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Det flaut nokre bétar . . .

«Froy» (Varterkako)

Det flaut nokre bétar pa fjorden da vi
var sma. «Varterkako» var ein,
«Torsnespurko» var ein annan og
sjplvsagt «Bakarmotoren».
«Verterkako» var ein av kvardagssli-
tarane, «Varingen» var ein av dei sto-
re og vene. Dessutan hadde «Vering-
en» gallionsligur og var kvit. Men
alle bitane, store og smad, var naturle-
ge ting 1 var kvardag og helg. Kva var
meir naturleg enn & ga ned pa kaien
etter at dansen var ferdig i ungdoms-
huset, for & mgta dampen klokka 3
om natta.

Men so vart dei borte! Mange var sik-
kert glad for det. Utvikling! Det var
berre 4 selja seg 1 bilen, vips, so var
ein i Solesnes, Svasand eller Herand.
Ja, ein kunne reisa dit ein ville so ofte
ein hadde lyst. Ein slepp a venta pa
«Varterkako» eller «Hardingen» som

kunne ta deg til dei samme plassane
to eller tre ganger i veka. Ein ting var
4 koma seg dit, men attende! Ein kun-
ne venta til neste dag eller ga over nu-
ten, ein tur i vill natur som var strev-
sam.

Men sjglv om ein i dag kan setja seg i
bilen nér ein vil. reisa dit ein vil, so
synes noko av det medmenneskelege
a vera borte.

No set vi i fergekgar i kvar var bil,
tek seg ein sigarett, et noko so smak-
laust som ei pylse i eit brgd eller lom-
pa er det visst det heiter i det nyare
norske sprak. Det finnest ikkje smak i
det heile. Ja, no veit eg kvifor ein vert
spurd om eller oppmoda om 4 ta pa
sennep og ketshup 1 store lag. Det er
for 4 gje den smaklause maten eit
snev av smak, eller trua pa at det er
smak.




«Hardy» (Bakarmotoren)

Ein kan sei at mange ting er smaklau-
se kring oss i dag. Det blinkar nokre
tal pa ein skjerm som seier at fre-
kvensen er 96,2 cller at kursen er
192,7 grader. Var det ikkje ein tanke
at gyrenc og augene dine avgjer det
heile om baten gdr sikkert gjennom
sundet. Det er viktigare enn om kur-
sen var 192,6 eller 192,7 grader.

Eg vil pésti at vire veteranbatar vil [i
stgrre og storre betydning i dra som
kjem. Tkkje berre for & dokumentera
ein epoke i vir samferdsle, men ogsa
for & fremja nerkontakt. Samlinga pa
kaien, var ei sosial samkoma der ein
kunne tala andlet til andlet. Idag kan
ein sjplvsagt sja den ein talar med pé
ein upersonleg skjerm.

Viire veteranbitar vil [d like stor men-
neskelig verdi som det & dokumentera
ein tidsepoke i skipskonstruksjon som
tok seg av vare- og persontrafikk,
post og det som ellers matte [lyttast
pa. Ombord vil ein mgta kverandre, ta
del i funksjonar pa dekk og i maskin.

Vi mé spela saman for & fi biten i
drift. Likeeins ma ein handla nir det
ryk ein pakning. ikkje berre pressa
ned ein blinkande knapp som lyser
raudt eller gront. Knappen fortel ikkje
og visar ikkje kva som skjedde. Det
far nokre servicefolk ta seg av nar dei
kjem i neste veke!

Det er derfor med stor gleda a sja at
stadig fleire batar kjem heim til sine
strender der dei ein gong var kvar-
dagsslitarane mellom grender. Batar
som ein gong utveksla varer og
nyheiter mellom folk og grendelag.
Bearar av narleik og kontakt. Det er
noko vi treng i vart digitale samfunn
og det vert meir og meir naudsynt. Eg
har lyst til & omskrive ein setning 1
songen om «Oster» til: «I rommet
ligg nzrleik i mange tjukke lag».

«Granvin», «Beroysund», «Stavenes»
og «Styrbjorn» har nazrleik i lugarar
og lasterom.

Arne Drage




«Hestmanden»

De som sa «Norge rundt» i fjernsynet
like eller St. Hans kunne glede seg
over 4 se Veteranskipsklubbens stgr-
ste bét i fart. Den gikk riktignok ikke
for egen maskin, men likevel, det
smakte av sj@ og albatross.

Etter at planene for et fartgyvernsen-
ter pd Bredalsholmen utenfor
Kristiansand tok fastere form, begyn-
te vi i fjor hgst 4 arbeide for 4 flytte
baten dit. At vi ble sagt opp fra kai-
plassen i Trondheim satte ogsd fort-
gang i arbeidet. Utgitter til dokking
og andre n@dvendige forberedelser,
samt sleping, ble kalkulert og sgknad
om midler sendt Riksantikvaren.

Med innvilget spknad kunne vi selle
planene 1 verk. Baten ble dokkel inn
ved Trondheim Contracting i Dora-
anlegget, i en dokk som opprinnelig
ble bygget for & utruste tyske under-
vannsbater for jakt pa «Hestmanden»
og kolleger i Nortraskipflaten. Det ble
utfart vanlige dokkarbeider, det vil si
rengjering og bunnsmering. Pa svake
partier ble det lagt doblinger. Over
apninger for overbordsventiler ble det
ogsi sveisel plater. Vire folk ved det-
te arbeidet var Hallvard Johansen og
Svein Gulljord., De har vert batens
trofaste «mannskap» de siste arene i
Trondheim.

Via Norsk Fartgyvernforening ble

Kystvakten forespurt om slep. Som
for 10 ar siden, da de slepte
«Hestmanden»  fra  Sandnessjgen,
svarte de ja. «Voldstad jr.» utfgret sle-
pet i Igpet av fire dager i siste halvdel
av juni. Vir mann ombord var Einar
Kilvik. Slepningen gikk greit. Eneste
nevneverdige uhell var en skade pa
sleperen, som sammen med kuling
farte til en natt til ankers ved Avergya
ved Kristiansund. Pa St. Hans aften
var de fremme, og «Hestmanden» ble
fortayd utenfor dokkporten péi
Bredalsholmen. Neste etappe mé
vere a fa laget en prosjektbeskrivelse.
Dette er en oversikt over batens histo-
rie og navarende tilstand, samt be-
skrivelse av de pitenkle restaure-
ringsarbeider. Et prisanslag ber ogsa
inngd. Hvor omfattende og detaljert
en slik beskrivelse bgr vaere, og hvem
som kan lage den, md avklares med
riksantikvaren.
Vi ma nok se i gynene at det ennd vil
gi mange ar for vi kan se «Hestman-
den» i fart. Forelgpig ma vi glede oss
over at den er i gode hender ved far-
tgyvernsenteret ved Bredalsholmen.
En kan si det slik: «Hestmanden» har
foretatt en seilas fra Trondheim til
Kristiansand, en seilas som har brakt
den n®rmere malet.

