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Krigssellermonument

jemmestyrkene har fatt sitt eget
museum pa Akershus. For all

ettertid vil dette museum minne oss
om det uvurderlige arbeid som denne
gruppen utforte under nazistenes ok-
kupasjon av Norge. Noen matte bate
med livet for sin innsats. Vi star alle i
takknemlighetsgjeld til disse
personer.
En gruppe som gjorde en like stor
innsats, ja kanskje enda sterre inn-
sats, har ikke fatt et slikt minnesmer-
ke, ei heller den honner og anerkjen-
nelse som de virkelig fortjener, nem-
lig vare krigsseilere. Krigsseilernes
innsats og dens betydning for hele
verdens kamp for a bli kvitt tyraniet
satt 1 verk av aksemaktene, ma ikke ga
i glemmeboken. Vart moderne vel-
ferdssamfunn bygger pa resultatet av
deres innsats.
Under den andre verdenskrig mistet
var handelsflate hele 3734 personer.
Tar vi med det faktum at 90% av ma-
rinens personell i det vesentlige var
sjofolk fra handelsflaten, blir tapene
4500 personer. Hele 708 skip, eller
47% av hele var handelsflate gikk
tapt. Tross disse tap fraktet vare folk
totalt 145 millioner tonn last for de al-
lierte fra 1939 til freden i mai 1945.
De aller fleste av vare sjefolk som

ofret sitt liv kommer fra kyst-Norge.
De har riktignok fatt et minnesmerke
i Oslo, utenfor Norsk Sjefartsmuse-
um, men er det en oppreising som star
i forhold til innsatsen?

Kan det gjores pa en annen méte?
Det finnes i Norge i dag ett skip som
har overlevet hele 2 verdenskriger,
nemlig D/S «Hestmanden». «Hest-
manden» er det siste skip i norsk eie
som tilherte Nortraship-flaten. Etter
felttoget i Norge i 1940 tok «Hest-
manden» seg over til England og seil-
teunder Nortraship helt frem til 1945.
Skipet tok deretter aktivt del i opp-
byggingen av landet, ikke minst ble
den arbeidshesten i oppbyggingen av
Finnmark.

Hva om D/S «Hestmanden» ble et le-
vende minnesmerke over handelsfla-
tens og ikke minst vare krigsscileres
innsats under 2 verdenskriger? Gjeres
om til et levende museum som kunne
dokumentere vare sjefolks innsats og
arbeidsforhold. Dette kunne i sann-
heten bli et nasjonalmonument som
tilherte distriktene og ikke minst vir-
kelig ga vare sjafolk et minnesmerke
som de virkelig fortjener. Et minnes-
merke som de som skal minnes ville
sette pris pa.




Formannen har ordet B

Godt Nyttar, og en spesiell hilsen
til alle de nye leserne i Veteran-
batlaget Fjordabaten som na for for-
ste gang far tilsendt Dampskibspos-
ten som felles blad. Det er gledelig at
denne ordningen, pa initiativ av re-
dakteren Arne Drage, er kommet i
stand. En slik forbindelse mellom va-
re to foreninger, som har mye felles
bade i arbeidsform og formal, vil for-
hdpentligvis fere til et necrmere sam-
arbeid som kan komme vart maritime
vernearbeid til gode.

Den 23. februar fyller klubben var 23
ar. Jubileet ble markert med en tilstel-
ling for styret, de tidligere formenne-
ne, redakteren og en representant fra
var avdeling i Trondheim. Tankene
gar til den handfull enkeltpersoner
som allerede i 1964 innsa at det var pa
tide at noe ble gjort for 4 bevare far-
toyer ogsa fra dampskipstiden. Og de
gjode noe med det. Men dessverre var
ressursene sma, og det farste forsaket
med den lille lokalbaten «Pelle»
strandet som kjent. Heller ikke lyktes
det a sikre «Spot» for bevaring. Hvor-
dan det gikk til med «Bargysund» er
narmere beskrevet i Dampskibspos-
ten nr. 22, 2/1988 i anledning batens
80-ars jubileum i juni 1988, Drivkraf-
ten ved stiftelsen og formann gjen-
nom de 10 ferste drene var Carl
Wilhelm Bordsenius som klubben
aeret ved hans begravelse for bare et
par maneder siden. La oss ikke glem-

me vart ansvar for a fore hans initia-
tiv videre.

Interessant er det at Dampskibspos-
ten, for det skulle vise seg a bli for
sent, ved Bordsenius’ hjelp fikk skre-
vet og trykket hans fvldige beskrivelse
med ferstehands opplysninger om
hvordan bevaringen av « Beraysund»
kom i stand. Et spersmal til vare ven-
ner i Hordaland: Eksisterer det noe
lignende for «Stord I» - klar for bruk
nar baten engang blir klar igjen? Det
er svaert hvor fort glemmselens sler
legger seg over slike historiske de-
taljer.

Det tegner til 4 bli en travel seilingsse-
song i ar ogsa. Heydepunkter vil nok
bli deltagelsen i en omfattende korte-
sje fra Hovikodden til Bygeynes den
18. juni ved Norsk Sjefartsmuseums
75 ars- og Det Norske Veritas® 125 ars
jubileum, samt deltagelse med «Ber-
eysund» i Geteborg ved S/S «Bohus-
ldn»s 75 ars jubileum i begynnelsen
av juli. Dette skjer i forbindelse med
mannskapets arlige sommertur. Men
forst md var venninne gjores sjoklar
og vakker. Jeg hdper du blir med i
var, Lykke til!

Magne
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- Fjordabaten - ein del
av kystkulturen var

Tanken om 4 ta vare pa dei tradisjo- gje eit bilete av det miljoet som var ein
nelle rutebatane og berga dei fra del av dagleglivet langs kysten og inne
opphogging eller sal til utlandet har i [jordane.
vore oppe fleire gonger i etterkrigsti- Gjennom samarbeidet med Norsk
da. Men den cine fjordbaten etter den Veteranskibsklub vonar vi at infor-
andre vart borte fra kyst- og lokalru- masjonen vil na ut til eit breiare publi-
tene, fra tidleg pa 1950-talet og kum. Sjolv om det fysiske miljoet
| frametter. rundt farteya til dei to foreningane er
Med fjordabatane forsvann og milje- ulike, arbeider dei for ei felles sak og
et rundt dei. For kom du lett i kontakt giennom «Dampskibsposten» vil vi
med andre, i salongen, i korridorane fa eit felles forum for utveksling av
og pa dekk. Kaien var ofte ein sam- reynsler og idear.
lingsstad nar baten kom. Slik motte Vi ser med glede fram til eit positivt
du alle slags folk - med den sosiale samarbeid.
[ verdi det hadde.
Langs heile kysten har den same ut- Bergen, 14. januar 1989,
viklinga gatt fere seg, om enn til litt , s : .
ulike tider. Men no er det berre restar Votsaiiagalaget Fjordaba‘wn
att etter den tradisjonelle rutebit- Roar Endresen Harald Seetre
ferdsla. I dag er det snoggbatar, ferjer
og bussar som med sin effektivitet rar
grunnen.
Dette er ei utvikling som vi sjelvsagt
ikkje har noko imot. Skal deisom bur

langs kysten og inne i fjordane ha ei
framtid, Ivt ein satsa pa moderne
kommunikasjonsmiddel.

