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Dampskibsposten
A være i rute kan bety så mangt. Camle dampen var i rute derden tråklet seg
ilnover Ijorder og over åpne havstykker. Om den kom frem klokken 10 eller klok-
ken l1 ble oppfattet som å være i rute-

DAMPSKIBSPOSTEN er i rute hvis en legger de samme krav til noyaktighet som
grunn.lkke bare ervi i rute, men lastetilgangen harvæ( stoffe enn våre forhåp-
ninger. Det gleder oss at direktorLauritz Pettersen ved Bergen Sjofartsmuseum
har tatt i mot utfordring€n om å skrive ett innlegg.

Uoppfordret kommer det tast (sloff)fra medlemmer som sitter inne med infor
masjon om skip fra fierne hirnmelslrøk. Det gleder oss iredaksjonen at vi kan
fomidle slikt stofl videre til våre lesere.

DAMPSXIBSPOSTIN lolgersp€nt med hva som vil komme i kjolevannet av den
nystiftcde foreningen (NORSKFORENINC TII FARTøYBEVARINC, (NFFI). Det er
sikkert mange som synes våre myndjgheter bevilger lite til vårt arbeid. Vi må
da være klar over at gammer ignet med våre naboland girde mye. Derfor allros
til våre myndigheter. DAMPSKIBSPOSTEN håper at NFFF kan samle interessene
slikat visammen med våre myndigheter kan skape et milio og fordele midlene
dik at vårlortid kan bevares på en forsvarlig måte. Målbevist og planlagt aktivitet
er nokkelen til suksess.

DIMPSXIBSPOSTEN håper å kunne bidra positivt i en slik prosess. Vi stiller vår
spalteplåss tilrådighet for alle som har meninger, kommentarer elleropplysnin-
ger som kan ha felles interesse.

Bruk DAMPSXIBSPOSTEN for å brlnge din informasion videre. 
A. D.

i,
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Formannen har ordet
Hva skjer på Rådhusbrygge 1 ?

Rådhusbrygge t har vokst frem til å
bli hovedkvarter for Norsk VeteraD-
skibsklubb. Her har klubben sitt konlor
i den restaurerte dampskibsekspedisio-
nen etter Nesodden Bundefiordens
Dampskibsselskap. like ved har klub'
bens fartøyer, D/s Børøysund og D/s
Styrbjorn, f ast kaiplass.

I påvente av verkstedsopphold D/SBør-
øysund har vi gått i gang med de forbe-
rcdelser som klubben kan gjøre.lnven-
tar og gamering i mannskapsmesse
og restauratørlugar er tatt ut. t-aJnpe-
skapet på banieren ertatt red for an-
n€t år på rad. Alt er såIed€s klart for
utskifting av skrogplatene I tillegg er
hyllene på styrbord side av lasterom-
met demonterti tilJelle platen derbør
skiftes når vi likevel holder på i dette
området. Wate$ordsplaten her kan
også trenge f orsterkning.

Vel så viktig som nedrivning, er
gjenoppbyggingen av lugarene hvor
skog og dekk er reparert. Offisermes-
sen er et dikt sted hvor det nå eriobbet
jevnt og trutt m€d å få et sted som er
ferdig restaurert.I fjor ble det satt opp
rupanelså messen kunne brukes under
sesongen. Nå har man arbeidet videre
såden skal være ferdigkledd med fase-
panel og permanent mobleft.

Videre har man arbeidet med å pa-
nele passasjerlugaren aktenfor of f isers-
messen, hvor rupanel nå er lagtferdig,
klart for finere interiørarhei.l

Røkesalongen har i mange år stått
på sted€t hvil som følge av pengeman_
gel. vi føIernå atvi trengerå giøre en'
kelte delerferdiq så vi i det minste har
enkelte detalier å vise frem innvendjg
også. På bakgrunn av dette harvi en
gasjerlen snekker til å innrede ferdig
rckesalongen og lodslugarene. Dette
hardessverre tatt lang tid, menvi hå-
per det skal bli lerdig i februar. vi har
deretter blitt lovet hjelp fra Bergesen-
rederiet med å få malt salongen på rik-
tig måte. Samtidig arbeides det med
gardinbrett og andre detaljerfor at
salongen skal bli en typisk represen-
tant for sin tid-

Dersom alt dette går bra ogmedlem-
mene stiller opp til dugnad med vår-
pussen, regner vi med å starte passa-
sie$esongen som vanlig i dutten av
mai. Vi har de sjste årene fått slay,t for
at den virker velholdtog pen, og dette
inntrykket må vi passe på å bevare-
l\Ien ingenting gjør seg selv, så vi er
takknemlig for all den hi€lp vi kar lå
til grunning og maling.

