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siste brukbare, kullfyrte passasjerskib, som skal bevares
for eftertiden som et verdifullt minne om en forgangen epoke
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Bzerum Kommune, Frogn Kommune, samt fra en del inter-
esserte redere,
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fremstir som den eneste by i Norge som har st¢rre damp-
enn motortonnasje.
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RUTEBATER OG RUTEFART MELLOM OSLO OG
GOTEBORG 1875 - 1965

GOTEBORE AWNO 1891

Det var i mai.1965 D/S "Goteborg" gikk sin siste tur mel-
lom Gobteborg og Oslo. Ved nedleggelsen av denne forbin-
delsen - som b¢d den reisende pa en unik sjotur gjennom
Bohuslidns enestdende skjergard - var det ogsa slutten for
en rute som hadde eksistert i nitti samfulle ar.

I 1875 kjopte .&ngfartygs—AB Gbteborg - Stromstad damp-
skibet ""Albert Ehrensviird" (ex '""Alexander von Humboldty
bygget i Nykoping i 1859 for et rederi i Givle, som drev
rutefart til og fra Stockholm. Kjoperne i Bohuslidn hadde,
inntil anskaffelsen av det nye skibet, begrenset sin aktivi-
tet til lokalfart mellom Goteborg og Strémstad, men nd ap-
net rederiet en ny rute, Géteborg - Christiania. Strekning-
en var blitt betjent av passasjerskib siden 1871, gjennom
det store Stockholmsrederiet Sédra Sveriges rute Christiania
- Stockholm, men uten anlgp av mellomsteder mellom Nor-
ges hovedstad og Goteborg.

At det var behov for slike anlgp bevises best ved at allerede
to ar senere overtok rederiet et nybygd skib for ruten -
"Oscar Dickson' - som var en for sin tid meget komfortabel
og velutstyrt passasjerbdt. Den var oppkalt efter en lokal
finansmann og mesén i Géteborg, mens ""Albert Ehrensvird"
var navngitt til zere for den lokale lensherre i Bohuslin.



De forste arene var det ingen tegn til utidig konkurranse mel-
lom rederiene. I 1880-irene var det faktisk pa tale i sli sel-
skapene sammen for pa den maten a skape et tilstrekkelig so-
lid grunnlag til 4 utfordre Stdra Sverige-selskapets rute mel-
lom Christiania og Stockholm. Samarbeidsidéen forte imidler-
tid ikke sa langt i forste omgang. I stedet ble 1890-arene pre-
get av motsetninger og konflikter mellom de to partnere. Ar-
saken til denne ufreden var i forste rekke Bohuslinska Kustens
innsettelse av D/S ""Goteborg' i 1893.

I den avtalen som de to selskapene i sin tid hadde inngatt seg
imellom het det at hver av partene skulle setfte inn et skib i
sommersesongen, mens vinterruten skulle utferes av Rederi-
AB Goteborg-Stromstad alene. Det var jo dette selskap som
hadde startet ruten.

Ved overtagelsen av D/S ""Goteborg' bestemte imidlertid
Bohuslinska Kusten a sette dette fartpy inn i helarsfart. og et
forlangende fra det andre selskapet om billighetserstatning
ble avvist. Dermed var rutekrigen erkleert, og utover i nitti-
arene gikk hele fem bater i Géteborg - Christianiaruten. To
fra Goteborg-Stromstadselskapet. og tre fra Bohuslédnska Kus-
ten. Enkelte ukedager gikk konkurrerende fartoyer side om
side, og i Lysekil ble det veddet om hvilken bat som ville an-
komme forst. Konkurransen var ogsa til stor underholdning
for de reisende, bade i form av spennende kappkjoringer og
uhort rimelige frakter.

Naturlig nok ble D/S "Goteborg" favoritt bade blandt de spillegale
og de reisende. Skibet ble levert fra Bergsunds Mek. Verkstad

i Stockholm varen 1893. og var med sine 407 br. reg. tonn og 13.5
knops fart bade det storste og hurtigste fartoy pa denne ruten. Om
bekvemmelighetene ombord var det bare én mening - selv den bla-
serte Stockholmspressen karakteriserte ""Goteborg' som et av Sve-
riges vakreste og bekvemste passasjerskib. Sterlig oppsikt vakte
spisesalongen som la pa stormdekket. med store. blyinnfattede vin-
duer. I alle salonger hang oljemalerier, og for passasjerene sto

18 lugarer til disposisjon, foruten baderom med varmt og kaldt vann.

