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Against all winds ..

A drive en dampbit av «Bgrgy-
sund’s» type pa dugnadsbasis blir sta-
dig vanskeligere. Takket veere de akti-
ve medlemmenes innsats med vedli-
kehold og bemanning ete. har vi i mer
enn 20 ar maktet a seile sa vidt mange
charterturer at vi har dekket utgiftene
til ngdvendige reparasjoner, dokking,
forsikringer, rekvisita til vedlikehol-
det og andre anskaffelser knyttet til
driften. Dette har veaert betydelige be-
lop. 300-400.000,- pr. ar.

I lgpet av de siste par drene har det

imidlertid inntradt endel betydelige

forandringer fra det offentliges side
som gjer det svaert vanskelig & makte
dette i fremtiden:

— Oslo Havnevesen har pilagt oss an-

lops- og sesongavgifll for charterture-

ne som beloper seg til ca. 10% av
brutto innseiling.

— Finansdepartementet har palagt
oss a betale kr. 400,- pr. tonn kull
vi brenner; ca. 7,5% av brutto inn-
seiling.

— Sjofartsdirektoratet har innfert en-
del nye krav til passasjerfart, som
bade forer til hgyere utgifter og
mer arbeid, administrativt og sei-
lingsmessig.

— Riksantikvaren har skjerpet sine
krav nar det gjelder restaureringen
og miten reparasjoner utfgres pa.
Folgen er merarbeid og i noen til-
feller vkie utgifter.

Oslo Kommune har innfgrt re-
striksjoner pa passasjerenes mu-
lighet til a nyte alkohol i sluttet
selskap under farl. Dette har fert
til merarbeid ved tur-bestillingen,

spknadsarbeid og i noen tilfeller
har selskapene funnet det mest
praktisk & benytte andre fartgyer
med sjenkebevilling og servitgr.

— Staten har lagt ned Mpgnstrings-
kontoret og Legekontoret for
Sjemenn. Dette har pafart oss
merarbeid og betydelige utgifter
til autorisert, privat lege.

De forskjellige institusjonene har nok
hver for seg bade prisverdige og [or-
nuftige argumenter for de innfgrie av-
gifter og palegg. Det kan sa men ogsa
viere at vi etter sgknader og samtaler
kan oppna endel fritak og dispensa-
sjoner, men mye merarbeid og frus-
trasjoner blir det i beste fall for de
som driver rederiet pa fritiden uten
noen som helst godtgjgrelse.

Var forening mener selv a utfgre en
viktig samfunnsoppgave — pa ideell
basis: A ta vare pi et av vire mest
verneverdige fartgyer — 1 operativ
stand. Faren er al alle de nye hindrene
tilsammen svekker interessen og gle-
den hos den enkelte aktive, vernemil-
joet svekkes og denne gratis ressursen
i samfunnets tjeneste kan smuldre
bort.

I sa fall motvirke en slik utvikling
mens det ennd er mulig. Gjgr bevil-
lingene romsligere og legg forholdene
bedre tilrette for det frivillige fartoy-
vernet.

Magne J. Hansen




nordre Akershuskai 21. februar, etter
et sterkt forsinket verkstedsopphold
som hadde sine dramatiske sekvenser.
Inndokking ble foretatt programmes-
sig. Skipel ble inspisert tgrt og arbei-
dene avtalt med verkstedet.

Skipet var meget begrodd etter nesten
2 ar siden siste dokking. Etter hgy-
trykkspylingen ble det besluttet a
sandsweepe bunnen, spesielll pa
grunn av tykke maling-lag som var
delvis lgse. PA BB side i C og D gang
forenfor sj@vannsinntaket, besluttet
man 4 spunse inn ca. | m’ — det er
dyrt a viere fattig —.

Vwret forsinket arbeidet noe, men
skipet ble imidlertid utdokket 27. ja-
nuar. Umiddelbart etterpd rapportertes
lekkasje i hylserommet. Skipet ble
straks dokket inn.

BORAYSUND kom pa plass ved

Tykkelsesmalinger av bunn samt vi-
suell inspeksjon ferte til ytterligere
fornyelser og doblinger med péfgl-
gende palegg fra Skipskontrollen.
BOR@YSUND har etter teknisk pro-
vetur 11. mai ha fornyet farts-sertifi-
katet for 5 ar, med palegg om planlag-
te utskiftinger av plateganger. 3 plater
1 Stb. D-gang innen Mai "94.

BORGYSUND har antagelig et in-
vesteringsbehov pa 5 millioner kroner
i neste 5 drsperiode. Styret arbeider
med a fa klarlagl dette, samt presen-
tert behovet 1 form av prosjekler.

Det vil bli avviklet «@velsesweek-
end» fgr teknisk prevetur med
Skipskontrollen. Week-enden  vil
kombinere leori og praksis med
Bundefjorden som evelsesfell.




D4 dampen kom til Sogn

Samferdsla pd Vestlandet har til alle
tider vore knytt til sjefart. Den gamle
postruta  mellom hovudstaden og
Bergen gjekk over Filefjell til Lierdal.
Vidare med bat pa Nareyfjorden,
over Stalheim og Voss til Bergen.
Vegen over Filefjell var sa viktig at
lierdglene 1 lang Gd var fritekne (rd
allmen verneplikt. Den 15. april 1563
sende kong Fredrik 1 ut felgjande de-
kret: P4 grunn av “Stor Besvering
med Gijesteri, Fgrsel og i andre
Mauader av vore Fogder, Skrivere og
andre Tjenere som Hender igjennom
at reise” skulle lerdelene vera fritek-
ne fra a stilla soldatar for Kongen i
tilfelle krigz med andre makler
Privilegiet vart fornya av 6 etterfgl-
gjande kongar.

Postvegen eller Kongevegen var og ci
naturleg reiserute for tingmenn som
skulle til Eidsvoll i 1814, Etter ei lang

sjgreise fra  Bergen og  inn
Sognefjorden med vengebat gjekk
ferda fri Lerdalseyra over Filefjell til
Austlandet.

Sjetransporten til og trd Lardalspyra
var viktig. Utan denne ville dei gamle
veganlegga vorte reduserte til bygde-
vegar med samband over fjellet til
Valdres og Hallingdal.

Ein sommardag 1 1830 kom Noregs
forste  dampskip “Constitutionen”
brusande inn Sognefjorden med lang
tunn skorstein, skovler pa sidene og
stor stas. Hovudmotivet for denne
seglinga var ikkje i ferste hand a be-
tra sambandet 1 Sognebygdene.
“Constitutionen™ vart sett i sommar-
rute Christiania - Bergen - Lardal for
betra postgang i aust-vest sambandet.

I 1838 sette eit privat selskap i
Bergen, Bredahl og Brunchorst inn

Norges forste dampskip, «Constitutionen» la grunnlpaget for dampskipsfart pi
Sognefjorden dd han i 1830 vart sett inn i sommarrute Christiania-Bergen-Lardal.




Dampskipel «Bjgrgvin» vart sett i postrute Stavanger-Bergen-Leaerdal i 1838.

det vesle dampskipet “Bjgrgvin” i
postrute pa strekninga Stavanger -
Bergen - Lardal. “Bjergvin” hadde
postbidrag fra Staten. Dette fall bort
etter nokre ir, og fri 25. april 1843
tok “Constitutionen™ over ruta mel-
lom Bergen og Lardal. Lardalsgyra
var ikkje berre endestasjon pa ruta,
men ogsa einaste staden 1 Indre Sogn
der dampbaten gjorde ein lengre
stopp. Pa dei fire- fem andre stoppe-
stadene som béten hadde i Sogn lag
han berre ei stutt tid.