Passasjersesongen vil følge tradisio'
nelt monster. bortsett fra atvi har inn-
gått avtale med Drammen Siømanns-
forening om turer fra Drammen i for-
bindelse med byens 175-års jubileum
i tiden 13. juni til22. iuni. Da skal bå-
tenhjelpe til med å markerc Drammen
som siøfartsby,og vi håper på samme
tid å gjore båten og klubbens arbeid
bedre kjent i Drammensregionen. Vi
ser dette som et interessant prosjeld
for å markere oss sterkere utenom
OsIo, og håper på medlemmenes inn-
sats for å gjøre dette til et vellykket
arrangement.
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D/S stEbjørn

SkuI 28

Det er nå liv og røre ombord i D/S Styr-
biom også. Tidligerc har arb€idet her
gåtttregl fordi vi ikkc har fått noen
pengeroremerket til dette. Det €r der-
for bare utført det mest nødvendige
vedlikehold. Imidlertid ble det på ge-
neralJorsamlingen i host vedtatt å av-
sefte kr 30 000 tjl bruk på D/s styr-
biørn- Det arbeides nå med å avjsolere
kielen for å få en kvalitetsbedømning
avden. Deretter planlegges det repara-
sion av rokopptaket og ny flrdørk.
Utendors onskervi å reparere en lekka-
sje i dekket og utbedre gamle skader
som gjor at båten kan gi et litt sjuskete
inntrykl<. Vi ønsker at den skal bli en
pryd Ioroyeti sommer. Med litt hell
fårvi kanskie travaljebåten på plass
også?

Her er klubbens hovedlåger. Dessverre
er det svært vanskelig å oppr€ttholde
den nødveldige orden. Til lider kan
lageret dessverreminne om en forgård
til Crorrmo, men kommer man bare
innenfor vil man finnc uerstattligc ver'
dier. Samlermani gjor at vi tar vare på
alt for mye som kanskje kan komme
til nytte, så etter to år i skuret er det
vanskelig å linne igien den delen man
erute etternårdet er behov for den.
Derforkanvi i ettertid kanskj€ siat den
ofte like gierne kunne vært kastet forst
som sist. Det har derlor lenge vært ar-
beidet med å Iå bedre orden og plan
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i sakene. men dette arbeidet har dess-
verfe ofle kommet i annet rekke, og
det er altformange som barc lemper
noe innenlor dola nårdeten gang i
mellom blirryddet plass. Vi har likevel
ikke gitt opplDrommen er å få tingene
på sin faste plass og katalogisert hva
vi har. Her er nok av oppgaver for de
som liker å sette tingene i system.

Husene

også hererdet lortsatt ting som gjen-
star. Lysarmatur til moterommet i det
mde huset ernå bestllt. Nårdet er
montert kan vi si oss lerdig med den
bygningen. Litt møbleringsarbeid
gjenstårdog.

Det ene gule huset fungerer midler-
tidiq som va[nlaqer- Det er ellers fer-
dig til innredning for å tas i bruk.

Det andre gule huset har det vært
arbeidet lenge med å klargjore for inn-
vendlg måling. I dissedager hartaket
blitt isolen og malerarb€idet kan
starte. Vivil her kunne arbeide med
godt lys og varme uavhengig av om
båtene ligger til kai.

Som den oppvakte leser vil forstå,
hår vi mange plåner og prosjekter
igang på Rådhusbrygge 1, men vl er
Ior få til å ktare å giennomføre alt så
raskt som vi gieme skulle. Imidlertid
harvi fortsafttro på at vi ved felles an-
strengelser skal komme et skritt vldere
til beste for klubben og fartoyvernet.

MR.



Sjøfartsmuseene og
fartøysvemet
Av Dircktff lau tz Pette8en

Når arbeidet med å bevare et fartoy
blir tatt opp, blir det olte spurt om
hvordan sjølartsmuseene stiller seg
til initiatjvet. Ingen skulle vel være mer
jrteressert iå bevare fartoyer enn nett-
opp disse iDsti(rsjonene. Nårman så
oIle oppleverat responsen ikke er så
stor som forventet, så må dette sees
i forbindelse med fiere forhold, forst
og Iremst museenes andre arbeidsopp-
gaver oq deres okonomi. Dernest kom-
mer det forhoid at den bevaringsform
som vanligvis ønskes i lartøyvernet
mcd å ha Iartoyene i aktiv bruk ikke
er iett å forene med vanlig arbeidsme-
tode og oppfatning av bevaring i mu-

Det kan rok innvendes at museene
resignerer lor fort, og at de ikke ervil-
lige til kompromisser som uwilsomt
er nødvendiqe ved bevariDg av iar
toyer i aktiv bruk.

Problemene er på ingen måte nye
for sjofartsmuseene, selv om de mange
nye tiltak for å bevare lartøyer bdnger
dem oftere frem i dagen.

Både enkeltvk og i lcllesskap har
museene sokt å Iinnc sinplass i forhold
til bevaring av lartoyer samt de mange
andre oppqaver de forvenles å ta seq
av. Spesielt erproblemene blitt droftet
i sammeni€ng med dokumentasion
av samtid og nær fo{id, som de beva
ringsverdige fartoyene stort sett horer
til.

Begrcpet dokumentasion blir av
mange Iorst og fremst kn]ttet til

skrevne og muntlige kjlder og doku-
mentasjon på grunnlag av slike kilder
er også avvesentlig betydning dersom
museene i fuemtiden skal kunne for-
telle mest mulig om det som skier
rundt oss i dag.

