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Et av verdens vakreste skip

Intet streiflys over cruisefartens histo-
rie kan unnga 4 bli reflcktert fra Stella
Polaris” blendende hvite skipssider.
Med unntak av den annen verdens-
krig gikk skipet sammenhengende i
cruiscfart 1 hele 42 ar, fra 1927 til
1969, Det lever laktisk fortsatl i beste
velgiende, 67 dr gammelt, som ho-
tellskipet Scandinavia i Japan.

Flere slags rekorder knytter seg til
Stella Polaris: Det var det eneste spe-
sialbygde luksuscruiseskip som ble
satt i fart i mellomkrigsarene. det var
ved leveringen del storste passasjer-
skip bygget i Skandinavia og det var
det fgrste skip i verden som gjenopp-
tok cruisefart ctter den annen ver-
denskrig. Hertil kommer forfatterens
subjektive pastand: Stella Polaris er
simpelthen et av de vakreste skip som
noensinne er skaptl. lkke si myc pi
grunn av klipperstevn, perfekt spring-
linje og andre cnkeltdetaljer, som at
samspillet mellom skrog., overbyg-
ning, master, skorstein og total linje-
fgring gikk opp i et unikt harmonisk
hele. Stella Polaris er for skipsbygge-
kunsten hva Parthenon pa Akropolis
er for arkitekturen.

Cruise til Svalbard og Middelhavet
Det Bergenske Dampskibsselskab
(BDS) sto bak kontraheringen av
Stella Polaris. Sclskapets turistfart
hadde rgtter tilbake i 1880-arcne. og
BDS var dessuten det farste rederi
som begynte med cruise etter den far-
ste  verdenskrig. med turistskipet
Meteor. Denne dampyachten var byg-

get i 1904 for Hamburg-Amerikalinjen,
og malte 3000 brt. Britene tok det
som krigshytte og solgte det videre
til BDS i 1921. Om sommeren gikk
Meteor fra England til
Vestlandsfjordene, og i vinterhalvaret
ble skipet flyttet sgrover il
Middelhavet. med Monte Carlo som
basishavn. Det var forste gang el
norsk rederi begynte med cruisefart
helt uvavhengig av norske farvann.

Bortsett fra Vestlandsfjordene og
Nordkapp, hadde BDS siden 1906 ar-
rangert ¢t cruise hver sommer (il
Svalbard. Mens Meteor stadig holdt
scg pd Vesllandet, ble Nordkapp- og
Svalbardturenc fra 1922 1l 1925 be-
sprget av ¢l mindre skip. Irma. som
bare tok 60 passasjerer. mot Meteors
250. Turenc med Irma likk derfor et
cksklusivt preg. hvor billettprisen var
forholdsvis hey og hvor det ble lagt
avgjorende vekt pa personlig service,
Irma var likevel for liten til & gi krav-
store cruisepassasjerer den komfort
og plass de forventet for sipass dyre
billetter. Det fortelles om en amerika-
ner som ble meget fortornet da han
forstod at Irma ikke bare var tenderen
som skulle fpre ham ut til det egenli-
ge cruiseskipet.

[ 1925 kunngjorde BDS at et spe-
sialbyed, dieseldrevet turistskip var
blitt Kontrahert ved Gotaverken for
levering varen 1927. Det skulle over-
ta Irmas turer til Nordkapp og
Svalbard og Meteors vintercruise i
Middelhavet. Tonnasjen ville bli halv-
annen gang sterre enn Meteors, men
skipet ville bare ta 200 passasjerer
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Musikksalongen. interior fra «Stella Polariss.

mens besetningen ville beta av 160
personer. Prisen var vel 4 millioner
kroner.

Stella Polaris gikk leveringstur
den 24. februar 1927, omgitt av stor
oppmerksomhet, som et vellykket ek-
sempel pd moderne skipsteknologi og
klassiske skjonnhetsbegreper. Diesel-
molorer i passasjerskip var ennd for-
holdsvis nytt, og BDS gjorde et stort
nummer av at Stella Polaris var fritt
for “sot eller kullstev eller ubehage-
ligheter ved indtagelse av kul for
maskineriet”. Interigret tilsvarte ski-
pets utseende. Det var store selskaps-
rom ombord - musikksalong og rgke-
salong pa promenadedekk og spisesal
pa hoveddekk. Musikksalongen, ski-
pets festsal, var vel det flotteste rom-
metl, panelt i flammebjerk og med
mgbeltekstiler 1 speseialbestilt silke-
brokade fra Paris. Rgkesalongen var i
eik med gronne skinnmgbler. mens
fargene i spisesalen var gulhvitt og
rgdt og med mgbler i mahogny. Alle

passasjerer fikk plass i én bordset-
ning,

Pa hoveddekket, aktenfor spisesa-
len, ld skipets fornemste lugarer, bl.a
fire luksussuiter med salong, sovevae-
relse og toalettrom med stort badekar.
Flere andre lugarer pd samme dekk
hadde ogsa bad. men ikke salong. De
andre passasjerene matte klare seg
med bad og WC i korridorene.

Cruise til fjerne farvann

Fra Goteborg gikk Stella Polaris di-
rekte til Monte Carlo via England. og
etter en vellykket varsesong i
Middelhavet kom skipet til hjembyen
Bergen fgrste gang 8.juni 1927. Na
fikk Irma en fullverdig avleser i
Nordkapp- og Svalbardturene.

Men BDS hadde langt mer ver-
densomspennende planer med Stella
Polaris enn turer til Arkus og
Middelhavet. Kombinasjonen av be-
grenset storrelse, hpy komfort og stor
bunkerskapasitet gjorde skipet egnet




Motor-yacht «Stella Polariss.

til lange reiser med et eksklusivt kli-
entell. Hosten 1928 la Stella Polaris
ut pa et 106 dagers cruise fra
Storbritania til Fjerne @sten, med an-
lop av bl.a. indiske havner, Singapore
og Manila, og med Hong Kong som
vendepunkt. 1 1931 ble Stella Polaris
fprste cruiseskip som bade bespkte
Arktis og Antarktis. Det skjedde pa et
cruise langs vestkysten av Amerika,
hvor skipet fortsatte sgrover fra Kapp
Horn til nordspissen av Graham Land
pa Antarktis-halveya.

Etter lange forhandlinger med det
store amerikanske reisebyriet
Raymond & Whitcomb avtalte byraet
a chartre Stella Polaris for en 3 1/2
méneds jordomseiling vinteren 1932.
Turen skulle starte i New York.
Neppe noensinne hadde et si langt
cruise vaert gjennomfert med et si lite
skip.

Oppitakien ble ganske dramatisk.
Pi overfarten tl New York kom
Stella Polaris opp i en skikkelig hgst-
storm i Nord-Atlanteren. Sjgen var sa
grov at baugsprydet knakk. Men av-
reisedatoen fra New York ble over-
holdt, og turen var vellykket nok til at
Raymond & Whitcomb leide skipet
til liknende arlige jordomseilinger
hver vinter til og med 1938,

Disse rundreisene var virkelig
cksklusive, bade i markedsforing og i
pris. Potensielle, velstiende, reisende
ble “invitert” gjennom personlige
brev. En dobbeltlugar med bad kom
pa 20.000 norske forkrigskroner, men
sd var det ogsd litt av en reiserute.
Etter avgang fra New Yourk i begyn-
nelsen av januvar gikk Stella Polaris
ferst 1l Havana, deretter gjennom
Panamakanalen til  Cocosgyene,
Galapagos, Marquesaspyene, Tahiti,
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Samoa, New California, Ny Guinea,
Molukkene, Bali, Surabaya, Djakarta,
Saigon, Bankok, Singapore, Penang,
Belawan, Colombo, Aden,
Suezkanalen, Alexandria, Rhodos.
Kos, Patmos, Santorino, Kreta,
Napoli og Monte Carlo, Herfra dro de
amerikanske passasjerene hjem med
Cunard eller andre transatlantiske lin-
jer. mens Stella Polaris begynte sine
varcruise 1 Middelhavet.

