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I TR s e
Formannen har ordet

I skrivende stund cr vinterens og varens
kontinuerlige arbeid med «Beroy-
sund»s kjele og omkringliggende skott
ete. lvkkelig avsluttet. Teknisk prevetur er
overstatt og sertifikatet er igjen pategnet
av Skipskontrollen for ett ar til.
Arbeidene med grovpaneling og isolasjon
i 1. kL. salong er nesten fullfert og na av-
sluttet for seilingssesongen. De ordinzere
klargjeringsarbeidene har denne varen
lidd litt under disse viktige spesialoppga-
vene, men etter siste «skippertak» av ca.
20 medlemmer pa arbeids-pinsetur til det
tidligere Marinens Hovedverft 1 Horten,
fremsto baten igjen i presentabel stand til
turene i Drammen i siste uke av mai, Disse
ble en hyggelig erfaring i delvis sviert bra
veer og medlemsturen tilbake til Oslo sen-
dag 29. mai lot ogsa til 4 falle i deltagernes
smak.
Kjelearbeidene foregikk over mer enn 4
mnd., tirsdag og lordag, pa dugnad. Pa
slutten arbeidet en innleict kjelesmed i et
par uker med utskilting av en stagbolt og
to rekrer i kjelen samt isolering og mant-
ling etter trykkproving og kontroll over
alt, Prover av kjeleskallet ble sendt til Ve-
ritas laboratorium og resultatenc var be-
roligende. Ansvarlig for arbeidene var fra
begvnnelsen til slutt Gunnar Hjort med
Torstein Torsteinsen som utferende leder.
Takk for et meget fint gjennomfert pro-
sickt! For oss som overvar det hele pa
neert hold vil det sta som cksempel pé hva
en kan oppna i korte fritidstimer pa frivil-
lig basis.
En hjertelig takk skal alle ha som etter ev-
ne og anledning bidro til at arbeidene kom
vel i havn, Pa ett tidspunkt i var ble det
klart at vi la mye ctter tidsplanen og at vi
kunne bli forsinket til seilingssesongen.
Men na viste det seg igjen at «nar neden er
starst, er hjelpen naermest». Nye dukket
opp og flere matte frem, arbeidstiden ble

droyet og etter hvert kunne en patreffc
medlemmer i arbeid ombord, nesten pa
alle ukedager og til enhver tid pa dognet.
Noen utferte arbeider borte fra baten, an-
dre tok med seg privat spesialverktay, no-
en skaffet ballast eller annct materiale,
noen bil for transport osv, osv. I det hele
tatt hersket det en fantastisk iver og klub-
band i dette klondyke av et maskinrom -
slik det etter hvert utviklet seg. Ikke rart at
det var nervesitet a spore da f.cks. bunk-
ringen narmet scg uten at kullbasene var
oppsatte og vannpafyllingen sto for tur
uten at nedre mannlokk i kjelen var tett
osv. Det hele kulminerte med pinse-
innsatsen som bare levner detaljer som re-
starbeider for jubileumsturen,

Det var hyggelig a kunne tilby mannskap
og medlemmer et pusterom i en full-
booket juni maned, nemliz «Boroy-
sundns 80-ars jubileum lordag og sendag
18. og 19. juni med amfibietur til Son i
samarbeid med Norsk Veteranvognklubb
lordagen og apne turer i kombinasjon
med representasjonsturer 1 Oslo senda-
gen, Sonturen ble bortimot kopi av den
vare veteraner vil huske fra 70-ars jubileet,
men denne gang med stor lokal medvirk-
ning i Vestbv kommune. En bredt sam-
mensatt komite i klubben har stau for
planleggingen og feiringen ga en del blest
om baten og klubben i massemedia.
Ensaakuivseilingsmaned stiller store krav
til mannskapene og deres fritid, Vi far vir-
kelig hape at de aktives tur med «Barey-
sunds il Nordisk veteranskipsmaote |
Kabenhavn i begynnelsen av august vil fo-
les som en paskjennelse, og at flere char-
terturer venter etter hjemkomsten.

Ha en god sommer.

Magne




- Syng med, syng med

Norge har sin nasjonalsang, Bergen og andre byer har sin bysang, men
det er ikke sikkert at alle klubbens medlemmer er klar over at D/S «Bo-
roysund» har sin egen sang. Denne sangen synges ofte pa vare som-

merturer.

Det er en @rverdig dame som i ar fyller sine 80 ar og redaksjonen foreslar

en liten endring i tredje vers til a lyde:

«I atti ar har hun na gjort sin dyst»
For at alle skal fa leere seg sangen gjengir vi den i sin helhet i bladet. To-

nen kjenner de aller fleste: «Sjelivet det det eren . .

siasjon med sjelivet.

» 0g gir en god asso-

B@reysund sangen

Ved Radhusets havn se der hbger sa
I"lnu_
tyralleri - tyrallera,
en bat som blir trimmet fra bunn og ul
opp
tyralleri — hurra.

Snart lakker og lir det 1il sommer og sol,

og baten var drar langs strender og
fiord,

tyralleri - tyrallera - tyralleri - hurra.
Ja, Borovsund er na vart hjertebarn
blitt,

tyralleri . . .

for den a beholde vi ofte har slitt,
tyralleri . . .

Titusener av timer pa dugnadsarbeid,
hver vinter igjennom, vi aldri ble lei.
tyralleri . . .

Veteranklubben strever det beste de kan,

tyralleri . . .

for 4 holde var gamle veteranbat i stand,

tyralleri . . .

I atti ar har den na gjort sin dyst,

i stormer og sja langs var vierharde
klyst.

tyralleri . . .

L)m er nesten dtti og fﬂrlnu den gdr,
tyralleri . . .

durabelig puss den har fitt na i ar,
tvralleri . . .

Med nytt mellomdekk, ja nymalt og [in,

vi foler nok alle, den baten er min.
tyralleri . . .

Hva dette har kostel, det vet vi best sjel,

tyralleri . . .

vi satset har mye pa Beroysund's kjol,
tyralleri . . .

Men jobben er utfert med liv og med
lyst,

og na skal vi ut langs var serlandske
kyst.

tyvralleri . , .

Turistene strommer sa gjerne ombord,
tyralleri . . .

og pengenc flommer i1 kassen vi tror,
svrraleri . . .