Den halsbrekkende rutekrigen kunne ikke vare evig, og i 1907 mat-
te Goteborg-Stromstadselskapet strekke vipen. Bade selskapet og
batene ble overtatt av Bohusliinska Kusten. Herefter ble ""Albert
Ehrensvird" og '""Uddevalla" mest anvendt i lokalruter, til lyst-
turer og som avlgsningsskib, mens Kristianiaruten ble betjent av
de to beste skibene,D/S " Goteborg'" og D/S "Oscar Dickson'.



Selv en sa "fredelig" rute som denne, har kunnet by pa mang en dr:
matisk episode.

Mens rutekrigen pagikk som verst i tiden omkring arhundreskiftet,
kunne det av og til gd pa helsen og sikkerheten lgs for bade passa-
sjerer og mannskap. For ikke 4 snakke om skib. Da "Albert
Ehrensvird" var pd vei ut Kristianiafjorden natten til 21. juni
1891, sovnet en totalt overanstrengt styrmann og rorgjenger mens
de sto pa broen i den stille sommernatten. Det gikk ikke bedre en~
at baten skar seg opp pa land pa fjordens ¢stside, rett inn i en po-
tetaker., Tross mannskapets iherdige anstrengelser med a tette
den oppstatte lekkasjen i bunnen med forhindenvarende remedier
som madrasser, foruten skibets last som besto av smor, flesk og
olje, ble akterskibet efterhvert fylt med vann og sank pa 7 favners
dyp.

Det samme skjedde med konkurrenten D/S ""Goteborg' den 21. juli
1896. Ogsa her hadde besetningen, takket veere uforsvarlig lang
arbeidstid. slumret inn. bade pa bakk og bro. Fyrvokteren pa Fil-
tvedt la merke til at "Goteborg' plutselig begynte 4 ga i ring ute
pa fjorden - antagelig fordi rormannen i spvne hadde gjort et rykk
i rattet. Reisen endte med at baten kjorte seg opp pa et langgrund
skjeer og la seg over pa siden.

Naturlig nok vakte disse episodene voldsom oppsiki. og pressens

kritikk over bemanningsforholdene pa kystbatene var langt
fra niddig. Heldigvis kostet ingen av disse ulykkene menneske-
liv.

Verre var det i juli 1908, da D/S ""Gbteborg" rente inn i den lil-
le dampbaten "Bakkelaget'. som med 84 lystreisende og med
slukkede lanterner kom i dens vei. 11 mennesker omkom, deri-
blant ogsa ""Baekkelaget''s kaptein.dels ved drukning. men ogsa
av selve sammenstotet, da '"Goteborg''s stevn skar seg inn i den
fullpakkede biaten. Ved sjoforklaringen ble det godtgjordt at all
skyld for katastrofen matte tillegges '""Backkelaget' .

De mange fremmotte ved Fjillbackas brygge en lordagskveld i
1904 slapp fra det med skrekken og gjennomvatt toy da " Gote-
borg'" bakket ut fra kaien litt for springet var losnet, medlet
resultat at bryggen fulgte med. og samtlige falt i vannet.



Nok et uhell skjedde med "Gboteborg' ,som i 1930 grunnstotte
og sank ved Grebbestad. Skadene var likevel ikke verre enn at
béten ble berget og reparert.

D/S "Oscar Dickson' slapp heller ikke skadeslgst gjennom sin
tilveerelse. I 1922 ble den engang si bergmmede innredningen
akter totalt odelagt ved en brann som ogsa krevde to menneske-
liv. I januar 1927 sank den efter kollisjon med mossebéten
D/S "Alpha''. Efter en omfattende reparasjon kom béten i fart
igjen, omdept til "Oslo", i juli samme dr. Iapril 1940 matte
skibet landsettes for ikke 4 synke, efter 4 ha blitt utsatt for is-
skruing.

Dampskibsruten mellom Goteborg og Oslo (Kristiania) hadde

sin glanstid i tyvedret 1890 - 1914. Efter Verdenskrigen tok de
landverts transportmidler en stadig storre del av trafikken. Det
forteller sitt at det ikke ble bygget nye skib for ruten efter

D/S "Gobteborg's jomfrutur, og fra 1907 ble som nevnt bare to
skib anvendt. I stedet ble det eksisterende materiell flikket og
stelt pa efter beste evne.

"ALBERT EHRENSVARD 207 br. reg. tonn.
fotografert i Kristiania i 1902



D/S "Albert Ehrensvird" ble i 1917 solgt til en Goteborgreder
som lot det ombygge til lastebdt. D/S ""Uddevalla' kom under
norsk flagg i 1942, da Fosen Dampskibsselskab innkjope skibet
og dopte det om til D/S "Hemne'. Biten ble sluttelig solgt til
Haugesund i 1952, der den ble omgjort til lekter - .

