Resor med T/T Tabriz

Kockums nybygge nr 510 - 528 T/T Tabriz for rederiet Wilhelm Wilhelmsen, Oslo med
hemmahamn Toénsberg signalbokstaver JWSL var en VLCC pa 210 650 dwt, den sista i
KMV:s serie av denna storlek och forsedd med ett STAL LAVAL AP - turbinmaskineri pa
32 000 HK. Dopet hade forrattats den 16 oktober 1970 av fru Anne Marie Willoch.

Enligt uppgift var kontraktspriset ca 80 miljoner NRK, ett lagprisbygge. Kontraktet hade
skrivits sa lange varvspriserna dnnu var laga och hade leveransdagen betingat ett
bestallningspris av ca 230 milj NKR. Hon saknade t.ex. kontrollrum i maskinrummet
samt slingerkolar. Inredningen var trang och standardmaéssig. Tankspolsystemet
utgjordes av en konventionell Butterworth anlaggning.

Efter den fullgjorda provturen éverlats hon till rederiet den 28 oktober pa Stavangers
redd och avgick darpa till Mina al Ahmadi i Persiska Gulfen. Hon ingick darmed i ett 3 -
ars tidscerteparti for Texaco.

Besattningen bestod av valmeriterat norskt sjofolk. Befialhavare var kapten Harald Wiik,
overstyrman I. Steinsvdg, maskinchef Odd Mathisen och férstemaskinist Bringeland.
Samarbetet ombord fungerade bra.

Sedvanligt provprogram med tester av all utrustning hade utforts vid kaj och under
efterféljande provtur mellan Malmoé och Stavanger, provtursfart 16,2 knop. Det kan
namnas att man pa KMV da var stolta dver att Tabriz hade den mest noggrant
uppriktade Huvudturbinen som hade ldmnat varvet. Speciellt var att man hade haft alla
angror till HT kopplade under uppriktningen. Bakgrunden till denna extra noggrannhet
var att STAL LAVAL hade erfarit haverier pa HT stjarnvéxlar i ett antal fartyg.

Utresan gick bra. I ballastkondition erfor vi starka vibrationer i dackshusen och
plattformarna runt panntopparna. Da vi kom ner i varmare vatten féorsamrades
vakuumet gradvis. Vi genomférde en noggrann lacks6kning men orsaken visade sig
sedermera vara jarnsulfat belaggning i kondensortuberna tillféljd av alltfor riklig
dosering.

Lastningen i Mina och Ras Tanura gick snabbt med en kapacitet av ca 16000 ton/ tim
vilket ansags vara mycket bra.

Sa var fartyget lastat och avgangstiden inne. En speciell kiansla smyger sig 6ver en nar
man star infor en ny lang resa, ca 30 dygn, till destinationen som denna gang var
Rotterdam.

Pa dack gor man sig redo genom att enkla upp fértéjningarna. Anslutningen fran land till
lastsystemet har kopplats loss och ledningarna ar blindflansade. Lotsen d&r ombord och
ett par bogserbatar kommer smygande for att hjalpa till att dra ut fartyget fran
lastterminalen. Maskinen dr uppvarmd och angtrycket pa topp, styrt av KMV: s eminenta
Combustion Control. Baxmotorn har kopplats ur och Idlingen har tagits 6ver av Aseas
bryggkontroll.



Maskinisten ar upptagen av allehanda kontroller infér vintade mandévrar.
Maskinchefen och I:e maskinisten ar ocksa tillstades. I ett horn slamrar Hedemora-
dieseln parallellt med den spinnande STAL - turbindrivna generatorn. Den stora
sjovattenpumpen, som forser kondensorerna med kylvatten i hamn och under lag fart
brummar pa. Vid ca 60 varv Fram gar Scoopen in och tar 6versjovattenforsorjningen till
kondensorerna. De bada kondensatpumparna kaviterar hogljutt. Detta var fore
nivaregleringens tid.