Det kan imidlertid synes å stå i mot-
setning til alminnelig godkjent oppfat-
ning at for museene ergjenstandene
primærkildene. Det blir hevdet at uten
qienstander kan ikke museene fyle
sin oppgave som bevaringssteder for
og formidlere av materiell kultur.

Dette er som hovedregel utvilsomt
helt riktig, og for sjofartsmuseene har
det defor alltid vært et stort og uløse-
Iig problem at selve hovedgienstan-
den, fartøyet med ait det som hører
med av utstyr og innredning, bare i
ytterst få tillellerkan taes vare på -
og vanskelighetene i så måte blir sta-
dig stø e: vi vil neppe bli i stand til
å bevare en 200 ooo'tonner. Andre kul-
turhistoriske museer har nokogså til-
svarende problemer, men både folke'
museer og b\.museer har ganske andre
mutigheter til å bevare hus og anlegg,
gjenstander og miljø både ved flytting
til museumsområder og bevadng på

sjøfartsmuseene har derfor alltid
måttet benytte gjenstander som er se-
kundære kilder når d€ skal illustrere
vår sjøfartskultur, i første rekke model-
ler og bilder.

Der hvor det har væft mulig å ta vare
på originalgjenstander, har det som
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regel skiedd på grunr ag av tilfeldig
bevaring av mindre gjenstander og
i lilen grad på grunnlag av systematisk
utvelgelse.

At det skulle kunne lykkes så meget
bedre i dag og i fremtiden lnnenfor
et mer gjennomtenxt program for
samtidsdokumentasjon burde vi kan-
skie ha håp om, men jeg tror det er
fadig å speDne forv€ntningene for
hørt. For det første er gienstandene
som knytter seg til et fartoy så mange
i uendelige varianterog i stadig nye
og teknisk foft)edrete utgaver at en
utvelgelse kun vil omfatte en brøkd€l
av den aktuelle gjenstandsmassen.
Hvem ville kunne påta seg å sette opp
en fortegnelse over hva man skulle ta
vale på om man fritt fikk forsyne seg
fra skip som skulte hogges? Fra baug
til akterende, rra mastelopp til maskin-
dørk og kiolsvin. Hvilk€n gienstand
vil ut fra forskjellige syn være merve-
sentlig å ta vare på effr en annen?

For det andre er en rekke av de gien-
stander som ønskes bevart av€n stør-
rehesorden både fysisk og okonomisk
at de i få tilfeller kan taes vare på av
et museum. Og har man likevel vært
heldigåfå plass til en stor sak som
f.eks. en ruft eller salong, blokkerer
del mer eller mindre for senere å ta
inn en tilsvarende gjenstand, og der
blir den stående; sikkert til glede for
mange både museumsfolk og beso-
kende, men løsrevet i tid og som regel
med liten tilknytning til det skipet den

Kan sådet nye og aktuellevemear-
beid, fartol,.r'em, hjelpe tll med dette
som museene harvanskelig å klare?

I referat fra et møte som var arran-
gert av Norske Kunst og Xulturhisto-
riske museeri 1982 hvor samtidsdoku-
mentasjon ble drøftet heter det:
(Spørsmål knyttet til fartøysbevaring
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ble d roftet. Objekten€s storrelseskaper
spesielle problem med vern og vedlike'
hold. A sikre et æpresentativt utvalg
som gir et bilde av fartoysutviklingen
vil sannsynligvis være en oppgave som
bare kan loses i et internasjonalt sam-
arbeid. Det ble også reist tvil om dette
var en oPpgav€ som burde p oriteres,.

Det som her er sagt om representati.
viteten er.ler verdt å un.lar§treke Der
vil være en svæ( vanskelig, Ior ikke
å si umuligoppgave å gjennomlore
en bevaring av lartøyer som er repre-
sentative for det som har vært vesent-
lig i norsk skipsfart i forskjelljg€ perio-
der. Det som nå sokes bevart, og til dels
har lått offentlig stotte og taes m€d
i bevaringsplaner, er kommel dit ved
sto e tilfeldigheter og ved mlndre
planlegging enn det som har skjedd
i museenes innsamlingsarbeide. Det
er likevel klart at selv om vi ikke kan
oppnå en lilf redsstillende representa-
tiv dokumentasjon gjennom faftoys-
vern, må vi kunne koste på oss å b€
vare noen av våre eldre fartøyer. lren
de små ressurser som kan forventes
å bli brukt til dette bevaringsarbeidet
i lorhold til hvå det koster i konkur
mnse med andre vernetiltak, så må
forutsetningen være en meget streng
og noktern vurdering og prioritering
av de mange pro§jelter som dukker
opp.

Om museene Ideth€le skal enga
siere seg direkte I fartoysbeva.ingen
er derfor fortsatt et åpent spørsmåI,
og meget talerimot på grunn av de
andre lorpliktelser og oppgaver som
museene har og som lett kan bli skade-
lidende ved et for sterkt engasjement,
Eqne stiltelser synes å være mønsteret
for fartøysbevaring.