Da det opprinnelige Angbats- AB Bohuslinska Kusten si seg nodt
til 4 innstille i 1949, ble et rekonstruert selskap etablert.

Dette Nya Angfartygs AB Bohusldnska Kusten fant det nodven-
dig a begrense aktivitetsomradet, og D/S "Gbteborg' ble solgt

i 1950, med den folge at selskapets deltagelse i Osloruten tok
slutt. Selskapet beholdt imidlertid D/S "Oslo", som i 1952 ble
bortleid for & gd med olympiadeturister mellom Sverige og
Finland, og to ar senere overfort til en av de tallrike sprit-
rutene pa Qresund. Her ble hun gdende til hun ble solgt til
opphugning i Hamburg i 1956.

Men D/S ""Goteborg' fortsatte i Oslofart ogsi under sine nye
eiere, som forovrig bar det prangende navn AB Svenska Brazil

- La Plata Linien. At dette rederis samlede tonnasje utelukkende
besto av selvsamme ""Goteborg'", er en sak for seg. Navnet
skjemmer ingen. De nye eierne foretok omfattende ombyggings-
arbeider pa '""Goteborg'. Mest ipyenfallende var det store shel-
teret som ble plasert pa batdekket. Sammenlagt medforte om-
byggingene en tonnasjeokning til 506 br. reg. tonn. Det kan me-
get vel diskuteres hvorvidt ombyggingen bidro til 4 forskjonne
""Goteborg''s ytre - det ville i sa fall veere et unntak fra regelen
ved ombyggmgel At den medforte storre komfort for de rei-
sende. ma anses hevet over tvil.

Rederiet med det lange navn og det lille skib innstilte i 1963, og
D/S "Goteborg' ble ni overtatt av den dynamiske leder for de
svenske Thun-rederiene. Helge Kiillson. Har hadde ogsa over-
tatt det beromte - men okonomisk utpinte - Gta Kanal-selskap-
et

'""Goteborg' la i opplag i 1964. Aret efter ble béten solgt til AB
Vacation Line, som hadde til hensikt 4 gjenoppta Osloruten.
Det ble imidlertid bare til én tur - i mai - hvorefter baten ble
bortleid for trafikk til og fra Alandsgyene.

Varen efter, 1966, ble skibet solgt pa nytt, til en restauranteier
i Stromstad. Idag ligger D/S ""Goteborg'" fortpyd som flytende
restaurant utenfor Laholmens strandpromenade - .



Som medlem av Norsk Veteranskibsklub,
og i egenskap av medskipsreder. har et-
hvert medlem uinnskrenket adgang til a
sla ihjel sin fritid ombord i D/S "Bergy-
sund"'

De ombordverende arbeidsledere har nok

av oppgaver a dele ut, og ingen behover
veere redd for a bli gdende uvirksomme,

Fremmotedagene er fortsatt TIRSDAG og TORSDAG efter
arbeidstid, og veteranen er a finne ved Utstikker D i Piper-
vika, dvs. ca 1 - én - meter fra Radhusplassen. Sentralt.

Ta med arbeidstoy og en smule innsatsvilje. Inspirasjon
og kaffe fas ombord. Baten er oppvarmet om vinteren.
VELKOMMEN:

Efter at arets Generalforsamling formelt var avsluttet,
ble det fra et av medlemmene spurt om foreningen var
klar over at det kun fantes et ganske lite antall hvalbiter
igjen, og om foreningen kunne tenke seg a ta initiativet

til 4 fi et slikt fartgy bevart. Man kunne ogsa pavise hvor
slike bater var a finne.

Styret har tatt denne underretning tilfplge, og har allerede
veert i forbindelse med eieren av det aktuelle fartoy, og har
ogsa latt dette besiktige.

Imidlertid avvek eierens prisidé si meget fra den sum vi
kunne forsvare a anbefale som kjopesum, og hvalbitspors-
malet er av denne grunn forelopig stillet i bero.

