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Kommunikasjon

Dette er et ord vi
moter alt hyppi-
gere og hyppi-
gere. Vi mangler
kommunikasjon,
vi drukner i
kommunikasjon
og vi feilkommu-
niserer, snakker
forbi hverandre.
Kommunikasjon koster som all annen
aktivitet penger. Derfor ma den veere
mélrettet, den ma ha en hensikt. Hos
oss har kommunikasjonen flere for-
mal som i sin endelige konsekvens
kan lede til bedret lennsomhet og
dermed storre trygghet for alle som
arbeider i gruppen. P4 veien til det
endelige mal skal kommunikasjon
ikke minst serge for best mulig
forstielse mellom alle parter i vart
mangslungne system.

I inn- og utland beskjeftiger WW-
gruppen over 4.600 personer. Det er

et klart mal for oss at alle disse skal
fole seg trygge pa sin arbeidsplass og
at vi alle skal trekke i samme retning
- mot gket trygghet gjennom en solid
og god ekonomi for konsernet.

I oyeblikket trykker skoen i for-
holdet til var offshore-virksomhet.

Vi har fatt et industrimilje inn i vart
tilvante og fasttemrede skipsmilje.
Krav og behov er anderledes og
problemstillingene pa arbeidsplassen
avviker meget fra skipene. Mange av
dem som arbeider i denne sektor
foler at sitronen kan presses ganske
hardt nar det gjelder egne lenns- og
arbeidsvilkar. 1 praksis har dette vist
seg & fungere for alle virksomheter pé
Kontinentalsokkelen.

I vart rederi ma vi ikke glemme at
det er bredden i var virksomhet som
er var styrke. Det er inntjeningen fra
linje, tank og bulk som har gjort det
mulig for oss & ta et kraftig
engasjement i offshore. Nar nd disse

aktiviteter har svake markedsforhold,
er det nettopp gledelig at offshore
kan gi oss et bidrag som ogsé tillater
oss & fore de andre aktiviteter videre.
Tidsnok skal vi fa se at forholdene
igjen blir omvendt.

EE

Vi vil i tiden fremover legge vesentlig
vekt pé 4 bedre kommunikasjonen
med vare ansatte. Konfliktene i
offshore i den senere tid har klart
avdekket et behov for nsermere
kontakt. En rekke kontaktsformer har
veert diskutert og vil fortsatt bli
diskutert. Imidlertid tror vi at den
tillitsmannsinstitusjonen ma kunne
brukes bedre. Den kan - riktig
anvendt - bli et middel til samar-
beide - og bedret forstaelse for de
arbeidsforhold og arbeidsbe-
tingelser som seerlig preger

rederiets offshore-engasjement.

Wilhelm Wilhelmsen




et

1

i
1
&

Tanker om skip og teknikk

Han stiller med en imponerende merittliste vdr tekniske sjef Terje
C. Gloersen (38), en merittliste preget av skipsteknisk forskning i
de fleste sammenhenger. Den davcerende sjefSingenior sa imidler-
tid takk for seg og forlot forskningsmiljoet i Veritas for ganske
noyaktig to dr siden. En titt pd aktivitetene pd nybyggings- og
prosjektsiden forteller oss at det har veert to scerdeles hektiske dr -
og Skib-Rederi har derfor hatt en samtale med Glaersen for d
hore litt om hvordan overgangen har veert — og hvordan han ser
pd dagens og fremtidens arbeidsoppgaver pd det skipstekniske

omrade.

- Etter to dr kunne det veere
Jristende d sporre om vdr tekniske
sjef nd begynner d fole seg varm i
troya?

- Ja, det gjor jeg i aller hoyeste
grad. Det har veert to veldig hektiske
ar med blant annet sluttlevering av
TREASURE SCOUT og ombygging
av SWAN pluss mange andre pro-
sjekter, hvorav det storste er prosjek-
tering og kontraheringen av de nye
Ro-Ro-skip til BBS.

— Det har ikke veert noen myk
overgang, altsd?

- Nei, selv om jeg hadde et halvt
ars oppvarmingstid, feltes det som &
bli kastet uti, for 4 leere & svemme s&
fort som mulig. '

- Og svommedyktigheten, den
viste seg d holde?

- Vel, jeg har i hvert fall ikke -

druknet. -

" Fra forskning il praksis

- Hvordan har overgangen sd veert
Jra forskningsmiljoet i Veritas til en
stor, levende rederiorganisasjon?

- For meg ligger den storste for-
skjellen i arbeidsoppgavene. Her i
WW er det helt nedvendig & ha et
teknisk/ekonomisk helhetssyn, vi kan
ikke gé inn for det beste og dyreste
dersom det ikke kan gis en
ekonomisk begrunnelse. I forsknings-
miljeer har en som regel ikke denne
avveining 4 ta hensyn til - det gjores
vanligvis i neste omgang av poten-
sielle brukere. En annen forskjell i
faver av min jobb er en mer
«action»-preget jobb, i den forstand
at det hele tiden ma tas ulike beslut-
ninger, ofte med meget korte
tidsfrister og uten muligheter til lange
utredninger og studier. Som regel kan
det etterpreves om det var en god
eller darlig beslutning - og det synes
jeg er stimulerende.

- Jeg kunne tenke meg d hore mer
om akkurat det. Vi har altsd
skipsforskning pd den ene siden og
skipsteknikk i praksis pd den andre
siden, og jeg vet at enkelte oppfatter
disse av og til d veere pd kollisjons-
kurs. Fpler du noe av det samme?

- Du tenker kanskje p4 at mange
skipsforskere ofte er litt for teoretisk
orientert, slik at de kanskje konstru-
erer fine lesninger, men si glemmer
de en del viktige forutsetninger som
gjor at det ikke virker sa godt i
praksis. Det kan vel veere noe riktig i
det, men jeg tror at det er overdrevet.
Det skipstekniske forskningsmilje
man har i Norge, har absolutt bakke-
kontakt, eller vannkontakt for & holde
seg til mer maritim terminologi.

__Forskningsmiljget i Norge har mange
~erfarne folk' med nautisk bakgrunn, -

og forskerne selv bestreber seg pa &
holde fa erfaringer tilbake fra driften.

"= Det har altsd veert en bevegelse -

riktig vei her, etter din mening?
- Ja, jeg synes det, og jeg har stor
respekt for den norske skipsforskning.

Mer fartstid
- Fartstid, hvordan er det med den?

- Jeg mé nok innremme at det ikke
er s& veldig mye. Fer jeg kom til
WW hadde jeg omtrent en méned
ombord pé& Rekstens supertankere
T/T NERVA og T/T OCTAVIAN,
og det var jo en pussig tilfeldighet at
WW nettopp har kjept NERVA.

- Har du fatt tid til d besoke noen
av rederiets skip eller rigger?

~ Ja, det har jeg. Jeg har ca. en
ukes opphold p& henholdsvis
TREASURE SEEKER, TOYAMA
og THERMOPYL/E, men det er
altfor lite. A komme mer ut og se
flaten i praksis stir heyt oppe pa min

Terje C. Gloersen.

jobbliste fremover.

- Vi som sitter litt pd sidelinjen av
det som skjer [ din avdeling, vi vet
at dere har brukt mye tid og krefter
pd forhandlinger med forskjellige
byggeverksteder i forbindelse med
byggingen av de nye Ro-Ro-ene til
BBS. Er du fornoyd med resultatet?

- Jeg ma si meg godt forngyd med
resultatet sa langt. Nar det gjelder
selve prosjekteringen av disse Ro/
Ro-skipene, sa er det vel sjelden noe
rederi gér sa grundig til verks. Vi kan
si béde rederi og operater. Det var jo
Barber Blue Sea som satte arbeidet i
gang, og de hadde veldig klare @gnsker
om hvordan de ville ha skipene. P4
dette grunnlag arbeidet sa de tre

_samarbeidende rederiene videre med
. detaljene, noe som resulterte i meget

grundige og gjennomarbeidede spesi-
fﬂ;gsjoqgr. )

~ Skal vi si at man hadde lcert
noe omkring de foregdende modeller
da, som dere tok hensyn til.

- S& absolutt. Man hadde et meget
godt utgangspunkt i Supercarrierne,
og de nye farteyene blir ikke sd
vesentlig forskjellige. De er sterre, de
har et mer brennstoffekonomisk skrog
og maskineri, og enda bedre
flyteevne i skadet tilstand, for &
nevne noe av det mest pafallende.

- E¥ det verdens mest moderne
Ro/Ro-skip som kommer fra det
koreanske verkstedet i 19847

- Noen vil kanskje hevde det, men
la meg si at de er moderne for den
traden de skal operere i. De er ikke
spesielt overutstyrte, men de har det
som er nedvendig for & gjere en god
jobb, bl.a. nar det gjelder laste/losse-
utstyr, fremdriftsmaskineri og
navigasjonsutstyr.




Fremtidens skip

- Jeg antar at du har gjort deg
enkelte tanker om det skip som
ligger, la oss si, 10 dr frem i tiden.
Kan du la oss ta del i hva du tror
vil kjennetegne feks. et linjeskip
anno 1992?

- Jeg har dessverre problemer med
a se 1 krystallkulen sd langt frem. Det
Jjeg vet er at utformingen av frem-
tidens skip ikke forst og fremst er
avhengig av den tekniske utvikling,
dvs. at det som er teknisk realiser-
bart, men i sterre grad avhengig av -
politiske, skonomiske, markeds-
messige og sosiale faktorer. Her mé
jeg ha hjelp av andre til 4 se i
krystallkulen. Nar det gjelder den
tekniske utvikling alene, tror jeg
denne stort sett vil gd med sm4 skritt
fremover. De epokegjerende ny-
vinninger er sjeldne.

- Du ser ingen dramatiske
endringer pd skipstypene, altsd?

- Det jeg tror vil skje med
utviklingen av linjeskip er dels en
gradvis effektivisering og dels en
utvikling mot spesielle kombinasjons-
farteyer som i en viss grad kan
kompensere den skjevhet i utnyttelse
vi ser i endel linjer.

- Det vil si at vi kanskje far
sterkere grad av «skreddersom» ?

- Nettopp, skip som kan
kombinere linjelast med f.eks. bulk-
laster, og da vil de bli skreddersydd
til spesielle trades. Det er noe jeg
mener ber ligge til rette for norsk
skipsfart, dels fordi det er en kapital-
intensiv virksomhet og dels fordi det
krever nytenkning og ekstra tekno-
logisk innsats, og som derfor er
mindre pavirket av at Norge er et
hoykostland.

Fortsatt dieselmotorer
- Hva med fremdrifismaskineriet,
ser du noen store endringer her?

- Det dominerende fremdrifts-
maskineri i arene fremover vil fortsatt
veere dieselmotorer, bade slow speed
og medium speed. For begge typer vil
utviklingen fortsette mot lavere
spesifikt brennoljeforbruk og mot
bedre evne til & forbrenne stadig
darligere oljekvaliteter. Eksempelvis
vil bade Sulzer og Burmeister &
Wain i de neermeste arene
introdusere langtsomtgdende diésel-
motorer med et spesifikt brennolje-
forbruk pd mellom 120 og 130
g/bhkt, og da neermer vi oss det som
er teoretisk oppnéelig. I tillegg vil tur-
tallet senkes, noe som kan utnyttes
for bedre propulsjonsvirkningsgrad.
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~ Atomkraft er ikke noe aktuelt
alternativ?

- Optimistene har i de siste 20 ar
spadd at atomkraft vil komme om 10
ar. Men dette har veert basert pa
en teknisk/skonomisk analyse som
har undervurdert et vesentlig
moment, nemlig at det ikke har veert
mulig & bli enige om alment
aksepterte sikkerhetskrav for slike
skip. S& selv om skipene i seg selv
har en tilfredsstillende sikkerhet, mé
det idag forhandles bilaterale avtaler
pa regjeringsbasis for & fa lov til &
anlepe andre lands havner. Inntil
dette kan gjores enklere, vil neppe
noen reder kontrahere atomdrevne
skip.

Bomiljoet

- Gjennom bulkskipet TIBERIUS
ble lansert en del nye losninger pd
bomiljeet ombord, og vi er kjent
med at det skal viderefpres ombord
pd de nye Ro/Ro-skipene. Det kunne
veere artig d hore om du har gjort
deg tanker om den fremtidige skips-
organisasjon og bomiljs.

- Igjen er det vanskelig 4 spa om
fremtiden, men det er naturlig 4 tenke
seg en utvikling henimot redusert
bemanning der skillet mellom de
ulike kategorier gradvis forsvinner.

I dette tilfellet skulle den bomilje-
losning som er introdusert pa
TIBERIUS veere godt egnet fordi
den bidrar til & utjevne forskjellene
mellom de ulike stillinger ombord,
helt parallelt med den utjevnings-
prosess som foregar ellers i vart
samfunn.

Et nytt ben?
- Rederiets satsing pd offshore-
sektoren har hatt som resultat at vi
har tilegnet oss mye ny teknologi.
Dette har kanskje forst og fremst
skjedd giennom store ombyggings-
arbeider pd flere av enhetene i
fldten, og det er klart at ingeniorene
vdre gjor en utmerket jobb. Det
kunne veere neerliggende d sporre
om WW ikke skulle soke enda et
ben d std pd, nemlig d selge
ingeniprtjenester. Skal vi snart fi en
engineering-gruppe slik som andre
storre konsern i Norge har?

