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Minneord

Jostein Daltveit, Fosse i Strandebarm er gétt bort, 531 &r gammal. Han sovnet stille
inn med sine nermeste rundt seg pa Haukeland Sykehus mandag den attende januar,

Jostein var opprinnelig utdannet innen handel og kontor og praktiserte en del ar
som lerer. Han var en av dem som sid muligheten innen den nye naringen;
lakseoppdrett. T 1984 gikk han inn i denne virksomheten for fullt og drev sin
virksomhet innen dette fagel inntil for kort tid siden.

For oss som lerte ham & kjenne gjennom flere érs arbeid med a restaurere gamle
Oster var det ikke helt uventet at han matte gi opp kampen mot sviktende helse.

Selv om vi visste at Jostein gradvis ble svekket etter en operasjon for noen ar siden
er det likevel vanskelig 4 fatte at han nd er borte. Jostein var med oss i arbeidet til det
siste. Han holdt stadig kontakt med oss andre pr. telefon mellom de hyppige
sykehusoppholdene. Hans interesse for «gamledampen» Oster var en ustoppelig
inspirasjonskilde for oss andre. Jostein Daltveit hadde en usvikelig tro pa at
restaurering av Oster var en av de aller viktigste kultursaker for var landsdel.

Da kjelen til det maskineriet i Holland som Nordhordland Veteranbitlag hadde
satset pa 4 kjope, allikevel ikke kunne brukes pga. manglende godkjenning, var det
hans arbeid 1 det stille gjennom flere ar med & skalfe et alternativ som berget oss.
lkke fgr var den sjokkmeldingen kommet fra Holland, sa kunne Jostein legge frem
for styret et enda bedre, komplett maskinalternativ fra England. Til tross for sterkt
svekket helse, sto han selv for all kontakt og organisering, og var ogsd den som ved
en kraftanstrengelse fullfgrte forhandlingene om kjgp for veteranlaget. Dermed
kunne kjgpskontrakten undertegnes den farste desember i fjor, og hele maskineriet til
Oster var vel forvart i Bergen allerede for jul!

Selv mgtte jeg ham [@rste gang da han kom inn 1 styret i Veteranbatlaget
Fjordabéten i 1981. P4 en tid da tendensen gikk i retning av dieselmotor for Stord 1,
kastet han seg inn i diskusjonen i styret med entusiasme og styrke og bidro ogsa den
gang vesentlig for at Vestlandet skulle fa et dampskip.

Jeg husker godt hva han sa i var aller forste samtale: «Dette er en god sak, men
det skulle ha vore ein annan bat!« — Jeg viste at han var ostring, og spurte om han
tenkte pi det samme som meg.. Han svarte: «Du har rett — det skulle ha vore Oster!»
Etter dette gikk samarbeidet lett, og med enkelte avbrudd holdt vi kontakten opp
gjenom drene inntil han pd midten av 80-tallet igjen kom inn i det maritime
kulturvern. Gamle Oster — selveste gamledampen skulle berges for kommende
slekter.

Jeg minnes en dag tidlig i 1996. «Vaka» var kj@pt tilbake og var hgytidelig omdgpt
til «Gamle Oster» ner sin gamle plass innerst 1 Vigen. Etter 4 ha fulgt béten inn til
opplag i Bjgrsvik, lot vi champagnen flyte, mens Osters gamle navnebokstaver i




Jostein Daltveit

messing 1a sirlig oppstilt pa stuebordet. Jostein gledel seg, og det er sart d tenke pa
at han aldri skal fa oppleve fdrste tur inn Osterfjorden for full damp. Desto bedre er
det i vite at han. fgr han na gikk bort, fikk gleden av 4 oppleve at han selv skulle i
spille slik en viktig rolle for prosjekiets fremdrift,

Heimen ved Strandebarm var et sted hans venner sjelden kjgrte forbi uten i lete
godt etter et piskudd til d besgke, selv om en ikke alltid hadde god tid.

Jostein og Eli hadde sammen den sjeldne evnen til & gi andre en folelse av & veere
gnsket. Her plte man seg alltid velkommen, og kunne i en varm og god atmosfere
samle krefter fgr en dro videre.

Vi som fikk lzre Jostein Daltveit og kjenne, vil for alltid minnes han for hans
vennlighet, stillferdige humor og for hans entusiasme og uslitelige interesse for den
saken vi sammen arbeidet for.

Jostein Daltveit etterlater seg kona Eli-Karin og to voksne barn. Vare tanker er
med dem i denne tiden.

Hans Kr. Bukholm. Nordhordland Veteranbitlag.




Litt om S/S «Stord»

Skipet et blitt et merke i Bergen havnebasseng der den ligger ved sydenden av
Marineholmen. Den ligger med hekken mot kaien, og begge ankerne ligger ute. pluss
moringer. (2 kjettingbunter a 5 tonn). Moringene matte legges ut i vinter da kraftige
kastevinder fra Ulriken drabbet ankerne og skipet holdt pa til & gi i fjzera, Med hurtig
og effektiv hjelp fra B/B «Bebe» og kaptein Branum var situasjonen under kontroll
0g «Stord I» var pa plass.

Etter at «Stord I» var i dokk for et halvt ér siden, har det veert liten aktivitet om
bord, men aktiviteten omkring prosjektet er der. Det hender al jeg far spgrsmél om
nér tid den blir ferdig. Skipet ligger jo bare der med tak over hele skroget. Er det verd
4 gé videre med & fullfere prosjektet. Jeg har et standard svar, «Stord I» seiler for
egen maskin om 7-8 millioner kroner.

Det arbeidet som er gjort etter brannen er falgende:

Skipet har veart i dokk og ble rettet opp etter brannen. Undervannsskroget er
kontrollert og plater skiftet, besiktiget av Skipskontrollen og godkjent. Det er
sandblast, utvendig og innvendig og sproytet med tre lag justamatic, bunnsmurt og
fornyet sinkanoder.

Gjenstaende skrogarbeide:

Montere sidekledning midtskips pa styrbord side, ca. 6m®.

Fornye plater i forskipet, skansekledning og sidekledning, ca. 12m’.

Montere 9 stk dekksbjelker, montere skott mellom maskinrom og aktre lasterom.

Fornye ca. 16 m strekkplater og rennesteiner.

Montere lukekarmer, dekkshus, maskinkasing.

7 stk dekksbjelker, nedgangskappa, skott og maskinkasing ma rettes.

Dugnad

Noen pensjonerte platearbeidere, skipsbyggere og klinkere skal utfore en del arbeid.
Dette skal dokumenteres pa film og video. Farst nar alt stilarbeidet er utfort, kan
arbeidet med a legge nye tredekk starte.

Maskin
Kjelen star pd plass og er trykkpravet. Maskinen stir ogsd pd plass, men er ikke
opprettet.