Georg Jensen.




Bredalsholmen

En gledens melding fra Kristiansand.
Tirsdag 29. septemer bevilget kom-

muneutvalget i Kristiansand
600.000,— kroner til Bredalsholmen
veteranskipsverft.

Belgpet fra Kristiansand kommune er
et engangstilbud og fordeles over to
ar. Den ene halvparten er gremerkel
til driften av fartgyvernsenteret og
den andre gar til npdvendige investe-
ringer. Disse pengene kommer i til-
legg til de 600.000 kroner som er be-
vilget av Norsk kulturrid til innkjop

av maskinutstyr til de planlagte plate-
verksted.

Selve driften av verftet er allerede
sikret  gjennom  avtaler  med
Riksantikvaren og restaureringsopp-
drag for Riksantikvarens antikvariske
farteyvern.

Det forste praktiske skritt vil vaere a
ansett en prosjektleder slik at aktivite-
ten kan starte sd snmart som mulig.

Ame Drage

Med M/S «Granvin» til Hardanger |

Helgetorsdag morgon, 28. mai. la
«Granvin» fra kai i Bergen med kurs
lor sitt gamle fartsomrade, Indre
Hardanger. Ombord var ein del av

Linga flgyter for Granvin.

medlemmene i Veteranskipslaget
Fjordabaten, men ogsa andre, som
hadde sett turen annonsert i avisa.
Ser gjennom Vatlestraumen nytte fer-
dafolket godveret pi dekk, medan
praten gjekk. berre avbroten av kok-
ken som baud pa frukost 1 salongen.
Bordet var dekka i beste fjordabattra-
disjon og pynta med norsk flage. Her
let ikkje den gode stemninga venta pa
seg. Ei opplevingsreis, som truleg star
som eit hggdepunkt denne sesongen.
var godt 1 gang.

Ein viktig grunn for denne turen var
at Rutebilhistorisk Forening heldt
landsmote i Eidfjord denne langhelga
i mai. Sidan eit slikt landsmete er ei
kommunikasjonshistorisk markering,
med eit stort frammote av gamle rute-
bilar, vart det fra arrangeren relta ei
sterk oppmoding om at ogsi distriklet




sin gamle lokalrutebat matte vera pa
plass.

Etter & ha kryssa Bjgrnefjorden og
gatt gjennom Lukksund, var vi opp-
om Nymark, for turen gjekk vidare
over Kvinnheradfjorden og nord gjen-
nom Storsundet. Vi gav oss god tid i
Rosendal, og var ogsd innom Jondal,
Norheimsund og Utne pa ferda inno-
ver fjorden. Ved midnattstider kunne
vi fortgya ved den gamle rutebétkaien
i Eidfjord.

Fredagen kom med strilande sol. Eit
halvt hundre rutebilar i alle fargar var
eit syn. Det er verkeleg oppmuntran-
de a sja korleis interssa for samferds-
lehistorie dei siste dra for alvor har
teke til & sld ut i praktisk handling.
Pi fgremiddagen kunne folk fulgja
dei gamle bussane til Mabgdalen, der
kulturlandskapsmuseet vart opna den-
ne dagen. Seinare vart det arrangert
tur til Simadalen, der «Granvin» var
sett opp i kombinasjon med rutebilar,
[ Simadalen var det omvisning i kraft-
verketl, og det var hgve til 4 ta turen
med buss til den kjende fjellgarden
Kjedsen. Der ein fgr matle (a seg fram
til fots i den stupbratte (jellsida, kan
ein i dag keyra til gards.

Laurdag feéremiddag forlet vi Eidfjord
og eit arrangement Rutebilhistorisk
Forening fortener stor ®re for. Vart
neste mal var Granvin, men ogsi no-
kre av dei gamle stoggestadene un-
dervegs. Pa Djgnno var mykje folk
mett fram, og mange tok turen med
baten som var Oksenhalvgya sin livs-
nerve heilt fram til 1987.

D4 vi gjekk til kai i Folkedal, var det
Olav Linga som tok mot trossa. Linga
overtok M/S «Granvin» frd HSD i
1968 og var skipper til ruta vart lagd
med. Saman med kona og frammgtte
sambygdingar og andre steig han om
bord. Med rgynd hand tok Linga roret

Fra dampskipskaia i Eidfjord, der
M/S «Granvin» ligger ved siden av en
1942 mod. Dodge rutebil.

og ferde balen innover Granvin-fjor-
den. Det var ei stor stund for folk pa
kaien 1 Eide pa «Granvin» bakka opp
med «gamleskipperen» pa brua.

I Granvin var det marknadsdagar med
markering av den fgrste bilruta mel-
lom Granvin og Voss, som kom i
gang alt i 1902. Ei mengd veteranbi-
lar var pa plass og kasta glans over
90-arsmarkeringa.

Vi setter kursen mot Norheimsund, og
gjekk derfra til Jondal. Her gjekk den
tradisjonelle handverksmessa, som
ogsd vart arrangert den helga, mot
slutten for denne gongen. Fer vi reiste
vidare sgndagen, fekk vi sjd ein ny-
bygd kyrkjebit av gammalt godt mer-
ke verta sjgsett og rodd jomfruturen.
«Granvin» var innom Rosendal ogsa
pa returen, og kl. 22 sendag kveld
kunne passasjerande var stiga i land i
Bergen. Ei stor helg for fjordabitlol-
ket var il ende.

Geir Regssland




RMS «Titanic»

la ut 10. april 1912. Sank 15. april 1912

Det stgrste skip pa jorden, som plgyet
bplgen bla,

i syden som i norden man ei dets
make sd.

Og skipet dette stolte [ikk navnet
«Titanic»,

men stoltheten forvoldet at skipet un-
der gikk.

Fra England ut det seilte med damp
og fulle seil,

det hgyt pa himmlen kruste, pa havets
glatte speil.

Og fullt av passasjerer fra ringe mann
til stor,

det hadde millionerer og smakarsfolk
ombord.

»Titanic» med sin skare drog pé
Atlantern ut,

man tenkte ei pa fare og dédens nzre
bud.

Man kunne ikke ane at reisen skulle
bli

»Titanic»'s triste bane at snart det var
torbi.

Det var ved midnattstiden i mellom
tolv og to,

pa dekk og nedenunder er alt full-
kommen ro.

De fleste stille sover og andre spiller
kort,

men ingen tenker over at skipet gir
for fort.