Garantiingenjoren smyger runt, kdnner, sniffar och lyssnar av alla ljud. Det var en
upplevelse att ga runt i ett modernt, valskott maskinrum och spana in alla olika
komponenter som ingdr i en sddan komplex anlaggning och som var och en med sin
funktion bidrar till att detta stora fartyg kan drivas framat.

Pa min vandring har jag kommit ner vid propelleraxeln. Jag upplever en maktig kiansla
att std dar nere vid den grova axeln som sakta idlar fram och back. Snart skall den boérja
overfora framdrivningseffekten till fartygsskrovet, tusentals ton av stal fyllt med 210
000 ton raolja, mot sin destination och oljehungrande konsumenter borta i Europa.

Nagra smarre mandovrar tar fartyget fran kaj. Ett kraftigt smattrande ljud hors vid
fartygssidan i position vid angpannorna. Det ar propellerljudet fran bogserbaten som
legat alldeles till fartygsskrovet och puffat pa. Efter ett tag foljer fartreducering och
lotsen lamnar men snart blir det Full Fart Fram och resan har bérjat.

Att lyssna pa de drivande vaxlarna ar alltid spannande. Bade turbiner och vaxlar spinner
pa utan missljud.

Den 6 december var vi i narheten av Madagaskar och vadret var lugnt. Kaptenen hade
beslutat att genomfora livbatsmanover. Ovningen gick enligt planen med deltagande av
en stor del av besattningen. Och snart hade vi aterupptagit Full Fart Framat.

Natten mot den 7 december ca kl 0200 sa trippade Hogtrycksturbinen pa hog
vibrationsniva. Det var andre maskinisten som hade vakten och han hérde en small
atfoljt av ett krossande ljud. Han reducerade omedelbart varvtalet till 65 varv och
tillkallade maskinchefen och undertecknad.

Vi kunde konstatera att inga onormala ljud hordes ifran vaxeln och vibrationsnivaerna
samt lagertemperaturerna var ocksa normala. Varvtalet reducerades gradvis utan att
storande ljud kunde horas. Kl 0303 stélldes maskintelegrafen pa Stop och kl 0320 stod
propelleraxeln stilla med baxen tillkopplad. Forst inspekterade vi slutreduktionens
pinjonger och fortsatte med att lyfta kdpan 6ver Hogfartsaxeln. Dar fann vi, pa botten av
kapan, en kuggbit 32 mm lang harrorande fran solhjulet. Kdpan 6ver HT1 reduktionen
lyftes sedan och dar fann vi ytterligare en kuggbit. Ingenting ovanligt hade noterats innan
sdkerhetssystemets utlosning. Vadret var lugnt.

Fartygets position var da mellan Madagaskar och Afrika, en bra bit ifran land.
Arbetet med forberedelser for demontering av, i forsta hand, HT1 och HT2 vaxlarna

paborjades. Var maojlighet att fortsatta fairden for egen maskin lag i att stalla om till
noddrift genom att demontera Hogtryckssidans drivande delar och sedan koéra pa enbart



Lagtrycksturbinen.

Telegram avsadndes till Rederi och KMV. Da kontoret 6ppnades ringde jag upp KMV
serviceavdelning och redogjorde for det intraffade. Kl 1300 paborjades arbetet med att
iordningsstalla for néddrift. Kontakt holls sedan under arbetets gang, men nagra
principiella problem stotte vi inte pa. En allvarlig brist var att lyftmdjligheterna for HT2
epicykeln var mycket primitiva. Dar det skulle suttit en lyftbalk med 16pkatt sa fanns
endast nagra ditsvetsade ogelbultar. Det forsvarade arbetet betydligt. Som tur var sa
radde lugnt vader under hela arbetet. Besdttningen var ju inte vana vid denna typ av
maskinarbete men det 16pte bra. Fran dacksbesattningen assisterade batsman med
nagra matroser ndr det géllde att rigga till och lyfta de olika delarna.