Okonomi

Hvordan kan vi finansiere dette? Det er et kjernespersmal. Styret arbeider med
forskjellige forslag for finansiering av prosjektet «Stord I». Sjpfartsbyen Bergen og
Vestlandet har rad til & veere med pé & finansiere «Stord I» slik at skipet kan bli ferdig.

Kire Taule.




Buekorpsene og Fjordabaten

Dette var da en merkelig tittel og sammenstilling, tenker kanskje mange nu.
Buekorps er jo noe «erkebergensk» noe, og fjordabdten var «strilens»
kommunikasjonsmiddel gjennom generasjoner. Hva kan sa disse to begrepene ha
med hverandre d gjore? Se det skal jeg forsoke & gi et svar pi her gjennom
Dampskibsposten — et svar som vil vise at disse institusjonene var nert knyttet (il
hverandre gjennom en periode pd mer enn 70 ar.

De bergenske buekorps har helt siden starten p4 1850-tallet hatt turer og utmarsjer
pd programmet. Og den gjeveste av dem alle — da som ni — var landturen i
begynnelse av juni maned. Landturen markerte slutten pa buekorpssesongen, og da
var det kun lek og moro det dreiet seg om, Ingen eksersis og kommandering, bare en
herlig dag «pi landet», i fri utfoldelse. Glemt var alle marsjdager i regn og valleslette
~ na var det sommer og bare goy!

Om landturens omfang og innhold har endret seg meget etter 2.verdenskrig, si er
dens status og betydning uforminsket. Og dagens buckorpsgutter er blitt stadig
dristigere og mer ambisigse (noen vil kanskje si stormannsgale) i sine landtursplaner.
Nei, da var det helt annerledes i gamle dager. Men jammensanten var datidens
buekorpsgutter dristige de og. Med beskjedne ressurser, ingen sponsorer og kun seg
selv 4 stole pa satte guttene i gang. Budsjett for landturen skulle utarbeides,
landturssted bestemmes, leie av innkvarteringssted skulle aviales (ofte et
ungdomshus), musikkorps engasjeres (aller helst selveste Divisjonsmusikken), og
dampbit til morgen- og aftentur skulle leies. For selvsagt skulle buekorpset ha egen
bit! Bide for i transportere korpset, men ogsd alle de gamlekarer og andre
interesserte som ville viere med — sarlig om aftenen nér korpset skulle hentes til byen
igjen. Landturens gkonomiske skjebne var helt avhengig av det antall billetter som
man fikk solgt til de utenforstiende. I dag kan vi smile over at sjefen for Fjeldets
Bataljon i 1920 i sin sjefsberetning bemerker at drets landtur var den dyreste til da i
bataljonens historie. Utgiftene belgp seg til svimlende kr. 1150.-. Godt var det da at
turen gikk med et overskudd pa kr. 4,-. Gamlekarer og andre som hadde vzert med
béten utover om kvelden for & hente bataljonen, hadde da bidratt til overskuddet med
sin billett & kr.2,-.

Det forsic buekorpset som benyttet dampbit i forbindelse med landturen, er sé vidt
vites Drazggens Buckorps. Allerede i 1872 skjedde det — n@rmest som en tilfeldighet.
Buekorpsct hadde vart pa tur til Astvedt 2. Pinsedag, og pa hjemveien ble guttene
overrasket av et ufyselig regnveer. Ved Storemgllen ble det derfor bestemt & ta
dampbéten resten av veien til byen. Hvilken dampbit det var, forteller historien intet
om. Men det skulle ennd gi mange ar for slik ekstravaganse gjentok seg. Fortsatt var
det slik at landtursdagen marsjerte man, bade til landtursstedet og tilbake til byen




Slik kunne det fortone seg nér et buekorps drog pa landtur for i tiden: dampbaten stuvende [ull
av glade sutter pd vei til landturstedet. Bilde er datert 3. Juni 1934 og det er Fjeldets Bataljon
som for anledningen har leict Askey Dampskibsselskabs D/S «Frdal» for en tur til Nordre
Erdal pi Askdy. D/S «Frdal» var allerede i 1934 en gammel bét, bygget si tidlig som i 1866
ved Bersens Mekaniske Varksted som D/S «Fridijof». Gjennom drene ble den adskillig
ombygget og forlenget, og skiftet navn og eiere en rekke ganger. I 1941 ble baten rigget om
til fiskebat, men sprang lekk og sank samme dret.

Amaterfotografi. Fjeldets Bataljons Arkiv.

igjen. Det var full oppakking, mat og drikke for hele dagen og ingen kjere mor.

Forst i 1878 kan vi se al tradisjonen med leie av egen bit pé landtursdagen blir
etablert. Nok en gang er det Drizggens Buekorps som initierer tradisjoner ved & leie
egen dampbit til sin landtur til Ask dette dret. Tydeligvis har tiltaket veert en suksess,
for heretter blir landtur med egen biit — enten begge veier eller pi hjemturen — det
vanlige. Og i Bergen er det na engang slik, at har man gjort den samme tingen to
ganger ph rad. s er det etablert en (radisjon. Eksempelets makt er stor — kanskje
sierlig blant buekorpsgutter — og etter hvert ok andre buekorps etter dreggeguttene.

Fra begynnelsen av dette rhundre vokste fliten av fjordabiter. og buekorpsene
kunne dermed «vrake og velge» blant biter i ner sagt alle storrelser. Og selskapenc
leiet mer enn gjerne ut i stedet for a la biten ligge uvirksom ved kai mellom rutene.
Noen timers tur med buckorpsgutter gav kjerkomne inntekter. Studerer man gamle
beretninger og protokoller fra de forskjellige buekorpsene, lyser navnene pa kjente
og kjere fjordabiter mot en. Her kan vi lese om festlige landturer med «Topdal»,
«Oster», «Manger», «Erdal», «@ygard», «Askgy», «Johan Jebsen» og hva de na het
alle disse gamle traverne.
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Bryggen i Bergen pa slutten av 1920-tallet. | forgrunnen ligger D/S «Oster» og foran den igjen
D/S «Hamre» og D/S «Sandn®s». Bilde viser hvordan «Oster» sa ut for den omfattende
ombyggingen i 1936.