De som ivrer for lartøysbevarjng må
også være beredt til åta et klart stand.
punkt til bevaring på land, dik som



det lor eks. med FRAM og GlØA eller
om man vil holde fartoyene i §iøen.
Et fartøy i sjoen vil aldrl kunne bevares
som et hus på land eller til tilnærmel-
se§vl§ §amm€ pris.

\(§\I\(C\\T(§K§gN3\\\\\
'samtid og nær fortid serdet derlor ut
dlat når det gielder siøfa( må mu
seene fortsatt basere seg på hovedsa
kelig samme type materiale som de
hittil har benlttet seg av, dvs. model-
ler, bilder, fotografler, konstruksjons-
tegninger, beretninger, intervjuer og
ikke minst arkiver - men her er der
da i sannhet mye å ta fatt på.

Denne typen materiale har okt ko-
lossalt innenJor den perioden det her
gielder. Mens vi er henrykt over å finne
tegninger av fartøyer og rederikorre-
spondanse fra slutten av fofiige år-

hundre, kan ti bli nærmest fortvilet
over alt det vi må gå giennom hver
gang et ve*sted eller rederi holder
oPprydding.

Dette er ikke nevnt lor at siøfartsmu-

\C\\\K\(\\\C\\\\\§\\\§,\
befatning med fartoysvern. Dette ar-
beidet erimidle(id så spesielt og har
slike dimensioner og økoromiske kon-
sekvenser at det ikke lar seg løse på
samme måte som andre bevaringsopp-
gaver i museum§sektolen.

Fartøysv€rnet innbyr imidlertid til
samarbeide og kontakt mellom sjo-
fafishistorisk interesserte persofl€r og
sjofartsmuseene, noe museene setter
stor pris på. Hvordan samarbeidet skal
fungere er der ingen oppskrift på. Det
vil kunne arte seg forskiellig fra sted
til sted og etter de ulike oppgaver.

9



Turretskip og trunHartøyer var sjeldne
allered€ i min oppvekst i 1920'årene
- men eksisterte fremdeles. Den gang
så jeg kun ett eksemplår av arten -
det norsk registrerte dampskip€t (Cap-

rino) av Bergen (var muligens skevet
med forbokstaven K). Fartoyet gikk i
kullfarten mellom svalbard og Nord'
norske havner, Skipet varen raritet
allcrede da. - Nedlastet var det å 5e

til som en undervannsbåt i ove late.
stilling.

Det ble fortalt at skipsavgiftene tldli'
gere ble beregnet og oppkrevet etter
dekkdlaten og at denne fartøystypen
var konstmert sllk for å spare havneav-
gilter m.m. Videre ble det fortalt
at det ved lorlis e.l. varomtrent umulig
å få ut livbåter og redde seg fra slike
fartoyer. - S/S (Kapnno, hadde flere
skiærmyder under okkupasionen og
havarerteved eksplosion på odo havn
23. november 1944.

Arenegikk og jeg var blant annet
innom flere av de §toEte hal{lebyene
i verden og iakttok meget lnteressant,
men ingen gjenferd trodde ieg. En
vårdag i året 1973 - spankulerte jeg
nede ved havnen La Luz i Las Pallnas

- da jeg fikk øye på en rsteam€r) av
gammelgod årgang - som nokhadde
sett sine beste dager og som nå nøt
sitt otium under Gmn Canarias blen-
dende sol.

Herlå faktisk ett av de absolutt
siste eksemplarene av årten - avdan-
ket, tomog rusten-Den sikkert engang
stolte S/S {CompesisteD av Barcelona.
Selv navnet og adrcssen - gav atmo-
sfæte av lekende luftig sommervind

gylne badestrender og svalende Pal
meri en ikke altforljem lortid.leg ble
stående l€nge å betrakte denne sjel-
denheten - mens ieg trakk inn den
svake duf[en av tanq - tiære og §alt
hav.

Trunldartøy
Av htr

764

,$

øvert: susse av T$rctskip lfta åt 1892) |

Nedenlor: Mo<leme bulktastelartøy de
764- unclet de Iirc lastercmene ligger s

NedeBt t.v-: Maskinen 09 besefiingeas c

NedeBt t.h.: Tøklanoy .gjeDnonsk e
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f Fømes

rg tuiretskip Det kom for meg. - Hva vet nåti'
dens meffresker om disse farkostene?
Om ikke - har det noen betydning?
Kanskje €rdet best å få festet noe om
dette på papirct for det er for sentl -
Jeg slår opp i Gyldendal's Nye Konver-
§asjons teksikon - Odo 1948 og der
§rår det blant annet folgende:

Trunkjartoy, annen betegnelse på
turret-båt {se dette). Trunk (engelsk)

= kolfert e.l. (egen tilfoyelse). Tur-
ret-båt (av engelsk: tårn)- Fartoy m€d
sidene slormet over vannlinjen: bru'
kes til malmtransport, Sok€r etter
flere opplysninger om slike fartøyer

- men.let er ikke så helt iiketil. Omsi-
der kommer man over noe som vel kan
benyttes.

