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Dampskibsposten

D et legges ned et betydelig frivil-
lig arbeid langs hele var kyst
for & ta vare pa skip av forskjellige

typer.

Det som ofte er felles, er at arbeidet
ofte er isolert til en gruppe mennesker
eller til et lukket milje. Kunnskap og
tilgang pa informasjon om hva som
skjer i andre tilsvarende klubber eller
miljaer er svaert ofte begrenset og til-
feldig.

I praksis vil dette si at hver klubb ofte
mé gjennomarbeide de samme pro-
blemstillinger som alle andre har veert
giennom fer. 1 sin ytterste konse-
kvens kan dette medfere at den opti-
male lesning uteblir. Arsaken kan
vaere mangel pad resurser og/eller
mangel pa informasjon om hva som
skjer av lignende aktivitet i andre
klubber og milje.

Spredningen av informasjon mellom
foreninger og ikke minst til omverde-
nen, var oppe til diskusjon pa siste ge-
neralforsamling til Norsk
Veteranskibsklub. Spersmalene som
ble reist kan i korthet deles inn i to:

- Skal Dampskibsposten veere en ren
klubbavis

- eller bar bladet fa en mer utadrettet
profil og om mulig veere et organ ogsa
for andre klubber og foreninger.

Som rimelig er, ble det ikke gitt noen
konklusjon. Diskusjonen var nyitig
bade for medlemmene og for redak-
toren. Det kom frem mange tanker og
ideer om hvordan bladet kan utvikle
seg til 4 bli noe mer enn en ren
klubbavis,

I det kommende ar, vil bladet bli gitt
ui med den samme frekvens som i det
siste aret og med samme volum. Det
vil vaere opp til styret og den enkelte
medlem a komme med tips og stoff
som kan ha interesse for klubben og
fartoymiljeet. Bare pa den maten vil
bladet kunne bli det vi ensker det skal
bli med hensyn til innhold, regularitet
og kvalitet,

Rettelser til forrige nr.:

1. Det tidligere navnet pa Beraysund ble skrevet feil. Rett navn skal veere

«Skjergar».

2. Navnet pa formannen i Veteranskibslaget Fjordabaten skal veere Saethre.

red.
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Formannen har ordet

( iodt nyttar til dere alle! Matte vi
i fellesskap makte & gjennom-
fore det vi har satt oss fore.

Vi er allerede i slutten av januar. Det
nye styret har forlengst konstituert
seg og kommet i gang med arbeidet
som pa denne tid for en vesentlig del
bestar i a planlegge. En tilfeldig som
rusler langs kaiene og ser «Baroy-
sund» ligge der med hette pa skorstei-
nen og sne pa dekket tror nok at
klubben sover pa denne tid. En av vd-
re aktive vil imidlertid vite at dette p4
langt neer er tilfelle. Det er na grunn-
laget legges for den nye sesongen:
Stette-seknader skal sendes, kaiplas-
ser skal sikres, medlemsmete skal av-
vikles, det ma skaffes nytt lokale for
vart rekvisitalager i Nittedal, «Beray-
sund»s 80-ars jubileum skal planleg-
ges, det samme gjelder Nordsteams
dampskipstreff i Kebenhavn, sei-
lingssesongen ma tilrettelegges og
forespersler og bestillinger behand-
les, postkort og andre salgsartikler
for postkontoret mé bestilles, osv.
osv., og sist det viktigste av alt i oye-
blikket; arbeidet med avdekking og
isolering av kjelen. Dette er na godt i
gang under ledelse av Gunnar Hjort.
Lykke til med arbeidet og ikke minst
med Skipskontrollens inspeksjon av
kjelen . . . Til mai ma alt veere klart.

FFor en klubb som vir er det ogsa vik-
tig & pleie kontakter og knytte nye
hvor det kan spores interesse for var

virksomhet. Drammen Sjgmannsfor-
ening kjenner vi som arranger av pas-
sasjerturene vare under byjubileet i
1986. Nylig var klubben var tema pa
«spisemate» i foreningen. Georg Jen-
sen og undertegnede kaserte og viste
150 lysbilder fra var virksomhet for
45 medlemmer i tradisjonsrike omgi-
velser pd gamle Kobbervik Géard.
Skipskost-maltidet etterpa foregikk i
en unik maritim atmosfeere, denne
landets eldste sjpmannsforening ver-
dig. Formannen takket for kaseriet
som vi felte falt i god jord hos de
fremmette - for en stor del skipskyn-
dige av den eldre garde. Det var en
riktig hyggelig kveld og gjester fra
Moss Sjemannsforening lovet ved av-
reisen a ta kontakt med oss - hva na
det matte innebzere . . .

I skrivende stund er det gjort avtale
med formannen Harald Saethre i Ve-
teranskipslaget Fjordabaten, Bergen,
om lysbildekaseri pa vart medlems-
mete 3. mars om foreningen, D/S
«Stord I» og andre aktuelle prosjek-
ter. Les forevrig i forrige nummer
hans beretning fra det fatale uhellet
med D/S «Stord I» og tiltakene etter-
pa. (Etternavnet ble dessverre offer
for feiltrykking). Vi ser frem til en
nazrmere kontakt med vare likesinne-
de i Bergen. Dette vil utvilsomt vare
positivt for begge foreningene.

Magne




Per Bolstad 4 til minne

en 11. oktober gikk Per Bolstad

bort. Han dede i London

etter hjerteoperasjon, og ble begravet
i Horten 16. oktober.

Han var kommanderkaptein 1 Sj@-
forsvaret. For oss var han en kjeer
klubb- og mannskapskammerat. Han
var maskinsjef, men ogsa i perioder
aktiv i styre, batutvalg og ogsa i plan-
leggingsgruppen for Nord-Norge-
reisen sommeren 1981, Med sin fagli-
ge tyngde og brede erfaring pa mange
felt fikk han stor betydning for vart

bevaringsarbeide, som han ogsa satte
stor pris pa.

Han likte ogsa 4 delta ved vare sosiale
arrangementer, f.eks. pd sommerture-
ne med « Bergysund», og alltid skapte
han en hyggelig atmosfzere med sin
szerpregede humor og omgjenge-
lighet.

Utallige var de handstrekninger Per
Bolstad ga klubben, og vi vil minnes
ham med glede.

Magne Hansen

Fra svenskegrensen til Grense

Jakobselv

Vestlandet
Det er nd tatt initiativ for 4 ta vare pa M/S
«Granvin», Styret i Veteranskipslaget

Fjordabéten har tatt initiativ til 4 danne et
eget aksjeselskap som har til hensikt 4 ta
vare pa og drive baten pa forretningsbasis.
Eieren av skipet har sagt seg interesserti a
overlate skipet til et slikt selskap. Malet er
4 danne et selskap med aksjekapital pa ca.
kr. 1.000.000,-

Hansteen

Organisasjonen omkring Hansteen har
na funnet sin endelige og ofisielle juridi-
ske form, idet «Stiftelsen D/S Hansteen»
er etablert. Formann i stiftclsens styre er
Randi Larsson fra Trondhjems Sjefarts-
museum. Skipet er ni ferdig utvendig og
forventes a bli slept til Trondheim ved
forste anledning,

Olav T. Engvik vil fortsatt lede arbeidet
med restaureringen av skipet.