Men det er og viktig at vi tek vare pa
noko av minna etter den tradisjonelle
rutebatferdsla, Ombord pa fjordaba-
tane vil ein kunne oppleva noko av
miljaet fra tidlegare tider. Gjennom
arbeidet med M/S «Granvin» og D/S
«Stord I» vil vi prova d ta vare pa to av
dei skipstypanc som kanskje best re-
presenterer dei typiske [jordabatane
pa Vestlandet. Vidare vil vi prova a




Nytt fra Veteranskipslaget
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‘ M/S «GRANVIN» |

| lopet av februar 1989 vil «Granvin» lenger akterover. I tillegg er det gjort
‘ veere ferdig ombygget ved Sagvag ‘ plass for en liten sters pa babord side.
| Batservice A/S pa Stord, Da vil 2. | Det vil bli 36 sitteplasser i salongen.
| plass salong under bakken vaere klar, ‘ Andre synlige tegn vil veere den nye
‘ Salongen er noe storre en den opprin- | skorsteinen etter modell av den agy-

nehee Yra YN, Deute er giont mulig | rinnelige fra 1931, nytt dekkshus pa
( ved at viikke har satt opp igjen passa- bakken med nedgang til salongen

sjerlugaren pa babord side samt at ‘ samt nedgangstrapp til mannskapslu-
‘ skottet mot lasterommer er flyttet noe | garen. | forbindelse med disse arbei-

| o

M/S «Granvin» under ombygging i Sagvag i januar 1989,




dene er lasteluken gjort mindre samt
at mast og vinsj er flyttet noe ak-
terover.

Ogsa i maskinrommer er det skjedd
en del. Den gamle Wichmann hjelpe-
motoren er skiftet ut med en ny Saab
pa 8 hk. Det er montert vekselstrem-
saggregat pa 13 kW samt et nedaggre-
gat pd 4 kW i lasterommet.

I forbindelse med de omfattende ar-
beidene er det foretatt utskifting og
forsterkning av spant, skifting av pla-
ter, forsterkning av rennesteinene og
utskifting av dekksplank. Videre vil
baten bli rigget pd gammel mate.
Den siste finpussen med maling og
vasking vil skje pa dugnad og vil for-
hapentligvis veere ferdig i god tid for
sesongen starter.

D/S «STORD I»

I vinter har det veert liten aktivitet
ombord. Eide Contracting A/S, som
arbeider med a gjore baten «stalk-
lar», har mye a gjere slik at verkste-
det, etter avtale med oss, har fatt
forlenget fristen for ferdiggjering av
arbeidene.

Dette passer ogsd bra for oss idet vi
har kunnet bruke tid og krefter pa
«Granviny for a fa en funksjonell og
god bét.

«Stord I» stdr na plassert tort og godt
pa land i den gamle byggehallen til
verkstedet i Heylandsbygd, N& nar
arbeidene pd «Granvin» nezermer seg
slutten vil vi forhapentligvis kunne
avsette tid til dugnadstimer pa «Stord
I», bla. til demontering av utstyr 1
maskinrommet.

ging av «Stord I».

Nordnes 5024 Bergen.

Mannskap - M/S «GRANVIN»

For sesongen 1989, som strekker seg fra 1. mai til ut september, trenger vi
kvalifisert, frivillig mannskap pa broen, i maskinen, pa dekk og i byssa.

Vidre oppdrag er turer i forbindelse med kulturarrangement, blaturer m.v.
Vi tar primeert sikte pa a drive béaten i helgene og pa kveldstid, men er ogsa
interessert i mannskap som har anledning til 4 veere med pa dagtid i uken,
Overskuddet av driften gar til vedlikehold av «Granvin» og til gjenoppbyg-

| Interessert i & vaere med i et aktivt lag i et trivelig milje? Ta kontakt med
Roar Endresen, tIf. privat (05) 18 19 38 mellom kl. 18-21, som kan gi naer-
mere opplysninger. Eller du kan skrive til oss, adressen er postboks 1740,

Med vennlig hilsen
Veteranskipslaget Fjordabaten




Med kultur 1 lasterommet

Dei er to faktorar som i hovud-
trekk utformar eit folks levevil-
kar bade okonomisk og kulturellr.
Det er topografi og ressursgrunnlag.
Med var forrevne kystlinje pa godt og
vondt og det rike ressursgrunnlaget i
havet, har dette vore to dominerande
faktorar for busctnad, levevilkar og
kulturellt menster i landet vart., At
baten har kome til 4 spela ein vesent-
leg rolle for norsk liv og lagnad er so-
leis sjolvsagt.

I hovudsak ser me pa baten som ein
tenesteytande funksjon av meir peku-
inzer karakter, A sja pa baten som
kulturformidlar og transporter er

meir skjult i var bevisstheit. Oftast
blei kulturen eit biprodukt, eller som
den beremte nissen pa lasset.

Med vare rike battradisjonar er det
kanskje ikkje meir enn naturleg at me
innimellom vare myriader av duppan-
de kjelar ogsa har bitar med kultur
som hovudlast. Batane har me, nem-
leg bokbaten «Epos» og Teaterbaten
som i internasjonal samanheng er
heilt unike.

