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Dampskibsposten utgis av Norsk
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foreningen Norsk Sjofartsmuseum pa
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historie.
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Dampskibsposten

onstitutionen» innledet en
‘ ny epoke innen norsk skips-
fart. Den ga startsignal til et
yrke, sjemannsyrket, som skulle be-
ty mye for den enkelte person og ik-
ke minst for utviklingen av Norge.

Sjemannsyrket og shippingen gene-
relt har i over 150 ar vaert den yrkes-
gruppe som skaffet starst tilskudd
av fremmed valuta til landet. Valuta
som har veert med pd a legge grunn-
laget for vart moderne samfunn.
Den innledet en periode hvor det
norske flagg ble kjent over hele ver-
den og borget for kvalitet. Det var
en liten sannhet i det svaret en gutt
fra det tidligere Belgiske Kongo ga
da han ble spurt om navnet pa de
storste land i verden: «Norge, Belgia
og Englandy var svaret. Det kunne
ikke veere annerledes, for alle skip
han hadde sett oppe i floden hadde
norsk flagg. Det métte veere et stort
land som hadde s mange skip.

«Sovereign of the Sea», verdens
storste passasjerskip vil desverre ik-
ke heise det norske flagget. Den vil
pé mange mater ha noe til felles
med «Constitutionen», bare med
motsatt fortegn. «Constitutionen»
innledet en epoke, mens «Sovereign
reign of the Sea» vil avslutie epo-
ken. Det er bare 4 podta at norsk
skipsfart med norske sjafolk og
norsk flagg er forbi. Av den grunn
er det enda mer viktig 4 styrke var
innsats med 4 bevare og dokumente-
re en epoke som na er slutt. [ den
sammenheng vil vare tre skip repre-

sentere en visualisering av en epoke
som engang var sa viktig for vart
land.

Det vi burde tatt vare pa var en Ca-
rogliner. Det ble bygget en rekke
skip av denne typen i perioden
1947-60. Disse skipene representerte
toppen innen norsk skipsfart. En
periode der hele verden skrek etter
transporttjenester for & reparere en
verden nzermest lagt i ruin etter en
odeleggende verdenskrig.

Den typiske cargoliner fra denne
perioden var pa 4000 til 8000 dwt,
fire luker hvorav en luke 1 ofte var
utstyrt med McGregor-luke. Laste-
rommene hadde fra en til flere shel-
terdekk, dyptanker og flere lockers.
Utvendig var de karakterisert med
styrehus laget av mahogny og god
plass for 12 passasjerer.

Hvem husker ikke skip som: Lista,
Heina, Bolivar, Marianne, Palma,
Sunda, Borgland, for 4 nevne noen.

Det er ikke mange igjen av disse ski-
pene, men de linnes, om enn ikke
under norsk flagg.

Vi har nok jekter langs kysten, vi
burde kunne ta vare pa en av disse
skipene som virkelig har betydd noe
for landet i form av arbeidsplasser
ombord, og pd mange verft langs
var kyst. Arbeidsplasser og fag-
miljoer som 1 dag er borte og aldri
vil komme tilbake.

Arne Drage




Formannen har ordet

ren bak oss, og vi er fremme ved

sesongstart. Klubbarbeidet har
gdtt sin gang med regelmessige sty-
remeter hver maned. Det har ogsa
veert holdt et medlemsmete pa Ski-
museet i Holmenkollen med interes-
sant omvisning av konservator Berg.

Iskrivende stund har vi lagt vinte-

Beraysund

Tilbakereisen fra Drammen matte
som kjent utsettes til januar pa
grunn av forsinkeler i arbeidene. Til-
baketuren ble noe strevsom med
mye ferskvannsis i Drammensfjor-
den, take ved Svelvik og etter hvert
snatykke innover Oslofjorden. Rei-
sen startet med en temperatur pa
minus 17 grader pa broen. Ja, isen
la seg ganske snart i selve kaffekop-
pen. Ved hjelp av isbryteren «Thor
III» der hvor rdken var som tettest
kom vi helskinnet igjiennom. Det vil
si at vi fikk en liten lekkasje. Rusten
som holdt en nagle litt under vann-
linjen pi babord side ble slatt les.
Denne ble fort lokalisert og tettet.
Det viser seg at det 4 ga 1 is gir en
meget effektiv bunnskraping og
rustbanking.