Den spente situasjonen i deler av
Europa og Middelhavsomradet i mid-
ten av 1930-drene forte til sviktende
interesse i USA for Middelhavsturer.
Hgsten 1936 ble Stella Polaris sendt
pa cruise i Vest-India i stedet. Skipet
gjorde to rundlurer fra New York til
Bermuda. Bahamas, Cuba. Haiti og
Jamaica. Hver sommer var hun like-
vel alltid & finne 1 nordiske farvann,

Losjiskip for tyske ubatmannskaper

Stella Polaris 1a i opplag 1 Bergen,
da Norge ble angrepet av Tyskland 9.
april 1940. Tyskerne rekvirerte skipet
flere ganger i lopet av okkupasjonsi-
rene; bl.a. ble det brukt som losjifart-
oy for tyske ubatmannskaper i Nord-
Norge. Okkupantenes bruk av skipet
satte sterke spor pi inlerigret. Etter
frigigringen ble Stella Polaris sendt
tilbake til Getaverken for grundig re-
parasjon og modernisering. Bortsett
fra at spisesalen fikk beholde sitt opp-
rinnelige interigr, ble innredningen i
hide salonger og lugarer helt fornyet.
En ny ballsal ble bygget til pa prome-
nadedekket aktenfor rgkesalongen, og
samtidig ble den dpne kommandobro-
en med leskur pa vingene erstattet av
innelukket styrehus, men ellers var
skipets klassiske eksterior helt ufor-
andret. Arbeidet var fullfert i juni
1946,

Det krigsherjede Europa var ikke
stedet for cruise. Hosten 1946 avgikk
derfor Stella Polaris til New Orleans
som ellerkrigstidens forste cruiseskip
i amerikanske farvann. Cruisenc gikk
til Vest-India og Mellom-Amerika.
Sommeren 1948 var skipet tilbake i
Middelhavet og nordiske farvann, og
i 1951 ble den forste jordomseiling
etter krigen arrangert.

All var tilsynclatende ved det
gamle, men ikke helt. T 1951 solgte
BDS Stella Polaris til Rederi-AB
Clipper 1 Malmo. Arsaken var dels
nye norske bemanningsregler som
gjorde at skipet trengte et gjennom-
snitts passasjerbelegg pa 80% for a gi
okonomisk balanse. mot 60% for kri-
gen, og dels at salget skjedde i byue
mot en transportkontrakt fra det sven-
ske rederiet til BDS. Det var
Koreakrig-boom og kontraherings-
stopp. og ct tankskip i vente ble reg-
net som ganske annerledes lovende
enn uvisse fremtidsperspektiver i luk-
sus-cruise,

Hoteliskip i Japan

Men sclv om Stella Polaris skiltet
flagg og hjemsted, sa ble skipet fort-
satt et fast innslag i norske farvann
hver sommer. Navnel, turprogram-
met, renomméet og klientellet var
som fgr. I lapet av de neste to tiarene
gjennomgikk skipet flere innvendige
moderniseringer.  Oppholdsrommene
ble stort sett uforandret. mens lugare-
ne ble farre. men storre og bedre.
Mot slutten av 1960-arene nxrmet
skipets aktive karriere seg likevel
ubgnnherlig slutten,

Sommeren 1969 var Stella Polaris
for siste gang pa besok i norske far-
vann. Samme host ble skipet solgt til
Japan, hvor det fikk en verdig svane-




«Stella Polaris» i Trollfjorden.

avsluttet.

sang som enna ikke er
Kjeper var en japansk hotellkjede.
Under navnet Scandinavia ble det
omgjort til stasjonxrt hotellskip 1
Kisyo. ¢n liten kystby omtrent 100 ki-
lometer sor for Tokyo. Her ligger det
fortsatt, og ifelge nylig oyenvitne-
rapport, i meget god stand. Ved gang-
veien vaier de skandinaviske flagg.
Det er innredet ct nytt resepsjonsom-
rade under hoveddekket, hvor ogsa en
del av lugarene er blitt ofret til fordel
for sworre kjokken og andre service-
funksjoner. Oppholdsrommene, inklu-
sive Dbilledkunst (bade norsk og
svensk) er imidlertid beholdt uforan-
dret. Skipets forhistorie vises i en
egen museums-montre som innehol-
der diverse memorabilia.

Det arlige vedlikeholdsbudsjett er
imidlertid formidabelt og stigende:
det brukes store belgp pa maling for a
unnga rustflekker. og store deler av

teakdekkene er skiftet ut med nye
planker av samme tresort, som er me-
gel kostbar 1 Japan. Bekjempelse av
rust pa vanskelig tilgjengelige steder
ombord e¢r en stadig sterkere utfor-
dring.

Om et skip fra det 20. arhundre
skulle veere verdt & bevare som et ek-
sempel pa skjonnhet i skipsbyggekun-
sten, matte det vere Stella Polaris.
Det er selvsagt tillatt 4 dremme om
den dag da skipet kommer "hjem"™ til
Norge. Men skal en dpmme etter erfa-
ringene med norske “veteran-hotell-
skip™, md vi vel akseptere at en av
Japans store Kapitalsterke hotellkje-
der, som nd har tatt pictetfullt vare pa
Stella Polaris i 25 ar, gir en vel sd stor
sikkerhet for videre bevaring.

Bard Kolltveit




Harald
Kvarme

DA Veteranbialen “Granvin™ var pa
hamnedagar i Haugesund i august,
hadde gamledampen ikkje berre eit
ambulerande brevhus med cige mo-
tivdatostempel ombord. Med pa turen
var ogsi ein lys levande museal post-
mann til & stempla brev og kort:
Pensjonert postsjef Harald Kvarme
fra Stord.

-Eg reiste faktiske som postekspediter
ombord pi “Granvin™ eitt ars lid [ra
1955 til 1956, seier Kvarme som
gledde seg til & ta i bruk postkontoret
ombord i fjordabdten igjen.

- Ombord fins det ogsa eit gamalt
post-signet som me brukte nir me
forsegla verdiposten med lakk. Det
var i bruk under hamnedagane.

Da Kvarme for snart 40 ir sidan sat
og sorterle og stempla post ombord,
giekk "Granvin” 1 lokalrutene i
Sunnhordland sommarstid. Fra Larvik
til Sunde og fleire stoppestader pd

Halsngy. Kvar helg var biten pa lang-
tur til Akra i Akrafjorden. Nar den ik-
kje gjekk heilt til Fjara, skuldast det
at kaien der var teken ay stormen.

Pa den tida vart posten ombord stem-
pla med Hardanger Sunnhordlandske
postckspedisjon og kvar postmann
hadde sin bokstav. Kvarme var tildelt
T. P4 det nye motivdalostempelet stir
det M/S " Granvin™.

Harald Kvarme hadde tinga seg ci
komplett, gamal postuniform til bruk
i Haugesund. Filatelistar fekk tak 1
ein aldri sa liten godbit ombord. Det
er lenge sidan Postverket slutta & for-
segla brev med lakk, og dei gamle
messing-signetane er inndregne. At
”Granvin™ framleis har sin eigen, er
cin kuriositet i seg sjol.

Alf Terje Myklebust
Haugesund Avis




Festdagfornostalglkere 1 Bergen

Den siste sgndagen 1 august ble det
i regi av Norsk Jernbancklubb 1
Bergen, PAN Veteran og Veteran-
skipslaget Fjordabiten arrangert
Samlerdselshistorisk dag.

I lgpet av fem timer fikk de reisen-
de oppleve en historisk reise med
veteranbusser gjennom trange byga-
ter, damptog gjennom et vakkert og
trodig dalfgre og en gammel fjorda-
bat forbi gamle industristeder og
under den nye flytebroen i
Nordhordland.

Med utgangspunkt Starndkaien i
Bergen la "Granvin™ og tre busser
fra 40- og 50 tallet ut pa rundturen.
Det var lagt ut 160 rundturbilletter,
likelig fordelt pa buss og bat. Alle
billettene ble revet bort i lgpet av en
halv time.

"Granvin™ satle kursen nordover
Byfjorden mot Serfjorden og
Garnes, mens bussene satte kursen
mot Fana og Midttun. Der ventet lo-
komotiv nr. 255 fra 1913 med sine
gamle teakvogner. Underveis gikk
det unna pa kaffi, brus, vafler og
lapskaus.

To timer senere klappet “Granvin”
til kai pd Garnes mens damptogel
toffet inn pad gamle stasjonen pa
Garnes som na er fredet og restan-
rert. Selv om ikke alle som gnsket
det fikk vzere med bit og busser, var
det mange som benyttet anledning-
en til 4 ta togturen.

Pa Garnes fikk de reisende oppleve
god, gammeldags stemning med
postfolk pa vei til og fra tog og bét
med postsekker, reisende til og fra
stasjon og kai og bygdefolk som
hadde lagt sgndagsturen til Garnes i
det fine sommerv:eret. Det er over
30 ar siden det har vert reiseaktivi-
tet pd den gamle stasjonen pé
Garnes.

Etter at tog- og batbytte var foretatt,
la toget i vei gjennom Arnadalen
mot Midttun. “Granvin™ satte kur-
sen ut Sgrfjorden mot Bergen, Noen
minutter over kl. 1600 kunne busser
og bat igjen mgtes i sentrum i
Bergen etter et arrangement som pa
alle mater var vellykket.

