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- Dampskibsposten

cldigvis, tidene forandrer seg

bade pa godt og vondt. Men,

hva er godt og hva er vondt?
Det ¢r oynene som ser som setter
disse verdinormene.

Det foregar en debatt og en korri-
dorpolitikk om utnyticlse av Piper-
viken. Krefter som vil gjere omradet
om til en opplagsplass for gamle
jekter synes 4 ha hatt en viss frem-
gang. Alle med vanlig god forstand
vil med en gang se at dette ikke gir
ct representativt bilde av hva omra-
det har veaert brukt til.

Ser vi pa Oslo havns aktiviteter i lo-
pet av de siste 100 ar, har dette om-
radet veert preget av naertrafikk med
enkelte innslag av handelsvirksom-
het fra seilskuter. Hovedtyngden av
sjoveis transport mot utlandet har
veert lokalisert fra Festningskaien til
Sjurseya og har ikke veert et natur-
lig innslag i dette omrader.

Med andre ord, Piperviken har veert
dominert av nzertrafikk. Skal en na
fa til en fornuftig plan for omradet
ma det vaere lokaltrafikk som er
stikkordet. Det ma ikke bli en opp-
lagsplass for fantastprosjekter eller
marina for unyttige plastbater,

Nei, la oss arbeide for en representa-
tiv plan der det er plass for Rimfak-
se, Oslofergene, Christian Radic,
Hdakon Jarl, Boroysund, Styrbjorn,
Nesoddenbdtene og hvorfor ikke
Kongeskipet?

Hovedtanken ma veere en plan som
gjenspeiler skipstyper og aktiviteter
over en periode som har vaert vanlig
a finne i dette omradet. Dette tilsier
at det ma veere plass for noen seil-
skuter, dampskip, motorskip og ik-
ke minst, Rimfakse!

«Rimfakse» er et bevis pa at Oslo
havn fortsatt er en levende havn og i
utvikling.

En sammensatt utnyttelse med blan-
ding av historie og modzerne tran-
sportformer vil gjere omradet helt
unikt. En far blandet historie og
dagliglivets pulserende liv pa en fin
mite.

Alle medlemmer av Norsk Veteran-
skibsklub ma engasjere seg i denne
prosessen. Vi kan positivt bidra til &
fa en utnyttelse av dette omradet
som er 1 trad med klubbens prakti-
ske og kulturhistoriske interesser.

Red.




Formannen_ har ordet

o
rets sesong er over, og det er

tid for et tilbakeblikk. For-

sommeren ble bra selv om vi
kunne @nsket noen flere turer i slut-
ten av mai og begynnelsen av juli.
Men vaeret var lite innbydende. Juni
ble nesten fullbooket, men noe av-
kortet pa grunn av sen pinse i ar.

Vi har denne sommeren opplevd en
kraftig ekning i antall turbater i Os-
lo. Det skjedde i juni en tilstrom-
ming av scilskuter, bilferger og
andre lokalrutebater som havnen
aldri fer har opplevd. Selv om mar-
kedet ogsa har ekt eksplosivt, tyder
for fa turer i august, bade for oss og
andre, pa at kundene fikk sine ut-
flukter i juni da de helst ville ha
dem. Folgelig har det store battilbu-
det redusert vart marked i august.

De totale innseilingene ble i ar ca.
kr. 130.000,- lavere enn i fjor. Pa
inntektssiden mangler ogsé det tra-
disjonelle tilskuddet fra Miljavern-
departementet i ar, og vi har
dessverre madttet utsette planene om
a fullfere innredningsarbeidet i ak-
terskipet med fremmed hjelp. Situa-
sjunien vil nok kreve en viss
investering i markedsforing foran
neste sesong. Men mye kan gjores
gratis av medlemmene selv ved at vi

pa arbeidsplassene og i bekjent-
skapskretsen [remholder «Boroy-
sund» som en rommelig tur-bat til
en rimelig pris og med en megel spe-
siell atmosfzere.

Vi ber nok ogsa vurdere andre tiltak
som kan oke antall turer og/eller
inntekter, feks. utarbeidelse og tryk-
king av en fargebrosjyre og pafal-
gende distribuering til mulige
interessenter, imetekomming av spe-
sielle forespersler om turer pa dag-
tid, tilbud om full eller delvis
catering ombord, avertering av tur
for enkeltpersoner, lcks. en fast dag
i uken, aktivt salg fra postkontoret,
0sv.

I skrivende stund dokker «Boroy-
sund» i Drammen for & utfare ruti-




nemessig vedlikchold samt trekking
av propellaksel og lefting av ror un-
der Skipskontrollens inspeksjon. Vel
tilbake i Oslo er det besluttet 4 fjer-
ne gamle isolasjonsrester pa kjclen
og isolere fullstendig pa nvit i
forbindelse med at Skipskontrollen
krever deler av kjeleskallet tilgjenge-
lig for inspeksjon. Det har lenge
veerl plancer om a gjoere noe med
denne mangelen som pa sikt vil gi
betydelig bedre fyringsakonomi
samt gjore det lettere 4 holde tryk-
ket oppe [ra dag til dag. N4 ga an-
ledningen seg til endelig.a fa dette
utfert. Men det medflorer mye, og til
dels vanskelig, arbeid med 4 demon-
tere/skjeere ned kullbaksene pa hver
side samt ryvdde/rengjore og bygge
opp igjen etter isolering og inspek-
sjon. Det er som-kjent sveert trangt i
dette omradet, og det trengs delvis
fagfolk.

@konomien krever at vi far det ut-
fert pa rimeligste mate, ved kai i Os-
lo. Det planlegges en aksjon for a fa
trukket inn fagfolk utenfra som er
villig til & gi oss en handsrekning og
sammen med vdre egne maskinfolk
kanskje kan utfere det meste. Tkke
vent med a ta kontakt med oss 1 sty-
ret dersom du har mulighet til a bi-
dra pa en cller annen marte i
giennomferingen av denne viktige
oppgaven.

