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Hans Christian Johannesen
— ishavspioneren som historikerne glemte

S/S Lydianna, D/S Lena, D/S Ragna, D/S
Victoria, D/S Correct, D/S A. E. Norden-
skiold og hardangersjekten «Gjpa» Men
Men for folk flest vil disse skipsnavnene
vaere ukjente. En og annen ville vel vite
litt om «Gjpa», men for gvrig ville nok
navnene figurere som utsnitt fra en gam-
mel skipsliste. Hadde man forelagt listen
for folk i Tromse i tiden for og etter dr-
hundreskiftet, ville man ha fatr svar. Det
var skuter som ble fgrt av Hans Christian
Johannsen. Med unntak av «Lena» eide
han dem eller hadde cierdeler. Med disse
smé farteyene krysset han polarstrekene
fra Gronland til Lenaflodens utlgp langt
@st 1 Sibir. Med «Gjpa» var han sd langt
som 827 41’ nord. Sammen med sine brg-
dre Edvard og Seren kartla han store deler
av de sde ishavsstrokene og kjente disse
egne bedre enn noen. [ Tromsd var han
regnet som den stgrste blant ishavsfarer-
ne.

For en dampskipsentusiast kunne det kan-
skje vare interessant 4 se hva man kunne
finne ut om disse skutene. Sannsynligvis
er det kun «Gjga» tilbake. De andre er vel
blitt hogd eller har funnet sin grav et sted
pA havets bunn, Kanskje vi i denne artik-
kelen heller skulle konsentrere oss om
denne merkelige mannen fra Balsfjord i
Troms. Hans rolle 1 polarforskningen kan
neppe overvurderes. Selv vire to store po-
larskikkelser, Fritjof Nansen og Roald
Amundsen gikk i lere hos Johannesen og
gav begge uvttrykk for beundring over de
kunnskaper ishavsskipperen hadde om
polartraktene. Amundsen var med p4 isha-
vet ombord i «Gjga» for & lzre. De to ble
meget gode venner, Fritjof Nansen brev-
vekslet med Johannesen og fikk rid og

vink i forbindelse med sine pétenkte ek-
spedisjoner. Jeg er si heldig & ha noen ut-
snitt av denne korrespondansen. Begge
vire to store polfarere ivret for & f4 Hans
Christian Johannesen til fgrer pd sine ek-
spedisjoner, men av flere grunner kom det
aldri til & bli slik. Likevel er det ingen tvil
om at hans liv og virke er en saga om
forskning, eventyr og spenning.

Han wvar sgnn  av  Johan  Adrian
Johannesen, selv en ishavspioner som
eide flere fangstskuter. Hans Christian
kom tidlig til sjgs og ble ferer av sin fars
bit «Lydianna» allerede som 20-dring.
Det var i 1866. Han hadde da allerede fle-
re ars praksis som matros pi ishavet. Hans
bror Edvard ble ogsd ishavsskipper og
fikk en rekke utmerkelser for sitt kartleg-
gingsarbeid 1 Nordishavet, Han forte sin
fars skonnert «Nordland» rundt Novaja
Semlja og kartla omrader hvor ingen had-
de vert fer. «Ensomhetens @» ble oppda-
get av Edvard — og den fikk sitt navn etter
sin beliggenhet langt gst 1 Karahavet nord
for Novaja Semlja. Da den kjente svenske
polarforsker A. E. Nordenskigld skulle
starte sin ekspedisjon rundt Asia 1 nord -
gjennom Nordvestpassasjen 1 1878 tok
han kontakt med en Tromsgkonsul og ba
han finne den rette person som kunne lose
ckspedisjonen til utlgpet av Lenafloden 1
et eget fartgy som skulle bygges i Motala
1 Sverige. Dette fartgyet skulle s& foreta
en egen delekspedisjon opp Lenafloden —
helt til Jakutsk i det indre av Sibir.
Konsulen var ikke i tvil. Han pekte ut
Hans Christian Johannesen og kontakt ble
opprettet. Johannesen ble anmodet om 4
inspisere byggingen av S/S «Lena» i
Motala i Sverige. I 1878 var skipet ferdig




og forlot Géteborg om sommeren samme
ir. I Tromsp ble siste forberedelser gjort.
Ekspedisjonens moderskip «Vega» ble
fert av kaptein Palander med A. E.
Nordenskigld ombord som sjef.

Nord i1 Tromsesundet blir «Lena» kalt il
siden av «Vega» og Hans Chnstan
Johannesen er Nordenskiglds gjest. Det
skiles til ekspedisjonens Iykkelige utfall.
Asias nordligste pynt, Kap Tjeljuskin pas-
seres fprst av «Lenar. Siden blir «Vega»
fotografert ved pynten. En milepel i polar-
forskningen var passert. Natten mellom
27. og 28. august 1878 skiller de to skip
lag. Johannesen stir nd ansvarlig for en
meget viktig del av Nordenskiglds ekspe-
disjon — nemlig 4 lete seg inn i Lena-del-
tact og ta seg opp floden til Jakutsk. Det
store spprsmdlet var — lot det seg i det
hele taft gjgre med dampskip? Dersom
dette lyktes ville det dpne helt nye og me-
get spennende handelspolitiske perspekiti-
ver. Det er klart allerede pd den tid at
Sibir var rikt pa ressurser, metaller, gull
og skog, og de enorme landomradene vil-
le kunne la seg dyrke dersom folk med
landbrukskunnskap ble satt inn. Det var
ogsé av vital interesse & undersgke kull-
leienes eventuelle brukbarhet. Denne de-
lekspedisjonen som Johannesen var sjef
for ble for en stor del finansiert av den
russiske fyrsten Sibiriakoff som ivret me-
get sterkt for et handelssamkvem mellom
Sibir og Vesten. Sdledes ble det Sibirske
Kompani startet, forst under navnet The
Siberian Steamship Manufactoring and
Trading Company i London. Johannesen
ble ansatt som islos pd de ekspedisjoner
som ble igangsatl. Det var jo snakk om &
Igse et av Russlands stprste problemer —
vannveien til Vesten. Det var meningen at
Johannesen under oppholdet i Sibir skulle
foreta en rekke underspkelser ved siden
av kartleggingsarbeidet av Lenafloden for
en eventuell fremtidig skipsfart. Alt ble
gjort for Sibiriakoffs regning. Johannesen
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Hans Christian Johannesen