Sa Bereysund takker det beste den kan,
vi takker som samarbeid kvinne og
mann

tyralleri . . .




EEREPRET T R S R
Tanker ved et jubileum

D «Boraysund» fyller 80 dr i ar og er for lengst blitt et fast trekk

i hyens havnebilde. Bdde navnet og skorstensmerket tyder pd

at vi har med en fremmed fugl a gjore, likevel er det i dag de feerreste som ten-
ker seg den i andre omgivelser enn i indre Oslofjord.

Men slik har det ikke alltid veert.

Dadet i dag er sveert fi som kjenner historien om hvordan var veteran ble red-
det fra spikerskjebnen, har Dampskibsposten anmodet foreningens formann
gjennom de 9 forste ar, C. W. Bordsenius, om a fortelle historien,

Og shik gikk det altsa ul:

Det var egentlig Arne Lannerstedt som
forst nevnte D/S « Hymay pa et styremete
imars 1965, og som fikk oss i kontakt med
eieren, Hadsel Yrkesskole i Melbu.
Foreningen var den gang knapt aret gam-
mel og hadde mindre enn 30 medlemmer.
Disse betalte hver kr. 25,- i kontingent,
altsa et svaert spinkelt ekonomisk grunn-
lag & Kjepe en stor dambat for.

Da yrkesskolens rektor Harald Jenssen
var pa Oslobesek i 1966, fortalte han at
baten na narmest hadde utspilt sin rolle
for skolen, og at den derfor ville bli utbudt
for salg. Foreningens kontingentinntekter
var dette aret kr. 1.175,-, og batens skrap-
verdi ble antatt & veere kr. 20.000,-. Selv
om vi ble bedt om a legge inn bud, fant vi
dette altfor urealistisk, hensett til vire be-
skjedne midler, og saken ble derfor stilt i
bero.

I januar 1968 ble D/S «Hyma» atter ak-
tuell, Na skulle baten selges uansett, og vi
ble atter oppfordret til 4 gi bud. Men fore-
ningens skonomi var stadig like bekym-

ringsfull. Den samlede kontingentinn-
gang i 1967 utgjorde kr. 580,- og vi var
derfor heller ikke denne gang i stand til 4
gi skolen et anstendig tilbud.

Et annet forhold som ogsa spilte inn, var
avstanden. Skulle vi likevel bestemme oss
for & kjepe en storre dampbat, sa matte
det da vel ga an 4 finne en som befant seg
nzrmere Oslo, trodde vi. Men underse-
kelser savel i Veritas’ register som i Statis-
tisk Sentralbyrd bekreftet to ting; at
Sentralbyraets oppgaver var ukorrekte, og
at den eneste dampat under 200 tonn var
D/S «Hyman».

Apenbart hadde ikke rektor Jenssen sar-
lig lyst til uten videre 4 la baten bli til spi-
ker. Han henvendte seg atter til meg og
foreslo at viskulle legge inn et bud, gjerne
under skrapverdien, men med en forkla-
ring pa hva som var hensikten med kjopet.
I midten av august besluttet derfor styret a
legge inn et bud pa kr. 10.000,- for naer-
mes! for syns skyld & delta i budene.
Man kan tenke seg den overraskelse som
oppsto da det i midten av oktober dukket
opp en kjepekontrakt i min postkasse.
Nordland Fylkesskolestyre hadde litt
uventet vedtatt at vi skulle fa kjepe baten
for kr. 10.000,- under forutsetning av at
den skulle bevares som kulturminne, Ver-
re var det at betalingsfristen utlep allerede
1. november.

N2 ble det hektisk aktivitet for a frems-
kaffe kjopesummen. Midlene hadde vi J
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D/S «Baraysund» pa vei over Rosthavet.

altsa ikke, ergo matte der lanes. Var kasse-
rer Avik var bankmann, som med god
hjelp av sin sjef oppnadde a skaffe oss et
personlig lan, som ble oppratt i fellesskap
av Avik, nestformann Tore Haugen og un-
dertegnede. Vi fikk Norsk Sjefartsmuse-
um til & kausjonere, og dermed var vi i
stand til & oversende kjopesummen innen
fristens utlep.

Da vi tross alt syntes det ville ha vaert mest
naturlig om det offentlige selv, pa en eller
annen mate, patok seg a bevare en sa stor
og uhindterlig «gienstand», forfattet vi i
slutten av oktober en seknad til Norsk
Kulturrad pa kjepesummen, vel vitende
om at et svar neppe ville innlape for heni-
mot manedsskiftet mai/juni 1969.

Efter at vi hadde lagt inn bud begynte en
hektisk innsamlingskampanje for a skaffe
tilveie de kr. 35.000,- som vi hadde kalku-
lert med baten ville koste oss innen den la
fortoyd i Oslo. (kr. 1 i 1968 tilsvarer kr. 4
1 1987). Vi skrev derfor en rekke brev til le-
dende personer innenfor industri og
skipsfart, og det larste bidraget pa kr.
1.000,- kom spontant fra min arbeidsgi-

ver, Bryn-Halden & Nitedals Teendstikfa-
brik A/S. Omtrent samtidig fikk jeg lofte
om de siste kr. 2.500,- fra tidligere klassc-
kamerat Ditlev-Simonsen. Store Norske
Spitsbergen Kulkompani lovet oss a [vlle
kullbaksene for avgang fra Harstad, og
Brenselimport i Bergen lovet oss kull til
sclvkost.

Da kjepet var et faktum, matte vi intensi-
vere vare anstrengelser for a skaffe nok
midler, og da vi herte om ekteparet Sto-
ne's planer om a lage filmen «Song of
Norway» forsekte jeg 4 markedsfare var
bat, men forgjeves.

P4 et tidspunkt var vi kommet sa langt i
innsamlingen at det «bare» gjensto kr.
24,000,- Direkier Molaug, informasjons-
sjefen i Veritas og jeg hadde tidligere veert
hos skipsreder N.N. og presentert forenin-
gens planer, forelopig uten paviselig resul-
tat. Men sa en dag oppunder jul la det et
nvtt brev i min postkasse, inneholdende
en generos sjekk stor kr, 24.000,- fra den
samme skipsreder. Og dermed var vi ako-
nomisk i stand til & gjennomfore redning-
soperasjonen.