Det viser ikke minst alle de oppfor-

dringene som er kommet om 4 prog-
ve en slik rundtur ogsé neste ar.

Harald Setre




Hurtigruteski

I Damskibsposten nr. 37 ga Harald
Setre cn orientering om arbeidet med
4 bevare hurtigruteskipet “Polarlys™
som ble bygget i 1952 i Alborg og er
det siste av de sdkalte danskeskipa
som ble bygget i forbindclse med
gjenrcisingen av Hurtig-ruten  etter
krigen.

Det er & beklage at arbeidet med a be-
vare det siste av de eldre hurtigrute-
skipene ikke har lykkes.” Polarlys™
var ¢n verdig representerer det beste
innen skipsbygging og en av de verdi-
ge representanter for Hurtigruten og
for sjefartsnasjonen Norge.

M/S "Polarlys™ er solgt til Mersey

Ships i1 Texas. Bak denne organisasjo-
nen star The Wiew to the Mission, en
spsterorganisasjon til den norske or-
ganisasjonen Ungdom 1 oppdrag.
"Polarlys™ gir inn i (jenesten som
misjonsskip for denne organisasjo-
nen.

Det er a beklage at "Polarlys™ ikke
kunne bli tatt vare pa i Norge som en
verdig dokumentasjon av Hurtigruten,
men vi gnsker henne lykke til i et me-
ningsfylt arbeid lor ungdom i USA og
at hun pa en mate videreforer det ar-
beid hun gjorde for kystbefolkningen
i Norge 1 hele 40 dr langs kysten fra
Bergen til Kirkenes.

SUPRA
SILENT PACK

Ta i bruk de nye

en-sylindrede, helkapslede

luftkjolte dieselmotorene

2-10 kW 1500-3000 o/min.

- svaert stey- og vibrasjonssvake

- full overvaking/Auto-Stop

- leveres ogsa i ukapslet utferelse
til enda gunstigere pris

- INTRODUKSJONSTILBUD NA!

Med disse motorene «skreddersyr» vi miljgvennlige og

lettbygde streamaggregaler i starreisene 3 - 10 kVA.

INTRODUKSJONSPRIS NA il

EMINDUSTRIMOTOR AS &5

Postb. 54 Kalbakken, 0901 Oslo - Tif.: 22 16 52 30 - - Fax: 22 16 49 30
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Litt om skipsbygging pa Ake

Den 27. november 1994 er det 75 ir
siden industribedriften pa Kjgtteinen
ble igangsatt.

Bedriften var farst en sildoljefabrikk,
men fra 1930 og utover ble det byg-
get ut et mekanisk verksted, og pro-
duksjon av maskineri for sildolje og
sildemelindustrien kom i gang. Etter
at siste verdenskrig var slutt ble verk-
stedet utvidet til ogsd 4 bygge skip.

For verkstedet 1 siste halvdel av 1970
arene gikk over tl 4 bygge offshore
konstruksjoner og oljeplattformer, var
Aker Stord cller Stord Verft A/S som
det dengang het, et anerkjent skips-
byggingsverft. Ved verkstedet er del
bygget ca. 100 skip. fra den enkleste
kullekter til avanserte supertankere
opp Ll en storrelse pa 285.000 tonn
dw.. Undertegnede har vaert ansatl
ved bedriflen fra nov. 1953, og siden
da er det bygget 75 - 80 skip.

Lit historikk om skipsbygging

De cldste folkeslag som ifalge histo-
ricns beretning drev skipsbygging i
noen utstrekning, var fenikerne. Elter
dem kom romerne, kartagerne og de
nordiske vikinger, og det kan i den
forbindelse nevnes at under utgraving
av byggedokken pi Stord Vertt i dre-
ne 1956 - 58 ble det funnet rester av
skipsbyggingsbedding eller sakalt
lunner [ra ca. ar. 500,

Etter kompassets oppfinnelse kom
portugiserne, spanjere og hollendere
med. De store oppfinnelser som ble
gjort i det forrige drhundre vedrgren-

de skip, skyldes vesentlig engelsk-
menn, og disse samt tyskere, fransk-
menn, italienere og skandinaver re-
presenterte lenge de ferende land nar
det gjelder skipsbygging.

[midlertid har na Japan og Korea etc.
overtatt hegemoniet nar det gjelder de
mer enkle skip som lankere og bulk-
skip. Men vi ma vel kunne si at nir
det gjelder mer avanserte skip, sasom
skip for fering av flytende gass
(LNG-skip),cruiseskip etc. er europe-
erne [remdeles de farende skipsbyg-
gere.

Klinking med nagler

Sammenbygging av stalkonstruksjo-
ner med klinkete nagler var tidligere
den eneste metode under bygging av
skip. Elektrisk sveising ble tatt i bruk
allerede i slutten av forste verdens-
krig. Tyskland oppnadde ved a bruke
hel elektrisk sveising i sine kjente 10
000 tonn lommeslagskip ctter fgrste
verdenskrig en sa stor vektbesparelse
at sielig store kanoner kunne fures pi
disse, til tross for skipencs forholds-
vis sma dimensjoner.

Imidlertid fortsatte klinkingen 1 lang
tid mot den 2.verdenskrig, med en
kombinert metode av klinking og
sveising. Mange skipsredere ver nem-
lig noe skeptiske Ul sveisingen.
Helsveising av skip ble i utstrakt grad
tatt i bruk etter siste krig, men del kan
nevnes at da undertegnede begynte i
liere ved et lite verksted i Bergen i
1946 var fremdeles klinking brukt i
utstrakt grad.,
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Klinking.

Bruken av jern, og senere stal, med-
farte store fordeler fremfor bruken av
tre i skipsbyggingen. Den storre styr-
ke gjorde at skipene kunne bygges
lengre og lavere uten 4 risikere kjgl-
brekking, og man kunne bygge langt
stgrre skip enn fgr. Det innvendige
rom ble betydelig pkt, og likesa bzre-
evinen, for samme oppdrift. Mens
vekten av et tredampskip var omtrent
50% av oppdriften, er vekten av et
jern- eller stédldampskip bare 33% av
oppdriften, og nir sveiset kanskje
ikke mer enn 30%.

Oppfinnelsen av dampmaskinen og
dens bruk i skip, farst nyttet 1 damp-
skipet "Charlotte Dundas™ som gikk
pa vannet i Skottland i 1802, var en
av de viktigste oppfinnelser; men
minst like betydningsfull var bruken
av jern i skipsbygging, fgrst nyttet i
1838  til  sjoghende  fartgyer.
Oppfinnelsen av skruepropellen av

Jon Ericsson i 1836, og en stadig ul-
vikling av dampmaskinen. samt opp-
finnelsen av dieselmotoren har sa et-
terhvert brakt skipsbyggingen til den
grad av fullkommenhet som den er i
dag.

Hudplatene ble gjerne sveist butt i
butt, d.v.s. det vi kaller stgter og na-
ter. mens spant og stivere ble klinket.
Den siste bat jeg kan huske som ble
bygget pi denne mate her pa Stord
var M/S "Hardangerfjord” for HSD
levert i 1959 (Byggenr. 50). Dette ski-
pet er fremdeles i drift na 35 ar senere
for et misjonsselskap.

I gamle dager ble det brukt hindklin-
king, men etter innfgring av presslult-
anlegg pa verkstedene gikk man over
til klinking med luftdrevne klinkham-
mere. Et klinklag bestar av naglevar-
meren, motholderen og klinkeren som
var basen for jobben. Videre var gjer-
ne et par "naglegutter” som langet de




nesten hvitglgdende naglene ved
hjelp av smitenger til motholderen
som "drylte’ naglen inn i naglehul-
let. Klinkingen kunne deretter ta til,
noe som medfgrie et infernalsk spe-
takkel, og de fleste klinkere ble tung-
herte i tidlig alder. Arbeidsmiljgloven
og forskrifter for helse og milj@ var
darlig utviklet den gang.

Da man i 1940- og 1950-arene for al-
vor gikk over fra klinkete til sveiste
skip, ble all oppmerksomhet rettet
mot & utdanne og trene et tilstrekkelig
antall sveisere, d legge om skipsbhyg-
gerienes organisasjoner til & passe
med de krav som sveisingen satte, 4
konstruere skipene for den nye byg-
gematen, osv. Til tross for dette hend-
te det at tidligere klinkete skip madtte
repareres ved hjelp av klinking.
Rundt 1960 begynte dette 4 bli et
stort problem for bedriftene fordi alle
rutiner knyttet til klinkingen var gitt i
opplgsning og var “glemt ~, selv om
enkelte omskolerte klinkerer enda ar-
beidet pa bedriftene. Rundt 1970 var
en i tvil om det overhode var mulig
lenger & bygge et klinket, stgrre skip.
Grunnen var ikke at en ikke hadde
gamle tegninger og beskrivelser av
arbeidet, men at den andre halvdelen
av teknologien, rutinene knyttet til
klinkelagets arbeid, til bedriftens or-
ganisasjon og rutiner osv fullstendig
var gatt i glemmeboken.

