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Tre lys ved nyttarstider

Det er en riktig leveregel heller 8 tenne et lite lys enn & for-
banne market. | denne meorketid i skipsfart kan vi tenne tre lys.
De er ikke engang s& sma.

Etter at profeter av mange slag i lang tid i tale og skrift har
s8dd sin sure szed om skipsfarten, har folket talt. | en fersk
meningsmaling opplever man at det overhodet ikke er noen tvil
i befolkningens syn p& norsk skipsfart.

| Norsk Gallupsinstitutts historie har det visstnok aldri frem-
kommet et s& entydig svar pa& noe spersmél: 96 mot 1. Spers-
mélet led: «Mener De at norsk skipsfart er av betydning for
Norge, eller mener De at vi ville veert bedre stilt uten var
skipsfart?.

Den instinktive holdning de fleste av oss har til skipsfarten
avspeiles vel allerede i det forhold at instituttet stiller spors-
malet slik vi alle finner det s& naturlig, nemlig & si «var skips-
fart». Nettopp slik er folks forhold til skipsfarten.

*

Det er ikke bare folket som har tait. Dets valgte representan-
ter har ogsa statt frem. Stortingets Sjefarts- og Fiskerikomité
har nettopp avgitt sin innstilling om Regjeringens skipsfarts-
melding.

Komitéen, som vanligvis ferst og fremst er opptatt av fiskeri-
spersmal, har gatt meget grundig inn i skipsfartens arbeidsfor-
hold og problemer. Komitéen har brukt mer enn et halvt &r pd
innstillingen, og mange rykter gikk underveis om skepsis og
uvilje. Ryktene slo ikke til. Komitéen er kommet ut med en
entydig og positiv oppslutning om norsk skipsfart. Man mé nes-
ten kunne si enstemmig. Det er bare SV som dissenterer. |
deres plaskedam er hovedpoenget at skipsfarten representerer
en tenkeméte og ideologi som ikke har noen plass i et sosia-
listisk samfunn. Slik kan man ogsa ta feil av kart og terreng.

*

De gode ting er tre. Den tredje skipsfartshendelse som har
fanget pressens penn i den senere tid, har gitt en seerlig glede
til alle W.W folk: «Hele Wilhelmsens flate beskjeftiget ved ars-
skiftet! Det er en arsfest som avtvinger respekt. Ingen kan selv-
felgelig garantere fremtiden, men vi kan alle med stolthet og
glede erkjenne hva firmaet har maktet i de ulvetider vi néd har.
Det gir grunnlag for tillit.

Godt nyttér!
JPS



«I norsk interesse a opprettholde
en sterk skipsfartsneering»

Stortinget behandler skipsfartsmeldingen

Regjeringens melding om sjefolkenes forhold og
skipsfartens plass i samfunnet er ferdigbehandlet i
den forsterkede sjefarts- og fiskerikomité. Sentrale
deler av skipsfartsmeldingen ble gjengitt med kom-
mentarer i Skib-Rederi nr. 4 1975. Vi skal nd gjengi
noen av hovedpunktene i Stortingskomitéens inn-
stilling. Innstillingen er enstemmig bortsett fra SV.
Dette betyr i virkeligheten at det heller ikke vil bli
noen endringer i hovedkonklusjonene under den
endelige behandling i Stortinget. Man regner med
at saken vil komme opp pé et av de forste stortings-
moter p& nyaret.

Sjefarts- og fiskerikomitéen har veert forsterket
med Gunnar Berge og Jan P. Syse fra Stortingets
finanskomité under behandlingen av Skipsfartsmel-
dingen. Komitéen har i alle prinsipielle og vesentlige
spersmal delt seg i et lite mindretall — SV og et
stort flertall bestdende av samtlige andre partier.

Komitéen stiller i sitt utgangspunkt falgende speors-
mal: Er vi ut fra brede samfunnsmessige interesser
opptatt av at skipsfarten skal beholde sin ndveerende
sentrale stilling? Flertallet besvarer dette spersmalet
med et klart ja, mens mindretallet er negative i sin
oppfatning. Mindretallet sier bl.a.: «Det er mye som
tyder pa at deler av norsk skipsfart ber reduseres
vesentlig i 8ra framover».

Norsk flaggpolitikk.

Skipsfartsmeldingen peker pd den skjerpede kon-
kurranse i internasjonal skipsfart. P& grunn av inter-
nasjonale og nasjonale reguleringer samt kostnadsut-
viklingen i Norge, er kravet om videre adgang til
& registrere norskeide skip under fremmed flagg
blitt ytterligere aktualisert. Dette spersmél er ogsé
kommet til & preget den ganske intense offentlige
debatt i Norge det siste halve &ret. Komitéens fler-
tall har klaret opp i denne debatten, og slér fast den
prinsipielle linje man skal felge fremover. Man sier
kort og godt: «Det ber fortsatt feres en liberal poli-
tikk . ..En fortsatt adgang til registrering i utlandet,
trygger arbeidsplassene innen norsk skipsfart, og
blir til fordel for norsk samfunnsekonomi. Det mé&
veere en forutsetning at skipene drives under be-

tryggende sosiale og sikkerhetsmessige forhold. Hen- .

synet til tilfredsstillende arbeids- og lennsvilkdr pé

2

slike skip skulle veere sikret gjennom et neert sam-
arbeid mellom arbeidsgivernes og sjefolkenes orga-
nisasjoner og myndighetenes».

Komitéen sier ogsd: «Norsk skipsfartsneering
sitter i dag inne med et forsprang i ekspertise pd
mange omrader i forhold til sine konkurrenter. En
utvidelse av adgangen til & registrere skip under
fremmed flagg kan medvirke til & bevare for landet
den ressurs som ligger i kunnskaper om skipsfart».

Komitéen, dvs. flertallet, pdpeker samtidig at ad-
gangen til uteregistrering forutsetter noyere kontroll
av rederienes skonomiske disposisjoner i utlandet.

Mindretallet tar avstand fra en utvidet adgang til
registrering i utlandet. Det gér tvert imot inn for en
innskjerping av godkjennelsene som i dag gis med
hjemmel i loven om valutaregulering av 14, juli 1950.
Disse medlemmene vil generelt peke pd «det uhel-
dige forhold at rederne fritt far spekulere med store
nasjonale ressurser ut fra snevre bedriftsekonomiske
lennsomhetsvurderinger.»

Konkurranseregulerende tiltak.

Komitéens flertall viser til de senere ars begrens-
ninger i konkurranseadgangen enten i form av flagg-
diskriminering eller ved konkurranseregulerende tii-
tak som drifts- og nybyggingssubsidier. Det blir
apent beklaget at store industriland gér til denne
type begrensninger i internasjonal skipsfart.

Forholdet til utviklingsland.

Innstillingen retter under dette avsnitt oppmerk-
somheten mot Unctads lastefordelingskode for linje-
farten. Komitéens flertall stotter det norske synet,
slik det kom frem under forhandlingene i Unctad,
nemlig at man ikke kunne gi sin tilslutning til at
lastene skulle fordeles mellom nasjonale linjer og
tredjeflaggs operaterer etter nekkelen 40-40-20. Som
kjent fikk u-landenes forslag om denne fordeling
flertall, mens Norge fremsatte et forslag om at u-
landene i en overgangsperiode skulle kunne reservere
40 pst. av egen utenrikshandel for sin egen linjeflate.
- Denne lgsning skulle b8de gagne u-landene og ta
hensyn til vir egen skipsfart. Mindretallet fra SV
«vil generelt advare mot at formene for norsk sam-
arbelds- og hjelpetilbud til u-landa blir bestemt av
hva som vil tjene norske skipsfartsinteresser best».




Sjefolkenes forhold.
| Stortingsmeldingen og komitéens innstilling er
det blinket ut en rekke tiltak som sjgfarts- og fiskeri-
komitéen mener vil kunne lette arbeidsforholdene
og oke trivselen ombord:
— Ordningen med familiebesgk ombord bygges ut.
— Takstene for radiotelefoni holdes p& et rimelig
niva.
— Ordningen med TV-kassetter fra Norge utvides.
— Opptjeningstiden for fri hjemreise reduseres.
— P& sikt innferes en turnusordning i skipsfarten.

— Arbeidstids- og vernebestemmelsene for ungdom
til sjes ma veere minst like gode som iland.

— Den maritime utdanning styrkes og utvides.

— Bibliotektjeneste, fritids- og hobbytilbud og en ut-
videt videotjeneste av NRK-programmer mé& fa
heyere prioritet.

— De fire sjemannsorganisasjonenes utredningska-
pasitet styrkes.

— Mer demokratiske arbeidsforhold ma sikre de an-
satte en reell innflytelse pd8 beslutningsproses-
sene ombord og iland.

— Sikkerheten til sjgs ma gis den aller heyeste prio-
ritet.

— Sikkerhetsoppleering av sjefolk forbedres og byg-
ges videre ut.

Gunstig sjemannsskatt opprettholdes.

I komitéens innstilling heter det at man har merket
seg at béde Norsk Sjgmannsforbund og Norges Re-
derforbund prinsipielt hevder at den skattefordel
sjefolk har m& ansees som kompensasjon for tap av
sosiale goder i samfunnet nar sjefolk er i tjeneste.
Béde Regjeringen og Stortinget anser ordningen med
sjemannsskatt som et nyttig virkemiddel, bl.a. ogsé
for & sikre rekrutteringen til sjgmannsyrket. Det blir
ogsé henvist til at det nd er satt ned et utvalg som
skal vurdere virkeomradet for sjemannsskatten. Mind-
retallet gjer oppmerksom p& at de betrakter sjo-
mannsskatten som en form for lennssubsidiering!

Skipsfart god distriktspolitikk.

Det er gledelig & se i komitéens innstilling at fler-
tallet gir et klart og utvetydig uttrykk for at man inn-
ser skipsfartens betydning for Distrikts-Norge, og
ogsé dens livgivende effekt for andre neeringer og
arbeidsplasser. Det har tidligere ikke veert lett 8 fa
tilslutning til et slikt syn i Stortinget. Na heter det:
«Fra et nasjonalt synspunkt kan det pekes pé at
skipsfartens sysselsettingseffekt nar ut til alle di-
strikter i landet. Ringvirkningen til annen neerings-
virksomhet er stor — spesielt til industrien. Skips-
fartens valutainnbringende effekt har hatt stor be-
tydning for landet.»

NB fra Maritim
Personellavdeling

INTRODUKSJONSBROSJYRE FOR MARITIMT
PERSONELL

Rederiet har latt utarbeide en introduksjonsbros-
jyre for maritimt personell. Brosjyren er ment &
skulle veere et hjelpemiddel for nyansatte, men vi
tror ogsé at den vil veere til glede for personell som
allerede har veert ansatt en tid. Brosjyren inneholder
en del praktiske opplysninger i forbindelse med av-
og pé&maenstring. Den orienterer litt om rederilege-
ordningen m.v. og gir opplysninger om hvordan man
skal g& frem ved seknad om fast ansettelse, opptak
som offisersaspirant og seknad om fagbevis. Brosjy-
ren Vil bli distribuert av personellgruppene.

Offiserer som har planer om skolegang hasten
1977 méa underrette rederiet innen 15/2-77. Beskjed
om dette er iorden eller ikke vil bli sendt den enkelte
umiddelbart etter denne dato.

“Welll Where the hell have you been?”




barberlines

Agentkjede i Midt-Osten

Rederiet har gjennom sitt datterselskap, Barber
Lines A/S, opprettet agenturfirmaer i Jeddah og
Damman i Saudi-Arabia, Kuwait, Bahrain og Dubali
i De Forenede Arabiske Empirater (UAE).

Dette er den ferste norske agentkjede i Midt-
@sten, og den er etablert i samarbeide med inn-
flytelsesrike lokale selskaper som rederiet har hatt
forretningsforbindelser med i lengre tid. Kontorene
ledes av erfarne norske og britiske shippingfolk.
| samtlige havner er det ogsd ansatt norske havne-
kapteiner til 8 felge opp losse- og laste-operasjonene.

— «Arsaken til at vi har opprettet denne agent-
kiede er den betydelige ekspansjon i Midt@sten.
Dette har skapt betraktelige problemer operasjons-
messig p& grunn av vanskelige havneforhold med
tildels lange ventetider, samtidig som det har &pnet
opp for interessante muligheter for fremtidig ekspan-
sjon. Vi har derfor ansett det for enskelig & f& et
direkte engasjement i Midt-@sten,» sier administre-
rende direkter Hakon @stberg i Barber Lines til Skib-
Rederi. «| tillegg til & betjene rederiets linjer mellom
Europa, @sten og USA til Midt-@sten, vil vi ogsa
tilby vére tjenester til andre rederier som har bruk
for var ekspertise.»

Barber Lines A/S opererer idag mer enn 30 skip
i den linjefart som rederiet er engasjert i pd@ USA.

Oe enkelte kontorer ledes av:

Bahrain:  Rolf H. Jacobsen fra Haugesund,
Dammam: Tor J. Wivestad fra Sandefjord,

Dubai: lan C. H. Mackenzie,
Jeddah: Halvard A. Berg fra Tromsg,
Kuwait: Henrik A. Glette fra Krakergo.

Administrerende direktor David Vikerel

Sjefsskifte
i Norges Rederforbund

David Vikeren er fedt i Haugesund i 1926, og tok
sosialgkonomisk embedseksamen i 1951. Ansatt Sta-
tistisk Sentralbyrd 1951/52 og i Norges Rederforbund
fra 1952, hvor han seerlig har arbeidet med inter-
nasjonale skipsfartspolitiske spsrsmal, som assist.
direkter fra 1964 og direkter fra 1969. Senere ogsé
daglig ansvarlig for forskning og teknisk/nautiske
spersmaél. Har deltatt i en rekke internasjonale moter
bade som reder- og myndighetsrepresentant.




«Ship of Good
Cheers»

til Forsvars-
museet

De fire brave skipsoffiserer som alle seilte med TORRENS under siste krig, ble for
anledningen plassert pd taket av RA 5 med Akers Mek. og Oslofjorden som bakgrunn.
Fra venstre: tidligere radiotelegrafist Kaare Myhr, kaptein Kristinius Vatne, maskinsjef
Fredrik Christensen og kaptein Thor Bruu.

Vart nye-etablerte Forsvarsmuseum skal, i motsetning til det avviklede Haermuseum, omfatte alle forsvars-
grenene, Da er det ogsa naturlig at handelsflaten far en plass som stdr best mulig i forhold til den betydning
flaten og vare sjefolk hadde for Norges frigjering under annen verdenskrig. Norske skip og norske sjefolk-spil-
te som kjent en avgjorende rolle for utfallet av slaget om Atlanterhavet, og det er kanskje szerlig dette far-
vannet man assosierer med handelsfldtens krigsinnsats. Men handelsflatens innsats var sterre enn som sd —

den var global.

M/8 «TORRENS» er et lysende
eksempel pd dette, sa museums-
direkter Eivind Eyvang da han ved
en tilstelning pa Wilh, Wilhelmsens
kontor 5/10 pd Forsvarsmuseets
vegne mottok en modell av M/S
«Torrens» fra skipsreder Tom Wil-
helmsen.

«Torrens» var ved krigsutbruddet
et av handelsflatens mest moderne
linjeskip, og med sine 17/18 knop
et av de hurtigste. Under krigen
ble skipet ombygget for troppetran-
sport med hele Stillehavet som
operasjonsomréde. Modellen som
Forsvarsmuseet nd har overtatt, vi-
ser ikke skipet i krigsmundur, og
derfor medfulgte det ogsé et foto-
grafi av det vel bestykkede skipet
i den grafargen som kjennetegnet
handelsfldtens skip under siste
krig.