Kristiansand
Dampskibsposten har veert i kontakt med
fylkeskonservator Danckert Monrad-

Krohn vedr. planer om 4 ta vare pa Bre-
dalsholmen som et aktivt veteranskips-
verlt. Han sier at alle foreninger og klub-
ber som arbeider med farteyvern vil bli
kontaktet nar planene for verftet blir noe
fastere.

Styrbjarn

Det Norske Veritas har tatt preve av kje-
len. Resultatet av denne materialpreven
vil danne grunnlag for en endelig god-
kjennelse av kjelen.

Det er utarbeidet arbeidsliste med varierte
oppgaver og baten er virkelig blitt trivelig
innvendig,

Det er fortsatt plass til flere aktive med-
lemmer ombord. Du vil finne folk om-
bord hver tirsdagskveld.
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Problemer med t_redekk

Dct er flere enn oss som har opp-
levet at det oppstar sprekker
mellom dekksplankene og den «synteti-
ske bek». Det er flere som har spurt om
hva dette kan komme av og hvor far en
fatt i god gammeldags bek.
Dampskibsposten tok kontakt med bat-
bygger Kristian Djupevag for om mulig a
fa gode rad.

Hans erfaringer er at det ikke var de synte-
tiske stoffene i seg selv det var noe galt
med, men selve arbeidet som ble utfert.
Etter flere ars erfaring vil han gi felgende
anvisning: :
Benytt stoffet Formaflex. For dette legges
pa ma teak og fet furu vaskes med Aseton.
Deretter pafercs Primer i alle spor. Her

komme det viktigste av alle ting og som de
fleste slurver med. En ma neye kontrollere
lufttemperaturen. Temperaturen er helt
avgjerende for hvor lang tid det ma ga
mellom pafering av Primer og Formaflex.
Dette vil avgjore om resultatet skal bli vel-
Ivkket eller bli ren fiasko. Tiden kan varie-
re fra 1 til 5 timer. Kristian Djupevag sier
at det er nesten snakk om minutter som
skiller mellom suksess eller fiasko.

Det er her de fleste slurver eller gjar feil.
Han har selv lagt tredekk som i1 dag er like
tette som for 15 ar siden, men han gjentar;
Vasking med Aseton og tiden mellom Pri-
mer og pafering av massen er helt av-
gjerende.

Bogker av interesse

Ba’ttanc i nord er et festskrift til de
gamle og de nye bdtene nord
i landet, og til folk og folkeliv ombord og
pé kaiene.

Gamle «lokalbaten» og «dampen» blir
borte. Nye sn@ggbater har overtatt det
meste av lokaltrafikken. Snoggbitene lig-
ger ofte pa de mest synlige steder 1 byene,
lokalbaten finner en litt pa siden av allfar-
veien, gjerne gjemt bak et kaiskur, Men de
som benytter lokalbaten ved alltid hvor de
finner han. Ingen vet bedre enn folk nord-
pd hvor godt det er & reise med
hurtigruten.

Det Norske Samlaget og forfatterne har
klart & skildre skip og ikke minst milje
med et fint samspill mellom ord og bilder
og boken er en fin viderefering av «Bata-
ne pa vestlandsfjordane».

Det som er spesielt av interesse for klub-
bens medlemmer er at var egen «Beroy-
sund» er benyttet som innledning over 8
sider i begynnelsen av boken. Bildene er
hentet fra var tur til Vesteralen i 1981. Her
bare pa denne fine billedteksten:

«Sjarkar og plastsnekker heldt seg pa ser-
badig avstand da gamle Bereysund pa
nytt kom til Lofolen og Vesterdlen i 1981».
Det er likeledes flere fine bilder fra baten
og ikke minst er profilen av «Baraysund»
preget inn pa selve omslagssiden.

Tittel: Batane i nord

Forfattere: Helge Sunde og Gunnar
Grytds.

Selges i bokhandelen

ISBN 82-521-2937-4

Pris kr. 198,- .
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Eit dikt til ettertanke

et var vel ikkje wveteranbatar

Herbjorn Serebe hadde i tan-

kane da han skreiv dette diktet, der

han nyttar bilferja som bilde p4 livets
hendingar.

Bilferja er pA mange matar var tids
fjordabat. Ho bid saman dei mange
vegstubbar som ellers ville vare uo-
vervinnlege for vart moderne reise-
menster med bil.

Sjelv om fly har teke over det meste
av transporten av personar, er det
ferja som tek ein det siste stykket
fram mot den endelege stoppe-
staden.

Om det er pa veg til arbeid, for a vitja
vener eller som Herbjern Serebg sei-
er, for 4 henta deg heim til den endele-
ge kvilestaden, ja s er ferja der. Men
om du ma vente ei stund, for ho gar
nardutrur ho kjem, jasd er hoirute.

Den forste ferja i livet
gjekk alltid for bussen kom,
sa eg budde pa pensjonatet
pa eit lite og trekkfullt rom.

Og seinare har eg venta
pa ferja i mang ej sta.

N3 veit eg at timen og @va
er mest like lang i ke,

Ein ventar alltid pa ferjer,

Dei gar og kjem som dei vil.
Og framme og bak er dei like.
Dei gar nar du trur dei legg til.

Mi siste ferje i livet

i begge endar har stamn,
Men rutetabellen er ukjend,
og ferja har ikkje namn.

Om framsteg

Av direkter Rune Mjes, Ruteskipenes Rederiforening

Del er rimeleg 4 tru at sviert mange
av dette bladet sine lesara i
ikkje all for fjern fortid har statt pa kaien,
saman med andre sambygdingar a venta
pa «dampen» eller bat’n som det heitte pa
mine kantar av landet - eldre folk sa
«dampidn». Dampen var bindelekken til

omverda, oftast byen, men ogsd granne-
bygdene.

Ei byreise var ei dagsreise, minst. Opp tid-
leg om morgonen og heiatt om ettermid-
dagen eller kvelden. Det var helst om et-
termiddagen at dampen sin rolle som kul-
turfaktor kom til sysne. Eg ser i denne
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samanheng bort fra rollen som revolusjo-
nerande transportmiddel i forhold til tid-
legare tider. Nei, cg tenkjer pa det yrande
folkeliv dampen si kome utpa dagen lorte
med seg i kystbyedene vare.

Ein skulle ha gode grunnar for ikkje 4 gje
seg i veg til kaien nar dampen var ventan-
de utpa ettermiddagen. Det var dagens
hogdepunkt. Mykje a sja pa, ofte sma de-
taljar som vekte drgaum og krydra kvar-
dagen litt ekstra, som nar han far kom ste-
gande over landgangen med nyinnkjep til
huset. Ei ny stalampe vart vege og virdert
etter alle kunstens reglar. Den kunne gi
grunnlag for ei god rada aldri sé lenge.
For ikkje a snakka om dersom frua sjelv
hadde nytta hovet til 4 fjonga seg med ny
frisyre, skulle du sett slikt. Og skulle no
han Lars pa Neset ha fengje seg ein tar for
mykje over tarsten, var det mest verd 4 be-
tala inngongspengar for a fa med seg det.
Ferske bred, eller den skratobakken du
hadde venta pa i dagvis, kom kanskje i la-
sta til handelsmannen. Og sd kunne det
vera eit brev i posten, avis med nytt utan-
fra og passiar med grannar om anna nytt.
Det siste ofte like viktig som noko anna.
Ungar og ungdom nytta heva til 4 koma
samarn, og heldt det gaande lenge ctter at
dampen var faren. Dei litt eldre fekk gjer-
ne hove til ein liten flart bak ein naustvegg
for kvardagens plikter kalla.