Det bgr ikke legges skjul pa al skipe-
ne med klinkete spant og stivere med
sveiste hudplater hadde et meget pe-
nere utseende enn helsveiste skip.
Spesielt hadde mindre skip med tynne
plater lett for & bli bulkete mellom
spantene. Jeg husker godt en fiske-
skipper fra Tromsg som var hyrt pa

en hekktriler vi leverte i begynnelsen
av 1960 Arene uttalte under festmid-
dagen etter dipen: " Vi kontraherte en
hekktraler, men vi fikk en bulkbat™.
Til forsvar for Stord Verft bgr det
nevnes at skroget var bygget av en
underleverander.

Det bar bemerkes at alle de skip som
ble bygget i disse drene inntil 1964,
var fullt og helt konstruert og desig-
net av verkstedets egne folk, slik at
det var en ganske stor ekspertise nir
det gjaldt skipskonstruksjon og skips-
bygging her pa Stord.

Det samme gjaldt folkene ute 1 verk-
stedet. En hel del av disse var rekrut-
tert fra ireskipsbyggerier og smé-
skipsverft rundt om i distriktet og var
flinke og arbeidssomme skipsbygge-
re. Det var ogsé en hel del sjgfolk og
fiskere som var giit i land etter kri-
gen, og som var vant til & ta tunge
tak.

| serutgaven av " Systemposten™ som
ble utgitt til 30-drsjubileet i 1949 skri-
ver Onar Onarheim som var verkste-
dets direkter at Stord og distriktet
omkring har et farsteklasses folke-
materiell. Han understreker ogsa kra-
vene (il kvalitet: “Et fgrsteklasses,
nitid og neyaktig fagarbeid karak-
teriserer det velbyggede skip som
gir verkstedet kundens tillit.
Hverken kapital, organisasjon eller
verkigy kan skape kvalitet hvis
ikke den dyktige fagmann gér inn
for saken”.

En tankevekker i en tid hvor enkelte
tror at man kan skape kvalitet med
bare skrevne oppskrifter, prosedyrer
eller QA-manualer.
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Tegnekontoret

I de forste 8-10 arene var undertegne-
de ansatt ved tegnekontoret. og i den-
ne nostalgiske™ beretning er det
fristende a trekke frem endel muntre
episoder.

Vi hadde en kar som hadde jobbet pi
et annet verlt tidligere. Han var av
den slagferdige type. Han fortalte at
under sjgsettingen av et nybygg fra
beddingen med hurra-rop og klingen-
de spill, krenget baten pent over og
sakk nar den var kommet pé sjgen. -
Hva sa folk da? spurte vi. "Del la en
aldri sa liten demper pa festmiddagen
etterpa”, svarte han.

Det var liksom 2 gjenger pd tegne-
kontoret den gang. de som arbeidet
med store bater og si var det smabat-
gjengen. Jeg horte lenge til den sist-
nevnte gruppen. Nar vi skulle skifte
underpapir pa tegnebrettene mitle
dette dynkes med vann for 4 bli

strammet opp. Vi matte da inn til op-
tisk avdeling hos Leifl Nilsen for &
hente vann med et vaskevannsfat. Pa
vei ul matte vi passere storbatgjeng-
en” med vaskevannsfatet. Kommen-
taren var da: Na skal de ha modell-
proving pa smabatavdelingen.

Fiskeperspektivet

Jacob Helvik og Johan Malkenes som
ni er pensjonister var kombinerte
planleggere  og  driltsassistenter,
Tegningene som ble laget den gang
var pa langt ner s detaljerte som nd
til dags.

Mange detaljer ble avgjort av folkene
ute i driften. Imidlertid ble det vanlig-
vis laget en rerarrangementstegning
for maskinrommet pi et skip.

Det var en kar pi tegnekontoret som
hadde laget en slik tegning for byg-
genr. 28, M/S"Helgeland™ i 1954.
Det viste seg at ingen forsto tegning-




en ute i driften, s vi obesecrverle
Helvik i fullt trav opp mot gamle ad-
ministrasjonsbyggel hvor legnekonto-
ret holdt til. Karen som hadde laget
tegningen forklarte da at han hadde
tegnet dette 1 " fiskeperspektiv’, dvs,
al lor rgr under derken og under dekk
matte du tenke deg at du var pa un-
dersiden av biten og at den var gjen-
nomsiktig slik at du kunne se oppover
i biten.

Dette var noe helt nytt pa Stord. og
her visstnok aldri blitt praktisert sene-
re. Rorleggerne pa verkstedet klarte
imidlertid 4 fi jobben gjort pa fag-
messig mite.

Wickmann-motoren

Mange av de mindre skip vi bygeet
ble utstyrt med Wickmann-motor, og
vi hadde et godi sammarbeid med
Haldorsen-karene pad Rubbestadneset.
De hadde 1 30-drene utviklet en ny
motortype, den sakalte AC-motoren
som ylte 60 HK pr. sylinder. Det ble
pastatt at malet for at denne var 60
HK, var at en kunne tre Benjamin
Hardorsen gjennom sylinderen.

Fagkunnskap

Stord Verft var kjent for 4 ha allsidige
fagfolk. I dagens situasjon hvor man
nesten ikke far lov (il & utfere et styk-
ke arbeid uten skrevne prosedyrer.
ber falgende trekkes frem: I 1967
hadde vi tull utrustning av den farste
70.000 tonns tanker for Niels Onstad
som var gift med Sonia Henic.
Hovedmotoren pa 23.000 HK bygget
pa Aker Mek. 1 Oslo, ble montert av
oss under ledelse av en serviceingeni-
or [ra Aker. Han observerte da at en
av vare maskinmontgrer ogsd var en
flink sveiser. Han sa til montegren;
Jamen er dere mekanikere allsidige,

dere sveiser jo ogsi, det gjor de ikke
pi Aker. "Eg e egentlig snikker eg”
svarte mannen.

Turbinskip

Da vi bygget den farste 220.000 ton-
neren som ble levert 1 1969 fikk vi
endel problemer med overgangen fra
molor- Ul turbinskip. Det viste seg at
vi hadde laget luftkanalen fra kjele-
viftene til dampkjelen med for lite av-
stivning.

Vi fikk nemlig felgende telegram fra
earantimaskinist  Emanuel  Olson,
ogsa kalt Emanuel Desperados, mens
skipet dampet sgrover Biscayabuklen
-"Under fullt piadrag med kjelevilten
opplerer lultkanalen seg som en frosk
1 paringstiden™. Saken ble ordnet i
Cape Town, og paringen ble avsluttel.

Sluttord

Jeg har forsekt a trekke frem endel al-
vor og skjemt fra skipsbyggingsperio-
den. En kjent amerikansk politiker,
visstnok  svigerfar  til  Charles
Lindberg, skal ha sagt: -’ Der finnes 2
slags mennesker; de som gjer noe, og
de som tar @ren for det. Prgv a hore
til den forste gruppen for der er kon-
kurransen minst™.

Med det resultat Aker Stord har frem-
bragt i 75 dr, md man trygt kunne si at
folkene som jobber/ har jobbet her
hgrer til den f@rste gruppen.

Stord 10.06.94
Jan Strand




D/S «Bjor:

«Bjoren»

Kopi, nybygg eller restaurason

De l®rde strides om det var riktig i
bruke s vidt mange offentlige kroner
pa et sd forfallent klenodium.

Uansett stisted og meninger har
“Bjoren” oppstatt og fremstar som et
nytt gammelt skip, dyktig utfort av
Drammen Skipsreparasjon.

Under en provetur pa Drammensfjor-
den hadde jeg gleden av i vaere med
som passasjer (og maskintelegrat, da
denne manglet),

Dampskipsfgrer Salvesen styrte ski-
pet med sikre hender og maskinmes-
ter Strand vred pi sine hendler.

Maskinist Strand.

Bortsett fra maskinen er det lite av

det originale igjen av baten, kun ca.
15% av skroget var brukbart da biten
kom til  Drammen 1  1991.
Restaureringen har kostet seks millio-
ner kroner og det har gétt med 30.000
timeverk for a ferdigstille skipet. Ved
hjelp av gamle bilder og hva folk hus-
ker, samt verftets dyktige folk er ski-
pet rekonstruert.
Bjorens kjele tyres med ved og det
burde vare bra med tilgang pa dette
langs Byglandsfjorden, den er heller
ikke belagt med sxravgitter......
I lépet av sommeren har Bjoren kjgrt
flere turer pa Byglandsfjorden, som
etter hva en leser har vart populer og
fungert meget bra. Med et passasjer-
sertifikat pi 26 personer mot i ”gam-
le dager” pa 50 personer cr vel mu-
lighetene for & sld seg opp som damp-
skipsreder pa Byglandsfjorden heller
sma.

