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Hansen og Hauge. Innredning av broa.

Noen ord om utvikling og fremdriftsutsikiene pa det stolte skib: "Styrbjgrn™. Vi har
i lgpet av hgsten og vinteren, demontert hovedmaskinens ramme, veiv og krysslagre
og samtlige var i god forfatning.

Fra skipets historikk vet vi at maskinen gjennomgikk en stgrre overhaling i 1963 og
har kun gau ca. 400 timer etterpd, i Hpvdings eie. Begge sylindre og sleider er
kontrollert og ingen synlig slitasje eller skader er oppdaget.

I mars fyrte vi opp kjelen til 4 bar trykk og rundsirkulerte sjgvann i kondenser med
duplex pumpa (general service), dette var forste gang siden 1965 og det var med stor
spenning dette ble utfort. Noen sma lekkasjer fant vi og disse blir utbedret etter hvert.
Den elektriske tavla (hovedtavla) er ferdig overhalt/reparert og montert pé plass. ny
kabling i maskinrommet utféres da vi har hatt jordfeil som blant annet skyldes
darlige kabler. Turbingeneratoren er montert, rengjort, oppmalt og klar til
provekjoring.

Broa er i ferd med 4 bli ferdig kledd innvendig og “jakten™ pd navigasjonsutstyr er i
gang, med diverse sgknader og kontakter,




Terje Bjeren.
Montering av ventil til
sirkulasjonspumpen

Vi har fra Riksantikvaren fatt innvilget en sum penger til plateskifte og hiper pa
respons pa vire evrige spknader. si vi kan komme i gang med nodvendige
utskiftninger i lopet av 1998/99. Med en positiv holdning fra RA. har vi pa nytt fatt
et pull videre og optimismen og pagangsviljen er stor blant de aktive.
Vi har Narvik tur i 2002 som det store mil og har god kontakt og oppfalging med
Narvik miljéet.

Erik Steen
Etterlysing: For a lage en oversikt over alt billedmaterialet vedr. S/S “Styrbjorn™,
gnsker vi at alle som matte ha bilder av biten 4 linne disse og sende dem (il
Terje Bjeren, @kernveien 59, 0576 Oslo.

Husk a sende med returadresse hvis du gnsker bildene i retur.

-~
-

Scandi Line

SANDEFJORD - STROMSTAD
Tollbugata 5, 3210 Sandefjord.
Tif. 33 46 08 00. Fax 33 46 25 08




Dynamittfgrsgk pa D/S «BALDER»

Underteikna kom for ei tid sidan over eit lite hefte utgjeve av "Sogn og Fjordane™ i
1962. Det er skreve av Mathias Bendiksen og heiter "Eit Sjemannsliv’. Bendiksen
arbeide i 42 ar i Fylkesbaatane, ombord pd svert mange fartgy som los og
andrestyrmann. T heftet fortel Bendiksen mange historier {rd Fylkesbaatane, mange
svert morosame. Historia de skal (a2 lesa no, er det mest vannvittige
reparasjonsforseket eg har hgyrt om. Her far det eit resymé av historia;

"Pa sin vanlege rutetur i Eikefjorden, hadde "Balder” stgtt bort i fjellet ved anlgp av
Liversundet med det resultat at cine propellvinga hadde falt av. Noko stgrre
betydning for farten hadde dette ikkje, men det vart sterre slitasje pa hylsa.

Under middagen vart dette diskutert mellom kapteinen og maskinisten. Maskinisten
var cin liten luring, og sa plutseleg; "N har jeg det. Vi far fatt i noe dynamitt, nar vi
kommer til Florg, si skyter vi av den motsatte propellvingen. Dermed blir slitasjen
pa propellhylsen jevn igjen”. Kapteinen ropte begeistra;”Det gjgr vi”. Maskinisten
tenkte med seg sjolv at dette kom nok kapteinen ikkje til 4 gjera nir han fikk tenkt
seg om.

D/S «Balders, teikna etter eif folografi frd hundredrsskiftet. Seinare vart attermasta fjerna, og livhdtane
[ytta atterover til eit fast dekk over raykjelugaren.

Tegning: Bard Kolltveit.




Déa “"Balder” kom til Florg, 1dg bergingsbiten “Jason™ der, og kapteinen varl enda
meir oppglgd over planen di han rckna med at no fckk kan kyndig assistanse,
Dykkarsjef Hillestad ombord pa "Jason™ nekta fyrst 4 ha noko med planen i gjere,
men etter stort press fri kapteinen pid "Balder” godtok Hillestad & hjelpe mot
fritaking av ansvar. Hillestad henta dynamitt pd “Jason", og forsikra seg enda ein
gong om at kapteinen framleis ville prova. Hillestad meinte at dei fekk prava med ein
halv patron fyrst, men kapteinen insisterte pa ein heil. Hillestad gav etter, og festa
patrona pi ein bambusstong.
Hillestad vart plassert i cin liten bat, og held i andre enden av stonga. Lunta vart tend,
og like etter smalt det noko forferdeleg. "Balder” lyfta akterenden ca. ein meter, og
falt ned att i sjgen med cit plask.
Resultatet av “reparasjonen™ var at heile propellen forsvann. Dei derene som sto
opne under smellen gjekk ikke att. og dei som var lukka gjekk ikkje opp. Skroget var
heilt forskyvd under smellen. At platene akter, som stort sett var rust og maling,
heldt, vart betegna av fagfolk som eit stort under!
No madtte "Gudvangen™ som var pi sydgaande Nordfjordrute ta baten pa slep til
Bergen. Det er noko til sjgs som vert kalla Bondeanger. og dette hadde visst plaga
kapteinen under turen til Bergen. Han grua seg feelt til kva mottaking han ville fa i
Bergen, men grunn krigen, hadde visst dei hgge herrar anna i bekymra seg for enn
ein propell. Maskinisten som var opphavet til heile alfwren, heyrde aldri eit ord
sidan.
14 dagar scinare var "Balder” i rute att med alle fire propellvingene pa plass att™.
Viggo Nonas

Jarl Andersen
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GAD av Fredrikstad

For 61 ar siden krysset Norges siste lastefgrende seilskute Nordsjgen.
Artikkelen er hentet fra bladet Svanen

I februar 1937 ble siste kapitel avsluttet av historien om norske seilskip i
handelsflaten. Fredrikstadavisene kunne endelig rapportere "GAD vel i havn efter en
kamp pa liv og dgd med Nordsjg-orkanen”. Det var et dramastisk punktum som var
satt. Skonnerten Gad av Fredrikstad hadde satt ut fra Blyth, ner Newcastle, pa den
engelske gstkysten 16. januar med en last kull med destinasjon Arendal. Det satte inn
med storm og uver, og en orkan raste en hel uke. Under orkanen hadde kapteinen
blitt tatt av en brottsj@ og feid overbord, men ble mirakulgst nok spylt opp pi dekket
igjen, der en av mannskapet fikk grepet tak i han. En gang hadde skuta vert sd ner
norskekysten at de hadde Marsteinen i sikte, for de igjen ble blast tilbake til kysten
av Shetland. Der hadde de storm og sngdrev, og besetningen fryktet forlis som
resultat av nedising. En av mannskapet forteller at kapteinen holdt andakt to ganger,
og at mange av dem regnet med at de hadde lagt ut pa sin siste reis. Det var nok en
kombinasjon av skutas gode seileregenskaper og godt sjgmannskap som berget skute
og mannskap. Etter 5 ukers kamp mot elementene ankom den raserte skuta
Haugesund med smadret livbit og et medtatt og utsultet mannskap. Liv og last var
berget, men med nad og neppe. Mannskapet hadde ikke vzrt ute av klaerne pa den
drgye mineden seilasen varte, og avisene skrev at de sd ut som de rene villmenn da
de kom til havn. Men de var i upiklagelig humor og spiste sild “til de sé stjerner”.
Til 50-ars jubileet for denne siste ferden som ble gjort av et norsk seilskip i
fraktoppdrag, utkom for 10 ar siden en liten bok utgitt av UIf Hjardar fra Hvaler. Vi
er ham takk skyldig for den grundige etterforskning og dokumentasjon han har utfgrt
av et lite paaktet kapittel av norsk sjgfartshistorie. Han har intervjuet flere
medlemmer av besetningen pa Gad om forholdene ombord, om seilskutas kir og om
Gads dramatiske siste reis som norsk fraktskute. Utdrag fra skipsprotokollen
dokumenterer dag for dag Gads siste ferd over Nordsjgen, og er et sterkt vitnesbyrd
om hva mannskapet ombord 1 en seilskute matte tale. Av besetningen er i dag eneste
gienlevende Olav Dahl i Mandal. Boken inneholder fotodokumentasjon av skula,
mannskapet, skipets journaler og fraktepapirer, samt avisartikel om Gad. Stoffet og
bildene 1 dette skuteportrettet er i sin helhet hentet fra Hjards bok.