Fotografiet var en gave fra le-
gendariske kaptein Thor Bruu som
var til stede under tilstelningen i
rederiet, sammen med daveerende
maskinsjef Fredrik Christensen, 2.
styrmann Kristinius Watne og tele-

grafist Kaare Myhr som alle delte
gleder og bekymringer med kaptein
Bruu ombord i «Torrens» 1 krigs-
érene. Ellers var «Torrens» som
troppetransportskip  bedre kjent
som «The Ship of Good Cheers».
En av de 63 000 amerikanske solda-
tene som «Torrens» fraktet ga ski-
pet dette kjelenavnet, som det be-
holdt selv etter at krigen var slutt.
Det forteller ikke s lite om atmos-
feeren ombord, og det forteller me-
get om skipsledelsen som skapte
denne atmosfeeren.

Foruten soldatene fraktet M/S
«Torrens» mer enn 80000 tonn
krigsmateriell over Stillehavet un-
der krigen. Skipet var i ildlinjen en
rekke ganger, uten & bli rammet,
hvilket i stor grad kunne tilskrives
en lykkelig kombinasjon av sterk
bestykning og god forsvarsvilje.
With. Wilhelmsen har laget en
brosjyre om «The Ship of Good
Cheers», og det er en fin dokumen-
tasjon av innsatsen til ett av de
tusen norske skip som seilte i
alliert tjeneste under siste krig.




SKIB-REDERI
VAR MED:

Tekst: HeS
Foto: Knut Erik Knudsen, NRF.

Very Large Crude Carrier T/T TITUS som er rederiets storste og dyreste skip, er en kjempekoloss i drift.
En flytende bedrift som er imponerende i alle ledd. Vi har fulgt skipet fra Las Palmas og oppover via lekt-
ring i Lyme Bay til lossing i Europoort. Et 12 dagers opphold ombord som ga oss et godt innblikk i skip, ski-

pets drift og ikke minst i arbeid og fritid blant besetningen.

Turbintankeren TITUS har en dedvekttonnasje pd 383.896 tonn. Skipets lengde er pd
375,5 meter, bredden er 64 meter og dyptgdende 22,89 meter.

Lossing i Lyme Bay. Lekterskipet Esso Cardiff som kom opp pd siden av TITUS er vel
egentlig ingen smagutt med sine 55.000 tonn dw., men den var jo som en pjokk i forhold.

T/T TITUS, med betegnelsen
Very Large Crude Carrier, er en
kjempekoloss i drift og stor selv
blant verdens tankgiganter. Nett-
opp at skipet som representerer
rederiets hittil storste og dyreste
investering, er i drift er et vesent-
lig poeng sett i forhold til tidens
markedssituasjon. «Matte hell og
lykke felge deg péa vei til opplags-
beyene,» kunne lett veert uttalt ved
dap og overlevering ved Nippon
Kokans vert i Tsu 30. mars i ar.
Men ledelsen i WW og lykken
med den ville det annerledes. I dag
er TITUS i full fart i certeparti til
Exxon og med opsjon for ytterligere
et ar.

Tankskipet TITUS er imponerende
i alle ledd og kan vanskelig sam-
menlignes med andre skipsenheter.
Et samfunn underveis som vi gjerne
kan sammenligne med en stor, mo-
derne og velutstyrt bedrift bygd
opp omkring teknikk, kvalifisert ar-
beidskraft og et fremtidig marked.
Men «bedriften» TITUS er like fullt
et skip, med et skips egenart, med
et skips hjerne og vibreringer. ..

Man kan vanskelig tenke seg di-
mensjonene pd en slik koloss hvis
man ikke selv har stdtt pa& dekk og
speidet utover den 22 maél store
dekksflaten — areal nok til et
stort bruk. Vart forste mete med
skipet var overveldende der Vi
gjennom en halvépen helikopterder
langt nede skimtet natt-svart Atlan-
terhavsvann som plutselig skum-
hvitt og opplyst ble mett av kjem-
pekolossen som med stor fart brau-
tet seg frem under oss. Hadde vi
ikke visst bedre, kunne det ha
virket som om vi gikk inn for lan-
ding p& en opplyst flyplass ved
Las Palmas strender. Et mete med




Kaptein Alf Mikaelsen i full aktivitet pd
brovingen nar lekterskipet kommer.

Mikaelsen var kaptein pd TITUS i Henning
Pedersens feriefraveer, ellers er han fast
TIGRE-kaptein. Alf Mikaelsen er 44 &r og
fra sjofartsbyen Arendal. Til WW kom han
som 2. styrmann pd TURCOMAN i 1958,
og han seiler med 18 &rs erfaring og
fartstid i rederiet. De siste &rene i tank-
fart hvor han etter eget utsagn liker seg
meget godt.

Skib-Rederi takker kaptein AIf Mikaelsen
for et alle tiders opphold pd TITUS og
for at han tok seg av oss pd en szrdeles
hyggelig mate.

en gigant av et tankskip, og vi folte
0SS sma,

Skipets dimensjoner og de store
forhold ombord var inntrykk vi etter
hvert ble vant til i dagene som fulg-
te. Men det forklarer vel litt at
personheisen gikk gjennom 7 dekk
og at vi brukte kikkert for & se
hva som foregikk p& dekk fremme
i baugen. Etter innfering i teknikk
og instrumenter, i kontrollbord og
databridge fikk vi felelsen at ski-
pets konstrukterer hadde boltret
seg i kvalitet og tenkt langt inn i
fremtiden. Effektivitet og sikkerhet
i skipets drift understreket ogsé at
det dreide seg om rederiets dyres-
te skip.

Innredning og interisr i denne
flytende bedriften bar ellers preg
av -smakfullhet og farver. Leilighe-

1. rekke fra venstre: 2. maskinist Jorgen Munster, 2. styrmann Jostein Sagberg, 1. styr-
mann Klemmet Tjostolfsen, 1. maskinist Olav Flaaten, messepike Ragnhild Junge,
kaptein Alf Mikaelsen, pike Liv Kjelsrud, maskinsjef Leif Gulliksen, pike Mai Bekjorden

og overstyrmann Torgeir Gjestad.

2. rekke fra venstre: fyrboter Alberto Santella, stuert Aksel Mikalsen, pumpemann
Josef Borgersen, radiooffiser Jan Hansen, matros Anders Larsen, matros Trygve Vage,
elektriker Age Streitlien, matros Felix Martinan, matros Lopez Puga og lettmatros

Egil Aanes.

Bakre rekke fra venstre: 2. maskinist Per O. Pedersen, matros Lars A. Blomberg,
arbeidsleder Helge Sem, fyrboter Hjalmar Stetland, smerer Dan Tyminski, matros
Thor P. Engbakken, reparater Per Skaug, fyrbeter Finn Bording og kokkaspirant

Lars Johnsen.

(Fyrbeter Edmund Leeng, fyrbeter Terje Silkoset, 1. kokk Endre Ho3s og hjelpemann
Chuen Ip Wing var ikke tilstede da bildet ble tatt.)

tene/lugarene kunne misunnes av
mangt et fint hotell. Vi glemte sta-
dig vekk at vi befant oss pa et skip
i sjeen med oljelast bound for
Europoort.

Som kompensasjon for de lange
opphold ombord var det lagt vekt
pd velferds- og fritidstilbud som
hyggekvelder og kurstiltak, eget
bibliotek/konferanserom, innenders
svemmebasseng og trimrom i to
dekk og med tilherende badstu,
dessuten &pen nattmesse og slapp-
kiste-butikk med godt utvalg av
nedvendigheter. Som for liksom &
forsterke den gode stemningen om-
bord virket skipets radiooffiser som
disc-jockey med sending over 8—9
stasjoner inne og ute rundt om pé
skipet. P& TITUS ma veere godt &
veere.

Folkene ombord var tydeligvis en
héndplukket og fin gjeng. Vi s&
ingen tydelige tegn pé sturing og
«tank-tendenser». De s8 ogs8 med
positive gyne pa oss badegjester
og bladnegre. Sjefolk er ikke for-
skjellig fra folk i land. Det gikk i
veerrapporter, hus- og byggeplaner,
lokalpolitikk og familieprat. Mange
ganger felte man seg hensatt til
RA5 med spasering i korridorer,
kantineprat og venting p& heisen.
Og bedriftens ledelse med Mikael-
sen, Gjestad og Gulliksen i spissen
hadde~et godt og naturlig forhold
til de ansatte ombord. Vi pa Vér si-
de felte at vi herte med skipet og
var ansatt i samme firma.

Likaste skute vi har veaert p3, og
det er ogsd de enige om som vi
har veert i kontakt med,



FRA LEVERING TIL OPPLAG?

Ved dapsseremoni og levering fra Nippon Kokans
skipsverft i Tsu, Japan 30. mars var ikke stemningen
stor blant offiserer og mannskap. De var selvsagt
stolte over & skulle tilhere en slik koloss og super-
skip, men opplagsspekelset var der. Fra rederiet
hadde de ikke hert annet enn at TITUS matte ga den
tunge veien til opplagsbeyer ved Borneo. Folkene
visste at situasjonen for tankmarkedet var prekeer,
med overkapasitet p8 store tankere og dérlig med
beskjeftigelse. Stadig vekk matte tankskip i opplag,
b&de ute og hjemme. Fra Oslo opererte ledelsen
febrilsk for om mulig sikre beskjeftigelse for nybyg-
gingen TITUS.

2. april var skipet klart til & gé& fra Tsu Shipyard.
Men klokken 22.30 om kvelden kom det telegram
fra rederiet. Gledesmeldingen led fra skott til skott.
Det var lykkes & sikre skipet beskjeftigelse — 1 ars
akseptabelt certeparti til Exxon med opsjon for
ytterligere ett &r. Kaptein Pedersen fikk ordre om
& legge kursen for Arabiske Gulf via Singapore.

I maskinrommet pa
T/T TITUS

En verden
av brak
og teknikk

Alt ombord virket fint

Forste turen gikk fra PG med Rotterdam som be-
stemmelsessted. Alt virket fint ombord, og loggen
viste til sine tider hele 16 3/4 knop. Det er rene
speedbét-farten, men sd er det ogsd 45.000 heste-
krefter til & drive kjempekolossen frem.

Storste skip i Rotterdam havn

TITUS matte gd til Lyme Bay utenfor Syd-England
for & losse 85.000 tonn via lekterskip for & fa safe
dyptgéende i Rotterdam som er 62 fot. | slutten av
mai, snaue 2 maneder etter levering, ankom TITUS
Chevron-anlegget i Europoort. Med sine 383.896 dw.
tonn var skipet det sterste som noensinne hadde
anlept Rotterdam Havn.

Siden har TITUS veert en tur tilbake til Arabiske
Gulf for s& & g& opp igjen til Lyme Bay for lektring
og for lossing i Europoort. S& i retur til Arabiske
Gulf.

Fra det store kontrollrommet. Ved kontrollpanelet 2. maskinist Per O. Pedersen og
1. maskinist Olav Flaaten overvdket av maskinsjef Leif Gulliksen.

Maskinrommet pé kjempen TITUS
er vel som pé tankskip flest. Men
rundt oss er det enormt og sky-
skraperheyt opp til skorstenen.
Braket stér i forhold til sterrelsen,
men sammenlignet med andre ma-
skiner hvor stempler slér og slér,
sd bestdr bréket av en enorm su-
sing i rerene, Det blir & g& rundt ?
en verden av teknikk — med mo-
torer og maskiner og en labyrint
av ledninger og rer. Det er utallige
trapper, ganger og rom. Vi skjenner
igrunnen ikke s& mye, og en skulle
ha en operasangers stemme for &
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holde foredrag som blir oppfattet,
s& vi lar heller «chiefen selv», Leif
Gulliksen, prate litt teknikk.

«Den dampturbinen du ser langt
der nede og som ikke er sterre enn
at man kan f& plass til den i stua,
utvikler 45.000 hestekrefter for pro-
pelleren. Hver time gér det ca. 130
tonn med damp gjennom den. Inn
har dampen 60 kg trykk og 5109,
ut er trykket 95% vacuum og tem-
peraturen pé dampen er ca. 30° C.
Gearet som du ser bak der veier
178 tonn og er presisjonsarbeid av
1. klasse.

Kjelene som leverer dampen kan
produsere 140 tonn pr. time, og de
brenner da ca. 216 tonn tungolje i
degnet. Oljen er nesten som asfalt
0og ma varmes opp til 125° C!

Kontrollrommet er som en stor
enebolig (180 kvm) med panorama-
utsikt over kjelene. Fra hovedtav-
len som er 23 meter lang og full
av trykknapper og brytere kan vi
starte de forskjellige pumper i ma-
skinen. P& kontrollpulten finner du
ca. 300 alarmpunkter og instrumen-
ter for styring av kjeler og hoved-
maskineri.»




Hvis noe skip er perfekt...

Ved ankomst Lyme Bay péd den engelske syd-kyst er overstyrmann
Torgeir Gjestad i fuil sving etter rastlose timer med forberedelser og
speiding fra broen. 55.000 tonneren Esso Cardiff har kommet opp pé
styrbord side presis som avtalt, og etter kort tid ligger denne klar for
lektring med slangen koblet. Orange folk i WW-kjeledress far walkie-
talkiene til & lyde fra baug til bro. Vi overforer «For Speed and Service»
til tankgutta pd TITUS. Himmelhoyt over dekk blir operasjonen iakttatt
av 2-styrmann Sagberg fra broen og kaptein Mikaelsen pa styrbord bro-

ving.

Fra kontrollrummet p& 1st deck
herer vi Kristiansundske komman-
dorop over «walkie'n», og vi opp-
lever overstyrmann Gjestad -i diri-
gentens rolle ved kontrollpanelet
for pumpene og tankene. Etter &p-
ningsfasen og i pausen etter forste
akt av operasjonen fér vi anledning
til & stille han en del sparsmal.

— Hvor mange barrels tar TITUS
fullastet?

Lastekapasiteten er pa neyaktig
2.975.901 barrels som igjen tilsva-
rer 375.850 tonn.

— Hva er skipets totale losse-
kapasitet i timen?

Vi kan losse 21.000 tonn olje i
timen.

— Hvor stor er time-kapasiteten

ved lossing til «lekteren» Esso
Cardiff (55.000 tonn dw.)?

Timekapasiteten her er pa 5.600
tonn. Den skal ha ombord 41.500
tonn, noe som tar 8 timer.

— Vi kikker rundt i kontrolirom-
met for pumper og tanker. Panelet
med brytere og lys er imponerende.
Gjestad forklarer blant annet om
Load master computer som er et
avansert instrument som forteller
om pakjenninger pa skipets skrog
i sjgen og under lasting og lossing.

— Litt om pumpeanlegget?

Det er 4 sentrifugalpumper med
en kapasitet p& 5.500 kubikmeter i
timen, 1 sentrifugal ballastpumpe
pa 4.500 kubikmeter og 1 stempel-
pumpe pa 350 kubikmeter, Av tan-
ker er det 27 hvorav 2 er permanen-
te ballasttanker.

— Gjestad tilfeyer ellers: TITUS
har et spesielt Wave

Induced

Overstyrmann Torgeir Gjestad er 42 4&r.
Bosatt i Kristiansund hvor han har kone
og tre detre. | rederiet har han seilt i 23
ar og mest i tankfart, en fart han ikke
kan tenke seg @ bytte med noe annet.
Gjestad fulgte byggearbeidene ved verftet
i Tsu de siste mdnedene fer levering, og
han mener at hvis noe skip skulle
fortjene betegnelsen perfekt og superskip,
s& er det T/T TITUS VLCC av Tensberg.

S

o

Stress som méler pakjenninger pa
skroget under lasting og lossing og
pé sjereise. Dette er tilkoblet data-
bridge pé broen.

Skipet er ellers utstyrt med de
mest avanserte navigasjonsinstru-
menter. Vi ombord er meget for-
neyd med alt Nikons verft i Tsu har
gjort — alt ombord er meget til-
fredsstillende.

Lekterskipet Esso Cardiff glir opp p& siden
av TITUS presis som avtalt og «operasjon
Lyme Bay» kan begynne. Fran venstre
lettmatros Egil Adnes, matros Trygve Vége,
1. styrmann Klemmet Tjeostolfsen, smarer
Dan Tyminski og ‘matros Anders Larsen.
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De to messene sldtt sammen til en stor
og hyggelig restaurant.