— Vért engineerings-engasjement vil
vi nedvendigvis begrense til helt

spesielle oppgaver som ikke kommer
1 konflikt med WW’s néveaerende
primeere aktiviteter. Engineering-
fenster vil jo omfatte assistanse i
utvikling av tekniske lesninger, og jeg
tror at fortjenesten pa slike oppdrag
vil veere meget beskjeden i forhold til
det vi selv kan tjene pé & utnytte de
samme idéer til vellykte shipping-
investeringer. Det vil derfor som
hovedregel vaere uklokt 4 selge var
know-how til direkte konkurrenter,
men vi kan 1 prinsippet tilby var
assistanse til spesielle samarbeids-
partnere der vi ikke har noen
konkurransesituasjon.

Noe forskjellig for engineering-
tienestene er assistanse i forbindelse
med tegningsapprobasjon og
inspeksjon av nybygg for rederier
som ikke selv har slik stab. Her vil
det normalt veere feerre konkurranse-
messige problemer og det vil derfor
veere lettere for bade kunden og oss &
inngé slike avtaler. Et eksempel pa
dette er var avtale med Norske
Cruise for de to cruise-skipene som
er kontrahert ved Wartsila. Jeg har
idag vanskelig for & se at slik
virksomhet kan utvikle seg til noe
stort ben, til det er bdde volum og
lennsombhet for liten.

Rigg med seil?
- Har du selv bdt?

- Ja, jeg har en liten seilbit, en
Soling som er en riktig «fresk» bat.

- Da far du vel trimmet de rent
maritime kunnskapene [ kamp med
elementene?

- Ikke sa veldig mye, dessverre, og
det spers om de kan brukes i vart
arbeide med bl.a. linjeskip,
forsyningsfarteyer og rigger.

~ Du har ikke hatt lyst til d sette
seil pd noen av vdre enheter i fldten,
da?

- Nei, lysten bestemmes ofte av
hva som er ekonomisk forsvarlig, og
hittil har ikke vi sett noen lennsom
anvendelse i vér virksombhet.

~ Det ryktes om et doktorgrads-
arbeide [ USA, hva er det?

— Nei, jeg har ikke noen doktorgrad
1 USA.

— Storre forskningsarbeide, da?

- Jeg pabegynte et Ph. D-studium
ved Massachusetts Institute of
Technology som tok sikte pa & utvikle
standardmetoder for sikkerhetsmessig
vurdering av atomdrevne skip som
ville veere et skritt pa veien mot
enhetlige internasjonale regler.
Imidlertid avbret jeg studiene for de
var fullfert fordi jeg aksepterte et
meget fristende jobb-tilbud fra
Veritas.



- Blir det da skip og skipsteknikk
hele dagen?

- Nei, det blir nok ikke det. I oye-
blikket driver jeg med oppussing av
et gammelt hus vi nylig har anskaffet
oss, og ellers har «kjeerringa» sa
mye hun vil ha meg med pa at det
blir litt avveksling, heldigvis.

Trivsel
- Til slutt skal du fa lov til a stille
deg selv et sporsmdl som du skal fa
besvare. Hvilket sparsmdl vil du da
stille?

- Ja, da vil jeg gjerne svare pa
hvorfor jeg trives sa godt i denne

jobben. For det forste er det et meget

utfordrende og variert arbeide fordi
firmaet arbeider innenfor sa mange
sektorer. Det andre som gjor at jeg
trives med jobben er at jeg har sa
mange hyggelige, dyktige og
entusiastiske kolleger. I tillegg sé er

det morsomt a jobbe for et firma som

er sa velrennomert og internasjonalt
kjent som WW. Det gjor jobben
lettere enten vi er i kontakt med
verksteder eller andre vi er avhengig
av for 4 lose vare oppgaver.

- Sd den W-en pd jakkeslaget,
den teller den, altsd?

- Ja, den pleier jeg a ha pa meg.

Teknisk avdeling -
Hva, Hvem og Hvordan

Tekmsk avdelmg [ teamwo;k over en prosjektoppgave. Fra venstre
ingeniorene Per Thronsen, Dag Hoy og Tomas Norrby.

NORDSOEN

«Rederiets satsing pd offshore-sektoren har hatt som resultat at vi har tilegnet
oss mye ny teknologi,» sier teknisk sjef Terje C. Gloersen.

Teknisk avdeling bestar av tre under-
avdelinger. Det er prosjektavdelingen,
nybygningsavdelingen og elektro-
avdelingen.

Hvis en av forretningsseksjonene,
det kan veere Riggseksjonen, WOS,
Befraktingseksjonen eller Linje-
seksjonen har nye idéer som krever
teknisk bearbeiding vil var prosjekt-
avdeling bli involvert. Prosjektene
utvikles sa i samarbeid med opp-
dragsgiver. De folges inntil en
eventuell kontrakt er tegnet med et
verksted.

Etter at en kontrakt er under-
skrevet med et verksted, det veere seg
skip, rigg eller supplybat, overtar ny-
bygningsavdelingen det totale koor-
dineringsansvar. Den er da ansvarlig
for 4 f4 enheten bygget i henhold til
kontraktspesifikasjoner og vare egne
krav og standarder og ogsé folge opp
de okonomiske og juridiske sider ved
kontrakten. Nar et skip eller en rigg
er levert fra verkstedet, sa gar
ansvaret over til de respektive drifts-
avdelinger.
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ADIOTELEGRA-
FISTEN som besgkte
meg 1 sommer, gikk
ledig og hadde god tid,
men ventet pa en
telefon fra et rederi. Den kom, og jeg
slengte det ene gret ut da han svarte:

- Dessverre, de’ passe ikkje, «ho»
har ikkje style. .

Jeg fortalte ham om styrmannen pa
Wilhelmsens «THALATTA» i sin
tid og som jeg intervjuet om begiven-
hetene p&d Malta - «THALATTA»
tilherte disse fantomskipene som skar
seg tvers gjennom bomberegn i uke-
vis, manedsvis, nesten arevis, for &
bringe forsyninger frem til den
senderbombede oya.

— Det gikk fint, hadde styrmannen
svart pa sin knappe maéte.

- «THALATTA» var et skip med
style.

Dette merkelige ordet er smétt om
Senn forsvunnet og er hermed
etterlyst. Et spor & gé etter er var
ungdoms helter som kom hjem pa
«landlov» til sin familie i det helge-
landske med fjerne hav og eventyr
sysende 1 sitt blod og i sine ordvalg
og 1 sin khaki med Camel stikkende
opp av brystlommen, de snakket om
skip med «stail» og ville vite hva
«stail» var for noe.

Filologien var ikke alltid sailornes
beste fag, men etter lange filologiske
overlegninger fikk vi aller nadigst vite
mens vi tvinnet fotter av eventyrlyst
og terket snerr under nesen at
«stail», ser du, er noe som er
nedvendig pa et skip, det gir skipet
fasong. Ikke skrog og skorstein og
stripe og slike greier, men «the way
of life», style var skipets manér, det
var selveste fasongen areit, like
nedvendig som béde bunn og maskin
til sammen. ’

Men hvorfor lete etter stylen?
Fordi akkurat style tilherte var
forestillingsverden om orden og
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disiplin og mest av alt stoltheten av &
tilhere et skip s sterkt at skipet til-
herte en selv, akkurat som de bolde
unge sailormen pé Penglaushjernet i
Sandnessj@en 1 sin tid.

Style — det var handen til luen,
rank i ryggen, det var disiplin, det var
et «ay-ay, sim, det var marine, det
var shipshape & ha style ombord.

Mange ar senere, i de glade Kort-
bolgedager og -netter i NRK’s Uten-
landsprogram, alias Sjemanns-
sendingen, kunne man etterlyse dette
ordet uten & finne det slik det var.

- Undskyld, kan jeg fa treffe kap-
teinen?

- Sure, skippern sitter i salongen,
ned trappen to the left.

Der har vi det - kapteinen er blitt
skipper’n, noen sier gubben, noen sier
«den gamle» osv., demokrati og
glede pa arbeidsplassen.

Stans min penn - her skal ikke
lages eller beklages noe som helst,
bare observere en smule og slynge en
avskjedssalme over dette beromte
ordet i internasjonal skipsfart
gjennom tidene.

I salongen? Jeg skrevet hoyt over
derstokken og menstret «gjengen»
som satt der og var skrasikker p& at
«skipper’n» ville merke seg ut og
forstod at tiden hadde lopt fra lille
meg.

Jeg sd ham ikke, merket ham ikke,
han var som en av alle de andre,
slurpet kaffe og s litt forbauset pa
den besgkende og ga motvillig plass.

«Skipper'n» ble utpekt som den
yngste av de fem, den eldste var
«smeden», og jeg forstod at det var
selveste maskinmesteren, hvorpa jeg
tok feil og henvendte meg til
«gnisten», og alle lo - denne gnisten
ville nok aldri bli skipper.

Intervjuet gikk «alreit» -
«skipper'n» var en hyggelig «fym
som skravlet ord ut av seg, helt
enestaende til overordnet sjgmann &
veere.

Men jeg felte meg blakk - hvor er
det blitt av «stylen»? Min ungdoms
drem om fasongen pé et skip var
vekk,

Smatt om senn. Det begynte med
en ny tittel for noen 4r tilbake.
kapteiner til sjos skulle kalle seg sje-
kapteiner. Ordet péatreffes i telefon-
kataloger og mange andre steder,
verst er det under en gammeldags
presentasjon - mitt navn er Ebbesen,
sjekaptein Ebbesen.

Vi landkrabber reagerer surt.

En kaptein er en kaptein og med en
kaptein forbinder vi sjekapteiner,
kapteiner ferdes pa havet og er vére
idoler, vi vil ha det slik - pé land.

Vi vet at det finnes kapteiner bade
pé land og i luften, men det er
militeere kapteiner og flykapteiner,
mens en kaptein er en kaptein, basta.

Og man minnes igjen kapteinene
pa hurtigruteskipene i forgangen tid,
sé vidt det er. Det stod stor age av
dem, de avla besek i land og kom
ombord like etter avringing for annen
gang, de slapp a pleye seg gjennom
det store publikum pa kai, folk vek
tilside, selv gikk han rolig og besindig
opp landgangen, loftet handen
langsomt til den tunge gullkantede
luen da matrosen ved fallrepet hilste
med héanden til sin runde pes,
kapteinen gikk rett opp pa broen med
besindige steg og inntok sin arbeids-
plass uten a etterlate seg andre ord
enn ordrer — vi mapte av fryd, tenk
om...

I dag?

Kapteinen pa skipet stod pé kai og
snakket med kjentfolk, lua bak i
nakken, begge hendene i lommen,
praten gikk lystig med jakken apen
foran for & slippe ut en dissende
mage, han hektet buksene opp om
seg og skrevet opp landgangen,
mange trinn i gangen og mannen ved
fallrep gikk til side, sa vidt det var,
uten 4 lefte hdnden til hodet - han




hadde ingen lue pé, bare et langt
slurvete har ned mot skuldrene,
turistene bemannet reelingen for a se
pa avgangen, «skippern» klatret opp
og smilte og nikket til los og styr-
mann der oppe og ga ordrer uten &
kneppe jakken - og av alle ting, han
la luen fra seg!

Gemenslig og grei, den skippern!

Men noen av oss krymper oss.
Dette er det motsatte av style. Det er
sveert, sveert mange av oss langs
reelinger og kaikanter og i passa-
sierenes rekker som elsker denne
stylen, men som vi forstdr mé vekk i
var egen, heydemokratiske tid pa
arbeidsplassen.

Ma den det?

Fér man ikke storre velveere, storre
ro og sikkerhet og sterre opplevelser
ndr kapteinen, offiserene forevrig og
besetningene gver en smule style for
sin egen skyld?

Vi kan sperre om sd mangt vi ikke
har greie pa med fast gruhn under
fottene.

Fast grunn har man i storbygget til
Wilh. Wilhelmsen i Oslo-Vika, man

suges inn gjennom de praktfulle
derene og sier «hei» til den
usedvanlige forekommende og
hyggelige dervakten, slar av en prat
og herer etter om «sjelen» er til
stades.

Og biter seg litt i leppen — dette
med stylen!

Heisen gir opp, man merker .
nesten ikke om den gér eller star
stille, korridorer bortover og man
meter kjente fra omtalte:kortbglgetid
- hei, er det du?

Visst fanken er det meg, svarer jeg
inni meg og far en folelse av verdig-
het i slike omgivelser og jeg sier
heflig goddag til et kjent fjes.

- Hei!

Konferanse og stor hygge, kaffe i
plastkopp eller kanskje det er papp -
finnes det ikke style i dette rederiet?

Massevis av gammel style, men
den nye har ikke funnet seg til rette.
I de indre kontorene kom den for
dagen, stylen er der, men den truer
med 4 bli en smule fossil - jeg sier
«du» til en direkter og meter ingen
motvillig grimase.