for na pd kryss og tvers i det ostlige Sibir
og gjorde sine notater. Avstandene i Sibir
er enorme, disse reisene var pd flere hun-
dre mil. Tross full sigtte av guverngrene i
Jakutsk og Irtkutsk med hestespann og
vepnede kosakker, var dette ikke ufarlig i
datidens Russland. T den sammenheng ma
nevnes at de pé en reisc ble de overfalt av
rovere. Det kostet guverngren livet mens
Johannesen slo kusken i svime og kom
seg unna med hestespannet.
Undersgkelsene pd flodene var forbundet
med store vansker. Stadig gikk man pé
grunn pd lumske banker og arbeidet med
4 komme lps kunne avstedkomme de un-
derligste metoder. Store stener ble béret
ombord plassert akter for 4 lefte baugen
og samtidig lesset man smabdter med
sten, rodde dem opp i fart og ved dregt
fikk man rykket og rykket skipet av.
Under farten opp Lenafloden kunne man
til tider bruke mange degn pd en liten
strekning som ellers skulle ta noen fa ti-
mer. Da dampskipet «Lena» nidde
Jakutsk ble den hilst med begeisiring og
en mengde festligheter. Forbindelsen til
vest var et faktum. Johannesen ble 1 Sibir
i tre samfulle 4. Avtalen med
Nordenskigld innebar et rendevouz med
et skip ved munningen av Lena samme
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sommer i seplember. Skipet kom aldri.
Senere kom det fram at isforholdene var
for vanskelige og skipet mitle returnere.
Hans Christian Johannesen mdtte ta be-
slutningen om 4 overvintre i Sibir. S4 bar
det den lange veien opp igjen til Jakutsk.
Hele tiden hastet det — kamp med en lune-
full flod som endret vannstanden og isen
som fros pd bunnen og flot opp. Det er
sagt om Johannesen at han hadde den
gode blandingen av fagkunnskap og intui-
sjon og tross mange meget farlige situa-
sjoner 1 et langt liv pd Ishavet, var han en
mester 4 finne de rette utveier. Johannesen
hadde mye Kkontakt med Nansen og
Amundsen og sistnevnte var ikke snauere
enn at han ved en anledning gav
Johannesen karaktenistikk som dyktigste
ishavsfarer  Norge  hadde  fostret.
Uttalelsen falt til en Tromsgmann under
en samiale rett for den patenkte flyturen
over polen via Point Barrow.

Det er under innefrysningen i Sibir at
Johannesen kommer pé tanken om skips-
skrogenes form for & unngd nedskruing. |
korrespondanse med Nansen fremhever
Johannesen sitt syn. Skroget m3d ha en
oppdrivende fasong. Dette kom direkte til
anvendelse under konstruksjonen av
«Fram». P4 dette konsept ble Fram byggel

- Daﬁ-aégien « na_»

av Colin Archer. Han fremhevet ogsi pro-
sedyren for graving av et basseng rundet
det oppskrudde fartoy. Dette ville nir isen
slapp taket fylles med vann og skipet ville
flyte uten & ta skade. Metoden er pravet
og bevist korrekl.

Sadvel Amundsen som Nansen ivret svart
efter 4 fa Johannesen med pi sine ekspe-
disjoner, men forholdene 1d ikke tilrette.
Johannesen skriver i et brev til Nansen at
han desverre var bundet opp gkonomisk
etter som han nettopp hadde kjopt
Hardangerjekten «Gjpa» og restaurert
denne. P4 sine gamle dager ble han like-
vel med Nansen ombord i «Correct» pa
turen til Sibir som los. Nansen uttrykker
meget aktelse i en uttalelse som falt i den-
ne forbindelse . . . «si skulle altsi vi to hi-
kevel sid pa samme dekk».

Denne underlige ishavsmannen som el-
sket polaromridene og som ble sett pd
med aktelse av kjente polarforskere og is-
havsfangere, var ikke spesielt opptatt av 3
komme i offentlighetens lys. Hans innsats
foregikk noksa updaktet av de fleste. Han
ble etter hjemkomsten fra Sibir invitert til
middag hos Kong Oscar den 2 i
Stockholm og ble dekorert med Kungliga
Vetenskapsakademiens medalje og likesa
med Kungeliga Svenske Segelskapets




Gjea ved Virgohavn, Svalbard.

medalje. Den russiske fyrste Sibiakoff la
snart beslag pd Johannesen igjen. Han ble
tilsynsmann under byggingen av «A. E.
Nordenskiold», i Motala. Det var ved
Karaporten undervegs til Lenafloden med
dette skip at han kom over en hollandsk
ckspedisjon som var iferd med 4 setue li-
vet til i isadet. Tre skip var i vansker.
Louise hadde mistet propellen, Dijmphna
var skrudd ned og Vamas mannskap og
offiserer var gdut ombord i Louise.
Johannesen tok Louise pd slep helt fram
til Hammerfest. Det ble skrevet i aviser
om bragden og utlovet en belgnning pa
50.000 gylden av den hollandske regje-
ring og likesd 20.000 gylden fra det hol-
landske vitenskapsselskap 1 Amsterdam.
Belgnningen kom aldri. Kun en sum pd
2.000 kroner ble overlevert kaptein
Johannesen. Pengene ble fordelt pA mann-
skapet. PA ny bar det nordover mot
Karaporten, men da var farvannet stengt
for is.

Det fglgende ar kjgper Johannesen jakten
«Gjpa» og er snart 1 fart pd ishavet pd
fangst etter sel og med jakiekspedisjoner,
I hele 18 &r for han pd ishavet med
«Gjpar. Han var ofte der ting skjedde,

Sdledes fraktet han utstyret til Andres bal-
longekspedisjon til Svalbard. Bilder som
undertegnede har viser Johannesen pd
toppen av ballongen. Han var alltd inter-
essert | nyheter og fremskritt. Han levnet
imidlertid ikke ekspedisjonen store sjan-
ser til & lykkes. Faren for nedising ville
vere overhengende mente han. | denne
perioden blir han tilbudt & vare forer pd
«Fram» ved Nansens ferd over Polhavet.
Det lot seg pa det tidspunkt ikke gjore.
Nansen fikk likevel en utmerket mann i
Otto Sverdrup.