Etter hjemkomsten lot ikke snekker-
ne vente pa seg. Var innleide spesia-
list har utfert et meget pent arbeide
i passasjerlugaren pa hoveddekket.
Var egen temmermann med Tore
Fosnazes i spissen satt betydelige spor
etter seg i mannskapsmessen og i
akterskipet der 1. klasse salongen
skal veere. Videre legges det i oye-
blikket siste hand pa detaljer i offi-

sersmessen. Denne er bygget helt
opp fra bunnen av. Pinnestoler og
lese bruskasser under benkene herer
na historien til. Denne dugnadsinn-
satsen er det bare en ting 4 si om:
«Helt fantastisk».

Livbitene

Etter oppholdet i Drammen viste
det seg at store vannmengder hadde
samlet seg i livbatene og var frosset.
Det var derfor stor fare for at dette
kunne odelegge livbatene utover va-
ren. Teknisk Museum viste stor imo-
tekommenhet og vi fikk anbrakt
begge batene innenders i nybygget
pa Frysja. Detie ga oss anledning til
a foreta en fullstendig overhaling og
oppussing. Erling Bennfeldt og Kjell
Sandberg, som har utfort dette ar-
beidet, kunne presentere to livbater
sa fine og skinnende at det nesten
ikke er til a tro. Oslo Transport og
Spedisjon A/S utferte en utmerket
transport begge veier, og det var en
hoytidelig stund da de ble heist om-
bord i mai.

Livbatene vare er forresten en detalj
som setter preg pa hele «Baray-
sund». Ja, ingen skulle tro at disse
ble satt ombord 1 ca. 1970 pa den ti-
den vi startet med passasjerturer.
Skiltene inne i livbatene forteller at
de er bygget ved det kjente batbyg-
geriet Jargensen & Vik i Grimstad.
Da batene ble satt ombord var de
ikke nye, sa jeg tok en telefon til var
formann i de forste &rene, C. W.
Bordsenius, for & bringe historien




Livbat i svevet
~ hengende i
bilkranen.

Babord livbt
titbake pa plass.

bak livbatene pa det rene: I 1953
fikk Oslo kommune levert bygge-
nummer 84 fra Holmen Verft i Ri-
sor. Et stal/sveiset passasjerfartoy
pa 174 brt. med navnet «St. Hal-
vard» som i 10-12 ar fungerte som
badebat, @stbanen-Ingierstrand
etc., operert av bestyreren for Bad
og Friluftsomrader, inntil den ble
solgt til Birger Svendsen & Senner i
Fredrikstad. Et tips til klubben i an-
ledning utskiftningen brakte batene
tilbake til Oslo og til klubben, visst-
nok til en samlet sum pa kr. 5000,-.

Det er disse solide, men samtidig
smekre travaljebdtene vi fremdeles
har ombord, og som vi haler opp
med musklenes hestekrefter.

Styrbjern

Arbeidet ombord gar fremover og
jeg viser til spesiell omtale annet
sted 1 «Dampskibsposten». Kaiplas-
sen ved Bjervikautstikkeren, foran
Havnevesenets bygning, ost for «Fri-
tjof Nansen» ser ut til & vaere sikret
for en stund.




Klubbnytt

Veteranskibshavn

i Oslo =

1979 ble det utarbeidet et forslag
Itil en disponering av omradet
under Akershus festning. Planen
ble utarbeidet av landskapsarkitekt
Karsten Jergensen, og var en opp-
gave ved Institutt for
landskapsarkitektur.

Under utarbeidelse av denne oppga-
ven hadde klubben et naert samar-
beid med Jergensen, og planen ble
meget n@yaktig utarbeidet.

I hovedtrekk gikk planen ut pa &
gjere omradet mer attraktivt som re-
kreasjonsomrade, nar den nye tra-
fikklasningen med tunnel under
Radhusplassen ble tatt i bruk. En
kunne da fa et omrade med en fin
kontakt mort sjeen og samtidig ska-
pe et serpreget milje i selve
havneomradet.

Etter at Nesoddbatene er flyttet gir
omradet starre muligheter for &

e RSHILEAISH T e

| kunne lage en god bruksplan for

| dette omradet. Veteranskib og skip
av spesiell interesse vil derfor veere
et naturlig innslag, spesielt nar en
ser at vi har tatt vare pa de eneste
rester av de opprinnelige ekspedi-
sjonslokalene i Oslo havn.

