende apparat for alle verdens-
hav skapes det kvalitet over redningsarbeidet, og
hjelp til skip i ned frembringes pa hurtigste mate.

ALLE WW-SKIP INNMELDT I AMVER

Noen av vére skip har veert medlem i AMVER i
mange &r, men det var tidligere opp til den enkelte
kaptein om han ville benytte seg av systemet. P8 den
méten ble det ingen kontinuitet i arbeidet, og spesielt
ble det hele tilfeldig etter at den korte tjenestetid
ble innfert ombord i skipene,

For & kunne fa en fast linje i denne sikkerhetssek-
tor ble det i oktober 1973 bestemt at alle vare skip
skulle innmeldes i AMVER, samt at systemet skulle
benyttes fullt ut etter de retningslinjer som forelig-
ger.

Vi mottar n8 regelmessig rapporter fra US Coast
Guard og kan p& den méten felge opp skipenes bruk
av systemet. Rapportene videresendes ogsa til ski-
pene for at alle skal veere orientert om flatens per-
formance.
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Et effektivt instrument for
tryggere skipsfart

EFTERS@KINGEN AV M/S TENBER TRUMPET

Det vil her veere riktig & gi en konkret fremstilling
av systemet, og som eksempel kan brukes vart
supplyskip M/S TENDER TRUMPET.

Skipet er et nybygg som avgikk byggeverkstedet i
Houston den 14. august 1974 for reise til Montrose
i Skottland. Det var avtalt med kapteinen at rederiet
var interessert i jevnlige rapporter under overreisen,
samt at Rogaland Radio ble kalt opp daglig over
telefoni med forespersel om trafikk.

Den 17/8 sendte skipet, via Rogaland Radio, posi-
sjonsangivelse og at alt var bra ombord.

| perioden 18—22/8 fikk vi ingen rapport fra skipet.
Rogaland Radio og Newfoundland Radio ble kontaktet,
men heller ikke de hadde hert skipet. U.S. Coast
Guard og Meteorologiske Institutt i Oslo ble fore-
spurt om veeret i det aktuelle omrdde i nevnte pe-
riode. De rapporterte at veeret hadde veert — og
fremdeles var — meget bra.

Den 23/8 kontaktet vi hovedredningssentralen i
Stavanger og forklarte situasjonen. Det ble da presi-
sert at vi regnet det som meget sannsynlig at det kun
var radiofeil ombord, men for & veere sikker burde
skipene i omradet gis beskjed om & holde utkikk
etter TENDER TRUMPET, samt rapportere dersom de
hadde sett/hert henne i nevnte tidsrom.

Fem degn uten livstegn fra «Tender Trumpetn:

Supplyskip med elleve
savnet i Atlanteren

Kapteinen og tre av besetningsmedlemmene er fra Vestfold

Hovedredningssentralens stab var svesrt velvillig,
og alle data vedrerende skipet ble av dem videre-
sendt til Coast Guard-senteret i New York.

Straks meldingen ble mottatt i New York ble det
opprettet en trekant telex-forbindelse mellom var
telex-avdeling, hovedredningssentralen i Stavanger og
Governor's Island i New York. Samtidig ble AMVER-
melding sendt til alle skip i omradet.

Den 23/8 kl. 20.00 var hele aksjonen igang, men
forelepig kun som alminnelig ettersekning. P& det
daveerende tidspunkt var hovedredningssentralen og
U.S. Coast Guard gjort oppmerksom pé at dersom det
ikke var noe nytt fra skipet innen den 24/8 kl. 10.00
ville rederiet anmode om full ettersgkning/leting ved
hjelp av skip og fly. ’




Alt vel ombord i «Tender Trumpet»:

Livstegnet kom
i siste liten

Det forste livstegn fra det livstegn fra fartayet, og det sgndag formiddag hadde v
efterlyste supplyskipet kom da en melding som ble en samtale med skipet sor
«Tender Trumpet» som har tatt inn bade hgyt og tydelig. glkk meget bra, og det
veert uten radiokontakt i en Baten hadde Imidlertid van- parg fint vaer | omrade’
snau uke, kom klokken 07.50 skelighate- —~Ma- . Tgnsbergs Blad-
igrdag morgen — vel to timer ge!
far en stgrre leteaksjon skulle
Werksettes. Roaaland Radio

Den 24/8 kl. 0750 fikk vi beskjed fra Rogaland Radio
om at de herte skipet kalle, men kontakt var ikke
oppnédd. Kl. 0915 fikk de fast kontakt med skipet, og
telefonsamtalen ble satt over til rederiet. Det frem-
gikk i samtalens lgp at alt var vel ombord, og at de
hadde hatt vanskeligheter med radioanlegget. Forav-
rig hadde de kvelden fer hegrt meldingen som gikk ut
fra Coast Guard til alle skip i omradet.

Det ber her nevnes at TENDER TRUMPET ikke var
innmeldt i AMVER (fordi den skulle ga fast i Nordsje-

fart) og derfor ble planlagt rute, fart og andre data
ikke rapportert. Dette var en svakhet da vi beregnet
skipets rute og posisjoner. Ved senere sammenlig-
ning viste det seg at skipet hadde holdt en mere syd-
lig rute enn hva vi hadde beregnet, og dette kunne ha
fatt felger dersom leting var blitt igangsatt. Med
andre ord ville letingen blitt spredt over et starre om-
rédde istedenfor & kunne falge et fast spor.

MEGET POSITIVT INNTRYKK AV AMVER

Tilfellet «TENDER TRUMPET» var et enkelt rutine-
oppdrag for AMVER, og systemets virkelige styrke
ble ikke satt p& preve. Vi sitter allikevel igjen med et
meget positivt inntrykk av organisasjonen, og vi vet
at dersom vi igjen skulle sparre om assistanse s& vil
hjulene bli satt igang uten ngling, og redningsarbeidet
ville bli ledet p& beste mate.

Til slutt ber det nevnes at betingelsen for at dette
redningsapparatet skal funksjonere med maksimal
effektivitet er at alle skip folger de oppsatte regler
for rapportering. Blir dette etterlevet vil sjerednings-
tjenesten p& alle havomradder ha et redskap som i
effektivitet kan sammenlignes med enhver internasjo-
nal organisasjon.

Beklagelig utvikling i amerikansk skipsfartspolitikk

Det amerikanske Senat vedtok den 5/9 en lov om
a reservere inntil 30 % av den amerikanske import av
olje og oljeprodukter for skip under amerikansk flagg.
Vedtaket skal s&, for a bli gyldig fov, sanksjoneres av
presidenten. Det er teoretisk intet til hinder for at
presidenten kan nedlegge veto, men det er dessverre
lite sannsynlig at dette vil skje.

Vedtaket representerer en avgjerende og seerdeles
beklagelig utvikling av amerikansk skipsfartspolitikk.
Hittil har amerikanerne reservert for sine egne skip
sakalte regjeringsfinansierte laster og hjelpelaster.
Med dette lovvedtaket vil preferansene bli utvidet il
4 gjelde ogsé en av de betydeligste varegrupper in-
nenfor den kommersielle sektor. Loven vil ventelig fa
betydelige skadevirkninger for internasjonal handel og
skipsfart i sin alminnelighet og for norske skipsfarts-
interesser i seerdeleshet. USA er det storste marked
for norske skipsfartstjenester. Neermere 30 % av Véar
aktive utenriksflate er beskjeftiget i fart pd USA.
Olje utgjer i dag omtrent halvparten av all internasjo-
nal sjevertshandel, og transportene av olje og olje-
produkter er av helt sentral betydning for beskjefti-
gelsen av norske skip.

o

Ved siden av & pafere den amerikanske forbruker
en prisgkning, ved at last tvinges over fra skip som
kan tilby de rimeligste rater til de dyrere amerikanske
skip, vil en slik lov ogs8 kunne medfere at andre
handelsnasjoner vil fglge det amerikanske eksempel.
Resultatet kan bli et system hvor transporten av olje

og andre tank- og bulkvarer i stor utstrekning reser-
veres for eksport- og importlandenes skipsfari.

Norge har sammen med en rekke andre land pro-
testert mot lovforslaget.

Avstemningen viser at tre har stemt JA, to har stemt
NEI og fire har unnladt & stemme . ... !
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ARNE RIKHEIM:

FN-konferansen for havets

folkerett i Caracas

20. juni—29. august 1974

Det er ikke sa lett & samle inntrykk og heller ikke & bringe inntrykkene
videre fra en konferanse av slike dimensjoner som FN’s Havrettskonfe-
ranse er. Konferansen er en mammutaffeere béde med hensyn til antall
deltagende stater (150), saksomrdde (ca. 100 emnegrupper og undergrup-

per) og tid (bare Caracas-sesjonen varte 10 uker).

Nasjonalisme og egeninteresse,

Dimensjonene har imidlertid sin naturlige forklar-
ing. Det som i realiteten skjer p& konferansen, er at
de deler av jordens overflate som hittil ikke har vesrt
okkupert av noen enkeltstat, nd skal deles mellom
alle verdens land. Det er selve havet som skal deles
og alle stater er interessert i & f& i det minste sin
«rettferdige» del av dette. Det er nasjonalisme og
egen-interesse som i stor utstrekning rar grunnen.
Dette er et foruroliggende trekk, seerlig for en neering
som skipsfarten som i s hey grad er internasjonalt
preget og avhengig av internasjonale lgsninger. Seer-
lig betenkelig blir dette nér man ser det i sammen-
heng med andre internasjonale forhandlinger i de
senere ar som bergrer skipsfarten, f. eks. Linjekonfe-
ransekoden, hvor de samme tendenser gjer seg gjeld-
ende.

P& den annen side har utviklingslandene til tross
for at de enkelte land kan ha motstridende interes-
ser, hittil klart & holde sammen. Dette er et seerlig
viktig trekk i bildet av konferansen, idet denne blok-
ken har en avgjerende stemmemessig innflytelse.

Det samme samhold har ikke veert til stede i Vest-
gruppen, hvor forskjellige interesser har fert til delvis
splittelse. Arbeidet p& konferansen foregikk i tre
hovedkomitéer.

SJOKK | CARACAS

— Det gikk skitt | Caracas!
— Ja, neste havrettskonferanse far vi holde i Karasjokk.
(Arbeiderbladet.)
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Det internasjonale havbunnomradet.

Forste komité behandler det internasjonale hav-
bunnomrédet, altsd det omrédet som vil ligge utenfor
en direkte nasjonal jurisdiksjon. Dette havbunnom-
réadet er av FN erkleert som menneskehetens felles-
arv og det man na forsgker 8 bli enige om er hvor-
ledes denne fellesarv skal forvaltes. Om dette hers-
ker det stor uenighet mellom utviklingslandene pa den
ene side og ferst og fremst USA og USSR samt EF
pé& den annen side. Mens utviklingslandene vil over-
late forvaltningen av det internasjonale havbunnom-
rédet til et sterkt internasjonalt myndighetsorgan, vil
de sistnevnte gi privat industri best mulig anledning
til 8 delta i utnyttelsen av omrédet.

Territorialspersmal.

I annen komité behandles territorialspersmalene,
dv.s. spersmdl om territorialfarvannets bredde,
uskyldig gjennomfart, gjennomfart i streder, gkono-
miske soner, arkipelfarvann o.s.v. Det som oppmerk-
somheten her ferst og fremst har veert rettet mot, er
de gkonomiske soner. Etterhvert har de aller fleste
stater i prinsippet gatt med pa at det skal veere ad-
gang til & opprette slike, men med diverse forbehold
og pa en rekke ulike betingelser. Norge har naturlig-
vis meget sterke interesser i det arbeidet som fore-
gar her, bdde med hensyn til gkonomisk sone hvor
var interesse forst og fremst ligger i olje og fiskerier
og nar det gjelder spersmélet om skipsfartens stil-
ling. For skipsfarten vil bade utvidelse av territorial-
farvann til 12 nautiske mil, opprettelse av gkonomiske
soner og arkipelfarvann, skape nye problemer hvis
ikke retten til gjennomfart sikres.

Forurensning.

Tredje komité behandler forurensning av havene og
vitenskapelige undersokelser. Her er det ferst og
fremst skipsfartens forurensningsproblemer som stér
i fokus, til tross for det store og vellykkede arbeide
som er foretatt i IMCO og som resulterte i Forurens-
ningskonvensjonen av 1973. De to store problemer er:
1) Kyststatenes enske om & f& myndighet til & fast-
sette regler i forurensningsspersmal for utenlandske
skip i territorialfarvann og ekonomisk sone, og 2)
handhevelse av slike regler overfor utenlandske skip.




Det sier seg selv at en utstrakt myndighet for kyst-
statene pé disse omrader vil kunne skade internasjo-
nal skipsfart og neeringen ser da ogsd med stor be-
kymring p& forhandlingene forsévidt. Hvis en slik
eventuell myndighet skulle bli brukt i noen utstrek-
ning ndr det gjelder skipskonstruksjon, utstyr, be-
manning o.s.v. vil det kunne fere til kaotiske tilstan-
der for skip som seiler gjennom forskjellige soner.
En handhevelsesadgang vil foruten fare for forsin-
kelse og omkostninger for skipet, ogs@ kunne med-
fore fare for straffeforfalgning mot kaptein og mann-
skap.

«Evensengruppen».

En ikke uvesentlig del av arbeidet p& konferansen
foregér ogsé i mer eller mindre uformeile grupper og
konsultasjoner mellom forskjellige land. Den mest
vidtfavnende av disse er den sékalte «Evensen-
gruppe» hvor tidligere skipsfartsminister, nu «fiskeri-
grense»-minister Jens Evensen har samlet fremtred-
ende folkerettseksperter fra en rekke land som repre-
senterer de fleste synspunkter pé konferansen. Malet
med denne gruppen er & kunne finne frem til et ut-
kast til konvensjonstekst, eventuelt i flere alternati-
ver som kan presenteres som mulige kompromisslgs-
ninger.