I 1901 kom Amundsen nordover til
Tromse pa jakt etter en skute for en pa-
tenki ekspedisjon i Nordvestpasasjen. Det
ble «Gjoa». Samme sommeren har
Johannesen Amundsen med pa ishavet for
4 praktisere seilmangvrering under kre-
vende forhold i isen. Johannesen hadde
sclv planer om en Polarckspedisjon og var
i 1902-03 selv i Amerika for 4 samle
penger til sitt foretagende, men klarte ikke
a vinne tilstrekkelig gehor. Han var flink i
russisk, men behersketl ikke engelsk swr-
lig godt. Hans fremstet i Amerika var alt-
s& mislykket.

I 1905 sldr han seg sammen med T. C.




Hartman i London og kjoper selfanger-
damperen «Victoria» og gjer de falgende
&r en rekke gode fangster. Han forer ski-
pet fram til 1912 da det ble solgt. Under
Sibirferden med Nansen ombord i
«Correct» 1916 skriver Nansen om en un-
derlig hendelse. Johannesen stolte ikke pa
Nansens fortgyning tidlig pd kvelden og
om morgenen ved 05-tiden ror han hastig
over Ll isfjeldet hvor trossene var gjort
fast. Han entret skipet kort etter og gav
ordre om 4 kaste loss. Han gav beskjed
om at isfjeldet ville kalve innen en halvti-
me, hvilket ogs& skjedde. Hadde skipet
blitt liggende ved isfjellet ville neppe
noen ha overlevd,

Johannesen var ikke s rent lite kry, skri-
ver Nansen i sin bok «Gjennom Sibir»,
Samme 4ret var Sverdrup strandet med
«Clipse» ved Dicsongya i nzrheten av
Waigatche stredet, Johannesen var da is-
los ombord i S/S «Ragna» og kom til og
fikk trukket skipet av etter en del besvear.
Det ble etterhvert mange som kom i takk-
nemmelighet til kaptein Hans Christian
Johannesen.

Roald Amundsen wille ha Johannesen
med som fgrer av «Maud» pa sin nye ek-
spedisjon, men ble meget trist til mote da
han fikk hgre at den gamle ishavspioneren
hadde fitt slag og wvar sengeliggende.
Amundsen besokte Johannesen i hans
hjem og ville bzre kapteinen over til
vinduet slik at han kunne se «Maud».
Johannesens true Bernhadine satle seg
imot da hun trodde det ville blir for an-
strengende. Det fortelles at Amundsen var
sterkt beveget 1 denne stund. De saue
hverandre hayt de to. I Tromse by og is-
havsmiljeet var Johannesen autoriteten -
den man spurte til rids ndr noe alvorlig
var pd ferde. 1 1908 kom et bud om et
skipsmannskap som var forlist i isen. Del
var langt pi hgsten og isen hadde allerede
begynt & legge seg. Johannesen satte alt
inn pd redningen, og stod selv 1 tenna i 4

samfulle dggn og lostet skip og mannskap
trygt ut av isens grep, men det knep hardt
den gangen.

P4 en av hans Jeneseiturer si det til 4 gé
galt. Fortvilelsen brer seg ombord i S§/8
«Ragna». Ikke 4pent vann i skue. Hans
Christian er i tenna — situasjonen er alvor-
lig. Men med sin ishavserfaring styrer han
etter luften og lyset og finner &pningen.
Han roper fra tgnna at han ser redningen —
«Vi er ute ved 10-tiden . . .» Klokken 10
kom fartgyene (det var to av dem) ut i
dpent farvann. Ombord var stemningen
snudd til stor lettelse.

20, September 1920 sprer budskapet seg 1
Tromsg by. Hans Christian Johannesen er
ded. Hans gravferd viste tydelig hvor av-
holdt denne mannen var bide av hgy og
lav. Telegrammer stremmet inn med kon-
dolanser fra Nansen, Amundsen, Sverdrup
— fra vitenskapelige institusjoner i inn- og
utland.

Bernhadine, Johannesens enke, fikk fra
det svenske kongehus en pengegave ved
sin manns bortgang. 1 sitt takkebrev til
kong  Gustaf  skriver  Bernhadine
Johannesen bl.a. — «det var min manns
stoltaste minne frin et langt liv 1 polar-
trakterna at under Nordenskiglds ledning
ha fitt fore «Vega» — ekspedisjonens an-
dra fartyg, D/S «Lena», det ena som fglj-
de «Vega» runt Asiens nordspets. I inder-
lig forhoppning om at Guds rika velsig-
nelse mitte vila over Eders Majestet [er
hans vanliga tanke, tecknar jeg, vgrdsam-
mast — Bernhandine Johannesens».

Denne mannens liv og skjebne har fanget
min interesse. Jeg har holdt meg til de kil-
der som jeg for tiden har tilgang til.
Artikkelen er kanskje noe pi siden av det
som er vanlig i «Dampskibsposten», men
1 sjgtart er kaptein og skip ett og siledes
kan jeg bare héipe at noen fant stoffet in-
teressant.

Sven Johannessen




Beoskip o

Betongskip hgres nok fremmed ut for
de fleste, men i virkeligheten har sli-
ke fartpy en lang historie. Til tross for
skepsis og mistro ble det bygd mange
sjogdende «stein-skip» og nordmenn
gjorde et banebrytende arbeid.

Det forste sjogiende betongskip i
verden ble sjgsatt i Moss 1917. Det
var «Namsenfjord», levert av inge-
nigr Nic. K. Fougner. To dr senere
ble «Selma» sjpsatt i USA. Det var pi
hele 6340 tonn og malte 130 meter i
lengden. Det er den dag i dag det
stgrste betongskip med eget maskine-
ri som er bygd.

Men hvor er det nd blitt av alle disse
betongfartoyene og hvordan har de
klart seg mol tidens tann og andre vi-
dere verdigheter i drenes lop.