I og med at vi til nd ikke har hatt sikre holdepunkter for &
vurdere vart veterandampskibs verdi, er dette i foreningens
regnskap forsiktigvis oppfert med kr. 200.000- I mellom-
tiden har Det norske Veritas taksert baten, som under for-
utsetning av vanlig godt vedlikehold, er kommet frem til at
bitens verditakst er ca. kr. 400.000.-



OM KJELER OG KJELEDEGGER
eller
aldprat fra maskingjengen -

Alle med en viss dampskibsrespekt vet at D/S "Borgysund' er
vart lands siste brukbare, kullfyrte passasjerskib, og den in-
telligente iakttager vil raskt trekke den slutning at skibet ma
vere utstyrt med en dampkijel - sogar den siste kullfyrte skibs-
kjel i drift. Bryter denne kjel ugjenkallelig sammen, si kan vi
bare konstatere at D/S "Boroysund" ikke lenger vil veere det
samme klenodium den er i dag - kullfyrte kjeler av denne type
er nemlig ikke handelsvare lenger.

Mens denne alvorlige kjennsgjerning synker ned i leserne, skal
vi berolige de som allerede har fatt nervese trekninger med 3
si at kjelens generelle tilstand er meget god. Men det er sam-
tidig intet som sier at denne tilstand vil vedvare - vi kan ikke
uten videre vente det. Vi gjor derfor meget klokt i 4 anta at
loven om at alt er forgjengelig ogsa gjelder for kjeler. Vi har
ikke lov til & hape at det skal ga bra i fremtiden ~vi ma vite
det.

Efter disse betraktninger sier det seg selv at det ma en om-
sorgsfull og intelligent innsats til om kjelen ( og derved skibet
i sin ndvaerende form ) skal fa oppleve sin 100-ars dag.




Vart veterandampskibs interigr og eksterior er selvsagt uhyre
viktig for at skibet skal veere en autentisk representant for
"Dampen", men skibet er ikke lenger noe mobilt museum -det
er ikke lenger et levende eksempel pa var dampskibsepoke der-
som kjel og maskineri legger ned sin virksomhet for godt.

Vi hiper disse betraktninger har motivert medlemmene til en
viss interesse for det tekniske restaureringsarbeide som utfor-
es i maskinrommet. For 4 tilfredsstille denne forhapentligvis
gryende interesse, vil vi i noen "epistler" ta for oss aktuelle
problemer av maskinteknisk art, og belyse de lgsninger som
blir valgt. Vi hiper at dette vil oke medlemmenes forstielse
for det arbeide maskingjengen gjor, og for den innsikt dette
krever, bade ved vedlikeholdsarbeider i opplagstiden, og ved
daglig rutinearbeide ndr skibet er i drift. Disse epistler burde
ogsd gi en indikasjon pd det alvor og eftertanke maskinfolkene
legger i sitt arbeide.



:
|

Midtoppslaget viser databladene fra Trondhjems Mek. Verksted
for Bygnings No 133, D/S "ODIN'", na bedre kjent som
D/S "Bgrgysund'.

Innledningsvis nevnte vi kjelen, og det faller derfor naturlig a
starte med den. Kjelens tilstand er som nevnt meget god -
faktisk fremragende nar en tar dens hoye alder i betraktning.
Som kjent er kjelen na apnet for arlig rengjoring og vedlikehold
samt besiktelse. Dette arbeide omfatter bl. a. en grundig ren-
gjoring pa ild- og vannside, eftersyn av all armatur, kontroll-
malinger av fyrganger etc. samt en grundig besiktelse. Dette
arbeidet er enna i sin forste fase, men vi kan allerede na si at
ubehagelige overraskelser neppe kan ventes. Ristene visste vi
var darlige, og disse vil dertor bli skiftet ut med nye rister in-
nen neste sesong. Darlige rister gir darlig fyringsokonomi.
men kan ogsa forarsake lokal overoppheting og derved skader
pa fyrgangene. Fyrboterne kan derfor se neste sesong lyst i
mote.

Belegget pa heteflatens vannside er blitt analysert, og analysen
indikerer at kjelevannet har veert forurenset av sjpovann. Mulige
lekkasjer i systemet vil bli grundig undersokt. dessuten vil be-
handlingsrutinen bli ytterligere innskjerpet med sikte pa a kunne
tackle slike situasjoner.

Nar alt dette arbeidet er utfort. og kjelen igjen er klar til drift,
kan vi begynne i tenke pa hvordan vi best skal behandle kjelen
for a gi den lengst mulig levetid. Det er heteflatens vannside
som er mest utsatt for '"tidens tann'', og det er derfor her vi na
ma konsentrere var interesse. Kjelevannets beskaffenhet er al-
fa og omega for en kjels levetid. Det vann vi pumper inn pa den
m4i behandles pid en slik mite at ror. ildkasser og fyrganger be-
vares fritt for skadelig belegg. og uten fare for farlige teeringer.