Ved Leaerdalsgyra vart dampbéten der-
imot liggjande frd onsdag kl. 10.00 til
laurdag kl. 12.00 etter ruta fra 1843,
og fri onsdag k1.21.00 til laurdag
k1.11.00 etter ruta i 1845, Veganlegga
i Laerdal vart utbetra fleire gonger, og
til vegbygginga i 1840- dra vart det
frakta varer og utstyr med
“Constitutionen™.

Etter mange ar fall dampruta mellom
Lzrdal og Bergen bort, og posten
matte g4 pa dei gamle vegane over

Stalheim og Voss igjen. Dette var eit
veldig tilbakesteg, swrleg fordi ein i
nokre ér hadde hatt ei rute som til ¢in
viss grad stetta dei krav den nye tida
sette. Det hjelpte lite at “Bjgrgvin” og
andre mindre dampbatar av og til tok
turar innover fjorden.
Lokalbattrafikken fekk likevel eit
oppsving 1 1854 da “Patriot” vart sett
inn i rute pa Sogn. Folket 1
Sognebygdene undra seg naturleg nok
stort over desse uhyra til skip som
gjiekk mot vind og straum og spydde
ut svart reyk. “Eg har sett dei ro seg
fram, segla seg fram, men roykja seg
fram, det hev eg aldri sett for”, vart
det herma etter ein mann da han sidg
“Patriot™.

Alt den gong var det utarbeidd detal-
jerte vedtekter for frakting av passa-
sjerar og gods. Truleg var felgjande
medieke som gardering mot eventuel-
le kray pa grunn av for tidleg ruteav-
gang: “Da der som oftest hersker stor
Uoverensstemmelse mellom Uhrenes




[ 1854 vart «Patriot» sett inn i lokalbruk i Sogn

Gang paa de forskjellige steder, be-
merkes det, at Dampfartgyet med
Hensyn til Klokkeslet kun retter sig
efter sand Soltid”.

I 1857 wekte Staten seg ut av den
dampskipstrafikken som vart grunn-
lagt nokre ar tidligare. Dampskips-
trafikk burde drivast i privat regi med

stonad fra Staten der det var naud-
synt, vart det hevda. Fgrste kapittel i
dampen si soge pa Sognefjorden var
slutt. Neste trinn i denne utviklinga
skulle bli etableringa av cit perma-
nent dampskipsrutetilbbod for heile
fylket.

Hallstein Ese




Arbeid for a sikra M/S «Polarlys» i Noreg

»

T ke NIRRT IETRI IR IR L)
- 1o+ TR T W

Hausten 1992 blei 40-ars jubilcumet til
M/S “Polarlys”™ markert fleire stader
langs  kysten, og 1 sommer kan
Hurtigruta som institusjon feira 100 drs-
jubileum. 1 denne perioden har
Hurtigruta vore eit av dei viktigaste
samferdselsmiddel for store delar av dei
som bur langs kysten var. I tillegg har
Hurtigruta fungert som ryggraden i
norsk kystkultur.

Det eldste skipet i ruta, M/S “Polarlys™,
stér no framfor utskifting 1 jubileumsi-
ret, og vil bli erstatta av M/S “Kong
Harald”. M/S “Polarlys” er bygd i
Alborg i 1952 og er det siste av dei si-
kalla danskeskipa som blei bygde under
gjenreisinga av Hurtig-ruta etter krigen.
For & vera snart 41 ar er M/S”Polarlys”
i seers god stand, og skipet har framleis
sin orginalitet og mange kvalitetar ned
til minste detaljar i behald. Skipet er
ogsi cin Lypisk representant for dei hur-
tigruteskipa som blei bygde i mellom-
krigstida.

Arbeidet med & bevara “Polarlys™ er
starta ved at det er danna ei initiativ-
gruppe -"Polarlys langs norskekysten™ -

Y
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M/S «Polarlys»

pa veg ut fra kai

i Flore.
September 1992.
Foto: Harald S=tre

som har representantar fra Bergen 1 sor
til Gratangen i nord. Denne gruppa har
sokt Norsk Kulturfond om tilskot til &
oppretta eit forprosjekt.Forprosjektet
skal planleggja sikring av hurtigruteski-
pet “Polarlys™ i Noreg, og arbeida for at
dette ma bli ei nasjonal oppgave.
Forespersel om deltaking i forprosjekt-
gruppa vil primert bli retta til Troms
fylkes Dampskipsselskap, Hurtigrute-
museet,  Miljgdepartementet,  Sam-
ferdsledepartementet, Norsk Forening
for Fartgyvern, NOTRA og cin repre-
sentant for musea. Dersom det vert
loyvt midlar til cit slikt forprosjekt, vil
det bli tilsett dagleg leiar i ein periode
pa 6 mnd. Kystmuseet i Sogn og
Fjordane har sagl seg viljug til a stilla
lokale og administrasjonfasilitetar til
disposisjon.

Matte dette arbeidet lukkast. Vi har ik-
kje rad til & missa fleire av vare eldre
skip av denne typen. “Polarlys™ repre-
sentercr det beste innan skipsbygging,
og er ein verdig representant for
Hurtigruta og for sjofartsnasjonen
Noreg. Harald Swmtre




Hurtigruteflaten gjennom hundre ar

Ett hundre ar er Hurtigruten blitt.
Snaut fire mannsaldre er gau siden
hvitmalte D/S “Vesterdlen™ dampet ut
fra Trondheim pa dapningsturen nord-
over. Det var den 2. juli 1893,

Ruten gir idag mecllom Bergen og
Kirkenes ved grensen til Russland.
For mange turister er denne sj@turen
den vakreste i verden. For andre, for
de bofaste, var denne bergmte skips-
leia, som er 2000 km lang, den eneste
forbindelse med omverdenen. Det var
for flyenes tlid. Fartgyene anlgper
over 30 havner pi sgrgiende og nord-
gdende.

Skipene [wlger kystlinjen, leter seg
inn i trange, bradype fjorder der fjel-
lene 1 blandt reiser seg nesten loddrett
opp av havet til tusen meters hayde.
Eller de gar over dpne havstrekninger
uten beskyttende skjeergard som Stad,
Hustavika. Folla, Vestfjorden og
Finnmarkskysten, hvor Nordishavet
slar rett pa.

For 1893 hadde det veert dampskips-
forbindelse nordover, men bare i
sommerhalvaret, den lyse arstiden. 1
merketiden  seilte  ikke skipene.
Kaptein Richard With fra Vesterilske
Dampskipsselskap kastet fram tanken
pi 4 seile om natten, og beviste med
D/S *“Vesteraalen™ vinteren 1893/94
at dette var mulig. Ved hjelp av kom-
pass og klokke, logg og kursbok klar-
te sjofolkence a ta seg fram 1 nattemer-
ket. storm og sngfokk. Etter 1894
kom ogsi de andre kystruteselskape-

ne med. Bergenske, Nordenfjeldske,
Stavangerske og Ofoten D/S selskap.
For noen ar siden gikk Bergenske,
Nordentjeldske og Stavangerske ut
av ruten, og skipene ble overtatt av
Troms Fylkes Dampskipsselskap og
Finnmark Fylkesrederi, | dag seiler
11 skip ruten Bergen - Kirkenes ba-
sert pa Richard Withs kongstanke.