Na eide vi altsa D/S «Hyma». Men den la
stadig sertifikatles pa havnen i Melbu, og
det var svarte vinteren. I arsberetningen
for 1968 efterlyste vi medlemmer som
kunne tenke seg 4 bli med som mannskap
pa turen til Oslo, men henvendelsen resul-
terte ikke i at flere meldte seg pa enn dem
vi kjentetil pa forhand. Det var tvdelig be-
hov for mer opplinnsomhet om vi skulle
fa det til.

Sa vi matte la jungelelegrafen ga, og
smatt om senn begynte mannskapslista &
ta form. Den viktigste kvalifikasjon var at
det vordende mannskaper hadde en ukes
ferie til gode. Innehaverne av de nedven-
dige sertilikater var det verre med; men
ogsa disse kvalifikasjoner inklusive en
dvktig stuert, klarte vi a fa oppsporet i lo-
pel av vinteren,

Da hadde vi ogsa ordnet med alle formali-
teter sasom navneskifte, forsikringer, av-
tale om slippsetting, gebyrfritagelser,
samt fatt tilsagn om lan av radiosender fra
Forsvarets Fellessamband. Alle tenkelige
havner ble forespurt om [ritagelse for

D/S «Hyman» til ankers i Melbu.

havneavgilter, og overalt ble vi mett med
lutter velvilje, ennskjont det iblandt var
nok av dem som syntes hele foretagendet
var temmelig sprett.

Ingen av oss hadde noensinne sett baten
annet enn pa bilder. En ekspedisjon be-
staende av herrene Harald Lorentzen og
Torgeir Svendsen ble derfor sendt nordo-
ver for 4 ta herligheten i eyensyn, og de
vendte tilbake fulle av inntrykk, ikke
minst av en umatelig tungstartende lys-
maskin.

Varen nwecrmet seg, og vi begynte for alvor
a forberede seilasen. Denne skulle finne
sted helt pd tampen av feriearet, dvs. i ti-
den 1. til 10. mai, og vi skulle organisere
og sende mannskapet nordover til Har-
stad, holde dem med kosten underveis,
samt sarge for at savel fartey som manns-
kap hadde de nedvendige forsyninger og
sertifikater for seilasen sydover. Skipets
forsyninger 1ok vi oss av, provianteringen
overlot vi til stuert Hagelund.

Forpartiet besto av styrmann Harald,
matros Hofsee og undertegnede som gikk
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ombord i Melbu sammen med alle de sko-
leelever som skulle pa ekskursjon til Har-
stad. Det forste matet med «dampen» ble
litt annerledes, fordi fyren var gatt ut i lo-
pet av natten. Av den grunn ble ikke bare
avgangen fra Melbu forsinket, vi matte
ogsa ga med redusert fart pga. darlig
damptrykk. Derfor ankom vi ikke Kaar-
boes Verksted for langt utpa natten, og ble
folgelig ikke slippsatt for ved neste dags
hoyvann. Bunnen viste sseg a vaere used-
vanlig begrodd, store tangvaser hadde re-
vet seg los underveis nordover gjennom
Sortlandsrenna, likevel var det nok a ta av
da vi endelig sto tort.

Men det skjedde ikke far ved 14.30-tiden
den 28. april, og da verkstedfolkene gikk
allerede 15.30, ble det ikke gjort noe mer
den dagen.

Den 29, ankom Sjekyndig besiktigelses-
mann, og han ga livbatene en hard med-
fart. Nytt utstyr matte kjoepes inn for ialt
kr. 2.100,- innen han var fornevd, i tillegg
forlangte han akseltrekk og propellen av.
Dette tok ufattelig tid, og hele nesic dag
gikk med til dette, Det ble derfor klart for
meg at vi ikke kunne felge den oppsatte
plan, men var naedt til a4 omdirigere
mannskapene, som pa dette tidspunkt var
underveis nordover.

1. mai opplevde vii Harstad mens «gamle
dampen» sto ubehjelpelig fast pa tor
land, og jeg gikk rundt med stadig storre
sommerfugler i maven.

2. mai kom arbeidene sapass langt at vi
ovnet sjansen til a bli satt ut ved heyvann
ved midnattstider. Imidlertid ble 1kke
vannet tilstrekkelig hoyt for aviep, si da
lordagen opprant sto vi fortsatt pa slip-
pen, mens vi utdlmodig ventet pa flo sjo.
Pa dette tidspunktet var ogsa vire
mannskaper ankommet, og forholdene
ombord ble, for a si det mildt, lett kaoti-
ske. Tross alt var vi 21 stykker i tillegg il
skolens mannskap og clever, og alle vi
matte overnatte og spise ombord
samtidig.

Lerdag 3. mai ved 12-tiden gled vi endelig
av slippen og fikk korrigert kompasset.
Deretter gikk vi over til Store Norske's
kullager, som viste seg a viere fullstendig
mennesketomt. Ny venting pa den tilkal-
te kranferer, som efter en tid innfant seg
pa moped, hvorefter bunkringen kunne
begynne. Foruten 4 fylle begge kullbak-
sene, fikk vi med oss en solig haug kull
som ble lagtien tilrigget binge som strak-
te seg fra styrehustrappen helt frem til ut-
gangsderen i overbygget.

Efter bunkringen var hele baten neddyn-
ect av kullstov, og alt matte spvles og shi-
nes opp pa nytt, Men det spilte egentlig
ingen rolle, for né var vi underveis, selv
om det i forste omgang «bare» var til
Melbu, hvor vi forteyde i ly av nat-
temerke.

Neste dag, 4. mai, opprant med stralende
sol og skyfri himmel. Fra samtlige flagg-
stenger vaiet flaggene, brveggene var svart
av folk, musikkorps og drillpiker. Samt
politi som skulle holde styr pa menneske-
mengdene. Presse og kringkasting var til-
stede og dekket begivenheten, og alle var
forneyde og glade; yvrkesskolen som na
ble kvitt et problem, og visom hadde sik-
ret oss det.