Men pé Penglaushjernet i Sandnes-
sjeen for mannsaldre siden - en av
Wilhelmsens unge sailormen den
gang mente at man kunne slenge pa
et lite «sir» for & veere 1 «stylen» nér
han ble snakket til av guttunger med
sommertzer ut gjennom hull i taysko.

Nordover igjen etter besgket i
paulunene i Oslo og min venn radio-
telegrafisten kom smilende pa besgk
her ute ved havet og ville fiske
smasei om kvelden — han hadde fatt
jobb, sa han, ikke hyre, det er et
gammelt og edelagt ord.

- Hvor? .

- Wilhelmsen, sure. Skip med
style, you bet.

Derfor ble denne historien skrevet.




STORTINGSMANN UTE I PRAKSIS:

Stortingsrepresentant Steinar

Eriksen (H), Finmark, var i perioden
12. - 20. august praktikant hos WW.
Til sammen har 15 representanter fra
var nasjonalforsamling tilbragt en
periode av sommerferien som
praktikanter i forskjellige bedrifter
over det ganske land.

Hovedhensikten med denne ut-
plasseringen er at rikspolitikerne skal
fa anledning til & sette seg inn i virk-
somheten og fa foling med bedriftens
hverdagsproblemer.

Idéen er opprinnelig fra Stor-
britannia, der slike praksisordninger
har veert gjennomfort med suksess i
5 ar. Svenskene har ogsa gode er-
faringer med denne formen for
kontakt mellom politikere og
neeringsliv. Forelobige rapporter
tyder ogsa pa at forseket i Norge har
veert sa vellykket at ordningen trolig
blir permanent.

Skib-Rederi hadde en samtale med
Steinar Eriksen etter 7 hektiske dager
med et program som involverte det
aller meste av vare aktiviteter.

- Som medlem av Stortingets
sjofarts- og fiskerikomité foite jeg et
behov for a fa bedre innsikt i rederi-
neeringens situasjon, og for & leere om
den daglige virksomhet pa et rederi-
kontor. Nar valget falt pa Wilh.
Wilhelmsen, har dette sammenheng
med at jeg na er bosatt i Oslo og at
rederiet driver en mangesidig virk-
somhet.

Videre er det klart at bedre
kunnskap om rederienes hverdag ber
fore til en mer balansert og realistisk
debatt om skipsfartens problemer og
muligheter.

Rederiledelsen og evrige ansatte i
rederiene kan vel ogsa trenge sterre
kjennskap til de politiske beslutnings-
prosessene i samfunnet.

P4 spersméal om hvordan
oppholdet hos WW artet seg, er
Eriksen full av ros av bade program
og giennomfoeringen.

- Besoket i rederiet ble interessante
og nyttige dager fullpakket med
informasjon. Mest vekt har jeg nok
lagt pa de skipsfartspolitiske problem-
stillinger, men jeg tror jeg har veert
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innom de fleste temaer innen inter-
nasjonal skipsfart og offshore-
virksombhet.

- Jeg vil ogsa na benytte
anledningen til & takke for god
mottagelse og leererikt opphold i de
enkelte avdelinger.

Stortingsrepresentant Eriksen har
utarbeidet en lengre rapport fra sin
praksisperiode, og fra den sakser vi
avslutningen:

«Jeg tror preveordningen med & ut-
plassere stortingsrepresentanter er
kommet for & bli. Jeg er meget godt
forngyd med utbyttet av disse syv
dagene, og etter det jeg har forstétt,
er det ogsa tilfelle for de ovrige som
hittil har gjort seg ferdig med sin
«praksis-periode». Jeg tror ordningen
med fordel kan utvides til & omfatte
ogsa ledende kommunalt ansatte og
ledende stillinger i departementene.
Satt litt pa spissen vil jeg si at man i

neeringslivet er mest opptatt av
hvordan pengene skal tjenes. I
offentlig virksomhet er ikke
inntektssiden, men utgiftssiden den
viktigste. Jeg tror det er veldig viktig
at flere politikere og flere offentlig
ansatte far en bedre forstaelse av
hvor vanskelig det er a tjene de
pengene som de samme folkene
senere bruker sa mye tid pa & krangle
om hvordan skal brukes. Det kan
virke som om enkelte politikere tror
at nzeringslivet har nesten
ubegrensede muligheter til &
finansiere kostbare reformer. I dag er
det nok sterre forstaelse for at
neeringslivet ikke er noen «Sareptas
krukke». Politikerens oppgave er i
dag snarere a bidra til at naeringslivet
oker sine inntekter. Storre innsikt i
neeringslivets forhold vil gi storre
sikkerhet for at man tar de riktige
beslutninger.»

Adm. direktor Ivar Lovald diskuterte rederiets offshore-engasjement med stortings-
representant Steinar Eriksen.



Sjemannen som trasket verdens-
metropolers avenyer, folte orken-
sanden piske glohet over skipet og
kjente det sote liv pirre i luksus pa
Honolulus hvite strand, fant intet i
den vide verden sa vakkert, rent og
forlokkende som Oslofjorden.

Bjerkesundet ligger stille denne
varme, litt disige julidag, der sjo-
pensjonistene samles pa Knarberg-
bryggen. Batene ligger klare for arets
fisketur.

En rar og fin opplevelse, som
utstraler en fortettet glede og for-
ventning blant venner som meotes. Et
ekte og nakent vennskap som matte
tvinge seg frem gjennom lange

; samveer i skiftende forhold. Et apent
‘ kameratskap som er gnisset og
formet som en perle i glade stunder, i
hverdagslig slit, lengsel og ensombhet i
lange vakter pa det endelgse hav.

Sa godt det er a treffes. Vakten er
over. Na er det landlov for alle.

Bjarne A.
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Boreopplaeringen na og i fremtiden

Boreutdannelsen er fremdeles «ung» i
Norge. Det kan trygt sies at det offent-
lige skoleverket ikke helt har greid &
folge med utviklingen i Nordsjeen,
hverken hva behov for leeremidler,
type utdannelse eller antall elever
angar.

Inntil i dag har den vanligste ut-
dannelsesformen innen boreyrket
veert & gé pa en ukes modulkurs inni-
mellom arbeidsperiodene ombord.
Disse kursene er det i hovedsak
private firmaer som har forestatt.

Nedenfor har jeg skissert opp
dagens utdannelsesstruktur og hvilket
niva utdannelsen kvalifiserer for,
bade med norske og engelske
stillingsbeskrivelser:

| Innferingskurs 2 uker |
Boredekksmannskurs 3 uker
Téarnmannskurs 4 uker

16 ukers borekurs
(Borekurs IT)

18 ukers boresjefskurs

(Borekurs III)

Obligatorisk for alle ombord

Boredekksmann/Roughneck
Tammann/Derrickman

De to siste kursene utgjer Borekurs I

Ass. borer/Ass. Driller
Borer/Driller

Ass. boresjef/ Tourpusher
Boresjef/ Toolpusher

Inntil i dag har det veert vanlig at
rederiene har betalt alle utgifter i for-
bindelse med kursene. Det vil si at
rederiet har betalt kursavgift, reise,
opphold, kost, materiell pluss lonn
under utdannelsen. Dette har veert
gjort enten utdannelsen har veert
pélagt for a fa veere i den stilling
man har, eller med tanke pé opprykk.

I den senere tid er det kommet
flere signaler og konkrete tiltak som
varsler en omlegging av boreut-
dannelsen.

Vi vil antagelig i fremtiden se en
klar dreining mot det offentlige skole-
verk. Spersmélet er om man i
fremtiden 1 det hele tatt vil beholde
de module kursene i privat regi.

Det mensteret jeg tror blir den
eneste vei frem til borer, kan en
allerede se konturene av ved tre av
landets tekniske fagskoler. Disse
skolene har startet opp med bore-
teknologiske linjer.

Skolene i Bergen og Stavanger er
kommet sa langt at de har startet
ogsé det 2. &ret av den to-arige
utdannelsen, mens Narvik er i gang
med sitt 2. kull av 1. aret.

Det er pr. i dag en diskusjon i gang
hvorvidt Borekurs I og II, eventuelt
ogsa III skal ligge i den tekniske fag-
skolen, eller om borekurs III skal
veere en pabyggingsenhet tilsvarende
ingenigrniva. .

Med utgangspunkt i det skole-
opplegget og den situasjon neeringen
er i dag, tror jeg personlig at felgende
felgende menster vil veere det mest
fornuftige for utdannelsen innen bore-
sektoren:
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- Videregdende kurs I, maskinlinje,
for skip og offshore, studieretning
fiskeri og sjefartsfag.

Kommentar: Dette kurset er rettet
mot bl.a. offshoreneeringen og gir rett
til & seke om opptak ved en teknisk
fagskole, boreteknologisk linje. Ingen
kommer inn pd en teknisk fagskole
uten grunnleggende kurs fra en yrkes-
skole, pluss videregdende kurs I eller
tilsvarende.

- Teknisk fagskole, ferste ar —
Borekurs I + II.

Kommentar: Ut fra de erfaringer
jeg har, er det stor overlapping fra
borekurs I til borekurs IT slik de
kjerer i dag. Borekurs I kan etter min
mening fint gjeres unna pé en tre
ukers intensiv undervisning.

For 4 fi mer boring inn i ferste dret,
blir det da naturlig & kjere inn
borekurs 1I.

- Teknisk fagskole, andre aret —
Borekurs III.

Kommentar: Ved & legge borekurs
II til det andre &ret, gir man de
tekniske fagskolene ansvaret for hele
boreutdannelsen og bygger opp fag-
kompetansen innen et skolesystem.

Jeg ma dog fa bemerke at jeg ikke
har store motargumenter hvis man
mener at borekurs II ber legges til
andre aret for at borekurs III skal
loftes opp pa ingeniernivd. Fordelen
ved det blir at profesjonen boring da
bli lagt til ingenierniva for de som blir
boresjefer.

To ting ser jeg som meget vesentlige i
den fremtidige utdannelsen.

1) I dag er det obligatorisk med et
praksisar mellom ferste og andre aret
av utdannelsen. Dette gjor at antall
plasser pa riggene avgjer hvor mange
som kan fa fullfert sin utdannelse.
Selv om jeg ser klare fordeler med et
praksisar, kan jeg ikke veere enig i at
en neering skal veere ansvarlig for
hvor mange som blir utdannet. Alle
ma ha rett til & fullfere en utdannelse
de har pabegynt. Selv om en tar en
utdannelse, kan ikke alle g& til topps
innen det yrket en utdanner seg for.

2) Boreutdannelsen i den tekniske
fagskolen ber legges som
konsentrerte enheter i skolearet, slik
at det muliggjer en hospitering av
tidligere utdannede teknikere og
ingenierer som ensker boreutdannelse.

Jeg tror at det nye mensteret pé
sikt vil vaere med pa & heve
standarden ombord pa boreriggene,
ikke minst etterhvert som ny
teknologi finner sin plass i
Nordsjoen.

Det er dessuten bra at ogsa
oljenzeringen kommer inn i samme
utdannelsesmenster som resten av
det norske folk felger, nemlig det
prinsipp at man selv koster den
utdannelse som gjer at en avanserer
innen et yrke. Ved at
boreutdannelsen né blir lagt til
offentlige skoler, kommer elevene inn
under samme regler som andre hva
skole, l&n og stipend angar.

Rederiet har dessuten tatt en klar
stilling til sin policy hva retnings-
linjer for kursdeltagelse og skolegang
angdr innen borefaget. Retnings-




linjene er som felger for alle ansatte
pé rigg:

Det skilles mellom to typer kurs:

1) Kurs som er obligatoriske for
vedkommendes stilling samt kurs
som pélegges av rederiet. Slike kurs
blir dekket som bestemt i tariff, dvs.
rederiet dekker reise, opphold, kost
og kompensasjon for tapt fritid. For-
pliktelsene i henhold til tariff.

2) Kurs/utdannelse for avansement
innen den enkeltes yrkeskategori kan
det sekes om stenad for.

Godtgjerelse for slik utdannelse er:

a) Sammenhengende utdannelse
som kommer inn under regler om l&n
og stipend fra Statens lanekasse for
utdanning:

I skoletiden vil rederiet gi
stipend/godtgjerelse med kr. 2000,-
pr. maned for forsergere, kr. 1300,-
pr. maned for andre.

b) Kurs som ikke omfattes av
punkt a) ovenfor:

For slike kurs betales en diettgodt-
giorelse etter Statens innenlandssatser
for inntil 5 kursdager pr. uke.

] perioden det betales stipend eller
diettgodtgjerelse betales ikke lenn
eller feriepenger.

¢) Andre utgifter som reise,
opphold, kursavgift etc. i forbindelse
med utdannelsen beeres av den
enkelte.

Etter fullfert oppleering hvor
stipend/godtgjerelse er gitt, forplikter
den ansatte seg til & tjenestegjore det
dobbelte av oppleeringstiden, dog
minst 6 maneder. Slutter den ansatte
for nevnte tid er opptjent, blir
stipendet/godtgjerelsen & betrakte
som et lan og skal tilbakebetales pro
rata. Slutter den ansatte i lepet av
kurstiden, er det hele utbetalte
stipend 4 anse som l4n.

Personell som allerede er 1 gang
med kurs/utdannelse vil rederiet anse
som berettiget til stenad i henhold til
pkt. 1).