Det er hyggelig & kunne gnske man-
ge nye medlemmer velkommen i
klubben etter var kampanje i mai,

B

med pafelgende tur pa fjorden for a
vise vart dampskip i fart. [ tillegg til
dette har sesongen gitt flere positive
omtaler av klubben og baten i presse
og kringkasting. Dette har ogsa re-
sulter i innmeldinger. En del av disse
nye har allerede deltatt pa medlem-
stur, -me@te og noen har ogsa kom-
met med pa dugnader og som
mannskap under seilinger. Men jeg
vil oppfordre flere, og spesiclt dere
som meldte dere inn med erfaring
fra arbeid ombord i skip og med
enske om maritim kontakt igjen, til
a komme pa dugnadene (tirs-
dag/torsdag) og andre klubbarran-
gementer iblandt. Pa den maten vil
dere fa mer ut av medlemskapet og
2i den gamle gjengen ny inspirasjon.

NVSK hari ar i flere sammenhenger
arbeidet for & sikre den néveerende
kaiplassen for «Beroysund», og se-




Litografi av Karl Erik Harr med Boraysund som motiv

nere ogsa lor «Styrbjern», ved Nor-
dre Akershus kai. Malet cr et
bandlagt havneomride mellom Rad-
husbryvege 2 og Akershusutstikkeren
for restaurerte fartever - en Veteran-
bathavn organisert som en stiftelse.
En vil da ikke risikere kommersiell
utnyttelse i omradet som kommer i
konflikt med var virksomhet. Kfr.
f.eks. plan i dagspressen som viste
utlegging av flytebrygger for gjes-
tende sméabdter utenfor sendre del
av Nordre Akershus kai og Akers-
husutstikkeren, Var naveerende kai
er solid og godt egnet for et fartey
med «Baraysund»s vekt og manev-
reringsegenskaper. Den ligger i prak-
tisk avstand fra klubbhus og
lagerskur og gir en rimelig bra mu-

lighet for tilknytning til vann, strem
og telefon og har dirckte adkomst
med buss og bil. Dessuten er den
meget sentral i byen, og nar omleg-
gingen av hovedttrafikkaren i omra-
det er gjennomfert, vil var
virksombhet bidra til et «mykt» hav-
nemiljo. Stikkord er; beplantning,
den gamle tarnkiosken var, mariti-
me gjenstander etc. i tilknytning til
de tre gamle ekspedisjonshusene
vare.

Jeg vil benytte anledningen til & tak-
ke alle for godt samarbeid i seson-
gen som vi har bak oss, og @nske vel
mett pa generalforsamlingen.

Magne




Birte Wetlesen 951} t1l minnL

irte Wetlesen er ded og vi har
mistet en ener blant oss.
Alle som arbeider aktivt med beva-

ring av eldre skip og som leerte hen-
ne a kjenne, vil savne Birte.

Hun var pd mange mater en sterk
personlighet som stod pa sine me-
ninger, men var samltidig farverik,
stolt og ikke minst rettskaffen.

| sitt arbeid for D/S « KYSTEN 1»
av Tonsberg ga hun alt av seg selv.
Vi vet at hun i dette arbeidet mange
eanger tok mer hensyn til «KYS-
TEN 1», enn seg selv.

Hennes arbeid med a4 markedsfore
skipet har dpnet manges, bade en-
keltpersoner og offentlige organer,
ayne for det verdifulle arbeid som
utferes pa frivillig basis over hele
landet for a ta vare pa skip og kyst-
kultur.

Norsk Veteranskibsklub vil takke
Birte for hennes innsats for arbeidet
med D/S «KYSTEN 1» slik at det i
dag fremstar som en verdig repre-
sentant for en tidsepoke i var sam-
ferdsel.

Vi vil minnes Birte Wetlesen med
stolthet.

Takk!

Dampskipene «ALBATROS
og «FORLANDET»

e identiske sosterskipene,
D Albatross og Forlandet (ex

Foca) av Sandefjord, ble
begee bypeet ved Bokeroens Skips-
byggeri i Svelvik i arene 1920/21. Et-
ter overleveringen av disse skipene
lukket verftene sine porter for godt
og er siden gatt over i glemselen.
Forlandet, som i dag fremstar som
slepebit, er som alle vet tatt godt
vare pd. Albatross, sesterskipet, ek-
sisterer fortsatt i sin opprinnelige
form og bacrer fortsatt samme nav-

net. Den ligger halveis nedsunket
ved kaien i Gryteviken pa Syd-
Georgia.

Dette stedet var en gang senter for
norsk hvalfangst i Antarktis. A-
Magasinet har skrevet en rekke me-
get gode artikler om dette og vil spe-
siclt henvise til folgende nummer:
28. juni 1980, 11. juni 1977, 29. ok-
tober 1977, 20. august 1980 og 28.
februar 1981.

Ingolf Farland




Restaurering,

3/ S «BAOROYSUND»

Det cr gledelig at klubben har nedsatt et restaureringsutvalg. Behovet for
et slikt utvalg ble bl.a. sterkt understreket i Organisasjonsutvalget utred-
ning fra 1985. Klubben har ogsa tidligere hatt et restaureringsutvalg (i pe-
rioden 1974-80) som i hovedsak har trukket opp de retningslinjer
restaureringsarbeidet av D/S « BOR@YSUND» foregar ctter. Jeg var selv

«sekreteer» 1 det forste utvalget,

[ denne artikkelen skal jeg forseke a skissere hovedprinsippene for re-
staurering av D/S « BOR@YSUND». Synspunktene star for egen regning,
men bygger stort sett pa de konklusjoner det ferste restaureringsutvalget
kom [rem til. Fremstillingen er for evrig basert pA mitt innlegg om re-
staureringsarbeid pa4 medlemsmete 14. oktober 1986.

Marten Ervik

Hvilke mal skal restaureringsarbei-
det ha?