Store norske interesser.

Norge har kanskje storre interesser enn noen annen
stat i utfallet av konferansen. Bade skipsfart, olje og
fiskerier spiller vesentlig rolle i norsk gkonomi og
norsk politikk. Den norske holdning har vesrt a for-
soke 8 bygge bro mellom kyststatsinteressene og
skipsfartsinteressene, en rolle som vi p& grunn av
vare interesser skulle veere spesielt egnet for.

Havrettskonferansen fortsetter neste &r.

Som kjent ble det ikke noe konkret resultat av Hav-
rettskonferansen i Caracas. Den skal derfor fortsette
neste ar, antagelig med en sesjon fra 17. mars til 3.

mai i Geneve og en avsluttende tre ukers sesjon igjen
i Caracas senere. Men det er ingen grunn til & si at
konferansen er mislykket fordi om man ikke fikk noe
resultat pd Caracas-sesjonen. Tvertimot er det igang
en modningsprosess som er ngdvendig for at man
skal komme frem til en forhandlingslesning.

Utvidelse av fiskerigrensen.

| og med at Caracas-konferansen ble resultatles i
denne omgang, er det oppstétt nytt press for ensidig
norsk utvidelse av fiskerigrensen til 50 nautiske mil.
I mellomtiden har ogsd den internasjonale domstol i
Haag avsagt dom i fiskerigrensetvisten mellom Island
og Storbritannia/Vest-Tyskland. Etter denne dom er
det i beste fall uklart hvorvidt det er folkerettslig
hjemmel for en slik utvidelse.

Norges Rederforbund uttalte seg i spersmélet i an-
ledning en forelepig rapport om spgrsmél i forbin-
delse med en eventuell utvidelse av norsk fiskeri-
jurisdiksjon.

Betydelig risiko ved selvtekt.

I uttalelsen understrekes det seerlig at en ensidig
norsk utvidelse vil kunne innebeere reell risiko for ut-
losning av ensidige tiltak fra andre land pé tilsvarende
eller andre omrader som bersrer norsk skipsfarts in-
ternasjonale arbeidsvilkdr. Spesielt kan nevnes om-
rdder som flaggdiskriminering, forurensning og gjen-
nomfartsproblemene, samt handhevelsesretten (der-
under rettssikkerheten for vare sjofolk). Norges
muligheter for & argumentere imot unilaterale tiltak
pa disse felter vil bli vesentlig redusert, dersom vi
selv gar foran med tiltak pad et annet omrade for
dette har klar hjemmel i et alment akseptert interna-
sjonalt regelverk.

Forbundet ber ogsad om at skipsfartsneeringen tas
med pa radd og at det ikke treffes noen form for av-
gjerelse for saken er nzermere utredet og disse ut-
redninger er gjennomgatt av de bersrte norske in-
teresser.

OLAV STRAND:

UNCTAD’s Skipsfartskomité avholdt sin 6. sesjon
i tiden 29, juli—9. august i Geneve. Det fant ikke sted
noen dramatiske eller oppsiktsvekkende begivenheter
under denne sesjon. Pa norsk side hadde man pa for-
hénd en viss frykt for at utviklingslandene kunne
kjore frem krav om lastefordelingsordninger for tank-
og bulkfart. Dette skjedde imidlertid ikke.

Skipsfartskomitéen vedtok tre enstemmige resolu-
sjoner om henholdsvis utvikling av handelsflater, gko-
nomisk samarbeid i shipping og fraktrater. 1 den
forste resolusjonen ble OECD-land oppfordret til
undersgke muligheten av & gi kreditt pd rimeligere
betingelser til utviklingsland som ensket & kjope
skip. | resolusjonen om gkonomisk samarbeid i
shipping ble det anbefalt at UNCTAD-sekretariatet
skal utrede spersmélet om behandling av utenlandske
skip i havner og spersmélet om teknisk og finansiell
bistand til utviklingsland. | fraktrateresolusjonen be-

klaget Komitéen sével de skte fraktrater som de sta-

UNCTAD - 6. sesjon i skipsfartskomitéen

dig stigende kostnader i linjefarten. Etter sterkt pa-
trykk fra den amerikanske delegasjon, valgte utvik-
lingslandsgruppen & holde tilbake et planlagt resolu-
sjonsforslag om rask iverksettelse av Linjekonferan-
sekoden. | stedet avga komitéformannen en relativt
intetsigende erkleering som uten vansker kunne ak-
septeres av alle delegasjoner.

Det vil i de naermeste 18—20 méneder bli avviklet
et omfattende meteprogram i FN-organer som ogsé
kan behandle skipsfartsspersmal. En stor UNCTAD IV-
konferanse vil finne sted véren 1976, antagelig i
Nairobi. Det er tegn som tyder pd at utviklingslands-
gruppen na vil kjere frem skipsfartspolitiske spersmal
i politisk pregede FN-organer, fordi de der vil ha stor
fordel av sitt heye stemmetall. Det kan veere en viss
faré for at skipsfartsekspertise ikke vil ha samme
gjennomslagskraft i disse organer som i mer utpre-
gede skipsfartsfora, og i s8 fall gér tradisjonelle
skipsfartsiand en vanskeligere tid i mete i FN-sam-
menheng.
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OLAV STRAND:

Praktiske virkninger av linjekonferansekoden

Det er i ferste rekke Kodens prinsipp om lastefor-
deling som har skapt bekymring i norske skipsfarts-
kretser. Ifelge dette prinsipp skal ca. 40 % av kon-
feranselastene sikres for skip fra eksportland, ca.
40 % for skip fra mottagerland og ca. 20 % for tredje-
land.

Hvis man forutsetter at alle de land som stemte for
Koden i Geneve, og bare disse land, iverksetter be-
stemmelsene om lastfordeling fullt ut, stdr norske
konferanselinjer i fare for & fa sitt last-grunnlag redu-
sert med ca. 50 %. Skulle Koden blj iverksatt ogsa av
de land som avsto ved avstemningen, kan dette tall
oke til hele 60 %. Beregninger fra forskjellige rede-
rier viser at det er betydelige variasjoner omkring
disse gjennomsnittstall.

Den praktiske virkning av lastereduksjoner av en
storrelsesorden som indikert vil selvsagt reise spors-
mal om visse linjers fortsatte eksistens.

Som nevnt ovenfor gjelder Koden konferanselaster.
Man kan derfor sperre om norske linjerederier vil

veere i stand til & operere effektivt utenfor konferan-
sene, selv om Koden skulle bli iverksatt. | selve
Koden er det ingen bestemmelser om «outsiders».
Uttalelser fra flere land under Kode-konferansen tyder
imidlertid p& at de har et klart gnske om & begrense
mulighetene for slike rederiers virksomhet, iallfall i
de tilfelle hvor denne p& noen mate kan forstyrre
konferansene.

Selv om ingen land hittil har ratifisert Koden, har
man allerede kunnet registrere enkelte virkninger av
den. Latin-amerikanske land krever séledes at den
20 %-andel som er nevnt i Koden, i ferste rekke skal
reserveres for andre latin-amerikanske skip, Lasten
kan bli skipet under tredjelands flagg bare i tilfelle
der ingen latin-amerikanske skip er ledige. Et
malaysisk rederj har bedt om & fa skipe 40 % av den
palmeolje som gér fra Malaysia til Europa og De
Forente Stater. Rederiet henviste i denne forbindelse
til Koden. Sannsynligvis m8 man regne med flere krav
av denne art i tiden som kommer.

Forheredelse til pensjonsalderen

NAR ber man begynne & tenke p& pensjons-
alderen?

HVORFOR er det s& mange som mangler orientering
om den kommende pensjonisttilveerelse?

HVORDAN stiller de fleste seg til tanken om & ga
over fra yrkesaktiv til pensjonist?

HVA er min pensjonsrettslige stilling?

Det er en lang rekke spersméal som dukker opp i
tiden fer man skal g& over fra yrkesaktiv til pen-
sjonist. De aller fleste eldre yrkesaktive har vel bare
vage forestillinger om den kommende pensjonisttil-
veerelse. Mange feler angst og usikkerhet, andre ser
pd pensjonisttilveerelsen med en urealistisk opti-
misme.

Stadig flere bedrifter ser pa informasjonsvirksom-
het for sine kommende pensjonister som en naturlig
del av sin personalpolitikk. Efter & ha undersekt be-
hovet hos oss, har WW ved hjelp av spesialister gjen-
nomfert et orienteringsprogram for senior-ansatte
ved hovedkontoret og Filipstad. Kurset var av 12
timers varighet. Kursdeltagerne omfattet alle som i
lopet av kommende 5 ars periode skal ga av med
pensjon. Ogsa ektefeller var invitert.

Forste post p& programmet var «Fra yrkesaktiv til
pensjonist». Organisasjonssjef Bartolf ga en klar og
meget oversiktlig innfering i hovedtrekkene i firmaets
pensjonsordning for de ansatte ved hovedkontoret, pa
@rsnes og i Filipstad. Reglene for pensjonsordningen
er samlet i et spesielt hefte, «den lille bla bok», som
er delt ut til samtlige ansatte. Boken er bare pa 5 sider,
men teksten er temmelig kompakt og har naturlig nok
et sterkt forsikringsteknisk preg, sa Bartolf, sa det er
vel ikke til 4 undres over at den ikke er blitt folkeles-
ning. Bartolfs muntlige fremstilling av dette emne bi-
dro til & lette forstaelsen for de mange og noksé inn-
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viklede regler, og hans innlegg ble p&hert med vaken
interesse av forsamlingen.

Cand. psychol. Jan Atle Andersen fra Fellesutvalget
for forberedelse til pensjonsalderen — et utvalg med
tilslutning fra bl. a. Norsk Arbeidsgiverforening, LO,
Norges Rede Kors og andre landsomfattende sam-
menslutninger — tok for seg emnet «Behovet for kon-
takt og samhgrighet». Juridiske spsrsmal i pensjons-
alderen ble behandlet av konsulent Vigleik Nilsen fra
Norges Bank, og overlege Arne Bruusgaard holdt et
humerfylt foredrag om «Aldring og helse». Pen-
sjonistenes rettigheter ble belyst av sosionom Helene
Stockinger fra Norske Folk, og husstelleerer Inger-
Johanne Ulvestad understreket betydningen av riktig
kosthold.

Avslutningen ble. markert ved en tilstelning i kan-
tinen for alle kursdeltagere med ektefeller.

Av de 20 WW-ansatte som deltok i dette forste
kurset, var det hele 11 som har en tjenestetid i rederiet
p& 40 &r og mer. Som et kuriosum nevnte da ogsa per-
sonalsjefen, Sverre Kjelland-Mgrdre, i sin avslutnings-
hilsen til kursdeltagerne, at disse 20 tilsammen repre-
senterte en tjenestetid hos WW pa hele 750 ar!
Kjelland-Mgrdre fremkastet ogsé tanken om & danne
en «seniorklubb» med sikte pa & sgrge for kontakten
og den sosiale forbindelse pensjonistene imellom og
mellom pensjonistene og firmaet, slik at pensjonistene
kan fa styrket felelsen av at deres tidligere arbeids-
giver regner med dem og interesserer seg for dem —
ogsa efter at deres egentlige arbeidsdag er slutt.

Kurset «Forberedelse til pensjonsalderen» har man
tenkt & gjere til en fast institusjon og det blir aktuelt
a kjere det ca. hvert femte ar. Man haper & finne en
utvei til & kunne komme med et lignende tilbud til vare
seilende, og det arbeides med dette.
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EPILOG VED
EKSAMENSFESTEN
TIRSDAG 14. MAI
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Pensjonist-aspirant pé eksamensfest
v er sprek og sprelsk som en gyngehest

Fremtiden — hvorledes moter du den?

Viljelost — mimrende — vet ei
hvorhen?

Nei, efter en grundig hjernevask

er man blitt kjekk og frekk og barsk

Vi har hatt en rekke fag
oket i visdom fra dag til dag
Hor nu bare pé

bva vi kan svare Pﬁ.‘ Pensjonist-aspiranter pd kurs. Et utsnitt av en vdken og lydher forsamling av vordende
pensjonister med ektefeller.

