














D/S «Styrbjsrn» kommer til Oslo

Hvis alt gar som planlagt vil klubbens
nyinnkjapte veteranslepebat D/S «Styrb-
jern», ex. «Atlet» ankomme Oslo utpa
forsommeren i ar. Slepingen skal foretas
av Redningsselskapets farteyer som leilig-
hetsslep. 1 ferste omgang vil farteyet bli
slept til Trondheim -for dokksetting pa
Trondheim mek. Verksted. I dokk vil bun-
nen bli rengjort og stoffet for 4 redusere
slepeomkostningene. Skrog og overbygg
vil bli rengjort og malt hvis tiden strekker
til. Eksterieret baerer synlig preg av 15 ars
opplag, litt maling vil rette opp inntrykket
betraktelig. «Styrbjern» har fatt kaiplass
ved Nordre Akershus kai ved siden av «Ba-
reysund».

I vinter ble fartayet omdept og omregi-

strert og heter nd D/S «Styrbjern» av Oslo
med kjenningssignal LHBW.,

D/S «Hestmanden» fortsatt i Sandnessjo-
en

Som meldt i forrige nr. av Dampskib-
sposten er kjepet av farteyet delvis finan-
siert ved lan. Lanet som er pa kr.
170 000,-, forfaller til betaling i oktober
1980. Hvis det ikke kan innfris trer
gjenkjopsavtalen med selgeren, Hevding
Skipsopphugging ikraft og farteyets videre
skjebne er gitt.

Det arbeides pa spreng med 4 fa ordnet
finansieringen av overdragelsen. Sympati
og forstaelse for bevaring av «Hestman-
den» har vi mette, dessverre sitter ikke kul-
turvernpengene like lest, men vi haper like-
vel at vi skal lykkes i arbeidet.

I vinter ble farteyet omdept fra «Vegaf-
jord» til «Hestmanden» og registrert i Os-
lo. Hevding Skipsopphugging ferer tilsyn
med fartoyet mens det ligger i opplag i
Leirfjorden ved Sandnessjaen.

D/S «Beorgysund» skifter hjemsted

Da «Baraysund» ble overtatt av Norsk
Veteranskibsklub i 1969 valgte man Dro-
bak som hjemsted. Derved fikk stedet stor-
re damp-tonnasje enn motor-tonnasje.
Den praktiske konsekvens var ogsd at
Brevhuset sorterte under Postmesteren i
Drabak.

Da nyervervelsene «Hestmanden» og
«Styrbjern» skulle omregistreres i vinter
ble det spersmal om valg av hjemsted.
Etter anbefaling fra registreringsmyndig-
hetene valgte Styret 4 bruke Oslo som
hjemsted for farteyene. Siden man fant det
upraktisk med a ha bade Oslo og Drabak
som hjemsted for flaten, ble det besluttet &
flytte Bargysund til Oslo. Det er mer prak-
tisk at fartgyenes hjemsted og eieres konto-
radresse er den samme. Drgbak vil neppe
registrere flyttingen som noe stort tap. Ste-
det som i sin tid hadde et tyvetalls damp-
skipsanlgp pr. dag, har na ikke en eneste
offentlig brygge som kan ta imot et fartay
som «Bereysund». Det er trist at en gam-
mel sjefartsby som Drebak ikke serger for
bedre kontakt med sj@en og fjorden som jo
var grunnlaget for stedets oppvekst.

Sikkerhet for passasjerer og skip er noe
klubben er meget opptatt av. For 4 minske
faren for havari med pafolgende kostnads-
utlegg og erstatningskrav, har klubben ut-
arbeidet faste sielingsruter for passasjertu-
rene. Orientering vedrerende de anbefalte
seilingsleder vil bli sendt til alle som chart-
rer D/S «Bareysund». Det er lagt opp til 4
ruteforslag i kjente omrader, men felgende
farvann vil bli stengt for seilas: Vendelsun-
det, Langarsundet, Hestesundet, Lille Ost-
sund og mellom Illjernet og fastlandet,

sistnevnte er bare stengt for seilas etter

merkets frambrudd.
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SKIPSKONTROLLENS DOM:

«BOROYSUND» FAR NYTT AKTERSKIP

Under dokksettingen pa Framnees mek. Veerksted varen 1979, kom
det vi lenge hadde ventet og fryktet: Skipskontrollens pdlegg om
omfattende reparasjon og fornyelse av hele akterskipet frem til ma-

skinromskottet, innen vdren 1980.

Bdde arbeidsmessig og skonomisk er dette den storste reparasjon
i klubbens historie, for det innebeerer at fjerdeparten av bdten mad

rives og bygges opp pa nytt.