Elektriker Age Streitlien mellom himmel og
dekk med arbeide i radarmasten.

Eksempel pé variert og meget velsmakende
mattilbud blir presentert av kokkaspirant
Lars Johnsen, messepike Ragnhild Junge,
kokk Endre Hods og stuert Aksel
Mikalsen.

Steady go — pd broen 2. styrmann Ved pumpene — 1. styrmann Torgeir

Dekksgjengen i aksjon — matros Thor P.
Engbakken og matros Anders Larsen. Jostein Sagberg, matros Lopez Puga og Gjestad og pumpemann Josef Borgersen.

kaptein Alf Mikaelsen.
10




Bra pa tank

— Hvordan er det 8 vaere maskinsjef pa et skip

som TITUS?

TITUS har fatt en heldig fedsel og en fin start i
livet. S8 alt gér fint, og det er omtrent bare organi-
sasjon og planlegging samt oppfelging av rutine-
vedlikehold og alarmprever, slik at man hele tiden
vet at alt virker som det skal. Nar jeg s@ i tillegg
har prima folk & arbeide sammen med, kan man
ikke ha det bedre til sjgs.

— Hvordan er det & vesre pdmenstret et tankskip?

Det er klart det er ikke alle som passer ombord
i et tankskip. 1 forhold til linjeskip som ofte har
havneanlgp hvor man opplever ting og treffer for-
skjellige mennesker, kan livet ombord i et tankskip
for mange virke ensformig. Det er viktig at man
liker den jobben man har ombord og de folkene man
er sammen med.

— Nér var du sist i land?

Er man pamenstret et tankskip i en ansvarsfull
stilling, kan man ikke gjere regning med & komme
i land i det hele tatt. Ved de fa og korte havneanlap
er det s& mye 8 gjere og sd mye som skjer at man

Brev til en far
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Maskinsjefen pa T/T TITUS heter Leif Gulliksen, 42 ar og
bosatt p& Levenstad ved Lillestrem. Han har veert 1 rederiet
i 20 &r. Begynte i 1956 som motormann pd linjeskipet TITANIA.
Gulliksen ble maskinsjef i 1962 og har seilt pd tankskip de
siste 8rene, sist pd TABRIZ og TIGRE.

mé veere tilstede hele tiden. Jeg har forevrig statt
ombord siden PG i midten av september.

— Kontakt med familien?

Det blir en méned mellom hver gang vi far post.
S8 nér man har familie, mé radiotelefonen tas i bruk.
Det er bare s synd at det er s& kostbart & ringe,
og dyrere skal det jo bli. Jeg snakker med kone og
barn omtrent hver 14. dag.

Makrellskipet TITUS

383.000 tonn er stort for en fiskeb&t, men «makreli-
skipet» TITUS fortjener denne betegnelsen etter at
gutta ombord med skipper Mikaelsen i spissen i sterk
konkurranse med fiskebater som duppet i farvannet
omkring, i lopet av noen formiddagstimer dro opp
neer 200 makrell. Forslaget om & terne kjempe-
kolossen, sette fart og begynne & dorge i Lyme
Bay hadde sikkert sikret enda sterre fangst, men
engelske og franske fiskere i Kanalen skal jo ogsé

ha noe & leve av.

Det kaptein Alf Mikaelsen fra Arendal ikke vet om fisk, agn,
fiske og ikke minst tilberedning av havets delikatesser er ikke
verdt 4 vite — det ville fitt en Ingerid ‘Espelid til & grate
gledestérer i havet. Mikaelsen opererer denne gang i farvannet
rundt Lyme Bay. Her viser han stolt frem 1/200 del av dagens

fangst.
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TENDER CAPTAIN

sett med
journalistens gyne

Dagspressen og andre massemedia har | den se-
nere tid brukt adskillig spalteplass pa forholdene
ombord og sikkerheten til sjgs. Mye av det vi har
kunnet lese har hatt negativt fortegn, og da TENDER
CAPTAIN i begynnelsen av oktober var innom Oslo
benyttet vi derfor anledningen til & intervjue en jour-
nalist ombord. Meningen var at vedkommende fritt
skulle f& vandre rundt p& skipet og snakke med de
han gnsket for & danne seg et bilde av forholdene
ombord.

Journalist Knut Levstuhagen var imponert over
hva han s8 og overrasket over 8 mate sa positive
holdninger og s& 8pen, fin tone. Besgket resulterte
i et oppslag i Aftenposten som Vi gjengir i sin helhet:

Vi gikk ombord i Wilh, Wilhelmsens «Tender
Captain» i hdp om & f& noen friske uttalelser om
Nordsjeen og vinterstormene, om dramatikk og helte-
mot. Men den gang ei. Vi kunne likes8godt ha inter-
vjuet besetningen pa8 Hovedsy-fergen. N&r stormgu-
dene setter sine krefter inn og pisker opp havet ute
pa oljefeltene, innstilles virksomheten pé bade platt-
former og forsyningsskip. Nar det ikke skjer noe
pé plattformene, har ikke forsyningsskipene noe der
ute & gjere. De legger seg pé& veeret eller blir lig-
gende i havn. Og det finnes ikke det veer som kan
gjere noe med et forsyningsskip som «Tender Cap-
tain» ved fornuftig kjering, sier kaptein Hansen.

Hansen har drevet i denne bransjen siden 1972,
og ble kaptein i 1973. Han er en ung mann med hay
grad — bare 32 &r gammel. For han kom over pa
forsyningsskip, seilte han i vanlig linjefart. Hvorfor
gikk han over?

— P& forsyningsskip i Nordsjetrafikk er vi pa
jobb i to méneder og har fri én. Vi far mer tid til &

Kaptein Tormod Hansen: | denne tjenesten far man bedre tid
til familien enn ellers i handelsflaten.
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veere sammen med familien. Dessuten er vi fast
ansatt og gar pd &rslenn, hvilket er en trygghet.
Og vi tjener vel kanskje noe bedre ombord her enn
hva man gjer ellers 1 handelsflten.

«Tender Captain» tilhgrer klassen av verdens star-
ste forsyningsskip. Besetningen utgjer 11 mann, og
de er en godt sammensveiset gjeng. Sammen gar
de fra bat til bat blant de fem i denne klasse som
rederiet har anskaffet. De er neermest handplukket.
De m§ tilfredsstille visse faglige og moralske krav
og de m& kunne arbeide godt sammen, ganske enkelt
tale fjeset p@ hverandre dag ut og dag inn i de to
maneder de lever sammen ombord i forsynings-
skipet, s& godt som uten muligheter til & komme i
land. Nar skipet ligger i havn i lgpet av disse to
manedene, ligger det nemlig pa én times beredskap
— klart til & rykke ut.

— Det skjer alltid noe ombord pd et forsynings-
skip, hvilket ogsé bidrar til & gjere tjenesten attrak-
tiv, sier kaptein Hansen.

En rundtur p& «Tender Captain» ga et godt inn-
trykk av mannskapets bekvemmeligheter. Enkelt-
manns-lugarer med dusj for samtlige, store, gode
oppholdsrom hvor offiserer og menigmann tilbringer
fritiden sammen. Klasseskillet er opphevet, p& for-
syningsskip er man medlem av samme gjeng. Jobber
i seks timer, seks timer fri. To méneder i strekk, S&
en méned i land. Ingen klager.

a

For & anskueliggjere forsyningsskipets sjedyktig-
het, forteller kaptein Hansen om en episode utenfor
Rotterdam i januar i fjor. Vinterstormen hylte, kirke-
térn bldste ned inne i byen og 47 mennesker mistet
livet. Ute til havs holdt kaptein Hansen og hans be-
setning p& med & bakse med en havarist péd slep,
alt gikk bra, ingen skader hverken pa bat eller mann.

— Arbeidsmessig er det ikke noe hardere om-
bord pa forsyningsskipene enn pé en vanlig linjebat.
Det eneste er at det kan veere noe anstrengende
& ligge i lengre tid pé veeret og jobbe. Det hender
jo at du blir kastet ut av keya.




Journalist fra Moss til sjos

som hjelpemann

Journalist Roger Kruse (41) i
Moss Dagblad har fatt permisjon
fra sin avis for & seile som hjelpe-
mann pa Wilh, Wilhelmsen’s linje-

bat «TONSBERG». Kruse, som fra-

for har en fartstid pa 11 ar, dro ut
i slutten av september. Det er me-
ningen at han skal std ombord pd
to turer til Det fjerne @sten.

— Jeg drar ut av flere &rsaker.
Etter & ha veert journalist stort sett
ved skrivebordet i mange &r, tren-
ger jeg til en smule fornyelse, bade
som menneske og som journalist,
sier Kruse til bladet «Sjgmann».

— Dessuten har jeg lyst til &
skrive om livet ombord, intervjue
sjefolk og beskrive det jeg even-
tuelt rekker & se i land. Dengang
jeg seilte for jeg ble journalist, og
jeg har veert badde matros og mo-
tormann, drev jeg forevrig ogsad
fitt med skriving. Men jeg regner
med at den journalistiske evnen na
er mer utviklet etter & ha jobbet

som journalist i omkring 12 ar.

— Hvorfor valgte De & bli hjelpe-
mann?

— A veere i maskinen eller pa
dekk ville kanskje ikke gi meg den
samme kontakt med samtlige om-
bord som jeg far som hjelpemann i
stuertdepartementet, En  hjelpe-
mann idag er en kombinasjon av
den tidligere messemann og lugar-
gutt.

— Men det er vel ikke bare &
hoppe pé en slik jobb?

— Jeg kjenner jo miljeet fra fer
— og dessuten tok jeg for en tid
siden husmorskolen. Det var mitt
beskjedne bidrag til Kvinnearet.

— Men kunne De ikke fulgt med
et norsk skip som «skrivende pas-
sasjer»?

— Det kunne jeg sikkert. Men
jeg tror jeg vil oppleve miljeet om-
bord pd en riktigere méte nér jeg
selv er en av besetningen. Jeg har
allerede veert ombord i ca. tre uker
for skipet kom til Oslo for & dokke,

Journalist Roger Kruse fra Moss som
hjelpemann ombord p& M/S TONSBERG

og jeg ma si jeg nd er i bedre
fysisk form enn da jeg kom ombord.
Det er fin trim & veere hjelpemann.
Jeg sover som en stein hver natt.

— Og hva tror De det journa-
listiske resultatet vil bli?

— Det fér tiden vise. Men det
er iallfall ingen mangel p& interes-
sant stoff ombord, sier Roger Kru-
se,

S

Pressefolk og stipendiater pa rederiets skip.

Fra tid til annen har man opplevd pressefolk og stipendiater pa reise
med WW-skip. Det skrevne resultatet av deres virksomhet har nok
enkelte ganger gitt lite utbytte for rederiet, og ofte baret preg av et
overfladisk og til tider skjevt inntrykk av skipsfartsneeringen og livet
til sjgs. | den senere tid har vi imidlertid merket en ny giv blant de dere
sjofolk ofte kaller «bladnegre». Journalister drar til sjes. For & leere
skipsfartsneeringen & kjenne fra innsiden. For & leere sjefolk og livet
til sjgs & kjenne. Resultatet av journalistenes realistiske inntrykk blir
sa formidlet i pressen hjemme som oftest med positivt fortegn. Dette
som et vektig motstykke mot alt det negative som sies som sjefolk og
rederstanden, og miljg og sikkerhet til sjgs. Hjemkommet til redaksjonen
vil ogsd pressemannen ha bedre forutsetninger for & behandle maritimt
stoff og til & sile ut gale opplysninger om sjefart og sjefolk.

Journalister vil ogs8 i tiden fremover reise med rederiets skip for
kortere eller lengre turer. Ta imot disse med 8pent ansikt og betrakt

dem som en av dere.
HeS
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ScanDutch

The Far East/Europe Seabelt

ScanDutch introduces
fully containerized
services on
the Far East/Europe Seabelt

New times require new ways of thinking.
After generations at sea,we now offer complete
door-to-door service. From your door to the door
of your consignee.

Put your cargo into ScanDutch containers.
We have put our ships on wheels.

Now ScanDutch goes all the way.
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Navnet «Scan-Dutch» viser med tydelighet at hol-
landske og skandinaviske interesser har funnet hver-
adre i et samarbeide, som i dette tilfelle refererer
seg til linjefart mellom Europa og Fjerne @sten.
Rederiene bak ScanDutch har hvert enkelt, lange
tradisjoner i dette fartsomrade, som er et av verdens
viktigste hva oversjgisk linjetrafikk angédr. Samar-
beidstanken resulterte i ferste omgang i at SEACo
(Brostrem), Geteborg, og Wilh. Wilhelmsen etablerte
et fellesskap under navnet «SEACo-Wilhelmsen» i
midten av 1960-rene. Dette ble senere beydelig ut-
videt ved at det danske rederi Det Jstasiatiske
Kompagni gikk sammen med «SEACo-Wilhelmsen»
i 1969 og et nytt selskap under navnet «Scanservice»
ble dannet med hovedsete i Kebenhavn. Men den
1. april 1972 kom en ny stor forandring ved at
«Scanservice» gikk over i historen og «ScanDutch»
s& dagens lys.

Den hurtige teknologiske utvikling i 1960-arene
frembragte de store hurtiggéende containerskip som
verden til da ikke hadde sett maken til. Samarbeide
ble en n@dvendighet, og «ScanDutch» oppstod i 1972
som et neermest naturlig resultat av denne prosess.
Den store hollandske rederigruppe Nedlloyd slo da
sine linjeinteresser sammen med «Scanservice»-
gruppen. Hovedkontoret forble i Kebenhavn, men et
betydelig innslag av hollandsk personell etablerte
seg | ScanDutch’ organisasjon. Vel et par &r senere,
i august 1973, tok internasjonaliseringen et nytt skritt
videre ved at det franske rederi, Messageries Mari-
times, trédte inn som den femte partner i ScanDutch.
| organisasjonen i dag finner man representanter

"fra alle de land som deltar, og under ScanDutch’

kjente symbol seiler skip fra fem ulike nasjoner.
Det typiske ved ScanDutch er nettopp den interna-
sjonale karakter i sé@vel organisasjon som i flate.
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«Morgenmete» i ScanDutch, Kebenhavn. Fra venstre Bjern Robertsen, Jan H. Weissink,
Borge Rathje, Bo Sederhielm, Flemming Sommer og Gerhard Dik.

Administrerende direktor Borge Rathje.

Organisasjon

Ved kontoret i Kebenhavn er det i dag 106 ansatte
og i tillegg er regionale kontorer etablert | Rotter-
dam og i Hong Kong med et personale pa henhoids-
vis 22 og 20. Rotterdamkontoret ivaretar den daglige
ko-ordinering av markedsfering og operasjon av skip
p& Nord-kontinentet og i det vestlige Middelhav.
Hong Kong-kontoret ivaretar de tilsvarende funksjo-
ner for Fjerne @sten. Endelig er en sakalt Owners'
Representation etablert i Tokyo med 3 ansatte. Scan-
service og senere ScanDutch har hele tiden veert
ledet av den danske administrerende direkter Berge
Rathje, som bl.a. har 16 &rs shipping erfaring fra
Bangkok bak seg. Direkter Rathjes neermeste med-
arbeider er den hollandske assisterende direktor Jan
Weissink og den norske assisterende direkter Bjern
Robertsen. Ledelsen i ScanDutch bestér for evrig av
folgende «departmental managers»: den hollandske
Gerhard Dik med ansvar for Container Logistics,
den norske Christian Hille jr. med ansvar for Ope-
rations, den svenske Bo Sederhielm leder Marke-
tingsavdelingen og den danske Flemming Sommer
er skonomisjef. Rotterdamkontoret styres av holen-
deren Jan Vermeulen og Hong Kong-kontoret er
ledet av R. J. Sombroek som ogsé er hollandsk.