Huvor kommer vire pensjoner fra? o o
Pensjonister skal visstnok ogsé ha belse  Kjere Jan Atle — pensjonistenes

I har visst d — en viklig faktor for sjelens frelse maskott
]‘fo’:z’ . ;?;-;:” ¢ Dessuten skal vi lere & spise takk for din innsats — vi onsker deg
Men Bartolf bar talt grovbrod og graut — og bli sunne alt godt!
og forklart oss alt: og vre
Og 54 til slutt — for man gar tom:
Grunnbelop ganges med folke-poenger Samfunnets perleport dpnes som kjent  En hjertens takk til mannen som
Norske Folk, Folketrygd og WW Pensjonistene onskes velkommen med kjelland-morderisk glimt i blikk
gir oss penger . sd pent som uten snakk og uten snikk
Samordningstillegg med avkorinings- Ny bvil deg borger — det er deg som uten & vakle
f aktor . fortjent lot seg villig takle
31{” ? elektrqnbj ernens traktor Du som bar underboldt samfunns- 1il 4 fd satt i gang
Minus-logaritmer med variasjoner skuten dette hyggelige arrangement
sikrer 0ss ekstre 77]‘11'17 ensjoner bilses 53 kjerlig fra skattefuten
rrygger df" eldre ars. eksistens Nu kan du trygt gd med pengene pideg Vi ber Kjelland-Mordre ved. en
med mini- g maksimal-potens Aldri mer skal vi prove d flideg anledning siden
. & hilse til toppen av WW-pyramiden
Takék, kjere Bartolf som har f orsynt Jan Asle Andersen har 0gsa talt fra alle oss som snart tar en saftig bit av
055 med fakla fra rallenes labyrint har snakket om alt pensjonstilverelsen — La dolce vita!
‘ Ved hjelp av de bartolfske ligninger det vi trenger 4 vite
! mestres inflatoriske svingninger og det er ikke lite! TUSEN TAKK
‘ Som han sd klokeligen har sagt
Pensjonister har forhold av alle slag skal pensjonister ha visse bebov for
de juridiske ble belyst her en dag kontaks PERSONALIA
A kjenne lov og rett i smétt og stort og samhorighet sénninyog ne
se det bar ingen av oss hittil gjort 0g takk for det!
MASSE-MESSE? Utstrakt kollegialitet.
Batene er slik beskaffet idag Et alle-for-alle prinsipp.
at skaffe er blitt i spise, " Men ta sd en orliten tripp
men ikke i messer av mange slag, til toppen av HOVEDKONTORET
for nu ma samtlige prise og bli fortrolig
sambold og intimitet. med forskiell pd smé og store . . .
MINI MAL
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Barndommens rike. Nesbrygg-sundet, Fjerholmen, Steinkloss.
Og nettopp nd, etter endt fisketur, Masls. Gjennom skybrudd og
solregn Ekjorte vi for a na denne flate, nakne og forblaste holme,
liggende i doven soldis en juli-fredags ettermiddagstime. Dovent
ligger ogsa brunbarkede hobbyfiskere pa stritt gress, strandsnel-
ler og tjereblomster i lune skorter mellom blankslitte svaberg,
mens strandhugg-forsamlingens nestor, selveste Thor, med blaser
og Edenhatt, sittende pa medbrakt feltstol, skuer utover leden,
som om han ennd forte skip. En vital «guttunge» pa 85 med
farverikt skjerf kastetr loselig rundt halsen, som en ndtids dandy
ville gjore det. —

Foran grillristene med herlig duftende og perfekt krydret
makrell, ruver genserantrukne, heilnorske Buen, en bondekul-
turbesatt sagaskikkelse i ramsalt sjp. Og midt i det hele — bessk
fra fastlandet, selve Rederen Tom i kjeledress og eldgammel hatt,
tkke med jet-racer denne gang, kun en folkelig cabin-krysser, en
grillpelsespisende upper ten, sa gnistrende gret at man i forfjam-
selsen takker Var Herre for a veere gift med firmaet. Og her @
soldisen sitter man lits tafate og betenkt, med makrellstykke og
livseliksir 1 handen, mens en indre stemme nynner de to bld rin-
gers melodi. Og her i soldisen vet vi at meget skal hende for fiske-
ferden er slutt.

Mercedesbussen skal servo-rutinert med centimeters klaring
forsere Sharrebos wveldresserte bjerkeallé, velsmakende wales-
kringle, bakt med en god og kjeerlig hand, skal nytes til ramsterk
Eaffe og ditto cognac, de siste gjester skal pa Ibsensk maner folges
til grinden og hjertelig vinkes farvel. Vi skal skue innlandets
fruktbare enger og bunnsolide bruk, mens Buen med konferanse-
mikrofon pad guideplass skal humre i salig fryd nedover mot
Holmestrand, alt mens glade individualister skumringstrette
summetoneprater seg innover E 18 mot Askerbygden, lett over-
dovet av Sir Arthur, som nok fremdeles vil veere den ledende,
og er han kan hende ikke det? Har noen tilnermelsesvis som
ham identifisert seg med alle de seilende, slik at de pa sin side
regnet HAM for rederiet? Det var for Tidemann de banket rust
i Calcuttas febervarme, det var for Tidemann de frysende surret
dekkslast 1 Ostersjoens isade.

Barndommens rike. Nesbrygg-sundet og Fjerholmen. Her pa
Maslo ble teltene strukket St.Hans-aften, og lyse minner fra den
gang blander seg i nuets beundring for de trauste pensjonister.
Arnardo lerte oss a sette pris pd de gamle stabeiser, det var de
som gjorde at vi har det sa inderlig godt i dag. Taifun-Hansen my-
ser god-modig-gretten mot solen.og Landher ler sin smittende lat-
ter, mens Barth ser pad klokken og mener vel eyturen er slutt.
Engebretsen, furet, veerbitt over vannet, mener visst det samme
og er allerede pa vei til hurtiggdende snekke med bla kalesje.

Sa er det oppbrudd. Fiskeskoyte og smabater skal danne en
armada innover til Otto Andreassens kullbrygge. En armada be-
mannet med individualister, som aldri lot seg uniformere eller
ensrette. De har beholdt sin integritet, de er egne og sta. Men de
respekterer hverandre og har SAMARBEIDET i alle ar. I trofast
slit, i cerbodighet for sin arbeidsgiver, i kjerlighet il sitt yrke
har de alle veert med pd @ komponere de to bld ringers melod:.

MINI MAL







ROALD TORGERSEN:

Det er nd ca. 3 ar siden vi omhandlet ovennevnte
del av sikkerhetsarbeidet i disse spalter. Det vil der-
for veere riktig & gi en kort redegjorelse over den
generelle utviklingen som har funnet sted, og de er-
faringer vi har hestet i denne periode.

Vi har tidligere nevnt Statens Havarivernskole, og
denne er n& et faktum, selv om skolebygget ennd
ikke er reist. Skolen vil f& en fin beliggenhet ved
kysten ca. 9 km nord for Haugesund. Rektor med
leererstab er ansatt og midlertidig undervisning i
enkeltfag startes opp né. Undervisningen vil bli fore-
tatt ved de maritime skoler i Haugesund, inntil eget
bygg kan benyttes. Skolens aktiviteter vil bli mange,
og foruten & spenne over de tradisjonelle marifime
virksomheter, vil de ogsé omfatte oljesektorer i Nord-
sjgen og andre nye sikkerhetssektorer som etter-
hvert vil trenge seg frem. Som planene ser ut na,
vil vi f& en maritim sikkerhetsdannelse som stér i
forhold til neeringens betydning for landet.

Innen vart eget rederi har vi sett en jevn fremgang
og skende forstdelse for sikkerhetsarbeide som hel-
het, men dessverre er det neppe tvil om at vi frem-
deles kan gjere det bedre pé dette felt.

ALVORLIGE BRANNHAVARIER

| et stort rederi som vért, med forholdsvis mange
linjeskip som er spesielt utsatt p.g.a. den varierte
lastesammensetning, vil branntillep og havarier dess-
verre forekomme. Noen av de brannhavarier vi har
veert utsatt for har veert av alvorlig karakter, og det
har spesielt blitt store lastehavarier med etterfolg-
ende vanskelige assuranseoppgjer.

De erfaringer vi har hgstet er blitt viderefert til de
seilende i sirkuleereform, ved kursvirksomhet her ved
rederikontoret, og ved kontaktmeter med skipsledel-
sen ombord.

Hva angér selve brannbekjempelsen, sé er den i de
aller fleste tilfeller blitt utfert pd en utmerket méate
av skipets besetning. Det har gjentatte ganger vist
seg at besetningen selv har slukket branner hvor
brannstyrker fra land har vist en lunken holdning.
Dette viser at pd det aktive omrade er vi kommet
langt, og forholdene kan karakteriseres som tilfreds-
stillende.

Nér man ser pa det forebyggende beredskap, s&
kan ikke den samme gode karakter gis, og det er ikke
tvil om at her kan flere ting gjeres bedre.

Det har ingen hensikt & ramse opp bevismateriale
for denne péstand, men vi vil heller forsgke & nevne
preventive tiltak som ber gi positive resultater.

ALLE OMBORD MA BLI SIKKERHETSBEVISSTE

[ korthet kan preventive tiltak benevnes som opp-
leering, svelser, ansvarsbevissthet og aktpégivenhet.

Skipsledelsen ombord i vére skip behersker nok
alle disse punkter, men det er grunn til & reise et
spersmal om hvorvidt samtlige av skipets besetning
behersker de to siste punkter.

Det er ikke nok & gjennomfere brannevelsene regel-
messig, selv om disse i seg selv er utmerket utfert.
Det m8 ogsd legges vekt pd at det enkelte beset-
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Brannhavarier ma forhindres

ningsmedlem fullt ut skjgnner rekkevidden og ansva-
ret som falger med enhver stilling ombord, og at han
bade 1 arbeid og fritid handler instinktivt i henhold til
dette.

Hvordan skal man s& klare & fa alle ombord sikker-
hetsbevisst? Det er bare en mate & klare dette pa,
nemlig ved hardt arbeid fra skipsledelsens side.

Ved fremvisning av brannfilmene m& stoffet grun-
dig gjennomgés etterpd. Ved kontaktmeter mé& sikker-
hetsarbeidet f& prioritet, og det mé& presiseres at
uaktsomhet fra en enkelt mann kan sette alle ombord
i fare. Sperrekonkurranser i forbindelse med brann-,
rednings- og vernearbeid kan arrangeres péa en slik
méte at det fanger interessen hos alle. Man kan her
lage en mer inspirerende ramme rundt konkurransen
i form av litt ekstra bevertning, sma premier for de
beste resultater osv.

«SIKRINGS-DRILL»

Som nevnt mé ansvaret for oppleeringen ferst og
fremst beeres av kaptein, maskinsjef og overstyr-
mann, og i den forbindelse kan nevnes, blant flere,
to konkrete omr8der sem ma gis mere prioritet hva
angar ansvarsbevissthet og aktp8givenhet

Maskinsjefen m& gi samtlige maskinister, repara-
terer og andre av skipets besetning, som utferer
sveise- og brennearbeid, en grundig oppleering i sik-
ringstiltak som skal iverksettes for arbeidet igangset-
tes, samt i de kontrolltiltak som m& utferes nar arbei-
det er utfort.

Overstyrmannen ma gi samtlige styrmenn og andre
dekksfolk oppleering i stempling og surring av last.
Vi har hatt en utvikling hvor dette arbeid tildels er
overtatt av sikringsgjeng fra land, med den folge at
skipets*folk i noen tilfeller ikke felger opp arbeidet
pd samme méate som fer. Resultatene av dérlig
stempling/surring har veert blanding/edeleggelse av
last, som videre har utlgst branner av meget kompli-
sert natur.

Til slutt ber det igjen nevnes at vart totale bered-
skap har vist en klar fremgang i en rekke &r, og det
er ingen grunn til at vi ikke ved hardt arbeid skal
kunne fortsette denne fremgang.

Hold it! 1 said.




VIDAR BEKKAVIK:

Stadig endringer i utdannelsesmgnsteret
Nytt opplegg fra Kontaktutvalget for sjgmanns-

utdanningen

Kiernen i den s8kalt underordnede gruppen ombord
er matroser og motormenn (fyrbetere). Som spesialis-
ter med eller uten formell tilleggsopplesring har man
dessuten kategoriene reparater, batsmann (arbeidsle-
der), pumpemann, frysemaskinmann og enkelte mer
spesielle kategorier.

Stillingene jungmann, lettmatros og smerer er neer-
mest & betrakie som oppleeringsstillinger til -matros
respektive motormann. De aller laveste oppleerings-
stillingene, dekksgutt og maskingutt, er i ferd med &
forsvinne.

Tidligere var avansementet fra lavere til hgyere
stilling i prinsippet basert pa tid. Séledes forutsatte
matrosstillingen i alt 36 maneders fartstid i lavere
stilling. For motormannsstillingen var tilsvarende krav
30 méaneder (for fyrbeter 18). Det ble under denne
fartstiden gitt oppleering i de forskjellige arbeidsope-
rasjoner om bord, men det var ikke noe krav om & ha
gjennomgétt en bestemt leeregang.

I 1967 introduserte Kontaktutvalget for sjemannsut-
danningen (et organ for uformelt samarbeid *mellom
bergrte organisasjoner og myndigheter) s&kalt syste-
matisk oppleering ombord frem til matros og motor-
mann. Lzeretiden ble satt til 24 m8neder for ungdom
uten spesiell praktisk forutdanning, og til 12 méneder
for den som hadde gjennomgétt yrkesskole pd en
relevant linje. Gutter med yrkesskole kunne dessuten
f4 12 maneders videreoppleering ombord fra motor-
mann til reparater. Samtidig gikk leerlingmyndighe-
tene for h&ndverk og industri med pé & innremme s3

stor kompetanse for sjgmannsopplzeringen at det ble
mer overkommelig for sjefolk & kvalifisere seg til
mekaniker i industrien. Dette kan gjeres ved & ta 14
maneders praksis p& verksted i land.

Erfaringene med systematisk oppleering ma utvil-
somt anses som gode, selv om det har veert mange
problemer og misforstdelser i starten. Frafallet i den
forste del av oppleeringstiden har veert stor (ca. 50
pst. ferste aret for aspiranter uten yrkesskole, ca. 30
pst. for dem med yrkesskole). Dette frafallet er langt
sterre enn man kunne enske, og det kan trolig bringes
noe ned ved forbedring av oppleeringen. P& den annen
side tyder alt p& at man i s spesielle yrker ma ak-
septere et betydelig frafall i oppleeringsperioden.

Helt fra starten har det veert tatt til orde for & sld
sammen den systematiske oppleering av matroser og
motormenn, slik at man kunne f& et system for kvali-
fisering av «enhetsmannskaper». Dette ville svare
bedre til fldtens behov, blant annet fordi alternering
mellom dekk og maskin var en forutsetning for de
nye bemanningsregler som ble gitt i 1969.

Kontaktutvalget etablerte derfor en ordning som
gikk ut pa & tilby matroser en 1-&rig videreoppleering
i maskinen frem ftil «kombinert matros/motormann».
Motormenn fikk et tilsvarende tilbud. Denne opp-
laeringen har hatt relativt liten tilslutning, sannsynlig-
vis fordi det hverken for sjgmennene eller for rederi-
ene fortonte seg som seerlig attraktivt med et system
der man matte g8 tilbake til leerlingestatus etter at
man var ferdig utleert til matros eller motormann.