Kort historikk:

Gad ble bygget pid Landskrona Nya Varvs AB i Landskrona i 1918 under
hgykonjukturen omkring 1.verdenskrig. Byggesummen var 275.000,- kroner. Hun
ble bygget i furu med klipperstevn og rigget som en tremastet slettoppskonnert med
fokkerd. Tonnasjen cr oppgitt til 243,13 bruttotonn, 213,51 nettotonn, og dgdvekt
360 tonn. Lengde 108 fot, bredde 27,7 fot og dypgicende 12,6 fot.




GAD av Fredrikstad.

Som nybygg ble hun solgt il rederiet Panis i Svendborg, og fikk navnet "P.
Rasmussen™. Hun seilte pid Skottland. England, Frankrike og Canada. og gjorde en
tur til Nord-Afrika 1 1920/21. Etter 10 ar i dansk eie ble hun i 1928 kjgpt av O. M.
Olsen i Fredrikstad, og fikk navnet "Gad™ (som betyr “lykke™ pa hebraisk). De snaue
10 drene hun seilte under norsk flagg gikk hun mest mellom Norge og England, bl.a.
med trelast, kull og “chinaclay” til Porsgrunn Porselensfabrikk. Over Nordsjsen
beregnet skipperen 30 degn. inkludert lasting og lossing. Hun gjorde ogsa en tur til
Canada i 1936.

[ 1937 ble skuta solgt til Sverige og fikk navnet "Irma”. Den svenske kjgperen var
Henrik Johan Thorsen i Skillinge. kjgpesummen 35.000,- kr. Irma fikk installert en
tosylindret Munktell motor pa 150 hk, ig i 1944 en ny 150 hk motor. Hun hadde flere
svenske eiere, og gikk i Pstersjo- og Nordsjefart med bl.a. kull og trelast. Etter at det
bret ut brann ombord under frakt av kull, ble skuta solgt og satt i stand. Men etter 4
ha sprunget lekk under et fraktoppdrag ble Irma kondemnert i 1957. Seks ir etter ble
hun solgt for 4 bli kafebit, men cieren maktet ikke forpliktelsene, og hun ble liggende
som vrak til 1976. Da ble restene sprengt i 3 deler, slept pi land og brent.

Gad og hennes besetning:
Gads besctning pi hennes sisle tur var:
Kaptein Kristian Kristiansen, Bamble
Styrmann Sigvart Pettersen, Porsgrunn




Stuert Sigvart Olsen, Harkmark

Lettmatros Hans Kristiansen, Rolvsay

Lettmatros Gunnar Hansen. Lisleby

Dekksgutt Olav Olsen, Harkmark

Jungmann Johna Wilhelmsen, Lisleby.
Kristian Kristiansen var fodt 1 1880, gikk til sjos 16
ar gammel, og ble skipsforer i en alder av 26 ar.
Kapteinen var en ansvarlig menn. godt likt og
respektert av sine underordnede. En av mannskapet
forteller at kapteinen “kjopte sukkertsy og gikk pi
Frelsesarmeen™ nar de 14 i havn. Dekksgutten
ombord i Gad fikk 30 kr pr. mnd.. jungmannen 50
kr., lettmatrosen 60 kr. og styrmannen 180-190 kr.
Kapteinen hadde part i skipet, og var nok sterkt
knyttet til skuta. Gunnar Hansen forteller at sjgmanncn, Olav Dahl, hjem-
mannskapet stod og sa pa da Gad gikk ut elva i 0 i Mandal sommeren 1996.
Fredrikstad pa vei til sine nye eiere i Sverige. Da grat
kapteinen.
Gad var en vakker skute, og ble holdt i god stand. Hun er beskrevet som en god seiler,
selv om hun ikke var noen skarpseiler. Men hun hadde sa god stabilitet at halve lasten
kunne fraktes pa dekk.
Mannskapet berelter at hun gjorde 9 knop, en skjelden gang var hun oppe i 11 knop.
Hun var i alle fall rask nok til istransport. (Islastene var avhengige av rask transport
om det skulle viere noen last tilbake ved ankomsten.) 1 1935 fraktet Gad den siste
islasten med en norsk seilskute; fra Kragerg til Treport i Frankrike.
Ogsi over Atlanterhavet var det Gad som tok siste reis. Hun la ut fra Sunderland pa
den engelske gstkysten 2. juli 1936 pa vei til Darthmouth ved Halifax i Canada. Det
var mye vindstille, og seilasen tok 77 dggn. Den siste Atlanterhavskryssingen startel
29. september, og det ene uvzaret etter det andre gjorde at noe av dekkslasten forskjpv
seg og matte kastes overbord. Den 17. november kunne Gad endelig ankre opp i
Holvhead pi Anglesey i Wales etter 50 dggn i sjgen.

Den siste aktive seilskute-

De siste seilskutenes kar

I mars 1936 ble kaptein Kristensen intervjuet i Tensberg Blad fordi journalisten
hadde fatt vite at han var den siste skipsfgrer pa et norsk seilskip 1 fraktfart.
Journalisten ville vite hvilke utgiftsposter som er drepende for seilskutene. Til dette
svarte kapteinen at det uten tvil var de store havneavgiftene.

I England ma vi betale for full stuergjeng for i losse. Kunne vi bare fa lov il & gjgre
det selv, sa han. Mannskapet pa Gad, som pa andre frakteskuter, skulle ifglge
kontrakten viere med pé 4 laste og losse uten ckstra godtgjerelse.

Journalisien spurte om skuta har store utgifter til seil og rigg, men fikk til svar at de




Fra venstre:

Jakob Bjerkelo,
Sigvart Olsen, Rudolf
Pettersen (i livbgyen),
Kristian Kris-tiansen
0g Arve Syversen.

var minimale. Kaptein Kristiansen smilte og sa: -Vi ma nok viere bade seilmakere og
tommermenn selv, ellers vilde det aldri ga!
Videre spurte journalisten om det var vanskelig 4 skaffe mannskap (il en seilskute. -
Det er med dem som med seilene, vi mi lage dem selv. Vi tar dem ombord som unge
gutter, og etter et par irs forlop er de ganske brukbare, men da er de lei av dette slitet
ombord i en seilskute. Da vil de heller ha stimbitjobber, svarte kapteinen.
-De som cr vant med stimbatene. vet ikke hvad det er 4 [are pa sjgen.
Etter at Gad var solgt til Sverige var kaptein Kristiansen selv fgrer av et litc dampskip
som O.M.Olsen (Gads tidligere eier) kjopte fra Sverige, men han gikk snart i land da
han ikke trivdes ombord i dampskip. Bide han, stuerten og styrmannen hadde bare
menstret pd seilskuter. De siste linjer i Gads journal er skrevet med svak skrift:
“Skibet lagt under reparasjon og klassevisning fra 20.april til 31. august (kl 3.3
G.LLBv.). Solgt til skibsreder Thoresen Skillinge Sverige og overtages sistnevnte
dato. Hermed forlader Norges siste sciler i oversjoisk fart landet”.
Stoffet er hentet fra boken “GAD av Fredrikstad” 1937-1987, forfattet av Ulf
Hjardar.

Boken kan bestilles fra forfatteren:

UIf Hjardar, Verkstedsvn. 31, N-1671 Kriakergy. TIf.: 69 34 22 96
Boken koster NOK. 80.-.
Han har uigitt flere bpker som vi vil anbefale:
“Torbjernskjer”. En fyr- og skjzrgirdshistorie fra Yire Oslofjord.
“Skuta Hvaler™ 100 ir. Et minnealbum.
Hvaler Vrakrest. En billedbok.
De lange drenc. Hvaler
En katedral ved Hvaet. Hvaler kirkes tusen ar.
Losguttens illustrerte Hvalerleksikon I og 11
Hilde Skauli




Norges t@rste racon

Den fgrste racon i Norge ble satt
opp 1 Svelvikstrommen av Dram-
men havnevesen. Na vil utvilsomt
noen av leserne som ikke er
navigaterer, lure pi hva en racon er
for noe. Og det er ikke det spor rart.
Det er ikke sd mange darene siden
det var et heller ukjent og vagt
begrep ogsa for navigatgrenc.

Kort fortalt er det et apparat som
reagerer pa radarstriler pd en slik
mite, at apparatet sender ut en
lysende strek pa radarskjermen.
Denne streken gar radialt ut fra det
objektet som racon er plassert pi.
et tyr, en fyrlykt. baye el. lign..
Signalet kan kodes, l.eks. en strek
eller flere, slik at man kan
identifisere dem, skille dem fra
hverandre. Det virker pa samme
mate som karakterene pa fyr og
fyrlykter og stir i sjgkartene,

Svelvikstrgmmen er et smalt sund
med tildels sterk strem. Sundet
ligger ved Svelvik i Drammens-

fjorden. Ytre del er en smal renne

mudret ned til 10 m med bayerekke
pi begge sider. Midt pa og ytterst
er det plassert bunnfaste tarn med
faste gule lys, ytlerts ogsa en blink.
All skipstrafikk til og fra Drammen
ma passere her. 1 vir- og hest-

méinedene kan her vere mye tdke - vinterstid perioder med tett frostroyk.
Drammensfjorden fryser vanligvis til om vinteren. P4 grunn av den sterke strémmen
fryser ikke Svelvik-strgmmen til, derimot fordrsaker detl apne vannet frostreyk.
Tildels svaere 1sflak som brytes lgs av skips-tratikken inne i Drammens(jorden, driver
ned gjennom strégmmen og forstyrrer radarbildet.