Under vart arbeide med 4 restaurere
«Bereysund» har vi hele tiicn forsgkt a
finne ut mest mulig om skrogets tilstand.
Allerede ved dokksettingen i 1971 ble ul-
tralyd tatt i bruk for 4 male platetykkelse-
ne, og dette arbeide har fortsatt ved alle se-
nere dokksettinger. Selv om maéleresultate-
ne ikke alltid har svart til forventningene,
har situasjonen egentlig aldri vaert direkte

dramatisk, men da maleresultatene fra ak-
terskipet varen 1978 ble vurdert av Sje-
fartsdirektoratet, ble det fastslatt at disse i
sterkere grad enn vanlig var preget av savel
generell korrosjon som lokale taeringer i
plater og spant.

Det mottatte palegg har derfor lenge
vart forutsett, men manglende ressurser
har hittil umuliggjort klubbens enske om &




etterkomme det. I ferste omgang har man
derfor mattet seke om utsettelse, samtidig
som man etter beste evne arbeider med ut-
kast til de forskjelligste finansieringsfor-
mer for den knappe million arbeidene er
beregnet til & koste.

Omfattende arbeider

P& kort sikt vil en partiell utbedring av
de svake partier sikkert veere tilstrekkelig.
Men utsikten til & fa en ny reparasjon av
naboplatene allerede etter fa ar, virker
langt fra tiltalende, fordi innredningen
atter vil bli edelagt. De sakkyndige er der-
for enige om at en fullstendig fornyelse
med det samme vil vaere langt & foretrekke,
og da resultatet ma forutsettes 4 holde ut
over overskuelig fremtid, kan vi uten frykt
for senere odeleggelser trygt restaurere hele
innredningen i akterskipet.

Arbeidets omfang er vanskelig 4 fastsla
sikkert fer all garnering er fjernet, men vil
trolig omfatte 60—70 kvm plater'i 3—4
plateganger fra maskinromsskott og akter-
over pa begge sider. Dessuten kommer hel
eller delvis utskifting av spant, dekksbjel-
~ker, kneplater osv., samt ny rorkiste, nye
ror til akterpeaktank, nye vaterbordspla-
ter, nye fundamenter til pullere og hale-
gatt. Sannsynligvis vil ogsa deler av ma-
skinromsskottet bli fornyet.

Museale hensyn krever klinket utferelse
av nater og steter i plategangene over
vannlinjen. Videre er det enskelig at far-
teyet ikke bare skal se ut som det en gang
gjorde, — det skal ogsa vere slik. Dette
innebeerer at alle handverksmessige utfer-
elser skal vaere korrekte. I praksis vil dette
bety at ogsa skjulte skrogdetaljer ma klin-
kes, f.eks. spant, kneplater, skrog under
vannlinjen osv.

Trearbeidene vil bli like omfattende. Det
skal legges nytt akterdekk og nytt salong-
dekk og alt treverk i garnering og panel i 1.
pl. salong, damesalong, passasjerlugar, og
gang ma fornyes. Dessuten kommer opp-

pussing av mebler og inventar, meabelta-
petserarbeider, innstallasjon av el-anlegg
ogvarmem.v.

Kostbart prosjekt

Verkstedkalkylen vurderer arbeidene
med akterskipet til omkring kr. 850 000,-,
hvorav stalarbeidene utgjer omlag to- tred-
jedeler.

Stalarbeidene som er anslatt til noe over
en halv million kroner, méi utferes pa verk-
sted og kan vel vanskelig reduseres vesent-
lig hvis man ikke skulle oppna spesielle ra-
batter eller kan skaffe materialer til sarlig
gunstig pris. Arbeidene med innredning og
dekkslegging kan vi teoretisk sett gjare selv
og dermed kan denne delen av kostnadene
reduseres. Det blir et spersmal om klubben
kan menstre tilstrekkelig kvalifisert perso-
nell til arbeidene. Det blir ogsa et sparsmal
om disse kan fordeles over flere sesonger,
og om vi av hensyn til passasjerene kan til-
late oss & seile med halvferdig innredning
akterut. Hvis vi velger 4 gjere jobben selv
kan besparelsene komme opp mot et par-
hundre tusen kroner.

I den totale sammenheng er dette lite,
men belapet er likevel sa betydelig at vi al-
vorlig m& vurdere om vi skal vage oss pa
jobben. De arbeider vi har utfert selv,
stormdekket midtskips og dekkshuset ak-
terut, viser at vi kan mestre oppgaven hvis
vi vil og far tid nok. Av erfaring vet vi ogsa
at vare passasjerer vil stille seg forstaelses-
fulle til litt enklere salongbekvemmelighe-
ter i restaureringsperioden.

Forelapig framdriftsplan

I skrivende stund er intet avgjort med
hensyn til hva som skal gjeres pa verksted.
Opplegget kan veere at verkstedet, foruten
stalarbeidene, ogsd legger dekkene og
monterer lysventilkassene, og muligens og-
sa spikerslag pa skottene pd samme mate
som i Dekkshuset. Det gjenstdende trear-
beide utferes av klubbens medlemmer pa




dugnadsbasis. Samme ar som skroget tas,
foretas isolering og garnering av skuteside
og maskinromsskott samt montering av
skott i akterkant av salongen. For sei-
lingssesongen settes det opp provisoriske
benker for passasjerene. Neste sesong tas
delevegger, panel osv. Med litt jevn god
innsats fra dyktige folk som dessverre ikke
alltid er like lett tilgjengelige, skulle det
rekke med et par sesonger pa jobben. Men
da ma ikke andre arbeider dukke opp og
forkludre det hele.