Da blir man plutslig vekket av et
forferdelig brak,

man styrter opp pa dekket, er det blitt
«dommedag»!

Da foran seg man skuer et redsomt
berg av is.

O've O've man gruer, det blir nok virt
forlis,

Den tiden som nu felger den ei be-
skrives kan,

helt overfylt av b@lger star «Titanic» i
vann.

Og ingen mere hiper, men skriker
heyt til Gud,

og kaptein Smith nu roper: «Med alle
bater ut.»

Men redd ferst barn og kvinner «ti sa
er lov pa sjg».

I menn ma deri finne en bitter modig
dod.

Dog flere frem seg trengte, og ville
vare med,

kapteinen veien stengte, skjot dem i
belgen ned.

A vere millionzr og eie Kisten full,
dgden ei graderer

hva hjelper alt ditt gull.

Se Astor Straums og andre. hva nytter
rikdom nu?

De alle matte vandre i dodens bitre
aru.
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Denne sangen er om hendelsen som skaket en hel verden. Verdens stgrste passa-
sjerskip kolliderer med et isberg og synker. Av 2.227 mennesker ombord reddes

kun 704,

Til bunns gikk alle stormenn, og kap-
ten Smith med dem,

og ogsd flere nordmenn gikk neden-
om og hjem.

Av dragsug og av malstrem, de alle
droges med,

og unge Arne Fahlstrom sank og i
bplgen ned.

Fra «Cafe Paris» pa 1. klasse.

Sa dede der de kjzre! Men akk, de
fryktet ei.

de sang til Herrens ®re: «N®rmere
Gud til deg».

O'kan vi synge salmen nar vi i daden
2dr,

ﬁa reisens skjonne palmer vi hilst i
himmelen far.




Dampskipet «Lerken»

Et av de mest bortgjemte og lite om-
talte dampskip i Norge ligger pé
Bgrtevann i Enebakk kommune,
Dampskipet «Lerken» er ikke mindre
enn Norges eldste proprelldrevne inn-
sjgdampskip i drift.

Dampskipet «Lerken» ble bygget hos
det engelske verkstedet Yarrow &
Hedley Builder Popular - London.
Biten ma veere bygget mellom 1865
og 1875 da verkstedet bare 1 denne
perioden bar dette navnet. Verkstedet
bygget ca. 150 dampbarkasser i dette
tidsrommet, og «Lerken» er en av
disse.

Den kjente Bertergarden, hvor famili-
en Oppegird | mange generasjoner
har holdt hus, kjgpte «Lerken» i
1906. Baten skal ha dampet rundt pa
@yeren noen dr, men da familien
kjopte den ble den f[lyttet opp i
Bertevann. Historien er imidlertid all-
tid ispedd spekulasjoner om hvorle-

D/S «Lerken». Foto: tatt 1 1990.

des historien var tidligere. Sagnet sier
imidlertid at «Lerken» var bygget for
den Russiske Marine for levering 1 St.
Petersburg. Imidlertid skulle baten
som [raktet den ha forlist og etter en
tid skulle «Lerken» ha kommet til
Pelly & co som eiet Borregaard.
Disse eierne hadde store skogseien-
dommer og i forbindelse med dette
flyttet baten opp til @yeren.

Hvis man kjenner litt til sjofartshisto-
rien vet man at dette er den samme
historie som gir vedrgrende hjulbiten
«Colibri». Historien om «Colibri»
kan imidlertid dokumenteres i dati-
dens aviser fra 1851. I Enebakk histo-
riec stir det imidlertid at Kjar i
Fredrikstad 1 1907 kjopte Rauskjp-
skogen og begynte a flgte tommer
over Bertevann, muligens var det han
som skaffet familien Oppegaard
dampbiten «lerken».

Ifplge eieren skal den originale damp-
maskinen sitte i béten,
mens kjelen skal vire
kjopt fra et dampskip

¢ som gikk i rute mel-
lom Drebak og
festningen Oscarsborg
i sin tid.

Dampbarkassen
«Lerken» er hvert ar a
se under full steam
oppe pa Bertevann,
mens den om vinteren
ligger godt innpakket i
et bathus ved vannet.

Harald Lorentzen




Arsmgte i fartgyvernforeningen

Norsk Forening for Fartgyvern holdt
sitt arsmate 1 Hareid ved Alesund sis-
te helg i september., De lokale arran-
ggrene hadde lagt ned et stort arbeid
far mgtet, og deltagerne folte seg vir-
kelig velkomne til bygda. Det startet
med bitkortesje fra Alesund, 6 gamle
og noen nyere fartgyer deltok. Det
var mannskor ombord, hornmusikk
pa kaia i Hareid og velkomsthilsen
ved ordfgreren. Kommunen ga ogsa
middag for arsmetedeltagerne. Siste
dagen var det omvisning i Skips-byg-
germuseet i Ulsteinvik, Ishavsmuseet
i Braudal og Sunnmgre museum i
Alesund. Stgrst inntrykk gjorde nok
det lille Ishavsmuseet, hvor bestyre-
ren, Henrik Saudmark, var en entusi-
astisk omviser.

Fagseminaret pa arsmgte hadde fgrst
en praktisk rettet del. Her fortalte Jon
Godal om trematerialer til bétbyg-
ging, mens Kai Jensen fortsatie om
vinteropplag og torkeaggregal pi
skonnerten «Svanen». Til slutt orien-
terte Paul Klingenberg om stalkvalite-
ten og arbeidsmetoden ved reparasjo-
ner pd jern- og stalfartover.

Den andre delen av seminaret tok for
seg den mer administrative delen av
tartgyvernet. Gathe Gdthesen. enga-
sjert av Riksantikvaren, fortalte om
sitt arbeid med registrering av tilstan-
den pa de verneverdige fartgyene.

Dette skal vmre grunnlag for en
skjgtselsplan for disse fartgyene. Jo
van der Eynden fortalte om fartgy-
vernsentrene. Disse skal skaffe seg
kunnskap i gamle arbeidsteknikker og

legge seg opp lagre av antikvarisk
skipsutstyr. Konkurranseforholdet
mellom fartgyvernsentrene og lokale
slipp- og batbyggerier ma vises opp-
merksomhet, slik at vi kan beholde
begge kategorier.

Selve drsmgtedelen gikk greit for seg.
Foreningen har 58 medlemsflartgyer.
Dette vil gke til 67 etter opptak av
nye. Et av de nye medlemsskipene
som kan enskes velkommen er D/S
«Stavenes». Etter en vedtekstendring
kan ogsa lartgyer som bevares pa
land bli tatt opp som medlemsskip.
Fra flere hold fikk styret ros for det
faglige nivd pd metet og den tyngde
foreningen na har.