Kartutsnitt over Svelvikstremmen. Racon
plassert pa Svelvikrenna Ser. (Sc pilen).
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Bilskipet "Otello”. Wallenius Rederi. pa utgdende i Svelvikstremmen,

For @ bedre sikkerheten ved radarseilas i Svelvikstrommen, henvendte losene i
Drammen seg, i 1974, til Drammen havnevesen med bgnn om  fi racon pé det ytre
tirnet i renna. Dette for & markere begynnelsen/slutt pd bgyerekka. Man gnskel &
elemenerc muligheten for 4 ta feil av radarekkoet fra fyrtamet og ekko fra staker,
isflak. oppankrede fartgyer og lign..
Det var pa denne tiden ingen racon i Norge. Svenskene hadde hatt dem en tid, og
losene i Oslofjorden hadde stor nytte av en som stir pi Klgfningarna It. ved Koster.
Den var god & ha ndr man skulle til Fredrikstad eller Halden. Den ble ogsa brukt av
skip som kom fra sjgen og inn mot Ferder eller Thorbjernskjer, for 4 bestemme
ngyaktig posisjon.
Det var nok fi innen Drammen havnevesen som var riktig klar over hva en racon var
dengang. Men havnevesenet hadde &pne og fremsynte folk. En lengre prat med
havnevesenets formann, ferte til fortgang i saken. Etter i ha fau forklart virkematen
sa han ganske enkelt: "Kan skjgnne dere skal fa racon”. Og slik ble det.
Oppmerking, fyrlykter, mudring osv. ligger under Drammen havnevesen. Sommeren
1974 satte de igang med montering av racon pa det ytre tarn, den sto klar til hgsttika
kom. Bade havnefogd, haveingenior og tilsynsmannen i Svelvik gikk inn for saken
og gjorde en flott jobb. Ere vere dem for det.
Fra forste stund viste racon’en sin berettigelse. Den ble siden brukt som argument i
diskusjonen med de statlige havemyndigheter om racon pa Farder fyr. De statlige
myndigheter hadde den gang ikke den samme forsticlse og velvillig innstilling til
nye tanker, som Drammen havnevesen. Men det er en annen historie, og det kom da
i sin tid racon pé Ferder fyr ogsa.

Kurt Hveding, pensj. los.




Kongeskipet «Norge»
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Kongeskipet «Norge»

Det var Kong Haakon VII som pd sin 75-drsdag 3.august 1947 mottok kongeskipet
“"Norge” som folkets gave til en elsket og heyt respektert konge. Da 1a riktignok
skipet, den tidligere lystyachten "Philante™, enna ved verft i England for ombygging
og restaurering. Men modellen av det ferdige kongeskipet ble pa dagen presentert og
overlevert kongen ved en heytidlighet pa Slottet. Gjennom kringkastingen ble
begivenheten formidlet til de tusen hjem landet over.

Pi under tre mineder hadde postgirokonto nr.7(!) vokst trutt og jevnt, til det
nedvendige belgp da befant seg pd kontoen. "Philante™ var bygget som en sikalt
fluschdekker og ble sjgsatt ved Camper & Nicholson i Southampton i 1937. Det var
flyfabrikken Thomas O.M.Sopwith som fikk bygget biaten som moderskip for sin
store konkurranse-seilbit, og det var den legendariske Charles E. Nicholson som sto
for konstruksjonen. “Philante™ var det storste dieseldrevne lystfartoy som noensinne
var levert fra et britisk verft.

Den elegante yachten ble under 2.verdenskrig, i pakt med tidens krav, overtatt av det
engelske admiralitet, overmalt med kamuflasjemaling og sall inn i tjeneste som
eskorteskip for Atlanterhavskonvoiene. Da var kostbar innredning og edeltres
veggpaneler fjernet og forsvarlig lagret pd land 1 pavente av fredeligere tider.

De ved stabelavlgpningen tradisjonelle pnsker om lykke og hell slo til for “Philante™.
Skipet var nemlig av dem som kom velberget gjennom krigen, og det var altsd ti ar
gammelt da det ble gjenstand [or den ombygging som gjorde det til ct verdig
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M/Y «Philante» sjpsettes.

kongeskip for en sjgfartsnasjons konge. Arbeidet tok til fvrst i august 1947, Ogsi
denne gang var det tradisjonsrike verftet Camper & Nicholson i Southampton som
fikk oppgaven. Og de tok fatt pa oppgaven med entusiasme og glede. Skipet var jo
deres stolthet: den stgrste og beste yachten de noen gang hadde levert. Kong Haakon
godkjente selv arkitckt Arnstein Arnebergs nye innredningstegninger.

For den engelske marinen overtok "Philante” fra Thomas Sopwith, var den overdadig
innredet. Kong Haakon bestemte at denne luksus og overdadighet var ungdvendig,
og Hans Majestet ville at skipet skulle ha en ngktern og funksjonell innredning.
Foruten a gi rom for hele den kongelige familic med tjenere og gjester, skulle skipet
dessuten ha tilfredsstillende lugarplass for 53 besetningsmedlemmer. Som eksempel
pé dette kan nevnes at Sopwiths over 11 meter lange suite, som gikk over hele skipets
bredde. ctter ominnredningen gav plass til bade kongens og kronprinsparets lugarer
samt kongens bad og dagligrom. Skiptes nye flaggetikette betinget imidlertid at det
ble utstyrt med to nye og hpyere master.

Det var i det hele tatt ingen tvil om at det var et eksklusivt kongeskip som tok seg
opp langs Skagerakkysten og Oslofjorden i manedskiftet mai/juni 1948. T denne
folkegaven il kongen var da ogsd alt utstyr, lgs innredning og mebler av norsk
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design og fabrikat. Naturligvis
var skipet ogsi utsmykket med
noe av det beste som kunne
tilveiebringes av norsk kunst.
Om kvelden den 6.juni la
skipet ut pa den siste etappen,
fra Horten. Her fikk skipet om
bord alt som trcngfcs for over-
leveringen. Og na var landets
nye kongeskip “stroken™ fra
kjgl til mastekule.

Klokken 06.05 om morgenen
7.juni, en ikke hvilken som
helst dato 1 Norges historie, la
K/S "Norge™ til ved utstikker C
utenfor Oslo Ridhus. Naturlig-
vis med storflaggingen vaiende
fra for til akter, og med
marinens stramme Karer pa alle
dekk. Kongens vapen prydet
baugen og aktenfor dette, stod
skipets navn i "gullbokstaver™.
To dager senere, pd prinscssc
Ragnhilds fadselsdag, overtok
Hans Majestet Haakon VII
kongeskipet "Norge™. Som han
i sin takketale benevnte “det
flytende hjem jeg si lenge har
pnsket meg”’. Foruten represen-
tanter for “Folkegaven il
kongen”, verftet og andre, var
landets heyeste politiske og
militere ledelse da til stede.
Mens Oslos innbyggere og
tilreisende tilskuere pa avstand
beundret  “Kystens  hvite
svane”, der den flaggsmykket
prydet havnen.

Henry Hagen Hansen

Kongeskipet «Norge», akterfra.
TEKNISKE DATA FOR K/S »NORGE»

Byggir: 1936/37
Ombygdfrestaurert: 1947/48

Klasse: IA1 Lystyacht. Det norske Veritas
Storste lengde: %63 m

Sturste bredde: 11,6 m

Dyptgacnde: 47 m

Bruttotonnasje: 1628

Neltotonasje: 6806

Maskiner: Opprinnelig var skipet utstyrt med o 8-

sylindrede M.AN firetakis enkeltvirkende dieselmotorer pi
tilsammen 3000 BHK ved 285 omdr/min. Euter brannen i
mars 1985 ble det montert to Bergen Diesel pa tilsammen
3250 HK.

Antall propellere: 2

Mars)fart: 14 knop.

Skrog: To giennomgdende dekk og bakk, Byed
av klinkende stalplater. 6 vanntette tverrskipsskott
Rekkevidde: 6300 nautiske mil
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D/S «Hansteen»

Historisk tilbakeblikk

D/S "Hansteen” ble bygget ved Nyland Verksted i 1866, Skipet som har byggenr. 11,
skulle veere ferdig pa viren, men ble noe forsinket. Skipets mdl i engelske fot. ifolge
Veritas lister, vat 101.6 lang, 16,4 bred og 7,5 dybde.