I en overgangsperiode vil personell
som er anbefalt og har gjort avtale
med kontoret om videre utdannelse/
kurs, fa individuelle utdannelses-
avtaler.

Rederiet vil ved seknad ogsé
vurdere stette til personell som
onsker 4 ga pa utdannelse/kurs som
er relevant for vedkommendes
stilling.

Folgende kurs kommer inn under
regler om l&n og stipend fra Statens
lanekasse for utdanning:

- Utdannelsen skal skje ved
offentlig godkjent skole

- Varighet minst 3 maneder

- Sammenhengende utdannelse,
ikke moduler

Dette betyr at fra nd av ma alle
som vil g pé kurs/skole som ikke er
obligatorisk for vedkommende
stilling, bekoste sin utdannelse selv.
Det igjen vil fore til at de tekniske
fagskolene antageligvis er eneste
alternativ da de private kursene er
meget kostbare.

For ordens skyld vil jeg fa gjere
oppmerksom pa at jeg 1 mitt innlegg
bevisst ikke er kommet inn pa ut-
dannelsesmensteret ved Rogaland
Ingenierskole, Rogaland Distrikts-
heyskole, spesielle selvstudier og
studier ved NTH som ogsé ferer
frem til borer/boresjefkompetanse pr.
i dag.

Thorolf Huus

Stillingsystem Modulkurs
l7 Boresjef ’
- Toolpusher . Borekurs
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Ass. boresjef 18 uker
Tourpusher
Bo!'er

Driller | ... Borekurs

I

1
Ass. borer 16 uker
Ass. Driller

Karriérelep
Utdannelsen
ikke iberegnet

Teknisk fagskole

Karriérelop for
de med teknisk
fagskole

3ar

o

éorekurs 11

Teknisk
fagskole

2dr

Borekurs 11

1 ars praksis som
Ass. Driller for opprykk
til Driller

12 mndr. praksis hvor
10 uker som hjelpearbeider
for opprykk til Roughneck

Téarnmann ‘ s
N Téarnmannskurs 3
‘ Derrickman | P S (O, 2ar ....... Teknisk FAZSKOIC 1. n oo e oo eaaan
(Borekurs I) " o 1 ar
Boredekksmann | Boredekksmanns- 12 mndr. sokkelpraksis Borekurs |
Roughneck kurs 3 uker 1 ar
6 mndr. sokkelpraksis
ma P NB! Kravene er det het pa linje med de
Hielnearbeid - offentliges minimumskrav. andre og bli anbefalt
’ RJE Pefo etl er ’Tnnfonngskurs 1 praksis mé de med teknisk ombord for opprykk.
oustabou 2 uker j fagskole vise sin dyktig-
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MANOVERSIMULATOREN I TRONDHEIM MED REALISTISKE KURSER:

Eneste stedet i verden som
kjgrer rigg pa simulator

I Norge er det obligatorisk med
spesialopplaering for a bli plattform-
sjef pa flyttbare borerigger og
floteller. Det ti uker lange kurset
omfatter ogsa en ukes realistisk
trening pa Skipsmaneversimulatoren i
Trondheim, som forevrig er det
eneste anlegg i verden med program
for kjering av borerigg.

- Hittil har vi hatt 88 plattform- og
eller stabilitetssjefer som deltagere
hos oss. De har veert like forngyde
som de fleste av de 55 losene og de
300 navigaterene som har veert her
for & manevrere skip under
vanskelige forhold, sier skolesjefen,
avd.leder Birger Wohni.

- Mange av plattformsjefene har
flere ars erfaring. Men det er ikke
dermed sagt at de har vaert med pa
«a kjore» den, altsa flytte den over en
lengre avstand. Det er jo bare sjelden
dette gjores. Er man uheldig, er man
kanskje pd ferie hver gang boreriggen
eller flotellet skal fra et oppdrag til et
annet. Dermed far man ikke denne
treningen i praktisk manevrering. Men

en uke hoss oss pa «Statens trenings-
senter for skipsmanevrering», som er
vart offisielle navn, kan tilsvare lang
tids mangvrering under meget
vanskelige forhold - enten det na
gjelder flyttbare rigger eller handels-
fartoyer. Og deltagerne kommer ikke
til oss for 4 bli testet, men for a leere!

- Hva er arsaken til at Norge er
det eneste land som har en flyttbar
oljerigg pa maneversimulator?

- Noen ma vel vaere forst ute. Men
nar det forst ble obligatorisk med
spesialoppleering for a bli plattform-
sjef, var det nok naturlig at det ogsa
ble anskaffet et riggprogram for
simulatoren, som har veert i drift og
under utbygging siden januar 1980.
Vi ma her vaere oppmerksom pa at
norske rederier opererer en vesentlig
del av verdens riggfléte.

- Hvor realistisk er kjoringen pa
simulatoren?

- Deltagerne har iallfall felelsen av
at de befinner seg pa en virkelig
kommandobro. Og enda mer realistisk
blir det nar vi nd i sommer har

Fra Statens treningssenter for skipsmanevrering i Trondheim sees fra venstre
instruktor Johan Vespestad, Bomlo, plattformsjef Andrew Tangen, Nesodden,
plattformsjef Knut Woxholt, Levanger (begge WW), og avdelingsleder

Birger Wohni.
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fatt et baugbelgeprogram som
tilleggsutstyr. Fra brovinduet ser man
hvorledes sjoen skummer om
baugen, avhengig av fart og
veerforhold.

Vi har meget erfarne instrukterer
som kjerer programmene og legger
inn vanskeligheter som kan fore-
komme. Vére instrukterer har ogsé
permisjon med jevne mellomrom for
a holde kontakten med det praktiske
liv ombord. Men i tillegg leerer ogsa
vi av bade riktige ting og feil som den
enkelte deltager begér.

- Hvilke utbyggingsplaner
foreligger videre?

- Alle vare programmer er for natt-
kjering. Et dagslysanlegg har lenge
veert under utvikling, og det kommer
neste sommer. [ tillegg kunne vi
onske flere skipstyper og sterrelser
enn den flaten vi allerede har og et
storre lysprogram som viser motende
skip, fyrlykter osv. Vi har ogsa
arbeidet for a fa et ankerhandterings-
program for a bringe en rigg i den
helt neyaktige posisjon. Finansierings-
messig er dette imidlertid ikke sa lett
a fa til. Sa vi vil nok ennd i en tid
veere under utbygging.

- Hva med forskning?

- Anlegget gir store muligheter til
bade teknisk og menneskelig
forskning. F.eks. kan vi i dag trene
navigaterer til 4 ga til en bestemt kai
med et bestemt skip. Men anlegget
kan ogsa gi informasjon om
hvorledes béade skipet og kaianlegget
burde vere konstruert for a vaere
best mulig.

- Hvem kan bli deltager?

- Det er anleggets kapasitet samt
antall instrukterer som avgjor hvor
mange som kan delta.

Flere enn atte deltagere pr. uke vil
gjore opplegget urealistisk. Hittil har
folk mattet std pa venteliste. Vi har
heller ikke hatt anledning til & ta imot
studenter fra nautisk linje pa de
maritime hayskolene. Var kapasitet
er na 336 deltagere pr. ar. I august
begynte vi med hestsesongen - og da
er det fullt kjor frem til uken for jul.
Deltagerne er erfarne navigaterer og
loser, sier avd.leder Wghni.

N. R.




Wilhelmsens Linjeagenturer A/S, til daglig forkortet til WILAG, er et heleiet datterselskap av
Wilh. Wilhelmsens Enterprises Ltd. A/S. Rent organisatorisk inngar WILAG i konsernets
Linjeseksjon, men drives som et eget profit-center» med resultatansvar for bade sin agentur-

og terminalvirksomhet.

WILAG begynte sin virksomhet i 1945, med hovedformal a ivareta rederiets interesser
innen stevedoring og skipsekspedisjon i Norge, savel som i utenlandske havner.

Som en konsekvens av overgangen fra konvensjonell linjefart til container og ro/ro trafikk,
ble WILAG fra begynnelsen av 1970-arene organisert som et rent linjeagentur for Norge,
herunder inkludert egen terminalvirksomhet i Oslo. Aktiviteten omfatter representasjon bade
av linjer hvor WW er engasjert og andre rederier.

WILHELMSENS LINJEAGENTURER A/S

Profilering

Wilhelmsens Linjeagenturer A/S
vil heretter lanseres under navnet
WILAG (Wilhelmsens Linje-
agenturer A/S), et begrep som et
brukt internt noen dr. WILAG
onsker nd & profilere/markere seg
noe bedre overfor omverdenen,
og det er derfor gjennomfort et
program for firmaets visuelle
profil, dvs. produksjon av brev-
ark, blanketter, dokumenter m.m.

For & folge opp det nye profi-
leringsopplegget vil det i lepet av
hesten introduserers en del
presentasjonsmateriell: folder,
brosjyre, annonser, slidesprogram
..

WILAG dekker na alle funksjoner
som naturlig herer inn under en
generalagents oppgaver: markeds-
foring - salg — booking -
ekspedisjon - containerkontroll -
fraktdokumentasjon - regnskap, i
tillegg til terminaldrift og steve-
doring.

Et saerpreg ved WILAG i
forhold til evrige seksjoner innen
WW-konsernet er at det omfatter
et hoyt antall ansatte, men bidrar
med et forholdsvis lavt driftsre-
sultat.

Dette fenomen kan nok
tilskrives flere faktorer, men
skyldes forst og fremst at agentur-
og terminalvirksomhet er meget
personalintensiv. WILAG beskjef-
tiger for tiden 146 personer, og

Direktor Lars Ekelund.

Morgenmote | WILAG. Fra venstre kontorsjef Bjorn Brandt, markedsforingssjef Einar Wettre
Bredesen, direktor Lars Ekelund, fraktsjef Fredrik Birkeland, fraktsjef Odd Remer, fraktsjefJan
Rydgren-Knudsen og med ryggen til salgskonsulent Torgeir Sand.

for & f4 oversikt over de ganske
omfattende aktiviteter har vi
illustrert hvordan de forskjellige
funksjoner/arbeidsomrader er

organisert (se fig. pd neste side).

Tallene under hver rubrikk
angir antall personer som er
engasjert. Som det fremgir,
rapporterer 9 funksjonssjefer til
den daglige leder, direktor Lars
Ekelund.

TERMINAL-
VIRKSOMHETEN

Denne kan inndeles, rent
skjematisk, 1 tre enheter:
Stueravdelingen (8 personer)
Setter opp stevedore-oppgjor til
WILAG’s principaler, samt
oppgjer med bryggearbeiderne
via Oslo Losse- og Lastekontor.
Videre styres «water-clerk»-
tjenesten fra Stueravdelingen, som

Forts. neste side 13




beserger penger, post, papirer til
skip 1 Filipstad. Sist, men ikke
minst, administrerer avdelingen
hele konsernets bud- og
sjafertjeneste.

Filipstadkaien (57 personer)

Fra Oslo havnevesen disponerer
WILAG i dag ca. 34 mal, hvorav
den sikalte Filipstadutstikkeren
alene er pd ca. 16 mal. Denne er
leiet p4 en 60-ars langtidskontrakt,
som utloper i &r 2016, mens det
ovrige areal er dekket av 5-rs
leiekontrakter. P4 Filipstad er det 3
kaiplasser pd sydsiden, pluss 1 pd
nordsiden.

Her er i alt 4 skur med et
samlet lagerareal pd 9.400 kvm. 1
et av skurene er det innredet
bilverksted for reparasjon og ved-
likehold av firmaets gaffeltrucks og
biler.

Videre er her redskapsrom,
verksted for losse- og lasteredskap,
smeorehall og garasje. Serviceverk-
stedet, som ble satt i gang i 1967,
sorterer under Maritim seksjon og
utferer reparasjoner og vedlike-
hold ombord i skipene. Verkstedet
er ogsa «stasjony for reiserepa-
ratorer.

Administrasjonsbygget pa Filip-
stad inneholder kontorer for kai-
inspektorene, formann og
Tollvesenet, samt garderober,
vaskerom etc. Inne i skur 12
disponerer vi eget tollager, og pa
enden av skuret er montert 30 stk.
kontakter for tilkobling av kjol/
frysecontainere.

Maskinparken pa Filipstad
bestér p.t. av 4 stortrucker, med
fra 25 tl 42 tonn leftekapasitet.
Disse hdnterer 20 og 40’ container
ved hjelp av hydrauliske toppleft.
Videre er her 24 stk. dieseldrevne
gaffeltrucker fra 1 tl 5 tonn.

Arbeidsoppgavene er mange pa
Filipstad, men kan sammenfattes i
felgende stikkord:

e Lasting og lossing av ocean-
_skip og lokalbéter

e lasting og lossing av
biler og jernbane

e Mottak og utlevering av
FCL-containere og loslast

e Tollagerholder

e Containerdepot

I de senere ar har det over
Filipstadkaien veert hdndtert
gjennomsnittlig 200.000 tonn last
pr ar.
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Loenga-terminalen
(5 personer)

Terminalen ligger i Gamlebyen
rett ved foten av Ekebergésen og
er pa 1.525 kvm. WILAG leier
grunnen av NSB og eier et
mindre skur og kontorlokale der.
Termninalen brukes av Atlantic
Container Line Norge A/S, som er
et datterselskap av WILAG, og
som er generalagent i Norge for
Atlantic Container Line’s trafikk
pé U.S. ostkyst og Canada.