Georg Jensen
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Bergen Tekniske Museum -

Avdeling for lystbater og lystbatmotorer

En gruppe entusisaster har pa Bergen
Tekniske Museum bygget opp en av-
deling med lystbatmotorer 1 et antall
av ca. 50 forskjellige merker bensin-
motorer. I tillegg har de ogsa tatt inn
noen lystbiter.

En av disse som er kommet lengst i
restaureringen, eren 7 m x 1,7 m mo-
torbat fra 1931. Biten ble kjgpt ctler
et havari, og da den kom inn pd mu-
seel var motoren frosset fast i veivhu-
set og 1 bunnvannet. Heldigvis lyktes
det a redde motoren som na gar i bes-
te velgdende. Og den er utrolig ogsi i
andre henseender. Moloren er sall-
vannskjelt og bygget i 1907 av en
smed i Nostegaten i Bergen. Den er
en to-takt gladehodemotor og er si-
vidt vi vet den eldste helt orginale
motoren av denne typen som star i en
norsk lystbit i dag.

| bauen er det to tanker; en for diesel-

olje og en for vann. Nar motoren er
kjort varm pa dieselolje, slipper vi
innpi vann og luft som sa fordamper
til steam og dermed far vi mer HK ut
av motoren. [ dagens miljpdebatt ma
vel dette kalles en «Grenn motor»,
som representerer overgangen mel-
lom damp og semidiesel.

Det er fast propell, men som det vil
fremgd av bildet, er det en genial re-
versering med mellomaksling. Roret
er i messing.

Skulle noen av leserne vite om en 2
HK og en 6 HK Wiechmann, eventu-
elt en 3 HK Sabb, vil vi gjerne hgre
fra dere. Eventuelt andre motorer er
ogsd interessante.

Til slutt gnsker vi alle velkommen til
en motorprat i Trikkehallen lirsdags
kvelder mellom kl. 18.00 og 21.00.

Gunnar Mikkelsen

Motorbit 7 m x 1,7 m fra 1931 under restaurering i Trikkehallen i Bergen.
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Slepebiten «Styrbjgrn»

Et dampskipsprosjekt i modellskala.
Av Ole-Wiggo Haakstad, Drabak

Som jeg sa i min tidligere artikkel om
byggingen av /S «Bgroysund» tar mo-
dellbygging lang tid, og mange blir
kanskje skremt av dette. Det er pi
mange miter som & spise en elefant,
man ma dele den opp i utallige sma
porsoner. Jeg préver & se pa hver del
jeg lager som en ferdig modell. En mo-
dell av et ankerspill, en ventil, et ratt
osv. At de sa. fiks ferdige, kan plasseres
ombord i modellbiten er jo en virkelig
tilleggsglede, og man kan se prosjektet
vokse frem sakle, men sikkert,

En av de fine tingenc med modellbyg-
ging er at mens man er i gang med ett
prosjekt far man stadige impulser om at
«dette er moro» og man tenker at med
den erfaringen jeg nd har skal jeg «nes-
te gang» involvere enda flere detaljer
eller funksjoner og gjore det enda mer
spennende og morsommere.

Og for de aller fleste som begynner a
bygge modellbater er det alltid «en nes-
le gang». 1 mitt tilfelle skjedde det
mens jeg var i gang med D/S «Boroy-
sund».

Som jeg har sagt for har jeg alltid on-
sket 4 bygge en virkelig dampbat, med
dampmaskin. men tvilt pa min egen
kompetanse og kunnskap. Imidlertid ga
«Bgrey-sund» meg verdifull erfaring i
installasjon og praktisk bruk av radio-
styring. Tanken péd en ny bat konkreti-
serte seg da jeg en dag for noen dr siden
sd «Styrbjorn» ligge fortoyd ved siden
av  «Boroysund» ved Akershuskaia.
Samtidig hadde jeg fortidrsdag og da
min mor spurie hva jeg onsket meg til
bursdagen slo jeg til og sa: «Damp-
maskin, mor». «Skal du aldri bli voksen
du da» var hennes oppgitte kommentar.
Vel, vel. Jeg tror det er viktig @ bevare

noe av det barnslige i sin sjcl for a ha et
godt liv.

Dessuten koster en skikkelig to-sylin-
dret, dobbelt virkende dampmaskin for-
beredt for radiostyring minst like mye
som noe gullsmykke, kvalitetsklokke
eller hva man nd métte finne pé 4 kjope
til en godt brukt fertidring.

Rett type maskin ble bestilt og pd «da-
gen» fikk jeg den overlevert av famili-
en. Med stjerner i gynene ble vidunde-
ret pakket opp. Et virkelig smykke av
en modellmaskin. Velformet, skinnende
og inspircrende sexy ble den montert pa
en mahognyplate og brukt som blikk-
fangende dekorasjon i stua i flere ar
mens «Styrbjgrm»-prosjektet tok form.
Jeg oppfordrer alltid modellbyggere a
bygge modeller av lokale, eller i hvert-
fall norske bater, da de er endel av var
kulturhistorie som vi ma ta vare pa.
Det finnes minst tusen modeller av te-
klipperen «Cutty Sark», sa selv om det
er en vakker skute har den ingen som
helst tilknytning til Norge. Det var jo
derfor en skjebnens ironi at «Styrbjgrn»
som har seilt pd Narvik havn i hele sin
aktive periode var registrert i Sverige.
Men dette oppdaget jeg ikke for model-
len var nesten ferdig sa da sd.
Problemet med a fa startet et prosjekt er
a fi tak i tegninger. Sjgfartsmuseet had-
de ingen. men veteranbitklubben hjalp
meg igjen. Dessverre hadde de kun en
darlig, og nesten uleselig plastic-fiche,
si det forste jeg matte gjgre var 4 lage
linjetegning basert pd denne fichen. En
lampe ble lagt nedi en pappeske, en
glassplate over esken og fichen ble ta-
pet fast oppa denne. Maysommelig ble
mal for mal plukket opp og overfert til
papir til skala 1 : 25.