Og det beste av det hele: Vi fikk beskjed
om at Norsk Kulturriad hadde bevilget
oss kr. 10.000,- til kjop av D/S «Hyman.
Det hoytidelige navncbyttet ble foretatt
ved at presenningen med « Hyma» pa ble
fiernet fra brofronten som hadde fau
igjen sine gamle bokstaver, som vi i mel-
lomtiden hadde funnetien skulf i billett-
lettkontoret. Og med alle som ville vicre
med pa «siste turn ombord, sto vi ut mel-
lom molohodenc og ut pa fjorden, mens
signalflaggene smalt friskt i nordavin-
den. Ikke for var vi kommet utpa, sa duk-
ket en meget varm forstemaskinist No-
rendal opp péa broen og forkynte at van-
net fosset ut i babord fyrgang, og at vi
matte snu og g4 tilbake med det samme.
Og dermed 1a vi atter ved kaien i Melbu




og ventet pa at kjelen skulle bli sa kald at
yrkesskolens forbindelse kunne 4 gjort
noc med den forslagne stagbolten.
Sendag aften var skaden reparert, og vi
begynte 4 fyre opp. Mandag eftermiddag
var vi endelig klare til 4 ga, og med et
langtrukkent stet i lloyten og bestikklu-
garen full av Sjefartsmuseets kart over
kysten frem til Oslo, forlot vi Melbu som
D/S «Barsysund».

Raftsundet var eh opplevelse, likeledes
Vestfjorden, som 14 oljeblank badende i
aftensolen, med Lofotveggen i silhuett
mot himmelen. Alle bater vi mette hilste
med flage og fleyte, det var tydelig at vi
var ventet. Det var vi ogsd 1 hey grad i
Bode, hvor vi fikk ombord stuert Hage-
lund og all provianten, innen det raskt
bar videre sydover langs Helgelandsky-
sten 1 stralende veer og blikkstille, [ Sand-
nessjocen 1a alle lokalbiatene (laggprydet,
og en starre traler kom ut og ekskorterte
oss forbi. Rett nord for Rervik kom vi

D/S «Bereysund» til ankers i Oslofjorden.

innict takebelte, og her ble viliggende en
stund og vente pa bedre sikt. Vi harte
nordgidende Hurtigrute passere pé kloss
hold, men sa den gjorde vi ikke.

Men téken lettet igjen, og vi ankom Rer-
vik og fikk fylt vanntankene, innen det
igjen bar sydover gjennom natten, og til
den ferste morgentdken meldte seg. Atter
ble det venting, og selv om bade Noren-
dal og chief Sevile hadde ars erfaring fra
maskinderken, opplevdes det noksa slit-
somt for fyrbeteren & skulle passe pa fyr
og trekk, vannstand og trykk mellom
hver gang det ble slatt «Forover» og
«Stopp» i telegrafen.

Da morgentaken lettet, anlep vi Bessaker
og temte den stedlige handelsmann for
mineralvann, og derefter var det full fart
over Folla videre sydover mot Trond-
heimsleia. Her innhentet vi lor forste og
cneste gang en annen bat, «Torsigy av
Haugesund, for vi ga oss Hustadvika i
vold. Og Hustadvika ville ikke ha vart




hva den er, om den ikke hadde gitt ogsa
oss en smakebit pa hva den kan varte opp
med. Sa vi klarte oss lenge med en liten
kuling akterut pa laringen, som gjorde at
dekksfolkene styrte vannblemmer pa
scg. Samtidig bekymret maskinbesetnin-
gen seg over en stadig stigende vannstand
i maskinrommet.

Detie siste fant sin forklaring i form av et
lite hull i skutesiden i chiefens lugar,
kombinert med et tvistdott som effektivt
satte lenserarets sil under maskinderken
ut av spillet.

Og i Alesund satt journalistene og ventet
pa «Dampen» som stevnet sydover med
ste kurs for Runde. Og stadiv med god-
vicret smilende til oss, slingret vi oss
rundt Stadt, og tok oss inn til Malay, for
kanskje a fa tak i litt kull.

Noen tenner senerc bar det atter ivei
rundt Hornelen og over Sognesjeen og
inn til Bergen, hvor vi i maimildt dusk-

Tegning: Bard Kolltveit.

regn forteyde ved Brenselimports kulla-
ger kl. 02.00.

Vi «gjorde» ikke byen denne gang, fikk
bare lorsyningenc ombord og [ortsatte
mot Haugesund, Og i Karmsundet noe
senere pd dagen ble det disig, og innen vi
var kommet ordentlig utpa fjorden, ble
det temmehg usiktbart, ja sa usiktbart at
vi med ned og neppe unngikk noen heyst
malplasserte holmer som plutselig duk-
ket ut av disen. Hadde det ikke vaert for
kaptein Stensens sans for betydningsful-
le detaljer, ville nok ferden ha endt der.
Men na var kursen satt for Jzrens Rev, og
sjeen var bare duvende. Lordagen opp-
rant med take tykk som grot. Vi hadde
gatt med «sakte» og «halv» hele natten,
noe som vi fortsatte med hele dagen
ogsa. Vi horte Lindesnes fyr raute i ta-
ken, og vi sa stranden ved Sognvar fyr,
men sa noe ellers, gjorde vi ikke.

For maskinbesetningen var denne seila-
scnen pakjenning, fordi det begynte 4 bli
lite ferskvann ombord, og fordi vi ikke
fikk tatt oss inn til Arendal i taken. Ved
hjelp av medbragt peileutstyr satte kap-
tein Stensen kursen midt opp gjennom
Skagerak, mot Feerder, der losbiten ble
sendt ut for & geleide oss innover fjorden.
Men losen hadde ikke tid til & komme
ombord, sa vi fikk beskjed om & felge pa
sd godt vi kunne. Hu hei hvor vi fyrte.
Losbéten hadde sin fulle hyre med & hol-
de av for oss, der vi med en sammenhen-
gende hale av svart kullrevk efter 0ss sta-
dig halte inn pa forspranget.

Og til Drebak kom vi i god behold kl.
13.00 sendag 11. mai.

Derfra var det rene paradeturen inn til
DynaFyr, hvor bade politibaten «Vekte-
ren» og brannvesenets «Sjesprayt» 1a og
ventet. Med flaytende sirener og fraden-
de vannkanoner ble vi ekskortert det siste
stykket inn til Pipervika og utstikker C,
hvor vi forteyde kl. 21.15. Her hadde
medlemmer av Norsk Veteranvogn
Klubb mett frem med sine kjoerctever,
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som med sprukne horn ga sitt bifall til-
kjenne for at «Dampen» na hadde full-
fort ferden inn i pensjonisttilvaerelsen,
og at den fra nd av skulle bli et fast trekk
pa fjorden og i byens havnebilde.