Opphaveleg var « Epos» bygd for heilt
andre feremadl. | mange ar gjekk den
i sommarturistrute pa Hardanger-
fjorden. I ein del ar fungerte den som
flytande blomebutikk pa Vagen i Ber-

Teaterbaten kjem.
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gen undr julehandelen. Likevel er det
som flytande bibliotek i 25 ar pa vest-
landskysten den har gjort sin viktiga-
ste jobb. Ttillegg har den ogsa fungert
som flytande forsamlingslokale med
kulturtilbod til vaksne og born.
Kunstmalaren Arvid Pettersen og for-
fattaren Ingvar Moe er mellom dei
mange kulturarbeidarar som har vore
pa turne med «Epos». Dei kan ikkje
fa fullrost bokbaten nok.

Siste skot pa kulturfronten er Teater-
baten. Det er den tidlegare kombiner-
te ferje, laste- og passasjerbaten
«Innvik» til Fylkesbatane i Sogn og
Fjordane som er ombygd til «rein» te-
aterbat. Som kulturpolitisk tiltak er

. T
Teatersalen ombord

dette ein genial ide. Eg hadde nesten
sagt som teaterpolitisk nyskaping pa
hegde med Ibsens innfering av den
retrospektive komposisjon.

Som alle andre gode kulturelle nyska-
pingar har ogsa teaterbaten ekono-
miske vanskar. Det er a hapa at slikt
ma skrivast pa kontoen for starts-
vanskar. Hapet er at denne baten skal
fa ei like serefull soge i kystkulturen si
teneste som bokbaten. Saman ber
desse batane bli svaert viktige fakto-
rar i kulturlivet pa vestlandskysten i
ara framover. Dei er begge verdige re-
presentantar for bat- og kystkultur-
landet Noreg.

Hakon Drage
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80-ars minne for «Gamle dampen»

Sundag 29. november 1908 dampa
ein ny rutebat inn pa Vagen i Ber-
gen. Vi far tru kaptein Hordvik ikkje
sparde flayta. Den nye baten til Indre
Nordhordland Dampbaatlag var ein
for si tid pakosta og moderne rutebat.
Det kan visja av det begeistra oppsla-
get i Bergens Tidende.

Da ho 55 ar seinare gjekk si siste tur i
juleruta 1963, var ho den siste kolfyr-
de dampbaten i distriktet. Laten av
floyta vert enno hugsa i heile fartsdi-
striktet som roeysta til sjelve gamle
dampen: D/S «Oster».

Floyta star no pa stas pa kontoret hja
Bergen Nordhordland Rutelag, men
Oster siglar vidare. [ fjor haust runda
ho 80, men noko oppstuss av den
grunn var det ikkje. Ho var bortreist
pa dagen, og frakta under namnet
«Vaka» sement péa pallar fra Norcem i
Dalen til Ser- og Vestlandet.

Som sa mange andre fjordabater vart
«Oster» ombyggd til motordriven
fraktebat, mens sjebussane tok over
ruta. No tek det 0g til & minke stygt pa
bade sjebussane og dei gamle frakte-
batane. Slik det no ser ut, vil gamle
«Oster» 0g oppleve 4 bli den siste av
desse.

Ein av dei noverande eigarane, Thor
Age Kristoffersen, opplyser at «Va-
ka» no er den siste av sitt slag i hans
fartsomrade. Dei andre batane i til-
svarande fart er dobbelt sa store eller
meir. Stadig meir av sementen og an-
na gods gar med lastebilar, og det vert
vanskelegare a fa frakt.
«Vaka» vil likevel halde fram sa lenge
marknaden er der. Det er ikkje skro-
get det star pa. Ved skipstilsynet sin
kontroll sist sumar, fann dei at plate-
ne enno er tjukkare enn pa mange
batar.
Kva vil hende nar «Oster» har utspilt
rolla si 0g i denne nzeringa? Erfaringa
syner at dei gamle dampane da har
kome til vegs ende. Dei gamle skroga
let seg ikkje tilpasse til fleire oppga-
ver, og dei fleste toler heller ikkje
meir. Men kva med «Oster», framleis
tjukk i godset og med mange ar fram-
for seg? Om nokon fortener a sigle
inniein god pensjonistjobb som vete-
ranbat og sogeforteljar om vart hun-
drears fjord- og kystfart, ma det vere
gamle «Oster», som no siglar inn i sitt
einogattiande ar. Det er Og ein jobb
som ma gjerast.

Erik Smaland

M/S «Vakta»
ex. D/S «Oster».
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Carl Wilhelm Bordsenius til minne

arl  Wilhelm  Bordscnius  dede
plutsclie den 5. desember 1988,

54 ar gammel.
Han var en av stifterne av Norsk Veteran-
skibsklub i 1964, og kom til & bli drivkraf-
ten i foreningen giennom det forste tidret,
Som formann og gjennom sterk personlig
innsats maktet Bordsenius i 1969 a redde
D/S «Bereysund» fra opphugging - lo-
kaldampbaten fra Vesterilen og Lofoten
som né er blitt et fast trekk i Oslofjorden.
Neer kontakt med fjorden og «pappaba-
tene» i Oslos nzerhet skapte hans store in-
teresse for dette miljeet. Han innsa
allerede tidlig pa 60-tallet at minst en lo-
kaldampbat burde reddes for eftertiden
far det var for sent. Efterat det forste pro-

sjektet med den lille D/S «Pelle» havarer-
te, falt synenc pa D/S «Boraysund» fra
1908, som med sin originale, kullfyrte
dampmaskin og sin overkommelige stor-
relse (107 fot, 180 bto), skulle vise seg a bli
reddet, takket veere Carl Wilhelm Bordse-
nius’ utrettelige arbeide og pagangsmol.
D/S «Bereysund» er i dag et sertifisert
passasjerfartey, men ogsa et levende mu-
seumsdampskip, enestiende i sitt slag her
til lands, og av sterste interesse for samti-
den og for de kommende slekter.

Vi minnes Carl Wilhelm Bordsenius 1
starste takknemlighet.

Norsk Veteranskibsklub
Magne I. Hansen - formann

Morgenstemning — Bronneen

arl Wilhelm Bordsenius pa Has-
lum har latt seg inspirere av en
bok som kom ut for noen ar siden og som
i seerlig grad tar for seg fjordbattrafikken
gjennom vare bygders arkipelag.
«Fjordbatens saga» heter boken, som
hensatte Bordsenius i en nostalgisk stem-
ning fra barndommen. Han kom til 4 ten-
ke tilbake pa tiden da rutebaten D/S
«Sport» daglig pleyet Vestfjorden - og
satte seg sporenstrekt ned og forfattet dik-
tet som felger. Diktet kalte han «Morgen-
stemning - Brenneen anno Dazumal».