Enk Sten

Kommentar fra redaksjonen.
Passasjersertifikatet cr utvidet i forhold til
detl som er oppgitt.




«Colin Archer» er

ikke eldst!

r

Det er mange som tror at
"Colin Archer I er den
eldste redningsskgyten i
Norge. Den er ikke det, for
den eldste redningsskdyten
er R/S “Langesund™ som
ble sjpsatt den 31. januar i
1893. "Colin Archer” ble
sjgsatt en halvt ar senere,
nemlig i juli mined samme
arel.

R/S "Langesund™ ble sta-
sjonert i Langesund og den
forste redningsskoyteskip-
peren var QOle Andreas
Jensen. R/S “Langesund”
var 1 Redningsselskapets
tjeneste frem til 1913, da
den ble solgt til Norsk
Sjgkartverk. 1 den tiden
hun var i Redningsselskap-
ets tjeneste reddet hun 102 mennesker
og 39 biter. Foruten de skip som ble
reddet slepte hun inn 3.536 béter som
er det hgyeste tallet i Redningssel-
skapets statistikker. I sin tjeneste i
Norsk Sjpkartverk ble den brukt som
losjibat for sjgmilere helt trem til
1937. da privatfolk overtok den.

[ 1945 ble den forlenget og bygget
om til fiskefartgy og det ble satt inn
en 40 hk Union med vribar propell,
og samtidig fikk hun navnet M/K
"Flinken™. Den ble brukt som fiske-
fartgy hell frem til 1985. Hun var da
meget nedslitt,

Djupevig Batbyggeri med verksted i
Torvikbygd og i Norheimsund i

«Langesund». Bygd av Thor Jensen ved Porsgrund
Baatbyggeri ctter en losbattegning av Colin Archer.

Hardanger patok seg restaureringsar-
beidet av skroget for de nye eierne i
1985. Det var dette batbyggeriet som
i sin lid restaurerte "Gjoa” som na
stdr utenfor Norsk Sjgfartsmuseum i
Oslo. Den nye eieren utfgrte selv alt
arbeidet med innredningen. R/S
“Langesund” er na ferdig restaurert
og er et prakteksemplar av en skute,
og ikke minst vart lands eldste red-
ningsskayte.

Arne Drage




Dokking D/S «Styrbjgrn»

For dokking 1994.

En lenge etterlengtet og planlagt dok-
king ble utfort i lgpet av en 14 dagers
periode i juni.

Med  slepeassistanse av  D/S
“"Forlandet™ gikk turen til Drammen
Skipsreparasjon, Dokkingen ble muli-
gjort med stgtte fra Riksantikvaren,
Primeermilet med dokkingen var i
sikre skroget mot videre tmringlkoro-
sjon og a danne et bilde av under-
vannsskrogets filstand. Detle gir et
grunnlag for a planlegge det videre
arbeid med vedlikehold og fremtidige
plateskift.

I forkant av dokkingen hadde vi fore-
tatt ultralydmaling pi forskjellige ut-

salle steder under vannlinjen og i bel-
tet. Dette ga oss en idé pa kritiske
omrader hvor vi kunne forvente plate-
skift eller midlertidig reparasjon/dob-
ling.

Under sandblasingen ble det “'blast™
hull pi en rekke steder, men i langt
mindre grad enn vi fryktet. Dobling
med stillapper’” ble pilagt pa de
storste hullene, de mindre ble fylt opp
med sveis.

Ultralydmalingen av hele under-
vannsskroget viser gjennomgiende
verdier pa 6-7 mm, noe som pi ingen
mite er kritisk. Sandblasing til bart
stal, tokomponents grunning og to




Etter dokking 1994.

toppstregk ber sikre skroget mot vide-
re forfall utvendig i flere ar.

Vi valgte Star malingssvtemer og far
en god sammenligning med Forlandet
som har utf@rt samme operasjon med
Jotuns produkter.

Béde for og under dokkingen har vi
hatt god bistand og samarbeid med

Forlandets Arve Knutsen og Jon
Schrgder. Miljget vi representerer er
lite og det er av stor viktighet at vi
kan utnytte og benytte oss av hveran-
dres kunnskaper. ALLE kan ikke alt!

Slepeturen til og fra Drammen med
Forlandet representerte hyggelig sosi-
alt samver, noe som gar i hind med
det faglige.

Dokkingen opplevdes som krevende
av aktgrene, men ga oss mye nyttig

leerdom.

Erik Sten




D/S «Styrbjgrn’s» skorstein

D/S Styrbjorn’s skorstein

Styrbjorn’s skorstein har gjennomgaut
mange forandringer gjennom tidene,
Det hele begynte i 1910 under byg-
gingen, da var skorsteinen svart med
bokstavene LK, som stir for
Lousinvara  Kirunavara (LLKAB).
Dette merket ble snart byttet ut med
L.O for Luled Ofoten og brukt fram til
1918 da bokstavene ble byttet ut med
GO. for Griingesberg - Oxelisund.
Dette varte fram ul 1923, da skiftet
Griingesberg til jernmerket med lang
pil og G i midten, dette var forgange-
ren til det merket vi kjenner i dag.
Skorsteinen skiftet samtidig farge og
ble gul med blitt band og merket i
gull.

Rundt 1927 ble skorsicinen svart og
merket ble gult.

Dette beholdt den helt frem til 1957,
da det var tid for skifte igjen, 1 mel-
lomtiden var skorsteinen forkortet

®  Gul.....SOleN
) o —— Minen
Q KODDY........occeceereee ...Venus
O e Mars
e Jupiter
LR P — ...Satum
d KVIKKSBIV...................MOTKUE

med ca. 3 m og kom ned pa dagens
mal pi ca. 6 m.

Det nye merket kom i forbindelse
med skilsmissen mellom Griingesberg
og LKAB. Forandringen i merket var
at pilens spiss ble "klippet™ av og
G’en ble forenklet. Det nye merket
ble tegnet av Kkunstneren Bertil
Kumlin og er det merket vi kjenner i
dag. Jernmerket som na ble tegnet er
ogsa mer i overensstemmelse tegnet
fra antikken, og ikke som det som vi
ser pid bla jernvareforretninger og
merket til Volvo.

“Pilen™ i jernmerket er opprinnelig
ikke en pil, men et halvt kors. De
gamle alkymisicne kjente syv metal-
ler og betegnede dem med figurer, de
mente ogsa al de hadde et visst for-
hold til planetenc.

Ved farste oyenkast ser tegnene ul
som om de har fremkommet uten
nocn mening, men hvis vi ser nerme-
re pa dem vil vi se at det kun er to fi-
gurer: sirkelen og korset eller halv-
parten av disse og dette er satt i sys-
tem. For i belegne emnenes grunn-
egenskaper hadde alkymistene fire
tegn: sirkelen, triangelen, korset og
kvadraten.

Betydelsen av disse er tolket av pro-
fessor Johan Gotschalk Wallerii i
hans CHEMICA PHYSICA utgitt i
Stockholm i 1759.

Med SIRKELEN betegnes den storste
fullkommenhet, eller det som er minst
nedbrytbart. Om denne betegnelsen er
tatt ut fra figurens fullkommenhet el-




ler av den synlige runde verdens full-
kommenhet, eller noe annet kan vare
det samme.

TRIANGELEN, er som alt tretall,
nermest sirkelen, nmrmest det full-
komne.

Med KORSET, benevnes ufullkom-
menheten, det som er mindre full-
komment og har i seg innblanding av
destruerende materiale.

KVADRATEN, symboliserer det som
er mindre ufullkomment, det som har
noe innesluttet i seg.

Om vi nd ser pd metall-planet tegnene
er de blitt litt lettere a forsta.

GULL, som det bestandigste, som
luft, vann og ild ma veere bildet pa
holdbarheten og fullkommenheten, og
fikk derav sirkelen.

SOLVET. som ogsa kalles halvgull
fikk dermed en halv sirkel, og kan
forvandles til gull ved en halv vrid-
ning av den indre halvsirkelbuen i
180" fa gullets tegn.

KOBBER, har gullets farge og derfor
fatt en sirkel 1 sitt tegn, men det har
ikke gullets fullkommenhet, og er ut-
styrt med ufullkommelighetens kors,

JAERNET, har som gull, sirkel, da
man mente at dette ogsd kunne for-
vandles til gull, men jernet innehol-
der i seg noe ufullkomment, pd metal-
let tzrende, derfor er sirkelen utstyrt
med et halv kors.