SKIPSFAGARBEIDER

Hosten 1973 la Kontaktutvalget frem et opplegg
som innebasrer at farstegangsoppleeringen ble en ren
«enhetsoppleering», dvs. at oppleeringen ikke lenger
skal veere delt p8 matrosoppleering og motormanns-
oppleering, men i stedet fore frem til «skipsfagarbei-
der» («skipsmekaniker»).

Oppleeringen ombord vil skje pd samme méte som
for tidligere aspiranter {on the job training) der opp-
leeringen blir innpasset i skipets normale arbeidspro-
gram.

Den fastsatte oppleeringstid pd 36 maneder deles
i 3 perioder & 12 méneder. Nedenfor er satt opp et
menster for oppleeringen.

Aspiranter med yrkesskole (grunnkurs) innpasses
direkte som aspirant Il. :

Oppleeringsméalene vil veere de samme for alle, uav-
hengig av tidligere utdannelse og praksis, men opp-
leeringens lengde vil variere.

| oppleeringsperioden for skipsmekaniker inngér et
2 maneders skipsmekanikerkurs i land.

Aspiranter uten yrkesskole far adgang til kurset
etter & ha deltatt i den praktiske oppleering ombord
i minst 12 méneder, mens aspiranter med yrkesskole
ma ha deltatt i minst 6 méneder i denne oppleering.

P& dette kurset blir det gitt videre oppleering i vern
og sikkerhet, og dessuten instruksjon i bruk og ved-
likehold av maskinelt og mekanisk utstyr.

Aspiranter med annen bakgrunn (fartstid, andre
relevante skoler, verkstedpraksis etc.) som sekes
innpasset i systemet, ma f& oppleeringsperiodens
lengde fastsatt av Kontaktutvalget for sjemannsut-
dannelsen. ‘

Skipsmekanikeren skal veere kvalifisert for arbeids-
oppgaver b&de pé dekk og i maskin og dekker matros-
eller motormanns stilling.

Vi tror derfor at omtalte ordning vil bli det frem-
tidige utdannelsesmgnster for fagarbeide til sjes.

Tittel Fartsméneder Erstatningstillegg Lenn (skip over 2000 brt.)

Skipsmekaniker ~ Over 36 Matros/motormann  * Reparater < kr. 50— kr. 2778, —

Aspirant | 24—36 Lettmatros/smarer Matros kr. 2532, —

Aspirant Il 12—24 Jungmann/smerer Lettmatros kr.1816,—

Aspirant ! 6—12 Jungmann/smerer Sjeaspirant kr. 1530, —
0—6 Jungmann/smerer Sjeaspirant kr. 1427 —
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DE SKAPER SELV SIN
VELFERD PA NEW
ZEALAND

Det snakkes s& mye om velferd
til sjos, men den heste og mest
givende velferden skaper man selv
ved & utnytte de gitte muligheter.
Noen av offiserene pa TORRENS
pakker telt, sovepose og annet ut-
styr i leiebil og drar pa lange fiske-
turer nar de har frihelger pd New
Zealand. De har her funnet en vel-
ferdsform som gir dem hygge,
spenning og avkobling.

Fra Ingemar Nordstrand, General-
konsulatet i Wellington har vi fatt
tilsendt felgende reportasje:

New Zealand er et eldorado for
sportsfiskere. Sprelsk, fet og bite-
villig erret pd 10 kilo er ikke sjel-
den, fortelles det. Bare man har
nedvendig talmodighet, slik det
semmer seg en ekte sportsfisker.
Og naturligvis brukbart utstyr.

Noen av offiserene p& Wilhelm-
sen-skipet «Torrens» som gér fast
i stykkgodsfart mellom Skandinavia
og New Zealand, har gitt seg fisket
og friluftslivet i vold. Etter lange og
strevsomme uker i losse- og laste-
havner kjorer de gjerne timevis pé
frihelgene for & nyte gleden og
spenningen, og slapper velgjerende
av.,

Og ofte fiskes det nok til hele
mannskapet.

Ja, det hender at det blir nok til

alle, og vel s& det. Nystekt srret’

med frisk remme og salat er noe
som ‘gutta virkelig setter pris p4,
sier stuerten Finn Solem som sam-
men med overstyrmann Jarle Lar-
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Stolte viser «gnistan, fru Kirsti Bakke og overstyrmann Jarle Larsen frem dagens fangst —
over 30 fete orreter.

sen, utgjer «fagfiskerne» i gjengen,
som ellers bestér av ekteparet Kir-
sti og Bjern Bakke, henholdsvis
telegrafist og 1. styrmann.

Stuert Solem og overstyrmann
Larsen kommer begge fra Hadsel i
Vesterélen, og er sé & si oppflasket
med fisk og fisking, om ikke akku-
rat stor-erreten. Begge har gjort
saringer av seg — for en tid, bosatt
henholdsvis pd Nord-Mere og | @st-
fold.

— Retrett-tomter er imidlertid
sikret der oppe hvor Norge er vak-
rest, slédr de begge fast.

— Hvordan begynte egentlig
dette?

— Hovedgrunnen var vel at det
kom en del fiskegale folk p& samme
baten for en gangs skyld. Vi er alle
ivrige fiskere, hver p& var kant
hjemme, og her nede koker det nes-
ten over av fin og fet erret. Og med
ordningen i havnene her p& New
Zealand — med stopp i arbeidet

fra lordag klokken 1200 — blir det
god anledning til & reise milevidt
avsted. Velge fiskeplassene s& & si.

Vi fulgte de fiskegale offiserer
en week-end til Ashburton River et
par timers kjoring syd for Christ-
church. Bilen var nedlesset med
kostbart og utvalgt utstyr. Dobbelt
sett fiskestenger og sneller, sluker
og fluer i s& blendende vakre farver
og utforminger at en gammel mark-
fisker folte seg rent forlegen.

Og fisk ble det — men riktignok
ingen 10-kilos, — enda vannferin-
gen i elven var lav og grreten stor
innunder meorkt buskas. Hele 34
stykker. Og det av fineste stekvare,
fastslo stuerten, og overlot til
«gnista», fru Kirsti Bakke & foreta
stekingen.

— Gjennomsnittlig er nok sor-
reten sterre og fetere her enn
hjemme, men den er ikke s& red og
fin i fisken. Den virker litt dau, er
liksom lettere & ta. Det er mer liv




«Gnista» p4d TORRENS i pavente av storfisken.

over grreten hjemme. Som over fol-
ket, ler overstyrmann Jarle Larsen,
som er fra Temmervik,

— Andre fiskere vi s, fikk bare
et par pinner. Hva er hemmelighe-
ten? -

— Vanskelig & si. Kanskje vi har
mer tadlmodighet enn new-zealen-
derne. Vi er heller ikke redde for &
ta oss frem til fiskeplassene om
bush’en er aldri sé tett, mener stu-
erten.

— Og sa aquavit'en, slér 1. styr-
mann Bakke fast. En god dram med
Linje-aquavit skjerper fiskelykken.

Var tidligere skipper, Michalsen,
holdt en gang p& & edelegge hele

Resten av skipet nyter ogs3 godt av herligheten. Fra venstre lett-

matros Hans Jacob Spro, matros Ola Red og lettmatros Svenn

fisketuren. Vi hadde glemt pletter,
s& han satte i gang med & vaske
flate .stener til bruk som tallerke-
ner. Aquavit dreper alt, sa han. Hel-
digvis var det tilstrekkelig igjen til
& redde fisket. Samme gangen
hadde vi ogsé@ glemt stekepannen.
Men Michalsen fant pa rad. Hjul-
kapselen pa bilen var ypperlig til &
god-steke grreten i.

— Det gamle ord om at jenter pa
fisketur adelegger fiskelykken?

— Det kan da ikke stemme, s&
mye fisk som vi far hver gang. Men
det kan jo veere aquavit’en. «Gnista»
smiler betenkt.

Over seksti kilo med rundfisk

Svendsen.

har «Torrens»-gutta halt i land p3&
en rundtur. Til glede for seg selv og
for resten av skipet. Det er et sunt
og friskt liv de har funnet frem til
pé fritiden. Avkoblende og primitivt
velgjerende. Ingen andre enn norske
sjogutter kan finne pa noe slikt. Det
er velferd av beste merke . . .

— Ja, vi nyter det virkelig. Ikke
minst kveldsstunden ved bélet gir
0ss meget. Bare s8 synd at det ikke
finnes flere skip i denne farten, slik
at vi oftere kunne komme hit ned,
sukker de fiske- og friluftsglade
offiserer.

Men hjemme biter ogsé@ erreten.
For ikke & si sméseien i Vesterélen.

ULANDSSTIPENDIATER
1 RA S5

Det tredje shippingkurs for u-landsstipen-
diater er i full gang. Bak dette arrangemen-
tet stdr Det norske Shippingakademi og
Direktoratet for utviklingshjelp, og stipen-
diatene skal oppholde seg i landet i ca. 6
ménder. | begynnelsen av september var
stipendiatene pd besok i rederiet for &
hore overingenior T. Fjelbergs forelesning
om Cargo Handling, et emne som tydelig
fenget interessen hos tilhorerne.
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Fare, fare sjomann . .

Fra skipsavisen p& M/S TALABOT har vi sakset et inn-
legg fra bladets redakter Olav Svendsen.

En liten betenkning til eftertanke.

En rolig sendag i Atlanteren. Man
vandrer rundt pa brua og funderer
pa sa mangt. | gar kveld passerte vi
«linja», imorgen vil vi sneie Acen-
cion pd var ferd mot @sten. Rart hvor
blasert man blir etterhvert. Her flak-
ser man rundt pa jordkloden, fra det
ene landet til det andre. Forskjellige
folkeslag og livsméter. Vi tenker
ikke sd ngye over det, det blir en
vane. Det er akkurat som det skal
veere. Men tenk pé& alle landkrab-
bene som misunner oss vart séa-
kalte «frie liv». Vi som far se hele
verden, og «attpéa til far betaling for
det». Néja, fra fleip til alvor: Far vi
igrunnen se sa mye? Eller rettere
sagt, vil vi se s& mye? Jovisst har vi
veert i mange land, sett mange for-
skjellige havnebyer, men er det ikke
for det meste havnekvarteret vi er
kjent med....

} dagens skipsfart skal alt g& med
starst mulig fart. Vi far ofte ikke tid
til & ga i land i det hele tatt. Men nar
vi en sjelden gang har anledning, s&
gjer vi neimen ikke mye utav det.
Det blir som oftest en kort tur opp
for & spise eller handle noe ngdven-
dig. Noen kommer seg en tur pa

kjerka eller velferdsklubben, men
de fleste havner vel pd Ottos eller
tilsvarende steder. Uten forkleinelse
for disse, det er slik det skal veere.
Det er gammel tradisjon dette. Etter
lange sjgreiser er man dritt lei hele
skuta og livet der. N& skal det
festes, hei og hopp. Dette er en
mentalitet som jeg tror henger
igjen fra gammelt av. Man skulle lik-
som ikke {engre enn de forste sjap-
pene. S& var det full rulle og halv
fridag deretter. En masse penger
brukt, og sveert lite igjen for det hele.

Hva om man gjorde seg litt bedre
kient med stedene? At man dro
utenfor havnekvarteret, gjerne uten-
for byen. At man prevde & kjenne
lokalbefolkningens mentalitet pa
pulsen. Prgvde & unngd de ser-
pregede sjgmannssjappene, har du
sett en, s& har du sett alle. Det er
utrolig lett & bli kjent med andre
mennesker hvis man bare gar inn
for det. Kanskje du ikke snakker sa
flytende engelsk, men hva gjor vel
det. Det er bare sjarmerende med
litt aksent. Og snakker ikke lokalbe-
folkningen engelsk, s& kommer man
alltid frem ved hjelp av fingersprak

og geberder. Hvis man har en sgn-
dag eller fridag under land, hvorfor
ikke benytte seg av sjgmannskir-
kens eller velferdens tilbud om
sightseeing o.l. Eller lag din egen
tur. Ta drosje, lei en bil eller ta
bussen. Se kjente steder som du har
hert om. Bruk fotoapparatet flittig
og f& med deg noen virkelige minner
fra andre land.

Vi sjefolk har, trass i bade speed
og service, en sjelden anledning til
& se og oppleve mere enn andre.
Ta vare p& den anledningen. Det gar
an, bare man vil... Stretanker en
sgndags formiddag. Fare, fare sjg-
mann. ..

C. Ville det né ikke veere pé tide at ogsa sjefartsnasjo-

nen Norge far en stasjon tilknyttet dette nett av
«Reporting Stations». Vi sikter her til Rogaland
radio, som jo er en utmerket stasjon, med nesten
daglig kontakt med alle norske skip i utenriksfart.
Na& er sikkert ogsa andre rederier gatt over til 4 be-
nytte AMVER-systemet. Dette vil muligens fere til
ket belastning pa stasjonen, hvis alle skulle be-
nytte den, men vi mener den burde veere apen for
rapporter av denne type, i de tilfelle det ikke er
mulig & oppné kontakt med andre neerliggende sta-
sjoner. Vi tillater oss derfor & foresla dette blir tatt
opp med de rette instanser, da det jo er sikker-
heten til sjos det gjelder.

Medlemskap i AMVER

Da na alle rederiets skip, unntatt supply, deltar i
AMVER, kan det veere aktuelt & ta fatt i en svakhet
ved opplegget.

Den amerikanske kystvakt, som organiserer AM-
VER-systemet, har en avtale med en rekke kyststasjo-
ner omkring i verden om gratis videresending av po-
sisjonstelegrammer til HQ i USA.

Imidlertid er det ingen norske kyststasjoner med
pa denne ordningen. Vi vil i denne forbindelse peke

pa noen problemstillinger som er av interesse. Med hilsen,

Kr. Kristoffersen

A. Hensynet til egen og andres sikkerhet tilsier at Stig Emjellem

systemet m& fungere med maksimal effektivitet.
Men til sine tider, spesielt for uerfarne radio-offi-
serer, kan det by pd vanskeligheter & sta i regel-
messig kontakt med utenlandske kyststasjoner.