Bard Kolltveit

Solvarm sommermorgen over speil-
blank sje.

Steilene skimtes svakt 1 disen.

Stillhet.

Men likevel;

- liksom en anelse

av susing i sundet

- der nede bak traerne?

Akkurat.

Skjzrende lyd av rekkeporter som
skyves til side.

Dempende klemt av maskintelegrafl

utenfor synsvidde,

og brus av grent rundt akterskib

og bryggestolper,

iblandet anstrengte knirk fra trosse

og hardt presset fenderverk

Et tert smell fra aviskasselokket.

Nye, dempede klemt, nytt skjzerende

skriiik,

og energiske stempelslag bringer var

favorittfjordbat frem i solen,

pa videre ferd mot Hareholmen og nye,

morgenavishungrende sommer-
gjester.

En ny feriedag var begynt.
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Pa sommertur til Kebenhavn

29. juli - 14. august 1988

Fredag 29. juli kI. 19.00 (litt for-
sinket) kastet 25 dampskipsen-
tusiaster loss fra N. Akershuskai, Os-
lo - med kurs for Kalvebods brygge,
Kabenhavn og Nordsteam -88. Som-
merturen var endelig begynt,
Aldersmessig hadde vi god spredning
- yngstemann var 2 mnd. og den eld-
ste nesten 75 ar - og 1/3 av mannska-
pet tilherte det «sdkalte» svake
kjenn.

Turen var vel forberdt idet Tore Fos-
nzes hadde laget «midlertidige» hyller
1 mannskapsmessa. «Pursergjengen»
hadde serget for at de var velfylte.
Baten var med enkle midler gjort sa
presentabel som mulig. Litt ekstra
maling, nye gardiner og plastluker,
midlertidig oppsatte kayer og hyller
gjorde baten «leveligy.

Som vanlig la baten «godt i vannet»
pa tur ut fjorden. Mellomdekket var
fullt av kullsekker og liggestoler og
Camparien var vel ombord i pavente
av [rivakt, sol og sommer. Vel ankret
kL. 23.15, slappet mannskapet av
rundt spagettigryta. Pa var vante
plass i Hvittingbukten kom feriefo-
lelsen.

Sommertur med Bereysund er «aktiv
ferie», ogilapet av 1. kvelden var lis-
tene med byssetjeneste og oppskveer
pé plass pa banjern. P4 oppslagstavla
hang ogsa liste over mannskapets for-
deling pa de to livbatene, sammen
med reiserute og stevneprogram i Ko-
benhavn. Vi har opplevd flere friske
seilaser den farste helgen av sommer-
turen i de senere drene - slik ogsa i ar,
Deler av mannskapet flokket seg

Mannskapet pa Kalvebods brygge.




Farvel - Kebenhavn.

rundt skorsteinen pa mellomdekket
(et av de roligste stedene i friluft om-
bord). Byssegjengen hadde tildels sto-
re problemer bade med matlagingen
og serveringen — stiv kuling! Wee-
kendgjestene var derfor ganske for-
neyd med a fa fast grunn under
fottene da de ble ilandsatt i
Kungshavn.

D/S Bareysund fortsatte ufortredent
videre sgrover — vi hadde booket kai-
plass i Marstrand den natten. Det ble
en lang tur; grov sja og vind samt gro-
ing pa kjol og propell gav oss mindre
fart enn vi hadde beregnet.
Stjerneskipper Magne Hansen kjen-
ner Baroysunds reaksjoner under de
[Teste veerforhold - og sammen med
Bjarne Rostad og 3 rorgjengere som
samtidig stettet opp — kom vi trygt
gjennom Eggeskdr innseiling og hil-
ste Marstrand med dampfleyta. Mar-
strand var som under tidligere besak:
«Mette’s» kunstmaler var pa plass og
turveien rundt eya var like fin som
sist!

Turen videre sarover gikk greit via
Varberg og Helsingborg - hvor skuta
ble skrubbet og spylt, messingen pus-
set og et siste malingsstrek pafert —
inntil vi pa ettermiddagen onsdag ble
hilst velkommen av dampflaytene til
Eisvrecher Stettin fra Liibeck og
kjente Bohusldn fra Geteborg i Tu-
borg havn.

Danskenes to bater, Skjelsker og
Bjern var begge ute av drift - Skjelser
hilste vi pa idet vi passerte marine-
verftet pé vei til stevneplassen. «Bjor-
nen sover» var det nearliggende a
tenke da vi ankom Kalvebods Brygge.
Der 1a Bjorn innpakket i plast under
restaurering. Danskene hadde gjort
det beste ut av situasjonen - Bjorn ble
et populeert samlingssted med sine
fakler i fyrgangene og et utemmelig
@lfat 1 byssa.

Stevnet var lite, intimt og hyggelig
(Tall ship Race hadde innkomst sam-
tidig i Kebenhavn). Selv om antallet
bater var lite — viste de dampskips-
cpokens bredde og ulike bruksmater:




I den svenske «skjaergarden»,

lystfartayet, den smekre, hvite Bo-
husldn med sin plysj og lyse «tynne»
dampfleyte. Den yngste, starste og
sterkeste, Eisbrecher Stettin fra 1933
med sin «bassflayte» — og endelig var
stolthet, 80-aringen Bersysund, stev-
nets eldste deltafer. Hell «upartisk»
mener vi & ha den fineste laten i
floyta.

Marinemusikken, den danske admi-
ralen som apnet stevnet og mottagel-
sen i Radhuset representerte deler av
det offisielle program.

I tillegg kom mer uformelle sammen-
komster ombord i baten. Gamle
vennskap ble gjennoppfrisket og nye
etablert.

Jentene pa Boreysund registrerte og-
sa at skipper Stefan pa Bohusldn had-
de skipperstriper pA marinegenseren
sin. Planene for stjerneskipper Mag-
nes julegave var klar!

Ved avreisen fra Kebenhavn lerdag 6.
august startet «ferien» — den offisielle
delen av arets sommertur var vel i
havn. Farste «frikveld» tilbrakte vi pa
akterdekket ved kai i Helsingborg -
med biff, blomster og «en lille danske
eny; vi satte pris pa en kveld i fred og
ro.

Videre gikk turen til Grena - med inn-
lagt «overland»-tur til molboenes ho-
vedstad Ebeltoft og med mulighet til
& besake fregatten «Jylland».