Denne planen var bakgrunnen for et
mete mellom Batlaget Viken, For-
bundet Kysten og Norsk Veteran-
skibsklub den 31. mars d.4. Til stede
pa motet var ogsa tidligere muse-
umsdirekter Sven Molaug.

Det er godt a konstatere at denne

planen na er vekket til live, og vi ser
frem til at planen kan realiseres, slik
at forholdene blir lagt til rette for al-
le som har behov for en mer perma-
nent kaiplass. Samtidig skape et mil-
j@ til beste for klubber og bidra til &
skape et hyggelig bilde av Oslo by.

Vi ser frem til resultatet.
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Arbeidet gar fremover
ombord i1 «Styrbjarn»

Perspektivskisse av
roykrerskjelen.

. Rerplate.
. 2 sikkerhetsventiler,
. Hoveddampventilen,

lidkassens bakplate

Rovkrar.

Stagbolter.

- MNagler.

. Giengehull for stagholier

. Sidevegg.

. Aviapping.

12, Langstag.

13, Mannhull.

14. Frontrarplate med innvalsede rovkrar.

t ikke ukjent rederi har som
Emotlo: «VI VIL VIDERE» og

det kan vaere passende for oss
kjelesjauere i dampskibets indre or-
ganer. Og videre har vi kommet si-
den siste utgave av
«Dampskibsposten»

R e e

Alle reykrer pa styrbord side er fjer-
net og omkring tredjeparten av
rovkrerene pa babord side er ute.
Stagrerene vil bli beholdt da gods-
tykkelsen er stor og det er lite
teering.

Begge fyrgangene er rengjort og ma-
malingene som er tatt er meget til-
fredsstillende. Malingene er sam-
menfallende med de originale mal
med meget sma avvik. Arbeidstilsy-
nets kjelekontroll har foretatt visuell
og ultralydmaling pa strategiske ste-
der og konklusjonen er at det bare
er minimale tacringer.

o Terser ol avativing av ildkassens topp-plate.

Vi gar na videre med demontering

av rer for rengjering fer skipskon-
trollen kommer for & foreta den en-
delige kontroll.

Vi ser meget optimistisk pa kjelens
videre skjebne, men arbeidet er
tidskrevende, sa det vil nok ta enda
noe tid fer vi kan fyre under kjelen.

Men det er ikke bare kjelens dunkle
dyp som trenger overhaling. De edle
tresorter trenger sdrt puss og stell,
Dette far vi utsette til vi kjenner den
endelige konklusjon pa kjelens til-
stand.

Vi haper at annonseringen

gjennom pressen for a fa flere aktive
vil gi resultat. Det er plass til flere
ombord.

Erik Steen




Stord I

Torsdag 7. mai fikk vi den gledelige
melding at dampbaten p4 Vestlandet
«STORD I» hadde oppnadd fartstil-
latelse for sesongen etter omfattende
praever ved Skipskontrollen samme
dag. Lerdag 9. mai seilte baten til
Stord hvor en stor del av foreningen
er lokalisert.

Vi sendte naturligvis vare hjertligste
gratulasjoner med en blomsterhilsen
til Veteranskipslaget Fjordbaten ved
denne store anledningen.

Som kjent var det Norsk Veteran-
skibsklub som reddet dette skipet
som veteranskip etter en epoke som
losjiskip i Oslo. Vi var alle klar over
at skipet ville {4 sin styrke pa Vest-
landet. Tankene gar tilbake til folke-
mote i HSD's lokaler hesten 1980.
Var navaerende redakter, Arne Dra-
ge, Laila Andresen og undertegnede
fra NVSK deltok sammen med
initiativtakerne fra Stord og Bergen.
Hensikten var & fa i stand en slag-
kraftig forening som kunne overta
«STORD 1» og bygge den tilbake til
dampskip i sitt riktige omrade,
Hordaland.

Det star respekt av arbeidet som Ve-
teranskipslaget Fjordabaten har
klart pa sa kort tid og vi ser frem til
et stevnemete med « STORD I». Vi
viser ellers til artikkel i forrige num-
mer av « Dampskibsposten».

Diverse

Det arbeides i oveblikket med forbe-
redelser til vervingstur med «Beroy-
sund» torsdag 21. mai. Lykkes vi
med dette eksperimentet for 4 eke
den aktive og passive medlemsmas-
sen, vil dette utvilsomt fa positiv be-
tydning for klubbens fremtid.