Et eksempel er ingemigr Fougners
skip. «Silvestre» som kanskje en del
sommergjester i Oslofjorden kjenner
til. Denne bdten ligger nemlig stran-
det pd ct skjer utenfor Tjeme. Et an-
net cksempel er «Niconor» som lig-
ger godt bevart pd bunnen i
Skienselva. Generelt har betongbil-
ene klaret seg overraskende bra og vi
ma bare gi ros til dem som konstruer-

tc og bygde dem.
La oss gi tilbake en god del r, til juni
1927, da storflommen rammet

Telemark. De mange innsjper, elver
og bekker svulmet opp med stor has-
tighet og krevde flere menneskeliv og
store materielle verdier.

Ved Union i Skien 1d M/S «Nicanor»
lastet med papir. Det var en betong-
bit som det skulle gd riktig ille.
Skipsforlis forbinder man gjerne med

en lang og farlig kyst, men denne bd-
ten skulle mgte sin skjebne midtveis
mellom  Skien og  Porsgrunn.
«Nicanor» var hjemmehorende i Oslo
og ble bygget ved Fougner Staal-
Betong  Skibsbygningscompani i
Moss i 1918.

Verdenskrigen hadde skapt ner sagt
mangel pd alt, ikke minst tonnasje og
stil. Tonnasjemangelen skapte nye in-
tiativ og det ble startet et egenartet pi-
onerarbeide som tok sikte pa 4 skaffe
skipsbyggeriene et nytt materiale &
arbeide med ved siden av stilet og
treet. Ingenigrene ga seg i kast med
noe ganske nyll og uprovet, noe som
igjen farte til at kontrollmyndighetene
og klassifikasjonselskapene ble stilt
ovenfor nye ansvarsfulle avgjorelser.
Det forste fartgyet av betong skal ha
vart en robdt som ble stilt ut pd ver-
densutstillingen i Paris i 1889. Denne
utstillingsgjenstanden oppnadde ikke
annet enn skuldertrekninger, skepsis
0g mistro.

Bygd pa Filippinene

Betongskipets vugge mi ha stitt et
annet sted og det md ha vert i Manila
pd Filippinene. Her ble den forste be-
tonglekteren bygd og i 1910-1911 ble
ogsd her de forste grunnleggende un-
dersgkelser for bygging av sjpgdendc
betongskip foretatt. Begge deler skyl-
des en nordmann, N. F. Fougner. Ved
verdenskrigens utbrudd vendte han
hjem til Norge for 4 sette sine planer
ut i livet,

Fougner satte i gang & reise et verft i




Moss, men offentligheten var reser-
vert til ideen 4 bygge sjpgdende be-
tongskip, Ogsd ute blant publikum ble
ideen mett med den stersie skepsis.
Man mente dengang det var umulig &
bygge et betongskip sterkt nok og
elastisk nok til & klare sjgens pékjen-
ning og vibrasjonenc fra maskinen.
Skipsingenigrene, betongingenigrene
og sjefolkenc syntes & vare temmelig
enige om at hele ideen var umulig og
at det sjogdende betongskipet ville
vaere demt til ulykke og undergang
forste gangen det kom ut i hardt ver.
Det var derfor ikke noe rart i at auto-
ritetene n@lte med & gi byggetillatelse
for skip av denne art og at «fpdselen»
var enda vanskeligere enn da jernet
ble lansert som skipsbyggingsmateri-
ale hundre &r tidligere. Man mente
retl og slett at materialet var for tungt

Betongskrog under bygging ved Pors

o

grund Cementstgperi

og at skipet ikke ville holde seg fly-
tende, I tilfelle grunnstgting mente
man at skadene ville bli vanskelig &
utbedre. Tross alle vanskelighetene
sjdsatte Fougner  Staal-Betong
Skipsbygningscompani ~ sommeren
1917 verdens fersie sjpgdende be-
tongskip. Pioneren fikk navnet
«Namsenfjord» og var pd 200 tonn
dedvekt.

Etter to mislykte sjdsetningsforsek
ble det som et annet kolli tatt pd kro-
ken av marinens store flytekran og
plassert i det vate element, Skipet
gjorde 7-8 knops fart med en 80 hes-
ters Bolindermotor. Straks etter ble
arbeidet satt i gang med sosterskipet
«Nicanor» som ble sjgsatt iret etter. I
alt konstruerte og bygde Fougner ca.
30 betongskip fra 1917-1922,




Klar til vending av betongskroget.

Landets forste betongbat

Ogsd her i Grenland-distriktet ville
man ta del i «betongalderen», og
Porsgrund Cementstgperi ble stiftet
av Harald Alfsen. Allerede 1 1913 tok
han patent pa 3 stgpe og sjgsette bdler
av betong med bunnen opp. Landets
fgrste betongbdt leverte han og det
var en av pontongene til Porsgrund
Bru. Porsgrund Cementstgperi var p
topp i 1917 med 30 béater pd bestil-
lingslisten. S4 kom krakket i 20-drene
og driften ble lagt om til 4 produsere
kloakkrgr, taksten og bygningsblok-
ker. Firmaet rakk i levere to cement-
pontonger til Porsgrund Bru, fem lek-
tere og to slepebdter med betong-
skrog. Et av disse skrogene finnes
enda nede pd Frednes i Porsgrunn.
N4 kjenner vi litt til «steinskipenes»

bakgrunn og vi fir vende tilbake til
M/S «Nicanor» p# Skiens havn, hvor
kaptein Fritz Holger Olsen sikkert var
blitt grepet av en smule irritasjon over
forsinkelsen flommen skapte.

9. juni 1927
Om kvelden 9. juni ble det bestemt 4
starte turen nedover elva. Foruten
kapteinen var det fire mann ombord.
De hadde ikke los eller kjentmann
med, men styrmann var godt kjent i
farvannet.

Det skulle ikke bli lange ferden for
«Nicanor». — Ved Kornsiloen ble bi-
ten tatt av strgmmen og man mistet
styringen. P4 brua sto kapteinen og
styrmann Marselius styrte. De kunne
ikke se kosten pd Eikornrgdbden, men
de hadde forsgkt 4 holde seg midt i
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Skroget til denne betong-slepebéten eksisterer fortsatt. Planene er klare for 4 fore

it

baten tilbake til sin opprinnelige utseende.

elvelgpet. P4 grunn av den slerke
stremmen og den ddrlige styringen
var skipet antagelig kommet for nar
baen, for plutselig begynte det & skur-
re og dunke betong mot stein. Vannelt
fosset inn med det samme, skipet tok
overhaling og truet med & kantre. Det
ble straks gitt ordre & g i livbdten og
alle fikk berget seg helskinnet inn til
land.