Kjen du ut pa bygdene i dag kunne du tru
dei hadde gatt til ro for godt. Nye skule-
bygningar, byggjefelt og helscheimar skin
mot deg, men dei som heldt til der seg ein
ikkje mykje til. Ein og annan bil kostar
forbi, eller ein ungdom pa moped, feor stil-
la senkjer seg att.

Kva har skjedd? Jau, framsteget har gjor
sitt inntog. Det er utviklinga seier vi, og
trekkjer pa skuldra. I stovene sit folket og
ser pa fjernsyn. Fellesanlegg og parabol-
antenner dukkar opp og gjer framifra
heve til & timma peikefingeren pa (jern-
kontrollen. Og er du sa uheldig 4 métte lea
deg opp av godtsolen, stidr bilen lagleg til
utanfor dera, gjerne fleire pa same tunet.

Mange er vi som hugsar tida da bilane i
bygda var sa fa at dei hadde eigne namn,
som «Tveitabilen», «TIrikken», «Tysnesk-
raka», «Langamerja» og andre, eller vi
giekk mann av huset og invaderte dei
stakkarar som var ferst ute med & kjopa
fjernsyn. Sa sat vi der i halvmerke bak av-
skjerma vindauge og siag at Arne Ham-
marsland havna i keen pa 1500 m finalen
i Roma OL, i noko som sag ut som ein
utriveleg snekave. Det var nok mange som
da fekk sine tvil med omsyn til klimaet pa
dei serlege breiddegrader.

Ein kan undrast om vi nokon gong har
vore sa oppteken av framsteg som vi er no
for tida. Vi har framtidsforskarar, bedrif-
tene tenkjer mal og strategi og folk kjeper
det siste dei far tak i av nyvinningar for 4
nytta seg av dei godene framsteget har fort
med seg,

Er det noko gale i det?

Nei, det er det sjelvsagt ikkje. Den sakalla
utviklinga har fert mykje godt med seg
for folk flest, ogsa innan samferdselssck-
toren, eller kanskje saerleg der. Nostalgi-
ske draumar om tida som var er nok nep-
pe den rette ballast for ruteselskapa nar
dei tilpassar seg framtidas konkurranse-
samfunn. Men det kan vera nyttig for oss
alle 4 ha i minne den verdi sjevegen har
hatt og framleis har for store deler av god-
stransporten og persontransporten. Dette
faktum kjem ofte lite fram i norsk sam-
funnsdebatt og i media ellers. Det kan sy-
nast som om folk i den utviklinga som har
skjedd har snudd ryggen mot sjeen. I den
grad dei vender seg dit er det gjerne, som
i Oslo, for a driva byutvikling eller rekrea-
sjon. Havnefunksjonane som i si tid var
grunnlaget for byframveksten og den tids
framsteg, vert no nzerast skubba til sjes el-
ler i alle hove til sides, og sa far dei putla
med sitt sa best dei kan borte under Gren-
lia og Ekebergasen.

Framstega vi har gjort i det norske sam-
funn har for folk flest vore jamngodt med
utviklinga pa landjorda, med utvikling av
flytrafikken, betre vegar, tunnellar og




bruer og dermed utviklinga av privatbilis-
men. Ein kunne undra seg over om det ik-
kje har skjedd noko pa sjesida i den same
perioden. Jau, ogsd innan sjetransporten
har det skjedd framsteg. Den utviklinga
som er skildra foran er ein annen mate 4
sla fast at vi har hatt ein marknad i
endring.

Ogsa sjetransporten har mett marknads-
utviklinga med produktutvikling og pro-
dukttilpassing. Transportproduktet er
stadig betra. Vi har fatt sneggbatar av
ymse slag og som er under stadig betring.
Pa ferjesida er det under planlegging «su-
perferge» over Mossesundet og det blir ar-
beidt med utvikling av sneggferje pa tri-
maranskrig. Sjevegen er som alt nemnd-
framleis ein viktig faktor i norsk
samferdsel og dermed i det norske sam-
funn. Den er kort og godt den naturlega-
ste 1 Norge. Slik har det vore i uminnelige
tider, slik er det i dag og slik ma vi arbeida
for at det skal vera i ara framover og. Ikkje
fordi dette er eit mil i seg sjolv, men fordi
sjevegen ligg der klar til bruk som det rim-
legaste og mest miljevennlege transport-
alternativ vi kjenner til med dagens tekno-
logi. Og med dei tankar og planar om nyt
tiltak som vi i dag ginn i ruteselskapa bur-
de sjovegen ha dei beste voner om & vera
konkurransedyktig i lang tid.

Men i dagens samfunn er marknadsfoe-
ring viktigare enn nokon gong tidlegare.
Alle som interesserer seg for kystkulturen
og identifiserer seg med den ma ikkje nala
med a fremja sjevegen som leysning nar
dette er mogleg. At dette er viktig ser vi til
dems nar ein tidlegare bastion for sjefar-
ten, «Dagens Neeringslive under ein nyleg
omtale av levering av ny sneggbat i vest,
opplyste at «Fylkesbatane i Hordaland
har anskaffet . . .» Nemde blad sitt bidrag
til marknadsfering av sjevegen ellers har i
det siste stort sett vore den same som i
mange andre presseorgan, framfering av
pastandar om misbruk at tilskotsmidlar,
eller det som rettarg sagt er godtgjersle for
utfaring av ulensame transportoppdrag.

Egskalikkje trekkja dette i langdrag, men
savidt eg kjenner til er slikt misbruk enda
ikkje pavist.

For atter a fa fart pa sjeverts lokalrutefart
ma styresmaktene leggja tilhava tilrette
giennom rammevilkar som gjer dette
mogleg. Eit godt grunnlag kunne vera om
ein kunne fa aksept for at det er i det nor-
ske samfunn si interesse 4 ta utgangs-
punkt i at vi ynskjer 4 ha sjolvstendige,
frie og konkurransedyktige reiarlag som
pa forretningsmessig grunnlag sel sine tje-
nester som kvar anna verksemd som sel
sine produkter til styresmaktene. Ynskjer
¢in a opprettholda ulennsame ruter, noko
det kan vera mange gode grunnar til, far
det offentlege kjopa desse til marknads-
pris. Da vil all devatt om eventuelt miss-
bruk av tilskotsordningar vera utan inte-
resse. Men enda viktigare er at det vil gje
selskapa det aller beste grunnar til a driva
sa effektivt og framtidsretta som mogleg.
Naringa vil meta ei slik stode som ei ut-
fordring, og vil nytta hevet til a gi kongeri-
ket eit godt alternativ i sjevegen. Lokalba-
ten og bilferja vil ikkje kunna bli den kul-
turelle faktor i kystbygda som dampen
var, men dei vil pa sitt omrade represente-
ra stadig framsteg til nytte for oss alle.