Containere til/fra Loenga-
terminalen transporteres med
jernbane eller bil, og loftes av/pa
av en 35 tonns truck. Stykkgodset
handteres med to mindre gaffel-
trucker. Som en liten kuriositet
kan tlfeyes at terminalen er opp-
rinnelig bygget for det militzere til
lossing av tanks, biler og annen
militaer utrustning og passer
utmerket til tunge 20 og 40’
containere og tunge lastebiler.
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Kaiinspektor Hans M. Hallum, Filipstad.

Alnabru-prosjektet

WILAG har i noen tid fort

forhandlinger med NSB om leie

| av et nytt omrdde pd Alnabru pa

] ca. 10 mal. Her ensker WILAG &

' etablere en ny container-terminal

' for handtering forst og fremst av
hele containerlaster, men ogsa
mindre stykkgodsforsendelser. S&-
ledes er tanken i ferste omgang a
oppfere et lagerskur pa ca.
1.500 kvm. Planen er & overfore
bl. a. ACL-trafikken til Alnabru,
og under forutsetning av et
positivt utfall av forhandlingene
med NSB og at nedvendige til-
latelser fra alle berorte etater
foreligger 1 host, hdper man at
Alnabru-terminalen skal vare
operativ en gang i lepet av 1983.

WILHELMSENS LINJEAGENTURER A/S

REGNSKAPSAVDELINGEN

Arbeidet i Regnskapsavdelingen er organisert i grupper, hver med sine
funksjoner innenfor avregning og bokfering. Kontaktflaten er ganske bred, og
helt summarisk kan man nevne de hovedkategorier som WILAG har et
regnskapsmessig forhold til:

- Kunder (avskipere/mottagere/spediterer)
- Transportselskaper (kystruter, biler, NSB)
- Tollvesen, Losvesen og Oslo havnevesen
- Oslo Losse- og Lastekontor

— Underagenter (32 stykker)

- Principaler

For 4 gi en pekepinn om WILAG’s omfang og sterrelsesorden nevnes
felgende tall:

Arlig posteringsmengde i regnskapet = ca. 150.000
Arlig antall skipsoppgjer = ca. 425 reiser
Totale administrasjons- og drifts-

omkostninger i 1981 = ca. 40 mill. kroner

Totale frakter til principaler i 1981 = ca. 878 mill. kroner
Utg. last fra Norge pa alle linjer i 1981 ca. 221.000 tonn
Inng. last til Norge pd alle'linjer i 1981 = ca. 117.000 tonn

I

De vesentlige resultatelementer i WILAG’s regnskap skriver seg fra primaer-
virksomheten - salg av transporttjenester, ekspedisjon og stuveri. Av andre

elementer kan nevnes finansinntekter, som renter og utbytter og andeler av
overskudd/underskudd i selskaper som WILAG har deltagerkapital i.

15



AN

AGENTURVIRKSOMHETEN

Alle ovrige funksjoner enn de forannevnte kan pr. definisjon henregnes til

agenturvirksomheten, som i prinsippet er organisert i sakalte frakegrupper for

de forskjellige agenturer (se fig. pa foregdende side).

WILAG representerer p.t. folgende rederier:

ScanDutch I/S (Partnership)
ScanCarriers A/S

Rederiaktiebolaget Transatlantic/
SAECS-gruppen

Brostroms Rederi AB (Svenska Orient Linien)
Aktieselskabet Det @stasiatiske Kompagni

(West Africa Service)

Adantic Container Line Limited

Fartsomrade:

Fjerne @sten

Australia, New Zealand
Midt-@sten

Svd-Afrika, Kanarievene

Middelhavet/Levanten

Vest-Afrika
U.S. Ostkyst, Canada

Intercontineltal Transport (ICT) BV (INCOTRANS)

(omfatter: Mexico Express Service,
Gulf Europe Express, Euro-Pacific)

Scandinavian Joint Service

NedScans Indonesia Service
Den Norske Syd-Amerika Linje

Mexico, U.S. Gulf
og Vestkyst

India, Pakistan,
Sri Lanka, Bangladesh

Indonesia

Brasil, Uruguay,
Argentina

Arbeidsoppgavene innen agentur-
virksomheten spenner over et vidt
spekter, men i stikkordform kan
de beskrives som:,

Markedsforing
Salgsvirksomhet
Fraktforesporsler
Booking av last

16

Kunde-ekspedisjon
Fraktdokumentasjon
Klarering av skip
Containerkontroll

Som mange sikkert vil vere

kjent med, flyttet 30 personer

1 WILAG for ca. et ar siden til
leide kontorlokaler 1 Arbiensgt. 11.

Dette var nedvendig p.g.a. den
stadig trangere kontorplass-
situasjonen i RA5, som har
oppstatt som folge av WW-
konsernets ekspansjoner de siste ar.

Av samme arsak var det hosten
1980 nedvendig for ACL-
agenturet 4 flytte til Tollbugt. 26.
Uheldigvis er WILAG’s forskjellige
aktiviteter midlertidig lokalisert pa
folgende steder i byen:

RA5

Administrasjon, Fraktgruppe 3,
Manifisteringsavd., Stueravdeling
og Regnskapsavdeling.

Arbiens gt. 11
Markedsforing/Salgsavd., Frakt-
gruppe 1 og Fraktgruppe 2.
Tollbugt. 26

ACL Norge A/S og Den Norske
Syd-Amerika Linje.

Filipstadkaien
Loengterminalen

En av WILAG’s mest sentrale
maélsetninger, bortsett fra &
oppnd et best mulig driftsresultat,
har veert & fi samlet hele
agenturvirksomheten pa ett sted.
Dette er né blitt en realitet i og
med beslutningen om at hele
WILAG skal flytte inn i nye
lokaler i Parkveien. Polaris-girden,
som ni er under oppforelse, for-
ventes ferdig for innflytting hesten
1983.



Automatisering av telekskommunikasjon

Hussentralen, som er en datamaskin, er nd tilknyttet flere terminaler som er plassert

desentralisert i avdelingene.

Teleksmeldinger sendt og mottatt av
teleksavdelingen har okt i et slikt
antall de siste arene at den manuelle
behandlingen, dvs. taping og
sending av meldinger, samt den
interne distribueringen, etterhvert ble
lite tilfredsstillende.

For a effektivisere og rasjonalisere
teleksbehandlingen ble det derfor
installert en teleks hussentral som ble
tatt i bruk 20. mai i ar. Istedenfor a
ha alle teleksapparatene plassert i ett
rom, er terminaler na plassert
desentralt i avdelingene. Ogsa
ScanCarriers og Barber er tilknyttet
hussentralen med egne terminaler.
Med terminaler menes bade teleks-
apparater og tekstbehandlingsutstyr.
Apparatene kan benyttes bade for
mottaging og sending av meldinger,
dessuten kan en kommunisere
terminalene imellom.

Hussentralen, som er en data-
maskin, slar automatisk abonnentens
nummer, kontrollerer at riktig
adressat er nadd og sender
meldingen. Innkommende meldinger
blir enten distribuert direkte til en
desentral terminal eller blir via
skjermterminalen rutet til riktig
avdeling. En automatisk journalfering
av inn- og utgdende meldinger finner
sted, og ved uregelmessigheter i
trafikkavviklingen blir operator
varslet, dvs. at en ved & pafere
meldingen en debiteringskode blir
avsender belastet for teleksutgiftene.

Erfaringene med hussentralen hittil
har veert positive og sentralen har
virket svaert tilfredsstillende og har
svart til forventningene. Noen av
fordelene har veert mulighetene for
mellomlagring av sendte og mottate
meldinger, dvs. at meldingene koer
seg opp i sentralen og sendes
automatisk etter prioritering. Dette
har fort til en hurtigere trafikk-
avvikling bade i sender- og mottager-
retning, og gitt en enklere arbeids-
operasjon for operaterene. Kapasi-
teten i teleksavdelingen har pa den
mate okt slik at det nd ekspederes
flere meldinger pr. operater enn
tidligere. Andre besparelser har
bestatt av reduksjon i kostnaden for
ekspederinger ved feerre tellerskritt og
reduksjon av antall telekslinjer.

Hussentralen ekspederer gjennom-
snittlig 2000 meldinger pr. dag,
hvorav 1200 inngéende, 600
utgaende, resten service- og interne
meldinger.

Knut Brodal

Kapasiteten i teleksavdelingen har oket betraktelig.
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Wilhelmsen Steamship
- New York - South America Line

Line

WW’s egen skipsfartshistoriker - Bjern Pedersen i Befrakiningsseksjonen startet i forrige
nummer en fast spalte i Skib-Rederi der han vil gi tilbeste glimt fra rederiets historie.
Innledningen om WW og Den Norske Syd-Amerika Linjen blir denne gang fulgt av historien
om Linjen som nd er gétt i glemmeboken: New York — Syd-Amerika Linjen.

Vi anmoder samtidig vére lesere som er interessert i rederiets historie om & komme med
onsker om hva vér historiker ber ta opp i senere nummer. Historier og kommentarer som kan
kaste lys over de ulike historiske tilbakeblikk mottar vi svaert gjerne.

Wilhelmsen Steamship Line -

New York til Syd-Amerika er idag en
glemt linje for de fleste av oss. Det
kan derfor veere interessant & se litt
neermere pa denne linjen som pa
mange maéter var en forleper for
rederiets interesser pd Syd-Amerika i
vare dager.

Linjen, som var rederiets forste
oversjoiske linje uten tilknytning til
Norge eller Europa, ble etablert
hosten 1916 etter at de britiske
linjene tvungne til 4 ta sine skip
hjem pé grunn av tonnasjemangel og
krig. Rederiet var pé utkikk etter nye
linjemuligheter samtidig som det
onsket 4 beskjeftige sine skip i
omrader med mindre krigsfare. P&
den tid hadde rederiet gode
forbindelser med Kerr Steamship Co.
Inc., New York, og i samarbeid med
dette selskapet ble linjen satt igang.
Kerr ble da utnevnt til generalagent i
USA. Linjen ble lastet i New York,
Philadelphia og New Port News for
Brasil og River Plate (Argentina) og
vice versa.

Linjen ble dpnet med D/S
TRAFALGAR pa 3700 dwt som
forste skip. Det lastet i New York fra
30. juni til 12. november 1916, d.v.s.
1 135 dager. En slik lastetid
forekommer oss ganske utrolig idag
hvor vi er dagligdags vant til & here
om Supercarriers som laster samme
kvantum pa 1 dag. Fra 1917 ble det
reguleere seilinger med bruk av
rederiets trampskip 1 ulike storrelser
fra D/S THELMA pa 2100 dwt til
D/S JETHOU pé 7060 dwt. Ialt var

D/S JETHOU.
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12 skip med totalt 30 seilinger
involvert forste &ret, og utsiktene var
meget gode.

Imidlertid fikk linjen ved &rsskiftet
1917/1918 store vanskeligheter da
de amerikanske myndigheter erkleerte
at alle skip i fart pd amerikanske
farvann skulle sluttes til United
States Shipping Board. Rederiet
protesterte sterkt mot dette og la opp
sine skip i New York for 3 méneder i
pévente av en ordning. Etter lange
forhandlinger ble 6 av skipene gjen-
innsatt i linjen mens de andre 6 skip
ble rekvirert av de amerikanske
myndigheter. Senere ble allikevel alle
12 skip rekvirert for transporttjeneste
til Europa. Da krigen var over, ble
det satset for fullt igjen i linjen, og
allerede 1 1919 ble det utfert 23
seilinger, og ny og moderne tonnasje
ble kontrahert for linjen. Men ogsé
for denne linjen ble nedgangstidene
etter den forste verdenskrig folbar.
Konkurransen var stor og fraktratene
sank slik at mange linjer matte trekke
seg ut. I 1923 var det 13 linjer
tilbake 1 denne farten, og ferst né ble
det dannet en konferanse for 4
stabilisere ratenivaet og konkurransen.
1 1920 ble de forste nybyggene
levert, sasterskipene D/S
TROUBADOUR, THODE
FAGELUND samt CUBANO, som
farst senere ble satt inn i linjen. Disse
skip var pa omkring 8400 dwt og
gjorde 11 knop. En ytterligere for-
bedring av tonnasjen ble det med de
tre motorskipene TIRADENTES,
TITANIA og TALISMAN som ble
levert 1 1922 og satt inn i linjen i
1923. Disse tre motorskip var blant
de absolutt ferste motorskip som
rederiet fikk levert og var ogsé de
forste linjeskip som WW fikk levert
med kjale-/fryserom. Tanken var at

M/S TIRADENTES.

disse rommene skulle brukes til frukt-
laster sydgaende og kjott i retur. Men
dessverre gikk USA til importforbud
av kjott — vistnok péd grunn av frykten §
for munn- og klovsyke - og dette
giorde det nedvendig med en for-
andring i ruteplanene. Man bestemte
seg for & opprette en triangelrute;
New York til River Plate, deretter
opp til Europa og s tilbake til New
York. P4 dette viset ble fryse-
rommene utnyttet hele veien. De nye
motorskipene ble satt inn 1 denne
triangelruten, mens dampskipene fort-
satte 4 g4 mellom New York/Syd-
Amerika/New York.

