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Formannen har ordet

Vedk. heimkjopet og restureringa av tildlegare D/S "OSTER”

For eitt ar sidan var det sveert fa som drgymde om at tidlegare D/S " Oster™ skulle
koma attende il det gamle ruteomrade sitt. Mange visste nok at biten var heime-
hgyrande pd Flekkergya ved Kristiansand. Songen *Dar kjem dampen”, som ofte
var 4 hgyra pd radioen, minna oss om denne trauste fjordabaten. Nyinnspelinga av
denne songen, der Ivar Medaas hadde fatt den originale lyden av flgyta, skipsklok-
ka og tanken til dampmaskina var for mange det n®raste ein kunne koma béten.

Den 7. november hadde Bergens Tidende ein glpdande reportasje om skipet, som
hadde navnet M/S "Vaka™ og som var til salgs. Reportasjen sin bodskap var klar:
Skulle gamle Oster la seg berga for ettertida, ja sa matte det skje no. Denne repor-
tasjen vart startskotet for ei gruppe som vart omtala som Oster-venene.

Den 7. desember kom Vaka til Ulvik for i lasta hun. Oster-venene sendte ein dele-
gasjon pd 3 mann dit for 4 sji naerare pd fraktebiten. Baten vart saumfart, si langt
dette var mogeleg og det vart tatt ei mengd fotografier. Det ein sag, gav god grunn
til optimisme mbht. til restaurering. Ombygginga til fraktebat hadde skjedd etter dei
gamle prinsipper om at alt som ein hadde og som kunne brukast, skulle brukast
istadenfor 4 kjgpa nye materialar! Dette viste seg ved at partier av dei gamle stal-
skotta for postlugaren og damesalongen fantes der dei hadde statt i alle dagar. Det
vert difor ein jobb med & skayta i hop, istadenfor & matte byggja det heile oppatt
fra begynnelsen.

Delegasjonen reiste oppglgdde heimat og med ein god fglelse av al denne biten
skulle la seg restaurera.

Det vart oppretta kontakt med Nordhordland Veteranbatlag, som i noke dr hadde
arbeidd med D/S™ Alversund™ fra 1926. Dette skipet vart nyleg selt til opphog-
ging, da skroget var for darleg til at det let seg restaurcra. Den 11. februar vart det
halde drsmete i Nordhordland Veteranbitlag. Det gamle styret hadde sagt ifrd seg
attval og Oster-venene tok over tillitsverva i veteranbatlaget.

Etter det nye styret kom i sving fekk ein ordna med finansieringa og skipet kunne
overtakast. Den 8. mars vart det halde dépsseremoni i Bergen, ved Shetlands-
Larsens Brygge. Kari Medaas var gudmor og baten fekk navnet GAMLE OSTER.
Pa sikt er det hdpet at biten skal fa igjen det gamle navnet sitt, OSTER.

Dette vart reine jubeldagen for alle Oster-intresserte, og dei var det tydlegvis
mange av, for pi kaien var det tett med folk. Dei hpgare makter stod oss bi, med
eit nydeleg vear. Etter seremonien var det servering av betasuppe m.m. ombord pd
luka.




Ved 19-tida same dagen seig "Gamle Oster” inn til Bjgrsvik og la til ved den
gamle dampskipskaien, som Lindds Kommune har velvilligst lete oss disponera
inntil vidare. Her ligg baten i opplag ved ein kai den trafikerte fra 1908 til 1964 og
med gamle Krambua og Fabrikken som nzraste naboane. Fabrikken vart bygd
som mglle pa slutten av det fgrre drhundret og var i drift fram til like fgr krigen.
Etter krigen vart det sett igang hermetikkfabrikk og denne var i drift til1989.
Krambua var i drift i same tidsromet som det var aktivitet pa Fabrikken. Krambua
hadde ogsi eit eige bakeri, som var kjent for ekstra gode langebrgd og skillings-
bollar. Idag er det roleg i kaiomridet 1 Bjgrsvik, ein nedlagt Fabrikk, med impone-
rande trebygningar, ei nedlagt Krambu og veteranbiten ”"Gamle Oster” ved kaien.
Miljget er tidsriktig for desse tre gamle kjenningane fri gamle dagar.

Tida i Bjgrsvik er blitt nytta til rydding ombord og lil vedlikehald. Rusten i laste-
rommet vart fjerna med hydroblasting med 2700 bar. trykk. Rusten fauk “vegg i
mellom™. Etterpa vart det 2 strek primer og eit toppstrgk.

Mange tykte at det var noko framand med det blamalte skroget. Det vart difor be-
stemt at skroget skulle bli svart igjen sa raskt dette lot seg gjera. I slutten av juli
var dette utfert. Det var lite rust pad skutesidene og jobben gjekk greitt. Den siste
jobben hittil har vore & fjerna all maling pa rekkverket pd promenadedekket og
prime/male dette.

I minadsskiftet mai/juni drog 5 mann til Holland for & oververa ein dampbétfesti-
val og 4 knyta kontaktar innan dette miljget. Dei kom heimatt med tilbod pé eit
komplett maskineri, med triplemaskin og skotskekjele m/tilbehgr. I midten av au-
gust drog 2 mann atlende (il Holland for a ta malingar av maskina og a sji nerare
pa kjelen. Kjelkontrollen er no igang med & berekna hggste tillatte damptrykk for
kjelen og me er lova svar i nar framtid. Saframt damptrykket blir tilfredsstillande,
sd vil maskineriet bli kjgpt.

Den 13. august gav Riksantikvaren ~Gamle Oster” status som verneverdig skip.
Dette var ei stor oppmuntring for alle oss som er involvert i restaureringa av sjalv-
aste Gamle Dampen.

Det arbeidast ogsé med & fa klar ein prosjektplan, med estimerte kostander for res-
taureringa. Fram (il no har problema lete seg Igysa etterkvart. Styret i
Nordhordland Veteranbétlag er klar over at det vil bli mange tunge kneikar a pas-
sera vidare framover. Heile tida er det spgrsmal om kor ein skal skaffa pengar ifra.
Hittil har dette lete seg lpysa takka vere ein villig bank, fleire velvillige bedrifter
og mange gode Oster-vener.

Prosjektet vil vera heilt avhengig av slik stgtte vidare framover, dersom restaure-
ringa skal lukkast.

Milet er at me kan bldsa i dampflgyta og at skipet kan ga for eiga maskin ved

Tusenarsskiftet. Tor Bjgrgaas




Ad «Styrbjgrn» — liv og levnet

I forrige nummer av Dampskibsposten annonserte vi at "'Styrbjern™ skulle under
trykk. Etter en ukes pen oppfyring, hadde vi 5 kp (bar) trykk pé kjelen den 20.
juni. Fullt trykk er 9.2 kp/em2, men med en uisolert kjele lot vi det holde med 5
kp. Noen sma lekkasjer ble oppdaget og rettet pd, ellers var alt i orden.

Vi slapp damp pd "systemet™ og kjgrte ankervinsjen og en duplex pumpe i maski-

nen. En behagelig folelse.

Neste post etter opptyringen av kjelen har veert 4 fi kjelen isolert - fagmessig. Ut
fra kostnadene pa ca.: NOK 50.000.- har vi vurdert 4 gjgre arbeidet selv, for a spa-
re klubben for utgiftene. Gjennom gode bekjentskaper og velvillige sponsorer,
samt litt flaks og tilfeldigheter, har vi i lgpet av juli fatt isolert kjelen. Arbeidet er
utfart av lagfolk og klubbens utgifter er: NOK. 0,-.

Dette har vart en stor inspira-
sjon i det videre arbeidet med a
fd skipet i drift for egen maskin.

Ni som kjelen pa sett og vis er
ferdig. noe kosmetisk gjenstar,
blir det skroget, med planleg-
ging av plateskift som blir neste
"hodepine”. En dialog med sty-
ret og Riksantikvaren er i gang
for & vurdere omfang. kostnader
og muligheter.

Euer sylinder og lagerkontroll
vil vi prgve 4 move maskinen
senere i hgst. Vi har hele tiden
noe a se frem til i form av del-
milsettinger.