Pipervika - Oslo bys

Havnen og byen

ansikt

a Radhuset ble bygget, hadde
man en drem om at plassen
utenfor skulle bli byens store fest-
plass. Til et slikt formal er jo ogsa be-
liggenheten ideell. P4 sidene hever
landskapet seg slik at man far inn-
trykk av 4 veere skjermet som i en
skal, innenfor ligger sentrum og uten-
for apner fjorden seg. Et mer naturlig
bindeledd mellom byen og fjorden
finnes neppe. Her skulle arrangeres
brostensball, her skulle sjafarende
gjester mottas (jfr. Kongens hjem-
komst i 1945) og her kunne gra skrog
og fargerike signalflagg skape festivi-
tas ved flatebesok.

Det var bare fa ar plassen fremsto slik
den var planlagt. Etter hvert som bil-
trafikken gkte, ble mer og mer av
plassen tatt i bruk til gategrunn, og
bade plassen og havnen utenfor ble
derved forslummet.

Etter mange ar med diskusjoner og
planlegging er na endelig arbeidet

med biltunnell under Radhusplassen
startet opp og om noen ar er all gjen-
nomgangstrafikken forsvunnet.

For a fa ideer til hvordan Radhusplas-
sen best kan gjenoppstd i sin fordums
prakt, vil det i nzer fremtid bli utlyst
en arkitektkonkurranse. Temaet blir
bade plassen og de tilgrensende omra-
der som det tidligere ikke var naturlig
4 se i sammenheng med Radhus-
plassen.

Et av disse tilgrensende omradene er
kaiene. Disse har fatt en helt endret
bruksutnyttelse i de senere ar. Ved
Tingvallkaia ligger ikke lenger nybygg
til utrustning. Nesoddbatene er flyt-
tet, og trailere har utkonkurrert kyst-
batene som la tul under Akershus-
murene. Dette bortfallet av nyttetra-
fikk gjor det naturlig & trekke kaiene
inn som en del av det offentlig omra-
det Radhusplassen skal bli.

Pa vestsiden er allerede Aker Brygge i
drift, med sitt myldrende liv i forret-

10




ninger, restauranter og kontorer. Nes-
oddbatenes nye anlepsplass gir ogsa
liv og trafikk.

Pa estsiden, under Akershus @rverdi-
ge murer, trengs et roligere tilbud, og
kommunens planer gar ogsa ut pa at
en veteranskipshavn legges her. Dette
omradet, fra og med Radhusbrygge 2
(der Nesoddbatene la til far) til og
med nordsiden av Akershusutstikke-
ren er da ogsa svaert godt egnet til en
veteranskipshavn. Det er et av de fa
omréder som ikke er endret under de
sencre ars modernisering av havnen.
Det er ogsd forholdsvis «lukket», slik
at man ogsa kan se batene fra utsiden.

Den nordre delen av omradet, med
Veteranskibsklubbens tre hus, ligger
innenfor det omridet som er med i
konkurransen,

men utenfor selve

Rddhusplassen. Det méa derfor vaere
et bindeledd, bade mellom Radhus-
plassen og kaiene langs Akershus-
stranden, og mellom de gamle batene
og byen. Med s& mange kryssende in-
teresser kan det bli problemer, men
utgangspunktet ber vaere de gamle
husene som Veteranskibsklubben har
stdende der allerede. De stammer fra
den tid «de virkelige dambaters tid»,
og vil derfor veere et viktig element i
det miljeet vi gar inn for a skape.

I den sendre delen av omradet bar det
robuste havnepreget understrekes.
Her kan sterre rekvisitter, gjerne en
gammel bat som er satt pa land, plas-
seres. En gammel kaikran vil under-
streke miljeet. Vareskurene kan tas i
bruk som lager for klubber og fore-
ninger og/eller utstillingsplass, muse-
um etc.

VETERANBATHAVN

AHESENTER




T~ G e T e 1 AT
Veter anb éthavn av Georg Jensen

jenmnom mange ar har entu-
siaster, bade som enkeltper-
soner og organiserte i foreninger, arbeidet
med & bevare eldre farteyer. Motivene har
veert mange. Noen har tatt et gammelt
skrog som utgangspunkt for et feriested
for seg og sin familie, andre har gjennom
studier og arelangt arbeid restaurert gam-
le bater til det utseende de hade for mange
ar tilbake. Disse batene er spredt langs
hele kysten, og finnes i alle starrelser, i alle
grader av ferdigstillelse og med variabel
standard pa restaureringsarbeidet.
Felles for de leste er at i de tidligste stadier
av restaureringen var det fa utenom den
harde kjerne av entusiaster som sa mulig-
hetene og hensikten med omfattende res-
taureringsarbeide. Folk flest ristet pa ho-
det og henviste til nzermeste dype fjord
der «vraket» burde stedes til hvile.
Etter hvert som arbeidet naermet seg full-
foring, og gitt synlige resultater, har det
veert lettere a skaffe statte bade i form av
penger, naturalier og annen bistand. En
del av de beste prosjektene har ogsa veert
en verdifull oppmuntring og anerkjennel-
se til de som arbeider med baten, og ofte
en helt nedvendig del av finansieringen.

Formal med en havn

De fleste av de restaurerte batene ville ha
forsvunnet uten det frivillige arbeidet.
Sjefartsmuseene har for sma ressurser til
prosjekter som dette, og mangler derfor
den dokumentasjon av var skipsfart som
disse veteranskipene gir, Ved 4 samle vete-
ranskipene i en egen havn, kan vi skape et
levende museum. Her kan fiskebater, lo-
kalbater, redningsskeyter og mange andre
skipstyper illustrere ulike sider av norsk
sjofart.

De fleste av batene vil vaere sjedyktige og
ha sertifikater. Publikum kan da bli med

ut og se hvordan en dampmaskin eller glo-
dehodemotor fungere, eller fa se hvordan
man stagvender en hardangerjakt.

I en slik veteranbathavn vil man fa vist det
store arbeid som er nedlagt, og hva det of-
fentlige har fatt igjen for sine bidrag. Man
vil kunne gjere farteyvernet kjent langt
utover entusiastenes krets, og skape for-
staelse for dette arbeidet blant me-
nigmann.

Denne havnen, med motordunk, kullrevk
og duvende bater vil ogsa bli en attraksjon
for Oslo, og vil fullt ut fortjene den sentra-
le plass den er tiltenkt.

For entusiasten som har arbeidet i arevis
med batem, vil en slik havn bety en stor
anerkjennelse. De far presentert sin «ay-
ensten» for et stort publikum og sprer
kunnskap om den til et stort publikum.
Viktigere enn anerkjennelse er likevel den
okende prestisje fartoyvernet vil fa, ved at
en beteranskipshavn kan fa status som et
museum.

Eierne av batene i en slik havn vil ogsa fa
en del «handgripelige» fordeler. De far en
trygg kaiplass og tilgang til lager og verk-
steder som kan innredes i de gamle kai-
skurene. Det vil kunne samarbeides om
forskjellige administrative oppgaver som
innkjop, dokking og rent papirarbeid,
som krever mye tid. Samarbeidet batene
imellom vil ogsa kunne gi et variert og
godt milje, slik at det blir lettere & trekke
til seg nye folk som er eller kan bli interes-
sert i farteyvern.