Det storsta arbetet var att montera loss HT1 och HT2 epicyklarna och att sdakra dem i
bra position. Crossovern blindades och nédkorningsroret for anga fran reglerventilen
for backanga direkt till LT turbinen monterades. LT turbinen kérdes sdledes med dnga
genom den ordinarie reglerventilen for manoéver av backturbinen. Som en f6ljd darav
forlorar man mdjlighet till backmanoéver. En viktig detalj var strypflansen som skulle
monteras i ledningen. Den hittade vi faktiskt pa ratt angiven hylla i férradet.

Den 08/12 kl 1630 var arbetena slutférda och efter ca 36 timmars slit var vi klara for att
borja ta upp vakuum. Kl 1810 slapptes angan pa genom "mandverventil V27 "och
langsamt 6kade vi varvtalet. Vid fullt 6ppen ventil nddde vi 54 r/m.

Farden mot Kapstaden gick bra med ca 10,5 knop och man kan sla fast att nodkorning
med LT turbinen fungerar alldeles utmarkt.

Da vi kom ned runt Godahoppsudden forsenades framfarten for det maskinsvaga
fartyget av vind och sjo. Vid ankomsten den 21/12 ankrade vi upp pa den yttre redden.
Det blaste friskt och gick kraftig dyning men vadret var, under hela tiden vi 1ag dar,
relativt stabilt och som tur var da vi ju var manéverodugliga.

Dar vantade nya delar for HT1 vaxeln samt ing. Wolrath Isoz fran STAL LAVAL och Allan
Haynes fran vaxeltillverkaren W H ALLEN. Ombordtagningen av folk och delar var nagot
aventyrligt i den kraftiga dyningen och det var nog lika mycket tur som skicklighet att
inte lddorna med de nya vaxeldelarna hamnade pa havets botten.

Folk fran Globe Engineering utférde arbetet under Isoz och Haynes ledning. De arbetade
i tva skift och var kunniga. HT1 vaxeln hopmonterades med nya delar:

Hogtrycksturbinens lager inspekterades liksom turbinens uppriktning. Visuell
inspektion utférde av Lagtrycksturbinens LT1 vaxel liksom av slutreduktionen. Lloyd's
surwayor gjorde en inspektion av vaxeln. Installation hade gjorts av Bracket pins for
bade HT och LT turbinerna for att kunna uppmata deras rorelse relativt vaxeln fran kall
turbin till fullt varvatal.

Arbetena var slutforda den 24 /12 kl 1645 varefter uppvarmning av maskineriet vidtog.
Avgang skedde kl 2250 efter det att vi intagit ulaftonens maltid. Varvtalet 6kades sakta
till 70 r/m vilket beholls 6ver natten. Kontrollmatningen av Bracket pin inleddes vid

stabilt varvtal. Resan till Rotterdam fortsatte utan anmarkningar och vi anlande dit den



10/1 1971. Effektuttaget var faststallt till max 27659 SHP vilket gav 83,3 r/m. Ing A
Haynes fran W H Allen hade f6ljt med pa resan.

I Europort i Rotterdam vidtog lossningen av oljelasten samtidigt som HT1 vaxeln anyo
lyftes ut och inspekterades. HT turbinens lage i forhallande till vixeln kontrollerades och
justerades. Fran STAL LAVAL leddes arbetet av Per- Erik Larsson och KOCKUMS
serviceavd. representerades av Karl- Erik Rydén

Nagra andra fel hittades ej pa huvudmaskineriet forutom manoverventil Fram som
overhalades. En hel del andra garanti och servicearbeten utforde pa andra komponenter.
Ett ovanligt fel upptacktes da fartyget var utlosssat, skyddskonan éver propellermuttern
hade fallit av.

Efter utlossningen avgick fartyget till Ras Tanura den 15/1. Under resan fortsatte jag att
dagligen utfora Bracket pin matningar och telegrafera dessa till KMV.

Detta fortsatte sa lange jag var ombord Rotterdam - Ras Tanura - Porto Torres - Ras
Tanura tills jag lamnade fartyget i sistnimnda hamn den 18/4 1971.

STAL- maskineriet fungerade utan anmarkningar under hela denna tid.

Sjotid 5 manader och 27 dagar.

Torsten Lindholm
Garantiingenjor hos KMV

Kampinge maj 2007 TL
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