Av en svensk språklig bok på Deich-
manske Bibliotek - Iremgår det at
man leng€ eksperimenterte med spe-
sialfartøyer for transport av bulklast.
Det vil si: ensartet last som føres uem-
ballert for ekempel: korn, kull og
malm m.v. (stynegods). Da slik last til
dels er tung og dels er lett og det er
fare for forsk!ryrling - ble Turret-ski
pet bygget i året 1892 og gav navn til
denne Iartoystypen.

Turretfartøy eller turretdekket far-
toy har sidene først innoverbøyd
slik at de former et sidedekk og videre
igien oppbøyd mot det smale egent-
Iige dekket deralle luker, redgan-
ger oq ventilerer plassert. se illustra-
sjon.

Tufiet-fartoyene var først og fremst
bereqnet på transport av malJn og for-
delene ved denne konstrupsjonen -
va.at den kombinerte nødvendig las-
teevne med høytliggende dekk og li-
ten brutto tonnasie,

Turretjartøyer bygges ikke lenger.
Beslektet med disse er de trunkdekkete
fartoyersom brukes til transport av
olje og korn.

u

_t
76'

765

tlromskåret' og,tongitf iæ' - fig. 763-

elske.Thackeøy' pa 6 600 bruttotonn fig.

oldstum er plassert aktetut - flq. 764.

fig. 76s.

764
o



Vårt eldste skip i rutefart?

Skipet ble sått irn i rute mellom Cøte-
borg Saro og Onsalahalvoen.

Skipet ble ikke så lenge i denne ru-
ten. Etter 3 år, i 1867 fikk hun navnet
D/S (Oldevig, etteren datidens lands-
hovding og gikk irute på Vaneren,
nærmere bestemt mellom I(ristine-
havD og Xarlstad. Det sies al D/S (Olde-
vig, var det raskeste skipet som anløp
Karlstad på den tiden og at d€t skulle
gå mange år fordet kom et skip som
slo h€nnes rekorder.

Efter at iernbanen ble videre utbyg-
get i området, ble det ikke behov for
henne. Hun låg derlor i opplag en pe'
riode i Stockholm. I 1870 ble hun satt
inn i rute på Ostersiokysten undernav
net DiS rofstad og fikk senere navnet
D/S (sylfid,. Bare 6 årgammel hadde
hun hatt4 navn og like mange eiere,
men det skulle bli fler- I 1879 ble den
omd{,pt tilD/S {Wittus} og i 1881 til
D/S (Byellen,. Hererdet floe usikkert
om dette er den opprinnelige Sarø. D€t
er stor sannsynllghet for at de siste
navnene er en iorveksling med en an
nen båt.luålene pa D/S (Byelfen, stem'
mer ikke helt helter- En ting er sikkert,
den opprinneljge Dis {Saro' ble solgt
til Ncrge i 1884.

Nå begynner en mer stabil pefiode.
Om dette skyldres at hun fikk navn
etter cn damc skal være usagt. men
skipet likk navnet Dis (Olava, etter
hustruen til den nye eier,Iohannes
Brevig i Fredrikshald. Skipet gjennom-
gikk en stor ofirbygging somomiattcl
endringeri ovre plategang og akteren
den. Samridig ble det skiftet ut kjele
og maskin.

D/S (Otava, vardronningen på hav-

IeS vil ikke påstå dette med hånden
på hiertet, men del ervei lå av oss som
er klarover at det på Gandsfjorden
utenfor Stavanger seiler en virkelig ve-
teran- DeD har ikke akkurat sitlopprin-
nelige utseende, m€nlikevel, hun er
eldre enn de ileste skip som seiler i
dag. MiS iRiskafiord ll,, ex (Olava,, ex
{Saro), tro det eller ei, hun ble bygset
i 1864 av båtbygger Alex. Keiler & Co
og har byggenummer 142- Verltet der
hun ble bygqet fikk siden det kjente
navnet Cotaverken.

Skipet har siden den tid hatt en
rekke navn og har hatt en omflak-
kende tilværelse og kom til Norge i
1884. M/S (Riskafiord Il, er med andre
ord heie 122 år gammelog erlike livs-
kraftig i dag som da den ble bygget.
Den seiler hastig frem og tllbake over
Gandsfiorden med travle passas jerer
som kanskie ikke er helt klar over hvil-
ken ærverdig dame som bærer dem
frem på sitt dekk og i sine saiong€r.
Det erforståelig at et uøvet blikkvåns-
kelig kan oppdage de qamle trekk på
grunn av ombyqqinger, men damefl
har stil.

Da jeg fikkmistanke om al M/S (Ris
kafjord IL kanskje var noe eldre enn
detjeg lorst trodde, tok ieg kontakt
med A.S Riskafjord som eier og driver
båten- Ruteselskapet har vært meget
behielpeljg med å lrembringe informa-
sjon om skipet oq om andre skip de
hareller har hatt i sin eiendom.

Daskipeti sin tid lorlot verltet i 1364
likkden navnet D/S (Saro,. Det varet
passasjerskip i jern og hadde følgende
mål:82 fo! laDg, 13,8lot bred,I fot
dyp og var på 80 bruttoregistertonn.
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nen i lredrikshald. Med sitt lange og
slanke skrog var hun som en sylfide,
skjonn som en lady og rasl« som en
engelsk clipper. Fredrikhald fikk
rnange skip etter D/S rolava'. men in-
genhar siden vært som henne i lolks
tanker. D/S (Olava' var en hurtigloper
av klasse. Ca skipper Brevig ordre om
full Iart og det ble lyrt godt, kunne det
faktisk bli vel mye Iart enkelte ganger.