Vi takker for dette meget interessante innlegg, og
kan i denne omgang henvise til overinspekter Roald
Torgersens artikkel om AMVER og M/S TENDER
TRUMPET.

Vi vil ellers komme tilbake til de konkrete spgrsmal
i neste nr. efter & ha tatt saken opp med de rette
offentlige myndigheter. RED.

B. Den navaerende ordning medferer gket «Forurens-
ning» av kallebandene, som allerede er overbe-
lastet.
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Var honngr

Fra M/T TAMANO er det til velferdskontoen inn-
kommet et belep pa kr. 650,— fra bingo ombord. Be-
lopet er oversendt Levanger Helsesportslag.

Velferdsklubben pd M/T TAURUS har oversendt et
belep pé tilsammen kr. 1.350,— til Fossnes Ands-
svakehjem pr. Tensberg.

Fra besetningen pd M/T TABRIZ er det oversendt
et belep p& kr. 1.500,— til Fossnes Andssvakehjem.

Etter et oppslag i VG om Aksjon Fererhund til
stotte for Norges Blindeforbunds Fererhundskole i
Vestby, reagerte M/S TARONGA momentant og
sendte inn kr. 5.000,— til aksjonen. Mannskapet hadde
fattet s& stor interesse for saken at de ensket & rekke
en hjelpende hand, stilte en betingelse, nemlig at en

hund skulle oppkalles etter TARONGA.

Etter at VG bekjentgjorde WW-skipets giverglede,

har Oslofirmaer stilt seg i ke for & bidra med noen

ekstraslanter til Fererskolens pengekasse.

«At least we know what they mean!»

Praksis med slappkiste-priser og regninger

Det har de senere &r blitt vanlig
at stuerten har slappkisten ombord,
men det viser seg at méten denne
butikken blir drevet pa er sveert for-
skjellig. Ofte er det ikke noen opp-
slatt eller tilgjengelig prisliste og
nér maneden er omme og man skal
betale, er belgpet aldri spesifisert
p& noen regning, man blir bare truk-
ket en viss sum som man mé& g8 ut
fra er riktig. Dette er en spire til
mye misngye. De feerreste vil ga til
stuerten og be om & f8 spesifisert
belgpet — i det ligger jo en mistil-
litserkleering — og s& gér mange
og ergrer seg over den etter deres
mening for store slappregning. Og
lang tid i sjeen og f& adspredelser
gjer ikke saken bedre.

Dette med mulighet for innkjep
ombord har blitt viktig de siste

drene da liggetid og fritid under
land har blitt minimal. En femsifret
ménedsomsetning i denne monopol-
butikken understreker dette. Noen
retningslinjer mener jeg nd vil veere
i rett tid: F. eks. pdbudt spesifi-
serte regninger, tilgjengelige pris-
lister for saken kommer pé klage-
stadiet, maksimalavanser, og sist
men ikke minst kjoperens under-
skrift for alt som blir kjept.

Dette vil etter min mening ta
bort all misngye med det ndveer-
ende system, eller mangel p& sy-
stem, og vil utvilsomt veere med pé
8 skape bedre forhold og samar-
beide ombord.

1. styrm. Edv. H. Bakkejord
M/S TRINIDAD

Vi har vel alle en tendens til & bli
ubehagelig overrasket nar regnin-
gen skal betales. Det forhindrer ikke
at 1. styrmann Bakkejord er inne pa
et sentralt poeng i sitt innlegg.

Enten det né er efter dagens bu-
tikkbesgk eller manedens slapp-
kisteinnkjep s& har de fleste av oss
et @nske om & se hva pengene
egentlig gikk til. Det ligger ingen
mistillit til selgeren i dette, snarere
forundring over hva man selv har
gjort.

Vi er altsa enig i at stuerten bar
spke & finne frem til en metode som
sikrer kjgperen et spesifisert bilag,
men vil ikke legge oss opp i hvilken
av de antydede fremgangsméter
som ber benyttes.

Vi er ogsd enig i at prislister ber
forefinnes. Red.
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| PA 011 ROM K4N HUK IKKE MINE PLANER GER /
LIGGE 06 JE6 SKILHAMITT || & HELT Aniey
EOETROM FORMEG SV | \\ Rz /

Dette spersmal ble stillet da en av
de WW-ansatte kom tilbake fra ferie,
og det sier noe om dagens situasjon
i arbeidslivet.

Tidligere tiders arbeidsplasser
hadde preg av ro, stabilitet og kon-
tinuitet i arbeidet. Dagens samfunn
er stadig skiftende, og dette for-
planter seg videre til arbeidslivet. Et
firma, en bedrift eller organisasjon
kan ikke veere statisk, men ma folge
utviklingen i tiden og forandre seg
i takt med denne for & overleve. | en
produksjonsbedrift vil produksjonen
forandre seg, nye produkter kommer
og gamle forsvinner, nye produk-
sjonsmetoder tas i bruk.

Hos WW er det likedan. Vi fglger
med tiden og gar inn pa nye felter.
Dette betyr at organisasjonen for-
andrer seg. Nye avdelinger dukker
opp, andre blir nedlagt eller far
andre oppgaver, og samtidig vil
ordre- og rapporteringsveiene bli
anderledes. Den formelle organisa-
sjonsplanen for firmaet viser hvilke
veier rapporteringen skal foreg3,
men det er klart at i en levende or-
ganisasjon felger beslutnjingspro-
sessen ikke alltid slavisk det
menster som er angitt pa et kart, og
slik mé& det nedvendigvis veere om
arbeidet ikke skal gé i sta.

Men hva har da dette med skrive-
bordet & gjere? Hvorfor flytter man
pd meg som holder pd med det
samme arbeidet i den samme -avde-
lingen? :

Ser man isolert p& de enkelte av-
delinger eller seksjoner, kan man
nok av og til stille seg uforstdende
til alle de ombygginger og flytninger
som har veert gjennomfart i RAS.
Forklaringen er at man pa litt lengre
sikt forsgker & etablere kontorfor-
hold for de aktiviteter man vet vil
komme i fremtiden, eventuelt forbe-
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rede endringer i allerede bestdende
avdelinger, samtidig som man
prever & skape en hensiktsmessig
kontorfordeling og plasering av de
enkelte avdelinger. Det sier seg selv
at nar man foretar flytninger, vil
dette kunne fore til at noen av de
350 ansatte i RA5 f&r mindre tilfreds-
stillende kontorforhold enn de
hadde tidligere, og dette kan vi bare
beklage.

"Men tilbake til skrivebordet som
ble borte. Hvordan kan det ha seg
at ikke alle ansatte far beskjed om
at de skal flytte?

Her er vi inne pa et egmtalelig
punkt. Darlig informasjon kan skape
mer konflikt pa en arbeidsplass enn
noe annet. Det kan riktignok veere
gitt muntlig bekjed om saken en
gang. Derefter tenker man ikke mer
over det fer handverkerne kommer
1 & 2 méneder senere, og da er be-
skjeden for lenge siden glemt av
dem som fikk den. Kanskje ble det
bare nevnt at man overveiet visse
flytninger eller forandringer uten a

spesifisere hvordan eller nar, eller
man kanskje til og med glemte & in-
formere.

Hvem skal informeres?

Alle de som selv blir bergrt av en
ombygging eller flytning mé f& be-
skjed, og dette gjennom de vanlige
kanaler, dvs. seksjons- og avde-
lingssjef.

Kontorservice ma f& beskjed da
det er de som skal utfere flytningen
sammen med vaktmester, og i til-
legg skal henvisningsskilt og navn
pa derer endres. Postavdelingen mé&
informeres da levering og henting
av post kan bli bergrt av flytningen.
Sentralbord mé fa beskjed om nye
telefonnummer, og portier ma like-
ledes informeres slik at han kan
henvise besgkende til riktig kontor.

Det er ikke realistisk & tro at vi nu
er ferdig med & flytte i RAS. Det skjer
stadig utvikling, og vi ma mete
denne pé best mulig mate ved stadig
& utvikle oss!

OAV

oppleering.

'JOBB |' OLJESEKTOREN

| forbindelse med var oljevirksomhet ble det for en
tid siden sendt ut en orientering til oppslag ombord.
_Interesserte. til de maritime- og boretekniske jobber
ble der bedt om & kontakte oss. Grunnen til dette var
at viville forsgke & fa kartlagt omtrent hvor stor mann-
skapsstyrke vi allerede har og hvordan vi p& grunnlag
_av.denne ber planlegge den. videre rekruttering og

Vi o'pp'f,or'dr'er- igjen interesserte til & kontakte oss.

MARITIM PERSONELLAVDELING
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VI GRATULERER

25 ars tjeneste
Bjarne Normann Johansen, 14. august.
Johanne Herlofson, 1. september.

50 ars fedselsdag

Sigmund Vidsj8, 25. juni.

Niels Eyde, 3. august.

Trygve Nika, 4. august.

Gudmund Johannessen, 7. august.
Bjarne Bjernlund, 15. august.

60 ars fedselsdag
Ole W, Tenfjord, 20. august.

Rederforbundets gullmedalje

Maskinsjef Sverre Mikkelsen ble tildelt Norges Re-
derforbund’s gullmedalje i oktober 1973. Medaljen
kunne forst overrekkes pd vart kontor 24. juni i ar.
Vi gratulerer med utmerkelsen.

FRATREDEN MED PENSJON

Seks av rederiets ansatte med lang tjenestetid bak
seqg, har nd trukket seg tilbake med pensjon. SKIB-
REDER! ensker dem alle en hyggelig og innholdsrik
pensjonist-tilveerelse, med takk fra kollegene for
mangearig og positivt samarbeide.

Maskinsjef Ole Halaas fratradte med pensjon i
august 1974. Han begynte i rederiet som smgrer i 1936
og ble maskinsjef om bord i M/S «Topeka» | mai 1952.

Maskinsjef Alf Endresen fratradte med pensjon i
august 1974. Han begynte i rederiet som 3. maskinist
i 1940 og ble maskinsjef om bord i M/S «Tai Shan» i
januar 1948.

Stuert Ruth Jergensen fratradte med pensjon i
august 1974. Hun begynte i rederiet som messepike
i 1951 og ble stuert om bord i M/S «Tancred» i mai
1961.

HWSMO@WW
PERSONALIA

Overinspekter Leif Borge fratr@dte sin stilling
31. juli etter 49 ars tjeneste. 18 &r gammel tegnet han
i 1925 apprentice-kontrakt med rederiet og hadde sin
forste tur ombord i daveerende M/S TAMPA. Borge
gjennomgikk gradene ombord i rederiets fldte og tok
styrmannseksamen og senere skippereksamen. | 1949
fikk han sitt ferste skip 8 fere, M/S TAI PING YANG.
| februar 1957 gikk han i land og har siden veert til-
knyttet Maritim seksjon. Borge ble utnevnt til over-
inspekter i 1965,

En lang rekke venner og tidligere kolleger ombord
og i land takker Borge for mange &rs vennskap, et
vennskap som vil fortsette n&r han nd er gatt over
fra de yrkes-aktives til de pensjonist-aktives rekker.

Hovedkasserer Josef Carlsen gikk av med
pensjon 31. juli etter 47 ars tjeneste ved Hovedkon-
toret. Carlsen startet sin Igpebane hos WW 18 ar
gammel. Han var en rekke ar tilknyttet Bokholderiet
og deretter Trekkavdelingen, inntil han i 1954 overtok
ansvaret for Kassen, hvor han ogsa foresto alle utbe-
talinger til de ansatte og pensjonister.

«Carlsen i kassa» ble et kjent og kjeert begrep for
alle som i &renes lep kom i kontakt med ham. Takk
for elskverdighet og aldri sviktende hjelpsomhet!

Avdelingssjef Georg Lydersen hadde sin
siste arbeidsdag pa kontoret 30. september, da han
trakk seg tilbake med pensjon etter 48 &rs tjeneste.
Etter endt skoleutdannelse 19 8r gammel begynte
Lydersen pd kontoret hos WW, og etter tradisjonen
fra den gang, var han de forste manedene i Postav-
delingen. Han ble deretter overfart til Bokholderiet
og senere var han en lang rekke &r tilknyttet hjem-
géende linjeavdeling. Siden 1960 har han arbeidet i
Regnskapsavdelingen.

Venner og kolleger takker Lydersen for «serlands-
blidt» og hyggelig samveer gjennom mange &r.
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STILLINGFORANDRINGER
MARITIM SEKSJON

| SKIB-REDERI nr. 2/74 gjenga vi p8 side 17 organi-
sasjonsplanen for Maritim seksjon. Planen var ajour-
fort til 1. juni 1974, og de ganske mange forandringer
som fant sted pé vérparten i &r, er innarbeidet.

Siden juni er det skjedd ytterligere forandringer, og
vi gir her en oversikt over disse:

Inspekter Roald Torgersen er utnevnt il
maritim overinspekter etter Leif Borge, som er
gétt av med pensjon pr. 31. juli.

Overinspekter Torgersen, som er 46 &r, begynte i
rederiet som 3. styrmann i 1953. Han ble forfremmet
til kaptein i 1961 og ble ansatt som inspekter 1 Drifts-
avdelingen i 1966. Fra mars 1972 har han veert grup-
peleder for Scan Dutch-gruppen.

Driftsinspekter Finn-Aage Christoffer-
sen er gatt over fra ScanAustral-gruppen til Scan
Dutch-gruppen og har overtatt funksjonen som l[eder
for gruppen pr. 1. august.

Driftsingenisr Knut Hornburg er gatt over fra
Barber/WW-gruppen til ScanAustral-gruppen.

Kaptein Kay Myhre eransatt som driftsinspek-
ter 1 Barber/WW-gruppen fra 1. september.

Inspekter Myhre begynte i rederiet 1 1952. Han ble
forfremmet til kaptein i 1969. Fra september 1969 til

august 1974 var han utlant til Barber Lines A/S hvor
han fungerte som Operation Manager i Hongkong.