Andre tilbud

En havn bestar ikke bare av kaikanten og
batene som er fortoyd langs den. Lager-
skur, kraner og gods av alle slag er ogsa
noe av det som gjer en tur langs havnen
spennende. P4 omradet for veteranbat-
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havnen er det flere kaiskur og rikelig med
apent areale som det vil vaere naturlig 4
bruke til supplerende aktiviteter.
Omradet neermest Radhusplassen er mest
bypreget. De tre husene til Norsk Veteran-
skibsklubb er minner fra pappabatenes
tid og ber veere utgangspunkt for detaljre-
guleringen av omradet. Bruk av beplant-
ning, benker, springvann og andre ele-
menter ma i stor grad velges ut fra det som
benyttes pa Radhusplassen, slik at de to
omradene henger sammen.

Pa omradet lenger sydover ber det robuste
havnepreget understrekes, og her vil det
veere naturlig plass for sterre gjenstander,
en forteyningsbaye, en lastepram og kan-
skje til og med en kaikran.

Inne i skurene kan man bygge opp mere
museumspregede utstillinger, med robu-
ste gjenstander som taler vekslende tem-
peratur og fuktughet og ikke fordrer nitid
vakthold. Havnevesenet og fyrverket har
antakelig samlinger som kan passe inn, og
for sjefartsmuseet kan det ogsa veere na-
turlig med en filial. 1 skurene, eller 1 til-
bygg til disse kan gamle skip som ikke len-
ger er sjedyktige stilles ut, (Pelle, Enge-
bret osv.)

Etter & ha ruslet en stund langs kaien og
sett pa bater, blir folk bade terste og sar-
bente. For at de skal bli veerende i omra-
det, og kanskje ta enda en runde, ma det
veere el serveringstilbud, et sted der man
kan sitte ned med en matbit, en ol eller
kaffe. Et utsalg for souvernirer, kanskje
ogsd veere plass til. Disse tilbudene ma
imidlertid bare vaere et supplement til den
attraksjon batene er.

Drift av havnen

Det kan synes naturlig at det opprettes en
stiftelse eller et andelslag som star for
driften av havnen. I styret for «stiftelsen»
ber representanter for det offentlige
(kommunen, havnevesnet, sjefatsmuseet,
reiselivsorganer) vzere med, sammen med
representanter for farteyene. Stiftelsens

formalsparagraf ber presisere at hoved-
oppgaven er 4 styrke farteyvernet. Hav-
nens eventuelle verdi som turistattraksjon
ber komme som en sekundzr virkning.
Stiftelsen ber fa raderett over kaiene og
vareskurene og utnytte dette omradet slik
det er antydet i det foregdende. Admini-
strasjonen ber vaere minst mulig. En del
kontortjenester kan kjopes eller leies, eller
drives i samarbeid med andre foreninger
som driver beslektet virksomhet. Det ber
ogsa vaere mulig for farteyene a kje-
pe/leie ytelser fra stiftelsen.

Hvilke bater?
Det viktigste i en veteranbathavn er selv-
folgelig batene, men hvilke bater? Ved ut-
velgelsen er det mange hensyn 4 ta: Bater
som er etablert i omradet. Batenes til-
stand. Historisk interessant. Lokal tilhe-
righet osv.
En mdte 4 gjore dette pa er a ka en jury,
gjerne uavhengig av stiftelsen, sta for
dette.
Tildeling av plass ber veere for et avgrenset
tidsrom, f.eks. 3 ar. Da kan man fa til en
rullering og sile ut de som slapper av pa
kravene. De farteyer som naturlig ber {4
plass i havnen ber veere:
. Veteranbdter godkjent av en jury.
. Fiskefartoyer som selger fisk/reker
Skoleskipet Christian Radich.
. Charterbater (Lindenes, Barodd o.a.)
Besakende veteranbater
Offisielle skipsbesgk /marine/sko-
leskip

soan o

Det vil vere enskelig at havnen far et mar-
kert blikkfang, som feks. Christian Ra-
dich. Far den plass langs vestsiden av Rad-
husbrygge 2 vil den ogsa veere en klar av-
grensning av havnen mot vest.

Av planer som er fremmet og diskutert de
siste manedene fir man inntrykk av at
Oslo kommune ser en veteranbéathavn
som en fin utnyttelse av omradet i hjernet
av Piperviken.
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Hvis alle veteranbatentusiaster nd gar
sammen om a utnytte denne velvilje har
«saken» sjanse til & komme et langt skritt
videre, vinne prestisje og tilslutning. For-
utsetningen for dette er at havnen blir
«profesjonelt» drevel, og at batene og til-
takene pa land holder en hey kvalitet,
bade musealt og pa andre mater. Selv om

havnen ikke blir fylt opp fra ferste dag,
ber kvalitetsk ravene vaere pa topp fra star-
ten. Et sa atraktivt omrade som dette har
naturlig nok mange lyst pa. Vi far hape at
veteranbatene kan gjore det til et verdig
motstykke, og ikke en bakgar, til Aker
Brygge.

Med ayet ut 1

Hva skjer andre steder?

den offentlige debatt som for tiden
foregar i de forskjellige skips-
miljeer og i de offentlige organer,
hvor en legger hodene i blet for & fin-
ne en fornuftig og optimal utnyttelse
av Piperviken, vil det vaere av interes-
se a se hva som skjer og har skjedd an-
dre steder.

Seattle

Ved de eldre kaiomradene i Seattle
har det i de senere ar veert lagt ned et
betydelig arbeid for & restaurere bade
kaianlegg, varehus og skip. Arbeidet
her har foregatt bade i privat og of-
fentlig regi. Myndighetene har lagt
opp til retningslinjer for eksterier,
men i mindre grad lagt seg opp i selve
aktivitetene innen omradet. Dette
havneomradet hadde sin funksjon
rettet mot fiske, lokaltrafikk og delvis
oversjeisk handel. Havnen hadde og-
sa sin pionertid i forbindelse med
gullrusjet i Alaska. Dette er derfor
naturlige elementer i de aktiviteter

verden

som gjenspeiles i omrade omkring
Pier 52. Her finner man et levende
milje som gir tilgang pa: Arkvarie,
handelsboder fra gullrusjet, brannba-
ter og ikke minst «Virgina V», en ver-
dig representant for lokaltrafikken.

Omradet har en egen atmosfzere som
skiller seg markert ut fra den moder-
ne del av Seattle.

Det er et yrende liv i omradet hver
eneste helg, med gode fiskerestauran-
ter i den umiddelbare naerhet. Det he-
le glir inn som en naturlig del av byen.
Grunnen er at aktivitetene bygger pa
tradisjoner i omradet.

London

For en del ar siden ble det fattet et
vedtak at en skulle lage et «historisk»
skipsmuseum i London. Man samlet
en rekke skip fra forskjellige deler av
Storbritania med den begrunnelse at




en skulle utnytte ressursene optimalt,
Samtidig mente en at tilstremmingen
av publikum ville bli sterre nar en
samlet flere objekter pa samme sted,
om enn fra forskjellige steder.