Det var Stortinget som bestilte bygging av et skip som skulle brukes til @ ajourfore
kystkartene i Norge. Skipet ble oppkalt etter professor Christopher Hansteen som den
gang var direktor for "Den geografiske oppmadling”. Hansteen var vitenskaps-mann
og hadde [att et verdensnavn,

For budsjett-terminen 1866-1869 skulle stortinget i tre ar bevilge 2030 spd. til
anskaffelse av et dampskip som skulle utfore dyplodding utenfor kysten. og til
arbeidet med opploddingen. Det ble ogsia bevilget 7200 spd. arlig til hurtigere
fremme av Kystmilingen. Om bord pid "Hansteen™ ble det gjort et betydelig
opploddingsarbeid. Allerede 1 1871 ble det reist spersmil om & arbeide utenfor de
nordligste omridene av Norge. Sporsmalet ble brakt pa bane av Amtmann i
Finnmark, men ble avvist da det allerede var lagt en plan for arbeidet. 1 dret 1874 ble
sporsmalet tatt opp igjen. Det var fogden i Ost-Finnmark som ensket en bedre
merking av grensen mellom Kiberg og Den russiske grense. Det ble antatt at alt
russisk fiske i Varangfjorden var ulovlig. For & bevise dette var det behov for en
fullstendig og neyaktig opplodding i forbindelse med merking pé land. slik at man
ville fa et tlstrckkelig antall méd & forholde seg til. Det ble da bestemt at
Varangfjorden skulle loddes opp og”Hansteen™ gjorde arbeidet i 1875-76. Det forste
aret hadde lgitnant R.M.Petersen ansvaret for arbeidet som siste dret ble overtatt av
lpitnant Kreepelien.

D/S"Handsteen™ var et forskningsfartoy man kunne vare stolt av. Da skipet ble
omtalt i Shilling-Magazin (des. 1870) i en artikkel som heter”"Paa oplodning™, kunne
en lese at biten bringer med seg “Kull til over 200 Arbeidstimer™ den har et lyst og
trivelig “Arbejdslokale”™ og er “ordentlig og propert udstyred, saa det har vaki
samtlige Udlendingers Opmerksomhed. der har havt Anledning til at se det™. For at
arbeidsforholdene om bord skulle viere best mulig, var det innredet egen lugar til
skipper. geograt og havforsker.

Skipet ble ikke bare brukt til opplodding og kartlegging. Man gjorde magnetiske og
meteorologiske observasjoner, Zoologiske og biologiske undersgkelser, samt
spesielle maritime ekspedisjoner. En kan spesielt nevne undersgkelser ved Ut-Rost
hvor en skulle forspke & bringe klarhet i sporsmilet rundt "havbroer™ eyer som
angivelig dukket opp (og ned) langt ute i havet. Under dette arbeidet kom det klart
fram at det var vanskelig & kombinere kartlegging og havforskning.

Da den norske stat skulle feire 1000-drs jubileet for Norges samling, ble D/S
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«Hansteen» ved Weidemannskaia. Foto: Olaf T. Engvik.

"Hansteen™ tatt ut fra forskningsarbeidet for & vere representasjonsskip for staten.
Kong Oskar 11 med familie skulle bo om bord. Dette ble ikke likt av havforsker
G.0.Sars som ble vred og gikk i land.

D/S "Hansteen™ hadde vert brukt siden den regulere dyploddingen kom i gang i
1867 og fram til 1898 da fartgyet ble solgt. Prisen ble kr. 18.500.-. Skipet ble sett pa
som lite og utilstrekkelig sjadyktig til & utfgre det videre arbeidet med dyplodding
langt ute til havs. Til tross for bide farlige og ukjent farvann som “Hansteen™ hadde
seilt i, slapp det fra sterre havari i lgpet av de 31 ar det var benyttet som
opploddingsfartgy. Skipet hadde bare to mindre uhell. Det ene skjedde i 1880 hvor
skipet ble stacnde pa en bae nord for Gjesingen (Rervik). Det var postbiten
"Nordstjernen”™ somtrakk det uskadde skipet av. Siste uhell var i 1891 hvor
"Hansteen™ grunnstgtte ved Kjeg i Lofoten. De hadde kjentmann om bord. Det tok
el dggn a [a skipet av igjen.

Innherred Forenede Dampskibsselskap i Steinkjer kjopte "Hansteen™ 1 1898. De satte
den inn 1 passasjertrafikk i Trondheimsfjorden, hvor den gikk i to ar. Fra 1900 il
1950 ble det rutetrafikk pa Helgelandskysten under navnet “Haarek™. Skipet var da
ombygget slik at det ble bedre passasjerbekvemmeligheter. Fra 1950 til 1962 var
“"Hansteen” losjiskip under sildefiske pa Vestlandet. 1 den perioden skiftet baten navn
tl "Ivar Elias™. Fra Vestlandet gikk ferden til Oslo. Fra 1962 ul 1978 la skipet i
Akerselva som hybelhus for uteliggere. Det ble drevet av Indremisjonen.
“Hansteen” reddes

Olav T. Engvig arbeidet med en artikkelserie for Adresseavisen. Under arbeidet
gjenoppdaget han “Hansteen™ som la i Akerselva under navnet “Ivar Elias™.
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Det var bestemt at biten skulle slepes ut pa dypt vann og senkes. Engvig si dette
klenodict og besluttet seg for & arbeide med a berge skipet for ettertiden. Sammen
med 14-15 andre jldsjeler utferte han et beundringsverdig arbeid for a bevare skipet.
Det var vanskelig a fa penger nok til & fa skipet ferdigrestaurert. Derfor bestemte
Engvig at skipet skulle gies til en stiftelse som skulle ha sitt sete i Trondheim. Med
dette skulle det veere leticre og fa offentlige tilskudd til restaurcringsarbeidet.
Trondhjems Sjafarstmuseum ble med i stiftelsens styre og skulle etter vedtekiene ha
formannsvervet!

Det offentlige tilskudd lot vente pa seg. “Hansteen™ la pa verlt hos Hansen & Arntzen
i Stathelle. De la dekk og bygde dekkshus. For i lgse ut skipet mitte stiftelsen ta opp
et banklin i pavente av Riksantikvaren. Léanet skulle betjenes ved penger fra en
innsamlingskampanje i byens avis Adresseavisen. Kampanjen brakte ikke inn det
forventede belep. Banken var pa et senere tidspunkt vennlig behjelpelig og slettet
linet.

Desember 1987 kom “Hansteen™ endelig til Trondheim Den ble slept opp med
kystvakiskipet “Lafjord”. Spenningen pia kaien i Trondheim var stor der slepet
dukket opp under den blygrd desemberhimmelen. Da de rundet Munkholmen for 4
komme inn i havna revnet skydckket og sola waff “Hansteen™. En var [ristet tl 4
sporre om dette var et tegn for framtida. Arene som kom viste noe annet.

Det var vanskelig & planlegge framdriften da en god del arbeid mite gjores pi
skipsverft. Til dette trengtes det klingende mynt. Noe penger kom. Andre ganger kom
lovnad pa penger uten at det ble noe av. Stiftelsens styre slet med pabegynt arbeid
som ikke kunne betales. Kommunen og fylkeskommune var villig til 4 hjclpe. men
Arbeidsdircktoratet satte foten ned. Imens Lok forfallet igjen de investeringer som var
gjort. “Hansteen” la ubeskyttet ute for vaer og vind gjennom flere arstider.
Riksantikvaren ble gang pi gang underrettet om problemene ctterfulgt med bgnn om
penger. Stiftelsen stilte seg spersmil om “Hansteen™ kanskje ikke kunne reddes
likevel. Endelig fikk vi et lite tilskudd slik at vi kunne fa laget et treskjelett med
presenning for § legge over skipet. Vi hadde hipet pa nok penger til i lage et
stialskjelett som var enkelt i sette opp og ta ned, men det fikk vi ikke gehor for. En
gronn presenning ble innkjept og montert. Det var et omstendig arbeid bide med a
selte opp og med a ta ned igjen. Men skipet ble iallfall liggende beskyttet i den tiden
det ikke kunne arbeides om bord.

Nar krybben er tom bites hestene. Dette er et kjent fenomen som ogsi stiftelsen
“Hansteen™ slet med. Det var mange runder med uenighet og beskyldninger man
kunne ha unngatt dersom en fikk de pengene som trengtes for & holde arbeidet og
derved vedlikeholdet i gang. | ettertid er det fantastisk a se hvordan den frivillige
arbeidsgiengen Tkke bie er. En fast ssamme av shitere har arbeidet pé biiten alle drene
etter at den kom til Trondheim. Noen har selvsagt falt fra i de verste boygene. Men
det har ogsd kommet til nyc ildsjeler.

Sommeren 1991 sd ikke lyst ut for skipet. Baten la ved kai ved gamle TMV. Det var
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lekkasje i styrhustaket. Dekkene trengte behandling i likhet med alt annet treverk.
Innvendig var det endel halvferdig arbeid og mye rot. @konomien var mildt sagt
darlig. Gjelden var pa 2,7 mill. kroner og kassen var nermest tom. Forholdet til og
samarbeidet med Riksantikvaren og Miljeverndepartementet var kritisk. Saken ble
brakt inn for Stortingets Ombudsmann for forvaltning, uten at det skjedde noe.