ScanDutch er etablert som et interessentselskap
med et eget styre og en Executive Committee som
de kontrollerende organer. Wilh. Wilhelmsen's repre-
sentanter i disse grupper er skipsreder Tom Wilhelm-
sen og direkter Olav Strand.

| e@stgéende retning, fra Europa til Fjerne @sten,
laster ScanDutch’ skip i 17 havner for 14 ulike desti-
nasjoner. | vestgdende retning hentes last fra 14
forskjellige havner som senere gér i land i 23 losse-
havner.

Et stort antall havneagenter og innlandsagenter
ivaretar pa ScanDutch’ vegne den daglige kontakt
med kundene. Det forventes at ScanDutch vil tran-
sportere 2.5 mill. frakt tonn i lgpet av 1976 péd de
7 store containerskip og p& 16 konvensjonelle linje-
skip.

«Maskineriet» i ScanDutch er stort og komplisert,
men ogsé avgjort interessant og utfordrende.

Linjene

Hovednerven er containerskipenes ruteopplegg
som omfatter direkte anlgp hver 10. dag i Europa av
Geteborg, Hamburg, Brémerhaven, Rotterdam og Le
Havre, mens felgende havner i Fjerne @sten blir
betjent: Port Kelang, Singapore, Hong Kong, Kobe og
Tokyo. Til og fra anlepshavnene finnes en rekke
feeder — forbindelser via jernbane eller feeder-skip.
Det finnes saledes spesielle feeder-linjer mellom
London og Rotterdam, mellom Bilbao og Le Havre,

15



-

mellom Korea og Japan og fra Hong Kong til hen-
holdsvis Taiwan og Filippinene. 1 tillegg til dette til-
byr ScanDutch gjennomgangstransporter til og fra
innlandssteder over hele Skandinavia og Vest-Europa.

I tillegg til containerskipene opererer ScanDutch
i dag 16 konvensjonelle linjeskip som delvis betjener
havner som forelepig ikke omfattes av container-
trafikken, eksempelvis Lisboa, Shanghai og Bangkok.
Dessuten anvendes de konvensjonelle skip til last
som ikke egner seg til container transport, slik som
sterre tungleft, marmorplater fra Italia eller granitt
fra Syd-Sverige. Det m& ogs& nevnes at ScanDutch
ivaretar en betydelig trafikk fra Fjerne @sten til det
gstlige Middelhav til havner som Lattakia, Alexandria
og Tripoli og siste skudd pa stammen er en ny con-
tainerservice basert pd svenske Skandia-skip fra
Japan til Jeddah.

Selv om det har skjedd en jevn reduksjon i om-
fanget av det konvensjonelle linjenett som felge
av at stadig nye omrader er blitt inkludert i container-
trafikken, regner ScanDutch med & bevare en begren-
set konvensjonell service som et supplement til
containerskipene. P4 denne maten oppnés den best
mulige dekning i markedet og dermed ogsd evnen
til & pata seg ethvert tenkelig transportoppdrag mel-
lom Europa og Fjerne @sten.

hwen e e o

— -
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Skipene

De 7 containerskip som seiler for ScanDutch til-
herer den sakalte «tredje generasjon» som karakteri-
seres ved deres hegye hastighet, deres store contai-
nerkapasitet, samtidig som de er bygget for passe-
ring av Panama-kanalen. | ferste fase av ScanDutch’
containerskipsoperasjon var seilingsopplegget basert
pa en fart av 26 knop. De sterkt forhoyede oljepriser
som ble introdusert etter krisen hasten 1873 umulig-
gjorde en fortsettelse av det opprinnelige program
og farten ble justert ned til ca. 22 knop gjennomsnitt-
lig ved at rundreisetiden Europa/Fjerne @sten/Euro-
pa ble satt opp fra 60 dager til 70 dager. De 7 con-
tainerskip er:

Containeroperasjon i Eurobridge, Tokyo
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M/S KORRIGAN i Tokyo

m.s. JUTLANDIA fra Det @stasiatiske Kom-
pagni

m.s. SELANDIA » Det @stasiatiske Kom-
pagni

m.s. NEDLLOYD DEJIMA » Koninklijke Nedlloyd
(NSU-gruppen)

m.s. NEDLLOYD DELFT  » Koninklijke Nedlloyd
(NSU-gruppen)

m.s. KORRIGAN » Messageries Maritimes
m.s. NIHON » Brostrem
m.s. TOYAMA » Wilh, Wilhelmsen

De 4 skandinaviske containerskip har en kapasitet
pa ca. 2.450 20-fots containere og har diesel frem-
driftsmaskineri. De 3 kontinentale skip er noe starre
med en kapasitet pd 2.900 20-fot containere og de
er utstyrt med turbinmotor. Lastekapasiteten er ca.
4 ganger sterre pa et ScanDutch containerskip sam-
menlignet med et konvensjonelt linjeskip pd 650.000
cbft. Samtidig oppnér et containerskip en rundreise-
tid som er halvparten av den et konvensjonelt skip
trenger, hvilket betyr at et containerskip av den
typen som opereres i ScanDutch er 8 ganger mer
produktivt enn et konvensjonelt skip.

Hva den konvensjonelle flate i ScanDutch angér
er Wilh. Wilhelmsen’'s bidrag i dag bestiende av
TROJA, TOLEDO og TONSBERG. Sistnevnte er ore-
merket for utfasning fra ScanDutch i begynnelsen
av 1977, "

Konkurransesituasjonen

Stykkgodstrafikken mellom Europa og Fjerne @sten
er en blant de viktigste i verden hva oversjsisk
linjefart angdr. Mer enn 30 rederier deltar i Far
Eastern Freight Conference og heriblant finner man
de store britiske og japanske linjerederier, det tyske
Hapag-Lloyd, det franske Chargeurs Réunis, det ita-
lienske Lloyd Triestino foruten en rekke nasjonale
rederier fra Fjerne @sten som Malaysian Internatio-
nal Shipping Corporation, Neptune Orient Line (Sin-
gapore), det filippinske MPC og Korean Shipping
Corporation. Foruten ScanDutch’ 7 store container-
skip finnes ytterligere 18 slike skip i samme trafikk.
Disse 18 skip opereres av den sékalte Trio-gruppen
som er dannet av britiske, japanske og tyske rederier.
Det ber ogsd nevnes at en tredje containerskips-
gruppe er under oppbygning, den sakalte ACE-grup-
pen, som fra midten av 1977 vil ha 8 skip i operasjon
med en gjennomsnittssterrelse p& ca. 1.800 20-fots
containere. ACE-gruppen bestédr av det franske Char-
geurs Réunis, det belgiske Compagnie Maritime Bel-
ge, Taiwan-rederiet Orient Overseas Container Line
(eies av C. Y. Tung), Neptune Orient Line (Singapore)
og det japanske «K-Line», Det kan ogsd nevnes at
Far Eastern Freight Conference har mediemsrederier
fra @st-Europa nemlig det sst-tyske Deutsche See
Reederei og det jugoslaviske Jugolinia.

Den storste trussel for konferanserederiene i tra-
fikken mellom Europa og Fjerne @sten er uten tvil
den russiske konkurranse. P& den ene side har vi
den trans-sibiriske jernbane (TSR) som har bygget
seg opp til en trafikk pa ca. 4.000 20-fots containere
ménedlig i vestlig retning og pd ca. 1.500 20-fots
containere manediig 1 estlig retning. TSR er under
stadig utbygging og dets tilstedeveerelse medferer
utvilsomt et press pa fraktratenividet og dermed p2
de deltagende rederiers ekonomi. | tillegg til TSR
har russerne bygget opp en betydelig outsider-ser-
vice med konvensjonelle skip under navnet Odessa
Ocean Line som bl.a. anlgper Moss regelmessig.

Det er séledes ingen lett oppgave i dag & drive
linjetrafikk mellom Europa og Fjerne @sten. Det er
mange som prever & f& en bit av «kaken» og kon-
kurransen er hard. De store containerskipene har
imidlertid forlengst bevist sin eksistensberettigelse,
og det har ogsd en organisasjonsform som Scan-
Dutch. Rederiene bak ScanDutch er alle meget vel-
etablerte og velrenomerte s& man har et «hav» av
erfaring 8 @se av. ScanDutch har i sin flate det mest
moderne som finnes i oversjeisk linjefart og nar
dette forenes med en velutbygget organisasjon som
inkluderer fem ulike nasjonaliteter, skulle grunnlaget
for fremtiden veere det beste.

17



.

SKIPSADOPSJON

Husoy skole pa
M|S TONSBERG

Husey skole har hatt M/S T@NS-
BERG som adopsjonsskip helt si-
den leveringen fra Kaldnes i 1960.
Ved skipets siste anlep i Oslo
spurte leerer Jan Erik Larsen om 6.
og 7. klassene kunne fa komme
ombord, og 1. oktober ble en noe
uvanlig skoledag for elevene. Re-
deriet leiet buss som sto til dispo-
sisjon fra de tidlige morgentimer,
og barna fikk seg en ordentlig

]

Skipsreder Tom Wilhelmsen kom ombord
og hilste pd barna fra Hussy skole
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6. og 7. klasse fra Husey skole oppstilt i gammeldags fotoposisjon for skipsmannskaper
flankert av overstyrmann Tancred Eriksen, leerer Jan Erik Larsen, skipsreder Tom
Wilhelmsen, leerer Bjerg Borch Jenssen, informasjonssekreteer Astri Howells og

kaptein Rolf Verpeide

sightseeing i Oslo fer de kom om-
bord kl. 12.30. Etter grundig om-
visning i maskin og pa dekk, ble
forfriskninger servert i salongen.
Selv om det var stort mannskaps-
skifte var det fremdeles noen igjen
ombord av skolens pennevenner,
og kontakt mellom barna og folkene
ombord var up&klagelig. Her blir
det sikkert ivrig brevveksling i ti-
den fremover.

Kaptein Rolv Verpeide instruerer
Jan William Andersen i hvordan en skute
skal styres.

Tensbergs Blad var tilstede for &
dekke begivenheten, og journalist
Per Kokvold overrakte skipsreder
Tom Wilhelmsen et tinnfat med den
kjente Peter Punktum inskripsjon:
«Godt gjort — og herved er det
godtgjort» for rederiets innsats i
skipsadopsjonssaken. Rederiet var
utnevnt til Ukens Navn i avisen, og
skipsheseket fikk bred omtale i avi-
sens lgrdagsnummer.

Ivrige Husoyelever far autograf og hilsen
fra kaptein Verpeide.




Reidun fra Harestua er
«Den gode fé»:

Til Tunis med to tonn klaer

I slutten av november kom Svenska Orient Liniens chartrede «CHAR-
LOTTE S» til Tunis med bl.a. to tonn brukte kleer ombord. Forhistorien er
bade interessant og hjertevarmende, sd vi har valgt & la Skib-Rederi's

lesere fa ta del i den.

For en tid tilbake kunne Verdens
Gang og et ukeblad berette om en
ganske enestdende innsats i neste-
kjeerlighetens navn. Hovedpersonen
var Reidun Haugen fra Harestua.
| sine yngre dager seilte hun sam-
men med sin mann ombord | flere
WW-skip. Dette bragte henne i kon-
takt med en skrikende fattigdom
rundt om i verden. Disse inntryk-
kene ville ikke slippe tak i henne
og vel tilbake i Norge igjen satte
hun igang med sitt heyst private
u-hjelpsprogram. | lgpet av dreyt
4 &r har hun gjort 15 reiser fil
Tunis for egen regning for & dele
ut kleer hun samlet inn hos venner
og kjente.

Etter at dette ble kjent gjennom
pressen kom det kler til henne
fra hele Norge. Folk ringte og skrev
brev. Noen tok weekend-turer pa
mange hundre kilometer for a le-
vere kleer og leker til fru Haugen
pa Harestua. Store lass kom med
NSB. Og Reidun pakket opp og
pakket ned og serverte kaffe og
kaker. Ferst fylte hun opp kjelleren,
s& gangen og til slutt ble deler av
soverommet tatt i bruk som lager.
Det er nemlig ingen enkel sak &
lagre to tonn kleer i en vanlig ene-
bolig.

Hvordan far man s& slike meng-
der med kleer til Tunis? Her var
det rederiet kom inn i bildet. Bjern
Brandt kunne gledestrélende med-
dele at Svenska Orient Linien ville
ta lasten til Tunis uten omkostnin-
ger for «Den gode fe». Ekelund og
Hallum sarget for lastebiltransport
fra Harestua til Drammen — og
vére agenter der med disponent
Jan Rokaas i spissen sorget for at
denne noe spesielle lasten kom
vel ombord. Det var hjelpende hen-
der overalt. Imidlertid gjenstod det

a lese ett problem. Hva ville s&
skje med lasten i Tunis?

Skulle kleerne fordeles pé riktig
mate, var det nedvendig at Reidun
selv tok seg av den saken. Det var
derfor ekstra hyggelig & kunne for-
telle henne at rederiet for & hjelpe
en tidligere seilende i en sd god
sak — var villig til & betale fly-
billetten for henne, slik at hun selv
kunne lede utdelingen der nede.

Det er tak i Reidun Haugen. Hun
er b8de mor og bestemor og har
overskudd til alt. Ved siden av alt
hjelpearbeidet har hun full jobb i
Oslo. Da hun syntes hun kom litt
til kort med engelsken og sje-
mannsfransken, var hun ikke snaue-
re enn at hun lerte seg arabisk. |

Reidun Haugen fra Harestua drar til Tunis
med to tonn kleer til de fattige.

Tunis sover hun p& gulvet hos en
pottemakerfamilie hun kjenner og
deler forevrig folkets kér.

Hva synes hun selv om det hun
holder p& med?

— Det kan vel hende at familien
og naboen synes jeg er litt smé-
skrullete en gang i blant, men jeg
har aldri angret et sekund. Kleer,
sko, leker — alt er stas for den
som intet har.

HCB

Ved innlastingen i Drammen havn kunne forneyde avskipere ved selvsyn forvisse seg om
at lasten kom vel ombord. Fra venstre SOL's Bjorn Brandt, Reidun Haugen og
Hans Chr. Bangsmoen fra Informasjonsavdelingen.

19




Ole Aarholt-Larsen

TARANTEL - Kollisjon i Panamakanalen

7. desember 1973

I henhold til utskrift av sjeforklaringen som ble
avholdt i Los Angeles den 23.2.1973, uttaler kaptei-
nen bl.a.:

«Skipet hadde tatt ombord los «A» p& ankerplas-
sen i Christobal den 7.2.1973 kl. 0225 hvoretter anke-
ret ble hevet og innseilingen til kanalens forste sluse
«Gatun Locks» begynte. Like for skipet skulle g& inn
i den forste slusen kom los «B» ombord.

Det var dagslys da skipet begynte innseilingen til
Pedro Miquel slusen kl. 0730 med kapteinen og 2.
styrmannen p& broen med matros «X» til rors samt
begge losene. Overstyrmannen sto pa bakken sam-
men med matros «Y» mens 1. styrmannen var pé
poopen.

Skipet hadde forholdsvis stor fart mot slusen, og
taubaten som skulle assistere hadde vanskeligheter
med & ta igjen skipet for s& & legge seg p& babord
side forut. Da den endelig kom opp pé siden, hadde
dette tilfelge at skipets baug ble skjevet mot styr-
bord side. Los «B» ga ordre om hardt babord ror og
halv fart forover i maskinen for & rette opp skipet
mot slusen.

Los «A» kom over til styrbord brovinge hvor vit-
net sto sammen med los «B». Da sier «A» «you will
not make it». Vitnet gikk sammen med los «A» inn
i styrehuset hvor han sier felgende til vitnet. «Don't
interfer with the pilots,

Vitnet ventet p& at los «B» skulle gi stopp og
full fart akterover da sammenstetet syntes uunngée-
lig. Umiddelbart for sammenstotet ga los «B» full
fart akterover, men til liten nytte — deretter stopp
i maskinen,
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Skipet ble hengende fast pa& fenderverket («Soft-
nose») inntil en hadde oversikt over skadens omfang.
Det ble foretatt mangvreringer for & holde skipet i
posisjon. Det viste seg at forpiggen var fylt med
vann i heyde med dypgdende. Skottet mot luke 1
ble funnet tett og iorden. Skipet ble s& trukket ut av
fenderverket, og reisen fortsatte til Balboa etter at ny
los hadde overtatt kommandoen. Baugen skar seg
inn i fenderverket i en heyde av 18—19 fot ifelge
fotmerkene og laget en flenge ca. 15 fot lang pé
babord side og ca. 20 fot lang pé styrbord side.