Forberedelsene igang

Forberedelsene er alt i god gjenge. Sa-
longer og lugarer fotograferes og males
opp slik at vi har komplett oversikt over
hvordan det ser ut i dag. Anbudsdokumen-
ter er satt opp og aktuelle verksteder til-
skrevet.

Planene ni er & fa utfert plateutskiftin-
gen hesteri 1980 slik at baten er tilbake pa
plass i Osloi god tid fer jul. Klargjering av
arbeidsstedet, det vil si riving av panel og
garnering, md skje like etter endt sei-
lingssesong i ar. Nar fiberplatene pa skot-
tene fjernes vil man ogsa f4 se hva slags pa-
neler det har vart i salongene tidligere, og
kan ta standpunkt til hvordan de nye sa-
longene skal se ut.

Finansiering

Uansett hvordan man velger & legge opp
arbeidet, ma v’ ~>~ne med en utgift pa hen-
imot en million kroner. I 1979 ble det av-
satt til akterskipet kr. 110 000,-. Under
forutsetning av en tilsva.ende seilingsinn-
sats i de to kommende ar — uten uhell —
ber det kunne avsettes kr. 15 000,- pr. ar i
1980—81. De offentlige bidrag, som i 1979
utgjorde nzr innpa kr. 145 000,- forutset-
tes mottatt ubeskéaret, ogsd i de kommende
ar.

Det er ganske klart at vi forelapig ikke
kan makte 4 betale hele reparasjonen med
det samme. En god lesning ville det derfor

vaere om vi kunne fa utsatt det endelige be-
talingstidspunkt ved hjelp av offentlig ga-
ranti.

Den aller beste lesning ville veere & mot-
ta det nedvendige belep i form av en ek-
straordinzr, hyggelig bevilgning. Men det-
te siste er vel ren utopi.

Under enhver omstendighet er oppgaven
sa stor og omfattende at vi iblant tviler pa
om vi kan overkomme den. Og selvfolgelig
vil vi gjerne gjere mest mulig av den selv,
for pa den mate & spare penger. Men opp-
gavens omfang og karakter er pa den an-
nen side av en slik art, at man ikke uten vi-
dere kan vente at vi skal kunne klare & gjo-
re noe sarlig selv — og dermed er vi kom-
met i et dilemma.

Hvordan dette best skal kunne leses, er i
dag det store spersmal. men ett er sikkert:
Vier i heyeste grad mottagelige for ethvert
bidrag! .







«STORD» | TRE UTGAVER
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D/S «Stord» 1949—1969, 470 brt.
Tegning: Bard Kolltveit. )



Dei to systerskipa var ein del mindre enn

dei batane selskapet hadde fatt levert dei

neraste ara i ferevegen, og som sarleg var
bygde med tanke pa 4 stetta auken i trafik-
ken p& Indre Hardanger. «Rosendal» og
«Stord» var etla til meir allsidig fart, badei
Sunnhordland-, Hardanger- og Stavanger-
ruter.

~Ved dei store omvelingane som vart
gjorde pa HSD-flaten fra 1924 og utetter,
kom «Stord» sist i rekkja, i 1931. Men sa
vart arbeidet dess meir omfattande. Forut-
an at brunnen vart bygd att, vart «Stord»
lengd 10,5 fot midtskips, mellom lasterom-
met forut og kjelerommet. Dermed vart
ogsd midtskipsoverbygget sterre, og
«Stord» fekk noe ein tonnasje pa 465 BRT.

Grunnen til den omfattende omvelinga
av «Stord», var opprettinga av Sunnhord-
land Sneggruter i 1928, og med den popu-
laere Thor Fleten pa brua vart bat, ferar og
rute eit sams «begrep» i Sunnhordland i
trettidra. Men med stendig storre tilgang
pa passasjerar og last, auka ogsd grunnla-
get for kritikk, og-kravet om betre mate-
riell for ruta vart gradvis sterkare. Snegg-
ruta vart ein stadig viktigare hovudnerve i
rutenettet i Sunnhordland og Nord- Roga-
land. med korresponderande bat- og bil-
ruter pad kvar stoppestad. Dermed voks
omsynet til presisjon i rutene, noko som
kunne vera vanskeleg pa haustparten da
store sendingar med griseskrottar og anna
slakt skulle ekspederast til Bergen.

For 4 beta pa ein del av klagemala, gjor-
destyreti HSDi 1937 vedtak om 4 auka lu-
garkapasiteten med i byggja att atterrom-
met pd «Stord». Men ingeniar Daae sette
seg imot dette; han hevda at det var sterre
trong for veling av andre batar. I staden
vart det i 1939 innreidd to lugarar pa mel-
lom dekket forut, og for & betra farten,
fekk «Stord» ny propell.