Tette takebanker pa tur opp til Ska-
gen, nedvendiggjorde flittig bruk av
dampfleyta — likevel kom vi farlig
neer en lysebld dansk fiskebat.
Oppholdet i Skagen var like trivelig
som for to r siden — vi rakk elkneipe-
ne, Skagens muscum, Brendums ho-
tell, et bessk pd Grenen, Danmarks
nordligste punkt - og butikkene!

Al kaiplassen var var midt i fiskehav-
na kjente vi godt pa lukta. Vi satte ek-
stra pris pd & komme ut 1 dpen sj@
torsdag middag.

I Fiskebéckkil laret vi livbaten om
kvelden - og rodde i land for 4 inspi-
sere det idylliske sommerstedet. (Her
var det at skipperen valgte 4 se en an-
nen vei da jentene plukket en blomst
i hver hage for 4 pynte banjeren til si-
ste helg ombord.)

I siste svenske havn, Fjillbacka, on-
sket innbyggerne oss velkommen til
var «faste» kaiplass under «badis-
hotellet». Selv med bare en halv dags
landligge, ble det bade fjelltur, shop-
ping og et lite glass pa Stora Hotellet
— far kursen ble satt mot Nordre Han-
kesund lerdag.

Etter ankerdrammen, biff og avslut-
ningstaler, matte vi innse at arets
sommertur gikk mot slutten.

Pa sendagens tur inn Oslofjorden ble
baten klargjort for hestens char-
terturer.

Da vi skle inn mot var faste kaiplass,
sier vi som i de gamle stilbekene vare:
Alle var enige om at vi hadde hatt en
innholdsrik og vellykket tur.

Elisabeth og Else
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Et apropos til var tid:

En seilskutemanns
funderinger

«A ska’ han Rasmus
gjore na?»

Siden j¢ solgte jakta Dem sier at seila er ferdig,
a flette for alvor i land en gammeldags, gar inte an.
har je sitte pa trappa Slikt heres noksa merkverdig
a sett over land og strand. for en gammel seilskutemann.
Je har sitte pa trappa a vakta Tor je' vere sa fri a sperre:
pa alle seil som langs landet strauk, A skal han Rasmus gjere na?
men na ¢ visst seila reint lagt a’, For hadde han plenty a gjore
for na ser jeg bare rauk. og gjorde det grundig 4.

Det var synd inte a si at
De stygge svarte trolla han blaste sé fillene fauk!
som inte er noenting likt, Ja, han blaste somme ti'er
de renner og brenner opp kola, s vannet langs skuta rauk.
jeg sper: Er det sjofart slikt?
Nei, med skuter er det blitt stille, Han Rasmus og j¢’ i forening,
en gammel giktbrudden brigg klarte biffen i femti ar, vi!
eller bare ei jaktfille, Kan det veere Skaperens mening
¢ alt det en ser a’ rigg. at alt dette na er forbi?

Atle vinden som var sjomannens

stotte

fra jorda ble skapt og til na
skal blase til ingentings nytte,
det kan je' inte forsta.

Forfatter ukjent. Antagelig skrevet i @stfold omkring 1915-20-arene.
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Fra svenskegrensen

til Grensejakobselv

Bareysund

Vinterens viktigste arbeidsoppgaver
ombord blir 4 skifte ut hele det clek-
triske anlegget og overhaling og tet-
ting av alle utvendige dekk. Dette er
tidkrevende arbeider og vi haper pa
en mild vinter slik at vedlikeholdet av
dekkene kan utferes pa en tilfredsstil-
lende mate.

Styrbjern

Etter den positive uttalelsen fra Veri-
tec, Skipskontrollen og Arbeidstilsy-
net, gar arbeidet fremover med ny
optimisme. Arbeidene med a montere
de nye kjelerorene er i full gang og vil
veere den viktigste arbeidsoppgaven i
tillegg til lepende vedlikeholdsar-
beider.

Inland

Dessverre, det blir ingen restaurering
av «Inland». (Ref. omtale nr. 18
1987), slik planene var. Det viste seg
at skroget var i en sd darlig stand at
det ikke var ekonomisk forsvarlig a
sette i gang arbeidet med restaure-
ringsarbeider. «Inland» ble derfor
senket i Frierfjorden 12. november
1988. Den eneste trosten er at hun
fant sitt hvilested pa hjemlige trakter.

Norsk Sjefartsmuseum

Det eriar 75 ar siden Norsk Sjefarts-
museum ble stiftet. Museet vil i lapet
av aret markere dette med en rekke

aktiviteter ut mot publikum. Vi vil
spesielt gjore oppmerksom pa to akti-
viteter:

Det vil bli apnet en maleriutstilling
den 18. februar. Tema i denne utstil-
lingen vil veere motiver med tilknyt-
ting til maritime miljeer. Museet har
fatt utlant malerier fra en rekke insti-
tusjoner og en vil her fa oppleve male-
rier av H. F. Gude, J. C. Dabhl,
Amaldus Nielsen, Kristian Krogh
med flere.

I forbindelse med denne utstillingen
vil det bli trykket en egen katalog
hvor alle malerier er vist i fargetrykk.
Ut over dette vil vi nevne at det vil bli
en parade med veteranskip. Dette vil
bli et fellesarrangement med Det Nor-
ske Veritas som i ar fyller 125 ar,
Norsk Veteranskibsklub sender de be-
ste gratulasjoner.

Kranlekteren

Det gar fremover med restaurerings-
arbeidet pa kranlekteren i Skien.
Kranlekteren vil bli overhalt og re-
staurert ved Knardalsstrand Slip i lo-
pet av vinteren. Det vil derfor vare
gode utsikter til at prosjektet er full-
fort i lapet av 1989. Telemarkkanale-
nes venner har derved tatt vare pa, for
oss i dag et klenodium, men i sin tid
en naturlig del av Skiensvassdraget.
En arbeidshest som var med pa a byg-
ge opp et neeringsgrunnlag 1 og om-
kring elven.

16




Foto: Trond Larsen.

TR, =TT e P R
Museumsbaten blir et faktum

Norsk Kulturrad har forlengst gitt
sin «velsignelse» til restaurering
av fiskefarteyet «Kjartan» av Vadse.
Det handfaste beviset pa dette kom i
form av en sjekk pa 50.000,- kroner
for en tid tilbake. Forleden startet
prosessen som skal gjere «Kjartan»
til museumsfartoy. I slep ble «Kjar-
tan» fraktet til slippen pa Bugeynes.
Starten pa en omfattende restaurering
er et faktum.