Skipene for krigen

Alle disse skipene fgr krigen var
dampskip, og [lesteparten hadde kull-
fyring. Det var vakre skip med lengde
pi ca. 250 fot, tonnasjen var 1400 -
1500 bruttotonn. Skipene hadde im-
ponerende skarpe skroglinjer, heye
hellende master og skorsteiner. Farten
var ca. 13-14 knop. Det var i alt 18
skip den gangen som trafikkerte ruten
- fra gamle “Vesteraalen™ anno 1893
til “Nordstjernen”, bygget i 1937.
Det var Nordenfjeldskes skip med
navn etter konger, prinsesser og jar-
ler. sa som Sigurd Jarl, Prins Olav,
O8V.

Der var B.D.S sine skip med navn et-
ter himmellegmer og planeter, Mira,
Irma, osv.

Der var Stavangerskes skip “Sanct
Svithun™, oppkalt etter Stavangers
skytsengel. Det er fristende a trekke
frem et avsnitt av Pal Espolin
Johnsens bok om hurtigruta:

“Som perler pa en snor ligger hurtig-
ruteskipene etter hverandre oppover
kysten. I samme @¢yeblikk som M/S

9




«Polarlys»

“Midnatsol” siger ut fra kai i Bergen,
arbeider en annen hurtigrute seg
nordover Trondheimsleia. En tredje
leter seg frem mellom Helgelands-
kystens holmer og skjer. En fjerde
stevner nordover fra Svolver med
kurs for det trange Raltsundet. En
femte stamper over Loppa, en sjette
duver gst for Vardg. Pa samme tid er
en tilvarende flite pa vei sgrover. En
laster fisk fra ekspedisjonsprammen i
Gamvik, en siger for sakte fart ned
Tromsegsundet, en kaster loss i
Stamsund og legger ut pa Vestfjor-
den. En klgver sgrvestdgnningene pa
Folla, en stevner ut fra Moldefjorden
mot  Alesund. Og en hviler ut i
Bergen, foran neste kvelds avgang
nordover.”

Krigsirenel1940-1945
Gjenoppbygging.

Krigsir og okkupasjonstid gjorde
stygge innhugg i flaten. Halvparten

av skipene gikk tapt. Etter krigen ble
flaten bygget opp igjen. Men na var
det snakk om motorskip, og noe st@r-
re, ca. 260 fot lange og tonnasje pé
2000-2500 BRT. Det ble bygget skip
i Italia, Danmark og Tyskland samt i
Norge. blant annet ved Akergruppens
verksteder den gang - 1 1960 drene.
Dissc siste skipene hadde ogsd ho-
vedmaskineriet bygget ved Akers
Mek. Verksted.

Det vi i dag forbinder med Hurtig-
ruten er store, komfortable og sikre
skip som hver eneste dag - uten hen-
syn til ver eller helligdager - knytter
sammen kysten mellom Bergen og
Kirkenes.

Men vi vil her vende tilbake til de
dramatiske krigsarene. Tragediene
den gangen var mange. Fra lufthavet
strok flyene innover mot batene. fo-
ran dem 14 minene. og nede i sjoen
lurte glidende skrog med torpedoer.
Festninger pa land skjot. Det var




«Irma»

brann som tok dem. Del var hav og
vier som matte overvinnes. Det vonde
slo til for fullt nir et ruteskip gikk
tapt. Passasjerlistene var borte med
skipet.

Nar sa ulykken skjedde kom de [or-
tvilte foresporslene fra fjern og nar.
Det var ikke sa lett 4 bruke telefonen
den gangen. Linjene var overbelastet,
og ofte hendte det at all forbindelse
hle brutt.

Alt for ofte cndte det med telegram-
mer som ble sendt: “Godhetsfullt un-
derrett gjennom derverende prest.”
For oss som bodde 1 Bergen. er det
derfor ikke @ undres over at nervene
pa de hjemmeverende medre sto i
hoyspenn nir de sa presten komme
oppover “var” gate -, Vi hadde nesten
nalve var slekt ombord i disse skipe-
ne. Det bor heller ikke legges skjul pa
at denne frvkten hos de voksne smit-
et over pa oss som var i oppveksten.

og lidlig i tenarene. Fem dr er en ufal-
telig lang tid nér en er barn -,

De fgrste tragediene med hurtigrute-
skipene skjedde allerede i begynnel-
sen av krigen. Det var under kampene
i Nord-Norge varcn 1940. Den 23.
april 1940 ble D/S “Sigurd Jarl” sen-
ket av tyske fly pd grunt vann uten
lap av menneskeliv.

D/S “Dronning Maud™ som var sani-
tetsskip for norske soldater ble angre-
pet av 3 tyske fly med bomber og
maskingevaer 1. mai 1940 naer
Gratangen. 18 ble drept og 31 séret.
Den 1. juni 1940 ble D/S *Prins
Olav™” bombet og gikk ned, og en per-
son omkom.

Etter kapitulasjonen i Norge den 7.
juni 1940 kom hurtigrutedriften i
gang igjen, men nd var det tyskerne
som regjerte i landet. Skipene ble na
angrepet av allierte styrker, britiske
og sovjetiske. Det ferste krigsforlis i
vanlig hurtigrutefart rammet  D/S
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«Vesteraalen»

“Prinsessc Ragnhild” allerede hgsten
1940. Den 23. oktober var skipet i
nordgaende rute underveis fra Bodg.
Like nord for byen gikk skipet sann-
synligvis pd en mine. Hele bunnen
ble revet opp og skipet sank meget
hurtig. Av de 140 norske som var
ombord, omkom 61 personer.
Tyskerne utstyrte tidlig bade hurli-
gruteskip og andre skip i viktige ruter
med sakalte FLAK-batterier. Det vil
si “FLUZEUG-ABWEHRKANO-
NE”. eller lultvernkanoner. Skipene
fikk ogsd tysk kanonmannskap. Det
er derfor ikke til i legge skjul pa at de
aller fleste skip i fart pa norskekysten
utfgrte transport ogsa for tyske inter-
esser

Det sved for sjgfolkene & maitte scile
med skip hvor okkupasjonsmaktens
interesser var fremtredende. Likevel,
matvarer og driftsmidler matte frem
til landets befolkning med skip hvor
antallet, pga krigsforlisene, stadig ble
frerre. Utenom sjgvei og lransport-
midler ville mange mennesker miltle
r¢gmme store deler av landet.

Hjemmeseilerne -. De har [att hore at
deres gjerning var a ga fienden til
hinde. Det var lite de kunne stille
opp mot en slik pastand, og kanskje
trengtes det heller ikke. De er vel
ogsa blitt fortalt at jobben de gjorde,
var ngdvendig. Det fir andre demme
om. De seilte ikke for & bli husket og
fa sine navn pa prent. De fikk det hel-
ler ikke.

Nedenfor er oppsummert de hurtigru-
teskip som gikk tapt ettersom krigsi-
rene skred frem.

Siden det er 50 ar siden tragedien
med Stavangerskes D/S  “Sanct
Svithun”, vil den bli omtalt mere de-
taljert nedenfor.

D/S “Mira” tilhgrende B.D.S ble sen-
ket av britisk destroyer under
Lofotraidet 4.mars 1941. 7 mennes-
ker ble drept.

Den 12. september 1941 ble kystrute-
skipet “Bargy” tilhgrende Ofotens
senket, sansynligvis av et engelsk tor-
pedofly, pi vestsiden av Hamargy -
Knut Hamsuns rike. Ombord var 68
norske passasjerer, 59 av disse om-




kom. Av skipets besetning pa 26 om-
kom 18 personer.