Det eksisterer i dag teknisk velbegrunnede metoder for behand-
ling av kjelevann, og kapasiteter pid dette feltet pastar at moder-
ne metoder ogsa kan anvendes pa eldre anlegg. Vi ser ingen
grunn til 4 behandle en kjel fra 1908 med metoder fra den tid,

sd lenge dagens vannbehandlingssystemer bevislig er mye bedre.

Det er derfor mye som tyder pa at den fremtidige behandlings-
rutine vil bli avansert - men dette og mere til - vil vi ta opp i
neste epistel.

0.d.
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BUNKRING AV KULLFYRTE DAMPSKIB UNDER FART
(Utdrag fra ""The Naval Architecture'')

Introduksjonen av dampdrevne skib pd verdenshavene bragte
forstaelig nok med seg problemet med nodvendig efterfylling

av bunkerskull pa reiser over lengre havstrekninger. Bunk-
ring av kull ved kai eller til ankers var en jobb "toff" nok i

seg selv, tatt i betraktning at kullene, efter a ha blitt fraktet
med tog, lektere eller hester til bunkringsstedet, i mange til-
feller matte beeres ombord i kurver eller sekker av kullsjauere.

Skibets vinsjer for beholdtes i det lengste lasting eller lossing
i de havner hvor kraner ikke var tilgjengelig.

Bunkring ute pa reden, dvs. oppankring for bunkers uten inn-
klarering i vedkommende land eller havn, ble i midten av for-
rige arhundre uten unntak utfort av skibets egne travalje- eller
livbater.

Som et eksempel kan nevnes at i august 1870, ble den britiske
Kanal-Skvadron nesten ett dogn forsinket mellom Lishoa og
Vigo pa grunn av bunkring. I dette tilfellet dreide det seg om
50 tonn kull som madtte fores ombord i HMS ""Captain'. Kul-
lene ble transportert fra to kullforsyningsskib, men selv ved
moderat sjo og et stort antall mindre. dpne transportbiter og
roere til radighet, kunne bare ca. 30 tonn transporteres i lo-
pet av 6 timer. I dette tilfelle var dette nok bunker for ca 2
dogns kontinuerlig gange med moderat fart. -

Nodvendigheten av bunkering under fart i sjpen menes a ha
blitt tatt opp pa offentlig plan for forste gang i 1876 av engelsk-
mannen, kaptein Scott i Royal Navy. Scott belyste sin idé og
nodvendigheten av denne overfor forsvarsministeren. De-
partementets reaksjon var selvfolgelig positiv overfor planen,
men p.g.a. antatte uoverkommelige vanskeligheter, ble denne
midlertidig skrinlagt.

Syv ar senere, i april 1883, ble nodvendigheten av kaptein
Scott's plan, og virkeliggjorelsen av denne pa ny tatt opp. Det
var denne gang marinelgytnant R. S. Lowery, som overfor
Den Kgl. Forenede Tjenesteinstitusjon hevdet folgende:

""Ingen kan nekte for at mobiliteten av vare skib og skvadroner
deres nyttighet - og for a bruke et sarkastisk uttrykk - deres
"Staende krefter' vil bli betydelig bedre utnyttet hvis en effek-



tiv plan for bunkring i dpen sjo blir realisert. Til nd er det ik-
ke blitt fremmet noen form for praktisk lgsning av problemet,
som innebgrer bunkring av skib i f. eks. Atlanterhavet under
middels varforhold. Det er i denne forbindelse viktig & legge
vekt pa nedvendigheten av bunkring fra forsyningsfartey uten a
matte stoppe eller ligge pd veeret. Kullforsyningen bor baseres
pa 4 kunne utfgres under fart, f. eks. ved ca 4 4 5 knop"

Sa langt lgytnant Lowery.

Fire ar senere forela ltn. Bell et skriftlig forslag til den Kgl.
Tjenesteinstitusjon, som hadde flg. titel: "Kullbunkring i sjpen"
I sitt forslag la han frem sitt syn pa den eneste praktiske gjen-
nomfgrbare mite som efter hans mening bunkring under fart
kunne gjores pa, nemlig fra baug til akterskip i egnede kullbe-
holdere festet til en kontinuerlig, lgpende line mellom skibene.
Lin. Bell's plan forte umiddelbart til utvikling av flg. to system-
er for kullbunkring i dpen sjo. senere kjent som Lidger/Miller
bunkringskabelsystem, og Itn. Tuppers sakalte ""Adam System',
hvor den endelpse kabel ble benyttet.