Konservator Waling T. Gorter Gron-
vig legger ikke skjul pa at det forelig-
ger interessante planer for fartoyet.
Gorter Gronvig utgjor, sammen med
Olav Joki og Brynjulf Fermann, ar-
beidsutvalget som skal bidra til 4 gi
Vadse ytterligere en muscums-
attraksjon. Joki har erfaring fra tidli-
gere nar det gjelder restaurering av
fartoyer som brukes i museums-
oyemed pa Ostlandet.

Riktignok er det et stykke fram for
det flytende museet er en realitet, Be-
vilgningen fra Kulturradet strekker
pa ingen mate Lil. Pengene vil likevel
bidra til a pusse opp selve skroget. Det
er dette arbeidet som na skal utfores
pa Bugeynes. Gorter Grenvig legger

likevel ikke skjul pa at han regner
med vteerligere stotte.

Mye av arbeidet ma likevel nedven-
digsiv bli ren dugnad. «Kjartans ven-
ner» er blandt tankene som allerede
rorer seg.

Entusiasten Gorter Grenvig gjer ikke
engang forsek pa a skjule fremtidige
planer. Museumsbaten er bare en del
av totalpakken. Farteyet ma kunne
brukes ogsa i turistsammenheng. Jeg
ser allerede for meg turisttrafikk mel-
lom Vadse og Kjeldsenbruket pa Ek-
keray. Dette fiskebruket er forevrig
nyrestaurert og inngar i de museale
samlinger i kommunen.

Gorter Grenvig er utrolig realistisk
nar det gjelder tidsaspektet rundt mu-
seumsfarteyet. Selve restaureringen
ma nedvendigvis ta tid, ikke minst et-
tersom vi er avhengig av okonomiske
stotteordninger. | tillegg vil det altsa
kreves betydelig innsats av de fremti-
dige «Kjartans venner» sier muse-
umsbestyreren.

Basert pa artikkel i bladet «Finnmar-
ken» 23, juni 1988 av F. Oddbjern
Gundersen.




“Liten gigant og stort monster

ste nagle ble handklinket. Mannen

Sir Isac Newton regnet ut at Noa's

Ark var 515 fot lang og 86 fot
bred. Deplasementet av dette underli-
ge fartoyet oppgav han likeledes til
18.231 tonn.

Det var mott frem rundt 100.000 inte-
resserte og skuelystne for & overveere
at Arkens gamle rekord ble slatt. Den
nye arken var fem ganger sterre enn
noe annet flytende fartoy pa den ti-
den. Skueplassen var The Isle of
Dogs, en @y i Themsen som forbindes
med fastlandet ved broer og sluser i
West India Dock, London. Beddin-
gen for kjempeskipet var lagt til om-
radet ved Millwall Dock. Sjesettingen
skulle foretas sideveis, idet Themsen
rundt Deptford ikke er mer enn 1000
fot bred. Dagen var 3. november
1857.

Skipets lengde var 692 fot og bredden
var 120 fot. Deplasementet var 22.500
tonn. De 12.300 tonns tyngde dette re-
presenterte, var til dato den sterste
vekt mennesker hadde forsekt a flytte
pa.

Det var gatt med 30.000 jernplater av
7/8" tykkelse, og hver av disse veide
gjennomsnittlig 1/3 tonn. Skroget var
dobbelt opp til 6 fot over vannlinjen.
Indre og ytre hud var vel avstivet 3 fot
fra hverandre. Men langskips og
tverrskips vanntette skott var skipet
delt opp i 16 avdelinger. «The Wonder
og the Sea» kunne ikke synke.

I alt 3.000.000 nagler ble brukt for a
holde sammen alle jernplatene. To
hundre naglegjenger arbeidet pa
spreng tolv timer daglig gjennom de
1.000 dagene fra mai 1854. Hver ene-

som la eller sto kreket inne i det 3 fots
brede mellomrommet opplyst av tal-
gelys, hadde tre gurter til hjelp. En
passet varmen, en sendte naglen,
mens den tredje stakk naglen inn.
Med tilsammen fire hundre hammere
gaende tolv timer i degnet ma opp-
holdet for disse, som befant seg pa
innsiden, ha veert et daglig mareritt.
Skipet hadde hele seks master og fem
skorsteiner. Intet skip hadde tidligere
vaert rigget med sa mange master.
Man kom fplgelig til kort nar det
gjaldt navn pa alle. De fikk derfor
navn etter ukedagene fra Mandag til
Lerdag. Til sjes hadde man sa likevel
ingen sendag, ble det fremholdt. Seil-
foringen var pa 6.300 kvadratyards,
som ble regner for heyt selv for en
klipper-skute,

Framdriftsmaskineriet var et kapitel
for seg. Skipet var utstyrt med to sett
maskiner, som skulle utvikle 11.000
hestekrefter foidelt pa sideskovler, og
en 25 fots propeller, som i parantes
bemerket ennad innehar verdensre-
kord isitt slag. Den tekniske utviklin-
gen var beklageligvis ikke nok
fremskreden for dette maskineriet,
Gjennom skipets levetid klarte man
aldri & fa mer enn 5.000 hestekrefter
ut av det. Kjeletrykkeffekten pr. tom-
me kom aldri over 25 pund, mens
man bare fa ar senere pa andre skip
oppnadde en effekt pa 625 pund pr.
tomme.

Formalet med dette store skipet, da
planene ble lansert i 1851, var at det
skulle betjene det ostlige Imperium,
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Orienten og Australia. Med en bun-
kersbeholdning ombord p4 15.000
tonn, skulle skipet kunne rekke frem
til Ceylon 22.000 sjemil borte, Fyrin-
gen av de 10 kjelene i for- og akter-
kant ble beserget gjennom tunneller,
som over og omkring var dekket av
kull og atter kull.

Skipet bar beregnet til 4 fere 4.000
passasjerer 1 rommelige kahytter ut-
styrt med gassbelysning og kunstig
ventilasjon. Det var derimot ikke tatt
skritt til & varme opp alle disse kahyt-
tene pa dette skipet som gjerne kalles
«The Mother of the Ocean Liners».
P4 grunn av ekonomiske vanskelig-
heter ble skipet for evrig aldri utstyrt
for flere enn 1.500 passasjerer.

Det var et skip som l4 foran sin tid.
«Human intellect expanded at the
sight of her», ble det fremholdt. Den
geniale hjerne som hadde klekket det
hele ut, kan kanskje sammenlignes
med en hestekar som bykser ut av
vognen og trekker hest og lass med
seg etter temmene.