Ukjent fotorgraf. Jostein Sgrensens Samling

Fra mitt eget korps - Fjeldets Bataljons — historie er det sarlig en bat som stadig
gar igjen som landtursbat, nemlig D/S «Oster» til Indre Nordhordland Dampbitlag
(INDL). I drene frem til krigen var den ofte innleiet. Men ogsé andre av INDL's bater
ble hyppig benyttet av Fjeldets Bataljon; bide D/S «Johan Jebsen» og D/S «Haus»
finnes omtalt i protokollene. Ni var det kanskje ikke si rart at Fjeldets Bataljon
gjerne leiet INDL's béter. Forholdet var nemlig det, at sgnnen til ekspeditgrer i INDL,
Ludvig Sudmann, var med i Fjeldets Bataljon i drene 1912 til 1916. Dermed far vi
tro at bataljonen har blitt mgtt med ekstra velvilje nir behovet for bat meldte seg.
Denne spgnnen, hvis dgpenavn var Harald, fikk forresten selv et langt liv i INDL's
tjeneste. I 1924 ble ogsd han ansatt som ekspeditgr i selskapet, 24 ir gammel. Da
faren dgde i 1927 ble Harald Sundmann forretningsfgrer, og i 1946 INDL's forste
disponent — en stilling han hadde frem til han gikk av med pensjon i 1967. Harald
Sudmann glemte aldri sitt gamle buckorps, og var i alle dr medlem av bataljonens
gamlekarsforening, Foreningen Fjeldgutten. Her bidrog han bl.a. ved at INDL jevnlig
tegnet stgtteannonser i medlemsbladet Fjeldgutten.

Buekorpsenes landturer med de forskjellige fjordabitene kunne ofte by pa




selsomme og morsomme episoder. Legendarisk i alle korps historier er det evindelige
sporsmalet om «Stgrste antall passasjerer» som pa alle fjordabéter var malt med
sjablongbokstaver pa. skottet. Pa slike landturer kunne ofte antall deltagere som
gnsket 4 vere med, i alle fall pa altenturen, langt overskride bitens tillatte
passasjertall. Som regel var det styrmannens jobb i holde tellingen, men nér turens
arranggr (buekorpset) ¢nsket stgrst mulig deltagelse mitte det naturligvis bli
konflikter. Mange finurlige og utspekulerte pafunn ble gjort for & distrahere den arme
styrmann slik at han kom ut av tellingen. Noen ganger lyktes det, andre ganger ikke,
og ekstrabit matte i hurten og sturten skaffes.

Ekstra stas var det ogsd nar baten gav salutt til Festningen. I begynnelsen av dette
arhundre hadde nemlig mange av fjordabatene saluttkanoner om bord — smé
messingkanoner montert fremme pd bakken. Disse ble da gjerne benyttet ved festlige
anledninger — og en fin sommeraften hjem fra landtur var en slik festlig anledning. 6
skudd idet man passerte Bergenhus - og festningen svarte tilbake med 6 drgnnende
kanonskudd. Ingen i byen ble oppskaket av dette. Det var bare slik det skulle veere.
Som et eksempel pd hvordan en slik tur kunne arte seg, skal jeg sitere hva Bergens
Tidende skrev 19. Juni 1922 om Fjeldets Bataljons landtur:

«Fjeldets Bataljon avholdt sin aarlige landtur til Loddefjord sgndag. Om
morgenen i straalende solskind, mildt og stille veir reiste korpset utover med D/S
«Askgy». Det var en forngielse at se de smaa soldater, hvor straalende og livsglade
de var. Om aftenen reiste D/S «Oster» med ca.: 200 wmldre fjeldgutter utover for at
hente korpset. Paa tilbaketuren gjorde baaten en avstikker rundt Puddefjorden for at
hilse paa bes@tningen paa den franske krysser «Jeanne D’Arc» som for tiden besgker
vor by. Rundt denne gikk «Oster» med sagte fart og Dragefjeldets Musikkorps som
bataljonen hadde med spilte den franske nationalsang og «Ja, vi elsker». Det blev en
Jjubel som ingen ende vilde ta, saavel fra den franske bes®tning som fra korpset, og
forst da Nordnespynten var rundet dgde de siste hurraer hend. Avslutningen foregikk
paa den gamle tradisjonsrike Pitterhaugen. . .»

Etter krigen ble det vanskeligere for buekorpsene 4 leie egen landtursbét.
Selskapenes ruteplaner ble for stramme til at slike ekstraturer lot seg innpasse,
samtidig som leieprisene etter hvert antok heyder som gjorde dem vanskelig &
finansiere. Etter i noen dr & ha benyttet den ordinare rutebaten, gikk en over 70 ar
gammel tradisjon over i historien. Sic transit gloria mundi — men minnene med
fjordabaten vil enna leve. . . .

Jostein Sgrensen
Formann i Fjeldets Bataljons Arkivkomile og
Sekreter i Nordhordland Veteranbitlag.




Selfangst — en fortsettelse av hvalfangst

Pa et tidspunkt da norske skip ikke seilte pa de store hav, la andre nasjoner grunnlaget
for virksomheten i artiske omrader. Heller ikke andre nordiske fartoyer konkurrerte
med de store sjgfartsnasjoner pa 14-1500 tallet. Det var ikke selen, men hvalen som
lokket vesteuropeerne nordover, blant annet til Spitsbergen.

Dette navnet hadde gygruppen hatt helt fra Wilhelm Barentz oppdaget omridet i
1596. Men norrgne sjglarere hadde allerede i 1194 vert helt nord i «Hafsbotn» ved
«den kalde kysten — ved Svalbard. Det var det gamle navnet.

Selfangsten — Denne overgangstid kan vi si begynner med 1670-tallet. Den tyske
fysiker og polarforsker Martens skriver 1 1671 at de sa selene for det meste pi isen
ved sjgkanten, og en utrolig mengde ble sett. Om hvalfangerne ikke kunne fange
hval, ville de kunne laste skipet fullt med seler. De hadde eksempler pa at sma
gallioter tok sin last med sel. Mer og mer ble skip utrustet bide for hval- og selfangst.

De forste som virkelig forspkte seg med selfangst i Ishavet var nederlendeme,
spesielt fangstmenn fra Amsterdam og Rotterdam. Den nederlandske fangsten ble pé
1700-tallet betydelig ¢ket og ga gode inntekter. De forste norske
ishavsekspedisjonene ble utrustet i Hammerfest i slutten av 1700-tallet.

I begynnelsen var det derfor fartgyer fra Nord-Norge som var de forende i
ishavsfangsten, men etter hvert kom sgr-norske fartgyer med, ikke minst skuter fra
Sunnmgre.

Selfangst drives 1 dag forst og fremst av Norge, Canada og Russland i
nordatlantiske farvann. Foruten pelsen av selunger, har spekket viert brukt til matfett,
og selkjétl har vert markedsfgrt som menneskefor.

For a bevare bestanden er fangsten i dag strengt regulert gjennom internasjonale
avtaler. Likeledes- for a hindre dyremishandling- gjelder strenge forskrifter med
hensyn til jaktformer og avlivingsmetoder.