Restaurere betyr 4 «gjengi opprinne-
lig skikkelse». Restaurering skiller
scg Ira vedlikehold ved at arbeidet
er mer omlatiende og at de ofte vil
medflore vesentlige endringer av
gienstandens navaerende utseende.
Jee synes ogsa det er helt vesentlig a4
sette et skille mellom restaurering og
rckonstruksjon. En rekonstruksjon
vil veere a lage en ny gjenstand i
«zammel skikkelse», mens en res-
taurering vil veere at man utnytter
det gamle ved grundig oppussing og
eventuelt reparasjon/ombygging.
Restaurering vil likevel i praksis al-
ltid inneholde elementer av rekons-
truksjon.

Pa grunnlag av definisjonen oven-
for, skulle det derlor vaere enkelt &
sette mal for restaureringen av D/S
«BOR@YSUND»: «A fore D/S
«BORAYSUND» tilbake til sitt
opprinnelige utseende». Men er det
sa enkelt? Vi ma nemlig sparre 0ss
om hvilket tidspunkt vi skal velge
for skipets opprinnelige utscende:

1. 1908-utgaven av D/S «ODIN»,
kombinert slepebit/passasjerbét
med brenn og uten dekkshus pa
akterdekket.

2. 1917-utgaven, med mineleggings-
utstyr og kanon pa fordekket.

3. 1924-utgaven: D/S
«SKI/AERGARD»

4, 1926-utgaven av D/S « BORGY-




SUND» med smalt overbygg og
utstikkende brovinger.
5. 1936-utgaven med apen bro og
speil panel i lugarer og salonger.
6. Etterkrigsutgaven med lukket bro
og huntonitt pa skottene.

Som man ser, vil valget av arstall in-
fluere pa viktige detaljer som:;

Brenn pa fordekket, dekkshus,
elektrisk utstyr, innredning, tekstiler
osv. (Foruten hvilket navn baten skal
hal)

La oss ta en titt pa hva andre «re-
staurercre» har gjort:

- D/S «HANSTEEN»: Fores til-
bake til originalutgaven (rekon-
struksjon?)

- Akershus Festning: Bevart deler
av middelalderborgen, denne er ho-
vedsaklig restaurert som rennecsan-
seslott, men med voller og bastioner
fra mer moderne tid. Bygninger av
antikvarisk verdi er revet for & frem-
heve festningsmurene, Det hele er
bakt i flomlys. Nytt mausolum er
bveget pa.

- D/S «SKIBLLADNER»: Ny mo-
derne kjele med stette fra kulturfon-
det. Mange praktiske tillempninger.
- Nidarosdomen: Retaurert tilbake
til senmiddelalderen med et rekon-
struert, men utvilsomt tidsriktig
tarn. Bakt i flombelysning.

- Nationaltheaterct: Delvis tilbake
til arhundreskiltet, men med moder-
ne scene, datastyring og tilpassel
brannforskriftene.

Konklusjonen ma viere ar det egent-
lig ikke finnes noe fasit-svar pa hvil-

ke utgangspunkt som skal velges
eller hvilke endringer som gjennom-
fores i en restaureringsprosess.

Jeg tror folgende 6 faktorer ma til-
legges vekt ved valg av restaure-
ringsmal:

l. Hvilken spesiell historisk interes-
se eller historisk betydning har
gjenstanden?

. Hvilken funksjon/bruk skal den
ha 1 fremtiden?

3. Hvilken tilstand er gjenstanden i?

4. Hvilke ytre omstendigheter ma vi
rette oss etter (endrede for-
skrifter).

5. Hvilke oppgave kan lescs/kan ik-
ke leses av f.eks. dagens hand-
verkere?

6. (Helst ikke, men i praksis viktig)
Hvilke skonomiske ressurser dis-
ponerer vi?

I~

Ml for restaureringen av D/S
«BORGYSUND»
Valg av arstall:

D/S «BORGYSUND» har i sin
80-arige historic som nevnt, gatt un-
der mange forskjellige navn og blitt
ombyeget ved flere anledninger.

Den mest vesentlige ombyggingen
ble foretatt 1 1926 da brennen pé
fordekket ble lukket, ny overbygning
oppfart og det ble bygget dekkshus
pa akterdekket. Baten [ikk ved sam-
me anledning elektrisk belysning
som supplement til parafinlampenc.

En annen vesentlig ombygging ble
foretatt i 1935 da overbygningen




stort setl [ikk den form den har i
dag (bortsett fra at broen var dpen).

Den siste starre ombyggingen av ba-
ten ble foretatt like etter krigen
(1946). Man fikk da den endelige
plassering av mannskapslugaren for-
ut, det ble slatt huntonittplater péa
skottene de fleste steder, broen fikk
lehus og enkelte andre modernise-
ringer ble gjennomfort.

Nar en skal velge utgangspunkt for
restaureringen er det naturligvis fris-
tende a fore baten sa langt tilbake
som mulig i tid. Men det ma samti-
dig veere klart at velger man a res-
taurere den tilbake til 1908-utseende,
ma baten ombygges totalt og resul-
tatet blir snarere en rekonstruksjon
enn el restaureringsarbeide.

Det er viktig al man ogsa vurderer
hvilken «utgave» av baten det cr
mesl interessant a bevare. Er det
passasjer og slepebdten fra 1908, lo-
kalrutebaten D/S «SKJARGARD»
fra 1923 eller D/S « BORGYSUND»
fra perioden 1925-1960 som skal be-
vares for ettertiden?

Baten bar navnet D/S «BOROY-
SUND» i hele 35 ar og ble utvilsomt
mest kjent og beromt under dette
navnet. Ved a bevare henne som /S
«BOROYSUND» vil man ta vare pa
en representant for den store meng-
de lokaldampbater «dampen» som
satle sitt preg pa norsk samferdsel 1
en hel tidsepoke, men som i dag kun
er en saga blott. Det er etter min
mening utvilsomt denne utgaven av

bdten som er mest interessant & be-
vare for ettertiden.