Like etter skipet ble forlatt gikk det
av grunnen og strommen tok nye
gode tak i betongskroget. Etter en
herrelgs og vill ferd enda en god
stund, stupte «Nicanor» ned med bau-
gen og sank lengre ned i elva. Bare
mastetoppene raget opp ctter skipet
som et tegn pd en brd og voldsom
ded.

Der hviler pioneren «Niconor» frem-

deles, gjemt og glemt, som et slags
undervannsmonument fra den forste
«betongalderen», som man i dag mé
se pad med beundring og respekt, nir
en tenker pd det hpyst egenartede pio-
nerarbeidet som ble utfgrt, — Men
vraket er ogsé skjult minne fra den ti-
den da fylket ble rammet av den ver-
ste naturkatasirofen i manns minne.

Thor Hansen, Skien.
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Libertyskipene

Libertyskipene stdr som et symbol for
flere ting under siste verdenskrig:
Kampen for 4 beholde hengemoniet
pa havet, effektiv fornyelse av tonna-
sje og bygge opp nedvendig trans-
portkapasitet som en omfattende ver-
denskrig trengte.

For at de skulle kunne produseres s
hurtig som mulig, ble alle Libertyskip
bygd etter samme tegninger, og som
strategisk transportreserve spilte de
en vital rolle under den annen ver-
denskrig. Mellom 1941 og 1945 byg-
de de Forente Stater ikke mindre enn
2710 Libertyskip.

Libertyskipene ble ferst unnfanget i
Storbritannia, da det britiske admirali-
tet bestemte seg for 4 forenkle planene
for en lastebat, Dorington Court, som
et ledd i en plan om & bygge ekstra
krigslasteskip. Det farste av disse ski-
pene var Empire Liberty, og som Do-
rington Court ble det bygd ved J L
Thompson og senners, Sunderland
verft. Men britene matte ga til Statene
for & f4 det kvantum de trengte, og
amerikanerne forenklet tegningene en-
da mer, og foreslo 4 sveise skroget, i
stedet for 4 klinke det. Det ble levert
seksti slike skip — alle fikk navn som
begynte med Ocean — til Storbritannia
mellom sent i 1941 og november 1942.
Britene bestilte ogsd 116 tilsvarende
skip (delvis naglet, hovedsaklig sveiset)
fra Canada, disse fikk navn som be-
gynte pa Fort.

Da de Forente Stater innsA at deres
status sannsynligvis kom til 4 skifte fra
neytral til krigferende, bestemte de seg
til 4 bygge sin egen ekstraflate, og de
tilpasset tegningene med ytterligere
forenklinger. President Roosevelt som

bekjentgjorde avgjerelsen i radio i feb-
ruar 1941, beskrev skipene som «for-
ferdelig stygge gjenstander», men ad-
miral Emory Scott Land, formannen i
de Forente Staters marinekommisjon,
var mer oppmerksom pa det psykolo-
giske aspekt av programmet. Han fant
pa uttrykket Liberty Fleet (Frihetsfla-
ten), inspirert av navnene pad Empire
Liberty og Ocean Liberty, det andre
skipet som ble sjosatt, Fra na av ble
skipene kjent som Libertyskip.
Tilpasningen av Ocean-utformingen
inkluderte faerre dobbeltbayde plater
som krevde faglaert arbeidskraft, en ny
rorform, og konsentrasjonen av alle
mannskapsbekvemmelighetene i
dekks- og brooppbyggingen, som var
plasert like aktenfor midtskips.
Libertyskipene var 135 m lange og
38,4 m brede torrlasteskip, med et de-
plasement pa 10 658 tonn. Bruttoton-
nasjen (som er et mal pd hvor mye last
de kan ta) var 7176 tonn, savidt over
Empire Libertys 7157 tonn, Det ble
montert kanonplattformer i baugen og
pa poopen, og disse var som regel ut-
styrt med en 10 cm kanon.
Maskinrommet var plassert under
dekksoverbygningen. Maskinen var
den samme som pd Empire Liberty, og
pa Ocean’ene, Fort’ene og Park’ene i
samme klasse (Park-skipene var kana-
diskbygde, og identiske med Fort-skip-
ene, men bygd for kanadisk bruk). Det
var en trippel ekspansjonsdampmaskin
pa 2500 indikerte hestekrefter, konst-
ruert av North Eastern Marine Engi-
neering Company i Wallsend-on-Tyne.
Den drev en enkel skrue med 72 om-
dreininger pr. minutt, som ga en fart
pa 11 knop. North Eastern-maskinene
ble etter hvert produsert av ikke min-
dre enn sytten verksteder i de Forente
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Et Liberty tarrlasteskip, type EC2-5-C1

1. 5 tonn bom babord og styrbord. 2. 30 eller
15 tonn bom pa dekkets midtlinje. 3. 50 eller
30 tonn bom pA dekkets middinje. 4. Bro-
dekk. 5. BAtdekk. 6. @vre dekk. 7. Rom for
styremekanisme. 8. Ubrukt rom. 9. Akter-
piggen. 10. Nadleider fra aksel-tunnel. 11.
Propell-hylse. 12. Brensensolje- eller ballast-
tank, 13. Tunnel. 14, Brenselsolje- eller bal-
lasttank nr. 5 babord og styrbord. 16, Fersk-
vannstank babord og styrbord. 16. Dyptank
nr. 3 babord og styrbord. 17. Trykk-lager. 18.
Rom for maskineri. 19. Kjglerom og proviant-
rom babord og styrbord. 20. Underdekk.
21. Indre bunn. 22. Bunnfellingstank for bren-
selolje, babord og styrbord. 23. Reserve fade-
vannstank nr. 4, 24, Tomrom babord og styr-
bord. 25. Brenselolje- eller ballasttank nr. 3
babord og styrbord. 26. Brenselolje- sller
ballasttank nr. 2 babord og styrbord. Z7. Dyp-
tank nr. 2 babord og styrbord. 28. Dyptank
nr. 1 babord og styrbord. 29. Brensalolje-
eller ballasttank nr. 1. 30. Forpigg. 31. Provi-
antiager

Stater og Canada. Delene var sa stan-
dardiserte at kanadiske deler kunne
settes inn i amerikanske maskiner og
vice versa nar det matte vaere bruk for
det, pa grunn av overproduksjon eller
mangel pa deler det ene eller annet
sted.