Pg.a. en internasjonal kampanje mot fangst av selunger, forverret
markedsforholdene seg for selskinn, slik at fra 1983 er niverende selfangst
begrenset til voksen sel. T 1989 ble fangsten ytterligere innskrenket. Men for
lokalbefolkningen i arktiske omrdder utgjer fangsten fremdeles et viklig
neringsgrunnlag,

Overfor er beskrevet det spesielle ved bygging av hvalbiter. Hva si med
ishavsskutene og menneskene bak ishavsfangsten? Stord Verft har ogsa bygget en
stor selfanger — sd vidt undertegnede vet en av de starste i Norge. Det var byggenr.
41, M/S «Polarhav». Levert i februar 1957 til Peter Brandal & Co A/S, Brandal pa
Sunnmgre. «Polarhav» var et spesialfartgy for selfangst og andre ekspedisjoner til
arktiske strgk. Lengden var pa 178 fot og bruttotonnasjen ca. 650 tonn.
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M/S «Polarhav» utenfor Sydpol-barrieren.

Konstruksjonen av slike skip og kravene til styrke gjorde byggingen (il en
interessant oppgave. Fer krigen var ishavsskutene for det meste bygget av tre, og
mange av disse var bygget pi Vestlandet. Den tilknytning batbyggeme pa Vestlandet
fikk til ishavsfarten har sterke tradisjoner. Det gjaldt blant annet Roald Amundsens
«Gjpa» som krysset Nordvestpassasjen 1 1903-06. Den var bygget 1 Rosendal som
Hardangerjakt. Men flere av de skutene sunnmgringene begynte i drive selfangst
med, var bygget i Sunnhordland. Mange av de selfangerne som siden ble bygget, ble
levert fra Gravdal Skipsbyggeri, Sunde, som fikk et nwmrt samarbeid med
selfangstneringen. Dette skipsbyggeriet er nd nedlagt, men det bgr nevnes at
verkstedet bygget flere stalskrog for Stord Verft i 1950-drene. Gravdal byggel ogsa
overbygget til «Polarhav». Selve hoved layout tegningen av dette fartgyet ble utfeprt
av ingenigr Liaaen, som var grunnleggeren av skipsverftet A. M, Liaaen i Alesund.
Alle pvrige tegninger ble utfgrt av Stord,

En moderne stilselfanger som «Polarhav» hadde hudplater som var dobbelt sé
tykke som pi vanlige skip, og spantavstand pd 300 med -dvs. ca. halvparten av
vanlige skip. Dette gjenspeiler seg ogsa i stalvekten, som var hele 500 tonn - som er
ca. det dobbelte av et «normalt» skip av samme stgrrelse.

Skipet hadde frysemaskineri som kunne holde temperaturen i lasterommet pa
—20°C. Dette varslet en ny méte & bruke selfangerne pi den tid de ikke var pé fangst
i isen. De kunne brukes til 4 frakte frossen fisk, frukt og andre lettbedervelige vare.
Selfangst - og fiske, den gamle bruksméten, kunne bli selfangst -fraktfart, det skulle
trygge et bedre driftsresultat for fartgyene.

Den nye tid hadde trengt inn i ishavsfliten, med smakfull innredning, og
oversiktlig godt innebygget styrehus med bestikklugar med moderne hjelpemidler,
og kanskje det mest merkbare for skipper og skytter, en innebygget og oppvarmet
utkikkstgnne i formasten som han kunne mangvrere skipet fra. N& var det slutt pa at
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skipperen sto i en édpen tgnne og ropte og gestikulerte til rormannen i styrehuset.
Tidligere ishavsskuter hadde dpen mastetgnne som gjorde utkikksjobben til en kald
forngyelse. Riktignok er polarfolk et hardbarket folkeferd, men om episoden referert
til nedenfor mellom biskop Monrad Norderhval og en ishavsskipper er sann, skal
viere usagt.

Norderhval var med til Vestisen og ville vare med skipperen opp i den fpne
mastetgnna. Skipperen foreslo at de skulle ta seg en dram forst for & holde varmen.
Biskopen mente at & ta en dram hadde samme virkning som & mige i buksa, det
varmet ferst, men etterpa ble det kaldere. Skipperen svarte da folgende: «A: foreslar
at @ tar en dram, si kan biskopen pess i buksa, si kan oss se kem s forst begynn &
frys».

Baugen pi fartgyene fikk en spesiell utforming — isbryterbaug med innebygget
ballasttank for sjgvann. Med @ kjgre baugen opp pd isen og pumpe inn vannballast
kunne metertykke islag brekkes ned og forseres. «Polarhav» ble utstyrt med
vripropell av rustfritt stal samt beskyttelsesfinner for propellen av stdl. Under gange
i isen kan store isflak bli presset under skroget og opp langs sidene pa slike fartgyer,
og det hender at propellen til sine tider slar si kraftig i isen at turtallet pa motoren
reduseres betraktelig. Av og til hugger propellen seg fast. Moderne polarskuter er
derfor utrustet med kobling slik at propellen kan kobles ut. De normale
kjplevannsinntak pd sidenc av fartgyene kan bli blokket av is. Derfor har man ett
ekstra sjgvannsinntak helt akter under propellen.

Den utvikling som har foregatt, var sa revolusjonerende at det ville vart mulig for
en moderne stilselfanger 4 ta en av pionerskutene fra 1898 pa dekk.

En epoke var inne som kunne oppvise en ishavsflite som rent teknisk sto pi hayde
med det beste innen sjgfart. Det mest synbare utslag av teknisk ferdighet og
oppfinnsomhet vil en vel finne pa oppbyggingen akter pa selfangerne som ga plass
for helikopteret pa fangstturer og vitenskapelige ekspedisjoner. «Polarhav» var det
siste skipet som ble bygget pd A/S Stordis fgrste bedding, hvor mange vakre og gode
«smiskip» 1 drenes 1gp hadde blitt bygget. Denne beddingen ble etter hvert ombygget
til det nidvarende stallager. Etter levering av skipet vinteren 1957 seilte det
umiddelbart vestover til fangstfeltet ved Newfoundland. Sommeren 1957 gikk skipet
i blabzaerfart mellom Polen og England, og senere med grgnnsaker fra Finland. Men
den virkelig store turen var vinteren 1957/58 til Antarktis.

Vi vil her referere hva Systemposten august 1958 skriver om denne
ekspedisjonen:

«Formélet med turen var et ledd i det arbeidet som vitenskapsmenn i alle land
driver i det geofysiske dret. T dette tilfellet gjaldt det nok farst og fremst
meteorologiske observasjoner. Ekspedisjonen talte i alt 17 deltakere, vitenskapsmenn
og deres assistenter og hjelpere. De hadde med seg et fantastisk utstyr, bl.a. 2
helikoptere, biler, sleder og 24 hunder. Dessuten proviant for 2 dr — og naturligvis
forsteklasses radiostasjon. Til 4 frakte alt dette trengtes to skuter, den andre var
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M/S «Polarhavs.