Godtar man at det er D/S «BOR-
OYSUND» som bar bevares, ma
man videre vurdere om det er 1926,
1935 eller etterkrigsutgaven som skal
legges til grunn.

Ved ombygging etter krigen ble ba-
ten modernisert og mye av det sjar-
merende fra dampskipsepoken for-
svant (bla. ble mesteparten av fase-
panelet og speilpanclet tildekket).
Man ber derfor bestrebe seg pa en
noc eldre utgave, Valget falt pa ars-
tallet 1935. Baten fikk da i hoved-
trekk det utseende den har i dag,
slik at restaureringsarbeidet stort
sett vil besta i mindre forandringer
og justeringer og ikke fullstendig
ombygging. En annen fordel ved a
ga ut i fra aret 1935 er at man har
komplette tegninger fra denne tiden.
Styret og generalforsamlingen i
Norsk Veteranskibsklub har i 1974
gitt sin tilslutning til dette hovedfor-
malet for restaureringsarbeidet.

Norsk Veteranskibsklub’s formal ved
a ta vare pa baten

I formalsparagrafen (nr. 2) til Norsk
Veteranskibsklub heter det i forste
ledd: (klubben skal) . . . «virke til &
bevare, samle opplysninger om samt
utbre interessen for og kjennskap til
fortrinnsvis eldre dampskip . . .»
Med detic som utgangspunkt tar
klubben sikte pa & bevare D/S
«BORGYSUND» som et «levende»
lokaldampskip slik man kunne mote
dem i tiden rundt 1935. Klubben on-
sker & presentere baten «i fart» slik




Forstag til utbedring av 1. Plads Spisesalon

at interesserte kan {a innsikt i og
opplevelse av hva «dampen» i sin tid
representerte. Dette betyr at baten
ma restaureres med tanke pa at den
skal ha sertifikater for passasjerfart
pa Oslofjorden (i det minste).

Andre forutsetninger for restaure-
ringsarbeidet.

Jeg vil understreke at den baten
man har bestemt seg for a ta vare pa
er D/S « BORGYSUND» fra Vester-
aalske Dampskibsselskap. Baten
skal ogsa for fremtiden viere D/S
«BORAYSUND» og ikke noen ide-
alisert nostalgisk drem. Dette inne-
beerer bl.a. at batens egenart mé
bevares:

1.

Skipet er bygget i 1908 som kombi-
nert slepe- og passasjerbat og om-
bygget en rekke ganger. Baten bacrer
preg av det og dette preget ma ikke
fjernes eller skjules.

2.

Baten har aldri veert noen luksus-
damper, og det ma hun heller ikke
bli som levende museum.

Eventuelle forandringer fta dagens
utseende bor begrunncs ut i fra
felgende:

1. Baten var slik i 1935.

2. Baten kunne veert slik i 1935,

3. NVSK’s naveerende (fremtidige)
bruk nedvendiggjer praktiske
forandringer.

4. Palegg fra offentlige myndigheter
nedvendiggjor forandringer.

Hovedvekten ma legges pa punkt I,
baten var slik i 1935. Vet man ikke
med sikkerhet hvorledes baten var i
1935, ber man basere seg pa hvorle-
des baten kunne sett ut i

1935 (pkt. 2).

Men ikke alt ma nedvendigvis feres
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tilbake til 1935, selv om man med
sikkerhet vet hvorledes det sd ut pa
det tidspunktet. Som eksempel vil
Jeg peke pa at baten, som nevnt, har
giennomgalt noen ombygginger
ogsa etter 1935, Dette gjelder bla,
broen og lugarfordelingen forut. Jeg
mener det her ma legges vekt pd at
man i dag har en original lesning,
som riklignok er noe yngre enn
1935, men som kunne vaert utfert i
1935 (cller for) og altsa er tidsriktig.
Man ber felgelig i disse tilfellene be-
holde dagens lesning fremflor a lage
en «ny lasning» basert pa tegninger
fra 1935. [ det siste tilfellet vil man
ikke fi bevart noe mer av det origi-
nale fra baten, men kun sitte igjen
med en rekonstruksjon.

Praktiske tilpasninger bor hore til
unntakelsene. Skal en prakitisk til-
pasning gjennomlares, ma man sa
vidt mulig forseke & velge en tidsrik-
tig losning eller velge en lasning som
kan skjules (eventuelt demonteres).

Hyvis eventuelle offentlige palegg vil
fore til begrensninger 1 klubbens
bruk av D/S « BORGYSUNDw», har
man neppe noe valg med hensyn til
giennomfering. Man ma ogsa her
forseke a Minne frem til tidsriktige
lasninger. Det ma imidlertid under-
strekes at det vil veere muligheter for
4 fa dispensasjon [ra de {leste be-
stemmelser.

Jeg vil ogsé nevne at et viktig prin-
sipp i restaureringsarbeidet er at vi
giennomfarer en restaurering og in-
gen nybygeing. Folgelig bor alt gam-
melt i vesentlig grad beholdes og re-

12

pareres, og ikke skiftes ut med nytt.
Vi ma altsa forseke & beholde baten
mest mulig original.

Arbeid utfort av restaureringsutval-
gel i perioden 1974-80.
Utgangspunktet for all restaurering
er skikkelig dokumentasjon av «hva
som var», Skipet ble grundig loto-
grafert i 1974, og supplerende bilder
ble tatt i 1977, Materialet dekker
innvendige og utvendige partier pa
skipet. I forbindelse med rivingen av
garnering ble det foretatt systematis-
ke nedtegninger. Utvalget foretok i
tillegg en grundig gjennomgang av
alle kjente tegninger, og samlet inn
annet materiale. For & vite hva som
cr nadvendig 4 gjere, ma det foretas
cn tilstandsbeskrivelse. Utvalget
foretok systematisk gjennomgang
og inspeksjon av skipet, ultralyd-
malte skrog og kjele. Alle resultater
av malingenc ble notert ned. Malet
var en kartlegging av utskiftningsbe-
hovet 15-20 ar fremover.