PA Empire Liberty, Ocean’ene og
noen av Fort’ene kom dampen fra tre
sylindriske, kullfyrte Scotch kjeler,
med ilegg i den ene enden (med et
damptrykk pd 17,5 kg/cm? eller 250
psi). Britene foretrakk kull, som de
hadde lett adgang til, fremfor impor-
tert olje, men Liberty’ene, Park’ene,
og resten av Fort’ene ble drevet av to
oljefyrte vannrerskjeler.

Modifiserte Libertyskip ble ogsa teg-
net og bygd for spesialoppdrag: Det

var 63 Liberty-tankskip pa 10 845 tonn
dedvekt, 24 kullskip, 36 skip som frak- "
tet fly pakket i kasser, 8 tankfraktskip,
og 6 Liberty-hospitalskip.

Den sterste Liberty skipsbygger var
Henry J. Kaiser (1882—1967). Pa sam-
me mate som Isambard K. Brunel (som
konstruerte Great Eastern) er arke-
typen pad viktorianske ingeniorer, er
Kaiser den originale amerikanske
entreprener i det tjuende arhundre. Da
han gikk i kompaniskap med Todd
skipsverft for Oceanbyggingsprogram-
met, hadde han ingen erfaring fra
skipsbygging, men han hadde fremra-
gende leder- og organisasjonstalenter,
koblet med teknisk fantasi. Det var
han som foreslo helsveiste skrog,
masseproduksjonsteknikken og pre-
fabrikerte skrog. Det var utvilsomt
mange erfarne skipsbyggere som smilte
nar de herte denne nykommeren snak-
ke om fram- og bakenden pd bitene,
men man kan tenke seg deres reaksjon
da Kaiser samlet og sjosatte Liberty-
skipet Robert E, Peary pa fire dager og
15% time.

Det var omkring 30 000 komponen-
ter i et Libertyskip, men s& mye som
mulig ble prefabrikert for delene ble
sendt til slippen hvor skipene ble sam-
let. Dekksoverbygningen kunne gjeres
helt ferdig pa forhdnd, komplett med
kabel og rerforbindelser, og settes pa
plass pa et ferdig skrog. Dobbeltbun-
nede seksjoner med forhdndstilpassede
rerledninger, monterte akterstevner og
baug-enheter, ble ogsa levert ferdig til
slippen. Det var hele 32 stater i USA




Patrick Henry, det fgrste av Libertyskipene,
ble sjgsatt den 27. saptember 1941, omkring
10 uker for Statene kom med i krigen. Det
ble bygd av Bethlehem Steel Corporation,
og etter at det var lagt opp i 1958, ble det
solgt tilbake til det samme selskap som
skrapjern

som laget komponenter, eller satte
sammen deler til Libertyskip.
Libertyskipenes design kan nok ha
veert grundig, men det samme kunne
ikke alltid sies om konstruksjonen.
Farten de ble satt sammen med, og den
relativt nye sveiseteknikken, resulterte
i en god del konstruksjonsfeil. Noen av
Libertyene brakk i to, noen ganger
med store tap av liv, andre mistet
propellen. Likevel var de stort sett so-
lide skip. Flere ble tildelt «Gallant
Ship»-plaketten, f.eks. Samuel Par-
ker, som gjorde tjeneste i frontlinjen 1
Middelhavet i seks maneder i 1943, og

Stephen Hoskins som senket den tyske
raideren Stier, men som selv ogsa ble
sa sterkt skadet at det sank.

Mange av Libertyskipene ble leid ut
av de Forente Stater til deres allierte
under krigen. I tillegg til de tidlige
Oceaner og Forter, mottok Storbritan-
nia omkring 200 Libertyer, alle med
navn som begynte pad Sam — ikke opp-
kalt etter onkel Sam, men forboksta-
vene i «Structure Aft of Midships». 1
1947 ba Statene om 4 4 igjen disse ski-
pene, men noen forble under leierens
flagg, og ble etter hvert direkte kjopt.
Storbritannia kjepte 106, Italia og
Grekenland 100 hver, Frankrike 75,
Norge 24 og China 18. Resten ble
enten drevet av amerikanske selskaper,
eller ble lagt i opplag som del av den
nasjonale reserve forsvarsflite. Men
de som var leid ut til Sovjetsamveldet
ble aldri levert tilbake.

Etter krigen var disse gkonomiske
og praktiske skipene svart populare,
spesielt siden det var mangel pa andre
skip. Etter hvert som de ble eldre, ble
noen solgt til mindre nasjoners han-
delsflater — en del av dem er fremdeles
i virksomhet — mens mange andre ble
hugd opp, spesielt i siste halvdel av
sekstidrene.

Fra boken «Stolte skip».
Utgitt av Schibsted Forlag.
ISBN 82-516-0596-2
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Soga om «Oster»
I Dampskibsposten nr. 2 1991 stir ein «Voss» ved Bergens mekaniske

artikkel, Soga om «Oster», prenta i
«Fra Fjon til Fusa» 1965. Forfattaren,
Magnus Eikeland, nemner i artikke-
len litt om den fgrste dampskipsferds-
la pd Ser- og Osterfjorden. Dette vil
eg gjerne kommentere litt.

Det er rett at Dampbaadelaget, skipa
hausten 1865 i Bergen, dtte «Fridtjof»
frd 1866. Selskapet sin forste bét var
«Louise». Som opna rutefarten til
Dampbaadelaget 29. desember 1865
til Bergens naraste omland. Innan ut-
gangen av dette dret hadde selskapet
fire dampbitar, dei to nemnde og
«Bj{am» 0g « Carl».