Og dermed var D/S «Bereysund»s ho-
vedstadstilveerelse begynt.

«Bereysund» - historikk
Skipet gikk av stabelen den 19. juni 1908
som byggenummer 133 ved Trondhjems
mck. Veerksted og fikk navnel «Odin».
Skipet ble bygget som kombinert slepe-
og passasjerskip og ble benyttet delvis til
sleping av lektere og til 4 assistere de
andre passasjerbatene pa Trondheimsf-
jorden, nar disse av en eller annen grunn
var ute av drift.

Under 1. verdenskrig ble skipet rekvirert

av de norske myndighetene og ble bestyk-
ket. Forut ble det montert en 76 mm ka-
non og pa babord side akter en 25 mm ka-
non. Det ble ogsé lagl en skinnegang ak-
ter pa styrbord side for utlegging av
miner. | tjenesten som bevoktningsskip
under forste verdenskrig var hun under-
lagt Agdenes Festning,.

Etter krigen fortsatte hun sin tjeneste
langs Trendelagskysten for Trondhjem
Laegterkompani helt frem til 1923 da hun
ble solgt til Hjelme og Herdle (ndvacren-
de Sotra og @ygarden Rutelag) og fikk
navnet «Skjergar».,

Imidlertid skulle oppholdet pa Vestlan-
det bli av relativt kort varighet. Under en
manevrering i et av de trange og strom-
fylte sund gikk hun pa grunn og rederict
fant at hun egnet seg lite til manevrering
i disse farvann., Dessuten, fant man, var
maskinen litt for tungvint & manevrere.




Allerede i 1925 ble hun solgt og atter bar
det nordover, denne gangen helt opp til
Nord-Norge. Vesteraalens Damskibsels-
kab A/S kjepte henne, Hun ble sendt rett
til Tromse for ombygging slik at hun
bedre skulle veere i stand til & trafikkere
det omradet som var tiltenkt, [ denne for-
bindelse ble brennen lukket og broen
flytiet et dekk opp. Samtidig satte man
pa et dekkshus pa akterdekket med to lu-
garer og en rakesalong. Samtidig ble det
installert elektrisk lys.

Med Vesteraalens bla-hvite ringer om
skorsteinen, og oppkalt etter sundet mel-
lom Stokmarknes og Bereya, kom hun
som D/S «Bereysund» til sitt registre-
ringssted for forste gang.

I denne ruten gikk hun som en daglig sli-
ter helt frem til 1960. Da hadde utviklin-
gen lopt fra henne, og hun ble overtatt av
Hadsel Yrkesskole i Melbu, hvor hun un-
der navnet «Hyma» ble benyttet som
oppléringsfartey for maskinaspiranter.
Men atter en gang ble hun akterutseilt av

utviklingen. Hvem hadde behov for opp-
leering i dampmaskiner nar hele handels-
flaten var utstyrt med dieselmotorer og
hadde hydraulisk dekksmaskineri?

D/S «Hyma» ble derfor liggende mer el-
ler mindre ded pa havnen i Melbu og ven-
tet pa acetylenbrennere, brennere som sa
mange av hennes forgjengere hadde fatt
kjenne si smertefullt.

Men slik skulle det ikke ga. Norsk Vete-
ranskibsklub «fant» henne og etter flere
ars anstrengelser lyktes det 4 fa sikret
henne for ettertiden.

11. mai 1969 dampet D/S «Boreysund«
for farste gang inn pa Oslo havn og 15.
juni 1971 hadde hun atter sertifikat til a
fore 100 passasjerer innenfor Drebak.

1 &r, 1988, er det en kuriositet at hun fort-
satt baerer skorsteinsmerket til Vesteraa-
lens Dampskibsselskap. Dette merket
finnes ikke lenger pa noen av rederiets
skip etter sammenslaingen med Ofoten

' Dampskibsselskap.

Tegning: Bird Kolltveit.
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Styrbjern

Endelig har vi mottatt den gledelige
melding som alle har ventet pa: Kje-
leskallet er godkjent. Veritec har fore-
tatt kontrollen og vi ser alle mer opti-
mistisk pa det videre arbeid. Damp-
skibsposten gratulerer alle som
iherdig har arbeidet ombord i alle dis-
se arene og vi ser frem til at «Styrb-
jern» kan seile pd fjorden sammen
med «Baraysund».

Bergen

[ perioden 15. til 17, juli vil Vagen i
Bergen std i veteranbatenes tegn. Da
arrangerer Bergen Kystlag, som ble
stiftet 1 1983 og som er et lokallag un-
der Forbundet KYSTEN, Veteranbat-
festival 1988. Her vil det bli en rekke
arrangementer bade for batfolk og
publikum.

Kebenhavn

Sommerens store begivenhet, North
Steam arrangeres i Kebenhavn i tiden
3. 1il 6. august, «Bergysund» og «Ky-
sten I» har fatt invitasjon sammen
med 33 skip fra 10 land.

Stevnet faller sammen med Tall Ship’s
Race, slik at det vil bli en stor samling
bade av seil- og motordrevne vete-
ranskip.

Geoteborg

Et av verdens eldste helsveiste skip og
sikkert det eldste i aktiv tjeneste, an-
kom nylig Gateborg. Skipet, «Esab
I'V» har ved hjelp av ESAB AB blitt
tatt vare pd og ligger nd sammen med
andre historiske skip 1 Lilla
Bommen.

«Esab 1V» var en unik konstruksjon
da hun ble sjpsatt og var et bevis pa at
helsveiste skrog hadde livets rett. Det
er utfert minimale endringer og
fremstar helt identisk slik hun forlot
beddingen fra Kockum.

Hun ble i en rekke ar benyttet som
arbeids- og transportbat av ESAB
AB. ESAB AB er et av verdens leden-
de firmaer for produksjon av sveise-
utstyr. Baten ble pA mange mater en
viktig faktor for firmaets utvikling
og markedsfaring. Skipet var ogsa
en viktig «brikke» i arbeidet for a fa
internasjonal godkjenning for hel-
sveiste skipsskrog i begynnelsen av
20-arene.

«Esab I'V» ble senere solgt til Koc-
kum’s skipsverft i Malme. Da verftet
ble nedlagt 1 1987 ble hun arbeidsle-
dig og hun har fatt en god pensjons-
tilveerelse og slapp smertefulle acety-
lenbrennere.