Den vanskeligste, men kanskje vik-
tigste arbeidsoppgaven for utvalget,
var oppfelgingen av de arlige arbei-
der. Her statte restaureringshensyn
sammen med tekniske- og ekonomi-
ske hensyn. Det var pa dette punkt
at restaureringsplanene skulle gjen-
nomferes i praksis, og det var ofte
nedvendig 4 ta avgjerelser pa lapen-
de band. Del restaureringsarbeidet
som na er gjennomfart, og de valg
som er foretatt vil danne «standard»
for det videre arbeid.

Med utgangspunkt 1 hovedprinsip-
pene for restaureringen av D/S




«B@ORGYSUND» som er nevnt for-
an, utarbeidet utvalget detaljplaner i
forbindelse med gjennomforingen
av den konkrete jobb. Folgende ble
produsert:

- Farveplan

- Lugarfordeling/utrustning
/oppgaver

- Tekstilplan

- Paneling/listverksoversikt

- El. plan/belysning

Ogsa en del arbeidsprinsipper ble
dreftet, som bruk av nagler, klin-
king, isolering/garnering av lugarer
og malingssystemer.,

Avslutning:

Selv om utgangspunktet for restau-
reringen er 1935, vil restaurerings-
planene innebeere en bevaring av
gjenstander og utrusting fra for-
skjellige tider, fordi D/S «BORAY-
SUND» har en meget sammensatt
og lang historie. 1. plass vil represen-
tere 1908, belysningen vil vaere fra
1926, dekkshusene fra 1936, bro og
lugarfordeling fra ca. 1950. 3. plass
salong vil se ut som den aldri har
gjort, og lasterommet vil veere fra i
dag. Men jeg tror det er riktig at det
blir slik. Det er na viktig at det nye
restaureringsutvalget leder arbeidet
videre i en og samme retning med
fast hand. Ellers vil vi edelegge ski-
pet bit for bit i arene som kommer.
Jeg tror at opplaring og informa-
sjon til de aktive om restaurerings-
planer/arbeid vil veere en nokkelfak-

tor for a sikre en god gjennomfe-
ring av planene. Vii det «gamle»
restaureringsutvalget kom dessverre
aldri sa lang.

Til slutt, som nevnt foran: Fine res-
taureringsplaner cr lite verd hvis vi
ikke har penger til gjennomforin-
gen. Jeg minner om at inntektene
fra salg av kunstmappen kan bli et
verdifullt bidrag til gjennomfoerin-
gen av planene.

P.S. En takk til de personer som i
kortere eller lengre tid sleg med meg
i restaureringsutvalget: Ole Bjern
Sverdrupsen, Oskar Joki, Gunnar
Hjort og Jon Schreder,

Det nve restaurcringsutvalget bestar
av felgende personer: Gunnar
Hjort, Carl F. Thorsager, Paul Klin-
genberg og Georg Jensen.

Red.




D/S «STORD 1»

Fjordabaten som ikke ville do.

nsdag 20. mai 1987 er
D/S «STORD 1» pa vei fra

Leirvik pé Stord til Bergen,
I Langenuen, utenfor Rekstern skjer
det. Ved tenning av en oljebrenner
slar en stikkflamme ut og antenner
oljen i spilltrauet.

21 timer senere, ved Industrikaien pa
Fitjar ligger D/S «STORD 1» totalt
utbrent. Ars arbeid og slit er boksta-
velig talt gatt opp i rayk.

[ 11 dager fikk vi se D/S «STORD
1» pa fjorden - skulle dette bli slut-
ten? Forsikringsselskapet har allere-
de bestilt slep til Nedstrandsfjorden.

Dette kan da ikke vaere sant — det
ma da finnes et lite hap? En ukes
utsettelse med senkingen gir Vete-
ranskipslaget Fjordabaten mulighet
til & fa undersokt maskin og kjele
nermere, Det blir konstatert at ska-
dene ikke er storre enn at de lar seg
reparere. Selv om mye av spant og
hudplater mé skiftes, er det hap for
baten.

Avegjerelsen mé skje raskt. Veteran-
skipslaget Fjordabaten vedtar a
overta vrakel fra forsikringsselska-
pet og far det lagt opp i Sagvag pa
Stord.

Hele sommeren gar med til tekniske
undersokelser, Hva vil en gjenopp-
byegging av baten koste? Etter at alle
lan er innfridd, sitter laget igjen
med fire millioner kroner. Dette vil
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imidlertid ikke veere nok, behover er
minst det dobbelte, Skal en fullt ut
folge de antikvariske krav vil bele-
pet bli enda hoyere,

Arbeidet med gjenoppbyggingen blir
delt inn i flere trinn.

1. byggetrinn, som ligger innenfor
de ekonomiske rammer som laget
har, vil omfatte alt stalarbeid, ut-
skifting av darlige hudplater og
spant, nye tredekk over alt, nytt
midtskipshus og styrehus og nytt
dekkshus akter. Videre vil det ogsa
omfatte overhaling av maskin og
aksling.

| skrivende stund (medio september)
er Veteranskipslaget Fjordabaten i
forhandlinger med et verft. Hvis
sluttforhandlingene forer frem, vil
arbeidel starte i lapet av hosten.

Veteranskipslaget Fjordabaten har
innledet et samarbeid med Fortids-
minneforeningen. Dette innebeerer
at D/S «STORD 1» skal gjenopp-
bygges etter antikvariske prinsipper.
For 4 ivareta det faglige er det enga-
sjert fagfolk. Dette gir laget en helt
unik mulighet til 4 kunne fore baten
tilbake til 1931-utgaven.

Samarbeidet med Fortidsminnefore-
ningen har resultert i at prosjektet er
godkjent som forskningsprosjekt.
Det innebeerer igjen at alle som gir




gaver kan trekke disse fra pa selvan-
givelsen.

Selv om vi ikke vil oppleve a se
«STORD 1» pa fjorden til 75-ars ju-
bileet i 1988, vil det ikke ga mange
arene for Vestlandsbaten igjen far
sin egen dampdrevne fjordabat.