Et par ar senere, i 1925/26, blir
ytterligere to nye skip satt inn i
linjen, M/S TIGRE og M/S
TIJUCA pa ca. 8600 dwt utstyrt
med fryse-/kjelerom. Etter at disse
skip ble satt inn i linjen, fikk man 14
daglige seilinger. Ruten ble na drevet
med 4 dampskip som returnerte til
New York direkte, mens de fem motor-
skipene lastet kjott og korn fra
Argentina for Nord-Europa hvor-
etter de lastet i Antwerpen for
Boston og New York - eller fra
Skandinavia til Nord-Statene. Men
fruktskipningene fra USA ebbet ut
etterhvert pa grunn av tollskranker og
en gkende fruktdyrking i Argentina. |
Samtidig gikk kjetteksporten fra
Argentina sterkt nedover i
1928/1929. Resultatet av dette ble at
triangel-ruten maétte innstille i slutten
av 1929. Motorskipene ble en stund
brukt pé ruten med direkte ruter til
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New York som erstatning for eldre
dampskip, men verdenskrisen ble
vanskelig for linjen. Krisen samt en
fraktkrig forte til at motorskipene ble
trukket ut og satt inn i andre linjer.
Fra 1930 og opp til 1940 var det
kun 2 eller 3 eldre dampskip i linjen,
D/S TANA og M/S CUBANO og
senere D/S TUGELA.. Verst var det
i 1931 da lastemengden sank med
67% i forhold til 1929, mens frakt-
inntektene pa samme tid sank med
hele 82,5%.

Bare langsomt bedret resultatet seg
noe, men det ble aldri tilfredsstillende
overskudd, og linjen var stort sett

rederiets minst lennsomme linje helt

opp mot annen verdenskrig. Under
krigen var linjen naturlig nok innstilt.

Etter krigen ble linjen igjen satt
igang, og de forste arene ga
noenlunde brukbare resultater. Men
konkurransen fra Argentinske,
Brasilianske og Amerikanske linjen
med subsidier og flaggbeskyttelse ble
sterre og storre, og resultatene gikk
raskt nedover. Tonnasjen som ble
satt inn var stort sett eldre linjeskip.
D/S TROUBADOUR, som i 1920
ble satt inn i linjen som nybygg, var
igjen tilbake 1 sin gamle linje - men
na hele 26 &r gammel. Utsiktene

fremover var dérlige, og den tonnasje
man kunne avse til linjen var
gammel, nedslitt og hadde for darlig
fart i forhold til konkurrentene. I
1949 var det slutt, og rederiet innstilte
linjen og trakk seg ut av denne trade
som man hadde satset sa mye pa.

Forst i de senere ar er WW igjen
tilbake i linjefart pd Syd-Amerika,
men denne gang via Den Norske
Syd-Amerika Linje fra Skandinavia
til Brasil og Argentina. Det er da
artig 4 se at rederiet slett ikke er uten
tradisjoner og historie i farten pé
Syd-Amerika.

Bjorn Pedersen.

Skipsfartens

forskningsengasjement

Forskernes syn

For ikke sé lenge siden ble det fra
MSFTI lagt frem en omfattende
rapport hvor forskere - innen fag-
omradene offshore-virksomhet og
skipsfart ~ ga sin &penhjertige vur-
dering av kontakten med rederiene,
om rederienes interesse for, stette til
og deltagelse i forskning og utvikling,
og ikke minst evnen til & utnytte re-
sultatene.

19 rederier var blitt vurdert etter
deres forstaelse for behovet for
forskning, deres kapasitet for plan-
legging og deltagelse i forskning og
deres kontakt og henvendelser til
forskningsmiljeene.

Det kan veere interessant 4 notere
seg — og da som motivasjon for
ytterligere innsats - at WW kom
meget godt ut av disse vurderingene
sammen med et annet sterre rederi.

Interessant er det ogsé at WW er
et av de rederier forskerne ensker
mest 4 samarbeide med for
anvendelse av forskningsresultater
som de mener er av verdi.

Rapporten gir ogsé forslag til
hvordan rederiene bedre kan delta i
forskning og selv veere med pa &
fremskaffe resultater.

Kort sagt gér dette ut pé:

- Faglig utvikling og forstaelse hos
rederiledelsen.

- Systematisk samarbeide med
forskningsinstitutter og utdannelses-
sentra.

- Kapasitet, kompetanse og
motivering for at rederiansatte pa
land og ombord kan delta i
forskningsprosjekter for hurtig tilbake-
foring av resultater til rederiet og ikke
minst som mulighet til oppleering av
deltagerne.

- Deltagelse i styring av forskning
og i organisering av denne, og, etter
de behov rederiet har, gkonomisk
stotte.

Rederienes syn pa utnyttelse av forskningsresultater

Med bakgrunn i rapporten nevnt
foran har rederiene selv fatt uttale
seg om erfaringene fra forskningen
innen skipsfart og offshore, og sin
egen evne til kontakt med forskning
og til utnyttelse av forskningsresul-
tater.

Uttalelsene vitnet om at rederiene
har meget stor interesse av & nytte de
tilbud og resultater som forskning gir.

Med den store variasjon vi har i
rederier, varierte naturlig nok evnen
og viljen til deltagelse i forskning
sterkt, og det samme gjaldt utnyttelse
av resultatene. Falgende forhold kom

her sterkt inn i bildet: Informasjon,
behov/nytteverdi, rederiorganisasjon,
kompetanse og kapasitet, kostnader
og enske om hemmeligholdelse av
resultater. :

I denne undersekelsen fremkom
ogsa forslag til hva rederier og forsk-
ningsmiljeer skal gjere for 4 bedre
forholdene og derved bedre
neeringens konkurranseforhold.

Av disse fremgikk det at rederiene
ma serge for tilstrekkelig kapasitet og

kompetanse for kontakt med forskere.

Jkke minst anbefales det at forsk-
ningsorientering blir gjort til et eget

ansvarsomrade i rederiene. Rederiene
ber dessuten arbeide med en syste-
matisk form for fremtidstenkning

med titherende forskningsplan.

For forskerne ble det spesielt
pépekt at hyppig kontakt med
rederiene er nedvendig for 4 finne
frem til de riktige forskningsoppgaver,
avhengig av aktuelle behov pa kort
og lang sikt, for & markedsfore nye
forskningsprosjekter og for 4
informere om resultater, ble ogsa
pépekt, med stikkordene aktualitet,
kvalitet, risiko, avkastning og konse-

k .
Venser M. Kvande. 19



Kort
portrett

RIGMOR PAULSEN

IN forste bat? Nar?
D - BORGLAND, Syd-
Amerika Linjen, gikk ombord
juli 1954 som messepike, forste stopp
Rio. Det var da gnisten for sjolivet
ble tent, som senere forte til at jeg
tok radioskolen.

- Hva er ditt pinligste ayeblikk -
en episode fra WW-tiden som du
husker spesielt godt?

- Det matte vaere da jeg var i
sosialavdelingen og sendte blomster
til en av vare kapteiner som fylte 60
ar, og som jeg forberedte skriftlig pa
en pensjonisttilveerelse. Dagen etter
ringte en lattermild kaptein og takket
for tipset, han var 50. Jeg hadde
bommet pa 10 ar.

- Hva er det nyttigste radet du
har fatt?

- Som 18-aring fikk jeg folgende
rad av min bestemor: Husk alltid &
veere deg selv, det kommer du lengst
med. Det radet har jeg fulgt sa godt
det lar seg gjore.

- Hvorfor forlot du sjoen?

- Forst og fremst fordi min mann
skulle fortsette sin utdannelse. Han
var elektriker og skulle pa Tekniker'n.
Dernest fordi vi ventet familiefor-
okelse.

- Na som du er pa landsiden,
hvordan opplever du kommunika-
sjonen sjo/land?

- Vi i mannskapsavdelingen har
kjempegod kontakt med de seilende.
Nar sjofolkene er hjemme, stikker de
enten innom eller slar pa traden.
Ellers reiser vi jo og besgker batene,
og jeg har inntrykk av at vi er
velkomne.

- Hva kobler du av med?

- Noen pastar at jeg ikke kan
koble av, men jeg liker & bake. Helst
bred, for det er det eneste bakverk
jeg far til. Jeg gar faktisk pa lokal
Bingo en gang i uken, selv hvor
banalt det enn heres.

- Hvilke egenskaper setter du
storst pris pa hos andre?
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Mannskapssjef Rigmor Paulsen.

— Ukonvensjonelle mennesker med
massevis av godt humer.

- Hva gjor deg skikkelig arrig?

- Misunnelse og ondsinnet sladder.

- Hvilken presang ville glede deg
mest?

- Ett eller flere barnebarn.

- Hvilken bok leste du sist,
hvilken bok star for tur, og hvilken
bok har gjort sterst inntrykk pa
deg?

- «Endelig over 40». Den neste far
bli Sjgmannsloven. Den kan du lese
100 ganger og fremdeles vaere like
klok. «Alltid Amber», som jeg som
tenaring leste under dyna med
lommelykt. Forfatterne husker jeg
ikke.

- Din dremmedag, hvordan ville
den arte seg?

- Sammen med en badevekt som
viste 55 kilo.

- Har du en yndlingsdrink og et
favorittmaltid?

- Ingen spesiell favorittdrink, synes
alt smaker godt. Fisk og spesielt alle
former for skalldyr.

- Hvem ville du helst tilbringe en
dag alene sammen med?

- Det er min egen lille hemme-
lighet.

- Hvis du hadde 14 dager fri og
ubegrenset tilgang pa penger, hvor

i all verden ville du tilbringe disse
dagene?

- I Skottland sammen med Garde-
musikken pa Military Tattoo. Tenk &
kunne spandere en bedre middag pé
alle deltakerne, ca. 1500 mann.

- Hvilken annen stilling enn den
du har idag kunne du tenke deg?

- Egentlig ingen, det eneste matte
veere radio-offiser.

- Hvorfor tror du det er sa
vanskelig a fa sjoens folk til &
benytte Skib-Rederi som kommuni-
kasjonsmiddel?

- Sjefolk flest lider ikke av skrive-
klee. De har en hektisk tid nar de er
ute og liker vel helst & vaere sammen
og holde korrespondansen ved like
med familie og bekjente. Ellers hvis
det er forhold som er av kritisk art, er
de muligens redd for a bli uglesett.

- Har det veert vanskelig for en
kvinne a gjore karriére i WW?

- For mitt vedkommende egentlig
ikke. Kanskje har jeg veert heldig?

- Du har vzrt observert i RAS
med fuglehund, gar du pa jakt eller
er den bare kosedyr?

- Personlig liker jeg ikke skyte-
vapen, men familien gér pa rypejakt.
Resultatet er det sd som sa med, men
jeg far si som jegeren, pytt, pytt, det
er jo sausen som er best.



Tro det eller ei -
golf i Ser-Kinahavet

Golf er etterhvert blitt en populcer sport blant sjgfolk ogsd i vart rederi, men likevel er det de
Jeerreste som legger treningen ombord. Mange har kanskje hort ryktene om at dette skjer.
Aage Enghaug fra NRK/Dagsnytt har veert ombord i BARBER TONSBERG med stipend fra
Norges Rederforbund og Institutt for Journalistikk, og han kan bekrefte at ingenting er umulig,
[ hvert fall ikke ombord i en SuperCarrier.
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Ingenting d si pd teknikken. Men om-
givelsene er uvanlige.

Han hadde ingen green i sikte,
reperater Nils Ingar Olsen der han
sto pa dekket ombord p4 BARBER
TONSBERG og sendte i vei den ene
ballen etter den andre. Han hadde
ingen caddy heller, og ikke var det
satt opp noen pengepremie pa
tusenvis av US-dollar, slik det ofte er
nar den profesjonelle golfeliten motes
i Australia, USA, pa Hawaii eller i
Europa. Men ellers var utstyret i
orden, og det var ingen vanlig
dekksgolf han spilte. Skikkelig golf
var det, og med en driver eller et
4’er jern gikk ballene 200 - 300 m ut
i Ser-Kinahavet, mens BARBER
TONSBERG fosset avgarde i over
20 mil pa vei fra Singapore til

Hong Kong. ’

Nils Ingar Olsen fra Lervik i
Onsey var bitt av golfbasillen, og da
er selv ikke den umulige tanke a
spille golf ombord pa en bat sé

umulig likevel. Med hjelp fra
Velferden i Yokohama hadde Olsen

kjopt 2500 second-hand golfballer, og
selv om ballene hadde kostet omkring

600 kroner omregnet fra yen, var det
pengene verdt. Interessen for golf
hadde kommet etter at han reiste til
sjes. Hiemme i Onsoy ved
Fredrikstad var det fotball for alle
pengene, og hvis det pa brygga i
Lervik var snakk om a fa en skikkelig
treff, sa var det med heyrebenet, om
det da ikke var med harpun ombord
pé en hvalfanger. Det har nemlig
kommet mange dyktige og til tider
legendariske hvalskyttere fra Onsoy,
men den eneste golfspilleren, det ma
veere Nils Ingar Olsen. I hvert fall er
det ingen andre som har brukt Ser-
Kinahavet eller Stillehavet som
treningsbane.