D/S “Richard With” tilhgrende V.D.S
ble truffet av en torpedo den 13.sep-
tember 1941 i narheten av
Hammerfest. 71 passasjerer og 28 be-
steningsmedlemmer omkom. Bare 13
mennesker ble reddet.

Gamle “Vesteraalen™ fra 1893 ble den
17. oktober i 1941 torpedert av en
russisk ubat utenfor Nufsvig. 38 pas-
sasjerer og 22 av besetningen om-
kom. 7 personer ble reddet.
Hurtigruteskipene fikk na seile i fred
en stund, inntil tragedien med “Sanct
Svituhun”. Fer vi lar for oss beret-
ningen om “Sanct Svithun”, vil vi ta
for oss senkningen av 1D/S “Irma”, til-
hgrende B.D.S.

Dette er ekstra vondt & huske, da
kystfarten langs landet vart i krigsare-
ne var den eneste fronten hvor nord-
menn skjgt pa nordmenn om de mat-
te. Det var krigens harde lov. Det var
fra norske ubiter og motortorpedobé-
ter, samt {lybiler som opererte fra
stasjoner i Storbritania, dvs Det frie
Norges styrker.

Det ble en tragisk slutt som mette
“Irma”. Ekstra tragisk fordi den falt
for norske torpedoer.

I kveldingen den 13.februar 1944 ble
den senket av torpedoer fra en norsk
MTB pa Hustadvika i nordgaende
rute. Marinefartgyet antok at skipet
var i tysk tjeneste, siden det var ut-
styrt med luftvernkanoner og ble ikke
identifisert for angrepet. 36 av beste-
ningen og 25 passasjerer ble drept.
Bare 25 overlevde dette kanskje mest

tragiske av alle skipsforlis pa norske-
kysten.

Tragedien med “Sanct Svithun”
Med navnet “Sanct Svithun™ etter
Stavangers skytshelgen, ble skipet le-
vert til Det Stavangerske D/S selskap
1 1927. Den engelske helgenen Sanct
Svithun dgde som  biskop 1
Winchester 1 aret 862. Relikvier av
ham ble bragt til Stavanger hvor den
kjente domkirken, sannsynligvis un-
der den farste biskop Reinald 1 1120 -
arene, ble innviet til @wre for Sanct
Svithun.

Dette nye vakre skipet, oppkalt etter
denne helgenen, var pd 1375 brutto-
tonn og lengden var 226 fot. Det
Stavangerske har hatt to hurtigrute-
skip med dette stolte navnet. Denne
forste “Sanct Svithun” ble angrepet
av 6 britiske fly den 30.september
1943. Denne skjebnesvangre dagen
var skipet sgrgidende pa vei rundt
Stad i sterk sgrvestlig kuling. Flyene
angrep med bomber og maskingevar
i 19.00-tiden om kvelden.

Pd grunn av den sterke kulingen var
sjgen tung og skipet hadde satt ned pa
farten. Skipet var i ferd med a passere
stedet Ervik som er den ytterste bygd
vest mot havet. Den som passerer
Stad i dag, ma ngye seg med & skimte
bygda. Et hvitt kirkebygg ligger fo-
ran. Der henger det en spesiell klok-
ke. Den er mindre ecnn vanlige
kirkeklokker, men den er vakrere.
“Held og lykke fplge dig, Sanct
Svithun”, star det pd den klokken.
Dramaet om “Sanct Svithuns” forlis
er historie idag, og tallet pd omkomne




«Sanct Svithun»

er usikkert. Skipets fgrer var kaptein
Samuel Alshager, og hans oppgave
over omkomne og reddede er blitt
stdende. Det sies at 19 av skipets be-
setning mistet livet og 22 eller 26
norske passasjerer. Det antas at det
var i alt 12-15 tyskere ombord inklu-
dert FLAK-besteningen pa 5 mann, 2
tyske marinesoldater ble reddet.

Flyene kastet seg over fartgyet med
bomber. Flyene skjgt ogsda med ma-
skinkanoner og mitraljgser for hver
passering.

Kaptein Alshager og vakthavende
los, Edvar Kvalg, var pa broen og lo-
sen overtok roret. Kaptein og los ma-
ngvrerte skipet mot land, inn mellom
en bergnabbe og en holme og begge
ankrene ble droppet samtidig. Den
tyske FLAK-besetningen klarte a
klemme ut en serie skudd fra babord
kanontirn uten virkning. Det var alt.
“Sanct Svithun” sto i brann fra bit-
dekket og akterover da skuta tok

land. Folk hoppet ut i det fradende
havet og gikk den visse ded i mete.
Folk inne i Ervik fikk s¢ da flyene
dukket opp og skipet ble angrepet.
Med sine robater klarte de a ta seg
frem mot havaristen i det opprerte
havet og fikk plukket opp et tyvetalls
mennesker for merket kom. En hel
del folk hadde imidlertid kommet seg
pa land pa holmen hvor skipet hadde
strandet og cndel av disse ble ogsi
berget av Ervikfolket om kvelden.
En av “Sanct Svithuns” matroser
klarte 4 la seg pd land via et staltau.
Denne matrosen kom til a utfore en
bragd som det lyste av. Olav Iversen
het han. Han var [ra Kvalvignes og
var en kjempe av en kar, Han var 31
ar den gangen og Viarherre skal vite
at han fikk bruk for kreftene sine den
gangen. Ved hjelp av vairen klarte
han & fa dradd i land en 10 tommers
manilatrosse over baugen fra skipet,
som en slags redningstrosse.

21 mennesker ble tatt over fra skipet




«Sanct Svithun»

av matros Olav Iversen ved hjelp av
denne trossa, samt folkene pa forski-
pet. En del av disse var tyskere. De
var noksa forvirret. Noen av dem
gikk rett 1 deden. Et par-tre trengte
seg fram mot trossa og skulle over.
De stormet pi i blinde. tok ikke imot
rad og forsvant over skipssiden. Det
syntes faktisk som de hoppet for &
drukne seg.

Som seg her og ber kom kapteinen
som sistemann. Han hvilte et par
ganger pa trossa, sier lversen. Tok
liksom et slags farvel med skipet han
hadde fort i si mage ar. Pa grunn av
brannen var det ikke mulig & komme
seg lorut for akterskipet.

Karin Heggland fra Tysnes, som var
25 ar den gangen, gir de mer presise
data om situasjonen. Hun tilhgrte be-
steningen. Hun tror det var {& passa-
sjerer pd dekk da angrepet satte inn.
En hel rekke folk hoppet 1 sjgen,
noen med barn i armene. Karin sier at
varmeutviklingen ikke foltes sd svart

ute pa dekket pa akterskipet. Men ne-
denunder var det ille. Det er vel ikke
til & tvile pa at flere av dem som om-
kom, brant ihjel eller druknet her. En
flate kom drivende akterover med 3
personer ombord. Karin Heggland og
spsteren hoppet 1 havet og klarte a
kave seg opp pa fliaten. Ytterligere 2
personer klarte de & [d med seg pi
{laten. Folkene pd fliten ble reddet av
folkene fra Ervik. Det er ikke réad a si
hva de tenkte da de ble reddet, sier
Karin. Ut av ville havel stevnet en bat
mot dem, rodd av menn som sjgen
ikke kan gjere med som den lyster.
“Vi har to fra fer”, sier en av karene i
biten, En etter en blir de trygt og sik-
kert tatt ombord. De to fra fgr var
Chiefen og en kvinnelig passasjer.
Ervikkarene arbeidet som en sam-
mensveiset organisasjon den dagen
og kvelden. Kvinnene gjorde husene
rede til 4 ta i mot, og alt av varme
kler og tepper ble funnet fram.
Mange av de fgrste som kom inn var




nakne eller halvnakne, og de fleste
fros meget. Folkene som var igjen pd
holmen ble berget av Ervik-karene
neste morgen ved lavvann. Folk pa
holmen forteller at synet av biten
som kom roende var en uvirkelig
drgm. De grodde frem fra ingenting.
“De kommer”, sa kaptcinen. “Gjar
dere rede”.