Erik Steen

Testing av sikkerhetsventilen 20). juni 1996.




Den 12.juli la Granvin ut pd sin lengste reise i sitt 65-arige liv, men aldri har det
vel vaert mere kav og styr for 4 kaste loss.

Etter innbydelse fra Gamle Skibes forening i Kgbenhavn, ble det vedtatt pa et sty-
remgte i vinter at Granvin skulle delta i North Steam. Den 14. juni ble det sendt
sgknad til Skipskontrollen i Bergen om 4 fa fartstillatelse Bergen - Kgbenhavn -
Bergen.

Tiden gikk og vi matte purre pd sgknaden. Den var blill borte, forsvunnet i syste-
met. N begynte det 4 haste. Skipskontrollens besiktigelsesmann kom ombord og
var i utgangspunktet negativ til & gi fartstillatelse. Bilen var for liten, den var for
lang osv. Etter mange samtaler og argumentasjon til ulike personer innen skips-
kontrollen, bide lokalt og sentralt, var det ikke mulig & fi fartstillatelse.
Stemningen var dyster og mannskapet begynte & tforberede en annen feric. Noen
satte seg 1 bilen og ville kjgre til Kgbenhavn. Datoen var tirsdag 9. juli k1.12.00.
Sa ringte jeg til Jon Schrgder og fortalte hvordan situasjonen var. Klart dere skal
til Kgbenhavn var svaret, ikke forlat telefonen. Kl1. 15.00 ringte Jon og fortalte at
fartstillatelse var blitt gitt og at faks var sendt. Hvem han hadde snakket med, det
er en annen historie. Fi minutter etter kom Skipskontrollens besiktigelsemann om-
bord med fartssertifikatet og nok en gang kontrollerte han bit, utstyr og sertifika-
ter. "Alti orden, god tur™. Ny telefonrunde til mannskapet om & komme ombord.
Pi mobiltelefonen ble to kontaktet pd heyfjellet, de gjorde en u-sving og var om-
bord om kvelden.

Avgang ble satt til onsdag 10. juli kl. 10.00. Proviant ble handlet for 2 dggn. Turen
var beregnet til 4 ta ca. 55 timer s vi mdtte gd “non stop”. Onsdag kl. 10.30, litt
forsinket, kastet vi loss. Na var stemningen hay. Veergudene var oss bi, frisk bris
fra nord, Vi gikk innom Leivik pa Stord [or & ta med to av mannskapet og pé neste
stopp Tananger kom siste mann ombord.

Full fart mot Kgbenhavn.

Normalt gér vi "lett” med Granvin, men na ga vi et par hakk”. Rubben dunket
trofast, skulle bare mangle den skulle jo til Kebenhavn. Seilasen over Kattegat
gikk hurtig og greit, vi logget opp i 12 knob takket vare god "[risker” i hekken.
Normal fart er 10 knob. Vi n®rmet oss Helsingborg og anropte Bereysund. Der
fikk vi til var forskrekkelse hgre at de var blitt parendt av en hollender (den flyten-
de?) Assistanse var ungdvendig.

Fredag den 12. om formiddagen ankom vi Marincholmen i Kgbenhavn sammen
med Bgrgysund og Bohuslin. Vertsbaten Skelsgor tok imot med salutt. Vi hadde
brukt 44 timer fra Marineholmen i Bergen til Marineholmen i Kgbenhavn.




D/S «Beraysund og «Granvin» ved Holmen i Kgbenhavn. Foto: Harald Sxtre.

Det er alltid “deilig & vaere norsk i Danmark™ sies det. Alt var vel ordnet av
Skelsggrs medlemmer. Hyggelig vertskap og god stemning som det alltid er pa
stevnene. Lgrdag var det dpent skip og turer pi havnen og festlig lag sammen om
kvelden. Tiden gér sd altfor fort nar vi er 1 godt lag.
Hjemturen seilte vi sammen med Bergysund. Ferste etappe var Helsingborg.
Neste dag, Skagen. | Skagen stoppet vi en dag for i slappe av og pi sightseeing.
Vi provianterte, og kastet loss tirsdag den 16 kl. 23.00. Det blaste friskt fra nord,
sd det ble litt stamping. Planen var 4 vaere oppunder Listalandet om morgenen nes-
te dag f@r vinden gkte pa. Litt overvann ble det jo, men alt var under full kontroll.
Var kaptein sa det slik: Vi har da vert pa sjgen fer, og det har ni vart litt for-
skjellig™.
Kaptein Jon Rebnord har "bare” 44 ars fartstid.. Onsdag kveld var vi i Tananger
og satte iland stymannen var, Torstein Landa. Vi fortsatte til Leirvik der Odd
Angeltveit og Inge @pstad gikk fra borde. N var det siste etappe igjen - Bergen.
Vi var fortgyd ved Marineholmen nok en gang kl 14.00. WELL DONE.
Det var en relativt lang tur, tilsammen ca. 120 gangtimer, men vi opplever si mye
pé turen. Bare dette 4 mgte likesinnede, snakke om veteranbiter og utveksle erfa-
ringer, gir inspirasjon til a fortsette driften av Veteranbétlaget.
Vi hdper at "Granvin* kan vere med péa veteranbétstevner ogsé sener, og kanskje
"Granvin® om ikke s mange ar kan viere Vvertskipet™?

Kare Taule




Sklpspropellensnart200ar .

Det er mange som slass om wmren som skipspropellens opplinner. De fleste land
har en eller flere med i kapplgpet. Amerika, England, Frankrike, Sverige,
@sterike, ja selv et sa forsiktig sjglartsland som Sveits, har navn som aspirerer til
oppfinnertitelen. Det henger antagelig sammen med den ting at det som de fleste
trodde var den fullt ferdige propell, allerede var oppfunnet i god tid for dampski-
pet holdt sin inntreden i verden. Arkimedes, antikkens store matematiker og hy-
dromekanikkens far, laget sin spiral eller endelgse skrue. Inne i et rgr kunne den
brukes til & heise opp vann fra brgnner.

Nir denne spiralen séledes kunne “skru™ vannet oppover, mitte den ogsa kunne
“’skru” vann horisontalt akterover, og derved skip fremover. D.v.s i prinsippet som
dagens vannjet.

Den farste gang i historien en herer om ideen om 4 anvende en skrue til fremdrift
av skip, er 1 et skrift fra 1680 av engelskmannen Hooke. Etter det fulgte mange
forslag. Et av disse er vist pa fig.1. Det stammer fra 1785 og er gjort av J. Bramah.
Ingen av forslagene fra denne tiden ble imidlertid utfert i praksis sd vidt vi vet.
Det var ogsa mange andre som tidligere

kom pa denne tanken, blant annet 2 fransk-
menn, Du Quet og Paucton, to amerikanere,
Bushnell og Fulton, og sveitseren
Bernoulli, som er kjent for sin lov om ves-
kens bevegelsesenergi-"’Bernoullis Lov”.
Men da @sterikeren Josef Ressel i 1727
fikk et slags monopol i havnebyen Trieste
pa & drive bater med en spiralformet skrue i
baugen pa biiten, kunne han ikke fa patent.
Men senere da han fant pa d anbringe skru-
en akter i bidlen og foran roret, fikk han
denne ordningen patentbeskyttet. Dsteri-
kerne anser derfor Ressel som propellens

D- i oppfinner.

Det var ferst etter ar 1800, da en brukbar
dampmaskin sto til disposisjon som kraft-
maskin, at ideen om propellen ble virkelig-
gjort. Skipspropellens snart 200 drs jubi-

Fig. 1. leum refererer seg til at oberst John Stevens
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Fig. 2. Til venstre Smith’s ferste propell av 1836 med to vindinger pa spiralen, slik den sa
ut for “uhellet” forbedret den ved a sl av den ene vindingen.