Harald Setre
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Da bladet gikk i trykken var skipet
slept til Eides Contracting for igang-
setting av arbeidet med [erste fasc.
Norsk Veteranskibsklub sender en
hilsen til alle i Veteranskipslaget Fjor-
dabaten og onsker all lykke i ar-
beidet,

red.




- M/S «ATLOY»

/B « ATL@Y» vart byvgd pa
BMYV - Laksevag - i 1931,
for Fylkesbaatene i Sogn

oz Fiordane. Baten, som var eit
kombinert laste- og passasjerfartay
av jern, var pa 103 br. reg. tonn og
representerte ein type FSF fekk [lei-
re a~ etter kvart. Det var ein sars
fin hat med sertifikat for 125 passa-
sjerar og hadde byggjemal lengde
87,1 fot, breidde 17,9 fot.

Motoren var ein 2-sylinder Bolinder
pa 120 HK, ein kraftig semidiesel
med karakteristisk eksoslvd.

«ATL@Y» kom til 4 bli ein trufast
slitar pa den veerharde kysten av
Sogn og Fjordane. Periodevis gjekk
han ruter innc i fjordane og vart sa-
leis ein kjzor kjenning mellom dei
fleste damskipsanlepa i fylket,

Dei mange krav om meir effektivi-
tet, fart og komfort gjorde etter-
kvart baten gammaldags og lite
tenleg, og i 1974 selde FSF han til
private eigarar. Der fekk han nam-
net «LAT@Y» og gjekk ei tid som
arbeidsrute i samband med platt-
formbygging ved Andalsnes. Pa res-
ten lag han i opplag cin 3-4 ar.

Daverande disponent pa Solund Me-
kaniske Verkstad, Jostein Eldoy,
kjende godt til «1 ATOY». Det var
han som kasta fram ideen om at
denne siste jernbaten etter FSF bur-
de takast vare pa og restaurerast. El-
day fekk god respons pa

vernetanken, og etter ein fagleg in-
speksjon vart baten innkjept til So-
lund kring maAnadsskiftet
november/desember 1 1981.

Det varl sa skipa eit andelslag, A/L
ALT@Y, der kvar andel lydde pa
1000 kroner. Dei [lesie andelane
som var selde, blel omsette 1 Solund,
men det fanst ogsa bankar som
skaut inn litt. Seinare har ogsa man-
ge wtanlor kommunen kjopt seg
inn, m.a. Kystmuseet, og Sogn og
I'jordane Fylkeskommune eig heile
50 av dei 194 andelane.

Etter innkjopel vart baten liggjande
ved Solund Mek. Verkstad, lange
okter stod han under tak i repara-
sjonshallen. Fra januar 1982 vart det
arrangert dugnad kvar laurdag, og
andre fridagar folk kunne avsja.
10-15 personar motte opp kvar
gong, kvinner og menn, born og
ungdom, Rustpikker og stalbarster
larma veke ut og vcke inn.

Fré ferste stund var det klart at ein
stod overfor eit omfattande og lang-
drvet arbeid, og oppgdva vart ikkje
mindre etterkvart ein fekk innsyn i
«rikets stilling». Forst og fremst
matte ein komme inn pa jernet, un-
der rust og mange malingslag. Sa-
longar matte demonterast, rigg og
rekkverk attendeforast, ein god del
trearbeid malte gjerast, og sjalvsagt
laut alt reyr- og lysopplegg skiftast.
Det einaste ein slapp a bekymre seg
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for, var motorang, bade hovud- og
lvsmotor var i god stand. Men det
begynte & minke pa modet og kref-
tene - og pa arbeidsstyrken. Det
vart narmast urdd a sja enden.
Verken kjetsuppa eller det sosiale
fellesskapet var tilstrekkelig motiva-
sjon i det lange lop, folk byrja inn-
sja at oppgava vart for
overveldande.

Lyspunkt gav likevel von om at sla-
get ikkje var tapt. Fra Flore kom
stadig signal om at dei kunne hjelpe
til. Det var fleire som hadde vore
mannskap pa «ATLOY», og dei ivra
seerleg pa. Det som likevel gjorde
utslaget, var at Ankerlokken Verft -
som da var inne 1 trange tider - vart
tildelt sysselsetjingsmidlar ayre-
merkte for restaurering av
«ATLOY». Fylkeskultursjefen i
Fjordane og andre gode makter for-
tener all ros for sterkt engasjement.
Baten kom til Flore i mars 1983 og
vart liggjande der eit par drs tid. Det
vart enda ein gong leyvt pengar, ar-
beidet skaut fart under leiing av du-
eande eldsjeler.

Etter cit ferjesal frigav s4 I'SF nam-
net til baten, og straks vart boksta-

vane pa brua bytt om att til
«ATLOYp». Selskapet gav og attende
skipsklokka som heyrde til baten.

Ved pasketider 1985 kom baten att-
ende til Solund, han fekk mellom-
bels sertifikat og drog pa visningstur
bade til Bergen og Sogn. Dessutan
var han stasjonert pa batmessa i
Flore. Gjensynsgleda var stor
overalt.

| dag er baten pa det aller neeraste
ferdigrestaurert og er eit triveleg og
vakkert syn bade i lei og ved kai.

Til no har turar av ymse slag, saman
med nokre fastare engasjement, kas-
ta sapass av seg at det har balansert
okonomien,

Planane noko framover er at baten
skal bli knytt til Kystmuseet saman
med galeasen «Svanhild» og sogne-
jekta «Svemmianna». Til sommaren
vil truleg « ATL@Y» g& med turistar
pa Fjaerlandsfjorden. Da vil nok
mange [a sjansen til 4 sja og folgje
denne verdige og vakre representan-
ten fra kystkulturen i Sogn og
Fjordane.