«Polarsirkel» av Tromsg. Nedskrivingen av denne beretning har leilighetsvis i arenes
Igp hatt kontakt med maskinsjefen pa «Polarhav» den gang — Oddvar Rabben. Han
er i dag forti &r senere — pensjonert rektor fra Maskinistskolen i Alesund. Han
forteller f@lgende om ekspedisjonen: «Malet var Prinsesse Ragnhild Kyst, som ligger
i Dronning Mauds land i Antarktis. Norge annekterte i 1939 Dronning Mauds Land
som ligger pa fastlandet, i en sektor mellom 20° vest og 43° g¢st. Lederen for
ekspedisjonen var belgisk, Baron de Gelroh. «Vi matte gjennom svzere ismasser, for
baten kom inn til barrieren seilte vi 600 mil i drivis, forteller Rabben, Det var en
ganske eventyrlig tur, for det var fin sommer og lyst hele dggnet. Temperaturen var
slett ikke avskrekkende lav, om dagen var det bortimot 10 varmegrader. Vi losset
inne ved barrieren, her var isen 10-15 m tykk. Uheldigvis rgk det opp en storm som
satte i gang isskruing, og bade vi og «Polarsirkel» fikk merke det ganske kraftig.
Skutene ble lagt overende til vi s kjolen, og det var sd vidt vi kunne gé i trappene.
Det si rent nifst ut. Men skuten var solid nok, for det viste ikke en bule i skroget. Vi
la fastskrudd i isen i en hel maned, det var enkelte situasjoner som kunne
karateriseres som direkte farlige — «Polarhav» ble nesten skrudd opp pa
«Polarsirkel». Heldigvis lgsnet isen og vi slapp ut av isbaksen og ut 1 apent farvann».

En farlig episode oppsto en dag da de var innefrosset. Et av helikopterne var i
luften og skulle lande pit isen. Hgyden ned var ca. 50 meter, og piloten feilberegnet
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Pé tur ut av barrieren.

avstanden ned. slik at landingen ble mer eller mindre en crashlanding. Deler pi
helikopteret ble slitt skjeve, blant annet en hovedaksel for rotorbladene.
Maskinfolkene pa «Polarhav» og «Polarsirkel» klarte @ dreic nye deler med
fartgyenes utstyr, og reparere skadene slik at de ble flygedyktige igjen. Det har vert
sagl — «For Gud og norske maskinister er ingenting umulig». — Rabben forteller om
an arlig episode: En tilsynelatende tam pingvin kom en dag tuslende bortover mot
skipet. Skipperen — kaptein Bge — hentet en dram brennevin som pingvinen drakk,
Denne drammen gjorde visst godt, for pingvinen kom igjen dag etter dag og [ikk sin
dose brennevin — like til skipet kom seg lgs.

Det hgrer ikke hjemme i denne sammenheng a fglge videre det vitenskapelige
forskningsarbeid, men det bgr likevel nevnes at i og med det norske flagg
leilighetsvis vises i Dronning Mauds Land er dette en understrekning av at Norge
gjor krav pa dette omradet. Det bgr nevnes at etter krigen har det vart en rekke
vitenskapelige ekspedisjoner sgrover, blant annet ledet av Norsk Polarinstitutt.
«Polarhav» deltok senere i vanlig selfangst og andre aktiviteter. I 1960-drene var
skipet engasjert i geofysiske oppdrag i1 Nordsjgen i forbindelse med oljeleting, men
ble senere solgt til Canada.

[shavsfangsten, ishavskulturen og de menneskene som dro pd ukes og
minedslange fangstturer til Ishavet er i ferd med & bli borte. Det er sagt og skrevet
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mye om denne kulturen. Om menneskene og det slitet de var utsatt for, om
dramatikken som nesten alltid var en del av fangstperioden langt fra land og folk.

Nedskriveren av denne beretning tror knapt at det finnes noen fartgyer pa klodens
syv hav som fir si stor pikjenning som de pé Ishavet. Serlig ndr skuta bauger i is.
Skipperen i mastetoppen var gyet. Han ser, beregner, gir ordre og mangvrerer skuta.
Maskinisten i maskinrommet ser ingenting av skutas gang gjennom dyp stilis. Men
han vet at ett sekunds forsinket handgrep kan bety en knust baug eller en avslitt
propell. Han skal hvert gyeblikk vere klar til 4 koble fra akselen om propellen
hogger. Ishavsmaskinisten har ved lynsnare grep avverget mangt et forlis.

Byssepersonalet er Ishavets sanne akrobater. En ishavsskute ruller av tekniske
grunner mye. Den er bygget «rund» i bunnen. 1 sidesjg blir et slikt fartgy satt i
eventyrlige bevegelser. A trylle frem varm mat om bord i en ishavsskute krever en
all round kokk med breie foteblad. 1 storm forutsettes i tillegg sublim akrobatikk —
og mannsmot. Pi [shavet er kun det beste godt nok. Det gjelder bade skip og folk. En
slik skute var byggenr. 41, M/S «Polarhav» bygget pa Stord for vel 40 ar siden.

Jan Strand

Kilder: Systemposten.

John Gjwever. «<Hardbalne polarkarer» 1957.

0Odd Magnus Heide Hansen «Ishavsskutenes historie»

ETTERLYSNING

Undertegnede har i mange ér veert abonnent pd Dampskibsposten gjennom mitt
medlemskap i Veteranskipslaget Fjordabdten og nd ogsi i Norhordland Veteran-
bdtlag.
Fra fgrste stund har jeg pietetsfullt tatt vare pa hvert mottatt eksemplar, for her er
det mye lokalhistorie og maritim historie som fortjener & bli tatt vare pa. Etter
hvert som samlingen med Dampskibsposten vokste, slo tanken meg at dette
burde jeg fa innbundet i passende drganger — og helst komplett fra f@rste nr. men
her har jeg stgtt pa problemer, for min egen samling startet f@rst med nr. 24. Ved
henvendelse til Dampskibspostens redaktgr Arne Drage, fikk jeg opplyst at han
ikke sitter pa noe restopplag av de fgrste 23 nr. velvilligst lovet han imidlertid &
undersgke bide pd trykkeriet og hos Norsk Veteranskibsklub, dessverre med
nagativt resultat ogsa der.
Og nd er det at jeg i min «ngd» henvender meg til Dampskibspostens lesere: Er
det noen som kan hjelpe meg med & komplettere min samling? Behovet er
bladene 1-23, og jeg ville vare svart takknemlig for ethvert bidrag som kan vare
med & fylle hullene i samlingen.
Vennlig hilsen:
Jgrgen Sgrensen, Godalsveien 26, N-5355 Knarrevik — TIf.; 56 32 21 22
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«StYI'bj(ZfI'Il» — Status pr. 13.4.-99

Etter inndokking med Bgrgysund i Drammen, i slutten av februar, har endelig
utskifting av dérlige plater og spant, blitt pdbegynt. Arbeidet med «Styrbjgrn» har
hgy prioritert i styret og blir fulgt opp av egen inspektgr. Plater og spant i kjelerom
og hovedboks har blitt skiftet forst, da disse omridene har vert mest kritisk.
Rorstammen har blitt lgftet av og hovedboks har blitt skiftet ferst, da disse omridene
har veert mest kritisk. Rorstammen har blitt 1¢ftet av og propellakselen er trukket inn
for kontroll av denne og hylsa. Rorstammen er en del teret mens propellakselen og
hylsa ser bra ut, maling vil bli foretatt etter at dette er skrevet.