Fig. 3. P4 den méten ble formen til hoyre opplunnet, noc som for @vrig var helt overflodig
da gsterikeren Ressel hadde patentert den 100 dr for.

i 1804 bygget og kjorte en propell-drevet dampbit pd North River ved New York.
Videre Ignnsom drift var det imidlertid ikke, si bitens to propeller ble senere skif-
tet ut med skovlhjul som var det vanlige for den tidens dampskip. Med sine store
skovler gjorde disse forste damperne ikke noen serlig flott figur. nar en skarp og
smekker klipper passerte dem for spente seil 1 all sin hvite prakt

For at dampen skulle seire pd sjoen mitte det en serlig tilpasning til. Det matte
skapes noe fra nytt av, noe sarlig for sjo og skip som ikke kunne lines fra land-
jordsteknikken. Og det var propellen.

Nai skjedde det merkelige at engelskmannen Francis Pettit Smith 1 1836 ogsa fikk
patent pd en slik spiral, til tross for at det var et avgjort tilbakeskritt. Ressel hadde
bare brukt en vinding pa spiralen, Smith brukte to. Smith’s ferste propell fig. 2 var
en enkeltgjenget skrue laget av tre med 1 1/2 omdreining. Selve utformingen byg-
get pd en gammel ide, og i praktisk forspk viste propellen seg a ha en darlig virk-
ningsgrad. Ved et underlig sammentreff brakk en del av skruen under en av prgve-
ne, og biten fikk plutselig storre fart. Smith tok konsekvensen av dette, og forkor-
tet etter hvert skruen til det framkom en tobladet propell av mere vanlig type, idet
skruen ble gjort dobbeltgjenget. Fig 3.

Det var vanskelig a komme bort fra spiralen. Den synes sa innlysende riktig. Vi
ser liksom sd tydelig hvordan den sd 4 si skrur seg gjennom vannet.

Vi kommer si til han som franskmennene anser som propellens oppfinner, nemlig
Frédéric Sauvage og hvis monument stir i hans fodeby Boulogne-sur-Mer. Ogsa
Sauvage holdt hardnakket pd en fullstendig spiral 4 la Arkimedes, og han hadde
lite hell med seg i begynnelsen, serlig da han fikk en uttalelse fra en kommisjon
som den franske marine nedsatte: “Skruen kan ikke anvendes i stgrre biter, for
eksperimenter som nettopp er utfort i Amerika, viser at dette prinsipp svikter i
storre skala”. Dette var jo en skuffelse, men det hindret ikke at en ingenior fra
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Fig. 4. Med svensken John Ericssons propell av 1843 til venstre nermer vi oss modemne
idéer. Men hvorfor denne ringen, nar man likevel har en propell inne i den?

Fig. 5. Carlsund er kommet lenger 1 1846. Med et beleilig "uhell” 4 la Smith kunne han
stitt igjen med en flott 5-bladet propell.

Havre, Augustin Normand, sammen med en engelsk mekaniker, Barnes, gikk
sammen med Sauvage og bygde en bit, ”Napoleon”, for egne midler for & prove
systemet. Normand prgvde flere skruer av former som var mot Sauvage’s gnsker
og vilje, og kom pa den mdten bort fra spiralen. De forspkte i alt 8 forskjellige ty-
per, hvorav serlig den siste har et helt moderne ansikt. Det ble en stor suksess,
istedenfor de dtte knop som man hadde pitatt seg 4 oppnd, ble biten drevet opp i
elleve knops fart. Et avgjgrende bevis for at man na var pa rett vei.

Pa tross av alle disse smarte oppfinnere er det imidlertid bare to menn som er blitt
utpekt til a vere propellens oppfinnere, svensken og Virmlendingen John
Ericsson og engelskmannen Francis Smith. Begge framsto med sine propell-ideer
i 1836, og deres konstuksjonen er sipass ulike at man mé gé ut fra at de har fatt
sine inspirasjoner helt uavhengig av hverandre.

Enkelte moderne handbgker forklarer propellens virkemate pd fdlgende enkle
madte: ' Under rotasjonen virker propellen i vannet som en mutter som beveger seg
pa en gjengestigning. Propellen gjgr gjengestigninger i vannet, og pa den miten
skyver den skipet framover”. Men miten a se det pa, hviler ikke desto mindre pa
feilsyn, det nemlig at vannet stort sett er det samme som en Kork som kan skru seg
gjennom med en korketrekker.

Et propellblad virker derimot som vingen pa et fly. Nar [lyet av luftpropellen trek-
kes gjennom lufthavet, gir vingene det en oppdrift. Pa samme maite gér det nér
propellbladene av akselen drives rundt i sine krumme baner. De lager ogsé en
“oppdrift”. Men da vingene her star vertikalt blir det for skipet en fremdrift.
Svensken John Ericsson hadde derfor en idé som 14 sannheten nzrmere. Propellen
hans hadde mange blad, hvert enkelt av dem bare et ganske lite stykke av en spiral

10




===

med svak stigning. Det vitner om en god hydrodynamisk teft hos denne mannen.
Men noe helt vellykket ble det ikke av det. Bladene sto pii en ring langl ute pé pro-
pellakselen, en ordning som har mange svakheter. Blandt annet vil en slik propell
fa meget store dimensjoner i en noenlunde velvoksen bét.

John Ericsson propell av 1843 er vist pa fig 4 og som vi ser nermer vi 0ss moder-
ne ideer.

En annen svenske, Carlsund- er kommet lenger i 1846. Uten den ytre ring ville vi
hatt en fembladet propell som vist pa fig. 5.

John Ericsson vokste opp i det lille gruvesamfunnet Langban i Virmland, hvor
hans far var gruvefogd. Det som framfor alt kjennetegner Ericssons opplinnergeni,
var hans allsidighet. Foruten skipspropellen har han opplunnet varmluftmaskinen,
dampbrannsprgyten og panserskipet. Fra 1826 til 1839 var Ericsson bosatt i
England, her deltok han i en konkurranse for damplokomotiver med sitt selvkon-
struerte lokomotiv "Novelty”, men ble slitt av engelskmannen Georg
Stephensons maskin, "The Rocket™. Tross vellykkede prgver med propellen vant
Ericsson lite gehor for sin oppfinnelse i England, og dro derfor til Amerika, der
han hadde mer hell med seg. Den amerikanske marine ble sterkt interessert, og
snart ble den amerikanske fregatten "’ Princeton™ utstyrt med 400 hk. dampmaskin
som drev en Ericsson propell, denne gang plassert “riktig” i akterstevnen.
"Princeton” som hadde dimensjonene 164" x 30" og 176" dypgdende, gjorde
hele 14 knop. Propellen gikk ni sin seiersgang, og i 1845 lot den engelske marine
seg overbevise av et race mellom hjulbiten " Alecto™ og Smith’s propelldrevne
“Rattler”. Propellen ble innfort i nesten alle nybygde orlogsfartgyer. I handelsfli-
ten gikk overgangen langsommere, og til 4 begynne med ble propellen bare brukt
ved siden av skovlhjulene. Den bergmte " Great Eastern™, sjgsatt i 1858, hadde si-
ledes to skovlehjul pi 57° diameter drevet av en 3000 hk. maskin, og en propell
med 24" diameter drevet av en maskin pa 4500 hk. “Great Eastern™ var et cnormt
fartgy for sin tid med et deplasement pa 27 000 tons.

Jon Ericsson vant ogsd stor were og bergmmelse med sitt panserskip “Monitor™.
Denne fartgytypen gjorde seg serlig bemerket under den nordamerikanske borger-
krigen i 1860 arene.

Et tverrsnitt midt pa et propellblad ligner tverrsnittet pd en flyvinge, og det er de
samme prinsipper som ligger til grunn for utformingen, idet disse profiler gir en
stor trykkraft (thrust) i skipets kurs, eller lpft (lift) rett opp for (lyets vedkommen-
de. Imidlertid ville en vanlig propell kavitere sterkt ner spissene dersom disse
hadde snitt flyvingeprofil. Det har vist seg at ved 4 utforme disse snitt som sirkel-
segment, unngir man Kavitasjonen og taper lite i thrust.

Begrepet "kaviasjon™ er beskrevet mer i detalj nedenfor.