Hans H. Steinsund




Med dampskip til fjells

n del av var sjefartshistorie
E som er lite kjent er innsje-
farten. Telemark er det fylke
som har baret flest fartaver over si-
ne vann, og det fylke hvor innsjafar-
ten enna eksisterer i noc omfang.
De fleste har kjennskap til senknin-
gen av fergen « HYDRO» den 20.
november 1944 hvor saboterer hind-
ret det viktige tungtvannet i 4 bli
transportert ut av landet. Mindre
kjent er del vel al den samme sjoen
har rommet nydelige lokaldampskip
som 0gsd led skjcbnen 4 forsvinne i
Tinnsjeens dyp. 1 1894 kom et lite
dampskip som het «FINN» til Tinn-
sjeen. Det var eiet av interessenter i
turistnaeringen og gikk i rute mel-
lom de store hotellene pa Tinnosct
og Fagerstrand. Dampskipet kon-
kurrerte med den da etablerte damp-
skipsruten som D/S « GAUSTA»
opprettholdt. D/S «FINN» var in-
gen lykkelig bat. Den 6. august gikk
den ned i ruskeveer pa Tinnsjeen og
kapteinen fulgte med ned,

Dampskipsselskapet som trafikkerte
Tinnsjeen hadde bestill et nytt og
tlott fartey for levering i 1910, Den
staslige passasjerbaten ble satt sam-
men ved Siggurdsrud og det ble
dags for stabelavlapning. En stor
menneskemasse fulgte dapen og ski-
pets ferd ut i vannet. Stor var nok
forbauselsen da skipet la seg over pa
siden og sank etter noen minutter.
En defekt klosettventil var trolig ar-
saken til det fatale forliset. Pa grunn

av Tinnsjoens store dvp kunne aldri
skipet heves. Selskapet led ikke noe
tap og allerede aret etter ble en ny
bat med samme navn, D/S «TINN»
bygget og na gikk alt bra,

Dampskipsepoken med passasjer-
skip eksisterte fra 1864 til 1936, da
kom den nye veien over fjellet og
tok bort passasjergrunnlaget.

Som en folge av etableringen til
Norsk Hydro pa Rjukan ble det
bygget en jernbane fra Notodden til
Tinnoset og fra Meel til Rjukan.
Mellom disse to strekninger matte
man ha ferger til 4 {rakte jernbane-
vognene. Det ble bygget flere store
jernbaneferger til dette bruket og
som ctter 1936 overtok passasjerbe-
fordringen pa Tinnsjeen. Enna kan
man se battrafikk pa vannet. M/S
«STOREGUT» gar fortsatt i fast ru-
te mellom Tinnoset og Mzl med
produkter fra Norsk Hydro, dessver-
re er nd passasjersertifikatet fjernet,
da rcisende md bruke buss over [jel-
let. Er man riktig heldig kan man
ennu s¢ Norges storste dampskip i
drift, dampe over vannet. Det er lov
a hape al den en gang i fremtiden vil
Kunne brine turister og reisende over
denne vakre innsjaen i Telemark.

Vi reiser videre fra Tinnsjoen og
forbi et vann som i gamledager var
en travel ferdselsare, i dag mest Kjent
som vannet med «sjoormen», Sel-
jordsvannet. En gang dampet gamle

18




«FIOLLGUTEN» her mellom Se-
ljord og Ulveneset. Dampbéten var
bygget 1 1875 i Kristiania og den
gikk som rutebat fram til 1924, se-
nere ble den temmersleper for den
ble hugget opp i 1953. Na er det ba-
re minner igjen om Seljordvannets
hvite svane, et ratt og ct anker pa en
lavevegg.

Vi krysser Bandak-kanalen, vannvei-
en mellom Ulefoss og Dalen og
snart er vi oppe pa Nisser og Vra-
vann. Disse to vannene ble bunnet
sammen med en sluse i 1867 og der-
med var det apnet for dampskipstra-
fikk med D/S «D@LEN», For a
linansiere dette leftet, innferte man
en avgift pa alt fletet temmer ned-
over vassdraget. Dampskipet takket
for pengene med a gd som tommer-
sleper mesteparten av ukens dager,
bare en dag var forbcholdt ren
passasjer-rutekjoring. Opp gjennom
1880-arene sa man at det var beho
[or et rent passasjerskip og dermed
kom D/S «NISSEN» i 1883.

Her oppe fyrte man skipene med
ved og ikke med kull som péa kyst-
bitene, drivstoffet 14 jo like ved leia.
Det var bare et aber med dette,
dampskipenes ciere ble stadig lurt.
De kjepte store stabler med ved,
men selgerne var lure for de stablet
veden rundt store stener eller frem-
spring i bakken. Sa fikk de betalt
for favnene, men de «glemte» 4 si at
de inneholdt ikke bare ved til fyrin-
gen. Da sa skipsmannskapene kom
langt nok ned 1 vedstabelen og sa at
de var lurt, var selgerne over alle
hauger.

Arendalsvassdragets Fellestlatning
leiet dampskipene til & trekke tem-
mer for seg. 1 1909 sa de imidlertid
opp avtalen og bygget sin egen bat,
1D/S «FRAM» - en stor og flott
temmersleper. 1 1913 satte man inn
en dieselmotor i baten som na trakk
tommer pa Nisser og Vravann helt
fram til 1970. Etter 4 ha ligget i opp-
lag i 16 ar er den i sesongen 1987 at-
ter i drift pa vannene, na som
passasjerbat,







Det neste vannet vi besoker er Fyres-
vann. Som pa nabovannet var det
leting av tommer som ledet til det
fersie dampskipet, bygget i 1876
med navnet « FYRESDAL». Noen
regelmessig rute gikk skipet ikke de
neste 30 arenc. Det ble derfor i dati-
dens reischandboker klaget over at
det var sa vanskelig a fa rede pa nar
«FYRESDAL» gikk i rute. Turen
kostet imidlertid 80 arc og ombord
kunne man [a kjopt bade kaffe og
mat.