Kuttaren, den siste

generasjon trebatar

Kys{kulturen er ein vesentleg del av
var soge, kanskje viktigare enn
for mange andre kystnasjonar. Det er
mange sider ved denne kulturen som
er verd & ta vare pd. T hove il andre si-
der av samfunnslivet kom me seint i
gong med a ta vare pa historia til kyst-
kulturen var, Etter kvart har me kome
godt 1 gang.

Ser me péa den flyvtande delen, sa har
me representantar heilt tilbake til fun-
net pa Tofte gard pa Halsnoey, det eld-
ste sporet av klinkbygde batar. Vidare
via vikingskip, jekt, jakt, fullriggar
og dampskip.

D4 eksplosjonsmotoren kring drhun-
dreskiftet jorde sitt inntog som driv-
kraft til batar, stilte dette heilt nye
krav til skrogkonstruksjon. Klink-
byede batar synte seg mindre haveleg
for motordritt.

Denne nye situasjonen forde til nokre
tiar med mykje eksperimentering
med nye battypar og skrogformer,
Det same gjaldt utviklinga av batmo-
toren. Den gav naering til spennande
utformingar for mange smedkyndige
tusenkunstnarar kringom 1 landet.
Mange spennande resultat sag dagens
ljos som motormuseet i Skanevik no
freistar fange opp.

Denne vekselverknaden i utvikling av
bat og motor ferde til ei sterk oppbla-
ming og utvikling bade pa skipsbyg-
gingsida og innan fiske og
sj@transport.

I aret 1900 leyve derfor staten pengar

til ein vandreleerarstilling i kravellbyg-
ging. Johannes L . Selsvik fra Solles-
nes 1 Hardanger reiste kringom i
landet 1 10 ar og leerde batbyggjarar
dei nye metodane.

I ¢in del distrikt, szerleg frd Hardan-
ger til Bods, oppstod det ein neilt ny
giv som fylgje av dette, hovudsakleg
fann den nye utviklinga stad innan
bruksbatomridet. Nye battypar sag
dagens ljos, sd som lekiarar, farings-
skuter, sjarkar, kuttarar og heilt nye
skeytetypar.

Denne epoken er no stort sett forbi,
kanskje den siste utviklingslekken for
trebatar sidan det starta med uthola
trestokkar. No har stal, aluminium og
plast teke over og det kan soleis henda
at den kravellbygde kuttaren vart sva-
nesongen for trebaten.

Professor Magne Skodvin har sagt at
«tek me ikkje vare pa historia fer ho
er 40 &r, sa er det meste Lapt.»

Det ebbar med tida, men enno flyt det
mange gode representantar — i god
stand - fra denne epoken, saerleg inn-
an kystfiskeflaten, men ogsa innan
kysttransporten om enn i mindre
grad.

Einskildpersonar pa meir eller min-
dre idealistiske grunnlag har no teke
til & kjepa opp batar fra denne epo-
ken og ser gryande tendensar til beva-
ringsmilj@ m.a. kring
fartoyvernsenteret «Stiftelsen Har-
dangerjakt». Poenget er at det er vik-
tig, fortast rid, 4 samordna pé eit eller
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«Challenger», ei typisk kravellbyed frakteskute.

anne vis arbeidet og interessene som
finns i landet pa dette omradet. Kan
ein koma snart i gong, pa cin samord-
na og fornuftig mate, kan ein sikra
seg eit godt og representativt utval av
batar fra denne epoken utan & venta
til ein ma ga vegen om resurskrevjan-
de restaureringsarbeid. Dersom ein
ikkje samlar etter ein nokolunde opp-
lagd plan, kan ein risikcra a bli sitjan-
de med eit skjeivt utval av battypar.

Viktigast likevel er at det enno lever
mange heimselsmenn som er fyrste-
handskjelder fra denne epoken. Dei
sit inne med vitale kunnskapar som

ikkjeersd lett 4 rekonstruera, som ein
bit etter at kjeldene er borte.

Kor vidt «Dampskibsposten» og
Norsk Veteranskibsklub er det rette
forum 4 ta opp dette i, far veere opp til
andre a vurdera. Men dette forum er i
alle heve eit neer slekta tiltak som er
er oppteken av det same, om enn til
dambatar, og vonleg stiller seg villig
til 4 delta slik at ting kan skje. Sa far
ein ta problema i tur og orden etter
som dei dukkar opp. Alt har si opti-
male tid for laysing.

Hakon Drage




Granvin

Fredag 18. mars 1988 la M/S
«Granviny til HSD-kaien i Ber-
gen. Baten skulle overleveres til nye ei-
ere. Men denne gangen skulle ikke
fjordabaten forsvinne ut av landet el-
ler bygges om til frakteskute. Kjoper
var Veteranskipslaget Fjordabéten.
M/S «Granvin» skulle bevares for
Vestlandet i sitt opprinnelige milje.
M/S «Granvin» ble bygget ved A/S
Mjellem og Karlsen i Bergeni 1931 for
Hardanger Sunnhordlandske Damp-
skipsselskap. Baten, et kombinert
laste- og passasjerfartay, var pa 1135
BRT, 89,9 fot lang og 18,6 fot bred.
Maskinen var en to-sylindret diesel-
motor fra Bolinder’s motorfabrikk i
Sverige.
Baten hadde en liten 1. plass salong
akter med plass til ca. 20 personer, Vi-
dere var det en 2. plass salong under

dekk framme. Pa dekk var det plass
til 2 til 3 personbiler.

M/S «Granvin» ble satt inn i lokaltu-
ristruter i Hardanger hvor den skulle
komme til & gd mesteparten av de 56
arene den gikk i ordineer rutefart. Ba-
ten har veert spart for dramatiske
hendelser, bortsett fra vinteren 1933
da den gikk pa en holme utenfor @y-
stese og forliste. Heldigvis ble forski-
pet liggende over vann slik at baten
uten alt for store vansker lot seg ber-
ge. Det var heller ikke store per-
sonskader,

1 1968 ble M/S «Granvin» solgt til
Olav Linga i Folkedal. Baten ble noe
ombygget, bl.a. ble det satt inn en 300
BHK 3 sylindret Wichmann, 2. plass
salongen matte vike for et sterre laste-
rom og som prikken over ’en fikk ba-
ten en skorstein som var minst tre




M/S «Granvin» pa vei over Hardangerfjorden.

nummer for stor. Men fortsatt var det
gamle interieret intakt og béten be-
holdt de fine linjene.