Den forste offisielle kullbunkring under fart i apen sjo ble ut-
fort i 1899, da USS "Massachusetts' fikk overfort bunker fra
kullforsyningsskibet "Marcellus". Bunkringen ble utfort efter
""Adam System''- prinsippet, og automatvinsjen ombord i '""Massa-
chusetts" sorget for at wire-linen mellom skibene ble holdt i
nogenlunde konstant strekk i forhold til skibenes bevegelse og
fart.

Det heldige utfall av amerikanernes eksperiment gjorde at det
britiske Adminalitet i desember 1900 inngikk en avtale med
Mr. Spencer Miller om a fa konstruert og bygget et bunkrings-
system som kunne overfore en kapasitet pa 40 tonn kull pr. t.
fra bunkerfartoy til'marinefartoy i moderat sjo. Prover av
arrangementet ble utfort mellom kullforsyningsskibet ""Muriel"
og HMS "Trafalgar' i februar 1902. Under forsoket ble for-
syningsskibet tauet av marinefartoyet med en fart varierende
fra & til 9.5 knop, og ved denne fart ble det pr time overfort
ialt 50 beholdere hver inneholdende 08 tonn kull. Pre¢vene
foregikk i relativt moderat sjo.

Londonavisen ""The Times' skrev i denne sammenheng den 4.
mars 1902 bl. a. flg: "Pensjonert marinekaptein A. R. Wonham
som er leder for eksperimentene, rapporterte i gar til Admiral-
itetet,. og flere forsek vil nd sannsynligvis bli utfert. Den prak-
tiske utforelse m.h.t. bunkering av kull under fart i dpen sjo an-
ses na fullt ut demonstrert'.



Systemet ble benyttet i den britiske marine helt til oljen over-
tok som fyringsmiddel, og tidligere kullfyrte kjeler efterhvert
ble ombygget til dette fyringsprinsipp.

Helt opp til begynnelsen av Verdenskrigen i 1914 hadde , foruten
den britiske, bade den tyske,amerikanske, italienske, russiske
og japanske marine permanent oppmontert rigg, vinsjer, bommer
og wire-lgpere for bunkring av kull under fart i apen sjo.

K.S.



«Krabben» i Vidnes-evia en gung omkring 1905, pa sondagsutflukt — antagelig med en
o cller annen forening. Legg merke til musikk-ensemblet pa ovre dekk! Merk ellers den

korte avstanden mellom skorstein og styrhus

icgnet shipet for ombyggingen i 1909.

- og de firkantede vinduene som kjenne-

DAMPBATEN «KRABBEN»
I TRE STADIER

«Forsamlingen bemyndigede Directionen
til paa sinec Vegne at afslutte Contract med
et mekanisk Varksted om Leverance af et
Dampskib til Fart paa Glommen ovenfor
Sarpsfossen dog saaledes at Fartoicts Kos-
tende ikke overstiger 4 000 Spd., samt fore-
tage de nedvendige Foranstaltninger til
saavel at forskaffe Dampskibet bequem og
hensigtsmessig Byggeplads som Anledning
til Vei og Alt hvad for evrigt fornediges.
— Dampskibet bliver at levere i fuldferdig
Stand i Glengsholen.»

Slik led vedtaket pa A/S «Krabben»s
generalforsamling 12. januar 1869, og der-
med var alt lagt til rette for at dampskibs-
trafikken mellom Lindhol i Eidsberg og

(Gjengitt fra "WiwaR'" med elskverdig tillatelse av forfatteren)

Sarpsborg skulle bli en realitet — hvilket
den sa ogsa ble i 80 ar. I store trekk er
dampskipet «Krabben»s historie allerede
skrevet (av stadsingenigr Fr. Wisleff i
«@stfoldarv IV», Sarpsborg 1957), men
denne underlige skipsfarten har sjarmert
si mange at det kan vare god grunn til
ogsa a fordype seg i detaljene.

Et av de spersmal man har fundert mye
pa gjennom arene, er hvorledes «Krabben»
egentlig sa ut fra begynnelsen av og hvor-
ledes den skiftet utseende inntil den ble
slik som vi nalevende husker den.