«Stord» slapp etter maten lett gjennom
krigs- og okkupasjonsara. Det kunne lett
gatt gale da Vagen i Bergen vart utsett for

den faele eksplosjonsulukka 20. april 1944,
«Stord», «Ullensvang» og «Aalvik» lag
ved Holbergskaiane, men alle tre greidde &
koma seg ut or hamna, medan husa pa béae
sidene av Vagen stod i ljos loge.

1 1947 kjopte HSD 18 lette dieselmoto-
rar av merket Paxman Ricardo i Storbri-
tannia. Dei var bygde ved motorfabrikken
Davey, Paxman & Co. i Colchester i 1945,
var kvar pad 500 BHK og hadde 12 sylin-
drar. Motorane var produserte i store se-
riar til bruk om bord i landgangsbéatar og
andre mindre krigsfarty. Etter fredsslut-
ninga var den britiske marinen berre glad
til for & bli kvitt flest mogleg, og som ein
freistnad p4 4 gjera drifta av dei eldre bata-
ne meir ekonomisk, gjorde styret i HSD
vedtak om & skifta ut dampmaskinen pa
«Stord» med to av desse motorane. Mo-
torkrafta skulle overferast til ein sams pro-
pellaksling med kilereimdrift.

Ideen vart tilradd fra fleire tekniske ek-
spertar, men det var ikkje alle som var like
optimistiske, korkje til dei krigsbygde mo-
torane eller kilereimprinsippet. Selskapet
traysta seg til rapportar om gode roynsler i
Storbritannia, og «Stord» vart teken ut or
fart og sendt til Bergens Mekaniske Verk-
steder ved juletider i 1947,

Arbeidet var sa visst ikkje gjort ei ei
handvending. Ferst halvtanna ir seinare,
den 13. juli 1949, gjekk motorskipet
«Stord» pravetur. Det som sjelvsagt fall i
augo med det same, var den nye skorstein-
nen, som verkeleg hadde imponerande di-
mensjonar. Elles var ikkje dei ytre endrin-
gane si store. Styrehuset var blitt noko
breiare, og det tidligare dampdrivne dekks-
maskineriet var no hydraulisk. Roret had-
de fatt ei anna form og vart manevrert
med styremaskin, men elles var eksterigret
pa «Stord» som fer. )

Men kom ein innvende, sig ein foran-
dringar. I maskinrommet var kjel, fyrgang
og maskin borte. I steden var rommet ok-
kupert av to grenmala motorar som stod
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side om side, med ein stor kasse attom seg.
Her lag det mykje omdiskuterte kilereimgi-
ret, med bortimot eit femtital overforings-
reimar. [ den gamle maskincasingen var
det blitt rom for fleire tugarar, og elles var
all innreinad i lugarar, messer og solongar
blitt fornya, med nye megblar, nye panel og
nye derer. Ein stor del av trearbeidet var
- blitt gjord pa selskapet sin eigen snikkar-
verkstad, og kvaliteten var forsteklasses. I
vare dagar hadde kan henda ein og annen
«romantikar» gjerne sett at ein hadde fare
lempelegare fram mot plysj og forsikrin-
gar, men i 1949 var det nok berre ei mei-
ning om at endringane var til det betre.
Dette siste galdt innreinaden. Det kan
vel knapt seiast at dommen over det nye
maskineriet var like samstemmig positiv.
Ei mildt sagt plagsam risting i atterskipet
gjorde at «Stord» snegt fekk eit darleg ord
pa seg, og ryktesmedane gjorde ikkje dette
ordet betre. Det var ikkje mate pa kva ein
kunne oppleva kring matbordet i salongen.
Det var szrleg propellen som var skuld i ri-
stinga, og denne lag like under salongen.

Etter at ristinga og andre «barnesjukdo-
mar» var radd bot pa sa langt rad var,
gjorde «Stord» jamt god teneste i fartsdi-
striktet. D4 prioriteringsplanen for nybygg
i femtiara vart sett opp, kom Oddarutene
eit stykke ut i rekkja, og sidan dei andre
storre fjordbatane gjekk ut or fliten fra
1950 og utetter, matte «Stord» ogsa gjera
teneste som vikar for «Sunnhordland» i
Sunnhordland Snegg, der «Stord» sjslv
hadde vore pionér. Ved leveringa av den
nye «Hardangerfjord» i 1959, gjekk
«Stord» over til 4 bli reserveskip.

Det folgjande tidret var «Stord» & finna
i heile fartsomradet til HSD, der det var
trong for baten i oppussingstider — i
Oddarutene, hardanger- og Stavangerrute-
ne. Dei tronge lasteromma, og etter maten
gamaldagse lossegreiene forte til etter
maten store seinkingar i rutene, som var
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lagde opp med tanke pa heilt andre rasjo-
nelle laste- og lossemetodar.