Pioneren i dampskipsferdsla til
Serfjorden var Peter Jebsen sin damp-
bit «Ame» (ex. «Eidern») bugd i
Goteborg i 1863, «Arme» var pd 65
fot, knapt 42 brt. og gjorde 7.5 knop
fart. Peter Jebsen. grunnleggjaren av
Amne Fabrikker i Yire Arna i 1846,
kjopte «Arne» hausten 1864 for fart
pd Osterfjorden. I november s.4. vart
«Arne» selt i rute mellom Bergen og
Bolstadgyra. To &r deretter vart rute-
omradet utvida til Masfjorden.

[ 1870 vart Det Nordhordlandske
Dampskibssamlag skipa. Ein av initi-
ativtakarane var vossingen Gerth. N,
Jeger som hadde slitt seg ned som
bondehandlar i Bergen. Jieger var ein
av drivkreftene i utbygginga av lokal
dampskipsferdsle i Bergensomridet.
Det  Nordhordlandske Dampskibs-
samlag, pd folkemunne kalla Jzger-
selskapet, fekk bygd dampbiten

Vearksted (BMV) i 1870 og sette han
i rute p& Sor- og Osterfjorden, m.a. til
Bolstad-gyra, Eidslandet og Ngttveit.
Det Nordhordlandske Dampskibs-
samlag kjgpte ogsd «Ame» av Peter
Jebsen. Fria 1871 dreiv sclskapet rute
pd Ser- og Osterfjorden. og til
BO!SIHC‘O)’I’& med «Voss» og «Ame». |
1874 vart «Ame» seld.Tre ar deretter
vart ein ny og storre «Ame», levert
fri BMV til Det Nordhordlandske
D/S for rutefart m.a. til same omrd-
det.

Gjennom mange hundre 4r gjekk
ferdselsdra mellom Vossebygdene og
Bergen via Evanger-Bolstad-Ser- og
Oster-fjorden. For 4 lelte reisa over
Evangervatnet, vart  dampbdten
«Evanger», bygd ved BMV 1 1877 og
sett i fart her i juli same &ret. Gerth.
N. lzger kjepte biten to dr deretter.
Men i 1882 var Vosse banen komen
fram til Evanger. og vossingene valde
toget framfor den lange og strabasip-
se sjgreisa til Bergen, «Evanger» vart
flytta frd Evangervatnet og sett i rute
mellom Bergen og Ask pd Askgy. Det

"Nordhordlandske Dampskibssamlag

tapte i konkurransen med Ostergens
Dampskibsselskab  og  Ole  Bulls
Dampskibsselskab, skipa hgvesvis
1879 og 1883. I 1887 vart selskapet
opplayst. «Ame» vart seld til Ole
Bulls D/S og «Voss» til diverse pri-
vatpersonar lil Radpens Dampskibs-
selskab kjepte baten for fart til Radpy
i Nordhordland frd 1890-1892.

Erling Virkesdal.
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D/S «Turislen» i sine glansdager.



Pa oppdagerferd i Telemark

Ennd kan man se restene av rutefarten
pd vannene i Telemark, en spennende
historie, ikke mist i &r hvor vannstan-
den er lav.

En vakker sensommerdag bespkte vi
Tokevann og her er noen linjer om
hva vi fant langs vannet,
Dampskipsfarten pd det idylliske
Tokevannet startet sd tidlig som i
1864 med dampskipet «Tokedglens.
I 1887 kom ennd et dampskip, et noe
mindre skip pd bare 50 fot lengde
10,3 fot’s bredde, med det fine nav-
net«Turist».

Det var bygget samme dret av
Kristiansand Mek. verksted og gikk
selv for egen maskin til Kil ved
Kragerg. Her ble det kuttet i to deler
og fraktet opp til Tokevann.

Det ble fgrst konkurranse med det tid-

L
Den gamle rutebdten «Turist» som vrak ved Damfoss august i 1991.

ligere nevnte «Tokedglen», men i
1890 arene gikk man i kompaniskap.
Ruten skipet trafikkerter var Merke-
bekk-Luggenes-Kjendalsbrygga-
Vefall-Straumebryg-gen. N var det
som regel ikke behov for mere enn en
av bitene og «Turist» ble etter drhun-
dreskiftet mest benyttet som reserve-
bit. Imidlertid pa de store kirkesgnda-
gene ble det fyrt opp og da mitte man
ogsd ha prammer pd slep for & A med
seg alle passasjerene.

1 1913 ble «Turist» modernisert, man
byttet ut dampmaskinen med diesel-
motor for & komme omkostningene til
livs.

Da toget kom, og veiene ble bedre ble
dampskipsfarten borte og «Turist» ble
lagt opp pa Prestestranda i 1929, Her
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Bilfergen pa Tokevann flyter fortsatt.

ble styrehuset og overbygningen fjer-
net, den fikk en pensjonisttilverelse
som vedlekter. 1 1944 ble lekteren
solgt til Dalsfoss kraftverk og her ble
ogsd maskinen [jernet.

Etter noen fir sank lekteren der nede i
enden av Tokevann. Vanligvis stikker
bare deler av baugen pi'den gamle
bdten opp, men i &r er vannstanden
lav og derfor ligger gamle «Turist»
pa tert land. Desverre er restene av
biten brettet ut slik som de gamle vi-
kingeskip i sine graver, og det er bare
4 erkjenne, at dette aldri vil kunne bli
bét igjen,

Lenger oppe pd Tokevann, finner vi
en av de mange minner om at kom-
munikasjonene har gétt fort fram her 1
landelt.

I mange r gikk det lokale ferger over

elver og sjger og da veiene ble brede-
re og bilen kom, ja da ble disse til
smd bilferger. Men sd bygget man ut
broene og disse til smd fergene ble
overfladig, mange ble hugget opp,
men noen eksisterer.

Bilfergen pd Tokevann er en slik
gammel treferge, som 1 mange &r
fraktet biler over vannet, men som i
1967 ble overflgdig. Den hadde vert
ute 4 rgrt pa seg for ikke lenge siden,
men den sd forferdelig ut. der den 14
ved det gamle fergeleie. Montro om
den noengang vil teffe rundt pi
Tokevann igjen. med turister, forsla-
get er gratis for tiltakssjefen i kom-
munen

Harald Lorentzen.
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D/S «Styrbjgrn»

Ja, det gér virkelig fremover med «Styrbjgrn». Aktiviteten ombord er megel bra.
I lppet av viren er sikkerhetsventilen pi kjelen demontert og overhalt. A ta av
skorsteinen var et kraftig 1gft, 22 tonn inklusive sot og rust. I lgpet av hgsten skal
dekket i styrchuset fornyes. Styrehuset er av den grunn lpftet av og satt ned pé
«Reigun». En regner med at prefabrikerte deler til roykopptaket vil ankomme i lg-
pet av oktober.