Som det overskuddsmenneske kon-
strukteren var, sto hver minste detalj
ved dette gigantiske byggverk klin-
kende klart for hans indre blikk. I
jernskipenes barndom var det likevel

«Great Easterny»,

en viss grense for hva de tilgjengelige
tekniske ressurser kunne etterkomme
av de mange naermest fantastiske kra-
vene som ble fremsatt i de 1.000 dage-
ne da rundt 2.000 mann slet fra
morgen til kveld med a bygge gi-
ganten.

Den 3. november 1857 ble bare en av
flere sjosettinger for «Leviathan»,
som var dapsnavnet. Ferst den 31. ja-
nuar 1858 fet skipet i sitt rette ele-
ment, om vi da kan bruke en slik
benevnelse pa elvevannet i Themsen.
Det var ingen tilskuere til stede som
bivanet dennc avsluttende historiske
begivenhet. Folk hadde jevnt over
gatt trett av 4 overvaere sjesettingen
av «Great Eastern», som skipet kom
til & hete for resten av tiden.

Nar det omsider Iyktes 4 fa sjesatt
skipet, skyldtes dette hovedsakelig de
store rambukkene som firmaet Tan-
gye Ltd. laget til dette formalet. Sene-
re rteklamerte firmaet med: «We
launched the Great Eastern and Great
Eastern launched us».

Hvert arhundre fostrer gjerne noen fa
mennesker som gar inn i historien
som store. Starrelsen i historisk per-
spektiv kan veere et tayelig begrep,
fordi det ikke er knesatt normer for
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«Great eastern ble sjosatt sidelengs.

hva et menneske ma utrette her pa
jorden for at det skal fa lov til a telle
med blant de virkelig store. Det er
derfor naturlig at det hos etterslekten
hever seg roster som hevder at visse
store menn e¢ller kvinner ikke har
gjort seg fortjent til denne hyldest.
Isambard Kingdom Brunel var driv-
kraften og hjernen bar «Great Eas-
tern» eller «The Great Monster» som
skipet ogsa iblant ble benevnet nar
det tillot seg a ga verden imot. Skipet
fortzerte «Gull og Menn», for a bruke
tidens uttrykk. Uhell fulgte pa uhell
med tap av menneskeliv til folge. En
ond and eller spoklelse huserte om-
bord og skremte folk fra vettet den
faorste tiden. Aksjonzrer som hadde
satset store belep, fikk gra har i ho-
det. Heller ikke konstrukteren, Bru-
nel, slapp fri for den forbannelse som
syntes a felge skipet. Kort tid fer hans
fantomskip skulle legge ut pa jomfru-
turen til Amerika, kom han nedbrutt
og avfeldig ombord for a inspisere
skipet. Han falt om pa dekket ram-
met av slag, og han kom aldri opp av
sengen mer. En kjeleeksplosjon som
fulgte fa dager etterpa, den 15. sep-
tember 1859, var kardestotet som av-
sluttet denne mannens fantastiske
karriere.
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Rundt 1850 var Isambard Kingdom
Brunel den mest omtalte ingenior i
hele London. Alle kjente til at benev-
nelsen «The Little Giant» var ensbe-
tydende med I. K. Brunel. I sitt
53-arige liv fikk han utrettet adskillig
mer enn folk flest. Vi kan bare forun-
dre oss over at han fikk rtid til 4 sove
fire timer hvert dogn. Allerede som
ganske ung mann fremkastet han i
1825 tanken om & bygge en kanal
gjennom Panamaeidet.

| 1839 innforte han jernbanetclegra-
fen. Ellers bygde han 25 jernbaner i
England, Irland, Italia og India, atte
kaier og terrdokker, fire hengebroer
og 125 jernbanebroer. Under Krim-
krigen fremsatte han forslag om en
armert tanks for angrep pa de russi-
ske befestninger ved Kronstadt. Dis-
se kjoretoyene skulle veere jet-
drevne. Brunel var 90 ar foran sin tid
ved denne anledning. Krigsdeparte-
mentet godtok likevel Brunel's plan
om et «prefabricated» sykehus. Hver
del av dette veide ikke mer enn to
mann kunne lefte den. I lepet av 10
uker klarte 18 mann a sette opp syke-
huset i Tyrkia. Det gav plass til 1.500
senger, som hver fikk tilfert luft fra
Brunel’s air-condition anlegg. Sam-
tidig med at Brunel arbeidet med det-
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te, var han daglig opptatt med & byg-
ge jernbanehotellet pa Paddington
Station i London.

Alle Brunel’s foretagender var stor-
slatte og elegante bade i stil og utfo-
relse. Bare det aller beste var godt
nok, var hans daglige leveregel. Han
satte store krav til sine medarbeidere,
men hans egen arbeidsinnsats ble
starst, fordi han manglet evnen til 4
delegere bort arbeidet. Utrettelig og
ukuelig gikk han fremover med dette
han skulle gjennomfere. Motstand
og hindringer bare egget han til 4 yde
mer. Han sa penger som et nadven-
dig middel til & fa realisert sine mal,
men utover dette hadde penger ingen
stor betydning for ham. De sosiale
forhold han sprang ut fra, tilsa at han
verdsatte de gode tingene livet kunne
by ham, og han fornektet aldri seg
selviden retning. Hans to samtidige,
som sammen med ham dannet det
store treklever den gang, Robert
Stephenson og Joseph Locke, arbei-
det seg opp fra fattige kar. Brunel
fikk alt i tilgift og inngitt med mors-
melken. Sosialt sett tilherte hans fa-
milie «the upper Class», og de for-
trinn dette gav ham i liver er
uomtvistelig.

Hans far, Marc Brunel, hadde et
stort navn som ingenier. Han er mest
kjent som far til «The Thames Tu-
bes». Som monarkisk flyktning fra
den franske revolusjon kom han via
Amerika til England, hvor han ble
gift med Sophia Kingdom, hvis far
igjen var en kjent Marine entrepre-
nor. Det miljo sennen Isambard vok-
ste opp i, satte avgjort dype spor etter
seg i alt han foretok seg. Han ble ut-
rustet nettopp for de store tingene
som han senere mestret sa godt.
Hans utdannelse i England og

Snitt giennom «Great Eastern»,

Frankrike var bade praktisk og teore-
tisk den beste som kunne oppnaside
dager. Det bemerkelsesverdige er at
Brunel som ingenigr klarte 4 fange
inn hele spekteret fra jernbane til
skipsbygging.