Det prioriterte arbeidet for hgsten 1991 ble:

Tidligere stortingsrepresentant Magnar G. Huscby, som i Stortinget hadde arbeidet
for 4 skaffe penger'til “Hansteen”, gikk inn i stiftelsen som formann, etter gnske fra
Sjefartsmuseet. En hapet derved pa & komme pi en bedre fot med forskjellige
instanser. Sjgfartsmuseet hadde sma eller faktisk ingen ressurser i sette inn.
Stiftelsen fikk engasjert en person som kjente skipet, i et 10 mndrs.
syssclsettingsprosjekt. Han var snekker og gjorde en utmerket jobb bide som
vaktmann og med det ngdvendige vedlikehold. Samtidig gikk arbeidet sin gang nede
1 maskinrommet.

Endelig kom det ogsa 400.000,- kroner tra Riksantikvaren slik at Troderverftet kunne
sluttfgre maskinromsarbeidet. “Hansteen™ ble panytt tavet inn til verftet. Der ble den
liggende i to &r mens arbeidet pagikk bide med vedlikehold og utbedringer samt
restaurering.

Det var godt a4 ha skipet trygt pd plass i Hommelvik. For i Trondheim 14 det to
vateranskip til. Det var “Verdalen” og “Borgenes”. som hadde ligget side om side
med “Hansteen™ ved TMV-kaien. Begge skipene sank ved kai. “Borgenes™ gikk ned
2. oktober 91 og “Verdalen” sank 20. januar aret ectter. Dette skapte
forsikringsproblemer for “Hansteen™. Heldigvis lot det seg lgse. men til en mye
h@yere pris.

Riksantikvaren var etter belaring godt forngyd med arbeidet som var utfert i
maskinrommet. I brev uttrykte Riksatikvaren at arbeidet i maskinrommet var, pé
antikvarisk grunnlag, vurdert som meget godt utfert. Restaureringen gitt sakte
framover.

Endelig kom det penger slik at vi kom litt videre. Innredningen ble laget og montert
og stiftelsen kunne se lysere pa framtida. Arbeidet i maskinrommet var nesten ferdig
og det var en spent dugnadsgjeng som skulle fyre opp kjelen for testing. Den 28.
august 1993 gikk “Hansteen” for egen maskin til Trondheim. Det meste fungerte og
“Hansteen™ fikk noen prgveturer pa Trondheimsfjorden. Man sa at til “neste ar skal
biten veere ferdig”. Det ble mange runder med “neste 4r....”. Riksantikvarens tilskudd
til en total ferdigrestaurering lot stadig vente pa seg.

De to drene “Hansteen” la pa Trenderverket, la den for det meste uten overdekking
og uten vedlikehold pa dekk og dekkshus. Da “Hansteen™ endelig var kommet
tilbake til Trondheim igjen fortsatte arbeidet om bord.

Filminnspilling

I 1995 kom det forespgrsel [ra Sveriges TV om man kunne leie “Hansteen™ til en
filminnspilling. Det var Ingmar Bergmanns film “Enskilda Samtal” med Liv
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Ullmann som regisser, som hadde behov for et gammelt dampskip. Stiftelsen trodde,
slik en hadde trodd tidligere. at i dr skulle béten endelig bli ferdig. Riksantikvaren
hadde lover kr. 350.000,-, og stiftelsen ba om a fa pengene overfort. De kom
imidlertid ikke. Det var stor uro i styret, noe som nok pavirket Riksantikvarens
tildelingsstopp. Da kom pengene fra filminnspillingen godt med. selv om dette bare
var en brgkdel av hva Riksantikvarens midler skulle viere. Det var en spent gruppe
“Hansteen-skuespillere” som deltok i filmingen. Vi var godt hjulpet av
redningsskoyta’ “Jaycees™ mellom Trondheim og Orkanger og under
filminnspillingen.

Ser-Trendelag Fylkeskommune.

Endelig kom fylkeskommunen pa banen. 1 1996 ble det bevilget 175.000,- kroner
derfra. Pengene ble gitt med visse betingelser knyttet til. Noc som ikke var vanskelig
i etterkomme for (lertallet i styret. Endelig hadde man noen penger a arbeide med.
Fylkeskommunen signaliserte at det ogsi for folgende ar skulle komme penger til
“Hansteen™, bade til drift og til investeringer.

Trondheim skulle feire 1000 drs jubileum 1 1997. Med dette for oyet var det viktig &
fit skipet ferdig. Et ferdig skip skulle vaere [ylkeskommunens bidrag 1 jubileumsiret.
Elter lange og mange ir var det vanskelig med et skikkelig vedlikehold. Dette gjorde
selvsagt sitt til at en [ikk problemer med maling som sprakk. Det var naturlig
utvikling idet dekkene trakk for mye vann og skipet var ikke i vanlig drift. Det er med
skip som med gamle hus. de trengs & brukes. I tillegg s antar en at alt malt treverk
kun er malt pd en side. I falge enkelte fagfolk pasties dette a veare arsaken til
avskalling og spekkdannelse.

Vinteropplag

For @ kunne arbeide hele vinteren gjennom, fikk vi laget et nytt overbygg til
“Hansteen™. Denne gangen ble det kvit presenning som skulle slippe inn mer lys enn
hva den grégnne gamle gjorde. Mastene matte loftes av for overbygeetl ble satt pa
plass. Under arbeidet knakk den ene masten 1 tre deler. Det viste seg at den var helt
ratten innvendig.

Fylkeskommunen bidro med mer penger. I 1997 kom det tilsammen kr. 400.000.-
fordelt pa drifl og vedlikehold. Detle reddet fremdriften. Men hele 1997 gikk uten
at det kom penger fra Riksantikvaren. Na var Stitelsens talmodighet ganske tynnslitt.

Skipskontrollen og Sjefartsdirektoratet,

Skipskontrollen kom nok en tur om bord. Mangelliste ble laget og arbeidet med
utbedring gikk framover. Likesa [ikk en liste over pibudte endringer i forbindelse
med sikkerhet om bord.

Fylkesordfgreren hadde bestilt “Hansteen™ for visningstur med gjester til 23. mai 97.
Kunne vi fa “Hansteen” ferdig til den dagen? Vi ba om spesiell tillatelse til seiling
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for dette. Tillatelsen kom om bord en halv time etier avtalt seiling med
fylkesordfgrerens gjester. Varet var nydelig og det ble en ulorglemmelig tur for de
som deltok. Mannskapet var korrekt oppdresset i marinens uniformer og var godt
drillet i sitt arbeid ombord. Servitgr og mat var brakt om bord. Det skulle ikke vaere
noe  sette fingeren pé.

Kanskje kommer kongen

1997 var jubileumsgret i Trondheim. Kongefamilien hadde planer om a tilbringe mye
av sin tid i byen i Igpet av aret. “Hansteen™ hadde tidligere viert kongeskip for Kong
Oskar IT og hans familie. Vi hapet selvsagt pa a fa bespk av kong Harald og dronning
Sonja i lopet av sommeren.

Det ble arbeidet pa spreng med smireparasjoner og utbedringen slik at vi kunne vise
fram skipet og aller helst seile en tur med de kongelige. Skipskontrollens krav var
tidkrevende og pkonomisk krevende a etterkomme. pa den korte tiden vi hadde til
radighet. Fylkesmannen overbrakte hilsen med onske om a ta de kongelige med om
bord i “Hansleen™ for en liten tur. Del var ikke noe vi heller ville. Endelig skulle
skipet igjen fa seile med en konge. Men Sjofartsdirektoratet var steil. De ville ikke
gi dispans pa et eneste punkt. Skipet mitle gjgres ferdig for det kunne ga fra kai,
Dette fgltes urettferdig for oss som hadde slitt og strevet. Men kongen og dronningen
kom. Stolt mannskap sto pi geledd da fylkesmannen med sine kongelige gjester kom
om bord til omvisning. Det ble en minnerik dag for oss alle. Gjestene ble vist
omkring og sa seg godt forneyde med det de fikk se. Vi herte det humret godt nede
i maskinrommet da kongen ble vist rundt av maskinsjefen. Dette forte til at
dronningen ogsa ville ned a se.

Fremtiden

“Hansteen™ kunne ikke delta i kulturminnestafetten. Dette likie vi dirlig. Likesa
hadde vi hipet & veere pa fjorden under Cutly Sark Tall Ships Race. Men det ble ikke
slik denne gangen. Vi fikk heller holde apent skip der vi la ved kai. Rundt 5000
mennesker var om bord pd omvisning i lgpet av noen hektiske dager. “Gamle
Dampen™s medlemmer utforte et flowt arbeid med omvisning langt ut i de sene
kveldstimer. Dette fikk oss til 4 se lyst pa framtida. Det var ikke bare vi som arbeidet
med “Hansteen” som var intressert i skipet.

Fylket bidrar med 500.000,- kroner til “Hansteen™ i 1998. Endelig kan vi skifte deler
av dekket som er dirlig, samtidig som vi [ir utfprt platearbeider som kreves.