HSD leiet sa baten tilbake og «Gran-
vin» fortsatte i sitt gamle ruteomrade,
Etter hvert som veiutbyggingen skred
frem minket antall anlepssteder og
rutene ble innskrenket, Véren 1987
ble ruten lagt ned. Kommuner i di-
striktet, HSD og eierne forsekte a fai
gang ecn turistrute, men forseket
strandet av forskjellige arsaker.
Hasten 1987 innledet Veteranskipsla-
get Fjordabaten forhandlinger med
eierne og vinteren samme ar kunne
kontrakien undertegnes. Sommeren
1988 vil laget bruke baten i forbindel-
se med forskjellige kulturarrange-
ment som arrangeres i Hordaland,
samt turer med turister og ellers etter
behov.

Inntektene fra driften vil ga til vedli-
kehold samt en gradvis tilbakefering
av baten slik den vari 1931, bla. vil 2.
plass salong bli bygget opp igjen.
Eventuelt overskudd vil bli tilfert
gjenoppbyggingen av D/S «Stord I»
som ble totalskadet under brann i mai
1987,

Baten vil fa et mannskap pa fire,
skipsferer, motorpasser og to pa
dekk. Passasjerantallet er satt til 60
personer.

Harald Seetre

Dampskibsposten vil enske Veteran-
skipslaget Fjordabdten til lykke med
anskaffelsen av M/S «Granviny og
hédper at baten vil vaere et aktivum for
klubben i den tiden det tar & gjenn-
oppbygge «Stord I».

17




Why is a Ship a She?

«We always call a ship a she

And not without a reason.

For she displays a well-shaped knec
Regardless of the season.

She scorns the man whose heart is
faint

And doesn’'t show him pity,

And like a girl she needs the paint
To keep her looking pretty.

For love she'll brace the ocean vast
Be she a gig or cruiser,

But if you fail to tie her fast
You're almost sure to lose her.

On ships and dames we pin our
hopes,

We fondle them and dandle them;
And every man must know his
ropes

Or else he cannot handle them.

Be firm with her and she’ll behave
When skies are dark above you,
And let her take a water wave

Praisc her, and she'll love you.
That’s why a ship must have a
mate,

She needs a good provider.

A good strong arm to keep her
straight

To comfort her, and guide her,

For such she’ll brace the roughest
gales

And angry seas that crowd her,
And in a brand new suit of sails
No dame lookes any prouder.

The ship is like a dame at thart
She’s feminine and swanky,

You'll find the one that’s broad and
fat,

Is never mean and cranky.

Yes, ships are ladylike indeed

For take them altogether,

The ones that show a lot of speed
Can’t stand the roughest weather».




61

Fra dampskipenes barndom. Dekkstemning ombord pa en hjulbét.
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- dampskipet som forsvant
under sjosettingen

Den 24 august 1910 var det sam-
let en mengde mennesker pa
Sigurdsrud opp mellom Tele-
marks heye fjell. Alle sa fram til
at Tinnsjeen nd skulle fa et nytt
og tidsmessig skip, som skulle
holde unna for den stadig ekende
trafikken. Turistene, og ikke
minst den store utbyggingen til
Norsk Hydro pa Rjukan, gjorde
at gamlebaten «Gaustan» var blitt
sorgelig for liten,

Tinn Dampskibsselskap hadde
inngitt kontrakt med Kristian-
sand Mek. Verksted om & bygge
et topp 1. klasses skip, som skulle
koste 88 000 kroner. Biten skulle
ha en tonnasje pd 170 br.t. og en
lengde pé 98 fot. Maskinen skulle
vaere pa hele 250 hestekrefter og
dette kunne gi skipet en fart p
10-11 mil. Dessuten skulle skipet
utstyret med 1. og 2. klasses sa-
longer, postlugar, kapteinslugar
m.m. og pd promenadedekket
skulle det vare rekelugar med
eletrisk lys.

20

I det hele tatt skulle dette ski-
pet bli et usedvanlig pent og
velutstyrt fartey som ogsa ble
gjort spesielt sterkbygget for a
klare pakjenningene i isen.

Delene til skipet var blitt frak-
tet over sje og land og hele
sommeren hadde gatt med til
oppbyggingen og sammensettin-
gen pa Sigurdsrud.

Alle naglehull, ventiler og skott
var inspisert og godkjent av for-
mannen og det Norske Veritas
hadde besiktiget og godkjent det
til klasse 1. «Tinn» ville nok utvil-
somt bli et smakfullt og populaert
fartey med hey standard, for de
mange reisende som ni si fram
til det store oyeblikket at de skul-
le ta | bruk den nye lokalbaten.

Den dramatiske sjssettingen

Under hurrarop og salutt gled
det stolte skipet som planlagt pa
vannet. Det hele sd ut til 4 ga
som normalt, men straks det var




helt klar av slippen krenket det
kraftig over til babord side og be-

nte 4 drive hjelpelest utover.

mbord var det folk fra verkste-
det, men ogsd enkelte andre var
kommet med for forneyelsens
skyld. De ombord tok ferst slag-
siden med stor ro, for de hadde
nok vanskeligheter med & forstd
at «Tinn» virkelig var i ferd med
4 g4 under.

Etterhvert ble faren mer apen-
bar og folk pd land ropte ut at
béten sank!

D/S «Gausta» 14 med dampen
oppe og kom straks til hjelp. En
sleper fikk de ombord og kursen
ble satt rett mot land i et despe-

Tegmng Kenneth Johansen

rat forsek pa & redde den synken-
de damperen.

«Tinn» sank dypere og dypere
0g man innsi at det ikke var mu-
lig & nd land i tide. «Gausta»
stoppet slepingen og la seg inntil
havaristen for & f4 folkene over.
Det var pa hey tid, for sistemann
som forlot «Tinn» sto pa kjelen, i
det han tok sats for & komme seg
i sikkerhet.

I det samme sank det stolte
skipet og man kunne se det rusjet
nedover skraningen mot dypet, —
et stille sted ned til sin gravplass.
En del bobler steg opp og snart
var vannet igjen helt stille.

P43 land sto folk som forstenet
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av skrekk. Sorgen, motlosheten
og fortvilelsen senket seg over
forsamlingen.