D/S (Olava» var på mange måter
Iangt for sin tid. Prinsippet med ror
for- og akter som benyttes i dag på
våre standard{erger, var en rcalitet
1864. På grunn av sin lange og slanke
form kunne hun være noe vanskelig
å manovrere itrange farvann. Token
roret forrut i bruk ble hun så smidig
at hun kunne snu på en riksdaler.

DiS (olava, gikkmange år i fast rute
mellom Fredrikshald Hvaler og
strømstad. Når det gjelder skoget er
det en liten detall som bor fremi€ves.
Iångs hele skroget var det bygget ut
en langsgående fender samtidig som

øverste plategang hellet litt innover.
Dette fo(e til at skutesiden og skanse-
kledningen aldri var bulket og stygg.
Foruten de pEktiske ting dette med-
Iørte forsterket det skipets særegen
het. Det hadde imidlertid den bakde'
len at dekksllaten ble noe beskaret-

Ved utbruddet av den Iørste ver-
denskrig ble D/S (Olava, benytt€t som
patruliefartoy på grunn av sin hoye
Iart. Det ble montert en stor kanon på
fordekket, men det ble ikke losnet ett
skudd. Den patrulierte fordet meste
i området sveNkegrensen -Hvaler.

Etter den forste verdenskrigen gikk
det merkbart nedover med passasier
grunnlaget for ruten og et Par nye
eiere forsoLle seg uten særlig okono-
misk hell.

Fra 1927 gikk hun inn i sin mest sta-
bile period€ som varerden dag i dag.
Hun ble solgt til A-S Riskatjord oq fikk
navnet D/S (Riskafjord II,. Hunvar da
blitt hele 63 årgammel, men like god
som i §ine yngre dager. Hun ble satt

!1,

a

rrtitltt!!'
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inn i ruten Hommersåk - Usken - Sta-
vanger. selv om skipet fikk nytt navn
skjedde det som så olte skjer, hun ble
hengende ved sin fortid. På folke-
muNre ble hun hetende LAVA I lange
tider og det ervel enda en og annen
som kaller henne det.

Etter hvert som kraven€ endret seg,
ble D/S (Riskafiord IL gradvis endret.
I 1934 bl€ aktedekket kledd inn, ellers
beholdt hun mye av sitt gamle preg
helt tiI1952. Under en vinterstorm i
1950 slet hun seg og drev i land I Hom-
mersåk. Hun veitet og alt inventarog
de ærverdige fløyelsmolene ble øde-
lagt. Det bte bestemt at hun skulle mo.
derniseres og båtbygger Sigurd Sagen
utarbeidet et forslag som ble godtatt
av Skipskontrollen.

Detvar en stordag for gamle
(Olava, da hun qikk åpninqsturen lør-
dag 5, iuni 1952. Hun varnesten ikke
til å kienne ig,en med nltt overbygg
og dessverre var ikke dampmasklnen
fra la84 funnet regningssvarende for
den ble byttet ut med en Cæneral Die-
sel Motor på 165 HK. Etter denne om-
bygginger var de offisielle målener
88 BRT,48,43 NRT, 80 fot lang, 14 lot
bred og 8 fot dyp.

Utover i sGårene var trafikken god
og det ble travle arbeidsdager- I1960
ble det skiftet rnashn, denne gangen
ble det satt inn en CAI-LESEN DIESEL

ø 225 Hx- Fra A.s, Riskafiord har vi
Iåtl lolgende opplysninger Arlig bren-
selforbruk er 74 tonn. utseilt aiig dis
tanse er 16 500 n. mil og farten på last
er 11,5 knots.

Rederiet har ingen planer å utran-
gere skipet, så hunvil sikk€rt haste
frem og tilbake over cangsfiorden i
mange år enda, En veteran blant våre
veteraner er med andre ord livslysten
som ald før og haringen tanker om
en snart foreståend€ pensjonslilvæ-
relse. Hvis noen skulle værc i Stavan-
ger vil,eg anbefale at M/S (Riskafjord
ll, taes nærmere i øyensyn-

Histoden om D/S Olava' har gitt inn'
blikl i et distriktssamfunns egne an-
strengelser for å styre og påvirke §in
egen utvikling, AS. Riskafjord kan der-
Ior stå som et ekempel på mange lig-
nende selskaper langs vår lange kyst.
De små ruteselskapers arbeid for selv
å stfe sin egcn utvikling er like mye
en del av vår kystkultur som skipene.

Arne Drage
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Tro og overtro fra sjølivet
Sjofolk var meget skeptisktil hvem og
hva de seilte ihop med. rast som hes
ter, hunder og g ser ble sett på som
meget uheldig. Dette med hester hen'
gerfortsatt i. Det er lite populært å
snakke om hestelop langt verre er det
å delta i hesteveddeløp.