TINNET, har s¢glvets farge, men sam-
mensetningen er veldig ufullkommen,
derfor er sglvets merke forsynt med et

Jernmerket med avklippet kors.

kors nedover, retningen [&r sin forkla-
ring under bly. Sglvtegnet har som de
fglgende metallenes tegn blitt forenk-
let til en halvsirkelbue.

BLY, har ogsa selvets farge, men er
likeledes ufullkomment og lettere ved
smelting, derfor er korset vendt oppo-
Ver.

KVIKKS@LV, kan la i scg s¢lv og
gull, derfor har det fatt i seg begges
tegn, men det er ogsd ufullkomment.
Gullets tegn er tegnets sentrum og
over dette er det lagt sglvets tegn og
det hele avsluttes med ufullkomme-
lighetens kors nedover.

Sa tilbake (il jernets merke, som er et
metallmerke, det fremstilles med en
mer eller mindre elegant formet pil-
spiss oppover, derav navnet jernpil,
men som vi nd har sett sd er det ingen
pil, men et halvert kors.

P4 spissen kan vi se hvordan korset er
halvert ved at stiplede linjene er fjer-
net.

Terje Bjeren
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Erfaring for fremtiden!

ABB Energi

Hovedkontor:

ABB Energi AS
Larenfaret 1
Postboks 214 @kern
0510 OSLO
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Husk
stoffrist
neste nr.:

15. januar

Vart tradisjonsrike batbyggeri kan
mer enn bat. Vi har egen
serviceavdeling med:

PROFESJONELLE
HANDVERKERE

For oppdrag innen:
Industri - Kontor - Hjem

Snekkerarbeid - restaurering -
reparasjoner - innredninger og
interigrdesign med
seerpreg.

Alt i glassfiberarbeider spes.:
plugger og former.
Sveising av stal, rustfritt og
aluminium,.

Hansen & Arnizen Co. A/S
Batbyggeri
TIf.: kontor 35 96 38 66
Telefax: 35 96 38 10
TIf.: butikk 35 96 35 04
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«Villanger», it dikt og ein bat!

Béde diktet og biten "Villanger™ er
begge representanter for den vest-
landske oversjoiske linjefart og ikkje
minst, dei kvardagslige hendinger
sagt med dei rette ord.

Skipfarten har betydd mykje lor heile
Vestlandet, bade med hensyn til ar-
beid og ikkje minst oppbygging av in-
dustri knytta til samferdsle bade in-
nan -og utanriks.

Det er mange hendingar i det kvar-
dagslige arbeidet for sjofolka som ik-
kje alltid kjem pa prent. Det gjeld dei
slitsame arbeidsforhold ombord som
mange sjofolk sette strek over med
opplevingar og hendingar mens biten
lag i havn.

Jacob Sande har pa mange matar sett
dette pa prent i mange av sine dikl
som omhandlar livet ombord, i havn
og ikkje minst tankar og hendingar i
kystsamfunna.

Jacob Sande vart fodd 1 Fjaler 1 1906.
Han debuterte med diktsamlinga
“Svarte nater” 1 1929. Denne og
“Storm frd vest” som kom ut 1 1931
vakte oppsikt ved sin djerve. tldels
makabre humor, sine sterkt opplevde
naturbilder og sin sikre form. Etter en
tur med “Villanger™ over
Atlanterhavet og langs den nord -og
sydamerikanske kyst, gav Sande ut
diktsamlingen “Fra Sunnfjord til
Rio™ i 1933. Her var det friske viser
om sjgmannslivet og dei fleste kjen-
ner dikta som: Hymmne til havet,

Donkymannen, Kgya mi og 'Villan-
»

ger’.

Diktet " Villanger™ gjev eit bilde flor
oss alle kva kvardagen var og han har
sett pa prent kva norske reiarar har
betydd for var samfunnsutvikling
bide her heime og internasjonalt.

Rederiet Westfal-Larsen & Co. A/S,

sammen med  skipsmegler Thor
Frpnsdal og det amerikanske megler-
firmaet  Simpson, Spence and

Young’s Londonkontor kom i kontakt
med General Steamship Corporation
Ltd. i San Francisco og Westfal-
Larsen Company Line ble opprettet i
desember 1925. Denne linja skulle
drives med fem skip og ha manedlege
seglinger U.S./Pacific, Ser-Amerikas
vestkyst, gjennom Magellanstredet og
opp langs Ser-Amerikas gstkyst for sa
4 gid gjennom Panama-kanalen.
Hovedtransporten var basert pa trelast
sgrover og kaffe, netter og biproduk-
ter fri slakteindustrien opp til Nord-
Amerika.

Det fyrste skipet i denne linjefarten
var D/S "Leikanger” som segla syd-
over den 16. mars og var ferdig utlos-
sa etter rundturen den 21. september
1926.Etuter ei tid kom rundturane ned
pa 150 til 155 dager. Etter ei tid stod
transport av kaffi for opp til 60-70 %
av lasta pa veg nordover. Ei ny vare
kom ogsa med i eksporten fra USA til
Ser-Amerika, nemlig frukt. Dette tor-
te til at rederiet vedtok & setja inn skip
med kjslerom. Det vart beslutta a




«Villanger»

Kontrahere tre nye skip for linja.
Disse vart bestilt hos Sir G.
Armstrong-Whitworth & Co. i
Newcastle for levering i 1929. Prisen
for hvart skip var 125.375 pund +
11.500 pund for fryserom. Disse ski-
pa fekk navna VILLANGER, HIN-
DANGER og BRIMANGER.

Linjebaten Villanger™ var bygge-
nummer 1049 ved Whitworth & Co
Ltd. i Newcastle.

"Villanger™ var pa 4884 BRT, 3004
NRT og 8200 DWT. Skipet var 395
fot lang, og utstyrt med 2 x 6-syl. 4
enkv 4200 1HK og farten var pa 12.5
knop. Ho vart levert i august 1929 til
ein pris pi 136.875,- pund.

“Villanger™ vart i 1954 seld til Blyth
Dry Docks & Shipbuilding for
105.000 pund og overteken av
Mollers Ltd., Hong Kong. Ho vart i
1955 seld ul Harbour Line Ltd,
Hamilton, Bermuda og fekk navnet

"Castle Harbour™ der ho gjorde tje-
neste frem til 1959 da ho vart hoggen
opp.

"Villanger”, eit godt cksempel pi
norsk linjefart og diktet, eit godt bile-
te av sjémannens kvardag.

VILLANGER

Sla portane op i Santos,

sja op for ein song {rd nord,

for her kjem " Villanger™ av Bergen
med tyrste menn ombord.

Dra tappen or eldste tunna,
set djupaste glasa fram,
for no har vi sigla i solsteik
fra dokken i Rotterdam.

Hgyr med, du Rio dotter:

gakk ut frd ditt jomfrubur,

og salv deg med angande nardus,
for no skal du snart sté brur.
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with diesel engine parts!

Sj& brudgomen kjem med velde,

i storm over store hav,

ver glad for kvar stund du har han,
for snart stikk han atter av.

Lar ankeret ga i Aires,
der lufta er tung av var,
og svalande havbris susar
i soldag evig klar.

For der er det fred a finne
for sjgtreytie, slithe menn,
og der er det godt 4 kvile
til dagen for avreis renn,

Da gar vi i kyrkja saman

og skrifter vir synd i lag,
s0 ber vi til Gud om nide
for synder av alle slag.

Og so set vi atter kursen

med song ifrd Aires by,

mot ukjende, framande hamner,
der dagen er stor og ny.

Grunnlag for dette er basert pa infor-
masjon fri Bergen Sjgfartsmuseum,
Norsk Sjgfartsmuseum og kontakt
med rederiet,

Ame Drage




Ammonia ma reddes

.:ncu:eoecn:eaz o e

Kulturministeren bgr ta ansvaret
Ammonia er kanskje den eneste baten
av denne typen i verden. Mange gjor
en kjempeinnsats for 4 hindre at den
forfaller. En sa viktig skute bor vel
egentlig bli kulturministerens ansvar,
sier Tore Napen.

Napen har varme folelser for ®rverdi-
gc Ammonia. Han var Rjukanbanens
siste oppsynsmann, og [ulgte den til
nedleggelsen i 1991, Ammonias sje-
fsmaskinist var han i flere ar, og er en
av de [i som har sertifikat som kreves
for a kjore cn dampbit.