Tirsdag 7. juli far vi besgk av damp-
skipsvenner som kommer landeveien
fra Sverige. Det er foreningen om-
kring innlandsdamperen «TRAFIK»
av Hjo som kommer pa besek til
Oslo. Vi var sammen med skipet un-
der Nordsteam-arrangementet pa
Vineren.

Til slutt vil jeg uttrykke enske om at
vi far god deltagelse ved seilingene
fremover - vi trenger en vellykket
sesong.

God Sommer Magne
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Det var ikke bare utallige dug-
nadstimer og et drelangt restau-
reringsarbeid som gikk tapt i
brannen pa «Stord I». Blir skipet
kondemnert, forsvinner ogsd et
enestdende, historisk minnes-
merke. Med «Oster» og «Fa-
naraakens ble de siste [jordaba-
tene fra Vestlandet borte. Det
gikk mange ir for det likevel bpd
seg en sjanse til & redde én av
disse batene — «Stord I».

«Stord», som  biten
1913 ganske enkelt het den
gang, blir levert fra Laxevaags
Maskin & Jernskibsbyggeri som
110, bypgenummer. I perioden
1013-1969 gar -Stord- i trofast
rutefart for Hardanger Sunn-
hordladske Dampskipsselskap.

~Stords blir bygget om.
1931 Baten blir 10,5 fot lenger
mellom  lasterommet forut og
kjelerommet.

Baten fir to nye lugarer
1939 pd mellomdekket og ny
propell.

«Stord« fir ny skorstein
1949 op bredere styrehus. Pa
grunn av vibrasjoner blir roret
forandret og det dampdrevne
dekkmaskineriet blir mort
hydraulisk.

Den 2. oktober kollide-
1962 rer -Stord= med Fred.
Olsens motorskip «Bravox i
naerheten av Knarrevik, Ingen

Lang historte

Fojo: Arne Nilsen,

Bare for vel en uke siden la -Slord I- ut pd jomfrutor eller seks irs

restaureringsarbeid.

menneskeliv gar  tapt,  men
«Stord» far relativt store ma-
tericlle skader. Baten kommer
seg likevel ul Bergen og dereller
til reparasjon hos Bergens Me-
kaniske Verksteder pd Laksevig,

HSD selger -Stord= til
1969 BiA Kors i Oslo, som
bruker den til {lytende wverne-
hjem for alkoholikere i hoved.
staden, Baten blir omdoept til O,

T. Moe«, og kjel, fyrgang og ma-
skin blir tatt ut for & gi plass til
flere lugarer.

«0. T. Moes bhir salgt til
1980 MNorsk Veteranskips-
klubb, som setter den i Nviedokk
pa Nylands verksted | Oslo. For-
eningen Fjordabaten blir stiftet
med medlemmer stort sett fra
Stord og Bergen, Veleranskips-
laget Fjordabaten blir scnere for-

eningens fulle navn, Foreningens
formdil er 4 arbeide for 4 A den
gamle fjordabdten tilbake til
Vestlandet. Det lykkes. Forenin-
gen fir kjgpe baten.

Gamle «Storde blir slept
1981 fra Oslo til Stord, og ve-
teranskipslaget Fjordabdten gir i
gang med arbeidet for &4 A
restaurert baten. Siden «Stords
forsvant fra fjordene i Hardanger
og Sunnhordland, har en HSD-
ferje overtatt det gamle navnet.
Den, gamle dampbiten blir der-
for ni kalt -Stord I,

Biten som skal forsyne
1983 «Stord 1. med  ny
dampmaskin gar fra Aberdeen til
Bergen. Det dreier seg om det
britiske tankskipet -C 609 (F)-
som gar for egen maskin over
Nordsjoen.

Utpd hosten selter Mjel-
1984 lem & Karlsen inn
«Stord I+s nye dampmaskin. En
viktig milepa] i restaureringen
av baten er nadd.

Restaureringsarbeidet er
1987 fullfort efter en rekke
ruidlertid siopp pa grunon av
pengemangel. 7. mai gar -Stord
1- pa tekrisk provetur pd Vagen
op Byforden. De niermeste md-
nedene er baten leid ul pesten
hver helg 1il representasjonsturer
og batturer. Inntjeningen skal si
smatt begynne. Knappe to uker
etler pregveturen blir baten ode-
lagt av brann.