Passasjerersom b.akle med seg om-
bord en sort kuffert eller en paraply
ble ikke visl den storste oppvartning.
Del verste av alt som kunne sette sine
fotter ombord var imidlertid prester
og kvinner. lilånge nektet rett og dett
å seile med slike skapninger ombord.
Bare det å møte enprestemann før om-
bordstigning, betod dårlig 1ykke. En
klåke i mastetoppen for avgang,
kunne bare bety sorg og elendjghet.

Den storste skrekken blant siofolk
var drukning. og rnange forberedte
seg ofte på denne mulighetcn ved per-
sonlige tatoveringer. Skulle de noen-
gang bli vasket opp på en strand, ville
de lettere bli identifisert. Men, hoved-
sakelig håpet de at siden de hadde for-

beredt seg slik, ville ikke havet holde
på dem.

uvær har alltjd vært sjofolkenes
største bekym ng, og man var Iølgelig
meget aktsomme på varsler om dette.
Sjomåkersom fløy inn over land, bar
bud om kommende storm. vær'dmet:
{red sky in the morning sailor's war'
ning, red sky at night sailors deljght',
sto høyt i hevd. Noen siøfolk trodde
at stormog tåke fulgte albatrossen,
men siden den og andre sjofugler
hadde tatt opp i seg druknede siøfolks
sleler. ble de aldri skremt bort eller
drept.

Vindstille var et annetproblem. Bare
da ville sjøfolkene plystre eller klippe
hårog negl€r, i troen på at slike gier-
ninger ville påkalle vind. SeIv farveD
på sjøen hadde spesiell betydring.
Blått hav betydde lykke, qront hav det
motsatte, mens sorte flekker ble fryk-
tet som onde og overnaturlige øyer-

Arne Dftge

It
1
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I(apteinen, Losoldermannen
og Harrmefogden
Samtale med Helge O. Helgesen i Fredril<stad

Norsk kysttransport er langt mer enn
skipene somhar og fortsatt krysser
frem og tilbake mellom tettstederog
utposter langs vår lange kyst. En like
naturliq del av kystens tralikknønster
er havnen med dens organisasion og
ikke minst losingen. En kan nesten si
at disse funksjoner har lengre tradhjon
enn vår kystfart. I hvert fall når en ten-
ker på kystfart i nyere tid. Havenes re-
gulering kan føres tilbake til mellomal-
deren, ja helt tilbake til sagatiden.

Dampskibsposten har hatt en sam
tale med pensjoneft havne-og losol-
dermann, Helge O. Helgesen i Fredrik-
stad om storkystfart, havne, og losve-
senet. Denne samtalenvil være grunn,
laget for senere artikler i tiden frem

Helgesen har hatt sin arbeidsdag
i en periode avvårskipsfart som er i
ferd med å forsvinne. Det er derfor me-
getviktig å få denne dokumentert. Det
omfafter perioden mellom de to siste
verdenshiger. Perioden da norsk
skipsfart Ia grunnlagetfor en moderne
og verdensomspennende virksomhet,
Det er selvfølgelig avinteresse å hente
opp hundrevis av krittpiper fra havets
bunn, men det er like viktige om ikke
viktigere å få dokumentert vår nære
historie, Denne er fortsatt levende
blandt våre siøfolk og i rederiene. Vi
må ikle Ia denne siansen gå fra oss og
det børsatses maksimalt for å lå denne
epoken dokumentert for alt er borte,
sier Helgesen.

16

Helge O. Helgeset)

Helgesen reiste ut som dekksgutt
på l/I/S Dagrun tilhørende John P. Pe-
dersen, a/s Ocean i Oslo. De langt lleste
av sine år på sjøen hadde han i det Son
denf ields Norske Dampskibsselskab.
Er rederi som ikke er så kjentfor oss
i dag. Allerede før århundreskiftet
hadde dette rederiet rutefart mellom
Norge og Tysklard: Lubeck, Hamburg,
Kiel. Bremen.

Skipene lastet i de fleste hai,ner i Ost-
fold og langs Oslofiorden før de gikk
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videre til Kiel oq Hamburg gjennom
Kielerkanalen. Kel var på mange må-
ter et viktig knutepunk. Det var her
lagt opp til ko[espondanse for passa-
sierer som skulle videre nedoverkonti-
nentet med jernbanen.

Det ble imidlertid slutt på denne ru-
ten i forbindelse med invasjonen i Po'
len i 1939. Helges€n var ombord i
Kong Dag som lå i Hamburg den 1- sep-
tember 1939. Da denne nyheten ble
kjent, gikk de med full fart til Oslo.
Kong Dag ble senere beslaglagt av tys-
k€rn€ ett€r invasjonen i Norge.

Etter frigjonngen gikk han igien om-
bord i Kong Ring og det var en under-
lig følelse å mote henne igjen etter så
mange år. (Duvet den gang€nvar ski-
pet en del av en selv skipets velvære
var like vilitig som ens egen.» Den
forste ruten med Xong Ring gikk fra
Sorreisa til Murmansk med russiske
kigsfanger. De russiske krigsfangene
i Nord Norge var ikke de som hadde
fått den peneste behandlingen av tys-
keme- Helgesen sier at denne turen
er en av de hendelser som sitter sterkt
i minnet.