Med den store omlegginga av
Hardanger- og Stavangerrutene i 1969,
gjekk «Ullensvang» og «Ulvik» over i re-
serveflaten, og dermed var «Stord» sin
karriere i HSD slutt. Den 27. august 1969
gjekk «Stord» fra Bergen for siste gong,
med kurs for Oslo.

Kjepar var Oslo krets av Det Bla Kors,
som var pa jakt etter eit hgveleg hybel- og
sosialsenter for alkoholskadde krigssegla-
rar. Dei nye eigarane deypte baten om til
«0.T. Moe», etter sokneprest Ole Theodor
Moe, som starta Bla Kors-arbeidet i No-
reg. ’

«Stord» har fatt vera med pad mangt i sitt
60-4rige liv: Pionérbit i Sunnhordland
Sneggruter, forsekskanin for omlegging
fra damp- til dieselkraft, og no flytande
hybelhus for krigsseglarar. Det er nok
mang ein kjenning av gamle «Stord» som
ynskjer alt godt for «O.T. Moe», og dei
som er om bord, i ara som kjem.

Fra H.S.D.Posten, Nr. 2, 1972.




TRAGEDIEN:

Nordsyssel

Den 16. januar i dr kom et nytt ulykkesbudskap fra kysten i nord:
«Ice Lady» hadde forlist, tre mann mistet livet. For oss er denne
ulykken ekstra tragisk. «Ice Lady» var identisk med den velkjente
sysselmannsskayta « Nordsyssel» som NVSK provde d fad bevart.

Bruksvaktskeyta «Ice Lady» hadde rent
seg opp pa eya Hekkingen utenfor Tromse
pa vei ut til feltet. Veeret var darlig med
sngbyger og grov sj@ stdende rett ned pa
strandingsstedet. Av den 4 mann store be-
setningen omkom 3 da flaten de gikk i
kantret. Fjerdemann klarte ved et under &
komme seg i land. Forfrossen ble han fun-
net neste morgen og kunne gi detaljert be-
skrivelse av hendelsesforlgpet.

«Ice Lady» ble antatt 4 veaere verdens
mest solide trefartegy, hun flgti 12 timer et-
ter havariet. Morgenen etter forliset kunne
folk ha gatt fra styrhuset og om bord i red-
ningsbatene som da var kommet til. Letin-

Sysselmannsskuta « Nordsyssel» i sitt rette element ved Svalbard.

gen etter- mulige overlevende farte til at
«Ice Lady» fikk seile sin egen sjo. Baten
drev av og sank til slutt pa 27 meter vann.

Dykkere inspiserte senere skipet med
tanke pa berging. Bare kjelen og rorfestet
akter var skadet, ellers var baten komplett
og i orden. Sjeforklaringen bragte da ogsa
for en dag at mye lekk kunne baten ikke ha
veert.

For bergingsoperasjonen kunne starte
satte det inn en periode med uvar og sene-
re var gamle «Nordsyssel» sekk vekk. In-
tens leting ga negative resultater inntil en
lokalkjent kveitegarnsfisker forleden dag
fikk feste i skipet. «Nordsyssel» har glidd
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Blir dekkshuset ferdig til sommeren?

Restaureringen av dekkshuset akter har hatt en lang og vanskelig
Jodsel, men na er arbeidet godt igang. Hvis arbeidet fortsetter i
samme tempo som hittil, er det hdp om a fa tatt i bruk lugarene i lg-

et av sommeren.

Da de ferste planer for gjenoppbyggin-
gen ble diskutert, ble det klart at arbeidet
ikke kunne utferes pd gammeldags maner.
Den gamle garneringen besto av to lag ru-
panel med ullpapp imellom. Spikerslagene
var ikke festet til stalplatene, bare stemplet
opp mellom derk og himling. Kassene
rundt lysventilene var kort og greitt bare
spikret til garneringen. Lang tids bruk, be-
vegelser i treverket, vibrasjon fra skroget
osv. ferte etter hvert til at panelen lgsnet.
Vann og kondens fikk fritt lep inn bak gar-
neringen, szrlig under lysventilene, og rust
og rate ble resultatet.

Preveprosjekt

En stabil konstruksjon og best mulig
holdbarhet ble et absolutt krav. Den gamle
metoden, som ble brukt da lugarene pa
styrbord side midtskips ble restaurert, var
ikke tilfredsstillende. Alt na ser man at det
har dannet seg apninger rundt lysventilkas-
sene slik at vann og stev kan trenge inn.

Med tanke pa senere restaureringsarbei-
der ble det lagt stor vekt pa 4 fa en grundig
gjennomdrefting og en sakkyndig vurde-
ring av de konstruksjonsmessige lasninger
man kom fram til. Samtidig skulle det syn-
lige resultat tilfredsstille museale krav til
noyaktig rekonstruksjon.