I St. Katerin Dock samlet man seil-
skuter, handelsfarteyer, marineskip
og fyrskip. Resultatet er na at skipene
tilbakeferes til sine opprinnelige
hjemsteder hvor de har sin tilherig-
het. Kjennetegnet pa dette prosjektet
er at objektene var fremmedelemen-
ter og hadde ikke tilherighet i havnen.

Geoteborg

| Gateborg er det na i gang et storre
prosjekt som har fatt navnet Gote-
borgs Maritima Centrum, Her vil en
samle forskjellige skipstyper i et sa le-
vende miljo som mulig. Ser en pa Ge-
teborg sa har den visse sartrekk. For
det forste er den en viktig handelsby
mot utenverdenen, den er delt av en
elv slik at bruk av bat som et kommu-
nikasjonsmiddel innen byen er natur-
lig og del av hverdagslivet. Dernest
var den utgangspunkt for kanaltra-
fikken og det var en livlig verftsindu-
stri i selve byen. Store deler av den
svenske fiskeriflaten hadde ogsa sitt
utgangspunkt her eller i den umiddel-
bare naerhet. Her vil en ta vare pa: Vi-
kingen, en  firmastet  bark,
kanalbater, de typiske Geteborgs-
prammene, en 50 ar gammel Cargoli-
ner, en ubdt og en del andre meget
spesielle skip. I tillegg vil det bli et
verftsmuseum.

Fellestrekket er at de aller fleste skipe-
ne har sitt naturlige utgangspunkt i

selve byen og de aktiviteter som har
veert neeringsgrunnlaget. Opplegget
er pa mange mater identisk med Se-
attle, offentlig styring, men privat el-
ler halvprivat drift og det ligger i et
omrade hvor de gjenspeiler opprinne-
lig aktivitet.

Hamburg

Hamburg har mange fellestrekk med
Gateborg. Den har vart hovedhavn
for starstedelen av utenrikshandelen
og samtidig hatt en livlig kanaltrafikk
og skipsbyggingsindustri. Her har
man forsakt 4 ta vare pa de fleste ele-
menter som var seeregent for havnen.
De har tatt vare pa en av de virkelig
store skipene fra linjefarten. Det ty-
piske for skipsfart i Tyskland er og
var at den gikk fra Tyskland og til
verden omkring. Alle skip hadde
jevnlige anlep i sin hjemby. Dette er
ikke tilfelle med den norske handels-
flate. Her bygges det opp til et miljo
av sjeverts kommunikasjon béde
som dokumentasjon av tysk han-
delsvirksomhet og skipsindustri.




Ta vare pa verftet
l

Denne historien er hentet fra avisen
Nyve Serlandet

MV’s anlegg pa Bredaholmen
kan bli et kulturminne i fort-
satt drift, med mulighet til 4 ta vare pa
gamle  skipshandverkstradisjoner.
Samtidig far vi et anlegg for vedlike-
hold av veteranskipsflaten var, sier
fylkeskonservator Danckert
Monrad-Krohn,

Béde eierne av omridet, kommunale
myndigheter og fylkets miljevernav-
deling har vist stor interesse for anleg-
get pa Bredalsholmen. Torsdag 7.
januar ble saken dreftet med miljo-
og naturverndepartementet.

Departementets representanter viste
positiv interesse for prosjektet, uten
at de pa stedet kunne legge penger pa
bordet, sier fylkeskonservatoren.
Spesielt for skole- og veteranskipene
vil anlegget kunne fa stor betydning.

Det er plass slik at en kan utfere vin-
tervedlikehold med egne krefter,

Ogsa fra KMV’s side er det interesse
for planene. De kan godt tenke seg 4
holde en lav, uforpliktende aktivitet i
omradet, samtidig som bedriftslegen
mener at et slikt kan brukes ved reha-
bilitering i en form for vernet arbeide.

Huvis vi far realisert planene p4 Bre-
dalsholmen, vil vi sammen med
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Bragdovya fa et kystmilje som vil kun-
ne bli en stor turistattraksjon. PA
Bragdeya er man i god gang med 4 re-
habilitere bygningene for a skape et
kystkultursentrum med de videste
rammer. Fjordarets veteranbatsam-
ling ble en stor suksess. Hva kan det
ikke bli hvis en far et gammelt skips-
verft med gamle skip og skipshand-
verk i full drift i den nzrmeste
omegn? slutter en optimistisk fylkes-
konservator.




[T N . Y L T TR
Historien om et skip

et gar an a bli glad i en bil, men
gar det an & bli glad i et skip?

Det finnes i alle fall sjefolk som har fart
hele sitt liv, og som tenker tilbake pa et
spesielt skip med helt spesielle folelser. Et
skip de har mange minner fra, et skip de
gjerne snakker pent om.
Et slikt skip var «Pelagos». Ferst 27 ar
som engelsk linjeskip pa New Zealand,
dernest 28 ar som hvalkokeri 1 Sydishavet.
En nesten utrolig rekord for et enkelt skip.
Denne artikkelen er hentet fra Kosmos-
nytt og vi takker for 4 ha fatt lov til 4 gjen-
gi artikkelen i Dampskibsposten.
Ved arhundreskifte hadde den engelske
White Starlinje kontrahert en rekke skip
ved skipsverftet Harland & Wolf i Belfast.
Tre av disse skipene skulle settes inn i fart
England - New Zealand; blandt dem var
S/S «Athenic» med en tonnasje pa noe
over 13.000 dwt.
Fra 1902 var skipet beskjeftiget i denne
linjetrafikken. New Zealand var fra tiden
rundt 1840 en britisk koloni, og etter hvert
som landet ble befolket og dyrket opp, til-
tok handelsforbindelsene med England
og Europa: Eksport av jordbruksvarer,
import av industriprodukter. Og White
Starlinjes skip manglet ikke oppdrag.
For «Athenic» og sesterskipene i linjen
ble hver tur faktisk en verdensomseiling;
fra England ser om Afrika pa nedtur, (ra
New Zealand om Kap Horn pa hjemtur. |
alle fall i de ferste 14-15 ar.
Da 1. verdenskrig bret ut i 1914, ble «At-
henic» rekvirert til troppetransporter.
Soldater fra New Zealand ble mobilisert
for & kjempe sammen med soldater fra
Australia og moderlandet England. Pa
tross av farlige farvann med tyske ubéter
og andre krigsskip klarte «Athenic» seg
gjennom alle ar, Flere dramatiske begi-
venheter er knyttet til skipets historie i
denne tiden.

i 1928 kom «Athenic» til London etter sin
siste tur til New Zealand. Skipet hadde
veert en trofast sliter i en krevende fart, og
det var mange, bade i rederiet og blant ti-
rusener av passasjerer, som minnes «At-
henic» med varm sympati. Men na skulle
skipet selges.