Bergingsaksjonen var rett og slett si
utrolig at ord alene kan ikke gi me-
ning og forstand god nok. Ingen kom-
mando var ngdvendig, ikke et ungdig
ord ble sagt. Hvert cneste nervesenter
var innrettet mol sjéen, berget foran
dem, mannen eller kvinnen som hop-
pet gjennom lgse luften for a berge
seg ombord i robitene. Det lyder si
enkelt, men det er det ikke.
Vannmengder i1 kok mot land er det
ingen som kan beregne.

En etter en ble folkene fra holmen
berget. Bitene vendte tilbake utpd
formiddagen, fliten av seksringer og
feringer. Jobben var gjort.

50 ar er gatl siden den kvelden og
morgenen Ervikfolket berget liv. 75
eller 76 mennesker ble berget fra den
fradende sjpen og brennende vraket.
Tyve av Ervikfolket satte livet pé
spill, den eldste var ca. 60 ar, de yng-
ste bare 16-17 dr gamle.

Vraket av “Sanct Svithun™ kunne
ikke berges. Det 14 en tid, sa gled det
ut pd dypere vann og forsvant. Lite
og ingen ting kom i land. Noen sma-
ting flot opp. Men en ting reddet de
og det var “Sanct Svuthuns™ klokke.
Den ble gitt til kirken i Ervik.
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I arbeid pa gstlandet

Vire gamle rutebdter var mange
ganger i tjeneste over et stort omrade,
men ikke alle kan man dokumentere
med bilder.

La meg derfor fortelle historien til en-
liten passasjerbdt fra 1895. Damp-
skipet "OSCARSHAL" ble bygget
ved Fredrikstad Mek Verksted i 1895.
Den var ikke sa stor, bare 50 fot lang
og 12 fot bred, en typisk kombinert
slepebit og passasjerbit. Det var L.
Samson i Kristiania som bygget den
og som navnet tilsier var den bygget
for ruten mellom byen og Bygdgy.
Béten var helt dpen, men med et sol-
seil strukket over akterdekket til be-
skyttelse mot sotnedslag [ra skorste-
nen.

T 1904 var det slutt med & frakte

D/S «Oscarshal» ved Kongelig Norsk Yachtklub pa Bygdey.

Bildet er fra ca. 1903.

Kristianiaborgere ut til den landlige
halvgya Bygdgy, biten ble solgt.

Det var kolonial og skipshandler Th.
H. @Ostvedt i Brevik som kj@pte biten
og han satte den inn i ruten Brevik-
Helgeroa med navnet "BREVIG". 1T
1909 lot han baten gjennomgi en stor
oppussing bade innvendig og utven-
dig. men tross dette hadde den bare
10 passasjerer i gjennomsnitt pa sine
Lurer.

Heller ikke i Grenland skulle baten ha
noen lang karriere, for i aret 1911 var
det slutt, pinytt satte den kursen syd-

OVLET

Na var det M. Blom Bakke i Arendal
som kom inn som kjgper. Han hadde
flere dampskip i lokalruter rundt

e

e
e

Foto: Harry Johansen’s samling.




D/S «Brevig» ved Porsgrunds Porceliensfabrik. Baiten har fatt et overbygg akten-

for styrehuset,

Arendal og drev ckspedisjon og kull-
forretning blandt mye annet.

Baten ble omdgpt til "TORUNGEN"
og satt inn i lokalrute ved Arendal.
Enkelte sommere gikk den ogsé i ru-
ten Arendal-Grimstad, men det var
nar den ordinzre biten var pd verk-
sted. Da matte en lokalkjent kaptein
ta over roret ombord.

1 1916 er det Tromgysund dampskip-
saktieselskab som blir eier og nd gar
den i ruten Arendal-Eydehavn.

Foto: Thor Hansen's samling.

Hva skjer videre med dampskipet
"TORUNGEN"? Ja, det hdper jeg le-
serene  av  DAMPSKIPSPOSTEN
kunne hjelpe meg med. Hvor lenge
gikk den i rutefart i Arendal og hvor-
dan endte den sine dager?

Skriv noen ord til DAMPSKIPSPOS-
TEN og fortell - vi venter i spenning.

Harald Lorentzen

D/S «Torungen» i rute over Trome sundet,

Foto: Aust-Agder arkivet.
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Kongésjéiﬁppén' som ble flatlandsbonde

A bli fgdt til konge er noe fa blir for-
undt her i livet. Konger og dronninger
star det aura rundt,og deres ciendeler
ma std i forhold til deres posisjoner i
samfundet,

Denne historien som jeg skal fortelle
starter sd langt tilbake som da landet
vart var i union med Sverige, iret er
1899. Pa tronen satt Kong Oscar II og
hans dronning Sophie og regjerte
over Sverige og Norge.

Kongen var mange ganger i Norge og
til bruk i offisielle sammenheng ble
det ved Akers Mek Verksted i
Kristiania bygget et kongesjalupp i
aret 1899,

Sjaluppen var 55 fot lang og 10 (ot
bred og ytterst smakfuldt innredet.
Aktersalongen var utfert i mahogny
og vinduene 1 slipt glass. Fremdriften
var via en dampmaskin og skorstei-
nen var som seg hor og bgr pa en
kongelig sjalupp, av messing.

Det  kongelige fartoy  ble  dopt

D/S «Stjernens»

"Stjernen”, et navn som skulle fvlge
kongesjalupper ogsa senere.

3 mann var fast ansatt ombord, og de
hadde nok & gjgre med puss og stell
av det flotte fartgyet.

Norge ble et fritt land 1 1905 og var
egen konge fikk vi ogsi, Kong
Haakon VII. Han overtok "Stjernen"
og hadde den helt frem til 2. verdens-
krig.

"Stjernen” skulle ha vert alle offise-
rers mareritl, den var lang og skarp og
vanskelig & mangvrere, men for et
syn pa fjorden.

Under 2. verdenskrig tok tyskerene
sjaluppen og biten ble fratatt sitt opp-
rinnelige s@rpreg. Skorsteinen av
messing forsvandt, likesd
"Vedderbaugen" og Aktersalongen.

Da freden kom 14 den ribbet tilbake
pd marinebasen nede i Horten, dens
liv som kongens eget fartgy var over,
Snart etter ble den kjupt av en flat-
landsbonde oppe ved Mjgsa's strand,
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Pa Mjgsa’s strand pasken 1993,

Brede Gulliksen for bruk som sand-
jakt.

Man mi huske pad at den tid hadde
man fi lastebiler og de som gikk kun-
ne ikke fi med seg sd mye av gangen
heller. Na fikk mannen problemer
med at "Stjernen” var sd rank. si han
skjotet like godt pa et par bordganger
av planker oppe pa stalskroget.

Det ble mannskapsinnredning i bau-
gen og styrehus i akterenden. Helt til
1969 skulle lastebiten “"Stjernen” gjo-
re tjeneste, Da havnet den av alle ling
pa et lastebilverksted i Breiskallen
ved Gjgvik. Her ble treverk fjernet og
baten omgjordt til lystbat.