Forhyringssekreteer Bjern Lunde slutteti For-
hyringsavdelingen 31. august for & g4 tilbake-til fl&ten
igjen som radiooffiser.

Som ny forhyringssekreteer er ansatt 1. styrmann
Asbjsrn Eriksen.Eriksen som er 28 &r, begynte
i rederiet i 1966.

Sivilingenier Per O. Ellefsen slutteti firmaet
31. juli. Som ny sivilingenier i Nybygningsavdelingen
er ansatt Svein Lunde. Han tiltrer sin nye stil-
ling 1. oktober.

WILHELMSENS LINJEAGENTURER

Fraktkonsulent Pehr Pehrson, daglig leder av
Atlantic Container Line Norge A/S, er utnevnt til
fraktsjef pr. 1. juli.

ADMINISTRATIV SEKSJON

PR-sjef Stein Kagge sluttet i firmaets tje-
neste 30. juni. Ved hans fratreden ble oppleerings- og
informasjonsfunksjonene samlet i en avdeling. Den
bestdr av oppleringskonsulent Hans Chr.
Bangsmoen og informasjonssekreteerene Astri
Howells og Helge Selmer. Avdelingen sor-
terer under organisasjonssjef John Bartolf.

Stein Kagge over til Aftenposten

Stein Kagge har redigert «Skib-Rederi» i 7 ar.

| disse &r har han satt sitt karakteristiske preg pa
bladet og latt sitt journalistiske talent komme leserne
til gode.

Han har na tatt et stort sprang ved & ga over fra
«Skib-Rederi» til Aftenposten.

Vi takker ham for god jobb og ensker ham lykke
til | ny gjerning.

Jan P. Syse

«Det var med blandete folelser at jeg oppgav redakior-
stillingen i Skib-Rederi og den mulighet denne gav meg 1il
kontakt med representanter for rederiets sjofolk og andre
represenianter for den norske sjomannssiand,» uttaler
Wilh., Wilbelmsens tidligere PR-sjef i forbindelse med
sin fratreden i firmaet 1. juli.

«En bedring av kontakten mellom seilende personell og
hovedkontoret anser jeg som en av de oppgaver som bor
prioviteres meget hoyt, og jeg beklager at jeg mé avstd fra
d delta i denne prosess. Pd den annen side skal en som
Sysler med informasjon vere forsiktig s& han ikke stivner
i sin stilling. Efter syv &r fant jeg at bebovet for fornyelse
giorde seg sterkt gieldende, og helt siden jeg forlot
jonrnalistikken har jeg veert fast bestemt pd & vende tilbake

til skrivende virksombet pa hel dag.» Stein Kagge avslutter

lynintervjuet med & 5i at han har en rekke gode minner fra
drene i firmaet Wilh, Wilbelmsen der kontakten med
rederne var inspirerende, mote med de seilende var lere-
rikt og miljoet i WIL gav sdvel sporislig som kameratslig
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Tidligere WilL-formann og
PR-sjef Stein Kagge.

uthytte. <A si farvel til mine gode medarbeidere i PR-
avdelingen var heller ikke 54 lett pé bakgrunn av den helt
spesielle samarbeidsform vi hadde etablert. En form som
kanskje kunne virke noe merkelig pa utenforsidende, men
som gav giensidig inspirasjon og forte il tellende resul-
tater.




ALAN LIGHT

SKIPSIDRETT =

Heller ikke i velferdens sportsoversikt Nr. 9 var det
noe som kunne tyde pa at n&, endelig, skulle W.W.
skipene vise hva de kunne, og det m4 derfor skje store
ting hvis ikke fasiten ved arets slutt skal bli like ned-
slaende som fjorérets.

For & ta fotballen ferst — i den Norske serien har vi
to skip blant de ferste femti, nemlig TARAGO og
TAKACHIO. TARAGO pé 25. plass har fire poeng efter
to kamper og selv om dette — etter mine beregninger
— gir 100 %o utbytte, s hjelper det lite hvis man kan
folge opp suksessen. Vi far hdpe at TARAGO klarer
dette og at andre bater bestemmer seg for & vaere med
ogsa.

Nar det gjelder den internasjonale serien sa glimrer
vare bater med sine fraveer. Det som tidligere var en
norsk paradegren neermest, er nd blitt atskillig mer
internasjonalt og dette er selvfglgelig bare gledelig,
men det vil ikke skade med et W.W. navn inniblant!

Efter en bra start ser det ut som om vare skip har
«stagnert» pé idrettsfronten. Det som skiller ut topp-
lagene ved arets slutt er at de har konkurrert ved en-
hver anledning, «hgstet» stadig nye poeng, og ikke
hvilt pa sine «laubzer» efter et skippertak pd idretts-
banen.

| det norske mesterskapet i fri-idrett er det TIJUCA
som forsvarer W.W. fargene med en 29. plass og med
TAMANO pa en 46. piass. Takket veere Ingri Berg —
ex TARONGA, nd TAIKO, er vi godt representert i
kvinneklasse 1 — individuelt — hennes to 3. plasser
og en 4. plass tyder pa at hun ogsd iar blir 4 finne
blant medaljevinnere. THEMIs’ Bodil Hagen har ogsa
en pen 3. plass i kulestgt i kvinneklasse Il.

Pa 3 x 60 m stafett — kv./vet. har vi TUGELA pa en
meget hederlig 8. plass med THEMIS ca. 2 sek. efter
pa en 20. plass. THEMIS tar derimot ledelsen p& 4 x
100 m stafett — men med en 19. plass, tett fulgt av
TIJUCA pé 22. plass og med TUGELA denne gangen
pa 44. plass.

Kampen om topp-plasseringer i svammeknappkon-
kurrensen er spesielt hard iar slik at TAMANO's 54 %o

ikke gir bedre enn 33. plass. TIJUCA og TAURUS er
ogsé blant de fremste 50 skip.

Et nytt WW. navn har dukket opp pa svemmefron-
tenten siden sist — TAGAYTAY's Per Egeberg. Hans
2. plass pa 100 m bryst med tiden 1.19.6 min. ville ha
gitt ham gull i fjorarets konkurranse, men dessverre
har han en meget rask herre foran seg, men mye kan
skje for aret er omme. P& 50 m fri ligger han pa
3. plass sa det er tydelig at vi her har en svemmer med

" stor potensial. Vi savner bredden i svemmesporten iar,

sammenlignet med ifjor, men haper pa en fin innspurt.

Ombord pad TAMANO har syv av besetningen klart
prevene til idrettsmerke — dette tilsvarer 22,58 %o og
gir derved TAMANO en 13. plass i denne konkurran-
sen. Kravene til idrettsmerke er ikke stgrre enn at de
fleste sjofolk burde kunne klare dem med litt for-
handstrening — ta en titt p4 dem og se om ikke det
lar seg gjere & ta merket ved neste passende land-
ligge.

I anledning sjemannsidretten’s 25 &rs jubileum iar
hadde Aftenposten en helsides artikkel dedikert vel-
ferden og dens innsats for & fremme idretten til sjos.
P& spsrsmal om hvordan rederiene ser pé sjgmanns-
idrett med tanke pa evt. fysiske skader, svarte rederi-
lege Ole Tenfjord fglgende:

— Mens vi med virke pa land kan trimme i skog og
mark og pé idrettsbanen nesten s& ofte vi gnsker, er
sjgmannen avskaret fra det. Tiden ved land blir sta-
dig kortere, og sjgmannen blir tvunget til b&de & ar-
beide og leve pd et minimum av plass. Samtidig gker
automasjonen ombord og sjgmannens liv blir stadig
mer stillesittende. Det er et onde for den fysiske helse,
det er noe vi alle vetl. Sjgmannsidretten beter pa dette,
og mitt inntrykk er at den bgter godt. Skader er
sjeldne, og de skader som matte oppstd og som kan
veere en belastning for et rederi, oppveies fullstendig
og langt mer til av den bedrede helsetilstand sjo-
mannsidretten gir. lkke bare sjgmannen selv, men
hele vart samfunn trenger sjgmannsidretten.

THEBENS FOTBALLTROFEER
1973

Begge premiene er vunnet i
Houston, den minste fra idretisuka,
og den sterste som mestvinnende
bat for hele aret.

Vi hadde et jevnt godt lag den tida
sd jeg tror ikke det er riktig & frem-
heve noen spesielt, men jeg vil
gjerne f& nevne at arbeidsleder
John Bjerkan var drivkraften bak
oss, skapte interesse og fikk gutta
med.

Det er ikke mange igjen ombord
av oss som var med pa laget. De
som har menstret av er kanskje
heller ikke klar over at vi vant for
hele &ret. Det var ikke kiart mens vi

la i Houston ved arsskiftet. Vi fikk
vite det sist i mai, men jeg haper de
som har menstret av kan f& anled-
ning til & lese dette i «Skib-Rederi».

Interessen for fotballen er nok
ikke den samme som fegr, men jeg
vil hape den bedrer seg — vi far se
hva det blir til pa @sten.

Med hilsen fra
«Thebenpatriot»,
Frode Karlsrud.

Som et apropos til WW-flatens fotballlag
viser vi THEBEN's to pokaler. Inskripsjon pd
den store pokalen: Houston International
Seamens Center Soccer Tournament —
Winner 1973 M/S THEBEN. Inskripsjonen péd
den lille pokalen: M/S THEBEN Internatio-
nal Sportsweek 1973 Houston—New Orleans
1st Place.
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Red.: NILS WETLESEN

WIL=TRANS 25 AR

Skramstad er samlingsplass i kveld,

ber kan vi fullt ut bli oss selv,

vi som kalles gamle knarker,

men som ufortrodent fotballen sparker,
Selv om «kondiseny er svak,

54 syng med velbehag,

vi lever for é leve,

og det gér bedre og bedre dag for dag!

Dette verset er en del av en sang ‘som har overlevet
seg selv siden 15-ars-jubileet mellom WIL og Trans i
1964. Sangen ble sunget nok en gang pa Skramstad
7. september 1974. Av gjallende norske og svenske
roster. Jubilanter par excellence. Og veteranene fra
1949 markerte seg sterkt sdvel i antall som i stemme-
prakt. Ogsd utover kvelden.

Vart 25-ars jubileum ble markert allerede fra mor-
genen av. Med velkomst og russiske gjensynsscener
pa Fornebu hvor Emanuelsen og Mathisen guttekate
sto i spissen for en gjeng som allerede da hadde min-
ner i blikket og fest i stemmen. | biler duvet det fest-
glade folge — ferst innom ScanAustral til en lunsj-
servering — til Skramstad, hovedarenaen for vart fest-
mete som s& mange ganger tidligere.

Og la det veere sagt med en gang, som det heter i
sportsrapporten. Dette matte bli knallsuksess. Viljen
og evnen til det var der til overmal. Middagen ble inn-
ledet med velkomsttale av WIL-formannen, som med
store ord og medbrakt fleyte fikk forsamlingen til ro.
Det sportslige ble understreket med resultatene av
kampen i -49 (2—2) og i -74 (1—1) som spokte stygt
i retning av 0—0 ved 50-ars jubileet. Transveteranar-
nas Sven Klasgren rettet en takk til lvar Johnsen som
sammen med Bengt Barstrom fikk opprettet et idretts-
samarbeide mellom de to rederier. Et samarbeide som
ble feiret omtrent p& dagen 25 &r efter det forste av-
spark pa Ekeberg.
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Og de var der nesten alle sammen fra den gang.
Store fotballnavn man hadde hvisket om i kantinene
i arrekker. Frem i Skramstads storstue skred de gamle
hedersmenn. Der var keeper-Bilov og Arnesen, Hyde
Park-taleren Nisse, Wilgot med foten og Aarholt'n med
hodet og «unggutta» Monsen og Edmann. Og midt-
banen pa dansegulvet ble tatt hand om av en konsen-
trert Harald Bergh og en smilende Emanuel. Og med
«Husker du . . . i blikket dreide samtalen seg om de
mange glade minner fran forna da’r. Egil med beelje-
spelet dirigerte tempo og variasjon inn i veteranenes
spill om damenes gunst og pjolternes farver. Det var
stemning og det blir konversert.

Et lite heytidelig heydepunkt ble markert ved taler
av var lvar Johnsen og svenskenes Klasgren. De to
idrettsformenn ble | beste VM-style overrakt jubile-
umsgaver, to baller — Veteranballen — med navne-
trekkene til de festdeltagende bredre. Alt mens vare
festvertinner jublet og pressesjef Langeland jobbet
overtid.

Festen mellom WIL og Trans fortsatte ut i de smé
timer. Fairplay-pokalen kunne med fordel veert utdelt
til begge lag, hvor alle sammen hele tiden var oppe-
gdende og i stor stemning. Selv ikke gsregnet utenfor
la en demper pa noe. Men feststemt var han og vat ble
han, oldtimeren som pa sin vei opp til Torkildstua lot
sine lunger lyde ut over Drgbaksundet med «Da blir
det sommer i Lofoten».

Men alt har en ende, ogsa en jubileumsfest. Og vare
venner i Trans ble vinket farvel like efter frokost pa
sendag og fulgt til Fornebu. lkke farvel, men pa gjen-
syn. Fa var ikke de telefoner som ringte mellom Oslo
og Geteborg mandag morgen som et takk for senast.
Gamle minner var dukket frem, og en spire var lagt
til en forbredring for veteranene i ikke altfor anskuelig
fremtid. 25 &r er mange &r, men jamen er det paskudd
til en fest!

H. Selmer.




De to lagene er her avbildet foran jubileumskampen. Sittende foran fra venstre: K. Monsen, S. Wallén, S: Klasgren, K. Bilov-
Olsen, B. Arnesen, B. Barstrem, K. Edmann, S. G. Adolfsson og H. Bergh. | midten: N. Anshelm, L. Andersson og O. Aarholt-
Larsen. Staende bak: S. Heden, K. Try, G. Mathisen, W. Forsstrem, P. Frydenberg, I. Johnsen, M. Sundin, G. Nordal, S. Win-

berg, E. Emanuelsen, K. Tryggestad, S. Anderson og E. Ranum.