«V1i vet ikke hvorledes «Krabben» sa ut
de forste arene, men bildet pi aksjebrevet
viser at overbygningen var annerledes,»
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skriver Wislgff. Man har vel hatt sine tvil
om hvorvidt Wislgff hadde rett i 4 refe-
rere til bildet pi aksjebrevet — en for gvrig
staselig vignett i tidens stil. Riktignok stir
det tydelig «Krabben» bade i baugen og i
vimpelen som vifter over dekket pid den
baten som er avbildet, men den ser jo si
ganske annerledes ut enn vi minnes «Krab-
ben» at man vegrer seg for & tro at det
virkelig kan vare samme baten. Men dét
er det faktisk. Det er slett ingen gammel
klisje som det er fikset med. A/S «Krabh-
ben»s aksjebrev var en meget gedigen sak,
det ser man nar det studeres narmere,
utfert i litografisk trykk med alle de snirk-
ler og krummelurer som tiden ensket det.
og det vitner om en hoyt oppdrevet hand-
verksmessig dyktighet og sans for nitid
behandling helt ned til den aller minste
detalj. Det er derfor i seg selv lite trolig
at litografen — som hette M. Lyng — skulle
ha slurvet med avbildningen av aksjesel-
skapets viktigste objekt. Og det har han
da heller ikke gjort.

For et ars tid siden ble det gjort en hen-
vendelse til Nylands Verksted med en
hapefull forespersel om man i de gamle
arkivene kunne finne konstruksjonstegnin-
gene til «Krabben». byggenummer 55 ved
Akers mekaniske verksted. Og det mor-
somme var at tegningene enna fins! Pa
Nyland stilte man seg meget imotekom-
mende og leverte kopier av oppriss. lengde-
snitt, flere tverrsnitt og spantetegning. alt
utfert av J. H. Scheel. Batens lengde var
58'6" og storste bredde 12"

De nyoppdukkede konstruksjonstegnin-
gene viser at litograf M. Lyng ganske rik-
tig har brukt dem som forbilde da han
laget vignetten over aksjebrevene. og at det
nye aksjeselskapet ikke ville overlate noe
til tilfeldighetene. Dette utslag av en tvde-
ligvis bade optimistisk og selvbevisst inn-
stilling star i skrikende kontrast til den

Til venstre et oppriss av konstruksjonsteg-
ningene til «Krabben» fra 1869. Den ad-
skiller seg svart mye fra den bdten som
mange av oss husker fra 1920-30-ara. Det
er sikkert nok ingen ndlevende som kan
huske den slik som pa denne tegningen.

tilsvarende trykksak som det siste Aksje-
selskapet Krabben - av 1917 - lot lage.
en billig og simpel affere som vitner om
den ytterste nadterft.

Serlig maritimt interessert har litograf
Lyng neppe vart — sine yrkesmessige for-
trinn til tross. Stort seit er hans vignett
korrekt i relasjon til konstruksjonstegnin-
gene, men han bommer pa enkelte punk-
ter. Linjene i skroget er blitt noe stive, og
baugen far en litt for bra avslutning, slik
at den halvrunde «kassen» som i alle ar
var «Krabbenws avtrede, balanserer ytterst
ute pa den. Til gjengjeld har litografen
utstyrt skipet (dampsluppen var den opp-
rinnelige benevnelsen) med ting som kon-
struksjonstegningen ikke har: Reyk fra
skorstenen, bade svart kull-reyk og hvit
damp fra ventilen, vaiende flagg i akter-
stevnen, flagrende vimpel med «Krabben»
i baugen, styrmann ved rattet og passa-
sjerer pa 2. plass under et slags solseil og
pa den apne akterenden der 1. plass-passa-
sjerene kunne lufte seg.

Slik sa altsa «Krabben» ut da den ble
levert 1 Glengsholen 1869. Baten var dpen
fra baugen til like bak skorsteinen. der et
trecoppbygg med salong fortsatte videre til
akterendens runding. der det igjen var
apent. men med tak over. Pa fordekket var
faste benker langs sidene, overdekket med
et lett tak pa en oppbygging av jernstenger.
Det ma ha vart en kald fornovelse a vaere
2. plass-passasjer en blasende september-
dag! Men like ille ma det ha vart for
mannskapet ombord. Det framgar ikke helt
klart av tegningene hvorledes maskinisten
og fyrboteren hadde det — muligens befant
de seg for det meste under tak, men skip-
peren — som ogsa var styrmann — hadde
sin plass bak skorsteinen oppe pa maskin-
huset og var prisgitt vind og ver til enhver
tid. Rorkablene gikk nemlig opp pa taket
av salongen og fram til rattet som var plas-
sert med rattstammen vannrett i forkant
av taket. Rattstammen er laget sa lang at
selve rattet raget et godt stykke fram, slik
at rormannen kunne fa plass aktenfor rat-
tet - han skulle jo helst sta med ansiktet
forover. Dette matte vare et meget primi-
tivt arrangement. Arrangementet med den
apne 2. plass var vel ikke sa verst pa den