Utformingen av propellbladene gjennomgikk en stadig utvikling i arene fra 1860
og utover. I 1880 konstruerte Thornycrofl en propell som sa ut som den vi er vant
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Fig. 6. Fig. 7.

til & se 1 dag, se fig.6. De furste propellene ble laget av tre, senere er det brukt blgtt
stdl, stgpejern, stgpestil, bronse og rustfritt stil. Moderne propeller bestir av et
boss med 2 il 6 blad, det vanligste er 3 og 4. Bladantallet velges bl.a. ut fra hensy-
net (il svingninger i skrog og aksel. Del vanligste er at boss og blad er stgpt i elt
stykke. Propellen kalles ofte skrue idel dens bevegelse, nir den roterer, ligner den
som [eks. en vanlig treskrue gjgr nar denne tettes til. Den siden av propellbladet
som ligger niermest skroget, kalles sugesiden, den andre siden kalles trykksiden. I
sin enkleste form er trykksiden en del av en skrucflate, fig.7. En slik flate fram-
kommer ndr en rett linje, generatrisen, skjerer en akse, pd samme tid roterer om
aksen og beveger seg langs denne, begge bevegelsene med jevn hastighet,

Den avstanden malt langs aksen, som linjen beveger seg for hver omdreining, kal-
ler vi stigningen H. Propelldiameteren (2R) er diameteren i den sirkel pladspissene
beskriver nir propellen tgrnes. Den propelldiameteren en velger er begrensel av
dypgaende akter. Stort sett velger en stgrst mulig propelldiameter, idet en tar hen-
syn til at det er tilstrekkelig vannhgyde over propellen i ballast, slik at propellen
hverken “slar tert” eller "trekker luft™ i moderat sj@.

Alt 58 tidlig som i 1894 ble en i England klar over at den belastning en kunne leg-
ge pd propellen var begrenset, ellers inntraff kavitasjon, et ugnsket fenomen ved
skipspropellene. Slir en opp i et leksikon pd propell, kavitasjon, vil en finne en
slik forklaring: Ved stor belastning pé propellen synker trykket pi sugesiden til det
danner seg vakum i form av blerer, og vannet rundt bladet koker, En vet, at drar
en heyt il fjells der lufttrykket er /avt, koker vann ved en lavere temperatur. Pi en
kaviterende propell er trykket sd lavt at vannet koker ved den temperatur som van-
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net har rundt propellbladet. Kavitasjonen bryter ned den jevne strgmlinjeformede
vannstrém rundt bladet, og reduserer derved virkningsgraden av propellen sterkt.
Dessuten utsettes bladet for et heftig bombardement idet vakumblerene bryter
sammen, og resultatet er en erosjon, utgraving av bladetsoverflate. Kavitasjon fo-
rekommer ogsd pé forkant av trykksiden, men denne form kan oftest rettes pi med
enkle midler.

For & redusere kavitasjonen ma en ved en gitt diameter gke bladbredden eller gjg-
re bladet tynnere. Det fins imidlertid en grense for tykkelsen, idet bladets styrke
ma tas i betraktning. Bladtykkelsen er derfor bestemt av klassifikasjonsselskap-
ene.

Propellens virkningsgrad er av overordtlig stor viktighet. Jo hgyere virkningsgrad,
desto hgyere blir fremdriftmaskineriet utnyttet til 4 gi skipet fart forover, Det er av
vesentlig betydning at akterskipet blir utformet pa en slik méte at samspillet mel-
lom propell og akterskipet blir best mulig. D.v.s. at linjene i skipet er utformet slik
at vannstrgmmen blir slynget akterover med minst mulig motstand fra skipet.

I dag fremstilles det propeller som sammen med akterskipets utforming har en
virkningsgrad pa 75-80 %. Dette er meget hgyt.

Ett hundrede prosent virkningsgrad pi en propell er si rart det enn kan hgres,
hverken praktisk eller teoretisk mulig. Dette paradokset hgrer ogsa til de ting som
barevingeteorien for flyet vil avslgre for oss. Det er nemlig umulig 4 lage elt
vingeprofil hvor det ikke dannes hvirvler, turbulens og friksjonsmotstander som
ma overvinnes og frembringer tap.

Det beror sikkert ikke pd noen tilfeldighet av Det norske maskinistforbund har
valgt propellen som sitt emblem. Propellen er en av de aller viktigste oppfinnelser
som er gjort pa det skipsmaskintekniske omride.

Jan Strand
Fritidsmaskinist M/S " Granvin” og forhipentlig D/S " Stord 17,
Kilder: "Gammel motoren™ og "Fra fyr til jekt og hjulbit™ av Valdemar Steiro.




Dar kjem dampen . . .

D/S " Oster™.

GJER VEL OG STOTT
DETTE KULTURTILTAKET

Kvart lutbrev kostar NOK. 200,-, det same gjer eit drs medlemskap i
Nordhordland Veteranbitlag. Ved kjop av 10 lutbrev eller meir fir du tilsendt eit
inramma fargebilete i storleik A4 av D/S “Oster”, slik han var, og vil verta om
nokre dr. Bilete i storleik A3 kan og tingast, og vert og gitt ut til stérre gjevarar og
andre som har gjort gode tenester.

Styret vil nytta hgve til i takka dei som alt har synt velvilje og interesse.

Innbetaling kan gjerast til:
Bankkontonr: 3640.07.25211 i Sparebanken Vest og
Bankkontonr: 0824.02.19604 i Postsparebanken.

Du kan og venda deg med stgnad til kven som helst i styret, som vil gje deg kvil-
tering for innbetalt sum. | alle hgve vil du etter kort tid fa tilsendt tinga lutbrev.

Adressa til laget er:
Nordhordland Veteranbatlag,
5167 Ostereidet.




D/ S <<.OS.’:[.eI'>> - enlevende legende

D/S " Oster™ - den sagnomsuste ' gamle dampen™ er kommet tilbake til byen og
distriktet den trafikkerte i 55 ar. Kjgpt tilbake av idealister og entusiaster, bymann
og stril, organisert i Nordhordland Veteranbatlag.

Etter 32 dr i utlendighet, kamuflert som fraktebéten ~Vaka”, skal den ni restaure-
res og tilbakefgres til fordums glans og verdighet - selvsagt med dampmaskin og
“pipa med 14t”. Riksantikvaren har gitt ”Oster” status som veneverdig skip, og
det gir de ngdvendige premisser og fgringer for restaureringsarbeidet.

Jeg bruker bevisst navnet "Oster”’, selv om biten forelgbig berer navnet " Gamle
Oster™. Alle vi som brenner for denne @rverdige damen har imidlertid full tillit til
at Bergen Nordhordland Rutelag (BNR) - hvor “Oster”s gamle rederi Indre
Nordhordland Dampbitlag (INDL) er innfusjonert - genergst vil stille det opprin-
nelige navnet til disposisjon for dampen. Fergen som ni heter > Oster” vil sansyn-
ligvis om kort tid bli overflpdig i BNRs flite, og det kunne vel vaere et passende
tidspunkt for navnendring?

Mitt forhold til D/S” Oster” bzerer i seg barndommens lyse sommerminner om rei-
sene pa landet til mormor og morfar pd Raknes. Jeg var knapt 8 ar gammel da bé-
ten, til min store sorg og fortvilelse, ble solgt. ”Jamen koffor, han e jo s fin -
kordan ska” vi no kemme pa landet?” var tanker og spgrsmél som 8-dringen gjor-
de seg i 1964. M/S”Bruvik™ var nok en stor og flott bit, men den kunne i en liten
kjuagutts gyne likevel aldri erstatte " Oster”. M/S”Hosanger 17 vil jeg ikke snak-
ke om engang. Dessuten sluttet biten 4 gd oppom Raknesvég, si det ble plutselig
sd mye mer omstendelig 4 reise pi landet ndr vi var henvist til 4 gi i land i
Hjellvik,

Hva var det sd med " Oster” som gjorde et slikt inntrykk pé en liten guttepjokk at
han aldri har kunnet glemme denne baten? Al han senere som voksen mann frem-
deles far gaschud pa ryggen nér han hgrer den helt seregne dampflgyten i intro’en
til Ivar Medaas "Dar kjem dampen”? At han pa kontoret, til manges forundring,
har hengende det “klassiske™ bilde av béten under [ull steam? Noe nesten magisk
ma det jo ha viert nar minner og inntrykk fra mer enn 30 ir tilbake fremdeles er le-
vende.