Fra Stiftelsens styre, hvor flere er viktige medspillere i dugnadsarbeidet, kan en ikke
fa rost nok de trofaste medarbeiderne som tar sine tak om bord. Skipper og
maskinsjef har daglig tilsynsansvar om bord, slik at vi alltid er orientert om skipets
tilstand. “Hansteen™s framtid ser for tiden lys ut. Vi haper dette vil fortsette.

Gir du forbi Jernbanckaien i Trondheim en tirsdags- eller Torsdagskveld vil du trolig
hgre den aktive dugnadsgjengen som holder pi. Vi ser gjerne at du lar deg en tur om

bord. Randi Larsson.
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Med Damp og Diesel 1 Oslofjorden

En sommerdag 1998

Aker Brygge. en solvarm sommerdag, pendelfergen fra Nesodden kommer sjenende inn.
Vrir og vrenger seg for & komme i posisjon i bisen. Med et lite dunk stgter den mykt mot
fenderverket. Ingen trosser kastes, ingen forteyninger. Ingen roper “sett fast” eller "slakk
litt". Ni trykkes det pi hydrauliske knapper, en fall-lem senkes, og svingporten &pnes.
Bommen foran den mange meter brede gangveien hever seg mot himmelen - og forst na
far passasjerene lov & ga ut pa dekk og i land.

Vi skal med hurtigbiten "Prinsessen”, og selv om ingen ringte avgang. glir vi snart utover
med sma 5 mils fart til vi har passert Filipstad. Men sa oker farten. til bade 20 og 25 mil,
faktisk nesten uten at vi merker forandringen i maskinene, bare at vi blir sugd litt ned i
setel,

Helt til Drgbak gar ruten i dag, akkurat som Nesoddbitene sluttet med for snart et halvt
arhundre siden. Men forskjellen mellom batene er formidabel: Pa dagens hurtighat sitter
skipper og styrmann behagelig 1 hver sin navigatgrstol, og maskinisten i sin, litt bak. Det
lyser i smi rade, orange og grenne lys, det er overvakningsmonitorer og hpylaleranlegg
til alle tenkelige og utenkelige steder, radarer, to maskiner og all slags trykk-knapper og
brytere.

Rattet mangler helt, men et lite vrikk pa handen som holder om joysticken er nok til at
baten skifter kurs, dreicr pent inn mot forste anlep, mens digitalt kompass og logg med
sine rode tall forteller eksakt kurs og fart til enhver tid.

Intet spring, ingen rop, ingen fortgyninger, ingen tar lov i sta pa fordekket i se pa. ingen
far i det hele tatt lov til noen ting - alt i sikkerhetens navn. Bare styrmannen er 4 s¢ pi
dekk, landgangen senkes sakte ned over snublelisten.

1 det biten bakker ut og setter kurs for neste brygge, ser vi royk pa fjorden. Det er gamle
“"Bereysund” som er pa vei innover, den dreier langsomt mot oss, og blaser et
langtrukkent, hest, sommerlig og hyggelig ul, [or den “keler” videre mot byen. Signalet
tra dampskip er vel den cneste 1yd i verden som synes, der den hvite dampen freser ut av
tlgyten.

Dette setter minnene i sving, og alle vi som er sapass opp i arenc at vi husker de gamle
lokalbitene som sa ut som bater. med baugen foran og akterenden bak, vi husker nettopp
det - at man sa flgytingen et sckund eller tre for lyden kom. Vi har opplevd en verdifull
del av vir lokale kysthistorie. Mannskapet, hvor alle kjente alle. Den hektiske aktiviteten,
litt kjefting over rekka. Aviser og post, og ikke minst lasten til allc bryggene. Takstein.
materialer, parafindunker, en kasse jernvarer. kanskje en hest som var Kjopt i byen. Og
styrehuset, hvor maneverhjelpemidlene besto av el stort ratt, kompass, klokke og
maskintelegrafl. Rart, den gang var alt dette sclvfolgelig, ni cr det blitt noe vi i ckte til-
stand bare finner ombord i veteranskip.

Slik var det for alle kystbiter, store og smi - ogsa for Nesoddbatene, som gikk lokalruter
pé Oslofjorden og i Bunde(jorden.




En forsommerdag i 1950-irene

La oss felge en 12-drings reise fra Oslo il en av bryggene pi Nesoddlandet en lgrdag
formiddag for 40 ar siden, slik det var, da dieseldriften for Nesoddbétenes vedkommende
var i sin spede begynnelse, og dampskipstiden pa del nwrmeste var slutt. Da det 4 reise
lokal kystfart med rutebat i Oslofjorden var en hel opplevelse i seg selv, men likevel noe
"alle™ gjorde - bil var jo fortsatt en sjeldenhet, og utenlandsreiser enda mer sjclden. Da
det gikk biter flere ganger om dagen innom 17 brygger pa Bundefjordsiden og 20 pa
Nesoddens vestside - og de tleste av dem ble anlgpl mange ganger hver dag.

Hvilken biit ble satt opp pé ruten i dag. tro? Kanskje “Fjellstrand”, som fortsatt gikk pa
damp, eller "Nesodtangen™, som for bare et par-tre ir siden var modernisert og bygget om
med en kraftig Mirrless dieselmaskin. Sammen med “Ursvik™ og “Oksvald” og den
flunkende nye "Prinsen”, var disse bétene de stgrste i hele fliten, de gikk fortest, kunne
komme opp i 13 knop, og baugskummet var voldsomt der det kastet scg 1 kaskader til
siden som en hvalryge, og delte sjgen opp i enda en bglge utenfor. Kanskje var det ventet
s mange passasjerer at flere av bitene ble satt inn, kanskje med “Fjellstrand” pa den enc
halvdelen av ruten, og "Nesoddtangen™ pa den andre?

Bundefjordshitene 14 pa utstikker A, bitence til Nesoddens vestside pa B. Rundt pa de
andre utstikkerne 1 de mindre bétene (il Bygdey og Asker, og under Akershus mektige
murer 14 de store bilene, som gikk helt til Sgrlandet, eller enda lengre. P4 Akers Mck. og
i dokkene 14 det flere store lasteskip til utrustning, overhaling cller ombygging. Oslo var
en pulserende havneby.

Det var vanlig & mgte opp i god tid fer biten skulle gé, og slik fa litt tid til 4 treffe kjente,
diskutere bétenc, kikke over skuldrene til alle dem som prgvde fiskelykken fra
bryggekanten,

Den grasorte royken ség opp [ra skorsteinen pa bitene som fortsatt gikk med damp, og
fyrbgterne svettet og lempet kull der nede i “kjelleren”, 1 voldsom varme. Steamtrykket
er snart pd topp. Mens dampbétenc hadde dpne sider med kroppsformete mahognybenker
langs skansedekket, og "l.ste plads” og "2.den plads” salonger hang igjen fra
mellomkrigsirene, hadde de dieselombygde bétene fitt vinduer i hele rekken, men
innredningen ellers var ikke rgrt. Salongene var fortsatt som fgr.

Klokken 11 var felles avgang for tlere ruter, og en rekke fjordbdter kunne forlate Oslo
havn pi &n gang. Noen av bitene hadde snudd pa forhand, og 14 klare med baugen utover.
Dermed kunne en @rekjzr skipper og maskinist tjene inn et par minutter i den stadige
knivingen om 4 komme farst til Dyna Fyr.

Lastingen har viert i full gang fra morgenen av. Det er snart fullt, 11-baten var lasteruten,
og man kunne knapt skimte en kvadratcentimeter av dekksplankene for bare last. Til og
med plassen for springet var besatt - matrosen ma klatre oppa lasten nér han skal kaste
trossen og sette fast pa den fgrste bryggen. Noen lemper murstein, andre legger materialer
tvers over baugen, med stgtte mot ankrene pd innsiden av rekka. Det er en kasse levende
hegns, det er bildeler, del er matvarer og mgbler. Det er alt! Lasten er mgysommelig
merkel - det er mange brygger, og det er fort gjort at noe leveres feil.

D/S “Fjellstrand” er snart tull. Bade av last og av folk. 1 pent vaer og med mye folk blir
billettene lgst ved gangveien, og pi lasteruten mitte passasjerene gi gangveien midtskips,
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s de ledes rett inn i baten. istedenfor via fordekket som er vanlig. Styrmannen har sin
slitte leerveske pid maven; og i hinden en blank trommel med billetter i alle regnbuens
farger. "Smakk™ sier det hver gang hen i &n og samme operasjon trekker billetten ut,
smeller lokket ned og river av. | neste oyeblikk graver han ned i pengepungen og finner
vekslepengene. lkke noe veksleapparat, nei, det bare sinker. Det hele er gjort pa 2
sekunder - vansett hvor mange det blir betalt for eller til hvilken brygge man skal.
Summene kunne han utenat.

Lite ante 12-dripgen at ogsd han om noen dr skulle ringe avgang, vaske og spyle, pusse
messing, styre og kaste trosse. og sencre std som styrmann og sclge billetter. sortere post
og kvittere ut lastepapirer.

Q!La gé|!