Med egne folk har vi overhalt div. ventiler og demontert hoved og hjelpedamp rer
for kontroll. Mye gammelt «moro» er dratt tram under propellakselen etter at det ble
adkomst for rengjering.

Videre plan med utskifting av plater og @vrige arbeider blir avgjort nir vi far
oversikt over pengeforbruket si langt.

Erik Steen

«Styrbjern» — fyrgang B/B med darlige spant.
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Skutebunn — «Styrbjugm», plater fjernet, «Styrbjgmn» i dokk i Drammen, mars 1999,
maskinsjef Lindnes pa inspeksjon.

«Styrbjern». Propell avtatt.
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Kong Haakons kadett-fregatt restaurert for 115 millioner

Svenskene har sin «Wasa» og nd har Danmark fatt sitt eget maritime praktstykke —
fregatten «Jylland» nd i en spesialbygget torrdokk i Ebeltoft. Fregatten har féu
danskene til 4 ga mann av huse. Alle skal om bord i det som en gang var den danske
marines stolthet.’

For bare fa dr siden 1 fartovet i havn i Ebeltoft og var i ferd med a ga til grunne.
Deler av skroget var pil rattent. og om bord holdt forfallet pa a gjore slutt pa det siste
danske marinefartpy som har deltatt i et sjoslag. Det skjedde 1 Helgolandslaget under
krigen mot @sterrike og Preussen 1 1864.

«Jylland» var det siste skipet som marinen bygget 1 eik. Det skjedde i drene 1856-
1859. I 1874 ble det ombygget til kongeskip, og det gjorde sin siste tokt i 1887, Da
ble marinens kommando strgket — og de neste 100 drene hadde skipet en broket
tilveerelse. Det var ekserser- og kaserneskip, det ble solgt til opphugging og ble redde
fra tilintetgjorelse.

Det var ogsi asted for radiotelegrafist skole, det var losjiskip for provinsbarn i
Kgbenhavn, og i 1958 fikk det dodsdommen: Skroget var sa rattent at det ikke lenger
kunne bevares. Men det var den gang. Siden ble det foretatt landsdekkende
innsamlinger samtidig med at rederkretser bidro med 60 blanke millioner kroner.
Restaureringen ble pabegynt 1 1989 og ble fullfert i 1994. I lopet av fem &r — og 115
millioner danske kroner — har man lykkes med & gjenskape fregattens fordums prakt.
Blant de tusenvis av besokene er samtlige imponert, selv om svenskene mener at
Wasa er bade eldre og sterre. Ja, det er riktig repliserer gjerne fregatt-direktor Jorgen
Petersen lunt. Men «Jylland» kunne seile, og det kunne ikke «Wasa»! Dermed
drysser han salt i svenske maritime og historiske sar. For regalskipet « Wasa» kantret
og sank rett etter stabelavlgpet.

Prins Carl pa dans med byens damer
Jorgen Petersen forteller at nordmenn viser stor interesse for skipet. Men si
inneholder det da ogsa et snev av historien til den norske kongefamilien. Prins Carl,
som senere ble kong Haakon av Norge, var bare 13 ar da han i 1886 var om bord som
kadett. En dag da «Jylland» la pa reden her i Ebeltoft, dro kadettene i land for & danse
med borgerskapets damer pd et hervaerende hotell. Da hotellets eier fikk hgre at prins
Carl hadde danset i hans salong. depte han straks om hotellet til Prins Carl — med
kongefamiliens godkjennelse. 1 fglge Petersen opplevet hotellet noen triste siste ar —
som avholdshotell.

Det ble ingen suksess, et avholdshotell hadde den gang ingen fremtid hos oss i
Ebeltoft, og i 1930-arene gikk det ogsd tart for penger — og stengte sine dgrer.
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Fregatten Jylland er Danmarks fineste maritime klenodium, og det siste eksisterende fartgy
som har vaert med pd 4 utkjempe et sjgslag. T 1886 var pring Carl, vir senere Kong Haakon,
om bord som kadett. Ni er fartoyet ferdig restaurert for 115 millioner kroner og er pa kort tid
blitt suverent storste severdighet 1 Ebeltoft.

Restaureringsarbeidene representerer en god historie for seg selv. En antikk
dampsag brukes til & bearbeide de enorme eikestammene som ligger lagret ved
tgrrdokken. Og eik er det nok av. Ikke minst pd grunn av et kongelig dekret fra
Christian VILi 1807. Det ble gitt pabud om planting av eiketrzer til oppbygging av en
ny dansk flite. Men ikke tenkte vel den @erverdige monark pé at trierne fgrst 180 &r
senere ville vaere modne for felling, og at deres eksistens farst og fremst ville bidra
til a bevare «Jylland» som museumsskip.

Attraksjon med sunn gkonomi

Fregatten «Jylland» er i Igpet av kort tid blitt en av distriktets mest populere
attraksjoner. Men initiativtakerne til restaureringsarbeidene gir seg ikke med det. N
planlegges en ny molo med kaiomrider. Ved kaien skal man plassere 6-8 veteraner
fra danske maritime «vesener». Fyrvesenel, redningsvesenet, losvesenet etc. skal alle
viere representert i samlingen. Der kommer ogsa administrasjonsbygg.
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Nar alt gar galt .

+ Mist ikke hodet . . Skriy en rapport

Feglgende rapport ble nylig sent fra en
skipsfgrer i forbindelse med et mindre
uhell som ble til noe mer . .

Det er med dyp beklagelse at jeg iler til
a skrive dette brevet til Dem, idet jeg
finner det trist at en si ubetydelig
misforstdelse kunne (& de fulger som
omtales i dette etterfalge.

En av grunnene (il mitt hastverk er at
jeg héper De far denne rapporten fgr De
danner Dem Deres egen forutinntatt
mening om hendelseslorlgpet basert pa
verdenspressens omtale, som antagelig
vil vere en overdramatisering av hele
saken.

Vi hadde nettopp fatt losen om bord, da
styrmannsaspiranten kom fra toppbroen
etter at han hadde skiftet signalflagget
«G» med signalflagget «».

Da han var forstereis til sjgs og arbeidet
enn var ukjent for ham, fomlet han med
a rulle sammen «G»-flagget sammen.

J eg ville derfor vise ham hvordan det
skulle gjgres. Da jeg hadde rullet flagget
nesten sammen — han holdt i den andre
enden av flagget — sa jeg til ham at han
skulle «la gi».