Av en eller annen grunn kan jeg ikke huske hvordan ”Osler” var innvendig. Nar
Jeg tenker tilbake pa turene med béten, si foregikk de “alltd™ i sol og fint ver
som selvsagt ble nydt pi dekk - de voksne sittende pd de velkjente klappstolene
med INDL innvevet i setetrekket, og guttungen hayt og lavt for & utforske biten.
Det har nok sikkert vaert mange reiser i regnvar ogsa, men i erindringen fremstar
alltid turene pé landet som solskinnsturer. Det jeg kan huske av interigret er den
lille stersen pa styrbord side (det var der brusen var 4 fi kjgpt!) og byssen med den
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D/S «Oster» 1 Bjgrsvik 2. pinsedag 1953,

“svaere”, svarte vedkomfyren. “Oster’ hadde, i tillegg til salongene pi promena-
dedekket, visstnok ogsd salong under dekk bdde for og akter, men det var “for-
budt omrade™ for meg. Der nede foregikk det visst former for tidsfordriv som ikke
var passende for en 6-8 dring.......

Turen innover til Raknesvagen tok en “evighel”, fortoner det seg som. Etter forste
stopp i Salhus, skulle "Oster” oppom ™alle™ steder. De voksne syntes nok det
gikk alt for lang tid fer vi var fremme, men for oss unger var det spennende hver
gang vi kom til et nytt sted. Mange av stoppestedene var trange og kronglete, ser-
lig pa fjere sjg, og dampskipet "Oster™ var vel ikke det letteste 4 mangvrere hel-
ler. Derfor er de intense klemtene fra maskintelegrafen en lyd som fremdeles sitter
som spikret.

Ellers er det forunderlig hvordan enkelte sanscinntrykk, situasjonsbilder, lyder, ja
endog lukter - etter mange og tredve ir - fremdeles sitter i hukommelsen. Farst og
fremst er det lyden av flgyten. Det var en sann fryd & std fremme i baugen ndr vi
nermet oss ett av stoppestedene og se opp pa broen, vente pd at kapteinen skulle
gripe faytesnoren og deretter hgre det fgrste hese gaulet som langsomt steg til den
velkjente, "Oster”-lyden. En uforglemmelig lyd, men ogsé en visuell opplevelse
med den hvite steamen som en vifte ut av den blanke messingflgyten oppe pd den
hoye, skinnende svarte skorsteinen. Og deretter lyden av maskintelegrafen som
gikk som "klokkespill™.

Et annet spennende sted 4 sta, var ved sky-lightet over maskinrommet. Det stod

 — |
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D/S «Oster» ut frd Bjorsvik 2. pinsedag 1960.

Foto: Tor J. Bjergaas

alltid dpent og gav et kjarkomment blikk ned i "*Oster”’s hemmelighetsfulle indre.
Var dpningen stor nok var det mulig a se den pulserende dampmaskinen med alle
sine bevegelige deler - for ikke & snakke om hver gang fyrbgteren dpner dgren til
fyrgangen under kjelen for & hive noen skuffer med kull inn i det flammende ga-
pet. Etter en stund kunne vi sa Igfte blikket mot skorsteinen og se den grasvarte
rgyken velte ut. Var det vind kunne det lett hende at kullrgyken slo ned over akter-
dekket, til de voksnes store irritasjon og heftige utbrudd. Vi unger syntes bare det
var ggy.

Opp gjennom det dpne sky-lightet steg det alltid en varm eim av kull, smérolje og
en masse andre lukter som er helt spesiell for dampbater - en Iukt som jeg synes i
kunne kjenne den dag i dag.

“Oster” var ikke utstyrt med styremaskin. Fra det enorme teakrattet i styrehuset
gikk det kjetting ut pa begge sider og akterover langs rennesteinen og inn i en tre-
kasse pa akterdekket, hvor rorstammen kom opp. Denne trekassen var ikke tett, og
jeg husker godt hvor fasinerende det var a kikke ned i den nar de pa broen gav ror.
Raslingen fra kjettingene var meget horbar.

Na er altsd ringen pi en mite sluttet. Som for 88 ar siden kom “Oster™ i ar fra
Kristansand til Bergen for a trafikkere mellom Bergen og Nordhordland. Ikke
som i 1908 i regular rutefart, men na som et levende kulturminne om béde fjern
og nar fortid.

Mens baten 1 1908 kom ny og fin fra Christiansands Mek. Verksted, var den nd i
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1996 ganske nedslitt etter mange lange dr som fraktebat. Et omfattende og nitid
arbeid ligger foran oss for D/S” Oster™ igjen kan fyre opp under kjelen.

Men dette behgver ngdvendigvis ikke ta sa lang tid eller bli noverstigelig kostbart.
Utangspunktet er nemlig meget godt. Forst og fremst er skroget og de gjenvaren-
de, originale delene av overbygget i overraskende god forfatning, og alle sertifika-
ter er i orden. Dernest ser det ut til at det skal ga lettere enn en kunne frykte a
skaffe egnet dampmaskin og kjel. Dette kunne kanskje viert den stgrste boygen i
restaureringsarbeidet, men ser nd altsd ut til a fa sin lgsning, og det til meget over-
kommelig penge.

Til restaureringsarbeidet, bade interigrmessig og eksterigrmessig. finnes det et
serdeles godt billed- og tegningsmateriale a stotte seg til - i tillegg til at sveert
mange har bevart en nesten fotografisk erindring om hvordan enkelte detaljer var.
Til stor hjelp vil ogsii en hel serie fotografier fra fotograf Hans Kr. Bukholm vare.
Da Oster” 14 ved Mjellem & Karlsen pa Marincholmen véren 1964, og det ble
klart at den ville bli avhendet, tok unge Bukholm og nwermest detaljfotograferte
béten fra for til akter. Denne fotoserien er dermed av uvurderlig verdi i det restau-
reringsarbeidet som na sa vidt er pibegynt.

Vi kan i dag prise oss lykkelig over at de som stod for ombyggingen av dampbiten
"Oster” til lastebiten "Vaka™ var npysomme og kostnadsbevisste mennesker.
Deres utgangspunkt var at det som kunne brukes, det skulle brukes. Derlor er si-
vidt mye av "Oster” fremdeles intakt. Det gjelder bl.a. pullerter. begge ankrene
med kjettinger, alle sideportene péd fordekket, nedgangskappen til salongen forut,
innkledningen akter, lysventiler med glass og naglerad, noen innvendige skott, et
par benker med originalputer, hovedtavlen med originalinstrumenter, mesteparten
av dekkshus og hele promenadedekket. Resten, dvs overbygget midtskips, broen,
bitdekket, salongen osv. ma da bygges opp igjen ctter det foreliggende kildemate-
rialet, og selvsagl etter antikvariske prinsipper.

Men ikke alt som ble tatt iland fra " Oster” i forbindelse med ombyggingen ble
kassert. Som om noen skulle ha visst eller hatt en hemmelig drgm om at ”gamle
dampen” skulle gjenoppstd, har mye utstyr og detaljer blitt tatt vare pa - enten rent
tilfeldig eller som klenodier. For hgr bare; i @lensvig, hvor biten ble ombygget (il
lastebat, har Veteranbatlaget funnet igjen en del av skorsteinen. Den ble brukt av
en privatmann som pipe i et lite rgkeri. De (o trappene ned til salongene forut og
akter, fant man pa trelastlageret til Berge Sag & Trelast, helt intakte. Der har man
ogsa funnet igjen et par av vindusrammene til overbygget. Og jammensanten; i en
liten pappeske 14 til og med de blanke bokstavene til navnet som stod pé brofron-
ten! Alt dette har Veteranbitlaget nd fitt overta. Dessuten er det kommet laget for
ore at det store skipsrattet skal eksistere, og dette vil nok bli undersgkt nermere.
Fra for tor det vere allment kjent at skipsklokken i 1964 ble gitt il
Dgvemenigheten i Bergen til bruk som kirkeklokke i Nonneseter kapell, hvor
menigheten holdt til inntil for fi dr siden. Og selve juvelen - dampflgyten - tok
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Gamle «Oster» i Bjornsvik 1996. Foto: Bodil Hegge.