Fullt kjor

-Ammonia er fullt kKjorbar slik den na
ligger, men vi matte nok ha gatt over
maskinen. Jeg har sjgl smurt den
minst en gang i mdineden. men ¢n
dampmaskin er ikke som en diesel-
motor som bare kan settes i gang. For
meg og flere til hadde del vart en
opplevelse i se den pi vannet etler en
fullstendig ~ oppussing. Det er
Ammonia som er bdten av de to som
gikk pa Tinnfjorden, sier Napen.

Hvor mye
-Hvor mye tror du det vil koste  set-
te den i full stand?

e r e

-Jeg vager ikke a gi ut med noen to-
talsum. Men det er en kjensgjerning
at det vil koste ganske mye a fa den
sertifisert pa nytt. Den saken er klar.
Baten er jo betydelig. Veier hele 926
tonn. Ombord finnes det to tanker
som hver inneholder 20 tonn vann. A
varme opp disse slik at det blir damp
ut av det, tar ct degn.

Fyrte med ved

-Om det er en sannhet eller legende,
vel jeg ikke noe om, men er det riktig
at skuta benyttet bjarkeved til oppvar-
ming under krigen?

-Det er korrekt. Skuta brant opp 16
favner pr. dag. Det var fem hestes-
pann som var heltidsbeskjeftiget med
4 hente ved. Tenk for et slit det var §
fa de 16 favnene ned i fyrrommet
hver dag.

For hay list
Da vi besekte Ammonia, var ogsa
Kire Noreng tilstede. Han er pensjo-
nist, men jobber na for Riksantikvar-
en. Lista er lagt for hoyt. Pa meg ly-
der det utenkelig 4 fi bide Storegut
og Ammonia i drift pd Tinnsje. T min
innstilling til Riksantikvaren vil jeg
gd inn for Ammonia, sier Noreng.
Tore Hval
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Darﬁpékipsfarten p.é.’i ﬁéﬁdsfjofden

Dampskipsfarten 1 Norge var ikke

gammel da Tyrifjorden og
Randsfjorden i 1838 fikk hvert sitt
dampskip. «Kong Ring» pa

Tyrifjorden og «Halvdan Svarte»» pa
Randsfjorden. Vi holder oss il
Randsfjorden. Behovet var nok tilste-
de pa denne nesten 70 km lange inn-
sjdgen, som var n&rmest veiles pa
begge  sider. Arsaken ul  at
Randsfjorden fikk sin dampbat sa tid-
lig var alt tgmmeret som ar om annet
ble flgtet sydover til Jevnaker. Det
var da ogsit de store skogeierne som
tok initiativ il 4 préve noc nytt.

Skipet som var av tre, ble bygget pa
Jevnaker av en skipsbyggmester fra
Svelvik. Stabelavlgsningen var ikke
uten dramatikk. og biten holdt pi a
dele skjebne med den kongen som
den var oppkalt etter. Da det skulle
sjgsettes pa den godt smurte sklia
gikk det altfor fort og etter en vakle-
voren ferd over elva satte den seg fast
i leira pa motsatt side. Maskinen og
kjelen kom fra Sverige og utpid som-
meren 1 1838 ble farteyet provekjort
uten serlig hell. Under prgveturen
skremte den n@rmest vellel av passa-
sjerene. Var det for mange mennesker
pd den ene siden. sa gikk det andre
skovlehjulet i bare luft. Ikke var det
sierlig krefter 1 den til 4 trekke tom-
mer heller. Randsfjordens forste kap-
tein het Martin Thams. <«Halvdan
Svarte>> fikk ingen lang levetid pa
Randsfjorden. Den ble flyttet til
Tyrifjorden, og gjorde nok noe bedre
nytte for seg der. Den gikk i lang tid i
trafikk med bade folk og varer, gjerne

med en pram pa slep. Vistnok er det
herfra uttrykket «a henge etter for
halv pris»» kommer.

Pa Mijgsa ble «dJernbarden>> satt i
drift i 1840. Et lignende skip ville
man ogsd ha pad Randsfjorden. Dette
kom da ogsd i 1848, levert fra T.D.
Marshall & Son i Newcastle. Delene
kom med bit til Kristiania og ble der-
fra kjprt med hester til Rgykenvik. 1
mai ble «Lgven» sjésall, og spen-
ningen var stor hos de ca. 2000 frem-
mgtte. Siden skipet var av jern malte
det jo ga rett til bunns mente de fles-
te. Men alt gikk planmessig for seg,
og «Loven» vari alle deler et prektig
skip. Ca. 35 m langt og 6 m bredt.
Det var utstyrt med en 80 HK maskin,
og selv om tgmmertrekkingen var den
vikligste oppgaven. sia hadde den
ogsa passasjersertifikat pa 266 perso-
ner.

En annen fin innretning var at sko-
velhjulene kunne g helt uavhengig
av hverandre. Men en ting manglet
den, nemlig ratt. En diger rorkult
gjorde nytten i stedet. Den forste kap-
teinen var ogsd her Martin Thams.
«L@ven»» fungerte fint, men hadde ct
enormt vedforbruk under tgmmer-
trekkingen. Skipet var opplatt med
dette fra isen gikk, og til ut i juni.
Deretter var det vare og passasjerrute
pi hele fjordens strekning fra Odens
il Jevnaker. De ferste arene 2 tur/re-
tur turer i uka som pa hgsten ble redu-
sert til det halve. Interessentselskapet
Lagven ecide skipet og tgmmertrek-
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kingen var det primare. Dette veksel-
bruk med en rute som begynte i juli
var jo ikke det ideelle. Man mente det
matte vare liv laga for en bat som
kunne gé 1 rute sa lenge fjorden var
isfri. Et nytt sclskap ble dannet med
det enkle navn «Det Drammen-
Randsfjordske  Dampskipsselskap»».
Resultatet ble «Olaf Trygvason>» le-
vert fra Aker mek. Verksted i 1863 og
satt sammen pa Jevnaker. Dette skipet
var utstyrt med propell, hadde en be-
manning pa 5, og tok inntil 160 pas-
sasjerer.

Enda var det darlig med brygger, si
passasjerer og gods matte ros til og
fra ved mellomstedene. Rutene ble ni
betydelig utvidet. ferst 4 tur/retur tu-
rer i uka og aret etter tur/retur hver
dag.

Randsfjordbanen, jembanestrekning-
en Drammen - Hokksund - Vikersund
- Randsfjorden (Jevnaker) apnet sin
smalsporede tilverelse i 1868. Denne
begivenheten [grte til en enorm tra-
fikkgkning bade pa gods og passasje-
rer, og enda et skip var gnskelig.

D/S<«Anna Colbjgrnsen>> var i arene
1862 - 68 beskjeftiget pi Tyrifjorden.
Randsfjordbanen gjorde vel sitt til at
behovet for det
forholdsvis store
skipet ble mindre.
Det ble landsatt
og tatt fra hveran-
dre i sa store de-
ler at det kunne
fraktes med jern-
banen til Rands-
fjord. Skipet ble
overtatt i 1871 og
i sin nye fart fikk

det navnet «Harald Haarfagre»>. Ni
var det daglig sommerrute i begge
retninger. Enda et fartgy ble kjopt i
denne tiden, nemlig <«Slzberens,
Denne tok unna mye av godset som
hadde tendens til & hope seg opp og
forsinke ruteskipene. Det var na gode
tider for skipsfarten her, og i 1883 be-
stemte generalforsamlingen at det né
trengtes ny tonnasje til avlgsning av
«Olaf Trygvason»>. 1 1885 kommer
sa skipet som skulle oppleve den bes-
te tiden og slutten pd tralikken, nem-
lig ««Oscar II».

«Qscar 1> gikk i sommerruten tur
retur hver dag, og «Harald
Haarlagre>> opp en dag og ned neste.
Pa sendager la den i Jevnaker og var
ofte i bruk til ekstraturer.

«Olaf Trygvason»» ble solgt og gikk
ferst i Kristianiafjorden og siden fgrer
den en skiftende tilvaerelse nordpd.
Bl.a. som reserveskip i ruten Tromse
- Harstad - Narvik.

I 1880 - 90 &rene ld passasjertallet
med Randsfjordskipene pé ca. 20.000
pr. sesong, og sesongen varte helt til
isen gjorde all trafikk umulig, gjerne
ved nyttirstider.

At trafikken var av slike dimmensjo-
ner skyltes nok ikke at hadelendinger
og landinger var mer reiselystne enn
folk flest. Nei, dampskipsruten over
Randsfjorden var i mange fir et viktig
legg i trafikken mellom Kristiania og
Bergen. Fra Odnes gikk nemlig dili-
genserute (il Lerdalsgra, hvor det
igien gikk dampskip til Bergen.
Odnes hadde ogsa slik forbindelse
med Gjgvik.