Selve kampen foregikk innendgrs i Frognhallen. Lagene stil-
te med syv spillere pluss innbyttere i spill over 2 x 20 min.
Allerede ved oppvarmingen bar lagene preg av at krefter
skulle brukes, og det hersket en nervgs spenning ved av-
spark. Spillet bglget jevnt frem og tilbake, og det mangiet
ikke pd viljen til de gamle fotballgutter. Scoringene som
skulle fore til et retiferdig resultat 1—1, var noen perler.
Strompesparket rett i nota av Nisse og kiempeheading av
AarhoHlt-L. Det ble en morsom kamp bade for tilskuere og
spillere, og en god og myndig dommer, lvar Johnsen, slapp
4 dele ut gule kort. Det skulle veere jubileumsfest, og det
ble ogs& kampen.

«Veteranballen» blir overrakt som jubileumsgave til de to
formenn. Fra venstre Stig Anderson, lvar Johnsen, Sven
Klasgren og Helge Selmer. Seremonien foregikk til toner fra
kapellmester Egil Ranum.
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/1 FOTBALL

A-LAGET

SPENNINGEN ER UTL@ST — DET HOLDT!

WIL's A-lag har fornyet 1. divisjonskontrakten i be-
driftsserien. Dette er kanskje ikke noen bedrift som
fortjener store overskrifter og superlativer, men i
WIL'’s fotballeir var iallfall gleden og stemningen ekte
etter 3—0 seieren over Renholdsverket i den siste og
avgjerende seriekampen, en seier som altsd beted at
vi ogsd neste a&r far spille i bedriftsseriens gjeveste
divisjon. Selv om poenghgsten gjennom det meste av
sesongen ble noksd mager — vi stod med 3 poeng og
var sé absolutt i faresonen da tre kamper gjenstod —
hadde vi spilt noksé jevnt med mange av lagene over
oss, men vi hadde en tendens til & tape disse kam-
pene med ett mél. En forandring kom mot Veritas,
et av tetlagene i avdelingen. Denne kampen endte
1—0 til WIL, vesentlig pd grunn av sterre innsats og
freskere spark. Foran den siste kampen kunne vi sé&-
ledes greie oss med uavgjort, men et par forfall, bl.a.
fra keeper Magnor, og en hes og harkende meddelelse
fra var nye goalgetter Thronsen om bare 70 % slag-
kraft, gjorde oss litt usikre. Med et par spillere vel-
villigst utlant fra Lights B-stall for anledningen og
Bjgrn Kristiansen, som vanligvis liker seg best foran
motstanderens mal, i WiL-buret gikk alt godt til slutt.
Vér ferske men dynamiske oppmann Eiding hadde
med lgfter om festligheter med bevertning etter kam-
pen, ogsd gjort sitt med adskillig pep-talk foran
kampen, og en festdag ble det.

HON
Vinmonopolet 11 23-8 17 p.
Norgas 11 19—-4 17 p.
Kveerner 11 15—=11 17 p.
Veritas 11 17—10 14 p.
Taxi 10 17—10 11 p.
Brevpost 10 10-10 11 p.
NRK i1 10—-13 10 p.
Nebb 10 9-13 9 p.
W.ILL. 11 9-11 8 p.
HIL/NSB 10 6-12 8 p.
Renholdsv. 11 8-23 5 p.
IBM 1l i1 7-25 4 p.
B-LAGET

P& grunn av at to lag trakk seg og et tredje ga oss
walk-over ble B-lagets aktive sesong avsl|uttet allerede
fer sommerferien. Av tidligere erfaringer har vi leert
& ikke sikte altfor hgyt — selv om vi som oftest glem-
mer dette nér vi star foran malet — og det primaere
mal var & sikre plassen i 6. avdeling.

Dette klarte vi med en selvsikkerhet som kommer
av flere ars erfaring — det har vist seg ar efter ar at
bare vi klarer & stille opp til hver kamp s pleier minst

to av motstanderne & trekke seg fra serien slik at plas- -

sen var er sikret. Slik var det ogsé iar s& de fire poeng
vi klarte & skaffe var igrunnen helt overfladige.

l&r har det ikke veert problemer med & stille lag, men
det er dessverre sjelden at vi klarer 4 stille vart beste
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lag. ‘Den ene gangen vil klarte det tapte vi knepent
1—0 for lederlaget som innremmet at de var heldige
som slapp fra mgtet uten nederlag.

Kun en gang matte vi tale et to-sifret nederlag og
grunnen til denne fremgangen ma vel veere at vi iar
gikk over til & bruke en fotball av noenlunde rund fa-
song — den firkantede typen som ble brukt ifjor falt
ikke i alles smak.

Nytt iar er at W.I.L. stiller i shipping serien med kun
et lag — sammensatt av bade A- og B-lag spillere.
Samarbeidet har gatt bra og vi har iallfall leert A-lags
gutta hvordan man skal tape.

Felgende spillere har veert benyttet i bedriftsserien:

Vidar Bekkavik 9
Per Bryn 9
Alan Light 9
Tor Bergersen 7
Jan Gaare 6
Bernt Brustad 6
Tore Moen 5
Janos Horwath 5
Kjell Edmann 5
Hans Chr. Bangsmoen 4
Svein Ellingsen 4
Pystein Klerck Nilssen 4
Torgeir Rosander 3
Jan Egil Jergensen 2 »
Asbjgrn Eilertsen 2
Tore Holtan 2
Rolf Gjgsdal 1
Per N. Johansen 1
Knut-Persson 1
Per A. Andersen 1
Hans O. Nordby q
Helge Selmer 1
Petter Neess 1
Bjgrn Aspheim 1
Walter Magnor 1
Bjern Torseth 1
Harald Cleve q
Jan Rydgren-Knudsen 1
Tor Stavik 1
Fritz Sandblast 1
Rolf Hansen 1

Alan Light
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FRIIDRETT

RESULTATER FRA WIL-MESTERSKAPET

1 FRIIDRETT

Mesterskapet ble arrangert pé& ldrettshayskolen
p& Sogn den 11/9 1974.

Klasse A

100 m

3-kamp

(100 el. 400 m — lengde — kule el. diskos)

Klasse B

100 m
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AXoxT
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. Cleve

Mikkelsen
S. Johansen
H. Andersen

Cleve
Mikkelsen

H. Andersen
S. Johansen

S. Johansen

. Cleve
. Mikkelsen

H. Andersen

Mikkelsen

S. Johansen
Cleve

H. Andersen

. Mikkelsen

S. Johansen
Cleve

T. H. Andersen

AXIO

AmuAr-xT vI SAAdTmrbT uymErI UM T

. Mikkelsen
. Cleve
. S. Johansen

. H. Andersen

. O. Nordby

T. Loddesgl
Ziegler
W. Thronsen

. O. Nordby

T. Loddesgl

. Ziegler

W. Thronsen

. O. Nordby

T. Leddesgl

. Ziegler

W. Thronsen
Holtan
Berg

. O. Nordby

W. Thronsen

O. Nordby
T. Leddesgl

. Holtan

. W. Thronsen
. Ziegler

. Berg

12,7 sek.
13,2 sek.
13,2 sek.
13,4 sek.

5,07 m
455 m
4,52 m
4,48 m

21,38 m
19,08 m
18,42 m
17,97 m

58,5 sek.
59,3 sek.

62,9 sk.
70,7 sek.

8,89 m
7,73 m
73T m
7,00 m

13,1 sek.
13,3 sek.
13,5 sek.
14,3 sek.

575m
545m
4,70 m
4,35 m

28,55 m
2555 m
23,66 m
23,56 m
22,94 m
19,97 m

57,3 sek.
66,2 sek.

10,52
9,57 m
9,35 m
8,66 m
8,45 m
8,35 m

444 p.
356 p.
356 p.
322 p.

388 p.
259 p.
251 p.
240 p.

261 p.
196 p.
179 p.
165 p.

480 p.
455 p.
346 p.
150 p.

377 p.
283 p.
253 p.
222 p.

- 1.116 p.
1.085 p.
978 p.
795 p.

373 p.
339 p.
306 p.
184 p.

548 p.
479 p.
296 p.
206 p.

441 p.
369 p.
321 p.
319 p.
303 p.
222 p.

521 p.
258 p.

498 p.
428 p.
412 p.
358 p.
342 p.
334 p.

3-kamp
{100 m el. 400 m — lengde — kule el. diskog)

1. H. O. Nordby 1.567 p.
2. L. T. Leddesol 1.246 p.
3. E. Ziegler 944 p.
4. P. Thronsen 822 p.
Klasse C .
100 m 1. A. Hakonsen 13,3sek. 339p.
» 2. A. Gauslaa 14,3sek. 184 p.
Lengde 1. A. Gauslaa 481m 324 p.
» 2. A. Hakonsen 426m 235p.
Diskos 1. A. Hakonsen 18,865 m 191 p.
» 2. A. Gauslaa 17,82m 161 p.
400 m 1. A. Hakonsen 62,6 sek. 354 p-
» 2. A. Gauslaa 67,2sek. 233 p.
Kule 1. A. Gauslaa 758m  271p.
» 2. A. Hékonsen 751m 265p.
3-kamp
(100 m el. 400 m — lengde — kule el. diskos)
1. A. Hakonsen 854 p.
2. A. Gauslaa 828 p.

O

WIL-MESTERSKAPT | BOWLING

Bowlingmesterskapet over 3 serier ble ogsd i ar,
som avslutning p& sesongen, avviklet i Indekshuset
med god deltagelse bade pa spinne- og herresiden.
Av resultatene vil jeg gjerne fremheve de fine presta-
sjonene til vinnerne i de to klassene — Gro Mgrch
424 poeng (ny pers.) og Bjarne Mathisen 548 poeng.

Bjarne Mathisen og Jan Simonsen som spilte pa
samme bane, hadde en spennende duell, og kampen
om fersteplassen var ikke avgjort fgr siste kule var
kastet.

Den endelige resultatliste ble som fglger:

Damer:

1. Gro Mgrch 424 poeng
2. Liv Neess 399 poeng
3. Bente Jensen 357 poeng
4. Solveig S. Olsen 322 poeng
5. Kristi Bratseth 309 poeng
6. Sidsel Grenli 236 poeng
Herrer:

1. Bjarne Mathisen 548 poeng
2. Jan Simonsen 535 poeng
3. Arne J. Larsen 463 poeng
4. Arne Muggerud 442 poeng
5. Lasse G. Samuelsen 431 poeng
6.,.Endre Endresen 410 poeng
7. Torgeir Rosander 408 poeng
8. Louis Vauvert 345 poeng
9. Tor Bergersen 321 poeng

Arne J. Larsen
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TANK/BULKFLATENS DISPONERINGER

TANKSKIP:

TEMPLAR sluttes fortsatt i lgsmarkedet. Etter at
skipet var utlosset i Dar-es-Salaam ble det sluttet for
en reise fra Jebel Dhanna til St. Croix for regning
Hess Oil og deretter for en reise fra Khor al Amaya til
Portland, Me for regning Petrofina. Skipet gar n& |
ballast mot Persian Gulf hvor vi regner det lasteklart
i begynnelsen av oktober.

TIBERIUS, TAMANO, TAURUS, TABRIS og TIGRE
fortsetter pd sine tidscertepartier i dirty world wide
trade.

OBO og O/0 CARRIERS:

TURCOMAN og TARTAR fortsetter pa sine respek-
tive tidscertepartier, TURCOMAN har gatt vekselvis
med olje og malm laster, mens TARTAR kun har veert
benyttet til transport av réolje.

BULK CARRIERS:

TACHIBANA, en nybygning, ble overtatt fra MHI,
Kobe 17/7 og gikk inn pa sitt 60/80 dagers tidscerte-
parti til Japan Line 13/7-74. Skipet gikk i ballast til
Port Walcott hvor det tok en malmlast for Nagoya.
Den 19/8 ankret skipet off Haypoint, men lasting av
kull begynte ferst 3/9, med avgang 4/9 for Japan.
Sannsynlige lossehavner er Chiba og Mizushima med
beregnet ankomst 16/9.

TAKACHIHO fortsetter pa sitt tidscerteparti til
Fritzen. Skipet gikk 20/56 med en malmlast fra Narvik
til Emden. Deretter en malmlast Narvik — Redcar, Eng-
land. 16—19/6 lastet skipet malm i Lule& for Ijmuiden,
Holland. Skipet har siden tatt 2 malmlaster Narvik—
Emden, 1 malmlast Luled—Ijmuiden, igjen Narvik—
Emden, Luled—Ijmuiden med ETD 5/9 for Narvik. Det
er indikert samme trade for skipet i naermeste frem-
tid.

TAKAMINE fortsetter pa sitt tidscerteparti til Cana-
dian Transport. Etter lossing av malm fra Dampier i
Antwerp 14/6 gikk skipet til Baltimore og Newport
News for lasting av kull. Dette ble losset | Nagoya
8—10/8. Deretter lastet skipet kull i Roberts Bank,
Vancouver 23—26/8 som skal losses i Europa. Indikert
lossehavn er Emden.

TAKARA fortsetter pa sitt tidscerteparti til Kaiser.
Skipet losset malm fra Dampier i Taranto og Eleusis
8—27/5 («congestion»). Deretter gikk skipet til

H. Roads for lasting av kull, ankomst 10/6 og avgang,

forst 2/7 p.g.a. ventetid. Kullet ble losset | Fukuyama
3—9/8. Skipet lastet deretter malm i Dampier 19—22/8
og er pa vei til Baltimore med beregnet ankomst 27/9.
Neste reise blir sannsynligvis Hampton Roads—Japan.
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TANABATA ble tilbakelevert fra sitt tidscerteparti
til K-Line i Mizushima 25/5 og gikk samtidig inn pa
sitt tidscerteparti (ca. 60 dgr.) til Bocimar. For disse
befraktere tok skipet en malmlast i Chanaral, Chile,
som ble losset i Ghent 19—22/7. Skipet ble her til-
bakelevert 22/7 og gikk inn péa sitt reisecerteparti til
Pittston. Skipet lastet kull i Hampton Roads 1—8/8 og
skal losse dette i Japan i midten av september, forst
lossehavn er Oita, beregnet ankomst 8/9.