INDL heldigvis vare pa i 1964, og den befinner seg ni pd kontoret il BNR. Kan
vi hiipe pa nok et velvillig hindslag fra BNR, slik at den bergmte flgyten atter kan
lyde? En hvilken som helst annen tilfeldig dampfleyte pd ~Oster” vil jo ikke bli
helt det samme,

Hva sd med alt det andre utstyret fra " Oster”": natthus, maskintelegraf, talergr, liv-
biter, byggenummerskilt, innredningsdetaljer fra lugarer og salonger osv? Havnet
det bare pa bosshaugen, eller kan det tenkes at noen har tatt vare pd ogsi noe av
det? Jeg vil herved benytte anledningen til & anmode alle som pi en cller annen
miite var involvert i ombyggingen i 1964 om i tenke godt etter og eventuelt kikke
gjennom gamle tgler. Skulle ett eller annet med tilknytning til *Oster” dukke opp,
sd ta for all del kontakt med styret i Nordhordland Veteranbétlag. Om det er defekt
eller mangelfult spiller ingen rolle. Det kan likevel veere til hjelp ved en eventuell
rekonstruksjon.

Men uvansett, og pi tross av den "flying start™ restaureringsarbeidet faktisk har
fiitt, sd ma sveert meget gjenskapes og gjenoppbygges. 1 den forbindelse er det jo
fantastisk at mange allerede har henvendt seg med utstyr og opplysninger om ut-
styr som kan brukes. Eksempelvis kan nevnes dampvinsj, daviter, 1 livbiit av rik-
lig type, masteemne, utstyr til byssen, kjeledresser og uniformer til mannskap,
m.m. Og mere kommer nok etter hvert,

Arbeidet si langt er utfert som dugnads-og dokumentasjonsarbeid, men om litt mé
biten til verksted nar det “tunge™ stilarbeidet skal gjgres og maskin og kjele in-
stalleres. Tidsplanen som styret har satt opp synes realistisk. T ar 2000 bgr vi atter
kunne glede oss over D/S”Oster™ under full steam. Det er bare drgyt 3 ér unna. 3-
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5 millioner kroner lyder det forelgbige kostnadsanslaget pa for & bringe dampen
tilbake til etterkrigsutgaven, som er milet. Det er ingen avskrekkende sum.
Kostandene kan gjerne bli mindre, men alt avhenger av velvillig gkonomisk stgtte
fra enkeltpersoner og neringsliv, antikvariske myndigheter og kommunene hvor
"Oster” trafikkerte - og selvsagt kontingentbetalingen fra entusiastene i
Nordhordland Veteranbatlag. Sa [ar man se hvor stor “egenkapitalfinansiering™
man far til, og hvor mye som eventuelt ma linfinansieres. Kollegene i
Veteranskipslaget Fjordabiten vil nok kunne gi nyttige rad og tips pa veien.
Jeg vil avslutte denne kronikken med en apell til alle som har hatt et forhold til
fjordabitene - og det md vaere mange - om & slutte opp om restaureringen av
“gamle dampen”. Om ikke " Oster’” akkurat var din bat, si er den arketypisk for
de bitene som i generasjoner trafikkerte Bergen og det nare oppland. og den er
den eneste av sill slag det i dag lar seg gjore a restaurere !
D/S”Oster™ er allerede en legende - la oss alle nd sgrge for at den ogsa blir en /e-
vende legende!

Jostein Sgrensen, Medlem av Nordhordland Veteranbatlag

Batene i Baitene i Halden-kanalen
Halden-kanalen

Harald Lorentzen: «Béitene i Halden-kana- : ) :
len» er en hyllest @il de smi gamle tommers- :
leperne, til passasjerbitene og minnene om
vannveiens betydning for lokalsamfunnet.
Heftet cr illustrert med en rekke bilder og
tegninger. Av innholdet ellers er det en fyldig
skipsliste pi 40 bdrer som forteller hver sin
bits historie fra oppspanting til dens eventu-
elle opphor. For & fi den riktige stemningen,
har Harald Lorentzen fitt en ddligere reisen-
de til & skrive et eget kapiteel om sin reise med toget «Tertitten» og dampbiten «Turisten».

Sendes: Genius Forlag, Lagmannslia Nord, 3715 SKIEN. Tif.: 35 52 31 57 e. kl. 16.00.
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Thor Jensen

- den «ukjente» batbyggeren fra Porsgrunn

I sommer hadde Porsgrunn besgk av noen prekti-
gc seilskoyter. Nyoppusset og pyntet til fest var
det vanskelig i akseptere at det var 100 dringer vi
hadde med a gjore.

Disse fartevene er mesterverkene tra bilbygger
Thor Jensen i Knardalstrand. og representerer
hvert sitt bruksomrade.

Det er av lystfartoyet “"Wyveren™ som tilhgrte
godseicren Fredrik Croft pa Croftholmen. los-
skoyta “Frithjof™ [ra Larvik og redningsskgyta
“Liv". Disse skoytene representerer det ypperste
av norsk bithyegerkunst, solid bygde (lartgyer
som Kunne tile alt hva vargudene kunne stille
opp med. Na kom disse flytende kulturminnene

ki

Bitbyggeren:  Thor  Martin
Jensen (18855-1933) lortjener
full honner for solid arbeid.

tilbake hvor de ble skapt. for & vise distrikter at Thor Jensens mesterverk [lyter
fremdeles og seiler like godt i dag, som den gang de ble byggel.

Om Colin Archers (1832-1921) los og redningsskoyter er det sagt og skrevet mye
opp gjennom arenc. Hans ruvende posisjon i norsk bithistoric har vel fort til at an-
dre konstruktorer og batbyggere har blitt skjevet noe ut av [ramstillingen. Det

L

Porsgrunds Baadbyggeri: Kutteren «Mimmie» gir pi vanne

L
«Mimmie» befinner seg hvisnok i Florida. Er det noen av lesernc som kjenner til fartgyet?




100 ir: Godseier Crofts praktfulle lystbat « Wyvern» ble reddet takket vare norsk oljeindu-
stri. Tilhgrer nd Stavanger Sjgfartsmuseum.

gjelder ikke minst Thor Jensen som vel ikke har fatt den wren for sitt arbeid han
fortjener.

Her i distriktet er han temmelig ukjent, og mye skyldes vel at bitbyggeriet hans
brandt ned og at desverre ingen av de staslige fartgyene han bygde ble igjen i vért
farvann. Men det er 1 alle fall gledelig & kunne sl4 fast at vi har rike tradisjoner pa
design og handverk. Stadig ble nye og prektige fartgyer unnfanget og oppspantet i
byen, | 1871 bygde Gunnar Knutsen lystbiten " Per Gynt™ og rundt 1880 "Terje
Vigen™ pi familieverftet pd Frednes. Denne [antastiske kutteren ble hugget opp i
en alder av 76 dr. Gamle béter var ikke verneverdige i 1957.

Men tvers over elva pa Porsgrund Baadbyggeri i Knardalstrand ble det bygget ba-
ter som har vist hva de duger til. Takket viere dyktighet i batfaget, men ogsé en
rekke entsiastiske slitere, fanatisk oppslukt av & restaurere og bevare de stolte fart-
gyene med de lange merittlistene tilbake il livet.