Kystruten Skien-Oslo
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Den gamle trofaste sliteren Finn skulle ga hele 45 dr i rute Skien-Oslo

or en tid siden kom jeg over en
Funik dagbok. Ved en tilfeldig-

het ble skipsjournalen til den
store flotte passasjerbaten D/S
«Grenland», som gikk i rute Skien-
Oslo, funnet pa en papirinnsamling
og nzr gatt tapt for ettertiden, Med
sine stive sorte permer, paginerte si-
der og lakkblombering fra Skiens
Toldkammer, er det ikke akkurat
noen stemningsrapport man kan le-
se, men om hverdag og rutine da ru-
tebatenc hadde en sentral epoke i
var lokale samferdselshistorie. Jeg
fikk lyst til 4 gi disse gamle batene
som preget havnebildet i en god
mannsalder et lite ettermexle, for
minnct om dem lever blant folk den
dag i dag, lenge etter de forliste eller
la opp.

| dagens tidsjag har verdens sterste
oppfinnelse, hjulet, overtatt og na
sitter man ofte i koer pa E-18 og
man kan vel fra tid til annen saktens
dremme seg tilbake til denne kystru-
tas glanstid, da menneskene var pre-
get av fred og ro og det var spenning
og stemning ved en slik reise,

Baten var en viktig del av lokalsam-
funnet for i tiden. - Trofast og pali-
telig om kanskje ikke alltid sa
punktlig, man var ikke sa neye med
forsinkelsene den gangen. Skulle de
gode gamle borgerne til Kristiania
eller en snartur til et annet anlep-
sted langs ruta, var det gjerne d ta
dampskipene «Finn», «Skien»,
«Varden», «Bandak» eller
«Grenland».




D/S «Skien»

Spesielt om sommeren var det en
fryd & reise med baten nar man
skulle inn til hovedstaden, enten det
na var forneyelse eller forretninger
som var arsaken til ferden, Turen
langs kysten gav opplevelser og av-
koblinger der skipene dampet fram i
koselige farvann mellom béer og
skjeer, mens dampen steg til vaers og
loste seg opp mot synsranden. Tkke
minst hyggelige timer i den komfor-
table spisesalongen, hvor man i fred
og ro kunne studere sine medpassa-
sjerer, spise godt og nyte skjenkeret-
ten til glede for noen og til sorg for
andre, eller kanskje lettere henslengt
i en sommerlig dekksstol lunt og
varmt, mens man net den praktfulle
utsikten.

Idyll - dette var nok ikke alle reali-
tetene: Fra tid til annen kunne nok
ogsa reisen bety bade spy og tarer en
stormfull hestdag og passasjerene
vaklet i land bleike og medtatte. Ta-
ke, snetykke og stampesje kunne
nok av og til gjere livet surt for no-
en og enhver, men «gamledampeny,

navigaterer, maskinister, fyrbotere
pluss salongpiker, gjorde dette med
havets naturkrefter og vindretninger
til noe utidig og umoderne og bandt
Telemarksbyene til hovedstaden.

Dampskipsruta fra hovedstaden og
til Skiensfjorden fikk en fast form i
1875. En herremann ved navnet
Holger Fischer hadde kjopt damp-
skipet «Finn», som var bygget sa
tidlig som i 1862 i Geteborg.

I alle landsdelene hadde det vaert en
rik og hektisk utvikling av lokalrute-
farten og Fischer ville gjerne ta
hand om trafikken til Skien. Rute-
trafikken startet fra Kristiania, men
i Skien satt man ikke lenge pa gjer-
det og sa pa dette, for allerede sam-
me aret som «Finn» startet sin rute,
ble Dampskibsaktieselskabet Skien
stiftet. Selskapet bestilte en ny laste-
og passasjerbdt fra Nylands Verk-
sted i Kristiania, som fikk navnet
D/S «Skien».

D/S «Finn» skulle bli en riktig vete-
ran - stolt pleyde den bolgene med
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D/S «Grenland» var et stort og prektig skip

gods og passasjerer mellom Tele-
marksbyene og hovedstaden i hele
45 ar fra 1875 til 1920, til stor glede
for alle passasjerene, spediterer og
morellselgere.