Hindre kondens- og vannlekkasje

Kassene rundt vinduer og lysventiler var
et svakt punkt. Dette fikk vi tydelig de-
monstrert under utbedringen av stélplatene
i dekkshuset. Samtlige partier under lys-
ventilene var sterkt korrodert.
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For a unnga lekkasjer er de nye lysventil-
kasser frest ut av 5”” boks, skrudd til stal-
skottene med gjennomgaende bolter med
tetningsmasse mellom treverk og stalplate.
Ventilkassene fungerer ogsa som spikers-
lag for garneringen. Spikerslagene er boltet
til spantene og skulle dermed vaere sikret
mot 4 lgsne.

Isolasjon i skott og himling

Bruk av isolasjon eller ikke, ble et annet
diskusjonstema. Etter samtaler med alle-
hinde ekspertise ble det besluttet & isolere
med mineralull. Valget falt pa steinull da
dette materiale yter sterst motstand mot
vanninntrengning. Isolasjon vil hindre
kondens pa stalplatene og bedre inneklima-
et. Det brukes 7,5 cm i skott og 2,5 cm i |
himling. ‘

God framdrifti vinter

Etter flere utsettelser ble arbeidet med
gjenoppbyggingen gitt hgyeste prioritet sist
hest. Materialer ble innkjopt og arbeidet
igangsatt. Heldigvis har vi fatt dyktige folk
til & folge opp arbeidet. Hittil har fram-
driften vart lovende, og vi har godt hap
om & kunne ta lugarene i bruk i lgpet av
sommeren. Den siste finish far vi ta til ne-
ste vinter.

Sa& far vi se om vi har «sjelen» fra det
gamle dekkshuset i behold. Det meste er
nytt, men alt inventar som mebler, koyer,
sofa m.v. er beholdt. Likeens har vi valgt 4
beholde alle derer og det gamle deleskottet
mellom reklugar og gang. Godt & vite at
noe er restaurert, ikke bare rekonstruert.




Isolasjonen er limt pd skottene, garneringen legges opp.

VINTERSESONGEN PA «<BORAYSUND»

Pi dekk har arbeidet stort sett vaert kon-
sentrert om gjenoppbygging av dekkshuset
akterut, og virksomheten pad andre felter
folgelig noe neddempet. I 1. pl. salong er
mepblene pusset opp, beiset og lakket.
Forpeak-tanken er grundig rengjort og se-
mentslemmet. Varmtvannstanken til byssa
sprang lekk sist hast og er demontert. Ny
tank er under arbeid, Den nye tanken vil
bli plassert pad skottet i pantryet. For
dekks-gjengen kommer den store arbeids-
toppen pa varen nar hele skuta skal gjores
klar for drift. Siden paske har det veert full
aktivitet med maling og rengjering.

Maskinistene har hatt en travel vinter.
Kondensatoren ble dpnet og rengjort. Alle
ror (over 300) er demontert, rengjort for
plugget pi nytt. P4 hovedmaskinen sto
lavtrykken for tur i ar. Sleiden ble demon-
tert og overhalt, veiv- og krysslager dpnet,
ettersett, tilpasset og montert. Videre er
lagrene pa sleidestengene ettersett og ju-
stert. P4 hovedfedepumpa er ny ventilfjer
og ters montert. Smereapparatene har
gjennomgatt gruntid ettersyn og rengje-
ring. Ankerspillet er reparert. — Alt i alt
en meget travel vinter for Zahl og hans
medarbeidere.
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«meu‘nd II» i vinteropplag ved vassenden, 663 m.o.h.

Mellomrikshandelen

Begivenhetene i 1887 forte til debatt i
Stortinget om statsmidler til opparbeidelse
av den gjenstdende parsell av mellomriks-
veien fra Regros til Idre i Sverige, en tradi-
sjonell handelsrute for folk i grensestrake-
ne. Trafikken til sarsiden av sjgen og Sve-
rige var betydelig fra gammelt av, Kopper-
verkets store og tunge «kopper-galter»
gikk denne vei. I gamle dager uten vei var
tilfrosne sjeer og vann den beste fram-
komstmate. Folk mattes til stort marked
pad Raros midt pa svarte vinteren og gjer
det fremdeles. I véare dager er det en tradi-
sjon, Med D/S «Famund» kom det sving
pé sakene, trafikken okte fram mot 4rhun-
dreskiftet. Gryende turisme utgjorde et
nytt innslag, med dampen kunne reisende
oppleve Femundsregionens merkelige og
storsldtte natur pd en ny og enklere méite.
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Foto: O. T. Engvig.

Fra 1890 startet hotelldrift i serenden av

sjeen og turisme ble etter hvert en betydelig i

faktor i driftsgrunnlaget i tillegg til gods,
postbefordringen, tammersleping m.m.

Mere tonnasje

Sentrale landbruks og skoginteresser var

opptatt av dampskibsfarten pd Femunden.