Skaden pd fenderverket var av mindre omfang.»
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Reparasjoner

| Balboa diskuterte man reparasjonsmulighetene.
Det viste seg 8 veere nedvendig med terrdokking for
permanent reparasjon. Dokken i Balboa var imidlertid
opptatt i lang tid.

Midlertidig reparasjon ble s utfert ved forarbei-

Skipet ble trimmet akterover og midlertidig repara-
sjon ble s§ utfert ved forarbeidelse av en provisorisk
baugseksjon fra 19'—12’,, mens det forskjevne baug-
parti fra 12'—5" skulle veere som det var. Ungdven-
dig og bendt materiale ble brent bort. Fra stevnens
19" merke til 12" merket ble der innsveiset en provi-
sorisk baug av 1/2" stdiplater forsterket med 8" rer
og 1/2"x6" flatjern.

Toppen av det forskjevne baugparti ble renkuttet
i vannlinjen ved 12" merket og tettet med pésveising
av 1/2" stlplate. .

Reparasjonen ble kontrollert og godkjent av Lloyd's.

Skipet avgikk fra Balboa den 11.2. bestemt for
Los Angeles hvor permanent reparasjon ble utfert
ved Todd's Shipyard som i mellomtiden hadde pé&-
begynt prefabrikasjon av et nytt baugparti. Repara-
sjonen tok 10 dager.

Ansvaret for uhellet

I henhold til de lokale bestemmelser for Panama-
kanalen er losen ansvarlig for skipets navigering
gjennom kanalen, hvilket betyr at kanalselskapet
hefter for de skader som matte oppstd ved en feil
begdtt av losen.

Under det forher som fant sted hos kanalmyndig-
hetene i Balboa den 8.2.1973 innremmet tjeneste-
gjerende los «B» at 8rsaken til uhellet var at han
hadde brukt for stor fart, og at han hadde feilkalku-
lert avstanden til slusen.

Det fremkom ogsa en opplysning fra los «A» om
at han like fer uhellet inntraff, hadde lagt merke til
at rornalen |4 hardt styrbord istedenfor midtskips.
Dette ble benektet av rormannen, men siden vakt-
havende offiser pd broen hverken kunne bekrefte
eller avkrefte denne opplysning, var man forberedt
pa at dette kunne f& betydning i negativ retning for
sakens behandling.

Videre fremgikk det under forheret at 1) kaptei-
nen hadde ikke veert p& broen, 2) maskinsjefen
hadde ikke veert pd mangverderken 3) vakthavende
offiser hadde ikke veart pd bakken under passeringen
av Gaillard Cut fer slusen, Selvom dette etter vér
oppfatning ikke hadde noen betydning for uhellet,
var det likevel et klart brudd p& kanalbestemmel-
senes § 107 pkt. 3a, pkt. 4a og pkt. 5a, hvilket kanal-
selskapet brukte mot oss.

Erstatningsoppgjer

Rederiets godkjente poster i erstatningskravet in-
klusive tidstap utgjorde US$ 186.000.— hvorav ka-
nalselskapet tilbod seg & betale 50% under henvis-
ning til de feil som var begatt fra skipets side. Man
fant tilbudet for lavt og etter langvarige forhandlin-
ger lyktes det i oktober d.&. & fa presset tilbudet opp
til § 130.700,— eller ca. 70%. | betraktning av de
usikkerhetsmomenter som gikk mot skipet og for &
unngd store saksomkostinger ble tilbudet akseptert.
Belopet er nd innbetalt til rederiet.

I tilknytning til dette oppgjeret regner vi med at
rederiet vil motta en refusjonsberegning med ytter-
ligere erstatning fra kaskoassurandsrene pa ca.
$ 40.000.—. Skipets franchise var § 67.500.—.

Vi henleder igjen offiserenes oppmerksomhet pé
kanalbestemmelsene vedrerende forseilingen gjen-
nom kanalen,
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Kare Skarrebo:

Sjomannshistorier
SKipperskroner

Min gode venn, kaptein Lars Ekelund, er en god
forteller. Jeg er det ikke. — Na&r han | bladets nr.
3/76 allikevel utfordrer meg, mé jeg jo ta hansken
opp. —

Nér jeg n& allikevel foler meg som en elefant pé
et dansegulv tenker jeg péd en av Winston Churchilis
replikker:

Under valgkampen i 1954 deltok han i en fest
hvor ogsd hans politiske motstander Ernest Bevin
var tilstede. Bevin var flittig p& dansegulvet, mens
Churchill det meste av tiden satt og konverserte
en eldre dame. Plutselig sa damen: Mr. Churchill,
hva er det for en dans Mr. Bevin danser?

Churchill betraktet inngdende Bevins krumspring
0g svarte:

Det er ingen dans, frue, det er en arbeiderbeve-
gelse—

| Sjemannsforeningen i Larvik sto en kveld en kar
som var ansatt hos stortingsmann Velo, og doserte
beleerende om Venus fra Milo. En eldre kaptein kom
akkurat forbi, snappet opp hva foredraget gjaldt, og
bemerket tert:

Hva vet du om Venus fra Milo, du som bare er
et minus fra Velo. —

Ingen kan vel benekte at Lord Horatio Nelson var
sjomann., — Under en trefning i 1797 mistet han
hgyre arm. Under et seiskap et par &r senere ble han
plassert sammen med en dame som ikke kunne fa
oynene vekk fra hans invaliditet, og til slutt utbret:

— Unnskyld, men jeg ser De har mistet en arm.
Nelson grep fatt i sitt tomme erme og ristet det
ivrig:

— Ja, du gode Gud, jeg tror s& sannelig De har
rett! —

Kaptein Karl Reff var en god forteller. Her er en
av hans mange «stubber» fra en svunnen tid,

S& kom det telegram fra rederen at skuta var
sluttet fra Nedre Kalix til London med splittved.
Da terna skipperen grsnn. S& sinna at det rek av'n.
— Nei, han ville ikke. lkke tale om. — Han ville
pokker'n ikke g8 opp i @stersjeen. — Men vi gikk. —

A g8 p& Ostersjeen var jo & gd pa& Kjeppe-Kina.
Det var ikke fint nok. — Men i hvert fall, vi drev da
oppover og kom til Nedre Kalix, og stuer'n kom
ombord. — Stevedor’n. Som skulle laste skuta. —

Det var en frue. Og det ble genever og greier inne
hos skippern, som hadde kahytt med forgyite soyler.
De ble enige om s og s& mye, og s& skulle de laste.

Sa kom jentene ombord. — 35 pene jenter. —

Det skulle lastes fort, for det var sent p& hesten,
og jeg ble forlova med en som het Elin Anderson.
Det var den andre dagen. Det var jeevla pene jenter,
forsavidt. Og om lerda’n gikk vi opp pé et fjell alle
sammen. — Og sang!

Vi var oppe og s& pa norrskenet om kvelden, og
flickorna sang for oss!

Jeg utfordrer seilende koilega, kaptein Rolf Ander-
sen, til & fylle neste «hjerne». —

Skipsbiblioteket

Julen -76 har vi forsekt 8 gjere
en ny vri med bokforsendelsene til
skipene. For at ikke alle skip skal
f& de samme to bekene, har vi
valgt ut 10 forskjellige beker og
har variert bokpakkene fra skip
til skip. Beokene spenner fra Mac-
Leans «Fritt leide til Golden Gate»
til Jahn Otto Johansen «Hos oss
i Moskva». «Ultimatum Inferno» er
skrevet av den nye thrillerforfatte-
ren Robert Charles som gir oss et
skremmende bilde av hva som kan
komme til & skje i Midt-@sten.
Peter Benchley, som skrev «Hai-
sommer» slar til igjen med «Dy-
pet», en ulidelig spennende bok
om skattejakt og forbrytelser under
havets overflate. Fotballen blir be-
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handlet av to forfattere, Richard
Herrmann i kjent humoristisk stil
i «Da ballen ble rund» om engelsk
fotball gjennom tidene, og Arntzen
med «Dutte», en velskrevet biogra-
fi om Harald Berg, en av vére
storste fotballspillere.

Brian Callison har skrevet en
gnistrende god bok om mannskapet
ombord i et engelsk skip i de 17
nervepirrende minutter feor skipet
gar ned, ikke 8 anbefale som senge-
lektyre ombord. De to siste bokene
er velskrevne og underholdende
tidsbilder. «Ragtime» av Doctorow
er en sjarmerende skildring av
Amerika for ferste verdenskrig der
vi meter kjentfolk som utbryter-
kongen Houdini, bilkongen Henry

Ford, anarkisten og kvinnesaksfor-
kiemperen Emma Goldmann i et
fargerikt og fascinerende person-
galleri. Michael Chrichton's «Det
store togreveriet» er hentet fra
Victoriatidens England. Et artig
tidsbilde og en spennende historie,
der vi med skam mé& bekjenne at
vi holder med forbryteren fra perm
til perm.

Vi héper her er noe for enhver
smak og gjentar som s@ ofte for,
la oss f& vite hva dere synes om
bokene i1 skipsbiblioteket, det er
ikke alltid like lett & vite hva dere
liker & lese ombord.

AHo



MINI-MAL

(Slomsterlok
i kjole

0g hvitt

Gosta Ekmans dype rost fyller det lille kjokken, der jeg sitter ved
border og beiser et stykke tre. Jeg burde hatt barelabb, for mabognibeisen
renner fra den billige flate pensel. Gosta Ebman synger med stort orkester
— Herre i frack — og hans besettende stemme forer meg inn i dag-
drommens deilige rike. Men der var ikke slik denne dagen begynte.

Denne dagen begynte med irritasion. Klokken seks venter man lette
og muntre morgenmelodier, en inspirerende opptakt til en ny dags virke
og ikke Drebros Kammerorkester, med fuger og romanser. Si ergret jeg
meg over Vz'nmonopolez‘: skrukorker, som i likhet med hin omsungne
kokusnott, ikke lar seg dpne, med mmdre man besidder grov og s/earp
redskap, som igjen fordrsaker rifter og sir, og en ubygge som stér lite i stil
til den pris man betaler det statlige pol. Sd disse skilt i drosjebilene.
Vennligst ikke rok. Og samtlige av landets blandebatterier for varmt og
koldt vann. Enten skélder man seg, eller fér neglsprett. Ingen middelvei.
Ingen lise for sjelen. S& disse gode samfunnsborgere som til stadighet kjo-
per ett eller annet i Osterbaugsgatens Hovleri eller bos Olsens Enke.
Trauste, bjemmekjere folk som feilfrie og smilende gar giennom livet
og sier at all slags veer er bra turver. Huff.

Huff? Innerst inne er det vel disse samfunnets stotter jeg beundrer,
fordi jeg aldri vil nd opp til deres sikre eksistens: Disse trauste, solide
menn, & la Borten som snekrer fuglekasser, lager espalier til rode roser
og som har kjellerstue. «Idag mé jeg bort i Osterbaugsgatens sier de.
Eller «Idag ma jeg til Olsens Enke og kjope knoller». Blomsterloken md
i jorden for frosten kommer. Det virker sé myndig, sé RIKTIG. Disse
brave menn kjorer aldri med ett bremselys eller tilfrosset bakrute. De
folger Motorvognloven som de leser aftenbonn. Sannsynligvis tar de ogsd
tran. Men jeg beundrer dem.

Dagen fortsatte med ergrelser. Vel bjemkommet fra kontoret efter en
lang og stri dag, fant jeg buset tomt. Middagen riktignok balvveis forbe-
redt, men dlikevel. Min kone kommer kavende med stor pakke. Nytt
TV-bord. Billig. Roverkjop. Trebvitt. Ma beises. Beis og kost innkjopt.
Ouverramplende viten om at jeg faktisk befant meg i en arbeidssituasjon,
dempet ikke min irvitasjon. Inntil min kone sier: «Du skjounner, jeg
stakk innom QOsterbaugsgatens Hovleri. .. »

Velsignede kone. Kjmre livsledsagerske pé demne fattige jord. Vi er
blitr RIKTIGE! «Vi mé plante ogsi» sier jeg gledesstrilende, med stem-
men i falsett som en Lillelien i cup-finale-rus. Du méd gé til Olsens Enke.
Blomsterlok. Knoller.

Og nu sitter jeg her ved kjokkenbordet og beiser, med knoller, tre-
plater og kjole og bvitt farende rundt i hode. En slags underlig stemning,
et slags dobbeltsyn, en rar lykkefolelse inntar mitt sinn, samtidig som
skrukorker og blandebatterier synes si smiétt og fiernt. Kjopte Gosta
Ekman blomsterlok? Alt sé likegyldig igrunn, nu er det bare bans stemme
jeg baorer, nu er der bare dette fantastiske menneske jeg ser, stiende pa
scenen i kjole og hvitt, mens dirigenten for det store revyorkesteret folger
bam slavisk. Gosta Ekman, denne gudsbenddede kunstner, makter via
en gammel grammofonplate & la meg, med senket og dryppende beispensel,
gli inn i den skjonne dagdrom, som vi alle sé inderlig sirt tremger for
d overleve.

CUE .
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Skomedal
I Melbourne

En vakker sommerdag i 1948 — det kunne vel
veere i januar eller februar maned — la Wilh.
Wilhelmsens nye skip «Tournai» til kai i Melbourne
p& sin jomfru-tur til Australia. Ombord var den 32-
&rige Grunde Skomedal, som seilte som skipets 2.
styrmann. Skomedal, som var ferkrigsseiler, hadde
veert ansatt hos Wilhelmsen siden 1942, men dette
var hans forste besek i Australia.

Rederiet tok ogsd den gang med passasjerer pé
sine turer, og et australsk ektepar kom ned for & se
pa baten. De ville gjerne se hva de gikk til fer de
eventuelt tinget plass ombord over til Europa. Ekte-
paret og Skomedal kom i snakk, og det endte med
at de tinget ikke bare plass pa baten, men de in-
viterte ogs@ nordmannen med seg hjem. Det ble
holdt et lite selskap om kvelden, og i dette selskapet
kom det blant andre en ung dame som ogsé hadde
slektsrotter i Norge. Hennes bestefar — som for-
ovrig ble 93 ar da han dede i 1952 — gikk i land i
Australia fra ei seilskute i 1890, og han likte seg
s& godt at han ble. Karelius Edvard Eliassen het
han, og han hadde vokst opp i «plankebyen» Fredrik-
stad.

Vel, om det var Eliassens norske opprinnelse eller
andre ting som gjorde utslaget vites ikke, men to
ar senere var | hvert fall damen og den norske styr-
mannen gift, og i dag bor de med sin 14-drige datter
i en av Melbournes forsteder. lkke mange ar etter
giftermélet gikk Skomedal p8 land, og han har siden
arbeidet pa8 Wilh, Wilhelmsens kontor i Melbourne.

— Vi har det bra her i Melbourne, sier Skomedal
forsiktig. Det er et bra klima, selv om det kan variere
litt med kalde sennavinder. Det sies forresten at
byen kan ha 4 &rstider i lgpet av en og samme dag,
men fullt s galt er det nd ikke. Australia har i
hvert fall til nd veert et godt land & leve i, og jeg
tror at de fleste nordmenn som kommer hit trives.
Noen vil kanskje savne sneen, og noen vel ogsé
sine slektninger i Norge, men de fleste som slér
seg ned her skaffer seg jo egen familie.