Aspiranten er bade {link og villig, men
saerlig glggg er han ikke. Jeg mdtie
derfor gjenta — 1 en noe skarpere tone
«La gi».

I sammen gyeblikk kom 2.styrmann ut
fra bestikken og han trodde apenbart at
det var ankeret jeg mente. Han ga derfor
ordren «la gd» videre til overstyrmann
som var pa bakken. Babord anker som
var gjort klart, ble dermed omgéende
kastet. Effekten av ankerets fall fra
klysset og skipets fart fremover, viste
seg a vere mer enn ankerspillets brems
kunne klare, hvorpa hele babord
ankerkjetting repk ut pa tamp. Jeg er redd
for at skademe i kjettingkassa er
omfattende.

Den bremsende effekt av babord anker
fikk naturligvis skipet til 4 skjere ut til
babord rett mot en svingbro over en
kanal som munner ut i elven vi var pi vei
Oppover.

Brofereren viste stor indsnerverelse og
apnet straks broen for oss. Dessverre
hadde han ikke stoppet trafikken over
broen, og da broen var ca. halvipen,
landet en folkevogn, to sykkelister og en
dyretransport pi fordekket. Besetningen
er 1 gyeblikket i gang med & fange inn
innholdet av sistnevnte — etter lyden 4
dgmme, tror jeg det dreier seg om griser.

I et velment forsgk pa a stanse skipets
videre fremdrift, kastet overstyrmann ni
styrbord anker. Dessverre for sent til 4 ha
noe praktisk betydning, idet det falt ned
pa brofgrerens kontrollrom,
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Da babord anker ble kastet og skipet
begynte 4 skjere ul, slo jeg dobbelt «full
fart akterover» pa maskintelegrafen og
tok dessuten telefonen til maskinrommet
for 4 be dem gi alt maskinen kunne yle.
Dessverre var forbindelsen meget darlig,
sa jeg fikk til svar at sjgvanns-
tempraturen var 23 grader, og ble
dessuten spurt om det skulle vare
filmfremvisning i salongen i kveld. ----
Mitt svar har overhode ingen betydning
for forstéelsen av denne rapport.

Inntil nd har jeg kun omtalt hva som
skjedde forut, men akterut hadde de ogsé
noen sma problemer. Akkurat da babord
anker ble Kastet, skulle L.styrmann og
hans folk gjere klar til & feste den
akterste sleper, og de firte slepetrossa
ned til slepebéten. Ankerets bremsende
effekt pd skipets fremdrift fikk na
slepebdten til & ga inn under akterenden
av skipet, i det propellen gikk i «full fart
akterover» som beordret. 1.styrmann
reagerte hurtig og fikk slepetrossen
festet pd pullerten i en fart, hvilket
resulterte i at slepebiten ikke sank
hurtigere enn at besetningen kunne
forlate biten i god behold.

Det er merkeli g, men akkurat da ankeret
ble kastet, skjedde det en stromsvikt i
land. Den kjensgjerning at vi befant oss
over et kabelomrade., kan naturligvis
antyde at vi kan ha bergrt ett eller annet
pa elvebunnen. Det var et hell at de
h@yspentledningene formasten rev ned
ikke var strgmigrende, men de var
kanskje erstattet med en undersjgisk
kabel. Pd grunn av mgrket pa land var

det ikke mulig for meg a fastsla til hvilke
side hpyspentmasten [alt.

Ullcndingens adferd og reaksjoner i
mindre kriser har alltid forbauset meg.
Losen sitter for gyeblikket
sammenkrgket 1 et hjgrne av min lugar,
mens han skiftevis grater og mumler for
seg selv, etter a ha tomt en flaske gin sa
hurtig at det burde berettige ham til
oppfersel 1 Guinness Reckordbok.
Slepebitskipperen reagerte derimot
voldsomt pa en annen mate, og mitte
overmannes av stuerten, som har satt
handjern pd ham og 1&st ham inne pi
skipets sykestue, hvor han néi skaper seg
og fremsetter de forferdeligste trusler
mot skip og besetning.

ch vedlegger navn og adresser pd
forerne av kjgretgyene pi fordekket og
deres  forsikringsselskaper.  Disse
opplysninger kan antagelig viere Dem til
nytte nir De krever erstatning for den
skade kjgretgyene har forvoldt utenfor
1ér-luken.

ch avslutter herved denne forelgpige
rapporten daa jeg [inner det ytterst
vanskelig & konsentrere meg pi grunn av
politiets hylende sirener og blinkende
lys.

Ull’urlig rapport folger.
Med vennlig hilsen skipsfprer N.N.

p.s. Det er egentlig trist & tenke pd at
dersom bare styrmannsaspiranten hadde
skjgnt at det ikke har noe hensikt & fare
losflagg etter markets frembrudd, sa
hadde dette ikke skjedd.
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Statsraad Erichsen

Noen skip er utrolig seiglivet. Den siste hvite svanen, Statsraad Erichen fra
Porsgrunn, sagnomsuste seilskipshistorie, er et skip med en lang og eventyrlig
saga bak seg. {

Den hadde bare sine seil og forflyttet seg i en fart naturen bestemte. Dette skipet
dannet skole for mange vordende sjgfolk, som fikk sitt forste mgte med tauverk,
tredekk og style. Det ble ofte sagt at de reiste ut som guttunger og kom hjem som
skikkelige mannfolk.

Den forste tiden

Orlogsbriggen «Statsraad Erichsen» ble bygget pi Carljohansvarnes verft i Horten
og sjgsatt 22. Desember 1858. 1 likhet med mange marinefartgyer var ogsd dette
skipet kraftig bygget i eik. En solid og vakker treskute som representerte det ypperste
i datidens konstruksjon og skipsbyggingskunst. Navnet fikk hun etter kaptein Ole
Wilhem Erichsen som var marineminister. «Statsraad Erichsen» seilte under en
lykkestjerne og gjennomlevde over 80 toktsesonger som skolebrigg for marinen,
Oslo og Porsgrunn. uten 4 blise pd land eller ha alvorlige ulykker. Det var alltid en
@re 4 vise fram skute i tipp topp skinnende stand. Skipsklokka av messing ble pusset
hver eneste dag, og taukveilene hang i sirlig orden langs naglebenkene. Etter hvert
skulle kadettbriggen ut av marinens tjeneste, og i 1901 ble splittflagget strpket og
Statsraad Erichen ble nd Oslos seilende skoleskip. I 1937 ble hun byttet ut med
fullriggeren Christian Radich. Da var skuta i sitt 80.4r og fortsatte frisk og god i
veden.