TAKASAGO fortsetter pa sitt - tidscerteparti il
Daiichi. Skipet lastet kull i Roberts Bank 10/5—5/6
(«congestion») som ble losset i Kashima og Wa-
kayama 19—23/6. Etter drydocking i Kobe 23/6—1/7
lastet skipet kull i Newcastle 14—29/7 som skal losses
i Amsterdam, beregnet ankomst 8/9. Skipet vil deretter
ta en kullast H. Roads/Japan.

TROLL FOREST. Dette skip lastet (for Sanko) biler
i Yokohama 10—15/5 og losset dem i Melbourne og
Sydney 30/5—10/6. Skipet gikk deretter til Kobe for
drydocking, 21/6—3/7. En ny billast ble tatt i Nagoya
4—5/7 og ble losset i Baltimore 31/7—2/8. Skipet ble
2/8 tilbakelevert fra sitt tidscerteparti til Sanko og gikk
samtidig inn pa sitt 12/14 mndrs. tidscerteparti til
N.Y.K. Skipet gikk deretter til New Orleans hvor det
lastet korn 6—8/8. Denne skal losses i Otaru hvor be-
regnet ankomst er 4/9. Skipet er deretter programmert
for en reise Hiroshima/Yokohama til Jeddah/Djibouti
med biler.

TROLL PARK fortsetter pd sitt tidscerteparti til
Open Bulk Carriers Limited. Skipet er beskjeftiget i
transport av papirprodukter fra havner p& Canadas
og USA’s gstkyst med lossing UK/Kontinentet. Retur-
lasten er biler til USA.

ARCTIC TROLL gar pa tidscerteparti til de samme
befraktere som TROLL PARK og isamme trade.

TROLL RIVER fortsetter pa sitt tidscerteparti til
MOSK. Etter losing av biler i Newark og Jacksonville
8/10/5 lastet skipet korn i New Orleans 14—16/5. Dette
ble losset i Kawasaki, Chiba og Kobe i tiden 15/6—3/7.
Deretter lastet skipet biler i Hiroshima, Nagoya og
Yokosuka 3—8/7 og disse ble losset i Piroeus 18—22/8.
Skipet gikk deretter til Valletta, Malta for drydocking,
ankomst 24/8 og ETS 6/9. Det er indikert at neste reise
blir en kornlast US Gulf for Japan.

TROLL LAKE fortsetter pa sitt tidscerteparti til
N.Y.K. Etter lossing av biler fra Hiroshima i Seatle
15—15/5 gikk skipet igjen til Japan og lastet biler i
Yokohama 4—5/6. Disse ble losset i Dubai og Kuwait
21/6—2/7. En ny last biler ble tatt i Nagoya 21—27/7
og losset Port Sudan og Jeddah 22—28/8. Skipet er na
pa vei til Japan, beregnet ankomst 17/9, deretter indi-
kert for Rgdehavet.
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Bat Kaptein Overstyrmann 1. styrmann 1.—2. styrmann Stuert Radiooffiser Maskinsjef 1. maskinist 2. maskinist 3. maskinist Elektriker
Linjeb&ter: :
TAGAYTAY 0. Seetre Egil Terlen Cengiz A. Ersan A. Kleiven P. Pettersen Leif Schelderup Gunnar Hanslien H. Berg K. Furuheim Q. Bjerkli Lam Chung
TAGUS D. Holtan Nilsen Th. Pettersen K. Karlsen Kjell Eidet Reinier Baars Finn Antonesen Rolf Bjerkholt K. Nilsen J. Bjergum J. Barkost M. Petrecevic
TAIKO G. Waage S. 8. Jensen V. Jacobsen J. Sagherg G. Stangeland | Ingri Berg T. Akerbaek Amund Berg @. Hole Kére Saua
TAIMYR Ole Hoff Arne Rinnan L. Grunnreis H. Bjorneseth A. Heggem Erling Back S. Ystenes P. Bjerkvik N. Oldere A. Vasshotten
TAIPING - F. A. Johansen R. Sandvik H. Hilton John Nel& K. Mathisen L. A. Johansen Sverre Gurrik J. Johannessen J. Johansen Odd Johansen Hung Cheung
TALABOT S. Aksnes T. Bjermeland Yngvar Knutsen 0. Svendsen Reinert Gjuv Sverre Olsen Arvid Hole S. Miland J. Klaveness K. F. Jacobsen
TAMERLANE H. Roll Horseng K. Thomsen K. Johansen lvar Thorsen Tore Carlsen T. Duesund Johan Valen Jorgen Nilsen G. Hermansen Finn Kemi E. Rervik
TARAGO A. Skipnes H. Hansen Per T. Eide E. Fjeld O. Fredriksen T. Aanerud K. @vrelid K. Gjesdal J. M. Holstad G. L. Jensen N. Skrevseth
TARANTEL Ph. Lembourn W. Pettersen Per Gran J. Sengsvold Chu Quan Fah O. Harstrup Odd Jacobsen B. Fremming R. Myklebust B. Bakke A. Walderhaug
TARN J. Jahren L. Amundsen S. Stehr J. Kvamme J. Engsand K. Bjerkan Y. Magnussen R. Andersen G. Sund M. Leken
TARONGA S. Dimmestol Nic. Berg P. Wetre A. Garthe B. Bay Olsen Kare E. Reed Odd E. Aas S. Vikene J. Fredheim Hoyer-Pedersen
TEMERAIRE A. Thygesen Rolf Habu B. Finnseth 0. Lid Kr. @verland K. Nilsen S. Hafskjold Birger Haug D. Isaksen Jan M. Hansen . Berntsen
THEBEN Vidar Foynes L. Gamlen E. Kvammen Bjorn Olsen Mellembréten Jon Hals S. Mikkelsen Kr. Kristiansen Johs. Melum Willy Haug R. Neergérd
THEMIS T. Nilsen Bua A. Grubben .Fr. Monsen J. Stabben Finn Arenes Liv Olsen Johan Olsen Falkvor Lund O. Lervik B. Mallaug A. Hermansen
TIBER R. Brattvang J. Sensteby K. Tuvstein R. Livendahl Jan A. Sollie S. Christoffersen H. Gamlem K. Rithimaki T. Thunvold Ole Gjerv J. Nilsen
TIJUCA A. Kvinnsland A. Evensen Rolf Sandvik Egil Aukan B. Joraas J. Olsen Lavik K. Larsen Scot Svendsen S. Terjesen U. Bugten A. Roren
TIRRANNA Th. Hansen K&re B. Olsen B. Ellingsen S. Bjelgerud Oddvar Olsen Gunn Adelsten H. Marthinsen K. B. Olsen 0. Lervik J. Grenning lLajos Pupos
TOLEDO F. Johansen A. Lervik Nils H. Kvernes P&l Myhre 0. Karlsen E. Bjéstad B. Vilnes K. Bostad Finn E. Huel P. Einarsen E. Thoresen
TOMBARRA K. Myklebust Paul Lie Bjorn Brattés H. Rkervik G. Johansen Inger K. Olsen O. B. Hansen Christoffersen K. Hansen A. Knudsen 0. Hagensen
TORO R. Kristoffersen Per O, Johansen Knut Mehlum N. Svendsen 0. Longum Magnhild Eide Magne Alnes B. Andreassen Johs. Moen D. Julieba
TORRENS A. M. Kristiansen  B. Mortensen H. Helgesen S. Skjeeveland F. Solem E. Bergum Thorvaldsen D. Falmar Per H. Osvik E. Madland
TOYAMA N. Iversen Leif Haugen Hugo Moller B. Nordberg Egil Berg S. Hatlemark Per Strandklev Kr. Kristiansen Chr. Andreassen Ole Vatne Jan Snare
TRAVIATA R. Verpeide J. Larsen Per Brekke A. Norgaard Asbj. Ruud Jan Skillestad @. Gomnes J. Leknes Bjern Hansen 0. Farstad Torgersen
TRIANON J. Jakobsen Bjern Bakke G. Johannessen Gustav Vig Arne Bjelde Torunn Feste Per Hilstad 0. Kvalness Ole Ersvik N. Hegge
TRICOLOR J. Pedersen E. Kvalheim Th. Bryde R. Todal Olav Salen Odd B. Stam Oddmund Kvam T. Kristensen H. Bakken W. Lundeng R. Kulseth
TRINIDAD M. Lausund H. Vik E. Bakkejord W. Stopheil Harald Dyba John Giske Ove Lokkebe E. Larsen S. Gleditsch Roald Wégse
TROJA Kr. Kristoffersen T. Eriksen S. Nymoen Lars Hvam A. Hellesfjord Liv Riis D. Brandshaug T. Gundersen S. Pettersen S. Westerlund
TUGELA P. Ambjernsen Johan Ostnes K. Eidheim Arvid Norum Reidar Sem Elise Thden Georg Slinning H. Hansen 0. Aronsen 0. Lindvag L. Eriksen
TULANE 0. Abrahamsen 0. Klock K. Gjesdahl S. Heggelund Terje Fluto Bjerg Fluto Leif Svendsen S. Liverud R. Omberg N. Lavik Magnussen
TURANDOT 0. Thomassen E. Folsvik Alf Vorren H. Evensen G. Blaalid H. Holmen William Strand Helge Aasen B. Syvertsen 0. Johansen F. Yung Keung
TYR R. Andersen Knut Sinnes A. Gitmark S. E. Pedersen O. Teigen A. Serensen Olsen-Kihle 0. Hammervold Rolf Olsen Pedersen
TAONSBERG Arvid Revik H. Williamson J. Kristensen S. Sandbl3st K. Fr. Pettersen H. Johannessen 0. Kongshaug Ole Begh 0. Andersen l. Ingebrigtsen
Bulkbater:
TACHIBANA Rolf Pilskog T. Ringsey Stelnar Barken Rune Teisrud S. Blom Pettersen  Dag Larsen Bard Risvold Nils Antonsen Per Skotvedt Rolf Hansen UIf @stvik
TAKACHIHO D. Varholm Nils Linge K. Solvoll Tor Behn G. Jensen J. Myrstad Trygve Berve Einar Karlsen E. Bergersen T. Pedersen S. Mostad
TAKAMINE E. Pettersen S. E. Dahl Ole Hay B. Langmoen C. Westergreen Rune Stavaas Sverre Aakre E. Roeggen G. Haugsand S. Rotelgen
TAKARA Bjeen Havner Tore Larsen K. Pettersen Jens Linostel V. Langerud Oline Nielsen Th. Thoresen L. Glzerum Carsten Reed Jan Fedde
TAKASAGO A. Nesbjorg E. Christoffersen Kére Winge J. Sande Chr. Reed W. Odegérd AlFf Lithun S. Dahl H. Engeness A. Buer
TANABATA K. Reeggen H. Thomassen T. Fritzen F. Larsen Rolf Reed Y. Eliassen S. Urheim J. Corneliussen J. Kvisvik A. Eliassen
TROLL FOREST M. Madsen Petter Akseth K. Dromsnes J. Wangberg A. Hansen Ellen Helm J. Pettere J. Pedersen E. Gjellestad Arne Sunde
OBO-bater:
TURCOMAN F. Melsom Sigmund Strand G. Hakonsen S. Bowen Dahl John Nilsen H. Bingen Nils Leirvik H. Hareide Svein Aase W. Engen L. @sterbred
Tankbéter:
TABRIZ P. Halten Rolf @stgérd H&kon Liseth S. Tennesen Steinar Saure A. Serensen Olaf Schrader R. Bakken N. Nilsen K. E. Seves H. Nilsen
TAMANO A. Mikalsen T. Gjestad K. Brandser Ole Kr. Paulsen F. Engedal W. Andersen Leif Hansen M. Sevik T. Fagernes T. Helle J. Sarginson
TARTAR P, Valldal B. Vigelsjo Kére Ljoen Roar Hansen Kjell Mydland H. Aronsen Kjell Jansen H. Midthaug Andrew Larsen 0. Undhjem Rolf Rudi
TAURUS C. Melbye Svein Jensen T. Reppe Chr. Hervig Rolf Beaevre Kére Johnsen A. Myreng 0. Marvoll @ivind Orstad P. Engan A. Schauffel
(EMPLAR E. Christensen Rolf Nilsen A. Vereide Alf Gotteberg Egll Hansen K. Markussen K&re Slyngstad D. Arseth T. Kristensen E. Stang Chr. Hepworth
TIBERIUS A. Roestad G. Aronsen 0. Eiksund P. Hejlund H. Remme T. Andersen 0. Vasshakk H. Vennesland Morten Becker M. Siveric |. Stubberud
TIGRE Ove Stag Erik Kvastad J. Haugstulen S. Svendsen Kjell Olsen Sven Stene 0. Mathisen K. Mathisen T. Baade K. Kringstad A. Sreitlien
Supply-skip:
TENDER CARRIER B. Haaland A. Yitergérd A. Schei J. Johannessen V. Giske A. Waagen E. Stokstad
TENDER CLIPPER 0. Karlsen S. Holbu H. Scancis A. Gulbrandsen 0. Olsen A. Sinding J. Brandal
TENDER TARPON K. Pedersen P. Poohorny K. Vigre K. Larsen :
TENDER TRIGGER  T. Dageid K. A. Greaker B. Rorstad P. Monsen ,
TENDER TROUT R. Isaksen H. Lund H. Valen S. Kverne
TENDER TURBOT L. Froystavég E. Stop P. Andersen H. Jacobsen
TENDER TRUMPET  E. Johannessen l. Qystrem S. Liland