Har man et lastebilverksted sd har
man ogsd mange tiloversblivende de-
ler. Man satte like godt inn en laste-
bilmotor med forhjulstrekk, akslingen
fikk pésatt en propell istedet for laste-
bilhjul. En strilende varm paskedag i
ar kjerte vi oppover, "Stjernen" skulle
foreviges av vire kameraer,

Mellom Brumundalen og Moelv, like
ved siden av E6, innerst i Furnesfjor-
den la den, slik den har ligget i ca. 15
ar. Dens fordums linjer har den, men
mne i styrchuset star monumentet
over en lastebileier, lastebilratt, dash-

bord og pedaler, tenk om Kong Oscar
11 eller Kong Haakon VII hadde sett
sine marineofTiserer std & mangvrere
med slik en redskap.
Paradoksene er sd mange i en slik his-
toric. Det hele begynte med et pro-
spektkort med en nydelig sjalupp pé
Kristiania havn, funnet i en antikvi-
tetshandel i USA. Det neste var en
gammel bok om Kristiania og omegn
kjopt for kr. 5.- pa et loppemarked i
Drgbak og det tredje var da man be-
spkte molormuseet 1 samme sommer-
by og fikk s¢ en modell ay biten og
puslebrikkene falt pa plass.
Det fjerde var da eksperten pa Mjgsa
dukket opp. Arve Nordsveen med sitt
manus til en bok om vare innlandsba-
ter og fortalte historien om
Sandbiiten. Men en slik historic mi
avsluttes med enda en solskinnsdag.
Paskeaften slukker sorgen heter del
og sandelig fikk ikke mijgsbildet sin
fremkalling hos Arkaden foto i Skien,
til tross for at butikken var stengt,
bare for at eieren var der akkurat da
jeg ringte.
Jeg tror at det [plger hell og lykke
med den gamle Kongesjaluppen.
Harald Lorentzen
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Marinemuseet 1 Horten - eldst 1 hele verden

Horten har mye & vare stolt over.
Lille Grethe i Dizzie Tunes, for ek-
sempel. Og Rolv Wesenlund, natur-
ligvis. Men framfor alt Marinemusé-
et. Verdens eldste!

Som seg her og bgr for et sted som
skildrer krigerske tradisjoner, er til og
med muséets bygninger preget av
vold og adeleggelser. Viaren 1945,
bare noen uker fur annen verdenskrig
var over, ble muséet liggende midt i
skuddlinjen. En sverm av amerikan-
ske bombefly gikk fil angrep pa det
daverende Marinens Hovedverft, en
solid bastion hos den tyske okkupa-
sjonsmakten.

Etterpid var det ikke mye igjen av
verftet. Men dessverre gikk det ogsi
hardt ut over muséet inne pa det gam-
le verftsomradet. Flere av de store
bygningene ble sprengt i stumper og
stykker. Uerstattelige verdier gikk
tapt, blant annet den imponerende vi-
pensalen med en av verdens stgrsie
samlinger av sabler, karder og sverd.
Enna er det lett a finne merker og arr
1 de solide teglsteinveggene etter det
ulykksalige bombeangrepet, evige
minner [ra redselsnatten i Vestfold-
byen.

140 ar gammelt

Marinemuséet er 140 ar i ar. Det var
nemlig i 1853 at institusjonen ble
opprettet, pd kongelig befaling. Av
militermuséer i det hele tatt kan bare
artillerimuséene i Madrid og Lisboa
skryte av enda heyere alder. Selv
Royal Navy Museum i Portsmouth

ma [inne seg 1 a krysse i kjslvannet
av Marinemuséet, aldersmessig.

I stgrrelse er imidlertid etablissemen-
tet i Horten noksd akterutseilt, med
omlag 2000 kvadratmeter & breie seg
pi. Men gir tingene som de skal, kan
det bli en fordobling av arealet, hvis
myndighetene tillater muséets folk a
borde nabobygget, med omtrent sam-
me «deplasement» som der man nd
holder hus.

Dremmejobb

En gammel drgm gikk i oppfyllelse
da kommandgrkaptein Steinar
Sandvold tok kommandoen pi muséet
for drgye fem ar siden. —Jeg @nskel
inderlig & havne pa muséum, tilstar
53-dringen fra Tegnsberg. — Har be-
standig hatt sansen for tradisjoner, al-
dersstegne lartgyer og gamle histori-
er. Her har jeg alt sammen i overfllod.
Og tro ikke at vi bare sitter bak skri-
vebord og blar i stgvete dokumenter.
Marinemuséet er en utadvent instifu-
sjon, som jobber pid en rekke plan for
a holde kunnskapen om Norges sjg-
militere tradisjoner ung og levende.
Muséet er fpent hele dret. om som-
meren sogar syv dager 1 uka.
Populert ikke minst blant skoleklas-
ser, og cllers vanker det rett som det
er visitler av det mer offisielle slagel.
Forgvrig kan gruppeomyvisning bestil-
les ndr det matte passe. Vére pensjo-
nerte sjgoftiserer er guider som vet a
berelte ramsalle og spennende histori-
er [ra de syv hav. Helt gratis i dp-
ningstida, utenom tar vi 350 kroner
for en gruppe.




STOLTHET: En av Marinemuséets stoltheter er denne modellen, laget i 1812.
Den forestiller [regatten «Freia», og er trokopi ned til minste bit. Modellen er mu-
seets storste, med en lengde pa atte og mastehpyde pa seks meter. Sandvold kan
navnene pa alle detaljene, sertifisert som han er pa seilskip.

Lumske angrep

Muséet har overlevd ikke bare bom-
ber og granater, men ogsa treske
overfall av den verbale sorten. 1 1978
slo en pressgruppe til lyd for a ned-
legge Marinemuséet, og flytte hele
stasen (il Forsvarsmuséet pa Akers-
hus. Men angrepet ble slatt tilbake et-
ter drabelige bredsider fra muséet,
godt supplert av hele Hortens befolk-
ning.

Det fikk viere méte pé til plyndrings-
tokt! Skulle byen kun sitte igjen med
Basteferja, ctter verftsnedleggelse og
med det meste av Hortens marinetil-
knytning gatt rett vest - til Bergen?

Modeller og full stgrrelse
Det meste av den sjgmilitere historie
er skildret gjennom skipsmodeller.
105 1 alt, fra Gogstadskipet til den
nye Ula-klassen av undervannsbater,
som nettopp er tatt i bruk.

Men enkelte mindre [artover i full
skala finnes ogsi. Gjevest i den kate-
gorien er verdens forste torpedobat.
«Rap», bygget i England i 1872 for
den norske marine, etter norske teg-
ninger.

Lurt av Royal Navy

— Torpedobitene fikk stor betydning
hos alle marinenasjoner. Under siste
krig sto denne hittypen for en vesent-
lig del av den norske marines opera-
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SAVN:- Et stort savn at vi ikke har dette fartoyet i full storrelse - en MTB som

gjorde tjeneste i den norske marine under siste krig. Men Royal Navy Museum
snappet den rett foran baugen var for bare to maneder siden. sier en lett nedstemt

musc¢umssjef.

sjoner. Dessverre har vi ingen av vare
fartgyer fra denne perioden. Vi hadde
god peiling pa den siste gjenvaerende,
som ble brukt som husbat i en havne-
by pi den engelske kanalkysten. Men
byttet ble snappet rett for baugen pa
oss i januar, da Royal Navy Muscum
sikret seg godbiten for 20 000 pund.
Vi har skrevet et hoflig brev til vare
engelske venner, og en liten eskadre
av vire pensjonerte admiraler ligger
pa veret i hip om a kunne gjore el
dristig strandhogg. Men vi har smi
forhdpninger om at mangvren skal
lykkes. Britene gir ikke [ra seg en
museal lekkerbisken uten taff’ kamp.
Men du verden hvor gjerne vi skulle
hatt den i samlingen vér.