«Krabbeny under innlasting ved brygga pa Opsund en gang i 1920-dra. Pa ovre fordekk
ligger dorer og vinduer til et nybygg, og det lastes ruller med tjwrepapp. Kaptein Johan-

nessen star bak styrhuset (ved livboyen).
Her har baten fatt sin endelige skikkelse. Flere forandringer ble det ikke gjort pa den,
bortsett fra en liten ansikisloftning av styrhuset | 40-dra. «Krabben» ligger her ved

Skjorshammer-brygga i Eidsberg.
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varmeste tiden av sommeren, men ellers
matte ogsa det fortone seg som svert lite
tilfredsstillende, selv om det nok kunne
veere praktisk med minst mulig skott og
overbygg nar f.eks. husdyr skulle fraktes
fra et sted til et annet — og det var ikke
sjelden.

Men alt dette virker jo som en helt
annen bat enn den «Krabben» vi husker.
Selv aktersalongen — som minner litt om
den senere overbygningen - er helt ulik,
og den har firkantede «kupe-vinduer».
Likevel — det var «Krabben». den samme
«Krabben» som vi dro pa sendagsutflukter
med i 1920-30-arene.

Den ferste forandring som ble gjort,
hang sammen med de forholdene som nyss
er nevnt — man laget et skikkelig overbygg
med skott og vinduer over 2. plass, og
bygde styrhus med trappegang over det.
Trolig skjedde det i 1875 — altsa da skipet

1869-1875

ST

var bare seks ar gammelt. Dette Aret
kunne generalforsamlingen 16. februar
notere seg for et overskudd pi ca. 500
speciedaler, og det ble protokollert at «det
overlades Directionen i Forening med
Hr. Ingenigr Lovstad paa billigste Maade
at foretage endel Forandringer med Styr-
hus og Tag over 2den Plads m. m. hvilket
dog ikke maa overstige 200 Spd. udenfor
de almindelige Reparationer ved Maling
og Reparation af Maskin».

Skorsteinen matte ved samme anledning
nodvendigvis gjeres heyere, og vi er na

«Krabben» i tre stadier. Grovt oppriss pa
grunnlag av konstruksjonstegningene og
fotografier for og etter 1909. Styrhuset pa
nederste tegning var kombinert med over-
dekning for trappegangen fra hoveddelket
til ovre dekk.

1875-1909 | ]
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Til medlemmene.

Med dette tredje nummer av Dampskibsposten er vi kommet
inn i det nye arets forste maned. For endel dager siden gikk
vi inn i det store ukjente tidsrom som et nytt ar alltid repre-
senterer nar man star pa terskelen til det.

Jet vil vage den pastand at Norsk Veteranskibsklub ikke ved
noe tidligere arsskifte har hatt et sa godt utgangspunkt for

sitt ambisipse program som nettopp ni. Vart stolte skib og
kjeledegge, D/S "Boroysund' har aldri tidligere hatt anled-
ning til la seg gd sa noye efter i spmmene som nettopp ifjor.
Savidt vi har kunnet konstatere. er biten fortsatt i forbausende
god stand - sin respektable alder til tross - og vil nok enna

i mange ar vedbli med a roklegge fjorder og sund med sin kar-
akteristiske kull-tur-osende skorsten.

Aret som nyss gikk over i historien har bydd pa bade sorger
og gleder. hvorav de sistenevnte dog ma sies i ha vert i over-
veldende majoritet.

Foreningens styre har ved siste Generalforsamling fatt tilfort
endel friskt blod, og har dessuten fatt etablert en efter vir opp-
fatning tilfredsstillende organisasjonsplan. Det er vart hap at
denne nyetablerte ordning vil virke efter sin hensikt. til glede
for vire medlemmer og dampskibsentusiaster,

La meg til slutt takke alle vare medlemmer som i det forlopne
ar har bidratt til at foreningen er nadd sa langt. En sezerlig
takk fortjener de aktive og ikke minst disses nermeste. som
mangen en gang nok har hatt god grunn til 4 bli sjalu mens de-
res bedre halvdeler har beilet til var felles venninde, fodt i
Trondhjem i 1908.

Pa grunn av tilsynelatende uunngaelige forsinkelser nir det
gjelder & fa bladet ut,er jeg selvfglgelig altfor sent ute til &
kunne ¢nske dere Gledelig Jul. Jeg vil derfor innskrenke meg
til 4 konsentrere mine ¢nsker i et " Fortsatt Godt Nytt Arm,
Miétte det bli til glede for oss alle.
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