1 begynnelsen ble skipet fort av kap-
tein H. Gundersen fra Tjeme - en
flott herremann, majestetisk og
myndig, en uniformert person i en
tid da det knyttet seg stor respekt og
myndighet til gullsnorer og autori-
tet. Han hadde ridehest i Skien som
ble brakt ned til skipssiden ca. en
halv time etter skipets ankomst og
kapteinen kom da i land i sitt ride-
antrekk med ridepisk i handen og
steg til hest for & ta en ridetur i by-
ens omegn. I 1891 ble skipet solgt til
konkurrenten og de to batene delte
ruta broderlig mellom seg.

Den 13, januar 1920 skulle denne
gamle trofaste sliteren ga tapt. Pa
vel til hovedstaden statte den pa
Svartskjeer ut for Ula og ble total-
vrak. Styrmann fikk siden bot fordi
han hadde unnlatt 4 passe pa ski-

pets kurs i grunnstetningsayeblik-
ket. Lenge etterpa kunne man se
mastetoppen stikke opp like vest om
det farlige skjeeret.

D/S «Skien» ble levert hasten 1876,
var pa 209 brt. og kunne ta 200 pas-
sasjerer. Ogsa dette skipet skulle fa
et langt liv, hele 58 ar, men for 50 ar
siden, den 10, mars 1933, la den ut
pa sin siste reise. 1 tykk take stotte
den pa Risgybden i innlepet til Sta-
vern. Kystbaten «Bergen» kom til
assistanse og fikk brakt passasjerene
og kjokkenbetjeningen til Larvik.
Man forsekte straks a trekke
«Skien» av grunn, men dette matte
oppgis og skipet matte etterpa
kondemneres.

Tross disse to forlisene — den ofte sa
skjenne kysten kunne nok ogsi vee-
re farlig med fjell og brenninger
kloss ved, men i forhold til de hun-
dreder og tusener av turer som har
blitt gjennomfert uten uhell blir
ulykkesfrekvensen i rutas historie li-
ten. De dampet ar ut og ar inn i
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smilende sommerveer, i tike og
regntykke og med snekav sa tett
som en vegg, men ikke et menneske
eller postsekk gikk tapt etter det jeg
vet.

Da Vestfoldbanen ble fullfert ble
klimaet hardere for lokalbatene,
men fortsatt var det mange som
foretrakk sjeturen. Utfordringen fra
jernbanen ble mott med sterre vel-
innredde skip som kom til etter-
hvert, men det vil fare for langt &
trekke fram disse 1 denne
anledningen,

Med D/S «Grenland» nadde man
heydepunktet i denne ruta. Skipet
som ble bygget ved Porsgrund Mek.
Verksted i 1911 var stort og flott pa
hele 365 brutto reg. tonn. Foereren
ombord var den kjente kapt. Land-
graff, som ogsa tidligere hadde fert
D/S «Skien». Skipet hadde den
storste passasjerkapasitet av dem al-
le, solid og elegant med sine store ly-
se salonger, hey skorstein, lavt stoy-
nivéd og blank messing mot mahog-
ny. Kanskje med dette skipet var
blitt for stor satsing eller rett og slett
var for dyr i drift, for bare etter 3 ar
ble «Grenland» solgt og forsvant ut
av landet,

Etter som tiden gikk fikk den gamle
tradisjonsrike ruta stadig sterre van-
skeligheter. 1920-arene og store deler
av 1930-arene skulle fa preg av van-
skelige ekonomiske kar for mange,
og ogsa dampskipsselskapene sleit
tungt med skonomien.

De harde skonomiske realitetene
gjorde det vondt & overleve. Flere og
flere valgte ogsd den minst komfor-
table, men raskeste reisematen i takt
med veg og baneutbyggingen. [ slut-
ten av 1933 var ruta innskrenket til
et skip og det var bare en vei 4 ga, 4
satse pa rene lasteskip, for a fortset-
te driften,

De forskjellige skipene leverte et be-
tvdningsfullt kapittel i var egen
lokal- og kulturhistorie, og var en
viktig del av garsdagens samfunn,
da bilen ikke var allemannseie og
man var avhengig av kollektive
befordringsmidler.

Hvor mange ganger har ikke passa-
sjerene gjennom tidene statt ved rek-
ka og nvtt solen og solgangsbrisen,
og noen beklager seg nok over at
den tiden forlengst er forbi.

Det reisende publikum tar na tog,
busser, biler og fly. Det gar raskere,
men denne kystrutas charme var det
bare den som kunne gi.