De forste golfkellene kjopte han i
Baltimore, USA, for over to ar siden,
men etter at han bokstavelig talt fikk
bedre klem pa ballene, har han ogsa
kjopt seg bedre utstyr. Og né spiller
han sa ofte han har en mulighet,
seerlig i USA dersom det passer med
anlop og liggetid, men forst og fremst
hjemme i Las Pinas i Manila pa
Filippinene hvor han har bodd siden
1978. Det har i de siste arene vokst
frem et norsk miljg i Manila. Mange
sjofolk har bosatt seg i omradet, og
Nils Ingar Olsen treffer ikke bare
kjente i Niagara Bar. Mange er ogsa
medlemmer i Scandinavian Golf
Club, og spesielt pa lardager er det
populeert 4 motes pa golfbanen. Selv
har Nils Ingar Olsen 27 i handicap,
og det er bra for en som ikke har
spilt lenger. Seerlig bra er det nar en
del av treningen ma legges ombord
pa Wilhelmsen-bater pa ett eller
annet verdenshav. Det er ogsa en
form for handicap.

Dette er ingen kritikk mot

Nils Ingar Olsen fira Manila og Onsoy.

BARBER TONSBERG eller andre
bater i Wilhelmsen-flaten. Det er
mye som kan sies om Ro/Ro-batene.
De er SuperCarriers, men golfbaner
er de ikke. Og derfor har det vakt en
del oppsikt nar Nils Ingar har
kommet pa dekk i fullt golfutstyr. En
del oppsikt og mye fleip, men det
siste er til gjengjeld ganske vanlig
blant sjeens folk.

Likevel, teknikk er viktig. Det vet
en som har statt pa Gressvik-tribunen
pa Fredrikstad stadion, og Nils Ingar
skal fortsette treningen enten det er
ombord pA BARBER TONSBERG
eller pa hjemmebane i Manila.
Kunsten & sette sjobein kan brukes til
s& mangt, ogsa til 4 spille golf med
second-hand baller fra Yokohama og
en driver fra Baltimore.

Aage Enghaug
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Hytter/feriesteder

Jeg onsker 4 stille folgende spersmal
angiende tildeling av hytter/ferie-
steder: i

Kan de seilende rederiansatte seke
om tildeling av hytter ved
Skramstad/Blefjell/Fryhallen pé lik
linje med de rederiansatte pé

kontoret?
F. Sandblost

Ifelge WIL’s hyttestyres retnings-
linjer er det kun ansatte ved
Hovedkontoret, Filipstad og @rsnes
samt pensjonister som har adgang til
& sgke om plass ved feriestedene.
Swekere som tidligere har veert
seilende vil fa godtgjort disse arene
som ansiennitet ved vurdering av
tildeling.

Red.

Brigg er jo slankende,
men eplemost er bedre!

N

A few words from a «work-away»

‘Who told me to come to this bloody ship?

And all I can say now: «What a wonderful trip!»

I had to work hard, 8 hours a day.

But I think, you don’t believe me anyway.

It took me a few days to get used to you

Now I am sure, I got the right crew.

All Norwegians got crazy, I was on board the second day
Yoy said: It’s always like this on the 17th of May!

We had some parties, I can’t remember, how many
No problem to find a reason, even if there wasn’t any.
Then I started to work in the engine control room

So I went down with rags, cleaning-stuff and broom.
To sit down and drink coffee was the first order I got
The next weeks I had some more, to be honest, I had quite a lot.
Then I did my job, cleaned machines, walls and floor
But only after a week it looked like before!

23th of May, nobody gave us a warning-sign

We bot baptized by «Neptune», we crossed the «line».
I remember that horrible taste of aquavit

I guess, everybody has to go through with it.

We had a grill-party, the weather was rough

But having left Jidda was reason enough.

I never drank alkohol in my whole life before

Someone gave me the order to drink some more.
While I was working on the «bridge»

All the time I was looking for a particular switch.
Back to Australia the ship should turn round

But now the right way to do it I found.

However, I had a great time and we had so much fun
Joining this ship I don’t regret a minute, not even one.
You all go home now, to Hong Kong or somewhere

I am the only one who doesn’t want to go home here.
Thank you so much for your help on this trip

The «TOURCOING» with this crew is my favorite ship!
One more thing, if there isn’t too much complain:
«Please, can you take me back to Australia again???»

June, 11th, 1982
Johanna

Sjomannsprest pa BARBER TONSBERG

Foranledningen for denne lille hilsen Jeg vil gjerne pd denne méten fa
er en tur undertegnede hadde med rette en varm takk til hele
BARBER T@ONSBERG fra mannskapet pd BARBER

Baltimore til New York for en stund ~ T@NSBERG for den vennlighet og
tilbake. Bakgrunnen for 4 bli med p4  gjestfrihet som ble vist. Ikke minst vil
den 25 timers ferden var et enske om jeg gjerne fé takket kaptein Franck

4 bli bedre kjent med hvordan livet Johansen for hans velvilje og imete-
arter seg ombord i et «rastleost», kommenhet

moderne skip. Samtidig hapet en at Med hilsen fra
det ogsa kunne veere et bidrag til en Sjemannskirken 1 N.Y.
fortsatt neer kontakt mellom skip og Reidar A. Kirkevold
kirke. Sjemannsprest/kapellan
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MINI MAL:

Bakre potte

RUKTBILKI@P er en

B tillitssak. Sier forhand-

leren. Kjoperen kaller det
sjansespill, pé linje med det a gifte
seg eller spille pd traverbanen. For
hvem kan egentlig vite om den
eneste rette finnes i Oslo, ndr man
ikke har veert i Bergen? Dessuten
star det i Skriften at vi ikke vet
hvem som er vare venner. Vi vet
ikke engang hva vi skal be om.
Det er i forbausende liten grad vi
er var egen lykkes smed. Men
dette har intet med bruktbil &
gjore.

Den gamle knarken som
avertete bilen falt i min smak. Han
var sdpass lite hyggelig i tele-
fonen og tilsynelatende s&
likegyldig om jeg kom eller ikke,
at det borget for god kvalitet. Bilen
var kjort sd og s meget og kostet
et rundt belep. Den var i utmerket
stand, bortsett fra bakre potte,
som var les i falsen og matte
sveises.

Jeg har aldri likt ordet potte.
Selv blomsterpotte fremkaller
ulyst, for ikke & snakke om potte-
sur, tett som en potte osv.
Akkurat som ordet fet. Fet og fin.
Nei. Feit og fin hestmakrell heter
det. Ordet blot i betydningen vét
er ogsd vemmelig. Blot i buksa.
Blot pd peera. Men min aversjon
mot enkelte ord og hardingfele-
musikk, har heller intet & gjore
med bruktbil.

Jeg kjopte kjerra og betalte
kontant. Jeg forsekte med forsiktig
invitasjon til gentlemens agreement
i hdp om & spare et par tusinger,
men knarken ble forbannet og sa
at her skulle det skrives og inn-
berettes, her skulle det handles
riktig. Og for jeg forlot hans ringe
bolig med telefon og kontor pa et
rundt spisebord midt pé et nakent
gulv, ble jeg tvunget til & ringe min
forsikringsforbindelse privat for &

R
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overtore ansvaret pd den nyer-
vervede bil. - De kan daue pa
veien hjem, sa han. Hurra! N4
visste jeg at kjopet var godt.
Hadde knarken veert av de
sleipe, halvstuderte revere, hadde
han presset handflatene sammen,
som leert pa seminaret, sett betyd-
ningsfullt pd meg og sagt: -~ Min
gode mann. La oss na veere sd
realistiske 4 se det klare faktum i
pynene at bade De og jeg ndr som
helst kan fa en taksten i hodet.
Som halvstudert rever ville han
veere totalt uvitende om at intet
dedsfall i Oslo for 1981 skyldtes
taksten i hodet. Hadde han sagt
balkong, ville dette stemme med
de faktiske forhold, for pd Romsés
far man jevnlig hele balkonger i
hodet. Men han sa ikke det. Han
sa: - De kan daue pé veien hjem.
Fellesferiens berettigelse og be-
tydning for landets skonomi er
sikkert studert av fagfolk. I ar har
fellesferien veert solrik og helse-
bringende, sé jeg unner den store
skare alt godt. Men de som sitter i
Hovedstaden med los potte, er i
direkte ned. Autohjelp kan ikke
hjelpe og verkstedene har ikke
engang en automatisk telefonsvarer
som kan anvise en fortvilet kunde.

Etter megen kval, fikk jeg kontakt
med Andersen pd Bekkestua, som
sa jeg kunne innfinne meg i
Professor Kohts vei ved atte-tiden,
sé skulle ha ta meg i lapet av
dagen. Jeg velsignet Andersen pa
Bekkestua og sto parkert i nevnte
vel lenge for det avtalte klokke-
slett. Andersen kom syklende med
rypesekk. Han var sikkert en av
sunnhetsapostlene med kélblekker
til middag og Nordens appelsin til
aftens. Men dette fikk ng vzere
som det ville, Andersen var tross
alt en reddende engel i felles-
feriens trostesleose erken. Kom-
binasjonen sykkel og Koht, fikk
meg til 4 tenke glade tanker om
Ase Gruda Skard, som jeg motte
pé Sunnaas sykehjem for en del ar
tilbake. Vi trakket nemlig side om
side pé ergometersykkel og 1& pé
samme matte og balanserte baller
pé benene. Etter & ha levert bilen
til rypesekkmannen, fortsatte jeg 4
tenke glade tanker om fru Ase.
For hun inspirerte i sannhet bare
til det gode. Jeg er takknemlig for
4 ha mett henne pé sa neert hold.
Du verden for et givende og flott
menneske. Men dette var igjen en
digresjon. Det er faktisk bakre
potte det gjelder.

Andersen pa Bekkestua ringte
klokken 14. Jernet var ferdig og
jeg kunne kjere lydlest hjemover i
feilfri bil. Ved Lysaker stoppet jeg
og kjopte en stor blomsterbukett.
Den skulle jeg kjore oppom
knarken med. Og til ham ville jeg
si: - Her, gamle knark, uthaler og
pengepuger, du myrullomkranste
moralist, du hederligste mann i
ditt sekel, du som ikke legger
héndflatene mot hverandre og sier
min gode mann, De kan f& en
takstein i hodet, men som rétt og
brutalt sier jeg kan daue, her
knark, har du en blomserbukett.

I like you!
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85 ar
Oscar Andersen

75 ar
Georg Lydersen

70 ar
Louise Johansen
Jon Lindheim
Cheung Hing Yu

60 ar
Einar Osterhaug
Leif Green Svendsen
Harald Roll Horseng
Laj Ka Mei

50 ar

Rolv Dybing

Jens Aasenden

Erik A. Kruse

Kristian A. Monsen
Torbjern Thoresen (Filipstad)

Sverre Pedersen

Erling Liene
Roar W. Christoffersen

Ole Marvoll

25 ars tjeneste
Trygve Hjelle
Lorents Svea

Tore Moen
Inger-Johanne Holm
Johan K. Pedersen
Harald Levik
Magne Brakstad
Rolf Willy Pedersen
José Sampedro
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Alan Light.

Snr. Coordinator Logistics Light seilte
Jorste gang WW som matros TEXAS T
i mai 1955. Han gikk gradene ombord i
en rekke av vdre skip til 1. styrmann
TARANTEL i 1963. Siste skip TAIKO,
hvor han menstret av i juni 1970.

Light ble sd ansatt pa kontoret som
assistent i daveerende Kontrollavdeling i
Juni 1970, ble senere Logistikk
konsulent tilknyttet Havneavdelingen og
Jfra november 1980 Senior Coordinator
Logistic Willine, en stilling han fortsatt
har.

Tor Steffensen.

2. maskinist Tor Steffensen begynte i
rederiet som motormann pd TAMPA (
Juni 1955. Han ble forfremmet til
maskinassistent i 1960 og 2. maskinist i
1975. Denne stilling har han senere hatt
pd en rekke av rederiets skip. Han
monstret av BARBER TAIF i Singapore
18. ds. Steffensen, som har veert en
meget pdlitelig og dyktig mann, skal nd
dessverre slutte d seile for d bli yrkes-
fisker.

Anne-Grete Hauglum.

Sekretcer Anne-Grete Hauglum ble
ansatt som norsk/engelsk stenograf
16/4 -56. Frk. Hauglum begynte i India
& Osten utg.avd., 1 1956 flyttet hun til
davcerende Inspeksjonen og i 1957 til
NAAL hjemg. og senere samme ar til
Jorveerelset Juridisk/administrativ avd.
hvor hun var i mange dr.

I mai 1979 overtok hun som sekretcer
Jor seksjonssjef i Riggseksjonen og har
siden mai 1980 arbeidet som sekretcer
Jfor maritim personellsjef, hvor hun
Jortsatt er.

[ 1,@
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0dd Bjerke.

Portierass./bud Odd Bjerke ble ansatt
17. juni 1957.