Aret 1928 kom til & bli et merkedr i hval-
fangstens historie. Nye fangstfelter i Ross-
havet hadde vist seg a vaere lukrative, men
fangsten i dpen sje forutsatte en annen
teknikk. Den tidligere fangsten ved Syd
Shetland og tilstetende farvann var basert
pa «utabords» flensing av hvalen; dvs. at
den dede hvalen ble forteyd ved skutesi-
den, der flenserne arbeidet fra dpne smé-
bater, de sikalte flensefergene. Men dette
arbeidet krevde smult farvann, fortrinns-
vis mens kokeriene la forteyd ved land.
De forsek som var gjor med utabords
flensing i apen sje, var som oftest mislyk-
kede. Man matte finne ut hvordan det
skulle kunne ga an a flense hvalen pa ski-
pets dekk. Resultatet av alle eksperimen-
ter var opphalingsslippen i skipets akte-
rende. Den ble forste gang tatt i bruk pa
kokeriet «Lancing» i sesongen 1925/26.
Skipsrederne Svend Foyn Bruun og An-
ton von der Lippe i Tensberg hadde sam-
men med Anders Jahre stiftet hvalfanger-
selskapet «Pelagos» i 1928, med det for-
mal & drive pelagisk fangst fra flytende
kokeri med opphalingsslipp. | den anled-
ning var de i London for & kjepe et egnet
skip. Linjeskipet «Athenic» var da utbu-
den til salgs, og det 14 pa den tiden i dokk.
Det fortelles at da herrene [ikk eye pa
«Athenic» der det 1a med et passasjer-
skips hvitmalte og Tuksuriese midtskip,
utbrat Anders Jahre spontant: Vi kan da
ikke kjope det fugleburet der?

Men sa ble det kjop likevel. Og pa kort tid
undergikk «Athenic» en forvandling fra
et vakkert - om en noe alderdomlig - lin-




Slektskapet mellom det som kaltes «Jahre, Bruun &
von der Lippe-gruppens og «Kosmos» skulle vel tydelig
gd fram av selskapenes kompaniflagy.

5/8 « ATHENICs»

jeskip til et hvalkokeri, barbert for all yire
stas, men likevel enkelt og fint i linjene.
Allerede samme hasten gikk det til fangst-
feltet i Sydishavet, under navnet
«Pelagos»,

Det viste seg at Jahre, Bruun og von der
Lippegruppen hadde gjort et godt kjep.
Selv om man i engelske skipsfartskretser
syntes det var forferdelig at et skip i den
grad kunne miste sin verdighet. Slik tenkte




i alle fall ikke de norske rederne. For «Pe-
lagos» ble et usedvanlig godt skip for sitt
nye formal, og kom i arene frem til 2.
verdenskrig til a ligge blant de beste som
opererte i Sydishavet.

I tysk tjeneste

Hesten 1940 dro «Pelagos» pa ny til Syd-
ishavet. Ingen ombord kunne vel da
dremme om den skjebne som ventet skip
og besetning. For straks etter nyttar, 15.
januar 1941, dukket det plutselig opp en
tysk hjelpekrysser, « Pinquin», som var p4
ravertokt i Sydishavet for &4 kapre norske
hvalfangere og verdifulle oljclaster. Histo-
rien har gétt pa folkemunne i hvalfanger-
byene i Vestfold i mange 4r, men vi tar li-
kevel med noen hovedpunkter:

Den tyske hjelpekrysseren «Pinguin»
hadde en tid vzert pa leting etter de norske
hvalfangerne i Sydishavet, og ved hjelp av
sniklytting pa radio greid 4 peile dem inn.
Endag midt i januar 1941 kapret den de to
kokeriene «Solglimt» og «Ole Wenner»,
og dagen etter kokeriet «Pelagos» med 7
hvalbater. «Ole Wefferns hvalbater hadde
greid 4 komme seg unna, og fikk dessuten
varslet kokeriet «Thorshammer». At de
norske skip var nedt til & kapitulere, var
naedvendig ettersom hjelpekrysseren 14 i
posisjon med kanonene klare.

Med sterkt bevacpnet tysk prosemanns-
kap ombord satte de kaprede skip kursen
nordover. For de norske hvalfangerne ble
det en usigelig trist tur. Her hadde den tys-
ke hjelpekrysseren virkelig gjort et kupp,
en hel liten flate med skip, og en overmate
verdifull oljelast. Og fortsettelsen var like
vellykket for tyskerne. De greide 4 fore
hele konvoyen gjennom de alliertes bloka-
de av det europeiske fastland, og nadde
opp til Bordeaux i Frankrike, dit de an-
kom ferst i mars. De norske hvalfangerne
ble sendt til fangeleir i Tyskland, der det i
alt var 900 norske sjefolk og hvalfangere.
Noen uker senere ble de sendt hjem til
Norge med fangeskipet «Donau», og

kom til Oslo ca. 4 maneder etter kuppet i
isen.

Etter 4 ar i tysk krigstjeneste ble «Pela-
gos» pa forsommeren 1945 funnet igjen i
Narvik. Skipet var da forholdsvis uska-
det, men kokeriutstyret var jo fjernet.
Snart etter satte det kurs for Tensberg, og
der ble det pa ny innredet som hvalkokeri.
Etter fin innsats pa Kaldenes mek. verk-
sted var «Pelagos» igjen klar for en ny se-
song i Sydishavet.

Den norske hvalflaten led store tap under
krigen. Her kan det jo f.eks. nevnes at
selskapet Kosmos mistet begge sinc store
kokerier ved torpederinger. Men «Pela-
gos» var et utrolig skip. Allerede i sin fors-
te sesong etter krigen, 1945/46, var den
med pa en dramatisk begivenhet. Bruun
og von der Lippes kokeri « Antarticy» var
utsatt for havari i isen 12. april 1946, og
det skadet roret i den grad at skipet ikke
kunne mangvreres. «Antartic» befant seg
da sa langt syd, helt nede ved prins Ha-
ralds Land pa Sydpolkalotten, og «Pela-
gos» matte ga til unnsetning. Det ble en
lang og slitsom tur, ferst ned til havaris-
ten, dernest med «Antartic» pa slep, opp
til Cape Town. 25 degn med store vanske-
ligheter, over farlige farvann med til dels
hardt veer og is. Begge skip med store olje-
laster inne.

S4 skulle det - som allerede nevnt - bli 17
nye sesonger for «Pelagos» etter krigen,
med gode fangstresultater, men ogsd noen
mindre gode. Derfor var det vemodig da
kokeriet etter endt sesong 1961/62 kom
hjem til Tensberg for siste gang. Kort tid
etterpa satte det kurs for Hamburg - der
der skulle hogges opp.

Hvert skip har sin historie, kort eller lang,
trist eller zererik. «Pelagos» pleyde havets
belger i 61 ar, det meste av denne tiden i
farlige farvann langt ser. En ererik
rekord.

Vilhelm Meller
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Foreninga Fjordabaten

Forskningsprosjektet «Stord 1»
- Eit fugl Fenix prosjekt —

I

Seks ars dugnadsarbeid opp i rayk
Arelangt arbeid forgjeves

Stort tap for heile kystkulturen
Stette, men ingen pengar til
«Stord I»

|

Dette knippet av avisoverskrifter i da-
gane etter 20. mai 1987 - den svartaste
dagen i Veteranskipslaget si soge - gir
eit inntrykk av tankane og reaksjona-
ne omkring branneni «Stord I». Men
den innsatsviljen som skapte damp-
bat av den nedslitne «QO. T. Moe» var
for seig til 4 villa gi tapt, sjelv overfor
det faktum at «gamledampen» pa
nokre fa timar var blitt omskapit til eit
utbrent, sakkeferdig vrak.