«Great Eastern» ble aldri brukt etter
hensikt og formadl ved byggingen.
Dette er det store argument som for-
svarere av Brunel forfekter. Skipet
utferte med vekslende hell noen f4
reiser til Amerika, men de ekonomi-
ske resultatene sto pa ingen mate i
forhold til de investeringene som var
gjort.

Etter mange nederlag fikk det prove-
de skip en viss oppreising i tiden fra
1865 til 1874, da 4tte transatlantiske
telegrafkabler ble lagt over Atlanter-
havet fra Europa til Amerika. I til-
legg reparerte man ogsa fra skipet
kabelbrudd ved fire anledninger.
Nok en gang fikk skipet en anledning
til historisk innsats. I 1869 forlot ski-
pet England bestemt for Bombay i
forste omgang. Ombord var det ned-
stuet en sjokabel som var 3.800 sjo-
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mil lang. Den veide 5.512 tonn. Vide-
re hadde skipet med seg 10.323 tonn
utstyr, stores og rekvisita. Deplase-
mentet ved avgang var 34.000 tonn til
et dyptgaende pé 34 fot. Reisen [ra
England til Bombay tok 83 dager.
Bombay var utgangspunktet for sje-
kabelen til England via Suez.

Etter avsluttet bragd oppherte «Gre-
at Eastern» a4 fange interesse. Det
fremkom svaert mange forslag om
anvendelse av skipet, uten at noen av
disse loste den gordiske knute som
hadde forfulgt skipet fra vuggen av.
En radikal sosialist fremsatte forslag
om a laste skipet med hele det engel-
ske aristokrati og la det hele ga til
bunns i Midt-Atlanteren. England
har alltid veert et fritt land for park-
talere, sa ingen tok stort anstet av
denne utgydelse over den herskende
klasse.

«Great Eastern» ble solgt til opphug-
ging i 1889. Det var den eneste anled-
ning i skipets historie da aksjonere-
ne fikk utbytte av innsatsen. Arbei-
derne som skulle brekke opp skipet,
hadde betaling for hvert tonn. Det
ble en hard nett & knekke & brekke
opp det solide skipet, og utbyttet til
arbeiderne levnet nesten ikke saltet
til groten. Det oppsto mytteri naer-
mest, for man omsider fant frem til
et verkteu som man fikk avlivet
monsteret med.

Skjelettet av en savnet naglegutt ble
funnet inne i dobbeltbunnen, sam-
men med den kulehammeren han
hadde gjort bruk av ved telling av
naglene. Forklaringen pa «spakel-
sesskipet» eller den onde dnden som
hadde husert ombord den feorste ti-
den, var na endelig kommet frem i
dagens lys.

«Great Eastern» betegnes som mile-

——

pelen i bygging av jern- og senere
stalskip. Brunel’s ferste jernskip,
«Great Britain», var en forleper for
«Great Eastern», som igjen ma sise &
veere en videreutvikling av den fors-
te. Det var Brunel som viste veien her,
pa samme mate som jernbanetogene
ogsdidag kjerer pa den skinnen som
han konstruerte. Det kan anfaeres at
hans bredsporede jernbane tapte for
den smalsporede, men Brunel hadde
likevel fatt anledning til & bevise at
den bredsporede bane hadde store
fordeler bade hva fart og komfort
angikk.

Sagaen om Isambard Kingdom Bru-
nel er fasinerende lesning. Storrelsen
og brilliansen av hans stjerne vil tro-
lig aldri bli fastlagt helt, sa lenge man
blant de kriterier som teller ogsa tar
hensyn til ekonomisk suksess. Bru-
nel og mange, mange fler med ham
satset pa «The Great Monster» og
tapte alt sammen. Hvis vi derfor i
vurderingen utelukker penger som
verdimal, og heller legger til grunn
litt ekstra honner til den mann som
lager nye spor for etterslekten a felge
- i motsetning til slike som oppnar
storhet pd gamle velprevde veier -
blir det vanskelig 4 nekte Brunel den
hyldest han gjorde seg fortjent til i et
kort men innholdsrikt liv i kamp for
fremskrittet. Fysisk sett var hanen li-
ten mann med sine fem fot og fire
tommer - noe han for evrig hjalp pa
med, med en meget hey flosshatt, i
hvilket han gjemte hundrevis av opp-
tegnelser. Psykisk derimot, rager
han heyt oppe blant disse som skapte
og videreforte den tekniske revolu-
sjonidet nittende arhundre - frem til
i dag hvor man fortsatt gjer bruk av
tanker og ideer som opprinnelig var
unnfanget lenge, lenge for var tid.
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Klar til avgang
Notater fra et hurtigruteliv

Mye er skrevet om «Verdens vakreste
sjareise», og mer vil det sikkert bli.
Denne boka forteller om skip og folk,
om dagligliv og tradisjoner pa reisen,
og om overraskelser som krydrer
hverdagen.

Forfatteren, Trygve Lian, som selv
har veert reiseleder ombord pa hurtig-
ruta, tar for seg seilasen fra Bergen til
Kirkenes og tilbake til Bergen.

En reise med hurtigruta forbinder de
fleste med sommer og midnattsol
som kaster sine varme straler over
trolske fjellformasjoner. Hurtigruta
var og er noe helt annet. Den er en
livsnerve som sa vel dyr og mennesker
styrer sin dagsrytme etter.

Ja, selv kattene i Torsvik vet nar
hurtigruta kommer. De innfinner seg
pa kaien og de vet ogsa noyaktig hvor
de skal sette seg. De vet at dersom de
er panoeyaktig riktig sted, vil det kom-
me en hiand med kun det beste ut av
ventilen til byssa.

Hurtigruta og folkene som bemanner
den styrer et samfunn i miniatyr. Et
lite flytende samfunn som igjen styrer
rytmen i Kyst-Norge fra Bergen til
Kirkenes. Hverdag for mange, en
opplevelse for andre enten der er en
stemning eller en hyrdestung i
lugaren.

En hverdagsskildring fra riksvei 1.

IRYGVE LiAN

Notater fra et fur

GRONONE

Tittel: «Klar til avgang — Notater fra
et hurtigruteliv».

Grendahl & Sen Forlag A.s
ISBN 82-504-0936-1
Pris: kr. 138,-

Selges i bokhandelen.
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