Sier Sandvold. med et vemodig blikk
pa den vesle og unnselige modellen

som er muséets eneste vitnesbyrd om
de norske MTB'enes dristige og re-
rike epoke for en femti dars tid siden.

Skjult tjeere

Et marinemuséum skal gi sanseinn-
irykk  pa flere nivier, mener
Sandvold.

—Du legger merke til tjerelukta?
Jevnlig stryker vi det duftende stoffet
pa skjulte steder rundt modellene av
sveare treskuter. Det oker realismen i
et maritimt miljg. Ingen bespkende
gdr herfra uten [vlelsen av & ha opp-
levd noe ckte og autentisk i nordmen-
nenes sjphistorie.

Tekst: Trond Andersen
Foto: Berre Madsen

(5]
fad




D/F «Hydro»

Damptfergen "Hydro" som ble senket
i en av de verdensbergmte sabotasje-
aksjonene i kampen om tungtvannet,
er funnet pid 440 meters dybde pa
Tinnsjéens bunn. Videoopptak gjort
fra en miniubat blir kjernen i et TV-
program pd NRK som skal markere
50) ar siden sabotasjen.

Siste kapittel 1 kampen om tungtvan-
net ble skrevet med senkingen av
"Hydro" sgndag den 20. februar 1944,
Etter sabotasjen mot selve produk-
sjonsanlegget pd Vemork, og bom-
bing senere, fant den tyske okkupa-
sjonsmakten det best & redde unna
den aller siste rest av kaliluten fra
tungtvannsproduksjonen ved & fore
den til Tyskland.

D/F «Hydro»

Motstandsbevegelsen mente at det
svakeste leddet 1 denne planen var
overfarten pd Tinnsjgen. A senke fer-
gen ville ende tyskernes atom-planer
for godt. En tidsinnstilt sprengladning
ble plassert under derken i baugen av
fergen. Baten holdt seg flytende kun
3-4 minutter etter cksplosjonen ble
utlgst, og sank pd Tinnsjgens dypeste
sted. 14 nordmenn og fire tyske sol-
dater mistet livet, mens 29 nordmenn
og 4 tyskere reddet seg 1 land.

Fant Hydro etter atte ars leting
NOTODDEN/TINN:— A finne Hydro
pa bunnen av Tinnsjgen var en utrolig
opplevelse. Vi hadde tross alt lett ct-
ter fergen 1 nermere § dr. Da skroget
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dukket opp pi videoskjermen, var det
som a gd inn i historieboka.

Slik beskriver Tor Olav Sperre fra
Hjukseba det sekundet da miniubiiten
som han har utviklet sammen med
Johnny Skogstad fra Tokke fikk peilet
inn fergen og sendte bilder via kabel
opp til den biten de to befant seg i. |
folge Sperre er Hydro i fin form. Den
ligger pé kjolen og er lite angrepet ay
rust. Den har heller ikke store skader.
Funnet resulterte i flere timer med vi-
deofilm og en god del fotografier.
Materialet er ni overtatt av NRK som
vil benyltte seg av dette nar man skal
markere 50 dr siden sabotasjen. Ogsa
andre lands TV-selskaper har vist sin
interesse [or dokumentasjonen.

Pa flyjakt

— Det hele startet da vi skulle forske
litt mer rundt turbéten Tinn som sank
umiddelbart etter stabelavlgpningen 1
1910. Den fant vi i 1988, Vi ville un-
derspke hva som skulle til for 4 fa he-
vet skuta. | den forbindelse fikk vi
kontakt med  flyforsikringspoolen.
Poolen ville at vi skulle se etter det
flyet som havarerte og sank i
Tinnsjeen for snart ni dr siden. Man
var vel av den mening at ikke alt var
som det skulle med hensyn til dette
havariet. Ni fant vi ikke flyet, men
det vi fant var ingen darlig erstatning,
sier Tor Olav Sperre videre.

Drev forskning
— Var dere klar over hvor Hydro 14?
— Ikke i begynnelsen, men sa gikk vi
pa cn del historisk dokumentasjon.
Det forte (il at vi omtrent gikk rett pa
vraket som ld pid 440 meters dybde.
Helt utrolig

Hvordan reagerte du og Johnny

Slik sa avisene ul for snart 50 &r si-
den da Hydro gikk ned. Na har Tor
Olav Sperre og Johnny Skogstad fra
henholdsvis  Hjuksebpy  og  Tokke
lokalisert fergen. En betydelig meng-
de videofilm og bilder er blitt overlatt
til NRK.

Skogstad da dere si Hydro komme
fram pa skjermen?

— Helt utrolig! Vi ble vel preget av
en andakislplelse. Ikke sant, vi kjorte
jo rett inn i historicboka. Felelsene
var helt spesielle og vanskelige & be-
skrive med ord.

— Hvor detaljerte bilder har dere?

— De er sa detaljerte det er mulig a
fi dem. Bildene er krystallklare.

Til Vemork
— Vi kontaktet Bjern Edvardsen pa
Industriarbeidermuseet. Han  ville




D/F «Hydro»

gjerne ha videoopptakene. Hvordan
gdr det nar dere har gitt NRK rettig-
hetene?

= Det skulle ga bra. Vi satte en
klausul som gikk ut pi at Indu-
striarbeidermuseet skulle fi materalet
ctter at NRK hadde benyttet seg av
det. si den saken er grei. Bjorn
Edvardsen skal fa noe mer hindgripe-
lig i tillegg. Vi matte jo fiske litt nér

Foto: Thor Hansen’s samling.

vi var der nede. Miniubdten er nemlig
utstyrt slik at den kan hente opp ting.
Det jeg tenker pa er to fat vi fikk med
0ss opp. Det er kanskje ikke sd spesi-
elt 4 ha to gamle. rustne fat. Men nér
de stammer fra Hydro, er vel saken en
helt annen. sier Tor Olav Sperre.

Tore Hval
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Bli med pa
sommertokt med
skonnerten «Svanen»

Norsk Sjofartsmuseum kjente tremastede slettoppskonnert "Svanen” vil ogsa i ar
innby til tokt der enkeltpersoner kan melde seg pi.

"Svanen" skal delta i Nordisk Seilas, en regatta for tradisjonelt bygde og riggede
seilskuter, som starter i Seby i Danmark den 1. juli og seiler til Strgmstad i
Sverige. med rundtur til Oslo/Bygdoynes 4. juli. Dette toktet har mange pameldte
personer allerede.

Museets cget tokt i omradet Oslo-Jomfruland-Svenskekysten. (vier og vind be-
stemmer hvor), er satt opp [ra mandag 19. juli tl fredag 24. juli. Her cr det enna
mange ledige plasser, men vier rask med din padmelding,

Skonnerten "Svanen"s seilaser er seilturer pfi gammeldags vis. Alle mi tra Gl. og
deltagerne fir egne oppgaver som alle inngar i skipsrutene pa dette fine bevarings-
verdige fartgyet. Pa tradisjonelt vis sover alle i hengekgyer pa banjer, og man le-
rer a samarbeide 1 et tett fellesskap som et seilskutemannskap er. Tre gode malti-
der daglig inngar i opplegget.