"Fjellstrand™ ligger og gar ganske sakle forover i springet. lysledning og fortgyninger
ellers er tatt inn. Radhusklokken har skitt L1, og vi skal gi. Styrmannen korrigerer med
stadige blikk pa sin klokke. og nikker til en av dekksfolkene: Vi ringer”,

Og dekksmannen ringer, Tre kraftige klemt, sa en rask serie. sa tre klemt igjen. Gangveien
tas inn, en sprek etterngler tar i et av vantene og slenger seg ombord pa fordekket, men
holder pa 4 trakke rett pi en kasse med levende kyllinger. Skipperen stir pa brovingen,
kikker aklerover, kikker innover kaia - ingen flere? Handen hviler pa telegrafen, alt er
klart til denne turen, tilbake i Oslo om 4 /2 time etter & ha vert innom 20 brygger med
post og aviser. melk og brad, trelast og sement, unger og barnevogner, tanter og onkler,
madre og fedre. Kanskje de innpii 350 passasjerer, dvs. stapp full bat,

Ding-ding-ding. Ding-ding-ding. Klar i maskinen.

"Styrbord ror”

Ding-ding. Stopp.

“"Midtskips ror - Hardt babord™

Og til dekket: "La gi springet”

Ding. Ding. Ding. Halv fart akierover.

Ordrer og svar ble gitt slik at bide voksne og barn forsto gt hex var Vi DA SN, Disse
ordrene, viktige eller uviklige, satte sine spor, og mange kjenner kanskje enna kriblingen
nedover ryggen hvis de husker tilbake. til den tiden man kunne sti oppe bak den tunge
mahognyporten som sperret inn til det aller helligste: Brovingen og styrchusel. Der hgrte
man alt som foregikk. og husker kanskje fortsatt “babord litt”, “Steady si”. Og svarene
som kom like kontant tilbake fra rormannen.

Og 12-dringen svarte med. lot som det var han som var rormann, eller kanskje skipper,
og herte den herlige klemtingen fra maskintelegrafen. Skarp og klar i tonen fra broen ned
til maskinrommet, dypere, og mer smellete nér det ble ringt bekreftelse tilbake til broen.
Dirckte overfgring fra bro til maskin var ukjent, de métte greie seg med maskintelegrafen,
¢n i styrehuset og &én pd hver brovinge. Ett klemt for hvert [artstrinn, for 4 varsle
maskinisten om at han mitte foreta seg noe. Pilen stoppet og pekte pa den farten som var
gnsket ovenfra, halv cller full, sakte eller stopp. Forover eller akicrover. Og gikk det galt
- det hendte mer enn &n gang at man der nede “i kjelleren™ ikke fikk startet opp med “Full
fart akterover” nir man skulle bakke opp inntil en brygge - cller enda verre, at man glemte
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Utsikt mot Arkers Mek. fra restaurant Skansen i Olso en sommerdag i begynnelsen av 50-
arene, rett over der "Bgraysund” og "Styrbjgrn” ligger 1 dag. Fjordbétene ligger med steamen
pé topp. og noen har alt snudd for 4 kunne komme ult sa fort som mulig. Neermest “Ursvik™,
"Oksvald”, og "Nesodden™. Pi utstikker B ligger "Fjellstrand” som i ar pryder
Oslotelefonkatalogens forside, og litt lenger bak “Oscarsborg” og "Hyal”.

a snu vendesleiden. og resultatet ble "Full fart forover™ i stedet, kunne det g hardt utover
bade bat og brygge.

Og sa rattet da. Et halvannen meter stort mahognyratt, direktekoblet i kryss via grove,
greasede kjettinger og trekkstenger. Tungt og deilig. Samt kompass og en taletut i
messing. T denne kunne skipper og maskinist om nadvendig snakke sammen, ved
vekselvis 4 legge munn eller gre inntil,

Til kai pa centimeteren

Vi er underveis, Styrmannen prgver a fd oversikt, sjekker last mot lastepapirer, men mi
gi opp inntil ferste brygge har fétt sitt. Plassen er for (rang. Men han er til stede, eller
stikker stadig opp péd dekk, for & passe pa at den beskyttende presenningen ikke gjor
melken sur, eller at noen klafingrete guttekjekkaser benytter anledningen til 4 naske til
seg noen ulovlige rosiner eller epler.

Ellers sitter han nede pi sitt kott av et kontor og sorterer aviser og post til de forskjellige
bryggene, mens splittflagget med posthorn smeller friskt fra stangen akter. Nesoddbaten
var Postfigrer for bare 30-35 dr siden, og til sterre brygger ble posten sendt i land pent
buntet hver eneste dag. Eller lagt i postsekk hvis det var mye. Tomsekker ble returnert
med postbiten dagen etter.




Trosse-
kastingen.

I salongene gér praten for fullt, og bridgekortene smeller i bordet. Over de skinn- og
plysjtrukne sofaene med silkesnorer fplger mahognyfyllingene skrogets skjeve linjer, og
messinglampenc dingler svakt i takt med bétens bevegelser. Tobakksrayken henger (ung
oppunder dekk, og alglassene setter ringer pi lakkerte mahognybord, Svingderene med
slipte fasettspeil slar stadig opp, folk kommer, folk gir.

Det klemter "Klar” i telegrafen. Barn og unge stormer ut pa dekk, eller henger over rekka
oppe ved styrehuset, mé ikke ga glipp av noe. Straks cr vi ved forste brygge, Det klemter
igjen i telegrafen, Sakte fart. Propellslagene roer seg. Det blir slitt Stopp. Om en
dampmaskin er nesten lydlps fra for blir det nd helt stille. Biten gir pa siget de siste
hundre meterne inn til bryggen, maskinisten i posisjon til omkast. Hvislingen av sjgen
langs skutesiden cr det eneste som heres. Og smisnakket ombord, kanskje et rop til land,
ctterfulgt av ivrig vinking - Her er vi!

Akkurat i rett pyeblikk, i det baugen er pi hoyde med bryggen, og matrosen har trossen
klar, hores fire raske, skarpe klemt: "Full fart akterover”.

Og mens maskinassistenten ringer bekrefielsen, dreier maskinisten sitt rait og sine hender
der nede i halvmorket og lar det sté til. Aksling og propell kaster seg rundt med voldsom
kraft, lofter akterenden og slenger den litt til siden. og stopper biten neyaktig der den
skal. Samspillet mellom skipper og maskinist er perfekt- iallfall som oftest.

“"Det er jeg som styrer”

Turen innom Kavringstrand og Tldjernet er helt spesiell. 12-dringen er like spent hver
gang, og folger ngye med. Han har lagt merke til at de forskjellige skipperne har sin mite
a4 mangvrere bitene gjennom disse (range sundenc. Det gér ph sakte fart- biten dreier
hardt styrbord rundt sydodden pi Kavringen, sd hardt babord inn mellom Suturn og
Ildjernet, men godt klar av grunnen pa nordsiden.

For biten legger ut fra lidjernet kommer Styrmannen opp pé broen og Skipperen kommer
ut. Han stopper et gyeblikk ved 12-aringen, som henger over mahognyporten. Ruver
riktig, slik enhver Skipper skal ruve. Mork uniform med ankerknapper i gull og tre
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stjerner pa hvert jakkeslag. "Na gutt”, spgr Skipperen. “vil du ikke heller komme inn i
styrehuset? Bedre det enn 4 sta her 4 henge. Stgrmann” er der nd, og kanskje du vil overta
for rormann” lit.”

12-dringen blir stum, og gar gjennom den dpne dgren inn i styrehuset. Styrmannen nikket,
og rormannen blunket lurt. "Ta rattet litt du”, sier han straks etter at de var klar av
bryggen, "si fir jeg meg en liten pause. Bare styr rett pd den h@ye pipa pa Steilene”,
12-dringen holdt i rattet, like heyt som han selv, og han var stiv som en stokk, turde ikke
dreie pa det. "Litt styrbord” herte han en av dem si. "Det er utover, det”, fullfgrte
rormannen. "Du kommer for neer land”. Og gutten dreide forsiktig. Og merket at biten
lystret, Han styrte, han styrte. Han dreide enda mer, jo mer han dro utover, jo mer dreide
biten. "Det holder. Midtskips sa”. Stemmen fikk han ned fra himmelen og tilbake der han
var, i et trangt styrchus pi en Nesoddbil med kurs for Alvern. Og alt for fort métte
rormannen overta rattet inn (il bryggen. "Men kanskje du har lyst til 4 sld Klar i
maskinen”, spurte Styrmannen. Guiten bare nikket og sd med store gyne. Han visste
eksakt hva han skulle gjore, han hadde sett det utallige ganger, men ville han torre? Han
matte jo gjore det. nar han ferst fikk lov. Styrmannen nikket, og gutten strakk armen ut
til hindtaket. Dro det opp fra Full forover til Klar og sa ned igjen. Det var litt motstand
pa hver fartsangivelse, en litt fjerende, god og deilig motstand. Det klemtet kraftig der
nede i maskinen under guttens hand. 3 klemt opp. 3 klemt ned igjen. Og det ringte svar
der nede fra. Guitens ordre ble bekreftet, "Ni fir jeg overta”, horte han Styrmannen si.
"Men du kan jo dette, du. Kanskje begynner du her hos oss en gang, kanskje du til og med
blir skipper en gang”. 12-dringen vokste og strakk seg der han sto, og kunne liksom ikke
slippe hverken telegrafen eller ratt, det var en enorm opplevelse.