En sliten rgrvalser. Dcfcklchog dérlige bolter pd kjelarmaturet er boret ut og gjen-
get opp pd nytt,
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Arsmﬁte i Norsk Forenmg for Fartﬂyvern

Norsk forening for fartgyvern er en
eksklusiv forening med 42 medlem-
mer. Disse er alle ®rverdige eldre
fartgyer. Veteranskipsklubbens 3 bé-
ter er med, likedan Granvin og Stord,
Foreingen har som formdl & fremme
bevaring av verneverdige fartgyer et-
ter antikvariske retningslinjer. Den
skal fremme samarbeid mellom fart-
eycierne og samordne deres opptre-
den overfor myndighetene.

Foreningen holdt sitt drsmote ved
Hardanger fartgyvernsenter i
Nordheimsund den siste helgen i sep-
tember.,

Foruten de vanlige arsmatesaker var
det flere foredrag med tema «antikva-
risk fartpyvern». Serlig interessant
for oss wvar Johan Kloster fra
Sjefartsmuseet som fortalte om mu-
seumsflaglige metoder i fartpyvernet.
Han kom inn pé hvilke krav som bgr
skilles til registrering og dokumenta-
sjon av alle deler av fartgyet, bdde for
arbeid starter og hele veien i proses-
sen med restaurering cller raparasjon.

Det er vel i fa tilfelle denne viten-
skaplige fremgangsmite er fulgl, og
et tankekors at den kanskje ville ha
drept entusiasmen hos dem som til ni
har stétt for bevaring av gamle fartgy-
er her i landet.

Jon Bremne fra Riksantikvaren for-
talte om malingsteknikker og farve-
bruk. Han hadde mange eksempler,
bide med ros og ris, fra Boroysund.
Kunnskaper som dette har vi lenge
savnet under arbeidet med bdtene
vére. Styret ble da ogsd oppfordret til
& arbeide for & holde kurs og semina-
rer slik at denne kunnskapen kan
spres viderc og nd frem til dem som
stdr for det praktiske arbeidet om-
bord. Det blir derved ogsd lettere &
skape forstdclse for det ofte tidkre-
vende og vanskelige arbeid en antik-
varisk viktig arbeidsform forer med
seg. En naturlig samarbeidspartner i
denne kunnskapsformidlingen vil an-
tagelig vare forbundet Kysten,

Det gledeligste under mgtet var nok
Riksantikvarens bidrag. Farteyvern

1,7 millioner til «<Bjoren»

Bygland kommune fikk 1,7 millioner kroner pa statsbudsjeltel til restaure-
ring av dampbdten «B_]Uren» Pengene er bevilget via Statens bygge- og
ciendomsdirektorat og kommer i tillegg til den rmllmnen som biten fikk i

~ sommer..

Skroge til «Bjoren» er nd gjort ferdig pd Drammen Skipsreparasjon.
Tiltakskonsulent Vidar Froysnes i Bygland regner med 4 ha bten i drift pa

Byglandsfjorden i lgpet av 1993.

Sakset fra «Fedrelandsvennen 10.10.-91




og kystkultur er fagomrider som nd
er lagt under denne etaten, de har der-
ved fitt en adskillig hgyere prioritet
enn tidligere. Et tegn pd det var ogsé
at Riskantikvaren sendte hele 5 repre-
sentanter.

Det vil i mars neste 4r bli lagt frem en
landsplan for kystkultur. Her vil det
bli redegjort for hvordan
Riksantikvaren vil gripe an arbeidet
med kystkulturen, Det er naturlig &
tro at det praktiske arbeidet blir kon-
sentrert 1 kystkultursentra, Bt av dis-
se, antagelig Bredalsholmen ved
Kristiansand, vil konsentrere seg om
stdlbdtene og derved bli vir «verk-
stedforbindelse».

Et annet punkt i planen vil antagelig
vaere forslag til klassifisering av fart-
gyene ut fra antikvarisk og historisk
verdi. Denne klassifiseringen vil vere
utgangspunkt for krav til restaure-
ringsprinsipper og arbeidsmetoder og
for muligheter for finansiering.

Like viktig som gkonomisk stgtte vil
Riksantikvarens fagkunnskap vere
det som finnes spredt av kunnskap
og erfaring. Registre og arkiver bgr
kunne systematiseres og gjgres kjent
for dem som stir for den praktiske
delen av fartgyvernarbeidet. Det er
ogsd naturlig 4 forvente at Riksantik-
varen engasjerer seg sterkt i arbeidet
med registrering og dokumentasjon
pé fartpyer.

Et mél for Riksantikvaren bar vere &
finne fram til en arbeidsform som gir
best offentlige midler og av entusias-
tisk innsats.

Med den gkede vekt som mé legges
pé fartgyvern er det viklig at fartgye-
nes interesser samordnes best mulig:
Her vil «Norsk. Forening for Fartpy-
vern» st sentralt, og f4 en viktig opp-
gave som motpart for Riksantikvaren
og andre offentlige instanser

utgi  «Dampskibsposten»'s

NUImMmer,

mer.

5S4 send stoff til: Thor Hansen

3731 SKIEN

fossmoen 11

Frist for stoff vil bli 20. mars 1992.

Skifte av redaktor.

P& grunn av et oppdrag i utlandet, vil jeg ha vanskeligheter med &
pifplgende
«Dampskibsposten» vil av den grunn bare komme ut med ett num-
mer pd viren 1992, Vir entusiastiske medhjelper, Thor Hansen i
Skien har heldigvis sagt seg villig til & koordinere arbeidet for neste

to nummer 1 1992,

Jeg oppfordrer alle til & sende stoffet direkte til han for neste num-
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Returadresse:
P.0.Box 1287 Vika, 0111 Oslo
Tif. (02) 41 70 41

M/S «NICANOR»