Pi denne milen ble en komplett linje-
tegning bygget opp. Skroget ble bygget




pd spant av 10 mm kryssfinér for 4 i
det lett og sterkt. Skalaen 1 : 25 ble
valgt tfor & gi nok baereevne til dampma-
skin, kjele, brenner. radio og alle de
smating et komplett dampanlegg bestar
av. Skroget ble bygd opp av 3 x 10 mm
furulister som ble limt og naglet til
spantene (med trenagler). Innsiden ble
kledd med stoff som ble lakket fast til
skroget for & fi det vanntett. I cttertid
Lerte jeg at det hadde vert mye bedre d
kle den med glassfiber, men man gjgr
alltid smi tabber som man lerer av.
Utsiden av skroget ble kledd med sam-
me aluminiumsplater som jeg har brukt
til «Bgrgysund», og samme doktor-
sprayte til utvendig «nagling». Modcl-
Ibygging av skalamodeller er ofte en
oppvisning 1 illusjonenes kunst.
Overbygningen ble bygd opp av 1,5
mm kryssfinér og arbeidet med alle de
sméa detaljerte som utgjgr «stemningens»
ombord ble pabegynt. En swrlig inspi-
rerende utlorming var slepekrokene. En
hel del bespk ombord for fotografering
og oppmiling var ngdvendig. Krokene
ble saget av 2 mm kobber og filt tl.
Krokens fjersystem ble laget av en fjar
fra en pdelagt lekebil, og utlgsermeka-
nismene konstruert av torskjellige di-
mensjoner kobber og messingtrid, og
etter en del preving og feiling virker de
som planlagt. Med litt «sglete» maling
ser de tilforlatelig slitte ut.

En annen bit som var litt av en utfor-
dring var den merkelige «maskin» som
stdr pd overbygningsdekket pa babord
side. Bildet av dette hadde jeg med meg
i lommeboken i over et dr og spurte alle
jeg tralf, som jeg kunne tenke meg had-
de peiling pad dampbdter, om de visste
hva det var. Til slutt lvktes det. En gam-
mel chief s4 det med en gang. En
brann-manifold. Selve manifold-huset
ble laget av en trekloss og ventiler og
ratt tilvirket i dreiebenken og/eller av
ren hindkraft. Hele uniten bestir av 270
deler og er n®rmest en modell 1 seg
selv.

Skorsteinen var litt av et problem.
Uansett hva jeg prévde pa fikk jeg ikke
til en brukbar sylinder. Jeg visste at den
skulle vaere 62 mm i diameter. En lgr-
dag gikk jeg rundt i kolonial-forretning-
er og malte opp forskjellige hermetikk-
bokser.

Jeg ma innremme at jeg fikk endel mer-
kelige blikk fra butikksjefer der jeg lis-
tet meg rundt med tommestokk og no-
tishlokk. Aspargesbokser passet i stor-
relsen, men var for korte. Familien had-
de asparges til middag noen ganger og
sd hadde jeg tre. fire stykker. men sam-
me hvordan jeg provde & lodde disse
sammen ble det ikke noc skikk pd det.
Til slutt matte jeg innrgmme mitt neder-
lag og jeg fikk en lokal blikkenslager
jeg kjenner til 4 lage en halvmeters
tynnvegget kobberrgr med riktig diame-
ter. Dette ble klappet til i riktig lengde
og kledd med samme «stdlplater» som
skroget og tok seg etterhvert ganske bra
ut. Neste problem var skorsteinsmerket.
Jeg hadde ingen anelse om hvordan det-
te sd ut, men atter sto lykken meg bi. P
jobben hadde jeg en dag en telefon fra
en kunde i Narvik. Etter at hans mrend
var avlsuttet spurte jeg om han kjente
skorsteinsmerket il Graeenges. «Om =
gjer» var hans glade utrop. «/E har job-
ba for deem i femogtyve ar». Han kunne
sende meg en kortstokk med firmamer-
ket pd, sd noen dager etter ble merket
skaret ut av «aluminiumsplater» og limt
pa skorsteinen.

S& wvar det tid for maskininstallasjonen.
Maskin, kjele og brenner ble montert pi
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en tilpasset plate som kunne settes inn
og tas ut direkte for 4 lette montering
og npdvendig  maskin-  vedlikehold.
Kjelen ble isolert og kledd med mahog-
nyplanker, og fikk etterhvert et profft
utseende. Jeg hadde ingen tegning av
propellen. men lagde en maken til den
pa «Boraysund».

Bosset ble tilvirket i dreicbenken, bla-
dene saget ut av messingplater og lod-
det fast i spor i bosset. Sammen med
stalplast og neyaklig avbalansering ble
det en brukbar propell.

Akselhylse med smerenippel ble inn-
kjopt og montert.

En firekanals radio ble anskaffet pa salg
hos Norwegian Modellers. En kanal til
roret, en til damp-padraget og en til om-
kastningen ble montert. Da hadde jeg
en i reserve.

Stemningen var stor da brenneren ble
startet pa rodsprit og spenningen okte
sammen med damptrykket inntil pa-
dragsventilen ble dpnet og propellen be-
gynte 4 snutte.

Etter endel justeringer fungere radiosty-
ringen perfekt. Jomfruturen i Sand-
pollen ble en suksess og det hele ble
feiret med sigar og cognac, med den
folge at Kjelen kokte torr og hele greia
holdt pa a ta [yr, Dagen etter mitte en
beskjemmet chief strippe kjelen, fornyc
isoleringen og kledningen og den siste
radiokanalen ble utnyttet til a aktivisere
en nedstopp av brenner ved eventuelle
fremtidige torrkokinger eller andre
uhell. Jeg har alltid syntes at modeller
mi ha en viss brukt «atmosfere» for &
se riktig ut. Kanskje det kommer av at
jeg aldri har greid & fa til den hgyglan-
serte finish man ser pia modeller i mu-
ser. Imidlertid kreves det litt mot for a
gd lps pa en nymalt og skinnende mo-
dell og sette igang med i «adelegge»
den. Det hele krever en smule omtanke.
En stiv pensel med lint hvitmaling pa
gjor morke flater slitte. Kroker og kri-
ker hvor skitt vil samle seg kan man
sple til med litt brun og svart maling.

Utstikkende kanter, hjprner, karmer og
liknende far man til & std ut fra bak-
grunnen med litt hvit eller splvmaling,
Problemet er & stoppe i tide. Et skip
uten folk er som et spokelseskip.
Lasningen heter «Das»,

Jeg lagde lpse armer og forskjellig ho-
der slik at jeg kunne velge de som pas-
set best (og var mest vellykket).
Hobbyrommet si en stund ul som
Drakulas pulterkammer med lgse hoder
pa staker og lgse, forvridde armer i alle
slags stillinger. Med lpse kroppsdeler
kan man tilpasse figuren perfekt til det
man vil han skal «gjore» ombord.
Skipperen henger over brovingen, ma-
skinisten reparerer dampspillet pa ak-
terdekket mens matrosen kveiler opp
tauverk. Her og der ligger litt verktpy
«gjeglemts.