Staten og reisebyrdene Bennet og
Cook var engasjert i dennc trafikken.
Dette var sipass lennsomt at mange
private \-"Oglllllcﬂll utenom staten og
de nevnte reisebyraer satte igang og
kjore billigere enn de fastsatte takster
som var kr. 35 for voksen person pa
strekningen Odnes - Lwrdalsera. 1
Bennets tyske reisehandbokk het det:
«Warnung ! Reisenden sollten sich
nicht mit privaten  Fahrleuten in
Odnis einlassen, da diese keine
Garanti fiir gute Wagen und frische
Pferde bictens>.

Folk skjgnte seg pa pris for 100 ar si-
den ogsd, og resultatel var at bide sta-
ten og reisebyraene avviklet.

Randsfjorden stasjon var i 1890 ara
nr.3 av landets jernbanestasjoner med
hensyn til godsmengde. Ni er kun
lokstallen tilbake og den disponeres
som garasje av Vestoppland bilsel-
skap.

Ved drhundreskiftet ble Nordbanen
apnet mellom Grefsen og Rpykenvik.
Ni mitte bitene korrespondere med
jernbanen pa to steder, og trafikken
oket enda mer. Begge skipene gikk
opp og ned hver dag og i 1901 var
passasjertaller  33.000, men da
Valdresbanen et par ar etter nadde
fram til Dokka var den store tiden
forbi. Jernbanen hadde tatt sa mye av
trafikken bade pa personer og godssi-
den og det meste av posten, sa na var
det ikke mye mer enn lokaltrafikk
igjen.

«Lgven» trakk fortsatt tpmmer, men
trakk ogsa pa arenc. Drammen -
Randsfjordske D/S overlot sine to
skip og ellers det som var av aktiva til
interessentselskapet Loven 1 1907. 1

arene som fulgte var det stort sell
««Harald Haarfagre»» som tok seg av
rutetrafikken, med tur/reur hver dag i
sommersesongen og ellers 3 turer
hver vei i uka. ««Oscar I[>> ble ved det
meste  av  lemmertrekking da
«Loven» begynte a skrante. Den ble
hugget opp i 1915 og «Oscar 1> ar-
vet kjelen. Samme éret ble rutefarten
avviklet da den var blitt ulgnnsom.
Men helt slutt var det ikke enda. Et
selskap som fikk navnet <<Randstjord
D/S»s tok mal av seg til 4 drive rute-
trafikk pa fjorden. Det var jo serlig
vestsiden som var ille ute, for her var
det fremdeles dirlig med  veier
Onsaker Teglverk disponerte 2 bater
«QOdin II» og «Trygve». Disse ble
ervervet av det nye sclskapet og
«Qdin II»» ble forlenget og ombygget
til passasjerbit. «(Trygves> skulle gd i
tymmertrekking. «Odin II>» fikk nav-
net Randsfjord. Med rutetrafikken
gikk det fortsatt bare nedover, men
lystturer og (gmmertrekkingen til
«Trygve»» holdt liv i selskapet til
1932. Da var det konkurs.

««Randsfjord» og «Harald
Haarfagre»» ble hugget opp i slutten
av 30 arene. Oscar II ble overtatt av
Fellesflgtingen og desverre ble den
ogsid hugget sii sent som 1 1956.

Reiser du forbi Reykenvik og ser en
gramalt velholdt jernbat si cr det
«Trygve», byggenr. 50 ved Aker
mek. Verksted. Levert til jernbanen
for fart i Tyrifjorden 1 1868. Navnet
var da «Tyrvi>e. 1 1899 kom den til
Randsfjorden. Tilherte Felles-flpting-
en fra 1933 dl 1970. Motor fikk den i
1962. Den er ni i privat eie og er 122
dr gammel,

Helge Andseth




En szaga om sfolté sk1p

Gothe Gothesen er igjen ute pa mar-
kedel med en bok om maritime em-
ner. Denne gangen skriver han om
vire tre nasjonalklenodier, seilskutene
«Statsraad Lemkuhl», «Se¢rlandet» og
«Christian Radic».

Disse skipene har opplevd gode og
darlige tider, alt ettersom konjukture-
ne for skipsfarten har skiftet og behov
for opplering av sjplolk har vekslet.
De tre seilende skoleskipene var
lenge i fare og holdt pa 4 gli ut av
hendene pa oss. Da opplevde man
noe merkelig. Det reiste scg en mek-
tig folkeopinion mot at skutene skulle
selges til utlandet eller kondemneres.
Boken er en fin hyldest til disse vakre
fartgyene, men ogsa til entusiastenc
som stadig har slitt for a skaffe peng-
er til 4 holde dem under seil og norsk
lagg.

Hyggelig og interessant er del a lese
og se [lotte bilder, at skutene i den se-
nere tid har fatt en ny oppsving. ho-
vedsakelig som «lerieskip» for seil-
skuteinteresserte. «Christian Radic»
er fortsall skoleskip, mens ryggraden
i virksomheten til de to andre er tok-
ter med betalende clever, gutter og
jenter i alle aldre som sgker en anner-
ledes form for ferie.

En slik reise gir ogsa historiske per-
spektiver. For mange vil det vaere en
tankevekker at vi i dag betaler penger
for a fa lov til & skure dekk, hale i
braser og klatre i riggen, cl arbeid
som ga levebrad til tusenvis av nor-
ske familier for hundre ar siden.

Det er flott at det arrangeres slike tok-
ter for pi den miten holdes det liv i

Fullriggere «Sorlandet»

vare skipsfartstradisjoner, Det er ogsa
fint at Ggathesen igjen har laget en
praktbok hvor en kan lare disse vakre
skutene bedre & kjenne og ta del i
skoleskipsungdommens opplevelser 1
storm og stille, i hverdag og fest.

Kanskje en bemerkning ved fallrepet.
Boken forteller den lange historien til
de tre skipene, men det er bare benyt-
tet nyere illustrasjoner. Jeg savner de
riktig gamle fotografienc i sagaen om
skoleskipene, [ra byggingen, sjosct-
tingen, den elendige tilstanden etter
krigen o.l. Dette hadde utvilsom gjort
boken rikere. Boken vil nok bli godt
moltatt, ikke minst av de mange som
har seilt pd disse skutene gjennom

arene, o
Gothe Gothesen: Windjammer,
Grendahl og Dreyers Forlag.

Thor Hansen
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Bok av intresse - tolv pa hel og tolv pa halv

Historia om Rutelaget Askoy-Bergen
Norges (ravleste fergesamband mel-
lom Kleppesty pia Askoy og Nostet i
Bergen, ble innstilt da den nye
Askgybrua ble apnet 12. desember i
1992. En lang og tradisjonsrik
fergeforbindelse var en saga blott.
Bater og ferger har i generasjoner
viert en meget viktig del av hverda-
gen for ransport av varer og passasje-
rer mellom Bergen og ovene om-
kring. Helt fra dampbatens barndom
har en rekke selskaper hatt stoppeste-
der pi Askgy. Dette forte ul kniv-
skarp konkurranse mellom selskape-
ne. Det ble likeledes stuftet en rekke
selskaper av lokalbef igen pa gy-
ene som ville ha rutesamband som til-
fredsstilte deres krav. Denne konkur-
ransen mellom de sma selskapene
forte til konflikter som 1 noen tilfeller
endte i retten

Utviklingen forte imidlerud ul at flere
selskaper gikk sammen og i 1952 ble
det selskapet som de fleste av oss
kjenner, Rutelaget Askov-Bergen stif-
tet.

Erling Virkesdal har skrevet boken
"Tolv pa hel og tolv pa halv’” som
var avgangstidene for bilfergene.
Denne boken gir en meget god og in-
teresant beskrivelse av utviklingen in-
nen ruteforbindelsene i Askoy-omri-
det helt [ra da dampskipet ~Oscar™
gikk sin provetur rundt Askey i 1828
til i dag hvor sclskapet driver bla
Fjord Line A/S som opererer bl.a pas-
sasjerruten Bergen-Hanstholm-Eger-
sund og Bergen. I oktober 1995 far
selskapet et nytt skip fra Fosen Mek.

FFullriggere «Sorlandet»

Verksted AS som skal settes inn 1
denne ruten som M/S "Bergen” sei-
ler 1 dag.

Boken gir en meget god beskrivelse
og dokumentasjon av utviklingen in-
nen battrafikken, utbygging av veier
og varetransport mellom Bergen og
neromradene.

Jeg vil sterkt anbefale  klubbenes
medlemmer a anskaffe seg denne bo-
ken.

Arne Drage

Boken kan bestilles hos;
Rutelaget Askpy-Bergen A/S,
P.O. Box 4088, N-5023 BERGEN
ISBN 82-7128-201-8
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Returadresse:
Postboks 1287 Vika,
N-0111 OSLO

Tif.: 22 41 70 41
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