Da ble man budt en luksus som
neppe kommer tilbake, velvaere og
god tid, noe som man i dag ikke
kan kjape for penger.

Thor Hansen




Vi er ikke alene

En artig opplevelse under en spaser-
tur langs kaiene i Seattle.

va gjer en nar en har noen
Htimer fri, langt borte fra sin

familie og ikke vet riktig hva
en skal sla ihjel tiden med? Jo, en
tar en tur langs kaiene og ser pa ba-
ter, og ikke minst det milje en fin-
ner i disse omgivelser. P4 min spa-
sertur langs dock 51 til 44 ser jeg et
skip som ikke er preget av SDI-
profil, men snarere trippel ekspan-
sjon. Jeg stiller meg selv spersmalet
«Er dette typisk amerikansk buis-
nessopplegg eller hva?»

Ingen er vel mer imetekommende
enn en amerikaner nar du treffer
han pa lik linje, eller med andre ord
med det samme interesse-grunnlag.
Jeg tok sjansen, hoppet over rekka
og landet mellom malerpeser og so-
tete maskinister. «Irippel Expanti-
on?» Same in Norway? Bereysund?
Trippel expantion? Built in 1908?
God greef. Welcome to «Virgina V»!

Seattle er en by pa vestkysten av
USA helt opp mot grensen til Cana-
da. Byen er omgitt med en rekke
fjorder og «Lakes». Fra omkring ar-
hundreskifte og opp til ca. 1940 var
det en menge ruteselskaper som
kjempet om rutegrunnlaget til og
fra provinsene og inn til Seattle. En
kan pa mange mater sammenligne
trafikkgrunnlaget med Oslo og

Nesodden-omradet. Alle disse smé-
skipene kjempet om passasjerene og
ble pa folkemunne kalt «The
mosquito-fleet».

Pa samme mate som stifterne av
Norsk Veteranskibsklub, var det og-
sa her noen fremsynte personer som
sa at noe er i ferd med & bli borte.
La oss ta vare pd en representant av
denne flaten!

«Virginia V», heter hun og lyser opp
i sin hvitmalte skrud pa havnen.

«Virgina V» ble bygget i 1922 og
fikk installert maskinen, en trippel
ckspansjon, fra sin navnes@ster
«Virgina I1I». Hun travet frem og
tilbake pa Lake Washington og Pro-
uget Sound og var egentlig klar til &
ga over i historien da noen personer
fikk ideen til 4 ta vare pa skipet. k-
ke nedvendigvis for a tjene penger,
men for 4 ta vare pa en representant
fra et trafikksystem som var vesent-
lig for & bygge opp Seattle til det det
eridag.

I 1976 ble det dannet en non-profit
organisasjon som tok sikte pa 4 an-
skaffe og restaurere det siste skipet
av den sakalte mosquito-flaten.
Foreningen fikk navnet VIRGINA
Foundation. Hensikten var 4 skape




STEAMBOAT

VIRGINIAN

et milje og samtidig ta vare pa ski-
pet av samme navn. [ lepet av to ar
ble det lagt ned et stort arbeide bade
med & reise kapital og restaurere sel-
ve skipet. Arbeidet forte til at skipet
i 1978 fikk alle sertifikater og skipet
kunne tas i bruk. Siden den tid har
arbeidet gatt fremover slik at skipet
i dag fremstar i meget god stand og
er et seertrekk pa havnen i Seattle. [
sommersesongen gar den faste turer
ut fra pier 44. Det viser seg at «Vir-
gina V» har en starre apell til turis-
ter enn de hypermoderne turbatene
som ligger ved siden av.

Det som er litt artig er at denne for-
eningen arbeider helt etter de sam-
me prinsipper som vi gjar. Méalet
med arbeidet er 4 bringe skipet sd
nar opp til originalen som mulig,
slik at skipet blir et levende doku-
ment over en transportform som en
gang var. Samtidig skape et miljo,
bade faglig og sosialt, med tilknyt-
ting til skipet. Alt utferes pa frivillig
basis.
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For 50 ar siden, da sjgen tok...

interen 1936/37 tok Nordsjeen
‘ } og det nordlige Atlanterhav

300 sjofolks liv. Aldri fer
hadde stormer og orkaner fulgt sa

tett pa hverandre som denne
vinteren.