Han var slett ikke den eneste som hadde fau prove seg ved rattet, det var mange for han,
og det ville bli mange ctter han - hvordan skulle man ellers & den oppvoksende slekt til
i latte interesse for noe - det falt jo ingen inn at det ikke alltid skulle veere shik, selv om
den nye tid savidt hadde begynt & rore pi seg.

"Noen til Dalbo?” Styrmannen er nede pi dekk igjen og gir raskt gjennom den ni
etterhvert glisne passasjermengden. Overalt gir han. inn i alle salonger, hgyt og lavt. Nei,
det var visst ingen. "Bare aviser”. Han star pa fordekket, holder den lille bunken med
sammenpakkede aviser | handen og viser opp til Skipperen. som nikker. Dermed slipper
de & stoppe, gar bare pad sakie fart s nar bryggen de tor, og i rett eyeblikk kaster
Styrmannen avisbunken pa hpykant. Som et prosjektil farer avisene gjennom luften, over
de 5 metrene med vann som skiller bat og brygge, over trebryggen. og rett inn gjennom
den apne deren i bryggchuset innenfor. Presist og kontant. Greier han i fa avisene (il i
lande pa benken bakerst, noe som slett ikke er uvanlig, kan han trygt snu scg. smile og
bukke og ta vel imot applausen fra passasjerene.

Var brygge

S84, noen brygger sencre, er det var tur. Hardvending fra S.Spro, og (risa ojet seg hver
gang. Fjordkryssingen var noe hun ikke likte. Da satt hun inni sin lille sters med ryggen
mot lysventilen og hendene i fanget. og hipet at noen skulle handle sa hun kunne fi
tankene pd noe annel. 2 timer lok turen i dag, bare et kvarter etter ruten, til tross for all
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lasten. Men nar bade passasjerer og maskinmannskap hjelper til med lossingen, gar det
radig unna.

Bryggehuset og rekkverket lyser hvitt og innbydende - den flotteste bryggen i fjorden.
Trossen seiler i en fin bue og lander om p:elen med et smakk. Blir det bom, og ingen pi
bryggen til 4 legge pd. s& md Styrmannen hoppe. Det har blitt mange [antastiske
ligersprang gjennom arenc, dagens Arbeidstilsyn hadde gatt rundt seg selv. To-tre lorm om
pulleren, biten legger seg pent inntil, med el knirk mot trebryggen, som gir litt etter. Helt
stille. )

"Ding”. Ganske sakle forover. Stemplenc dreier sakte, sakle, og propellen sviver akkurat
nok til & holde springet teit og baten inntil. Landgangen legges ut. bide den store med
jernrekkverk og den lille slisken ved siden av. Det er mange som skal i land. og mye last,
kasser, mebler, kartonger og materialer.

Bagasjen sendes manngard over rekken, og de fleste som gar i land viser billetten, av og
til sammenrullet under gifleringen. Handen i vieret, og et nikk (il mannskapet: “Takk for
turen”. '

Den barnlige drém gér i oppfyllelse

Alt fra jeg var liten hadde jeg "bestemt meg” for & bli "trossckaster™, dvs. dekksmann pa
D/S "Ursvik” som var den flotteste baten jeg visste om, men heller ikke “Oksvald” var i
kimse av.

Sa, en virdag 1 1960 gikk jeg, 15 ir gammel, opp pé kontoret til disponent Fredrik Olsen,
bukket, og ba om sommerjobb. Helst pa "Oksvald”, siden "Ursvik™ var solgl et par dr for.
Disponenten sa pa meg, spurte om alder, hvorfor akkurat denne baten, kikket litt i
papirenc sine, og sa: "Greil, du kan begynne som lettmatros straks skolen er ferdig. Meld
deg for kapteinen og ta med skjermbilde og legeattest”™.

»Oksvald”

"Min” ferste bit var pa 230 brt. og bygget om fra damp til diesel noen ir for
Ombyggingen gjaldt ogsa til en viss grad innredningen. men de gamle salongene med
plysj og mahogny, med slepne speil og svingdprer og ringeknapper, var urort. Vi var 8
stykker ombord: Skipper, styrmann/billettgr, to dekksfolk, maskinist. motormann og trise
med medbrakt husbond.

Jeg vet ikke hva jeg var mest stolt av den fprste arbeidsdagen ombord, om det var a styre,
eller om det var det at jeg traff bryggepalen med trossa pi furste anlgp. Riktignok tok jeg
for mange tern pa pulleren og satte [ast for hardt, men ndr styrmannen roper “slakk.
slakk”, og biten dunker hardt i kaien, har du lert for all fremtid.

Jeg vet ikke om stoltheten etterhvert ogsa gjaldt det a holde dekk og benker renc, spyle
og gnikke og gnu, pusse messing si telegraf, talergr og rekkverk skinte som gull, eller om
min farste spleisejobb - en trosse som rgk - ble godkjent med et vennlig grynt. Men jeg
tror det. Jeg tror vi laktisk var stolte over 4 holde noe vedlike, av & ta vare pd cn
arbeidsplass som samtidig var et flytende hjem.

”Dmhak”
Ikke mindre stolt var jeg da jeg tre-fire ar senere ble bedt om d overta gamle "Drabak™
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som billettgr, med styrmanns tittel og bestmanns rang og dukket inn i den forholdsvis
store lugaren med “'Styrmand™ i sort-og-hvitt emaljeskilt med snirklete bokstaver over
deren. “Drebak”™ var et skikkelig veteranskip allerede den gang - det var bare ingen som
skjgnte det - bygget 1 1897 ved Trondhjems mek. verksted. Dette var den minste av
Nesoddbatene pi den tiden. rundt 190 brt, men en hyggclig traver bygget om fra damp
med cn alt for svak maskin, en firesylindret glodehode med vripropellutstyr som ga béten
en fart pd 10 mil. Til tross for vripropell, var det ikke lagt opp il [jernmangvrering,
telegrafen ble brukt i hele bitens levetid,

Og stolt var jeg da skipperen lierte meg & mangvrere béten til og fra kai, raskt, raskl,
maskinen var svak, og bakkel dirlig, men ruten mitte holdes. Del herte med til jobben &
kunne overta bdten om ngdvendig, men ikke sd mye: Pi siste tur utover Nesoddlandet
for dagen hadde Skipperen mer sans for andre sysler nede enn 4 std oppe og “kjore biten”
som han sa. 84 om jeg var stolt som [8-dring hele sommeren igjennom i “kjgre bit” inn
til og ut fra alle bryggene pa sisteturen, cr jo ikke si mye d undres over. Det jeg ofte
undres over at ingen reagerte - men det var kanskje slik det skulle veere - at all var greit
til det motsatte ble papekt. lallfall var det en fantastisk mite & lere pa!

"Prinsen”
Stolt var jeg ogsa da jeg gikk ombord i flaggskipet M/S “Prinsen”, fgrst som dekksmann
og rormann, deretter som billettgr/styrmann. Biten sa bryggene i Oslofjorden for forste
gang i 1955, og var den sisle i sitt slag av gamle, store {jordbiter. 315 brt., og med en
motor pa 750 BHk gjorde den 13 mil. Biten tok 380 passasjerer, og det var innredet
lugarer til et mannskap pa 10. Selv om antallet "bare™ var 7, var ringeklokkene for
servering fortsatt pa plass - som en krampetrekning [ra gammeldampen og plysjen.
Innredningen var lys og vennlig. men tradisjonell med tre dekk for passasjerene, akkurat
som “de gamle”. Men linjene var mer moderne, baugen sterkt skrinende. - og
mangvreringen skjedde dirckte fra broen, telegrafens klemt var forstummet med dennc
nye biten. Men mens rorgjengen fortsatt var pi plass, der han sveivet seg gjennom de
trange sundene ved Tldjernet, og inntil alle bryggene, miitte skipperen sti ute i allslags var
og mangvrere fra brovingen, Fgrst i 1980 ble styrehuset bygget om og mangvreringen
flyttet inn.
Men er det 53 mye a veere stolt av & ha reist med, og i en kort periode av sitt liv hatt sitt
arbeid ombord i gamle biter? Opplevd at passasjerer og mannskap kjente hverandre,
passasjerer som gjerne tok i et tak ndr det var mye last, folk som gjorde hverandre
tienester. Hvor passasjerene kunne gi omkring omtrent overalt og ble invitert bide til bro
og maskin. Er dette noe & vare stolt over og glad for snart 40 ér senere?
Ja, jeg tror det, jeg tror at vi som pi denne miten har vaert sa heldige og tatt med seg litt
av dampen og lokaltarten skal vare bide glade og stolte. Vi har vaert med pi noe som
aldri kommer tilbake, en epoke som har forsvunnet for godt. Selv om det bare er pi
lokalbdter i Oslofjorden.

Dag Thorstensen
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