Ledninger ble trukket gjennom masten,
gjiennom mastefoten og inn i styrhuset
og ned under dekk. Lanterner ble dreiet,
filt og loddet. Brytere er gjemt inne i
ventilatorene ved skorsteinen og lanter-
nene skrus av og pd ved 4 snu litt pa
disse. Nedgangskappen pa akterdekket
kan lafies av og gjemmer hovedbryte-
ren for radiostyringen. Radioantennen
gir fra mottageren ned i skroget, opp
gjennom en bolt i stevnen og er kamu-
flert som forstaget til masten,

Kjoringen av skuta gdr ni som en drgm.
Et dampdrevet rpykaggreggat lager
royk basert pa koking av en kjemisk
vaeske til dette bruk, men dessverre er
royken svart hvit. Jeg har enda ikke
funnet ut hvilken vaske som avgir svart
rayk ved koking, si hvis noen har et
godt tips. tar jeg megel gjerne imot det-
te. Det samme gjelder om noen har teg-
ninger og/eller spesifikasjoner til en fo-
devannspumpe i modellskala.

Hvis noen skulle eie, bygge cller kjore
dampmodellbater hiper jeg at de tar
kontakt med meg, da det hadde vert
fint med noen a dele kunnskap, erfaring
og dampbatgleder med.




Britisk Cunard Linjen

The British Cunard Steamship
Company hadde opp til slutten av
1920 drene hatt hegemoni pé passa-
sjertrafikken over Nord-Atlanteren,
men var nd i ferd med a miste dette
pa grunn av konkurranse fra Tyskland
og Frankrike. De tre viktigste skipene
til selskapet; Mauritania, Aquitania
og Bungaria, var modne for utskift-
ning. Situasjonen ble tatt opp 1 selska-
pets ledelse og det resulterte i kontra-
hering av to nye passasjerskip som
var stgrre og raskere enn noen tidlige-
re skip. De to nye Royal Mail Ships
Queen Mary og Queen Elizabeth kom
til & representere hgydepunktet i den
transatlantiske passasjertrafikken.
Det viste seg at stgrrelsen pa de to
skipene skape et stort problem: Ingen
assurander ville pata seg det enorme
assuranseansvar de innebar. Detle
problemet ble Igst ved hjelp av den
britiske regjering som vedtok Cunard
Insurance Act i desember 1930. Den
tillot staten a dekke £1.500.000 og de
resterende £2.700.000 matte dekkes
av det private assuransemarked. I til-

legg var det ngdvendig a lage en ny
pir pa 300 meter i New York og en
spesiell terrdokk i Southamton.

I desember i 1930 ble kjglen til det
forste skipet strukket ved John Brown
and Company’s verft 1 Clydebank i
Skottland og fikk byggenummer 534.
Men den ¢konomiske depresjonen
spredte seg ogsd til England og i de-
sember 1931 var det ikke mer penger
til & fortsette arbeidet. Derved ble
byggingen pd det halvferdige skipet
stoppet. Det hadde allerede Kkostet
£1.500.000. Byggingen av slike store
skip skaper mange arbeidsplasser, fra
skipsverft og maskinverksteder til
mgbeltapetserere og dekketgysprodu-
senter. Da arbeidel ble stoppet ble
3.500 verftsarbeidere og 10.000 ar-
beider hos underleverandgrer arbeids-
ledige. Dette var et sterkt argument
for statlig stgtte og den 24, mars 1934
ble det i England vedtatt en lov.
Northern Atlantic Advancec Act, som
ga Cunard et lan pa £9.500.000. Pa
grunn av dette kunne arbeidet fullfo-
Tes etter en stans pa to ar.

Sjgsettingen foregikk den 26. septem-
beri 1934 i niervaer av Kong Georg V
og dronning Mary. Skipet ble oppkalt
etter dronningen og hun knuste en
flaske australsk vin mot baugen pa
skipet.

Det gir en historie om navnegivelsen
av Queen Mary var en missforstielse.
Alle tidligere skip i Cunard Line had-
de navn som sluttet pa -ia og navnet
som egentlig var patenkt var Victoria.
Men dette trengte kongelig tilslut-
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«Queen Mary»

ning, og Kong Georg ble spurt om
han godkjente at en brukte navnet (il
den mest stralende og beundringsver-
dige kvinne som noen gang hadde
vart dronning 1 England. Det var det
stgrste komplement som jeg og min
hustru noen gang har fitt, sa han. Jeg
skal be om hennes tillatelse nir jeg
kommer hjem!

Queen Mary kunne ta 711 passasjerer
pa fgrste klasse, 680 pd annen klasse
og 577 pa tredje klasse. I tillegg var
det et mannskap 1285. Mannskapet
bestod av en har av kokker, bakere,
slaktere, frisgrer, massgrer, ekspeditg-
rer, bibliotekarer, dekoratgrer, trykke-
re, barnehagetanter . . . det var som en
flytende by.

Pa farste klasse var det spesielle luga-
rer for tjenerne og det var [aktisk en-
kelte lugarer som hadde eget kjpkken
hvor en kunne tilberede og servere
private maltider. Det var to tyrkiske
bad, et sveammebasseng, en rekke bu-
tikker, protestantiske og katolske ka-
peller og en synagoge. Den starste
spisesalen var sa stor at Cunardlinjens
farste skip fra 1840, Britannia, kunne
fatt plass ved siden av Columbus’
Santa Maria, Pinta og Nina.
Utformingen av spisesalen og salong-
er var typisk for 1930 drene. Passa-
sjerene var ikke av den typen som
satte pris pa moderne péalunn. Stilen

ble beskrevel som modnet, men kost-
bar smakles. Den hadde ikke edvardi-
anske tids overflod, som forsvant da
plasten og de syntetiske stotfene kom,

Denne flytende byen eller samfunnet
fikk plass i et skrog pi 82.070 tonn,
som var delt med I8 vantette skott.
Skipets dimensjon var Lengde 310
meter, bredde 36,2 meter. dyptgaende
12 meter og hadde en fart pa 32 knop.
Skipet hadde 4 store propeller som
ble drevet av 5 sett dampkjeler som
igjen drar 16 turbiner med enkeltre-
dusering. Queen Mary var verdens
starste skip helt til Queen Elizabet ble
sjgsatt i 1940,

Den 27. mai 1 1936 startet Queen
Mary pa sin jomfrutur med 1948 ngye
utvalgte passasjerer. Overfarten til
Amerika ble en suksess - en stor sel-
skapelig begivenhet og det var ingen
som var s uhgflige 4 si at skipet had-
de barnesykdommer. Turen var rett og
slett en rystende opplevelse. Skipet
rullet noe forferdelig og det var sterke
rystelser i akterskipet. Store mengder
sot fra dérlig konstruerte skorsteiner
la seg pa dekkene. Noen méneder se-
nere gikk skipet i tgrrdokk for rutine
og garantidokking. Noen lugarer ble
fjernet for & kunne stive av skrog og
propellene ble skiftet som hadde rikti-
gere uttorming.