Den skandinaviske sjemannskirken i Melbourne har

i mange ar hatt stor nytte av Skomedal, som ikke-

bare har veert en av de mest trofaste kirkegjengere,
men som har géatt aktivt inn for at denne virksom-
heten kan opprettholdes i sterst mulig utstrekning.
Han har s8ledes veert sekreteer i kirkestyret i 15 &r.
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Grunde Skomedal ved WW'’s Melbourne-kontor.

e casE I OIS

Hus, hage, hjem og kirke er sdledes det som
Grunde Skomedal steller med nér han ikke er med
og ivaretar rederiets interesser i 60. Market Street
eller moter opp p& kaia ndr et av Ro-Ro-skipene
kommer inn. Og treffer han en nordmann pa besek,
s& er han alltid villig til & hjelpe. Det ser ut som han
finner en seerlig tilfredsstillelse i & kunne hjelpe
andre. Som for eks. den gang han tok seg av den
unge sjemannen pd 17 &r som falt 65 fot ned i et
lasterom. Dette er mange &r siden, og «gutten» lever
forhapentlig | beste velgdende n8, men det sto om
liv og ded den gang. Etter 4 degns bevisstlashet
kom han til seg selv, og legen sto klar for & ampu-
tere bena., Han ombestemte seg imidlertid,s fant ut
at han ville preve 8 lappe sammen armer og ben
igjen, og etter 2 uker kunne gutten skrives midler-
tidig ut fra sykehuset. Dette var like for jul, og
gutten ble hos Skomedal i 5—6 uker for han ble
lagt inn til ny operasjon. Etter en tid kunne han s&
reise hjem, takket veere den gode hjelpen han hadde
fatt. — Kanskje tenkte Skomedal at han ville gjen-
gjelde litt av den vennligheten han selv var blitt
mett med | Australia og som gjorde at han stiftet
familie og ble. Det australske paret som reiste til
Norge som passasjerer p& «Tournai» i 1948 har i
alle &r siden veert blant vére beste venner, sier han.

Veien til Norge er tross en stadig kortere reisetid
fremdeles lang, og det er ikke blitt anledning til &
besoke gamlelandet p& disse &rene. Men nar datte-
ren, som i dag gdr pd Methodist Ladies College, tar
sin eksamen om et par ars tid, da kan det nok
hende Skomedal tar med seg sin datter pé et Norges-
besgk for & vise henne det landet han har fortalt
s mye om.




Sjgmannen lite

ansett?

Da M/S TRICOLOR la ut pi sin
jomfru-tur 1 1972, var det ogsd en
maskinist-debutant ombord, nemlig
2. maskinist Jan M. Holstad fra
Alesund, nd bosatt i Moss.

— Jeg var med pd@ overleverin-
gen fra verkstedet i Frankrike, og
det var stor stas, med taler og be-
vertning og fint pyntet skip, sier
han. Senere kom han pa andre ba-
ter, men er n& tilbake p& TRICO-
LOR igjen.

Holstad var godt voksen da han
bestemte seg for sjeen. Han hadde
forskjellige jobber i land, men fikk
ikke utnyttet fritiden noe seerlig
bedre for det.

— Jeg ser for eks. sennen at-
skillig mer nd i de 3 ménedene jeg
er hjemme pé ferie enn jeg gjorde
tidligere. Nar en p& land kom hjem
fra arbeidet, fikk spist middag og
helst tatt en hvil etter en slitsom
dag, da var det ikke s& mye igjen
av kvelden.'| hvert fall ikke av den
tiden jeg kunne ha sammen med
glttungen.

Bare synd at sjemannslivet og
sjemannen er s& dérlig estimert,
sier Holstad videre. Gutten har mer
enn en gang kommet hjem og
fortalt at han blir ertet pa sko-
len fordi faren er sjpmann. Du ville
kanskje ikke tro det, men det er

Maskinist Jan M. Holstad har tatt en tur
pa broen og kjenner hvordan roret virker.
I bakgrunnen styrmann Einar Fjeld.

tilfellet, og det m& veere en opp-
gave & f& hevet sjgmannsstandens
status i alminnelige folks @yne,
slik at dette yrket blir respektert
pa like fot med yrker i land, sier
Holstad.

Tanker om en landlov

Jeg motte en gang en b8s ombord pa et passasjerskip i rutefart over
Atlanterhavet. Han hadde veert 40 ganger i New York og aldri sett noe
annet eller kommet lenger enn Canal Street og Charlie Bar. Refleksjoner
omkring en tur i land fra et tankskip gjer seg selv, spesielt etter opp
til 80 deogn i sjgen uten annet under fottene enn maskinderk, stélkledd
dekk og gressfarvete lugartepper.

Ved ankomst Europoort og Rotterdam fér folkene tilbud fra «kjerka»
om transport, samt etterfalgende kaffeprat med tradisjonelle vafler.
Noen vil benytte tiden i land, praier en taxi og forsvinner ut av bildet.
Hvis noen né tror at beretning felger med kvinnfolk, fest og héli-i-gang
sé tror de feil. Aret er fremdeles 1976, og den menige folketro pad sjo-
folkenes utsvevende liv pé land etter mange dogn i sjeen er kun & lese
i dérlige billigbeker eller som innlegg i radikale TV-programmer. Orgiene
fines nok heller blant whiskydrikkende forretningsfolk eller p& fotball-
turer til Kebenhavn. Unntak finnes alltid, men det har rent mye vann i
sjoen siden sist jeg s& en akterutseilt sjemann, forsoffen og med tato-
vering pé bryst og arm hvor det sto «kjeere Elise» eller «Yokohama 1953,

Min erfaring er at sjefolk er som folk flest. Tiden i land blir gjerne
benyttet til shopping og til & kikke litt rundt, kanskje ett og annet restau-
rantbeswk. Tiden er ofte knapp og ma benyttes godt. Neste dag gér skipet
videre med opp til 2 méneders fart mot neste besek i land. Og et skips-
samfunn er ikke sterre enn at man er avhengig av at alle mann er i full
sving og fyller sin arbeidsplass ombord.

Roger -

St kyjeerlighetsoikt

Jeg sitter pd et tankskip

i mine egne tanker

og tenker pd en hjertenskjaer
og hjerter mitt det banker.

Min bjertenskjar er atten dr
og smekker, fin og gild

Vi maottes forst i Kragero
en St. Hans kveld sé mild.

Jeg falt pladask av synet
av bennes nydelige form
og hun var fin i siget

og jeg ble tatt med storm.

Siden bar vi boldt sammen

og kost oss i hver en vik

Jeg befoler omt bennes linjer
som ingen kvinne bar lik.

Jeg monstret ut om bosten
og hvisket omt farvel

til en berlig sorlandssnekke
som jeg lengter til hver kuveld.

sailor b.
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Ivar Levald:
KONJUNKTURSITUASJONEN

Konjunkturutviklingen fra og med 1973 til og med
1976 har veert preget av voldsomme utslag bade i
positiv og negativ retning. Denne utvikling i de store
industriland spiller en avgjerende rolle for markeds-
utviklingen bade for tank og dry cargo. Derfor har
pendelen svingt kraftig for skipsfartsneeringen, med
en nesten «utrolig» topp omkring 8rsskiftet 1973/74,
og en nesten like «utrolig» bunn i 1975.

I lepet av 1976 har verdenskonjunkturene bedret
seg i mange av de store industriland, og spesielt i
USA har man sett en gledelig utvikling. Bruker man
industriproduksjonen i OECD som en indikator p&
konjunkturutviklingen, vil man av diagrammet se
«bglgedalen» i 1975, men ogsé bedring utover i 1976.
| de siste uker er det imidlertid blitt stadig flere
tegn som tyder p& at man vil f& en langsommere
veksttakt enn hva man tidligere antok. Fremdeles
mener vel de fleste konjunktureksperter at en posi-
tiv utvikling kan ventes ogsa i 1977. Meget vil imid-
lertid avhenge av hva politikerne i USA, Japan og
Vest-Tyskland er villige til & sette inn av stimuleren-
de tiltak.

Generelt sett har verdenshandelen hatt en relativt
rask vekst i 1976, og OECD forventer en tilsvarende
pkning (ca. 5—6%) ogsd i 1977. Ser man pd tank-
flaten, ventes det at oljeforbruket i 1976 vil vise en
ekning pd ca. 9% i forhold til 1975. En noe lavere
veksttakt kan nok ventes i 1977.

OECD -
Total lndustrnproduks;on
(1970 =100)
120 5 i —
/
110 \\N//
100

)

1973 1974 1975 1976
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Odd A. Lundberg:
TANKMARKEDET

Et kort tilbakeblikk pa tankmarkedet i 1976 er ingen
lystelig betraktning. Gjennomgéende har ratene i
spotmarkedet ligget for lavt til & dekke drifts-, kun-
kers- og havneutgifter for «normale» rundreiser, og
det ligger fremdeles (desember 76) over 31 mill. tons
dw. tankskip i opplag.

Allikevel, utviklingen over &ret har ikke veert si
katastrofal som de fleste ventet for 12 méneder si-
den, og aret er ikke fritt for lyspunkter. Det har nem-
lig vist seg at markedet har veert i stand til & absor-
bere praktisk talt all nybygget tonnasje som er levert,
ca. 25 mill. tdw., og i tillegg er opplagsflaten, som
i slutten av mai 1976 utgjorde over 50 mill. tdw.,
blitt redusert til vel 31 mill. tdw. i slutten av novem-
ber. Selv om en stor del av de vel 9 mill. tdw. som
er solgt til scrapping kommer ut av opplagsflaten,
er det en tydelig gkning i oljetransportene.

Hva var egen tankflate angér, har det foregdtt en
del forandringer i arets lep, bdde m.h.t. struktur og
beskjeftigelse.

| ménedsskiftet mars/april fikk vi levert vart hittil
starste skip, t.t. TITUS p& vel 383.000 tdw., mens
TAURUS — 93.520 tdw. — og TAMANO — 88.072
tdw. — ble solgt i h.h.v. mai og juni.

Praktisk talt samtidig med leveringen sluttet vi
TITUS for et 12 option 12 méaneders tidscerteparti til
Exxon. Ratene — som markedet — var meget lave,
men alternativet som pé det tidspunkt var 8 g i opp-
lag, ble unngétt. TEMPLAR, som hadde ligget opplagt
siden desember 1974, ble besluttet satt i drift i slut-
ten av mai, og har siden seilt i lesmarkedet. Ratene
har veert lave, men har dog gitt resultater som har
veert vesentlig bedre enn hva et fortsatt opplag ville
ha kostet.

| lepet av august/oktober ble TARTAR, TURCOMAN
og TABRIZ tilbakelevert fra sin tidscertepartier. TAR-
TAR ble sluttet for ytterligere 12 méneder T/C til
sine gamle befraktere, mens vi nd driver de andre
to i lgsmarkedet. Etter disse forandringer er séledes
TIGRE det eneste skip som fremdeles seiler pd et
«gammelt» certeparti. Det utleper forst i april 1979.

Det er liten grunn til 8 vente seg noen dramatisk
utvikling — den ene eller den annen vei — i 1977,
selv om den generelle gkonomisk/politiske situasjon
beerer i seg en betydelig grad av usikkerhet. Man
kan nevne ikke minst oljeprisenes utvikling som i
vesentlig grad vil pévirke konjunkturutviklingen, si-
tuasjonen i Midt-@sten, den kommende &pning av
Su-Med line, Irag-Tyrkia line, etc. Nordsje- og Alaska-

» olje vil neppe veere av vesentlig betydning i det store

billede. Kansellering av nybyggingskontrakter ma
man regne med ebber ut etter hvert. Scrapping kan
vel komme til & fortsette etter noenlunde néveerende
menster, men vil sannsynligvis ferst og fremst dreie




seg om allerede opplagt tonnasje, samtidig som le-
veringer av nye tankskip reduseres, sammenlignet
med senere ar.

Aage R. Aaberg:
DRY CARGO MARKEDET

Dette marked har gjennom hele det siste &r vist
en stigende tendens, avbrutt av enkelte tilbakeslag.
Kornskipningene fra US Gulf og @stkyst har veert de
toneangivende laster i markedet og har i store deler
av aret bidratt til & holde terrlastemarkedet pa et
slikt nivéd at de fleste skip i Panamax sterrelse (hvor
vi finner hovedtyngden av WW's bulkfl&te) har veert
mulig & operere til «break even» pa driften eller
bedre.

Bil/bulk-tonnasjen har vert ettertraktet ogsd i
1976 og har kunnet oppné rater som dekker drift, og
dessuten i betydelig grad dekket andeler av kapital-
utgiftene.

Billedet i syeblikket er at spotmarkedet ligger pé
et relativt lavt nivd, men dette har bl.a. sammenheng
med den vanlige julestillhet i markedet.

Ved siden av dette er det nok andre og mer alvor-
lige &rsaker. Man ser nd en langsommere veksttakt
i verdensgkonomien, og industriens behov for tonna-
sja har ikke slatt til i den grad man forventet bare
for f& maneder siden.

For terrlastmarkedet er det spesielt stélindustriens
utvikling som vil ha innflytelse pé ratene. En stigning
i stilproduksjonen rundt i viktige land som USA,
Japan og VestTyskland vil kreve eket transport av
kull og malm. Det finnes mange problemer innen
denne industri, men vi tror tross alt pd en svak
ekning i produksjonen for 1977,

Kornskipsningene héper vi vil holde seg p& minst
samme nivd som siste ar. Det er imidlertid viktig &
merke seg at nybygningsprogrammet for bulkcarriers
for levering i 1877 er relativt stort, men vi tror like-
vel at man for 1977 sett under ett vil se et svakt
stigende marked.

For 8 se litt p@ vér egen dry cargo tonnasje, s&
er hovedtyngden av de eksisterende skip sluttet opp
pa tidscerteparti frem til neste sommer. Vi vil fa
levert fire nybygg i lepet av 1977. Fra japansk verft
kommer to Panamax bulkcarriere pa hver ca. 70.000
tdw., i henholdsvis februar og april. Videre f8r vi
fevert to store bulkskip i 120.000 tdw. klassen fra
@resundsvarvet i henholdsvis juli og oktober. Det

forste Panamax-skip med levering i februar er sluttet
for ca. 6 mndrs. tidscerteparti til europeiske befrak-
tere, mens de tre andre nybygg forelepig er usluttet.

TAKARA, som er &pen i februar, vil fortsatt bli
drevet i lgsmarkedet.

For Open Bulk Carrier Ltd. (Troll Carriers) er vi
relativt bra dekket med kontrakter ut 1977. TROLL
RIVER blir imidlertid ledig i slutten av februar neste
ar.

Nedenstdende tabell viser bulkflatens beskjefti-
gelse.

Tore Fjelberg:
OFFSHORE RIGGER

Signaler fra USA antyder at de sterre amerikanske
oljeselskaper vil gke sin budsjetter for oljeleting off-
shore 1 1977 sett i forhold til 1976 niviet. Aktiviteten
vil trappes opp p& US vest/estkyst samt i Gulf of
Alaska,

England er i ferd med & fordele blokker fra utde-
lingsrunde nr. 5, det gjeres stadig nye funn i Nord-
sjeen og aktiviteten ventes 8 gke b&de pé norsk og
britisk side i 1977.

Man merker allerede nd en noe sterre interesse
for leie av borerigger med pabegynnelse varen 1977
en hva forholdet var for et &r siden.

Et antall mobile rigger vil leveres fra verksted ogsa
i 1977, de siste leveringer etter kontraheringsbelgen
i 1974/75.

Vi forventer at mulighetene for beskjeftigelse gjen-
nom 1977 er gode og at ratenivaet vil bedre seg
sammenlignet med inneveerende &r. Dette gjelder
bade for rigger benyttet i boring og som hjelpefartey
ved feltutbygging.

TREASURE HUNTER har i lgpet av 1976 boret 1
hull for Sun Oil utenfor Marokko og 6 hull i @ster-
sjoen for det svenske selskapet Oljeprospektering
AB. | perioden august/september ble s& TREASURE
HUNTER konvertert til et sékalt «construction support
vessel» utstyrt med 300 tons kraner og lugarer for
180 mann., TREASURE HUNTER arbeider i gyeblikket
for ElIf péd Friggfeltet til en tilfredsstillende rate.