Denne vinteren ble det utfart to sjo-
mannsbragder som har festet seg i
alles hukommelse. Det var da «LE-
DA» og «WENUS» fra Det Bergen-
ske Dampskibsselskap reddet
mannskapene, totalt 35 personer, fra
en sikker undergang ombord pa
«TRYM» og «KARMT». Ja, si sto-
re var disse bragdene at de var for-
stesidestoff i avisene sa langt borte
som i Kina, De aller fleste som har
opplevd Nordahl Rolfsens lesebok,
har fatt disse begivenhetene brent
inn i sin hukommelse. Kaptein Drey-
er og Just Olsen var vare idealer.
Disse to personers manavrering av
sine skip har gatt inn i lzerebokene
for de maritime skoler og en del av
pensum.

Det er ikke tegn til overdrivelse eller
dramatikk i rapportene som kaptei-
nene skrev. La derfor rapporten til
kaptein Dreyer sta som et eksempel
pa dyktighet og ikke minst: Nar no-
en trenger din hjelp, da ma ingen-
ting vacre uprevet, det kan vaere du
selv som trenger en hdnd neste gang,

Kaptein Dreyer skriver: Vedlegger en
skisse av «VENUS» manevrering
under lineforbindelsen med «TRYM»»
i Nordsj@en 20. januar d 4.

Med dobbeltskruet skip og kraftig
maskin anser jeg den méte som ned-
enfor beskrevet, for a veere heldig
nar det gjelder & berge folk fra dri-
vende vrak,

«VENUS» gikk, som skissen viser,
opp til «TRYM» fra le side. Kommet
ca. 250 fot av, ble line utskutt med
redningsgevaer, men nadde ikke
fram, antagelig pa grunn av sterk
motvind. Gikk deretter narmere til
ca. 100 fot av og skjet pa nytt, og
oppnadde denne gang forbindelse.
Til den utskutte line ble sa festet en
flaggline og deretter en 34" manila,
hvilket var taljelepere fra to av «VE-
NUS» livbater. Hadde derved ca.
250 favner line. Midt pa denne ble
det festet en livbaye som ble halt
over til «TRYMp». Til livbayen s& vel
som til linen ble s4 mannen surret,
og hoppet deretter over bord og ble
halt ombord i «<VENUS». Deretter
gikk samme baye tilbake til
«TRYMp», og pa denne maten ble 13
mann — mann for mann - halt over
til «WVENUS» uten uhell. Man matte
imidlertid, nar mannen var trukket
neer skipssiden, veere ytterst forsik-
tig sa ikke mannen ble slatt for
hardt mot siden; det ble derfor ven-
tet til sjeen gikk heyt pa baugen for
mannen ble lettet klar.

I denne bue ble skipet holdt hele ti-
den. Vinden aldri mer enn 4 til 5

streker pa baugen. Linen 14 hele ti-
den slakk i sjeen, og den ble firt ut




Maleri av Frank Mason, R.A. som viser «VENUS» og «TRYM» under aksjonen,
med lineforbindelse. Bilde er utlant av BDS.

og halt inn pa begge skip etter som
avstanden varierte.

Begge maskiner arbeidet hele tiden
- som i alt var 1% time — vekselvis
forover og akterover med full, halv
og sakte fart etter som skipets stil-
ling krevde. Jeg vil anbefale de skip
som ikke har evne til & gjore denne
maneavre som «VENUS», og mé set-
te ut bat - a la baten ha red-
ningsgevar med, for saledes a ga
lineforbindelse.

Sa langt den enkle rapporten til
kapteinen pa «VENUS». Tre dager
senere, den 23. januar utferte kap-
tein Just Dreyer en like stor bragd
da han reddet mannskapet pa
«KARMT» under sveert vanskelige
forhold.

Det ser sd enkelt ut nar en leser de
to kapteiners rapporter, men vi vet
at det i timer for denne redningen
var blitt utfert like sa stor sjo-
mannsskap ombord pa de to ned-
stedte skip. Kampen for a holde ha-
varistene flytende sa lenge at hjelpen
kom frem.

Sentralt i disse oprasjonene stod ra-
diostasjonen pa Utsira. Betydningen
av kystradiostasjonene blir ofte
glemt i suset av slike begivenheter.
Men det var denne stasjonen som i
vesentlig grad bidro til at det gikk sa
godt.

Men la oss ikke glemme de 300 som
ikke fikk den samme hjelpen.
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