Thor Jensen (1855-1933)
Thor Jensen var opprinnelig fra Gjerstad- kanten og begynte sin bitbyggerkarriere
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som lieregutt hos Colin Archer i
Larvik i 1870- érene. Her lerte
han at en bdtbygger ikke bare
matte ha grundige kunnskaper om
trevirket han benyttet, og et godt
handlag med verktgyet. Han mat-
te ogsd ha sans for god formgi-
ving og ct skarpt gye for linjene i
baten. Han forsto nok at det a
bygge scilende redningsskeyter
krevde det ypperste av hindverk.
Som tegn pa anerkjennelse og
dyktighel i bétfaget ansatte Colin
Archer Thor Jensen i 1882, som
formann  ved  verftet pa
Tolderodden. Hans drlige lgnn ble
kr. 200, som ble betalt av Archer
kvartalvis.

1 1884 sluttet Jensen og begynte
for seg selv og startet Eidanger
Baadbyggeri pa Rora. Del virket
som om mesteren og formannen
skiltes som gode venner, for da
Thor Jensen forlot Larvik hadde
han en solid rull med tegninger
under armen.

Eidanger Baadbyggeri var i gang
i4-5 &r og i den tiden ble det byg-
get tredve stgrre og rundt hundre
mindre seilbater.

Pa ny ble det flytting, og i 1890
havnet han i Knardalstrand.
Firmaet ble kalt Porsgrund Baad-

Losskjoyta «Frithjof» 11 fra Larvik er ogsd 100
ar. Thor Jensen bygde denne skgyta til Ula losen
Thor Andersen, spnn av den legendariske
«Ulabrands.

byggeri og ble drevet i langt stgrre malestokk. Bitbyggeren fikk et godt rykte for 4
utfgre solid arbeid og batbyggeriet ble et av de mest anerkjente i landet.
Virksomheten gikk meget bra og han fikk flere pengesterke forretningsfolk inter-
essert. Han kunne med stolthet uttale at selv losene pa Vestlandet bygde sine biler
hos ham, enda det var billigere hos vestlandske batbyggere.

Men lykken varte ikke lenge. I 1895 brandt verftet ned og Thor Jensen sto pi bar
bakke. Etter en stund klarte han i starte opp igjen pi en leid tomt like ved og i
1897 var han igjen i gang med & bygge stgrre skoyter.
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Redningsskeytene- «Langesund» og «Liv», begge bygget av Thor Jensen.

Thor Jensen Baadbyggeri og Porsgrund Baadbyggeri ble slitt sammen til
Porsgrund Baad og Skipsbyggeri 1 1900. Her ble det stor virksomhet til det igjen
brant 8. oktober 1903. Skjebnen ma ha veart hard for Thor Jensen og etter hvert ble
han og Porsgrund Baadbyggeri n@rmest glemt.

Men for de som vil vite mer om bitbyggeren og batene han bygde kan jeg anbefa-
le en rykende fersk bok. Boken er fort i pennen av James Ronald Archer ved
Larvik Sjefartsmuseum. Thor Hansen

DET NORSKE VERITAS
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Hvorfor Bevarer v1 skip?

Mye og variert innhold i nr. 46- utgaven av Dampskibsposten! Det norske mariti-
me liv er et mangfold, bide det eksisterende aktive og det vi pleier av historie.

Hvorfor bevarer vi skip? Er det personlige motiv? Kan det vare dragningen eller
lengselsen mot havet - sjgen - vannet? Man blir "'fanget” fordi det fenger, iswer nir
man engasjerer seg for en "sak”,

Kunsten er a se helheten i bevaringstanken, det er f.eks. ikke enten "Bgrgysund”
eller "Hestmanden™, men begge deler.

Norsk skipstart har vart og er fortsatt en svaert variert og sammensatt nzring, Fra
f.eks. " Victoria™ og “Triset” pa ferskvann, til supplybdter og cruiseskip i fjerne
farvann. Alt kan ikke bevares for ettertiden, men et utsnitt av skipstyper gjennom
historien ma vi se oss rad til a bevare.

Hva f.eks. med 1. generasjon supplybater, er det noen igjen av dem? En viktig del
av vir maritime oljehistorie, eller hva?

Er det virkelig mulig at Tinnsjg-"anlegget” inklusive "Amonia” og "' Storegut™
ikke blir tatt vare pa? I sa fall vil ettertiden dgmme de som ikke er silt ansvar be-
visst. Hva skjer lokalt? Er dette ogsa en nasjonal oppgave?
Vel, vel dette var noen tanker, men en milepel er nadd med " Styrbjern”, det ryker
fra skorsteinen!

Erik Steen




Fra Truls Erik Dahl, medlem i klubben i Oslo har vi fitt et fint poetisk
innlegg.

Vi oppfordrer alle som har lignende tanker til 4 gi det videre til
leserne ay bladet.

Havhest

Stolt vikingskip vil dra
av Vikenfjord
Skumbaug. Farten er stor
Hvasse vinder bar i fra
Uten seil. Det er na. Og feil
Ombord er motor

Skiltet til Fred Olsen

I mylderet av skilt,
er Hvitsten er stedet,
fant jeg et som var snilt:
"Benytt parken med glede”.

Truls Erik Dahl
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Slepebaten «Mgrkfoss»

Venneforeningen Mgrkfos og andre béter med tilknytning til Oyern.

Mgrkfoss ble bygget som dampdrevet slepebat i 1912, Delene til béten ble laget
ved Glommen Mek. Verksted. Fredrikstad, og satt sammen ved @yern og var
verkstedets byggenummer 17. Bestiller var Fredrikstad Temmerdirection, og i
1936 overtok Glommen Fellesflgtning driften.

Dampkjelen ble i 1939 bygget om fra kull til oljefyring. 1 1953 ble dampmaskinen
byttet ul mot en tresylindret Wichmann dieselmotor. 1 1966 ble dennc erstatlet
med en 8-sylindret MWM marinediesel med turboaggregat og en ytelse pi 316 hk.
Samtidig ble det byggel ct nytt styrehus og kapteinslugar i stil. Det er slik biten
[remstar i dag.

Mgrkfos dro det siste tammerslepet over @yern i 1985. Siden nedleggelsen av flg-
tingen samme aret, har biten ligget 1 opplag ved Fetsund Lenser. Mgrkfos eies i
dag av Fetsund Lensemuseum., men den restaureres og disponeres av medlemmer
av Venneforeningen Mgrkfos.

Venneforeningens formal er a skape et miljg rundt slepebiten Mgrkfos og andre
biter som har hatt tilknytning til virksomheten rundt Fetsund Lenser.

@nsker du mer informasjon, s ta kontakt med Age Olav Olsen, tIf.: 63 88 45 44




Litt oﬁ;g«GranVin» :1 996

Den 14. september avslutta " Granvin™ sesongen. Sjgly om til dels dirleg veer i
mai og juni ferte til ein del avbestillingar, ma vi likevel kunne sei oss nggde med
drifta.

Hopgdepunktet var nok turen til Kgbenhavn og deltakinga under North Steam i juli.
Dette var eit oppdrag som krov grungige f@rebuingar og god planleggjing. Takka
vere godt arbeid fra mannskapet si sida, gjekk turen utan problem. Meir om turen
finn du pa i eigen artikkel.

Hovudaktiviteten har i ar som tidlegare vore dei tradisjonelle charterturane. Vidare
har "Granvin” delteke i ulike kulturaktivitetar, m.a. vart det i samarbeid med
Bergen Kystlag arrangert tur til Stavanger under Forbundet Kysten sitt landsstem-
ne i slutten av juli. Biten var ogsd (il stades under markeringsdagen pid Bjorgy i
mai og under Sunnhordlandsdagen pa Stord i juni,

Jonsokafta vart det arrangert tur for medlemmer med familie og vener i Bergen,
Turen gjekk sgrover mot Fanafjorden. Ombord vart det sett opp to store griller, si
sjelv om det var nerare 70 deltagere, vart det aldri lenge a venta pa godbitane.
Turen vart avslutta utanfor Laksevig der det tradisjonelle tgnnebilet vart tent.

I august fekk Hamnedagane i Haugesund vitjing av "Granvin™. Denne turen er
bitt ¢in drleg tradisjon som medlemmene i Sunnhordland star bak. Tidlegare ar har
Hamnedagane og Sildajazzen blitt arrangert same helga. Men i ar blei
Hamnedagane arrangert pa eit seinare tidspunkt, noko som mange sette liten pris
pid. Hamnedagane og Sildajazzen hgyrer, etter dei fleste si meining, saman, Sa vi
far vona at desse to kulturaktivitetane i Haugesund i ettertid vert arrangert same
helga.