Omkring 1900 ekte kravet om mer og be- -
dre tonnasje, gamle «Famund» var blitt |

for liten. Flere henvendelser til rederiet

forte til at direksjonen i 1903 utredet spors- 4
malet og besluttet 4 utvide aksjekapitalen -
og skaffe et storre og mere moderne skip. 3

En hovedgrunn var stette fra Faemund

skogforvaltning og Landbruksdeparte- 3

mentet i form av aksjetegning.
Kontrakten gikk nok engang til Grens

mek. Verksted i Trondheim, og den 4. juli -,
1905 ble «Femund II» dept og satt i rute
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og temmertransport pad Femunden. «Fee-
mund II» er av stil og med sine 81 brutto-
registertonn er hun det storste innsjoskip i
det Nordenfjeldske Norge. 78,5 fot lang,

17,1 fot bred, 7,4 fot dyp, dampstempel- .

maskinen var compound, 26 nominelle he-
stekrefter, damptrykk 140 pund. Pas-
sasjersertifikat lod pa 168 personer, beset-
ningen var 4.

Kjent teknikk i ukjente omrader

Selvsagt var det umulig & frakte et s&
stort skip fra Trondheim til Femunden.
Biten ble derfor levert Raros jernbanesta-
sjon i plater og spant for landeveisbefor-
dring med hest og slede til Senderviken
hvor monteringen skjedde. Kjelen var ene-
ste gjenstand som matte fraktes hel. Det le-

ver ennd folk pad Reros som var med pa
transporten og kan fortelle hvilket styr det
var 4 fA den store og tunge gjenstanden
gjennom de trange gatene i Roros, over el-
va og videre til Femunden. Den 14 vel for-
ankret pa en spesialslede forspent 6 hester
og var en spesiell utfordring. Nettopp dette
kjennetegner innsjefarten, den matte lose
mange problemer man ikke lengre hadde
ved kysten. A grunnstete var ekstra kom-
plisert, slepebat eller flo og fjaere fantes
ikke til hjelp. Vedlikeholdet var vanskelig,
verkstedet 14 pa den andre siden av fjelle-
ne. Sjefolk blant lokalbefolkningen var det
smatt med og forholdene var uvante for

_ kystfolkene som ofte fikk jobben med 4 fa

baten til & ga. Vedfyring i stedet for kull
forte med seg spesielle problemer, nil og

«Feemund I» fullt ferdig ved kai i Serviken 1906. Bildet avslprer at ingen detaljer i skroget er foran-
dret pa 75 dr. (Postkortet tilharer Trondhjems Sjafartsmuseum.).
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Gammelbater i Stortingets spgrretime

I Spoarretimen 30.11.1979 stilte representanten Inger-Lise Skarstein,
Jolgende sporsmadl til statsrdd Einar Forde:

«De gamle fartayene er en viktig del av
var kulturarv. For Norge som sjgfartsna-
sjon har vi et serlig ansvar for at denne
kulturarven ikke gar tapt. Dette holder na
pa & skje. Det haster med & finne frem til
losninger som sikrer meningsfylte bruks-
former for et representativt utvalg av gam-
le fartayer og farteytyper. Kan statsraden
antyde en tempoplan for gjennomferingen
av verneplanen og ta initiativ for 4 fa av-
klaret hvor ansvaret for styringen av verne-
arbeidet skal ligge?»

Statsraden svarte:

«Eg er samd med representanten Inger-
Lise Skarstein i at dei gamle fartya er ein
viktig del av kulturarben var. Noreg har eit
sxrleg ansvar ikkje berre som sjefartsna-
sjon, men Og fordi s mange av nzerings-
greinene i landet knyter seg til sjoen. Bade
stat, fylkeskommunar og kommunar og ik-
kje minst. organisasjonar og private har
derfor engasjert seg i ulike tiltak for 4 ta
vare pa farty i flytande stand. Eg vil nemne
dei store skvaerriggarane «Christian Ra-
dich», «Statsraad Lehmkuhl» og «Serlan-
det». Over statsbudsjettet er det gitt stonad
gjennom fleire &r. For 1980 har Regjeringa
gjort framlegg om 4 leyve til saman
3 355 000 kroner til drift og vidare restau-
rering av desse seglskipa.

Norsk kulturrdd har i ar leyvd 705 000
kroner til gamle farty. Samferdselsdeparte-
mentet gir stenad til tre skip, «Skiblad-
ner», «Bereysund» og «Kysten I». Milje-
verndepartementet reknar ogsd med 4 gi
noko tilskott i 1980 til vern av gamle farty.
Med stgnad fra stat og fylkeskommunar
tek vidare fleire halvoffentlege musé vare
pé gamle farty.
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Det melder seg mange vanskelege spers-
mal nar ein skal ta vare pa gamle farty i
flytande stand. Det gjeld bade hevelege
bruksfaremal, ansvarsdeling og ekonomi,
og vi har enno ingen samla plan for dette
arbeidet.