0dd Bjerke er fortsatt i samme jobb.
Han har veert en scerdeles trofast og
pdlitelig mann. Bjerke passerer alders-
grensen [ september d.d., men har ingdtt
avtale om d fortsette i forste omgang ut
dret.
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Jan A. Berger.

Lasteinspektor Jan A. Berger seilte forste
gang WW som 4. styrmann/matros
TUNGSHA i september 1955. Han gikk
gradene til overstyrmann TARIFA i
november 1963, lasteoffiser TALABOT
august 1967 og midlertid forer
TRIANON november 1970 til april
1971.

Jan Berger ble ansatt som lastein-
spektor tilknyttet ScanDutch, Koben-
havn i april 1969 og hvor han fortsatt
tjenestegjor.

Daniel Formoso Rama.
Arbeidsleder Rama begynte i rederiet i
oktober 1955 som matros
TOURCOING. Han ble ombord i
TOURCOING forfremmet til batsmann
i 1957 og har senere seilt i denne
stilling. Rama er nettopp sykeavmeonstret
TYSLA i Singapore. -

Rama er en meget dyktig og padlitelig
mann som har de beste anbefalinger.

Knut Helminsen

Kaptein Knut Helminsen begynte i
rederiet desember 1953 som lettmatros
ombord i TORRENS. Han ble 2. styr-
mann i 1960, overstyrmann i 1965 og
ble forfremmet til kaptein i 1970 om-
bord i TIRRANNA.

Kaptein Helminsen har senere hatt
kommando ombord i en rekke av
rederiets sKkip.

Johan Kaare Pedersen.
Port Engineer Johan Kaare Pedersen ble
ansatt WW i august 1957 som 3.
maskinist TOLEDO. Pedersen gikk
gradene og seilte som maskinsjef
THEMIS januar 1965. Siste skip
TITANIA, avmonstret 12/1966.

Pedersen ble i mars 1967 ansatt som
Assistant Superintendent Engineer hos
Martinsen & Co. i New York. Etter at
Martinsen & Co. opphorte ble hans
stilling Port Engineer i USA med bopel
New York, hvor han fortsatt tjenestegjor.

Yeung Tai Hing.

Hjelpemann Yeung Tai Hing, bosatt i
Hongkong, fikk overlevert jubileumsgave
Sor 25 drs tjeneste 14/8 i dr. Over-
rekkelsen fant sted ved en lunsj ombord [
M/S BARBER TERRIER mens skipet
la i New York.

Bjorn Bay Olsen.

Stuert Bjorn Bay Olsen, som er bosatt i
Oslo, begynte som byssegutt i 1954, og
ble annenkokk like etterpd. Bay Olsen
ble forfremmet til stuert i 1961, og har
senere hatt denne stilling pd en rekke av
vare linjebdter. Han er nd ombord i
M/S TYSLA som har gdtt i ScanDutch,
FEuropa-Fjerne Osten.
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Visste du at...

Bowlinggruppen har startet hest-
offensiven i bedriftsserien. Over 20
spillere er pameldt i WIL-mester-
skapet.

Bordtennisserien har startet. Over
22 spillere er pameldt i WIL-
mesterskapet.

Bridge er i gang. Nykommere
onskes velkommen til gruppen.

Jazzgymnastikken er i full gang.
28 spreke damer trimmer grasiost til
musikk.

Mensendieckgymnastikk foregér i
trimrommet med 18 damer i alle
aldre.

Innenderstrening i KG har veert i
gang siden midt i september

Fotball B-lag har klart seg i 5.
divisjon.

Fotball A-lag holdt seg midt pa
tabellen i seriens 1. divisjon.
Shipping-mesterskapet er innen
rekkevidde. Nr. 4 pa 5 ar.

Héandball herrer har startet
sesongen med trening og kamper og
onsker nye spillere velkommen.

Regn med

Troll kan temmes, heter det, men
veergudene kan selv ikke en
«Transare» temme. Det arlige mote
mellom Trans og Wil, med handball
for jentene og fotball for gutta, gikk
nemlig av stabelen i Goborg 11.-12.
-13. juni.

I samlet tropp dro 10 jenter og 14
gutter til et mote med Transaltlantic’s
Idrottsforening (TTF).

Som et lite stykke Norge i redt,
hvitt og blatt hadde vi to mal for
oyet. Forst og fremst & vinne de
sportslige aktiviteter og senere ta
seieren i de forskjellige festlige an-
ledninger. Det skulle senere vise seg
at vi hadde fad problemer med &
gjennomfore vare forpliktelser
ovenfor WIL.
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Handball damer har nettopp av-
sluttet utenderssesongen og er i full
gang med innendersserien. Spesielt
nyansatte damer enskes vedkommen
til trening hver onsdag og kamper.

Skisesongen er snart i gang.
Skistua pa Frognerseteren star til
disposisjon for WIL-medlemmer.

Eventuelle spersmal eller
henvendelser mottas gjerne til WIL’s
styre eller oppmenn.

Arrangementer

Generalforsamlingen avholdes pa
Kantinen fredag 22. oktober.

Arsfesten er berammet til fredag
23. januar 1983 pé& Grand.

Skifestivalen er fredag 18. februar.

WIL i Géteborg

For vi kom sa langt hadde blasten
og regnet laget trafikkaos ut til
Fornebo. Jeg hadde ventet i avgangs-
hallen en hel time og nesten oppgitt
hépet om & fa med
«Svenskdedaren». Men plutselig kom
han, Jon Biermann, heseblesende,
men i god form. lalt 24 vikinger fra
Nordens tak gikk gjennom passkon-
trollen, ut/inn av taxfree shop, inn pa
flyet, opp i luften, landing pa Land-
vetter, innsjekking pé hotellet, ut pa
by’n og det var det. 1 - O til Norge.

Konsentrasjonsevnen foran
handball og fotballkampene pa lordag
var hele tiden pa topp, selv om reisen
hadde satt sine spor. Jentene var de
forste som apnet ballet og startet for-
rykende sterkt i sin kamp. Wenche

Morberg laget to scoringer fra sin
venstre ving posisjon for svenske-
jentene fikk talt til tre - eller var det
fire? De kom sterkere med i kampen
etterhvert, men vare jenter viste at
norsk teel, vilje og klekt var nok til &
hente hjem seieren. Sluttresultatet ble
7 - 51 WIL’s faver. 2 - 0 til Norge.
Fotballkampen hadde i store trekk
de ingrediensene som kjennetegner
disse kampene. Hard fighting, sterke,
men godkjente tacklinger, kjefting pa
dommeren, med- og motspillere, og
seks mal som fordelte seg slik vi
hadde planlagt i nattens mulm og
meorke. Fire til WIL og to til TIF,
som bragte oss seier igjen. Sa langt
hadde vi gjort vare saker bra, mens
svenskene var meget skuffet over seg



selv. De hadde ventet et bedre
resultat iar. Hvem trodde de kom
nedover?? 3 - O til Norge.

I sterk kontrast til junisolen som
kunne ha flommet over oss og varmet
en sjel slik en midtsommersol kan
gjore, satt vi dyvate og
gjennomfrosne i bussen pa vei til
Landvetter. Det var kanhende luer,
votter, skjerf og ullgensere som hadde
veert den rette habitten i dette oye-
blikket, men det var ogsa nd at
tankene kretset rundt det som likevel
holdt humeret og varmen oppe hos
0ss. Sommeren i Norge med
Skramstad i Drebak, Svellnosbreen
og Galdhepiggen i Jotunheimen, Fry-
hallen i Rondane, sméa hvitmalte

stuer pa Serlandskysten, Oslo by Og 7 - 5 til WIL.
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med Val'enga og Lillestrom pa
Bislett, jordbeer, laks og ekte norsk
geitost. All denne patriotismen,
vissheten om at begge vandrepokalene
var i var forvaring og at vi selv hadde
bidratt med & gjore denne helgen til
noe minneverdig.

Vi tok farvel med TIF’s ordférare
Hans-Ake Friedh og et par andre
«Transare» pa sendag ettermiddag.
Vi var pa vei mot Oslo til fiernsynets
maratonsending av fotball-VM i
Spania, og til noe som var enda
bedre: Millioner av smadjevler (regn)
matte gradvis gi tapt for en
flommende og stadig varmere
sommersol.

Svensk-norsk innsats i Goteborg.

E. Laumann

SKIPSIDRETT OG
VELFERDSAKTIVITETER

Det ser ut til at det skjer veldig lite rundt om pé
skip og rigger.

Eller er det bare at vi ikke far here om det?
Send inn resultater og rapporter.
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Hvordan gér det pa Skramstad?
Bra. Hyttestyret har fatt kurven.

OG SLIKT SKAL TIL SJOS...

I den gamle, gode seilskutetiden var det en gang
en kar fra Toten som skulle til sjos. Han
menstret pa nede i Kristiansand, og det forste
styrmannen la merke til da den nye karen kom
ombord, var at han bar et geveer under
skulderen.
- Hva skal du med den bersa? spurte han.
- Ga pa jakt.
- Pé jakt? Her ombord?
— Ja, je har hert at de’ skal vaere sd omframt
mye rev i seila, damma. ..
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Coulibiac

Dette er en laksepostei av russisk
opprinnelse som jeg en gang fant
oppskriften pd 1 et matblad. Jeg har
servert denne retten mange ganger
ute pé riggene.

Denne oppskriften er meget
gammel og har sin egen forhistorie
som jeg skal prove & gjengi.

COULIBIAC er pa en méte et
«krigsbytte» fra Napoleons tilbake-
trekning fra Moskva i 1812. Tilbake-
toget ble ledet av et par marskalker
og prins Eugene de Beauharnaise,
senn av Napoleons forste hustru,
Josephine.

Med i prins Eugenes stab var hans
trofaste kokk, korporal Caspard
Cassegrain.

Ved en overnatting pé en forlatt
herregdrd i neerheten av Smolensk,
fant Cassegrain en stor, innbakt
postei i spiskammerset. Denne tok
han med seg sammen med noen egg
og litt smer.

Dagen etter skulle han lage til et
maltid for de heyere offiserene som
var innkvartert i Smolensk. Posteien
han hadde tatt med, var helfrossen.
Han visste ikke hva den inneholdt,
men forsyningene var knappe, s& han
bestemte seg for & servere sin
postei. Varm mat var en
nedvendighet, s4 han varmet den
grundig i ovenen. Da han skar den
opp, sa han til sin forbauselse at den
var fyllt med fisk. Eggene og smeret
han hadde funnet brukte han til
Hollandaise.

Etter krigen ble han ansatt hos
prinsens mor, tidligere keiserinne
Josephine.

To ar senere kom tsar Alexander
den forste til keiserinnen p& middag.
Cassegrain, som flere ganger med
hell hadde laget «den russiske
posteien», serverte den ogsa til
tsaren. Da retten ble servert, fortalte
Josephine at oppskriften opprinnelig
kom fra Smolensk. Tsaren smakte pa
posteien og utbret: «Det er
Kolebiaka - en av mine livretter!»

Slik kom retten til & bli populeer i
den heyere sosietet i Paris, og navnet
forfransket til Coulibiac.

COULIBIAC de SAUMON,
HOLLANDAISE

Deigen lages dagen i forveien.
Til 6 porsjoner:
Deig:
400 g hvetemel
25 g gjeer
3 ss lunket vann
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1 ts salt
3 stk. egg
200 g mykt smor

Fyll:

400 g renset laks

450 g frisk champignon, finhakket
(hermetisk gdr ogsd)
2 store lok, finhakket
150 g langkornet ris
3 hardkokte egg
1 ss ramme eller flote
60 g smar
1 eggeplomme

Pannekaker:

2 egg

2 ss hvetemel

2 dl melk

1 ss smeltet smor
egg til pensling

Fremgangsmate:

Rer deigen ut i lunket vann og bland
alle ingrediensene. Kna deigen godt
og sett den til heving 4-5 timer.
Settes deretter kjolig natten over og
knas pa nytt. Heves et par timer.
Den store smermengden gjer at
deigen hever seg lite. Stek panne-
kakene.

Fyll:
Fres den ene leken i smer. Kok risen
med fiskekraft, dobbelt s& mye kraft
som ris. Kok ca. 20 min. med loken.
Fres den andre loken med
champignon, salt og pepper. Bland
sopp og ris, tilsett eggeplomme og
flote/remme, smak med sitronsaft.

Kjevle deigen firkantet, ca. 3 mm.
Legg halvparten av pannekakene i
bunn, lim med vispet egg.

Legg lagvis soppstuing, fisk,
soppstuing, eggeskiver, fisk og dekk
med resten av pannekakene.

Brett deigen over fyllet. Skjeer bort
overflgdig deig sa ikke
sammenfeyningene blir for tykke.
Legges pé stekeplate med skjote ned.
Pensle med egg. Deigrester kjevles og
kuttes i strimler til dekorasjon. Stikk
to huller og lag skorsteiner av stivt
papir eller folie.

Stekes pa ca. 250 grader ca. 40
min. De siste 10 min. pa ettervarme.
Dekk med folie hvis den blir for
brun. La sto 10-15 min. for den
kuttes opp.

Serverers med hollandaise eller
rekesaus. En spro salat ved siden av
smaker ogsa godt.

Eddy Engelbrethsen

Forpleiningssjef Eddy Engelbrethsen.