Det er ikke ngdvendig & ha erfaring fra biat og sj@. Det har besetningen pa
"Svanen", som bestar av skipsforer. bestmann. matros og kokk. Alle er ressurs-
sterke personer, ogsa med god erfaring fra ungdomsarbeid.”

For opplysninger og pamelding kontakt:

Norsk Sjefartsmuseum, telefon: 22 43 82 40, fax: 22 56 20 37.




Tiden snart ute for damplokomotivene

Klokken ringer for jernhesten som
trakk menneskene ut av middelalde-
ren og inn i den industrielle revolu-
sjon. De som gnsker a snuse inn luk-
tene av brunt kull og varm sylinderol-
je bgr raske seg - na er det snart for
sent. [ India er det i ar besluttet at alle
gienverende damplokomotiver skal
utrangeres [or drhundreskiftet. India
er et av de land i verden hvor damplo-
komotivene fortsalt er hovedtrekk-
kraften for logene.

I Norge ble det siste damplokomotiv
satt ut av drift i 1971. Dette var om-
trent samtidig som damplokomolive-
ne forsvant fra de fleste vesteuropeis-
ke jernbanespor. I @st-Europa og i
den sdkalte tredje verden har damplo-
komotivene veart trofaste sliterc helt
til i dag. N& gér det raskt mot slutten.
Del furste damplokomotiv ble satt pd
skinnenc av engelskmannen Richard
Trevitchik i 1804. Et kvart drhundre

senere perfcksjonerte George Step-
henson og sgnnen Robert lokomotivet
til det beremte “The Rocket”, som
dannet grunnlaget for alle fremtidige
damplokomotiver.

Damplokomativet var ingen behage-
lig arbeidsplass. Det mitte fyres opp
mange timer feér det skulle brukes.
Fyrbgter og lokomotivférer matte
krabbe ned i trange smgreanger for i
rekke alle smerepunkter. Disse matte
smgres ustanselig. Pi linjen ristet,
skalv og fremfor alt brikie jernhesten
noc forferdelig. For ikke & snakke om
all skitten som mutte fjernes etter at
turene var over,

Likevel stir lokomotiviorerne i ko for
a kjere utflukter med de mange vete-
ranjernbanene verden over. Damp-
lokomotivet er fremfor alt en levende
maskin. Den som er bitt av basillen,
finner bare en sammenligning, cn
dampbat under full fart. Dampskipet,




som lokomotivet. symboliserer men-
neskenes mestring av naturkreftene.
Entusiastene gransker gjeme damplo-
komotivene og dampmaskinene pi
nert hold, n®rmest med lupe.
Endelgse diskusjoner om tekniske fi-
nesser og estetiske detaljer svirrer
gjennom luften. Men mest av alt for-
nemmer man kanskje denne maski-
nens egenart pd lang avstand nar
roykfanen ligger igjen over landska-
pet eller fjorden mange minutter ct-
terpa.

Og denne roykfanen er det mange
som er villig til 4 dra svaert langt for i
oppleve. Til 1 dag har jaktmarkene
ikke ligget sa langt unna. Det tidlige-
re DDR og Polen har virt paradiser
for vesteuropeiske dampentusisaster.
Det var e¢n epoke som na gar mot slut-
ten, ettersom vestlig markedsgkonomi
og teknologi gjer sill inntog i @st-
Europa.

Lenger borte har vi land som India og
Kina for de som har lommeboker til
slikt. Et spesielt dilemma har Ser-
Afrika utgjort for dem som ikke kan
utstd tanken pa apartheid, men som
samtidig har vanskelig for @ motsta
tanken pa store- virkelig store dam-
plokomotiv i daglig drift. Og hvem
vel hva som skjuler seg i avkrokene i
det nd opplgste Sovjetunionen?
Likevel er det klart at det begynner i
haste for dem som gnsker 4 oppleve
dampdrift. Mye tyder pa at vi har mer
kull enn olje pa denne kloden, men
damplokomotivteknologicn er i ferd-
med i forsvinne. Den siste store dam-
plokomotivfiabrikken 1 Tangshai i
Kina er allerede nedlagt.

Det finnes hap for damplokomotivets
venner. Bade i det tidligere DDR og
Polen har vettuge jernbane folk for-
statt hvilket potensiale som ligger i

den pd overllaten “tilbakestiende”
dampdrift. I dag er det mulig for ¢n-
hver dampgalning fra Vesten i melde
seg pi et ukelangt kurs i Tyskland,
der cn kan lere & bli damplokomotiv-
forer.

1 Polen snakkes det om & beholde
noen damplokomotivstasjoner for a
trekke til seg turister. Mcningen er at
damplokomotivene til en viss grad
skal gd i ordiner trafikk. snarere enn
a veere rene muscer. Pussig nok har en
i Storbritannia forsgkt seg med detie
oppbygget pa den naturskjgnne strek-
ningen mellom Scarborough og York
i Nord-England.

Her hjemme ma vi ngye oss med det
museale. Men Norsk Jernbaneklubb,
Aurskog-Heglandsbanen (“Tertitten”)
og Setesdalsbanen gjgr en fremragen-
de jobb med ogsd a holde minnene
om de norske damplokomotiver i live,
Det er ikke ubetinget nedvendig i rei-
se til India.

Arne Drage
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Ferskvannsskipperne skal na fa sin egen forening. T Kviteseid nylig var interimsty-
ret og andre som gnsker & {4 til en slik organisasjon samlet. Pa bildet ser vi Trond
Nordnes, Johan Rye-Holmboe, f?\ge Olav Olsen, Randi Brick, Gudmund Brzk og
lederen Finn Torhus (foran).
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Ferskvanns-skippere far egen organisasjon

Det finnes en del ferskvanns-skippere
rundt om i landet. Skipperne som sei-
ler med turistbiter, ferjer eller i annen
trafikk pd et eller annet ferskvann. Na
far disse sin egen interesseorganisa-

sjon.

Det var i forbindelse med Kanaljubi-
leet i fjor sommer at tanken om en
egen forening for innlandsskippere
ble unnfanget. Et interimstyre med
«Skiblander»s kaptein, Finn Torhus
som leder ble nedsatt. Nylig mgttes
interimstyrct pa Brazk’s Motell i
Kviteseid for & legge opp den videre
strategien.

Milet er i [¢rste omgang & A med
15-20 innlandsskippere i foreningen,
forteller Age Olav Olsen, som har pa-
tatt seg sekretwrfunksjonen.

Men hvorfor en egen forening for
innlandsskippere?

Vi syntes det er fornuftig at disse
skipperne [dr sin egen organisasjon
og navnet pa foreningen blir For-
eningen for norske Ferskvanns-skip-
pere (NFK).

Selvsagt kommer foreningen til a ta
seg av saker som er viktige for fersk-
vannsskipperne, men minst like mye
kommer vi til 4 legge vekt pa det so-
siale samveret, forteller Olsen.

Til hgsten planlegger foreningen en
samling ombord pd «Skiblander» pa
Mj@sa. Om et ars tid hiper de a fa (il
et stgrre arrangement 1 Kviteseid.

Finn Torhus er som nevnt valgt til le-
der av interimstyret, som ellers bestir
av Johan Rye-Holmboe pa «Victoria»
og Age Olay Olsen, som har sekre-
teerfunksjonen.




Returadresse:
Postboks 1287 Vika,
N-0111 OSLO

TIf.: 22 41 70 41
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