Norsk kulturrad sette i juni 1977 ned eit
utval som skulle vurdere bevaring og bruk
av gamle farty. Utvalet gav si tilrading i
mars i ar.

Pa sikt ma dette arbeidet sjaast i nar sa-
manheng med kulturminnevernet i det hei-
le. Ansvars- og organisasjonsformer vil
derfor bli vurderte av det utvalet Miljs-
verndepartementet nyleg har sett ned for &
greie ut organiseringa av kulturminnever-
net.»

Kulturverngruppe i Stortinget

Stortinget har fatt sin kulturverngruppe.
Den er opprettet pd oppfordring fra Euro-
paradet og skal samle representanter som
er interessert i kulturvern.

Styret bestar av Inger-Lise Skarstein,
formann. Kjell Bohlin, nestformann, Rag-
nar Udjus, Stein @rnhei, Inger Lise Gjorv,
Odd Einar Derum og Jakob Aano.

Gruppa skal ferst og fremst vare et for-
um for kontakt mellom representanter med
interesse for kulturvern, men skal ogsa vee-
re kontaktledd for personer eller forenin-
ger i kulturspersmal.

Om dette far opp dampen eller gir fri-
skere vind i seilene nar det gjelder bevaring
av kystkultur og gamle fartoy vet vi ikke,
men det faktum at et av kulturverngruppas
farste meter var viet maritime kulturmin-
ner lover det beste for var del av kultur-
vernarbeidet.




_

Er vi flinke nok til & ta vare pa medlemmene?

Medlemspolitikk i NVSK diskuteres stadig — pd styremater, med-
lemsmater og pd banjern. Utgangspunktet er greitt: Medlemmene
er klubbens viktigste ressurs, uten medlemmer ingen klubb. Gjor vi
nok for & ske medlemsmassen, er vi flinke nok til a ta vare pd de
som kommer om bord, greier vi ¢ holde pa de som kommer? Noe
gjores, men vi har vel alle en folelse av at vi burde ha gjort mer, at
vi ikke alltid lykkes, og at den aktive kjernen vil std som en lukket
krets for de fleste som kommer om bord. Kort sagt: Vi ma forbedre
oss pd dette punkt.

Nedenstdende artikkel er skrevet av Svein E. Sando og er klippet
fra Norsk Jernbaneklubbs medlemsorgan. Den gdr pd samversfor-
mer i NJK, men kunne like gjerne veert skrevet for NVSK — den

stemmer sd altfor godt med vdre forhold.

Vi er etter hvert blitt en sa stor forening
at det enkelte mediem lett kan fole seg satt
utenfor. P4 medlemsmaeter treffes dels folk
som kjenner hverandre fra for, dels nye
medlemmer eller mediemmer som bare
sjelden har anledning til & vise seg i NJK.
Hvis man ikke har en naturlig evne til &
komme i kontakt med mennesker, ma man
veere seg bevisst at det ma jobbes for &
komme inn i dette miljoet. Endel av oss
som har fatt fotfeste «inside» er nemlig sa
egoistiske at vi rotter oss sammen med den
vi kjenner og ser surt pa nye som vil vaere
med i det mindre fellesskap. Endel klareg
imidlertid & bryte igjennom fordi de i ut-
gangspunktet har noe 4 bidra med og/eller
eksponerer seg selv pd en slik mite at de
blir godtatt. Men hva med de andre mer
«stille i landet», og de unge usikre som fo-
ler seg valset ned av «voksen» bedreviten-
het med uffing og akking over hva vi f.eks.
synes er triville, haplese eller anmasende
spersmal? )

Vima vare klar over at var interesse ap-
pellerer til mange forskjellige typer men-
nesker. P4 Valdresturen synes jeg dette ble

godt demonstrert. Man kan kanskje si at
det eneste alle har felles — utenom jernba-
neinteresse — er at vi alle er originaler.
NJK skal vaere et samlingssted for alle
jernbaneinteresserte i dette landet. Da ma
vi tillate alle typer 4 veere med, ikke bare
de som «naturlig faller inn». Prinsipielt er
vel alle enige i dette, men hvis praksis gjor
at endel foler seg satt utenfor, er det grunn
til 4 rope et varsko.

Folgelig er det lederne som har hovedan-
svaret for & ta imot nye medlemmer. Men
Styret kan ikke veaere alle steder og hvis no-
en vil engasjere seg mer aktivt kommer
man i kontakt med en av gruppene og de
enkelte aktive der. Vi vil jo gjerne ha flere
aktive. Skal vi fa det til, er det maktpalig-
gende at de blir tatt godt imot og inkludert.

Det mé dessverre sies at denne onskede
apenhet pr, skrivende stund ikke er til stede
i onsket grad i hele NJK. De jeg tenker pa
vet selv hvem det er hvis de har en smule
evne til selvrefleksjon. Hvis du er en som
synes at du ikke makter 4 komme inn i en
arbeidsgruppe sa gi ikke opp med en gang.
Ta mot til deg og snakk med noen av leder-
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