Vér annen H-3 rigg, TREASURE SEEKER, bygges i
Singapore og leveres i mars 1976,

Nr. 3, TREASURE FINDER, leveres forst i november
1977 fra Rauma Repola i Finland.

Ingen av disse riggene er idag sluttet for oppdrag,
men en rekke interessante muligheter bearbeides.

Navn Tons dw Beskjeftigelse Ledig

TAKARA 56.896 Losfart 1—10. febr. 77
NKK S-54 70.000 Usluttet nybygg ‘ 20—30. april 77
NKK S-53 70.000 T/C Europeiske befraktere Juni/august 77
@V 258 120.000 Usluttet nybygg Juli 77
TAKACHIHO 63.533 T/C Daiichi Chuo Juli/sept. ' 77
TANABATA 56.768 T/C Showa Line Sept./nov. 77
@V 260 120.000 Usluttet nybygg Oktober 77
TROLL LAKE -+ 32.300 T/C N.Y.K. Nov. 77/jan. 78
TROLL FOREST 29.000 T/C N.YK, Des. 77/feb. 78
TOLGA 56.939 Bareboat C/P ANL Sept./nov. 79
TAMBO RIVER 63.479 Bareboat C/P ANL Aug./okt. 83
Open Bulk:

TROLL RIVER 32.300 T/C Mosk 20-—28, febr. 77
TROLL PARK 32.268 Kontraktsfart Januar 78
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WILAG
pa skolebenken

Cargo Intake Report, Manifest Alterations, Bill of
Lading, LCL-containere...For de fleste ukjente og
uforstélige begreper, for medarbeidere 1 Wilhelm-
sens Linjeagenturer A/S kjente og til dels kjeere
betegnelser. Disse — og et utall andre begrep —
er en del av hverdagen I Export/Import Service,
Ekspedisjonsavdelingene og pé Filipstad.

| de senere ar har arbeidsoppgavene i WILAG blitt
stadig mer krevende — og det har veert nedvendig
med en del omlegninger av rutiner og funksjoner
som utferes av og innen WILAG. Et omfattende og
krevende arbeid ble nedlagt i Ekspedisjonshéndboken,
utarbeidet for & dekke WILAG's behov for en samlet
skriftlig fremstilling av arbeidsrutiner og funksjoner.
Hele tiden sto ensket om mer systematisk og bedre
oppleering sentralt, og i s& méte var ikke héndboken
alene tilstrekkelig. Det ble besluttet & kjore et in-
ternt kurs med ekspedisjonshandboken som leerebok.

En rekke spersmaél ble stilt: Hvem skulle delta —
hva slags innhold burde kurset ha — hvem skulle
foredra stoffet — hvilken tidsramme var mest guns-
tig — hva slags undervisningsmetoder burde benyt-
tes osv.

For & fa svar pa disse og lignende spersmal ar-
beidet tre bredt sammensatte grupper av WILAG-
ansatte seg gjennom et forslag til undervisningsopp-
legg. De tre forslagene ble senere samordnet, og
ga som resultat dette kursinnhold:

a) En generell del om WW's organisasjon—WILAG's

organisasjon — de enkelte avdelingers arbeids-
felt/funksjoner — samarbeide med andre avde-
linger.

Skib-Rederi har tatt en titt inn
i undervisningsrommet idet avde-
lingssjef Einar Wettre Bredesen fra
WILAG gir en innfering i container-
transportens finesser. P& bilde 1
ser vi fra venstre Tor Helge Ander-
sen fra Linjeavdelingen, Bjarne
Mathisen fra Manifesteringsavde-
lingen, Hans Mytting fra Brygge-
kontoret, Frithjof Nanger fra Bryg-
gekontoret og Lars Eiding fra Eks-
pedisjonen.

Pa bilde 2 fra venstre Edmund
Ellingsen fra Ekspedisjonen, Alf
Gers fra WILAG's regnskapsavde-
ling, Bernt Brustad fra Eksport-/
Importservice, Svein Ellingsen fra
Claimsavdelingen, Leif Kongshaug
fra Eksport-/Importservice, Anne
Hennum fra AGS/SOL, Marit Hel-
liesen fra Ekspedisjonen og Edith
Andersen fra Ekspedisjonen.

Anni Eriksen fra Ekspedisjonen
har ogsd deltatt p& kurset, men
var ikke til stede da bildet ble tatt.
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b) Kursets hoveddel, som i detalj skulle folge en
utgdende konvensjoneil skipning og en hjemga-
ende container skipning gjennom alle ledd.

c) En del av kurset konsentreres om kundebehand-
ling og telefonservice,

Samtlige mente at en mindre gruppe var & fore-
trekke, og vi endte opp med et deltagerantall pd 14
— fordelt pé& ekspedisjonsavdelingene, export/import
service, Filipstad, manifesteringen, WILAG's regn-
skapsavdeling, linjeavdelingene og claimsavdelingen.

Videre ble det bestemt at kurset skulle gjennom-
feres som en kombinasjon av forelesninger, diskusjo-
ner og gruppeoppgaver. De fleste av avdelingssjefene
innen WILAG ble trukket inn under forberedelsene,
og de har senere virket som forelesere/faglige vei-
ledere under kurset. Kurset strekker seg over 8 uker,
med ca. 5 timers undervisning pr. uke.

| skrivende stund er det meste av kursprogrammet
gjennomfert. Det har veert et forste forsek fra
WILAG's side pé & systematisere oppleeringen — og
pd mange méater md opplegget betraktes som et
pravekurs med prevekluter pa begge sider av bordet.
Det er for tidlig & ha noen sikker mening om i hvilken
grad kurset har vzert veliykket. Vi akter nemlig ved
kursets slutt & feolge opp med en kursvurdering
for & fa deltagernes oppfatning om opplegg og inn-
hold. Dette vil gi oss holdepunkter for nedvendige
forandringer og justeringer av kurset,

Det synes imidlertid klart at tiltaket har veert med
p& & gi den enkelte en bedre og bredere oversikt
over sammenhengen i de ulike arbeidsoppgaver og
rutiner, samtidig som det er skapt et forum for spors-
mal og diskusjon av faglig karakter.

Vi har som siktepunkt at kursopplegget skal inn-
arbeides som et fast tilbud til de ansatte i WILAG
og andre bererte avdelinger, et tilbud som gir oss en
mulighet til & dekke bade de nyansattes behov samt
for ajourfering av kunnskaper hos de gvrige ansatte
i seksjonen,

HCB




60 ars fodselsdag

Syver Augensen, Overstyrmann
Olav Fjeld Halvorsen, Linjeavdelingen
Ole Aarholt-Larsen, Havariavdelingen
Harry Johnsen, Postavdelingen

50 ars fedselsdag
Kére Haugen, Driftsavdelingen

25 ars tjeneste

Kaptein Ole Hoff

Maskinsjef Haakon Marthinsen

1. maskinist Egil Reeggen

Stuert John Engelbrethsen

Kokk Chu Shu Lueng

Anton Ragnvald Larsen, Bryggekontoret.

REDERFCRBUNDETS GULLMEDALJE

Feolgende er tildelt Norges Rederforbunds gull-
medalje 1976:

Kaptein Gunnar Waage, Tensberg

Kaptein Kristian Kristoffersen, Oslo
Kaptein Willy Lund, Jevnaker
Overstyrmann Jens Sensteby, Alesund
Maskinsjef Georg Haeselich, Asgardstrand
Radiooffiser Sven Stene, Levenstad

Kokk Tam Chung Hap, Hong Kong

FHEBMO@WW
PERSONALIA

Jubilantlunsj oktober -76. Fra venstre overstyrmann Jarle Larssen,
plottinspektor Per Ekroll, maskinsjef K&re Mathisen, kaptein
Johan Pedersen og skipsreder Tom Wilhelmsen.

Jubilantlunsj 24. november. Fra venstre stuert John Engelbreth-
sen, ' kaptein Willy Lund, radiooffiser Sven Stene, formann
Anton Ragnvald Larsen og skipsreder Tom Wilhelmsen.
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ALAN LIGHT

SKIPSIDR

I det &rets siste tellende konkurransemaned tar
slutt m&8 man bare regne med at érets facit sann-
synligvis blir enda dérligere enn i de siste arene.
Jeg hadde hdpet at bunnen var nddd, men slik ser det
ikke ut. Selvfelgelig kan man f& en hyggelig over-
raskelse 1 form av en sterk sluttinnsats enten lag-
messig eller individuelt, men hittil har det veert lite
som tyder pa at slikt skal skje.

Ifjor, pé& fotball-fronten, kom TAKACHIHO for fullt
p& slutten av sesongen og sikret seg swlvet i Norsk
Mesterskap, men forelepig — pr. 1.11.76 — finnes
det ingen WW-navn blant de ferste 50 i hverken
Norsk eller Internasjonal serie, s8 i ar ble det ialle-
fall ingen fotballpremie & hente.

I friidretten har vi notert en del pene resultater i
de lokale idrettsukene som har blitt arrangert, men
i det Norske Mesterskapet m& vi helt ned pé 44.
pl. for a finne det ferste WW-navnet — nemlig
TROJA. | klasse Il har vi derimot fire av vére Supply-
skip representert, dog ingen blant de ferste 20. Man
skal normalt ikke legge sd stor vekt p& skipenes
plasseringer i de forskjellige idrettsgrener, men i
fri-idretten er det deltagerprosent av skipets beset-
ning som er det vesentligste, og der kommer vi
sannsynligvis til kort.

P& 1500 m lep har vi 3 mann fra TITUS blant de
ferste fem, og selv om denne distansen sjelden er
pa programmet m& man beundre initiativet til disse
som prover seg.

I kule (kl. IV} har kaptein Kr. Kristoffersen pa
TROJA tatt sin vante lederplass med det gode
resultat 10.16 m — riktignok en 1/2 meter kortere
enn fjor8rets vinnerkast, men det er bare naturlig
at alderen mé gjere seg gjeldende — selv for en
s8 sprek fyr som Kristoffersen

Arvid Jensen pé& TIGRE beholder sin 3. plass i
lengde i samme klasse, og i klasse Il kvinner stér
ikke ukjente Ingri Berg pa «sglv-plassen» i hele fem
ovelser. At hun er god for gull er jeg temmelig
sikker p&, men hennes vikartid pa kontoret reduserte
hennes sjanser betydelig.

| bade 100 m stafett og 60 m stafett er TROJA
beste WW-skip, med en henholdsvis 31. og 21. plass.
| tillegg finner vi TENDER TRIGGER pé 46. plass p&
100 m stafett og TENDER CARRIER pd 37, plass pé
60 m stafett.

Etter en lovende start i svemming har vi kun Kére
Kolset tilbake — han ligger pd 2. plass pd 50 m
fri. Nar det gjelder svemmeknappkonkurransen, burde
man kunne regne med at forholdene stort sett var
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like for alle siden s& og si samtlige skip har bade-
basseng ombord, men av en eller annen grunn finner
vi ingen WW-skip blant de ferste 50. Kanskje vére
folk har vannskrekk?

Jeg vil gjerne benytte anledningen til 8 snske alle
— bade «aktive» og «passive» — et riktig godt og
fremgangsrikt idrettsér.

Alan Light

I TRIMROMMET PA TITUS

Reparater Per Skaug p& TITUS er en Hercules fra
Gaupen. S& har han ogsa drevet med body-building i
over 2 &r mens han jobbet i land. |1 11/2 time pr.
gang regjerer han trimrommet opp til 5 dager i uken
hvis ikke stor sjg og slingringer gjer det umulig for
ham &8 trene. Benkepress og stenger har han smidd
i rep-boden, og ellers er vektlodd kjept inn i Singa-
pore for skipets regning.

Skaug trener serier pd 10 med tunge lodd, og han
har mange variasjoner i gvelsene sine. Biceps curl,
triceps curl og push down blir variert med nakke-
press, sidehevning og hantel roing. At han er rasterk
er ungdvendig & nevne. «Pers.» i benkepress er 170
kg og i markleft 265 kg. Men det er body-building
som er sporten. (Det er klart at en reparater med
kjempekrefter er mye verdt for jobb og skip.)

Reparator Per Skaug konsentrerer seg for benkepress. Han
trener alltid alene, men i kamp mot seg selv og notisboken han

har med evelser og kilo-tall.




Sjomannsidrett angar sikkerheten til sjos

Det er forbausende at ikke idretts- og velferdsar-
beidet for sjefolk blir vurdert sammen med alt det
andre som skjer for & bedre sikkerheten til sjos,
sier underdirekter Lorang Ridder Nielsen i velferds-
tjenesten for Handelsfldten. Velferdstjenesten satte
1. oktober sluttstrek for &rets idrettsuker i havner
ute og hjemme. Det er i &r satt ny rekord med uker
i 28 havner i Europa, Nord-Amerika og @sten. Neer-
mere 28 000 sjofolk fra ca. 1000 skip tilhgrende 70
nasjoner har deltatt. Men ogsé idrettsarbeidet om-
bord pé norske skip har relativt langt flere deltagere
idag enn tidligere, kan Ridder-Nielsen fortelle.

— Velferdstjenesten kan idr feire 20 ars-jubileum
for starten p& idrettsuker for norske sjefolk i uten-
riks havner. Det begynte med idrettsuker i de to
storste «norske havner», nemlig Antwerpen og Rot
terdam i 1956. Dengang deltok det tilsammen 450 sjg-
folk fra 40 skip. Senere er arrangementene blitt bade
sterre og stadig flere. Nu arrangeres det ogsa nor-
diske og internasjonale idrettsuker med Norge som
hovedarranger. Efter initiativ fra Norge ser det nu ut
til at den internasjonale sjgmannsidretten skal kom-
me i fastere former. Nu er det etablert en interna-
sjonal idrettskomité for sjefolk og konstituerende
mate ble holdt i Geneve 18.—19. oktober.

— Hvor mange norske sjofolk deltar i sjgmanns-
idretten?

— N&r vi luker bort alle Tordenskjolds soldater,
antar vi at det nu er ca. 15000 norske sjsfolk som
driver en eller flere idretter i land eller ombord —
og det skulle tilsvare halvparten av vére sjofolk.

— Hvilke idretter er det sjefolk er mest opptatt

Velferdens idrettsuke i Antwerpen i september. Reisende

?
av: instrukter Hjalmar Andersen viser kulestet for tre av folkene
— Friidrett og fotball er nok mest populeert, men pd M/S TIBER — fra venstre 1. maskinist Karsten Nilsen,
bade skyting, svzmming, Vektlraf-ting og sykling haler Nottersy, motormann Harry Lyse, Lyseysund og motormannasp.

sterkt innp&. Hvert &r er det 5000 som avlegger Paul Brudeli, Verma.

preven til svemmemerket. For tre &r siden var det
flere sjofolk som pé ergometersykkel ombord klarte
-fordringene til sykkelplaketten enn det ble gjort pa
rullende sykkel hjemme i Norge. Vi métte derfor
sette opp kravene. Til bronsemerket krever vi 500
km ombord mot 200 i land. Til sglvmerket og gull-
merket ute kreves det nu henholdsvis 650 og 800 km.
En av hensiktene med sykling ombord er jo & opp-
arbeide kondisjon. Man fér ikke det med & gjere unna
fordringene pa en kveldsstund. S& nu sykles det bort-
imot dognet rundt pd mange norske skip.

— Hva har sjgmannsidrett med sikkerhet til sjes
& gjore?

— ldretten ombord utvider kameratskapet og inn-
virker p& trivselen ombord. Folk som er i fysisk fin
form og med god kondisjon, f8r ogsé bedre psykisk
og fysisk motstandskraft. Det gjelder bdde p& land
og sje. Trente folk har lettere for & klare seg i en
vanskelig situasjon, og folk med psykisk balanse re-
presenterer vanligvis en mindre sikkerhetsrisiko enn
personer med «nervetrgbbel», sier Ridder-Nielsen.