Tur med damptog, veteranbussar og [jordabét er blitt ein populer rundtur i
Bergen. I ar vart det utfort fire slike turar med utgangspunkt Strandkaien i Bergen.
Ogsa mange turistar fra inn- og utland har funne vegen til desse turane, som ci tid
har lege pa Internatt.

Medlemmene i laget som pa fritida har sttt for drift av " Granvin™ har, som tidle-
gare dr, gjort ein god og solid innsats. Tingingstenesta, som er utfgrt av
Vestlandske Dampbétlag AS, har fungert godt. I skrivande stund er det planlagt
ein "krabbetur™ til skjergarden utanfor Bergen der mannskapet pd "' Bgrgysund”
er invitert.

Harald Swtre
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Nordisk mesterskap i skala modellbét 1996

Helgen 19.-21. juni 1996 ble det arrangert nordisk mesterskap i skala modellbt i
Vallensbaek ca. 2 mil sydvest for Kgbenhavn.

Fra Norge deltok 8 fra modellbéatklubben i Bergen og Arve Gudal fra Vestfold
Modellbatklubb. Han har sendt redaksjonen dette bilde.

Han vil gjerne ha kontakt med personer som kunne tenke seg 4 bli med i nordisk
mesterskap i 1998,

Ta kontakt med: Arve Gudal
Jonas Lies vei 23
N-3022 Drammen.

Dampskipet «Bohuslin». Modellen har dampmaskin. Modellen er bygget av Arne Larsson,
Sverige.
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Maskinromantikk

Hans Peter Szther har gledet mange med artikkler. Her bringer vi et eksem-
pel pa noe av det vi synes er blandt hans beste ting.

De av oss som har vert sa heldige d vokse opp i en kystby, og da fortrinnsvis far
efterkrigstidens harde og stdyende dieselmiljg, vet hva maskinromantikk er. Det er
lokalbatens maskinrom. Vi kan fortsatt lukke gynene og gjenoppleve det hele:
Varmt. Et sinnrikt kniplingsnett av jernsleider og rister nedover i eventyret. Ingen
nikkel og krom, men linoljebrent, patinert, oljesvettende jern, som kjentes nesten
mykt levende under hendene pé vei ned. Trangt, naturligvis - ikke et definert rom
med et stykke fremdriftsmaskineri i, men en tropisk grotte, overgrodd med gipsi-
solerte rgr, ventiler, rekkverk og smgreoljeledninger, med maskinromfaunaens
mystiske hvisling, knirk og sukling, opplyst av nakne lysperer hist og her, med
dette karakteristisk pulserende lyset. Hgyt oppe, bak halvipne, skitne skylights, en
helt annen og mer prosaisk sirkelighet, som vi ikke lenger fglte oss beslektet med.
Dimensjoner. Tresylindret ekspansjonsmaskin ruvende i monumental rundbuestil,
lange, slanke veivstenger, svingende som majestetiske palmestammer i monsunen
(-eller var det passaten?), veivakselens kontravekt og eksentre som lekende hvaler
opp fra veivkassens dyp og ned igjen.

Rytme. Fra den langsomste, dvelende skal-vi stoppe-eller skal-vi fortsette-balan-
sen, lil selvsikker dundrende marsj, som fikk hele rommet til a synge med.
Glinsende olje og perlende vann, hgypolerte glideflater som kom og forsvant,
selvopptatt nikkende automatsmerere, nydelige hindsmidde mangverorganer, ras-
lende maskintelegraf i skinnende messing. De uungaelige damplekkasjene, som
kastet en aura av tropisk regnskog over det hele, og fremfor alt og igjen og igjen -
rgr og ventiler, i alle dimensjoner og alle himmelretninger.

Dette skulle ikke forstas. Dette skulle oppleves, som man skal oppleve kunst eller
natur. For dette kunne umulig ha vert planlagt og konstruert i sterile ingenigrkon-
torer med tusj og papir. Dette var et naturens skaperverk, grodd opp av den sleipe,
fruktbare dgrken, klorende seg fast i steile skipssider, fra spant til spant, strebende
opp mot det fjerne dagslyset. Intet menneske kunne pgnske ut en sa mangfoldig
forvirring i en s naturlovbestemt balanse. Man f@lte fasinert ®refrykt, og et dun-
kelt gnske om 4 fa lov til & leve her, i fi anledning (il & praktisere jungelens lov,
ikke som hersker, men som ydmyk tjener.

Ingen ingenigr, stilt overfor den mest avanserte maskinteknikk-triumf, vil noen
sinne kunne oppleve en slik berusende sanseorgie. Vi lar oss fortsatt imponere av
dimensjoner. Vi anerkjenner presisjon, hurtighet og styrke. Vi er til og med blitt
estetisk bevisste, 1 var bedemmelse av maskiners form og farve. Men det er kunn-
skapens golde vurdering. Vi har ingen ting & gi, hinsides teknologiens logiske lo-
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ver. Moderne maskiner har ingen sjel, fordi de aldri har fitt fole kjerlighet cller
arefrykt. Beundring og anerkjennelse er ganske enkelt ikke nok.

Modeme maskiner har ingen sjel, sa vi. Men slik er det egentlig ikke. Del er bare
vi som er sjellgse i var omgang med dem. Hvis vi kunne gjenbesgke vart barn-
doms maskinrom i dag, vet vi at jungelens mystikk ville vaere borte. 1 stedet ville
vi se et sprgelig rot. plasskrevende overdimensjonert utstyr, darlige planlgsninger
og héplgst tungvinte kontrollorganer. Vi ville til og med synes 4 kunne se den red-
selsfullt lave termiske virkningsgraden. Og vi ville ryste pi virt formelbefengte,
etfektivitetsfebrile hode.

Men likevel. Vi har en gang opplevet det, og en slik opplevelse er en formue man
aldri klarer 4 slgse helt bort. Den sitter igjen som en slags utilfredsstilt lengsel, en
arefrykt for materialer og masser og samspill. Vi er de siste, aristokratiske ma-
skinromantikere. _

Stakkars alle kommende, fattige ingenigrgenerasjoner.

Sma nytt

"Navigare necesse est, vivere non est necesse”

Dette er et latinsk uttrykk og betyr: A scile er ngdvendig, i leve er ikke ngdven-
dig”. Dette er et utsagn som de fleste av oss kjenner, selv om noen kanskje stude-
rer pd hvordan det kan vere mulig & seile uten samtidig & veere i live. Det andre
ma ngdvendigvis veare en forutsetning for det forste.

Utsagnet er ikke et fiffig pafunn av en eller annen dikter, men stammer fra en reell
situasjon. 1 falge Plutark (dad ca. 120 e.Kr.) skulle Pompeius fore en flite med
komn til Roma i &r 56 I. Kr., men det var storm og mannskapet hadde ikke mye lyst
pé turen. Men Pompeius ga ordre om i sctte seil, og fayet sé til de bergmte be-
vingede ordene.

Det er ikke opplyst hvordan han i pikommende tilfelle hadde tenkt & 1gse over-
nevnte dilemma pé en praktisk méte.

Vidar Lund i bladet " Svanen”

Ubat fra 1864 funnet i USA

En ubit som tilhgrte sgrstatene, og som sank under mystiske omstendigheter uten-
for kysten av Ser-Carolina i 1864, er nd funnet igjen av noen dykkere. Arkeologer
og dykkere som har undersekt funnet tror at de har funnet ubéten CSS Hunley ™,
som var 13 meter lang og 2 meter bred. Undervannsbiten CSS “Hunley™ sank
med et mannskap pa 9 personer den 17. februar 1864, etter a ha senket et av nord-
statenes krigsskip. USS "Housatonic™. | felge Foster var dette forste gang en ubiit
senket et krigsskip.
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Returadresse:
Postboks 1287 Vika,
N-0111 OSLO

TIf.: 22 41 70 41