Hva gikk sa galt?
Folkene fra verkstedet mente det
ikke kunne vere noe galt med
selve konstruksjonen. Dette var
jo deres byggenummer 136, og de
hadde aldri tidligere hatt noen
problemer av en slik art.

Men si kunne en mekaniker
fortelle: Da béten la seg over lop
han nedenunder for 4 underseke.
I maskinen var alt i skjenneste
orden, men da han kom inn pd
toalettet stremmet det vann opp
av et klosett. Han hadde fatt tak i
et hdndkle som han stappet ned i,
men til ingen nytte. — S4 vrengte
han av seg jakka, men ogsa det
var helt forgjeves. Vannet steg
og han métte til slutt lepe i sik-
kerhet, da de store vindusrutene i
salongen ble knust og vannet fos-
set inn.

I sjeforklaringen senere kom
det fram at en defekt klosettven-
til var &rsaken til tragedien.
Heldigvis var verkstedet forsik-
ret mot eventuelle uhell og aret
etter kunne verkstedet levere et
nytt sesterskip som ogsd fikk
navnet «Tinn». Dette skipet fikk
en vellykket stabelavlepning og
senere et langt liv.

Vil vi fii. se D/S «Tinn»
gli over Tinnsjaen igjen?
Folk som elsker skip og sje har
lenge hatt vraket av «Tinn» i tan-
kene. Det er klart, — hadde skipet
ligget p& grunnere vann ville det
nok forlengst ha vert tatt opp.
Da kan man nok anta at det na
hadde vert hugget opp og gétt til
spiker eller bygget om til det
ukjennelige, slik som de aller

fleste andre farteyer fra denne
tidsepoken. Vanligvis er de fleste
vrak delvis istykkerslatt, men
ved sjeldnere anledninger har
det hendt at de praktisk talt har
vert intakte. Det mest kjente
eksemplet pd dette er svenskenes
«Wasa», som ogsd sank p& sin
jomfrutur i 1628.

Verktey og ny teknikk spren-
ger na alle grenser for & underse-
ke havet og innsjeenes skatte-
kammer.

Ut fra de ferske bildene & dem-
me kunne man nesten tro at
«Tinn» hadde vart oppbevart i en
mellpose. Det var vel kanskje
som ventet, fordi skipet jo var
helt nytt da det gikk til bunns i
ferskvann som er si dypt at in-
gen belger kan nd vraket.

I dette dypet vil alle forandrin-
ger skje svart langsomt. dess-
uten finnes det ikke paleorm,
som i saltvann har s stor og
gradig appetitt pa alt trevirke,

Helt til nd har skipet veart
gjemt, men ikke glemt, i det tota-
le morke og vi ma vere klar over
at det er helt unikt, dette under-
sjeiske arvegodset et historisk
dokument fra en viktig epoke i
norsk lokaltrafikk. Stabbur har
vi mange av i Telemark, men
dessverre knapt et eneste vel be-
vart fartey fra tidligere tider.

Dremmen er selvsagt & fi opp
«Tinn», men etter min mening
skal vi bare ta opp slike vrak,
hvis vi har alle muligheter til 4
gjere tingene godt og grundig.

Kanskje det kan vare vel sa
lurt at slike kulturhistoriske
skatter som D/S «Tinner intakt
for senere, og kanskje klokere ge-
nerasjoner, hvis de far vare i
fred?

Thor Hansen
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Ny bok:

Lokalbitene pa Telemarkskysten
Ogsa i ar gir Genius Forlag, Skien ut en
bok som tar for seg rutebatrafikken i Te-
lemark.

Tidligere har dette forlaget utgitt blant an-
net bokene «Rutebatene pa Telemark-
kanalenc» (1985) og «Innlandsbatene pa
10 Telemarksvann» (1987). Begge disse
bakene beskriver rutebatene i det indre av
Telemark.

Men i ar har turen kommet (il rutcbatene
og rutene deres pa kysten av Telemark.
Boken som er kalt «Lokalbatene pa Tele-
markskysten» omhandler bare de lokal-
rutebater som var eid og drever av
telemarkinger og som gikk mellom steder
pa telemarkskysten (med unntak av Hel-
geroa i Vestfold).

Rutebater som gikk pa lengre distanser, til
steder utenfor fylket, er ikke tatt med pa
grunn av det store stofftilfanget.

Boken har to hovedsiktemal. Dels tar den
for seg de enkelte béters historie. Men den
omtaler ogsa de ulike batruter pa rele-
markskysten etter hvert som disse ble
opprettet.

Perioden som omhandles, strekker seg [Ta
1852 da den forste lokalrutebaten ble satt
i drift mellom Skien og Langesund og
fram til den forste tiden etter annen ver-
denskrig da den privateide rutebattrafik-
ken enten ble nedlagt eller overtatt av det
offentlige.

I disse nzer innpa 100 arene kan en sjeldne
mellom ulike faser eller utviklingsret-
ninger.

De forste 20 arenc utgjer utbvegingsia-
sen, sa kom storhetstiden fram til den for-
ste. mellomkrigstiden da rutebiler og
jernbane erobrer trafikken.
Mellomkrigstiden blir sa nedtrappingsfa-
sen og i etterkrigstiden blir drifien over-
tatt av offentlige rutcbatselskaper. Selve
battypene danner en broket flora fra skip

pa 30 brutto registertonn til kogger, som
en sier 1 Telemark, pa omlag 25 fo1.
Hovedforfatteren, Kai Arvid Kohler, har
ogsa tidligere skrevet om deler av Tele-
marks maritime historie i artikler om et
lokalt ferjeselskap, om jakter, om mari-
tim folkekunst og mve annct vedrerende
kystkulturen.

Bidragsyterne Per Svein Bratsberg, Thor
Hansen og Harald Lorentzen har ctier
hvert opparbeidet seg en stor kunnskap
om rulebatene og rutetrafikken i Tele-
mark giennom site tidligere forfatterskap,
Jahn Jahnsen kjenner rutebatmiljoet i yr-
kessammenheng.

Det er gledelig at interessen for den tidli-
gere sa lite paaktede delen av var sjefarts-
historie, nemlig kystbatenes og
rutebattrafikkens historie, synes & viere
for oppadgaende. Med denne boken er en
god del viten om disse forhold blitt til-
gjengelig for alle.

Lokalbatene pa Telemarkskysien
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