Det ble nok ingen skikkehg rutekjo-
ring for i 1911, da bygget man det fi-
ne passasjerskipet
«FYRESDOILEN», med salonger og
passasjerbekvemmeligheter. Skipet
fikk i fast rute mellom Fyresdal og
Kilegrend helt fram til 1951, Da had-
de veien kommet og gjorde skipet
overfledig. Det ble lagt opp og tyn-
get av de store snemengede pa vinte-
ren sank det vinteren 1951/32.

Det vesentligste av Telemarksvanne-

Dampskipet « GAUSTA» under onihyegingen

ne som hadde dampskipstrafikk var
Tokevann. Hit kom dampskipet
«TOKED@LEN» i 1864 og damp-
skipet «TURIST» i 1887. De dampet
i en daglig rute mellom Merkebekk 1
svd og Prestestranda (na Drangedal
sentrum) i nord. Trofast dampet de
fram til jernbanen kom i 1927, da
var passasjergrunnlaget ogsa her
borte for en daglig drift av passa-
sjerrute pa langs av vannet. «TOKE-
DOLEN» ble solgt til skrap, mens
«TURIST» ble nedrigger til lekter.
Men battrafikken var ikke over pa
Tokevannet med dette. | alle ar senc-
re gikk det sma byederuter med
melk og varer oppover langs vannet
til Prestestranda. Den siste turen
med ordinaer rutcbar gikk i desem-
ber 1967, dagen etter at man sluttet
apnet Straume bro og bandt est- og
vestsiden av vannet sammen.
Telemarksvannene har rommet mye
skipshistorikk. Her har vi bare tatt
er rask vandring gjennom dalfercne.

Harald Lorentzen




B o T e A e e R
_En utrolig historie

over hundre ar har skip og

shipping veert en stor nacrings-

vel for Norge. 1 denne perioden
har det sikkert funnet sted mange
hendelser som har gitt i glemmebo-
ken, Noen av disse bar vel ogsa gé i
glemmeboken, men langt de fleste
burde bli skrevet ned.

Denne historien er fortalt av kaptein
Kare Kristiansen og ma sies a vare
spesiell.

Hendelsen fant sted ombord pa
«Hoeg Silvercrest» som var bygget i
1938 og den var utstyrt med Man-
chestermast. Detle var en type mast
hvor toppen kunne senkes ned i sel-
ve godset 1 masten. Dette for at ski-
pet kunne komme under de mange
broer opp til Manchester, derav ogsa
navnet. |

Konstruksjonen var meget enkel.
Det var en wire over en blokk i selve
godset som en da kunne heise og
lare toppen med.

I 1962 la «Heegh Silvercrest» pa
verksted 1 Hamburg. 1 denne forbin-
delse skulle ogsa alle hommer testes
slik forskriftene tilsier. Etter at top-
pen var kontrollert og heist pa plass
skulle selve testingen starte. En av
verftsarbeiderne var imidlertid opp-
tatt med a reparere selve topp-
lanternen. De andre arbeiderne ba
han komme ned fer de startet arbei-
det. Arbeideren oppe i masten ba de
andre hive «light» sd skulle han
komme ned.

Arbeidet ble startet opp og mantle-
ne ble strammet opp..Da hortes et
kraftig smell og toppmasten ogp ar-
beideren var sporlest borte. Det tok
nocn minutter for de andre oppfat-
tet hva som hadde skjedd.

Da alle lukene var apne var det neer-
liggende & starte letingen etter man-
nen der. De fryktet selvfolgelig det
veersie. Alle lasterommene ble grun-
dig undersekt, men det var ikke
spor ctter mannen. Leteaksjonen ble
sa utvidet til sokning i havnebassen-
get 1 nzerheten av skipet, men det
var like resultatlost.

Etter tre timer var det et lvst hode
som foreslo & kontrollere selve mas-
ten. Til alles store forundring la
mannen inne i selve masten. Der 14
han sammenklemt som en U halveis
nede i masten og der hadde han lig-
get i tre timer,

Det ble laget et hull 1 masten slik ar
de fikk han ut. Det utrolige er at
mannen var helt uten en skramme. i
Det eneste var en brist 1 ett ribbe-
ben. Hendelsen blir enda mer utro-
lig nar mastens innvendige diameter
bare var 14 tommer.

Tenk a falle ned 4 meter, treffe ap-
ningen pa 14 tommer for deretter a
skli ned i masten ca. 3 meter uten 4
fa en skramme. Det er noe som he-
ter 4 ha gullhar . . .
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Boker av interesse

Sjefartsbyen Holmestrand

/S « BORGYSUND» har ved
D flere anledninger besokt

Holmestrand. Boken «Sje-
fartsbyen HOLMESTRAND» vil
derfor sikkert interessere mange av
klubbens medlemmer. Gunnar H.
Aadne har pa en lett og forstaelig
mate gitt et historisk tilbakeblikk pa
byen, helt fra de forste skuter pa be-
gynnelsen av 1700-tallet og frem til
den siste losskeyte som ble bygget
pa Dunkebekk i 1918.

Selv om byen i dag ikke er hva en
kaller en sjotartsby, hadde den i
1870-arene hele 50 skuter som be-
skjeftiget ca. 5-600 sjofolk. Dette
satte sitt preg pa byen bade kultur-
ellt og sosialt,

Boken gir en god og nektern beskri-
velse av alle aktiviteter som preget
byen i denne periode, fra skuter til
dampskip, som trafikkerte omradet
og til utenriksflaten. Av den helt
yngre generasjon sa forbinder vel de
[leste Holmestrand med byen med
de mange skip 1 opplag i slutten av
1970-arenc og begynnelsen av 1980.
Likeledes cr det en mengde bilder av
skip, gatemiljeer og personer som
ikke har veert offentliggjort for.

Tittel: Sjofartsbyen HOLME-
STRAND

Forfatter: Gunnar H. Aadne i sam-
arbeid med Holmestrand Muscum
ISBN: 82-991292-2-2

Forlag: Genius Forlag a.s, Skien

23




Foreningens adresse:
P.O. Box 1287 Vika, 0111 Oslo |
TIf. (02) 41 70 41