T 1936 tok Queen Mary det bla band;




«Queen Elizabeth»

en utmerkelse for den raskeste atlan-
terhavskryssing.

Innehaveren av det bld band var
Bremen som tilhgrte Norddeutschen
Lloyds. Tiden som Queen Mary bruk-
te var 3 dggn 23 timer og 57 minutter
fra Ambrose Light til Bischop’s
Rock, men taple rekorden samme éret
til «Normandie» som tilhgrte det
franske selskapet Compagnie
Generale Transatlantique, men tok det
tilbake i 1938 med tiden 3 dsgn 20 ti-
mer og 40 minutter.

Queen Mary ankom New York 3. sep-
tember i 1939, samme dagen som
Tyskland gikk til angrep pa Polen og
den 2. verdenskrig startet. Alle plan-
lagte seilinger ble avlyst og Quecen
Mary ble liggende ved kai i New

York. Queen Eilzabeth, som ble gjort
ferdig i all hast, seilte over Atlanter-
havet til New York. Queen Mary ble
gramall og seilte til Sidney i Australia
hvor det ankom 17. april 1940, for a
bli ombygget til troppetransportskip
for 5500 soldater. Sammen med
Queen Elizabeth. Aquitania og
Mauritiania fraktet skipene soldater
fra Australia opp Repdehavet til Suez
til kampsonene i Afrika.

Da Japan kom med i krigen 7. desem-
ber 1941 hadde Australia behov for
troppene il sitt hjemmlige forsvar,
fraktet Queen Mary amerikanske
tropper fra New York til Australia.
Etter dette gikk begge «dronningene»
tilbake til Nord-Atlanteren hvor de
transporterte amerikanske og canadis-
ke tropper til England. Pa tilbaketuren
transporterte de personell som skulle
pa spesialopplaring og Krigsfanger.
Skipene ble forsynings- og oprasjo-
nelt drevet av de Forenede Stater,
men ble operert av Cunards personell
som ble betalt av den britiske regje-
ring. Pi det meste fraktet Queen
Mary 15.000 soldater pi en reise.
Dette var mulig da noen av soldatene
50V 110 og tre skift.

Skipene gikk uten eskorte da de var
raskere enn noen av fiendens skip.
Overfarten over Atlanteren tok lengre
tid enn i komersiell drift da kursene
ble endret for a forvirre eventuelle




ubater som li pé lur. Skipene hadde
aldri kontakt med fientlige ubater selv
pi de tre turene Churchill var med for
a mete Roseveldt.

I september 1946 vendte Queen Mary
tilbake til Southamton og hovedover-
haling og tilbakeforing (il passasjer-
skip. Skipet ble satt inn i reguler pas-
sasjertralikk over Atlanterhavet den
31, juli 1947, Queen Mary mistet det
bla band i 1952 (il det amerikanske
passasjerskipet United  States. men
fortsatte & viere i de fleste reisendes
yndlingsskip. selv om det totale antall
passasjerer okte 1 slutten av 50 tallet
og utover i 60 drene var det non-stop
jetflyene som Boing 707 og DCS som
tok mer og mer av tralikken. Skipenc
matte 1 tillegg til flyene ogsi konkur-
rer med prestisjeskipet France som
var lengre enn Queen Elizabeth.

Da Queen Elizabeth 2 (QE2) ble le-
vert i 1968 var de gamle Queen’ene

dodsdgmt. Queen Elizabeth ble kjopt
av en kinesisk forretningsmann som
brakie skipet til Hong Kong. hvor det
ble totalskadd av en brann og siden
hugget opp.

Queen Mary ble Kjopt for $3.400.000
av byen Long Beach i California.

Queen Mary's siste reise var et nos-
talgisk 39 dagers reise il Long Beach
via Kapp Horn. Det var 1200 passa-
sjerer ombord pd denne siste reisen.
Det var slutten pi en epoke da Queen
Mary for siste gang ble fortoyd til
dokken i Long Beach den 10. desem-
ber i 1967. Skipet ble ombyed il et
fast fortoyd fornoyelses- og kongress-
senler og et museum of the sea for
$40.000.000. Til 4 begynne med var
skipet meget populert, men den vide-
re skjebne i dagens situasjon er vel
heller tvilsom,

Utstilling om vannveier i Norge

Vire store vassdrag er i dag ikke lenger i bruk som samferdselsire eller som
viktigste vei for tommertransporten. Fortiden skal imidlertid ikke glemmes og
derfor har Norsk Sjefartsmuseum i Oslo besluttet & ha en utstilling om emnet i
januar og februar 1993. Skulle man presentere alle norges innsjger og vassdrag
ville det ta et langt storre omrade enn museet kan huse, si man har valgt 4 ta
for seg norges to mest betydningsfulle vassdrag. Telemarkskanalen fra Skien
til Notodden og Dalen vil fa en fremtredende plass pa utstillingen, sammen
med Haldenvassdraget, Glommavassdraget, Vorma og Mjgsa. Det er de lokale
museer og samlinger som sta for presentasjonen av gjenstander og billedmate-
riell, men under felles tekstskrift. For Telemarkskanalens del er det bidrag fra
Kanalmuseet pd Ulefoss og modeller fra modellbygser Thor Hansen i Skien,
som vil st sentralt. Ellers medvirker Mjgssamlingene pd Minnesund, modell-
bygger Age Olav Olsen, Arnes, Fetsund Lensemuseum, og Haldenvassdragets
Kanalmuseeum pi @rje.
Ikke bare vil de lokale museer stille ut samlet, men det vil ogséa vere lysbilde-
kaserier fra vassdragene i utstillingsperioden. Det vil vare god reklame for
innlandssjofarten og sette sgkelyset pi en historie som ikke alle er klar over,
hvertfall ikke i hovedstaden.

Harald Lorentzen, Utstillingskoordinator.
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Skipsfunnet ved Salgr skal undersgkes

Vraket ble funnet for to ér siden.
Trolig har skipet fraktet salt fra en av
Hansabyene eller kanskje vert i
Bergen og hentet tgrrfisk. Del opp-
sikisvekkende med skipet er kombi-
nasjonen av kravellbygget under-
vannskrog og klinkbygde skipssider.
Stort sett er det bare bunnen som er
igjen. Skipet ligger pi en meget ver-
hard plass. Kullstoffanalysene viser at
skipet kan tidfestes til drene mellom

1265 og 1385. Skipets bunn er slett
og flat. Dette for at skipet kunne sta
tarrlagt i fjera.

Det spesielle med Salor-vraket er en
kombinasjon av byggetcknikk. Lo-
kale biter langs norskekysten, hoved-
saklig knarrer. var gjennomfort klink-
bygde pd den tiden. De var bygget
helt i trad med tradisjoner fra vikings-
kipene. Denne typen ble brukt til ek-
sport i tidlig middelalder. Men tiden
befestet hanseatene sin
monopolstilling for skips-
fart mellom Norge og kon-
tinentet, forst og fremst
gjaldt dette frakt av salt!