>
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Formannen har ordet

Med fare for 8 g& gruppenes &rsberetning i neerin-
gen vil jeg likevel i desembermerket komme med
et lyst tilbakeblikk p& idrettséret -76. Det er ikke
vanskelig & la linjene falle i maskinen. Aret &pnet
godt med tradisjonelt vellykket generalforsamling
hvor styre og tillitsmenn ble klappet inn p& rekord-
tid. Det fortsatte med god deltagelse i Fearnley-
rennet og en hyggelig Skifestival p& Frognerseteren.
Med seier 7—4 over Trans i Geteborg tok vare
handballspillende damer hjem det oppsatte «Hornet»
til odel og eie. Fotballens A-lag kjempet seg til et
fortjent opprykk fra 2. til 1. divisjon i Shippingserien,
og Oslos bedriftsmester i tennis av aret er Marianne
Fosaas, WIL. God deltagelse i WIL-mesterskapene i
tennis og friidrett og oppslutning om alle gruppene
vitner ogsé at vi er i steget og opptrapper virksom-
heten pé bred front.

Et samlet styre kaster seg ut i nye oppgaver for
WIL og en stor stab av oppmenn er mer enn villige
til & g& i bresjen for fortsatt & skape milje og aktivi-
tet for de ansatte i huset. Godt ar til alle i WIL!

N

TRENING I WIL

Innendgrstreningen fortsetter hver tirsdag i KG-
hallen, Kristelig Gymnasiums gymsal, Oscars gt. 1 A.

Handball ....................... kl. 17.15—18.00

Mosjonsgymnastikk/grunntrening ki. 18.00—19.00

Fotball . ........................ kl. 19.00—19.30
._.0 R

Handball-gruppene har treningstime
i Njardhallen hver torsdag ...... kl. 18.00—19.00
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ARSFEST

Idrettslagets tradisjonelle arsfest
vil bli arrangert p@ Grand Hotel
fredag 28. januar 1977.

Opplegget vil bli det samme
som i 1975 — uten ektefeller.

Festkomitéen bestar av:

Helge Selmer, Hans Olav Nordby,
Elisabeth Topaas, Wenche Olsson,

Kristi Bratseth og Hans Chr. Bangsmoen.




BAT

KAPTEIN

OVERSTYRMANN

1o STYRMANN

1-2,STYRMANN

STUERT

- OFFISERSOPPGAVE =

RADICOFFISER

PR. 15. DESEMBER 1976
—

MASKINSJEF

1 MASKINIST

2.MASKINIST

J.MASKINIST

ELEKTRIKER

LINJEBATER
TAGAYTAY

TA KO

TAIMYR

TAl PING
TALABOT
TAMERLANE
TARAGO
TARANTEL

TARN

TARONGA

TEMERA |RE
TI1JUCA

T IRRANNA
TOLEDO
TOMBARRA

TORO

TORRENS
TOYAMA
TRAVIATA
TRIANON
TRICOLCR
TRINIDAD
TROJA

TYR

T@NSBERG
BULKBATER
TACHIBANA
TAKACHIHO
TAKAMINE
TAKARA
TANAEATA
TROLL FOREST
TANKBATER
TABRIZ

TARTAR
TEMPLAR

T1GRE

TITUS

TURCOMAN
SUPPLYBATER
TENDER CAPTAIN
TENDER CARRIER
TENDER CLIPPER
TENDER COMMANDER
TENDER CONTEST
TENDER POWER
TENDER PULL
TENDER SEARCHER
TENDER SENI|OR
TENDER TARPON
TENDER TR1GGER
TENDER TROUT
TENDER TRUMPET
TENDER TURBOT

ULSETH SVEIN
HANSEN THORLE!F
LIE PAUL ROBERT
KRISTOFFERSEN R.
LAUSUND MART N
KVALHEIM ELIAS
PEDERSEN JOHAN
LEMBOURN PHILIP
NILSEN BUA TOR
HELMINSEN KNUT
KARLSEN ROLF
REVIK ARVID
DAHL KJELL
SBLINDHEIM HERMAN
DAVIKNES A, B.
BJBRHEIM JON
LEYRE OLSEN FR.
WAAGE GUNNAR
VALSTAD BAARD
MIKALSEN TERJE
SK1PNES ARTHUR
BKSENVAG LEIF
KRISTOFFERSEN K,
THYGESEN ASLAK
VERPEIDE ROLV

MELBY GARL
BSTLIE FINN
PETTERSEN E|VIND
BERTHELSEN KARE
ANOERSEN ROLF
HORSENG HARALD

ANTONSEN KARE
RESTAD ARNE
KVASTAD ERIK
CHRISTENSEN ERIK
PEDERSEN HENNING
HALTEN PER

ROSBACK OLE

| SAKSEN ROLF
YTTERGARD ARILD
FARSTAD PERRY
HOLBU SVEIN
KARLSEN 0DD
HUNGNES MAGNE
AARRESTAD CARL
FALK 0DD
PODHORNY PER
TALGH GUNNAR

GRAN PER
E{DE PER THo

SEILDAL ARNE
MYHRE PAL

JENSEN SVERRE S.JACOBSEN VIDAR

OSTNES JOHAN
HAUGEN LEIF
AMUNDSEN LEIF
HANSEN ROLF
PETTERSEN T,
EVENSEN ARNE
BERG NIC,
HABU ROLF

NORUM ARV (D
FRITZEN TOR
BYKLUM TORGEIR
ROJAHN ERNST
GULLIKSEN KNUT
NYBERG HAKON

JAHRE THORBJEZRN

HILTON HAKON

OSKARSEN GUNNAR FOSSUM ROGER

LARSEN 00D R,
JOHNSEN NILS
OLSEN KARE B,
LIE PEDER

EIDE 0DD R,
CHRISTOFFERSEN
KLOCK OLAV
ARVIK S1GMUND
MONSEN FRODE
THOMASSEN OVE
FRBYSTADVAAG L,

BIRIBAKXEN OLA
MATHISEN EINAR

KRAGSETH ODDVIN

GRUNNREIS LEIF
SKJUEVELAND S,
HALVORSEN WILLY
MELA JOHN
JOHANSEN HJ,
EOVARDSEN TOM
GARTHE ALFRED
BUBRHUSDAL OLE

THOMSEN KLAUS Do LYSTAD TOM
KRISTENSEN *JARL KNURVIK OLE M.

JOHANSEN PER
DAHL SVEN ERIK
GAMLEM LAURITZ
LARSEN TORE
LINGE NILS

CHRISTIANSEN W,
FJBRTOFT PAUL
LARSEN FRED.
GRINDSKAR K.
KRANE E.

THOMASSEM HEIBERG TE]SRUD RUNE

LISETH HAKON
JENSEN SVEIN
ARNESEN ULF
STRAND S|GMUND
GJESTAD TORGEIR

EIDSATHER FRANK
VERPEIDE ARNE
SVENDSEN SVEIN
REPPE TORMOD
TJPSTOLFSEN K.

SOLHEIM JOHANNES BRANOSER KARL

TODAL RAGNYALD
SVENDSEN OLAV
BARKEN STE|NAR
KNUTSEN VAR
SCANCHE HANS
GJUPSDAL KARSTEN
HADDAL KARL
SOLVOLL KNUT
STPP ERLING
HVAM LARS RAABE
BAKKEMO REIDAR

BJERMELAND TRYGVE AMDERSEN HANS

HAGEN OLE
GRENLI CARL OTTO

BERGLAND JOHAN
GREAKER KJELL

KAMSVAG EDGAR
EIKSUND ODDLE]F

JACOBSEN PER
LIVENDAL ROLF

VATNE JOHN
RUNDE PER

SKANDSEN LE[F
BJUERK ODDBJERN
MELAND JAN FR,
K)IL HUGO
KOLSET KARE
ULSTAD ARNE
JOMASSEN ASLAK
STORSTEIN ADNE
AUKAN EGIL
SMEVIG KJELL

CHU QUAN FAH
DYBA HARALD
HEGGEM ASBJZRN
ARNESEN BENGT
FLUTO TERJE
GJUV REINERT
OPSAHL STEM

BAY OLSEN BJBRN
OLSEN NILS

BERG HELGE

NORDGULEN GUNNAR OLSEN ODDVAR

KRISTOFFERSEN V.

HERMANSEN H,
RANHEIM ERIK
MARKUSSEN T,
HANSEN AGE
LARSEN HELGE
HULTMANN TORE
AUSTAD RAGNAR
KARLSEN KARLY
FJELD EINAR
ROGNALDSEN ROLF
RYTHER JAN
LANGAAS JON

LONGUM 0DD

VESTERGREN CLAUS

PEDERSEN SVERRE

BERG-SZRENSEN W,

KARLSEN 0ODD
TEIGEN 00O
JENSEN GUNNAR
CARLSEN TORE
BJELDE ARNE
SALEN OLAV
BERG EGIL
PETTERSEN KARL
MATHISEN KARE

SANOBLAST SIGURD FREDRIKSEN OVE

LINDSTEL JENS
PEDERSEN AGE
WALDERHAUG E,
FREUSTAD ALF
STORHEIL WILLY
JENSEN JARLE

EIDE HARALD

HAY OLE
MORTENSEN STEIN
HEJLUND PAUL]
SAGBERG JOSTEIN
GOTTEBERG ALF

BLOM PETTERSEN S,

LEVANG ELSE
ENGELARETSEN E.
EIDEM KARSTEN
MYDLAND KJELL
MOE NiLS HARALD

BERGUM EDGAR

HOLE ARVID

PDEGAARD WiLLY VIKENE KJELLMAF
JOHANSEN STEINAR NILSEN BJZRN
KR}STOFFERSEN S.JACOBSEN 000 V,

FLUTO BJUZRG
RIAN TROND
BJERKAN KARE

SOLLID KNUT
VARZY ASMUND
HANSEN 0. B.

HATLEMARK SVEIN KRISTIANSEN KR.

THAEN ELISE
FLAATA KRISTIN
LARSEN DAG
JENSEN MARGOT
EMJELLEM STIG
STAVAS RUNE
SETRE KNUT
BERG INGR|
NYGAARD RE|DAR
LUNDE BJBRN

LAKSTAD HAKON
STRAHDKLEIV PER
YSTENES BIRGER
VOKS@ JOSTEIN
SIMONSEN SVEIN
SLYNGSTAD KARE
ERIKSEN FRANK
STRAND W,
JOHANNESSEN R,
HASUND PETTER

JOHANSEN GUNNAR GAMLEM HELGE

G|SKE JON
STAM 00D

£10E HELEN
JENSEN GUNNAR
MOEN AUDHILD
KARLSEN |NGER

MIELSEN OLINE
FOSSE GRETE
N} LSEN KARL
BRETEN JON
LUND MORTEN
KVALSVIK AINA

$STREM PER
MARTHINSEN H,
FAUG B{RGER
LARSEN KRISTIAN
KVAM ODDMUND
KONGSHAUG OLAV

HOLE KARE
AAKRE SYERRE
JENDERR EINAR
RISYOLD BAARD
OLSEN JOHAN
PETTERGD JOHN

OLSEN KARL 8
CORNELJIUSSEN J.
MALMSTEIN ERIK
FREDRIKSEN ALF
LARSEN E|JNAR
ANDREASSEN B,
MOEN JOHANNES
LEKNES JENS
ANDERSEN ROAR
NYBERG HAAGEN
SVENDSEN VALTER
KEM! FINN
KVARTEIG BIRGER
HANSEN HARALD
PEDERSEN A,
JARGENSEN He
HANSLIEN GUNNAR
NOROBY STEIN
TRONDSEN TROKND
VELLE PAUL
CHRISTOFFERSEN.
ALBRIGTSEN ULF
BERG HELGE
TERJESEN STEIR
KRISTENSEN T.

BECKER MORTEN
VINDHEIM ARNE
ANTONSEN NILS
REEGGEN EGIL
HELLE THOR
KVALSVIK KJELL

BYERLAND KRISTIAN TELLEFSEN JARL HALSETH THORLE]F |VERSEN ARNE
ANDERSEN TORE O0,JANSEN KJELL

HANSEN ASBJZRN
OVERRE|N INGOLF
ABRAHAMSEN TH.,
ENGEDAL FINN
HOLMEN TOR

GULBRANDSEN ARNE

PETTERSEN PER
HANSEN BJ@RN
SPELLING ERIK
STREM BJARNE

ANDERSEN W|GGO

VASSBAKK OLAVY

JOHNSEN KARE K. ECKHOFF KR,

HANSEN JAN
SHRENSEN AAGE

GULLIKSEN LEIF
LEJRVIK NILS

OLBEN OLE
BYSTRZM 1DAR
VALEN HARALD

MYRENG ALF
MARVOLL OLAYV
MATHISEN KARE
FLAATEN OLAV
VENNESLAND H.,

ANDERSEN ULF

SOLSTAD KETIL
DAHL SVEN

FAREIDE HAVARD HANSEN STEINAR

MYRLUND STEIVIN

BERG AMUND

REDSETH JAN OTTO OLDERS N{LS
BRYNHILOSEN ARNE HAUGLAND HAKON

STOR-RE GUNNAR
STRLSMO JAN
#VERRS OSCAR
ANDERSEN PER
KVERNE S|GMUND
FOLGER® PER
SERENSEN OLE

FELSVIK ELDAR
JACOBSEN HARALD
ENGAN PETTER
FLESSEBERG TERJE
ANDERSEN ERJK
SUND GUNNAR
LARSEN KA)

ARNESEN ULF
SYVERTSEN PAUL
JORDE HERBRAND
MALLAUG BJ@RN
JOHANSEN EGIL
STUE AR{LD
LUNDENG WHLLY
FARSTAD OTTO
GUERSPE HARALD
SANDUM |VAR
FURUHE |M KARE
BJZRGUM JOHN
RANDBY STE)NAR
KARLSEN T.
BJBRNBY HALOOR
EINARSEN PER
SKAME LEIF
SVENDSEN KJELL
MELAND KOLBJBRN
AANESTAD T,
GARTHE LARS
EICE ANDERS
ALEXANDERSEN T.
HAMMERVOLD
GRUNNRE)S N.

SEMB ARNULF
HAUGSAND ARNE
PEDERSEN THOR
SLETTA LEIF
JOHNSEN AR}LD
STEFFENSEN F,

QUIOLEV!

LARSEN WALTER
NILSEN ERLING
KULZ JAN

STORL! HARALD

SOLLID OLE

LUNDE EUGEN

BYE PER |,
KJOSAS BUBRN

STREM ROAR
BJYNNES JOHN

WOLD A,
HANSEN [INGOLF

DAGESTAD SJUUR

NESJE RAGNAR

HARALD

STENSTAD BJRGER
ULLEBERG ROAR
WAAGZ ROALD
FUNG HUNG KEUNG
PUPOS LAJOS
NAALSUND ARNT
JGRGENSEN NIELS
ANDREASSEN JOHS,
ROSSEVIK TOR
RUDEN ROLF
EERNTSEN ZISTEIN
SKREVSETH NILS
SALOMONSEN TH,
FJOGSTAD NJAL
STUBBERUD T.
NEERGAARD ROLF
SNARE UAN
FLOR{AN HORST
BJELLAND S,
LPKEN MORTEN
S@RDAL E,
SIRNES ROLF
KLAUSETH LEIF
THOMPSON W,
KLEPPE JOHM

PSTVIK ULF
MADLAND ERLING
BREKKE ASBJZRN
M]SUND ARNE
ANDERSEN KA|
YTTERSTAD SVEIN

KNOTTEN.SIGMUND ARONSEN SVEIN
LBLAND PYSTEIN REYSLI
ORSTAD Z1VIND
PEDERSEN ARNE
PEDERSEN PER

HATMOSEY JACOB

JOHNSEN KNUT
STOKKE TERJE
SARG I|NSON JOHN
STREITLYEN AGE
SPLAND THORBUZRN

RARANG ATLE

MC DONALD MALCOLM
LUNDESTAD ERIL
FEDCE JAN

SATRE OVE

BRANDAL JENS
KARLSEN JOHN

WAAG KRISTOFFER
THORESEN EINAR