Senere ble det 3 åri det som Helge
sen kalerfor (bush og kystfart i Vest
Afrika. Kong Dag ble nemlig bortfrak-
tet til D€lta Line, Nlissisippi Shipping
Co., New Orleans. Det gikk som (fee-
der, til rederiets 4'CLA skip som var
satt i USA'S akion (Hjelp tilAtuika».
Disse skipene var så store og ha\aefor-
holdene så dårlig at lasten ble overført
tilKong Ring på apen ied, for så å bli
transportert vjdere. Det ble ofte å lure
seg oppover elver og inn i trange viker
så best elrkunne. En fikk håpe at elve-
leiet ikle hadde endret seg lor mye
siden sist. Når en ikke kom leng€rvar
det å sette på vannet en medbrakt lan-
ding craft- Dette var en ombygget
Iandgangsbåt og den var ganske veleg-

net til å transportere lastenvidere
med. Det kunne være meget slitsomt
mange ganger, men vi gikk ikke etter
klokka slik som en er vant tili tiniefar-
ten i dag. Vi hadde heller ikke air'
conditioning så det kunne bli noe
varmt enkelte ganger.

Senere ble det mange år i Østersjø-
fart. Balticline varet samarbeid med
Fred. Olsen & Co og gikki hovedsak
mellom Finland, Sveriqe oq Ost Norqe.
Vinterstid ble det ofte en kamp med
isen, både den som Iå på siøen og den
somla seg på skipet- Selv om det var
mang en st tørn, enten det var h på
siøen ellerlossing og lasting i kvelende
varme under ekvator minnes Helgesen
det gode samholdet ombold- Det er
ikke så manoe av daqens siofolk som
har opplevet å bo i ruffen. Du vetdet
var ikke plass til så mye privatlivunder
stike forhotd, sierHelgesen. Ruffen var
d€It i to med et havlskott langskips.

Deklsfolken€ var plassefi på styr-
bord side og maskinfolkene på babord.
Midt i stod det en ovn for oppvarmiflg.
Denne var et stort problem, eller skal
en si et samlende midtpur*t. Det var
alltid krangling om hvem sin tur det
var til å holde varmen vedlike.

Det var ellers mange personligheter
å treffe i ruffen. Spesielt husker Helge-
sen matrosen med lua og fiskebole-
boksen. Han hadde spiket opp en fis-
kebolleboks på skoftet i nærheten av
køya. Denne ble benyttet til å kvitte
seg med restene av skråtobakken som
hadde modnet i munnen uflder nat-
tens sovn, men først måtte lua på ho-
det- S€lve r€nselsesprosessen gikl ikle
lydløst for seg hetler. Selv en fiskebolle-
boks hadde sin fyllingstid og den bI€
ikl(e fjemet før det vartvingendenød
vendig av kapasitetsmessige grunner.
Noe slikt ville vel ikke blitt akseptert
i vår overhygieniske tid.
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Helgesen sagt seg villig til å bistå med
inJormasion om losevesnet oq da spesi
elt om losstasjonen på HefføI. Loseves-
net er en ikke uvesentlig del av vår kul-

Under vår samtale kom det frem at
Helgesen har seilt sammen med vår
egen maskinsjef Zahl olsen på Kong
Ring og han ber oss overbringe de
beste hilsener.

A. D.

Bokomtale

Båtane på vestlandsfjordane
Fotografen Helge Sunde presenterer
i denne boken sine beste båtfoto fra
Vestlandet- Materialet er et resultat
av mange års venting på kaier og opp-

Bildematerialet er godt og slående
underbygget av iournalist Asbiorn
K stoffersen- n,Ied sine underholdende
kåserier får han frem hvor viklig rute-
båtene var og er for sambandet langs
kysten.

Boken inviterer oss ombord på vest'
landsbåtene, de som foftsatt eråfinne
i daglig tieneste og de som har fo att
vår klst for å udøre oppgaver under
fieme og eksotiske himmelstrok-
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Boken med sine bilder og tekterhar
på en utmerket måte klart å få frem
miljoet omkring båtene enten det ved
hurtigbåtterminalen i Bergen eller på
den spinkle trekaien på Vetlestrond.

I tillegg til å presenterc båtene har
boken to oversiklskart som vher hvor
de omtalte båtene har sine ruter. Bo-
ken er av den grunn meget lett å bruke
som oppslagsbok.

Boken bør de or finnes i bokhyllen
til aile somer opptatt avbåter og kom-
munikasjon.

Arne Dftge

Tross hangling om ovnen og fiske-
bollebokser på skottet var det et godt
miljø og sarn]rc]d i ruffen. Skipets ve
og vel varens eget ve og vel.

I dag €r det faktisk sar få ombord i
skjpen€ at en nesten ikke rekker å
møte alle for en går i land på ferie, sier
Helgesen til slutt.

I 1960 ble Helgesen havnefogd og
losoldermann i lred kstad. En stilling
hadde han helttil1984 da han gikk
av med pensjon.I neste nummer har