Tanken om oppatbygging melde seg
enda fer den siste gloa hadde ulma ut,
og eit hektisk arbeid vart sett i gang
for & sikra vraket og klarleggja fore-
setnadene for a setja i gang pa nytt.
Mellom mange viktige sparsmal som
melde seg var tilstanden for maskine-
ri og kjel. Dersom desse vitale delene
var gydelagde, ville enden veera viss:
Skipskyrkjegarden 1 Nedstrands-
fjorden.

Stemninga pa det ekstraordinzaere ars-
mote i juni var eintydig: Baten skulle
bergast, om han s matte «dragast pa
land og setjast i mellpose» medan ein
samla pengar og krefter til oppbyg-
ging. Det stod tidleg klart for laget at

to foresetnader var avgjerande for eit
vellukka resultat:

1) Baten matte byggjast oppatt etter
antikvariske retningsliner for 4 kunna
std fram som ein truverdig represen-
tant for den epoke han skulle repre-
sentera.

2) Det ekonomiske grunnlaget for
oppatbygging matte vera solid nok til
at laget unngjekk sterkt tidspress og
andre former for mental slitasje pa
aktive medlemmer, bade under og et-
ter byggeperioden.

Eit ekonomisk press farer dessutan
med seg at ein lett grip til enkle, tids-
sparande loysingar under byggepro-
sessen, framfor a prioritera det
historisk korrekte,

P4 denne bakgrunne vart det teke
kontakt med Fortidsminneforenin-
gen, avd. Bergen og Hordaland, med
tanke pad samarbeid om eit
forskningsprosjekt som tok for seg
oppattbygginga av «Stord I». Loka-
lavdelinga av Fortidsminneforeninga
har sidan 1986 fungert som ein para-
plyorganisasjon for lag som arbeider
med kulturminnevern. Etter gjeldan-
de reglar gir forskningsprosjekt i regi
av Fortidsminneforeningen haeve til
skattefratrekk for géaver til prosjektet.

Malsetjinga

Malsetjinga er at «Stord I» skal dri-
vast i det miljeet han i si tid hadde
som fartsomrade. Han skal setjast i

20




operativ stand, helst utan gjeld, og ve-
ra eit historisk dokument bade over
ein epokeinorsk lokaltrafikk, og over
ein oppattbygingsprosess i ei tid som
teknisk sett rar over meir effektive
hjelpemidlar i skipsbygging, men som
star i fare for & tapa kunnskap om el-
dre tids teknikkar.

Problematikk
Forskningsproblematikken kan kort
formulerast slik: T kor stor grad kan
dagens krav til tryggleig ombord sam-
einast med antikvariske krav om de-
taljrett hisotirsk utforming som:

1) Historisk korrekt interier og ek-
sterigr. Detaljrett der teikningar eller
anna kildemateriale ligg fore; tidsty-
pisk der slikt grunnlagsmateriale
manglar. Eksterieret som da baten
vart forlengd i 1931, men innreiing pa

Foto: Tor Resser.

1. plass som da baten var ny i 1913,
(Denne delen vart ikkje modernisert i
1931.)

2) Ror og styrearrangement som i
1931: Kjetting- og stangstyring med
dampstyremaskin.

3) Livbatar, travaljebatar og livber-
gingsutstyr i tidsrett utgave.

Dokumentasjon

Forskningsarbeidet stiller strenge
krav til dokumentasjon av forskjellig
slag:

1) Skipetisi opprinnelige formi 1913
og 1931. (Foto, teikningar, munnlege
opplysningar),

2) Utgreiing til Skipskontrollen, og
det ma gjerast greie for problem som
knytter seg til bruk av kulturminne.
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3) Oppatbyggingsprosessen mé do-
kumenterast gjennom fotografi, teik-
ningar, arbeidsbeskrivelsar o.l. for a
syna kva som vart gjort, kvifor, kor-
leis det vart utfert og kven som gjorde
arbeidet. Ein fagleg forsvarleg doku-
mentasjon av det hantverket som vert
utfert vil tilfera prosjektet materiale
som kan supplera sjelve objektet.

Plan for oppatbygging
Av gkonomiske arsaker er oppatbyg-
ginga planlagd i 3 faser:

1) Alt stalarbeid (skrog og dekks-
hus), og legging av nye tredekk.

2) Operativt skip: Installasjon av
elektrisk anlegg, hjelpemaskineri,
mangvrerings- og navigasjonsutstyr,
kjele og maskineri.

3) Innreiing av salongar og lugarar.

Kostnadsramme for 1. byggesteg er
3,9 mill. kroner. pr. i dag har laget
midlar til 4 dekka desse utgiftene. Det
er 4 vona at skattefordelene ved gaver
til forskningsprosjektet vil auka ytin-
gane fra interesserte og saleis skaffa
midlar til & gjera baten operativ utan
behov for lan.

kompromissleysingar

Dé planlegginsarbeidet tok til, stod
det klart at den forste oppgava matte
verta a sikra skroget mot vidare for-
fall. Dette kunne berre skje gjennom
avtale med skipsverft, og det matte
handlas raskt. Etter ein tilbodsrunde
gjorde laget avtale med Eide Contrac-
ting A/S pa Halsenay.

Eit moment som straks matte avkla-
rast var kva teknikk som matte veljast
for stalarbeidet. Sidan skipet opphav-
leg var klinkbygd, ville dette vera den
antikvarisk korrekte framgangsma-
ten. A skagga klinkarar til eit s om-
fattande arbeid synte seg 4 vera
umogleg. Dessutan ville det medfera
stor grad av uvisse nar det galt tids- og
kostnadsrammer. Hudplatene vert
lagd med omskayt og sveisa pa inn-
og utsida. Dei oppgavlege plategan-
gane vert folgde. Det er teke kontakt
med Bergen Jern og Metall for om
mogleg a skaffa eit arbeidslag som
kan klinka dekkshus eller delar av
skroget. Dokumentasjon av dette ar-
beidet vil ha stor kjeldeverdi.

Om det vil verta behov for fleire kom-
promissleysingar far tida visa. Mdlet
er a unnga dette i sterst mogleg grad.
Diskusjonane bak slike avgjerder er
verdifull, i det dei avklarar tekniske
og ekonomiske foresetnader for eit sa
omfattande arbeid. Den overordna
antikvariske malsetjinga har den for-
delen at ho verkar disiplinerande i ein
arbeidsprosess der antikvariske krav
kan forsinka og fordyra og saleis ver-
ka som irritasjonsmoment for utal-
modige eldsjeler.

«Stord I» er no komen under tak i
bygghallen hos Eide Contracting
A/S. Arbeidet gar inn i ein interessant
fase, som om eitt ars tid vil ha ford la-
get neerare svaret pa sparsmalet alle
stiller seg:

Kva tid kjem «gamledampen» i fjord-
fart att?

Anders Kare Engevik
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Foreningens adresse:
P.O. Box 1287 Vika, 0111 Oslo 1
TIf. (02) 41 70 41
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