Det regnes ikke med a gjp-
re vesentlige funn ved un-
derspkelsen.  Farst og
fremst skal skipets starrel-
s¢ dokumenteres. lkke noe
av skipet skal taes opp nd,
men vraket skal sikres for
ytterligere skader. Dette
skjer ved at sandsekker
skal legges rundt funnste-
det.

Arne Drage

(Informasjon:
Fedrelandsvennen)
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Historisk skipsbesgk

Stolt: Med sin originale dampmaskin og kullfyrte dampkjele stevnet D/S «Borgy-
sund» inn til Ekstrand. Der skal den gamle damen fa pusset seg opp fgr hun igjen
skal frakte charterturister ut fra Oslo.

BAMBLE: Sakte stevnet 84 ar gamle
dampskipet «Bargysund» inn Lange-

sundet sendag 4/10 med kurs for

Ekstrand. Folk pa se¢ndagstur sperret
opp eynene og [ikk se en bit skipshis-
tore som na skal restaureres hos
Hansen & Amtsen Batbyggeri.

Det er overbygget og dekket under

som na skal ti en skikkelig restaure-
ring hos det kjente bitbyggeriet.

Helt fram tl jul skal skipet ligge i
Ekstrand. Overbyggningen skal rettes

opp. Det skal legges rennesteiner
langs sidene og nytt dekk. Samtidig
skal det skiftes stialplater under over-
bygget.

Skipet skal fortsette 4 gd i chartertra-
fikk ut fra Oslo. Hvert ar seiler hun
inn en halv million kroner som gér
med til drift og vedlikehold.

Klipp fra Telemark Arbeiderblad




Brev til Dampskibsposten

Som to-drig stéttemedlem av Veteran-
batlaget Stavenes har jeg mottatt nr.
33 av D-posten, og etter i ha lest his-
torien om modellbyggingen av Ber-
gysund er jeg sjol pa god vei med
bygging av dampbditene «Lindaas»,
«Masfjord» og «Lygra» [ra lor kri-
gen. Tegninger og en del fotografier
kjopte jeg pa Bergen Sjgfartsmuseum,
men szrlig savner jeg bilder av
«Lygra» (ex «Solstrand») [ra 1937-
1945. Er det noen i Dampskibsposten
som har flere opplysninger om disse 3
batene, f.eks. det litt uvanlige livbat-
opphenget pa «Lygra», og om det fin-
nes detaljerte legninger av dampvin-
sjene som ble brukt pa den.
Sjefartsmuseet hadde ikke tegninger
av «Horden» 1885 «Oster» (1908) el-
ler «Haus» (1914) Er det andre som
kan tenkes 4 ha tegninger av dem?
Steinar Adland, Strandlien 11

5037 Solheimsviken

Korrigering

[ nr. 20/87 ble Ingolf Farnes sitt etter-
navn skrevet feil.

Etternavnet skal vare Fornes.
Ferland.

Vi beklager.

ikke

Red.

Bok om «Bgraysund»

«Borgysund»s historie skal forha-
pentligvis utgis i bokform. Det er un-
dertegnede i samarbeid med styret i
Norsk Veteranskibsklub som pa friti-
da har forsgkt a samle inn aktuelt his-
torisk materiale. Dette burde ha veart
gjort tidligere, spesielt med tanke pa

muntlige kilder som stadig blir faerre
og ferre, men bedre sent enn aldri.
Skipets historie kan i grove trekk de-
les inn i1 fem epoker:
1908-23 «ODIN», Trondheim
1923-25 «SKJERGAR»,Bergen
1925-61 «BORAYSUND»,
Stokmarknes
4. 1961-69 «<HYMA», Melbu
5.1969- «BOROYSUND», Oslo
Det er naturleg nok de to ferste perio-
dene som har skapt sterst vanskelig-
heter. For det forsie eksisterer det
overhodet ikke muntlige kilder. For
det andre hadde skipet tilholdssted i
henholdsvis Trondheim og Bergen,
noe som gjorde at skipet “‘forsvant™ i
mengden av andre skip i disse store
byene. Dersom noen av Dampskibs-
postens lesere har tips som muligens
kan fere oss til ny viten, sé ta kontakt
snarest. Historien [ra 1925 ul 1 dag er
derimot lettere tilgjengelig, men her
gnsker vi ogsa 4 komme i kontakt
med alle som mitte ha noe interessant
i bidre med. Fotogratier er mangelva-
re. Dette gjelder hele skipets historie,
ogsd perioden som  veleranskip.
Dampskibspostens lesere oppfordres
derfor til a lete i skuffer og skap etter
artige/interessante bilder fra dugnads-
arbeid, verkstedopphold, sommertu-
rer, filminnspillinger osv.
Siste frist for innlevering av stoff er
[5.12 1992, og vi hiper at boka vil
veere tilgjengelig for det store publi-
kum i mai 1993.
Absolutt alt er av interesse, sa ta kon-
takt med ;
Eivind Lande, Asaveien 3,
0362 Oslo - TII. (02) 69 09 13.

2ol




Ny bok om forlis og redning

«Siste Havn» ny utgave,
illustrert og revidert om strandinger pa S¢rlandskysten

Serlandskysten har ikke alltid I s
viert «den blpde kyststriber,
Tvert om, strekningen fra |
Kragerg til Jeren var norges §
verste forlisdistrikt. All skips-
trafikk 1l Sverige, Finland,
@stersjolandene og til de gstlige
deler av Norge og Danmark
mitte gjennom Skagerak.

Vind, strom, avdrift og Llike
trakk fartoyer inn mot Sarlands-
kysten.

Tusener av skip og mennesker
fant sin siste havn her . . . ;

Dette er bakgrunnen for kyst-
historikeren Hartvig W. Dan-
nevigs mektige bok som heter §
Lypisk nok «Siste Havn». 5
w SKipsforlis langs -
Vi opplever brenningene, sjo- Serlandskvsten
rokket, saltsmaken. Sjofolkenes = . :
desperate  kamp for livet. |

Kystbeboernes tapre innsats for
a redde mennesker i ned, ofte
med sitt eget liv som innsats 1 tekst og
bilder.

For de som er interessert i denne bo-

E::: kan et begrenset antall bestilles SrrOFFRIST
NESTE NR.

Thor Hansen,
tf. 03 54 53 96 -
til faverpris kr. 150, + porto.

15. JANUAR 1993




Returadresse:
Postboks 1287 Vika,
0111 OSLO

Tif.: (02) 41 70 41
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