Skoleskip i Porsgrunn

Skoleskipsaken har alltid i sterk grad interessert Sjgpmandsforeningen i Porsgrunn,
Ideen om & gi unge gutter grunnkurs i sjgmannskap om bord pé seilskute ble lansert
i Norge pi et tidspunkt da seilskipenes dager var talte. Men mange mente at en slik
opplering dannet et godt grunnlag for ungdom som ville reise ut med dampskip og
senere mer moderne fartgyer. Det lykkes & fa samlet inn 15.000 kroner, og pi
Sjemandsforeningen generalforsamling 23. januar 1937 ble det besluttet d kjgpe
skipet. Da skuta kom til Porsgrunn, hadde den ord pd seg for 4 vare verdens eldste
skip fortsatt under seil.

47 Elever
Sommeren 1938 kunne man sette skipet i fart med 47 elever fra by og bygd i
Telemark. Skoleskipselevene pa slutten av tredveirene var gjerne 15-16 dringer,
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Briggen «Statsraad Erichsen» for fulle seil.

tynne unggutter med filipenser og tillgp til dun pi haka. Noen av dem hadde aldn sett
salt sj@, og forventningens bue var spent il bristcpunktet. Pi «Statsraad Erichsen»
fikk de lzre disiplin, samarbeid, orden og sjgmannskap, og man fikk preve seg bade
fysisk og mentalt. For mange ble dette livet — [riheten, himmel og hav, lukten av tau,
fjere og salt sjg. De fleste elevene kom rett fra skolebenken. Fra en beskyttet
hjemmetilveerelse til plutselig & bo tett sammen med andre gutter og sove i
hengekeye bare noen fi centimeter fra nrmeste nabo. De skulle opp 1 riggen og
slass med gjenstridige seil. De skulle hale i braser og skjoter, arbeide i team og de
skulle adlyde ordrer. Pa en seilskute kan det vaere avgjorende at jobben er skikkelig
gjort. Men resultatet skaper ogsé stolthet og forsticlse for egne verdier. Slikt former
karakter og skaper selvtillit, og det er ingen uvesentlig ballast 4 ta med, enten man
blir sjgmann eller ikke.

Kjaerlig forhold

Som skipsferer og bestyrer ble ansatt overkanoner Ole Holm fra Horten. Den 23. juni
1938 dro skipet pa tokt og besgkte Sverige, Danmark og Skotland for man vendte
hjem til Porsgrunn 1. september. 1 1939 fungerte kaptein M. Olsen som skipets fgrer
og bestyrer, og med 44 elever ble denne sesongen ganske lik den foregdende.

For mange ble det et varig og usvikelig kjxerlig forhold til skuta — de som fikk seile
med henne over havet og fikk fgle hvor yrende full av liv hun var nar seilene sto
spent i en forfriskende kuling. Sgkingen til skipet var stor, men mgrke krigsskyer
kom inn over landet. Fremmedfolk hersket og trampet pi alt hva folk hadde lert var
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«Statsraad Erichsen» taues fra Porsgrunn 1943,

rett og riktig. For gamlebriggen ble krigen skjebnesvanger. Det endte med at skipet
ble liggende i opplag pa Porsgrunnselva under hele krigen og forfalt sterkt ettersom
arene gikk.

Fremskreden alder

Etter krigen var det umulig for Sjgmandsforeningen i Porsgrunn 4 fortsette driften ay
skoleskipet. Det var med tungt hjerte hun ble solgt til kaptein A. Nilsen i Sandefjord
for 20.000 kroner, Etter kort tid ble skuta kj@pt av partsrederiet L. Nilsen-Nygaard i
Bodg. Del var blitt stor ettersporsel etter fraktebiter da freden kom. Den stolte
seileren skulle nd bli motorfrakieskute.

I 1946 fikk Hansen & Arntzen i Bamble oppdraget i nedrigge det gamle,
@rverdige seilskipet. Master, reer og lgpende rigg skulle vekk og kastes pd dynga.
Skipet fikk né en tosylindret Bolinder rioljemotor p& 200 BHK. Det fortelles at Arnt
Hansen pi batbyggeriet grit da de gikk lgs pd dette arbeidet. Det hadde alltid stitt en
glans av dette fartgyet. og vi kan i dag beklage at skipet ikke ble bevart, Det
eksisterte jo helt opp til var egen tid.

Lekter?

Skipet fikk n& navet Kjegy. Pi reise fra Mare til Fredrikstad med tgmmer strandet og
sank hun pd Ytre Sulen den 17. juli det dret, 104 &r gammel. Men vraket ble senere
berget og solgt til et verft i Hardanger som trolig solgte det videre til direktgr (i i
Saltens Dampskibselskap A/S. Hva som skjedde videre med restene av den gamle
briggen har det vart vanskelig 4 finne ut av. Det har viert antydet at skroget ble tatt
i bruk som lekter. S4 hvem vet, kanskje hviler restene av det en gang s stolte fartgyer

i en eller annen vik langs kysten og venter pa i bli gjenfunnet.
B & P & Thor Hansen
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Kongesjaluppen tar form

Den snart 100 ar gamle kongesjaluppen Stjernen I som restaureres ved Hansen
& Arntzen batbyggeri er i ferd med a fa tilbake sitt opprinnelige utseende.

1 desember 1997 kom det gjennomrustede skroget til batbyggeriet i Ekstrand pa
lastebil og lignet nzermest en skraphaug. Nd er 60 prosent av stalet bytte i tillegg til
de fleste spantene. Jern-casingen med plass for maskin og kjele er pa plass, og det
samme gjelder vanntanker og kullbinger. Det er bygget nye dollbord og karmer, og
skuta er virkelig i1 ferd med 4 [d et staselig preg siden overbygningen utferes i massiv
teak.

Hytta med salongen er na under oppbygging og dette begynner virkelig a ligne pa
den opprinnelige Stjernen 1.

Eierne haper at det skal bli mulig & fullfgre restaureringen i Igpet av sommeren,
men dette har med finansiering 4 gjgre, sier daglig leder Steinar Arntzen ved Hansen
& Arntzens bitbyggeri. Han regner med at det blir skikkelig stas den dagen sjaluppen
skal sjosettes.

Tidligere har det veert snakk om & hyre kronprinsen som wreskaptein pa
Jjomfruturen, men dette er ikke helt avgjort. Farkosten som opprinnelig ble bygget for
unionskongen Oscar IT gikk nemlig under betegnelsen dampbarkasse og var ingen
hvilken som helst bit.

Med linoleum

En venneforening i Horten eier
sjaluppen og totalt er restaureringen
anslétt til 4 koste 3,5 millioner kroner.
Vi jobber etter som det kommer midler
og forelgpig er ca. 2,5 mill. kr
finansiert det meste ved hjelp av
sponsormidler. Som kjent er Rolv
Wesenlund sentral i dette arbeidet, og
tanken er at Marinemuseet i Horten
skal disponere Stjernen I etter ferdig-
stillelsen, sier Arntzen. Salongen blir
mer enn lekker med fasettslipte glass
og eget vaskeservant. Dgrken skal
imidlertid ha linoleum. For hundre ir

Rolv Wesenlund ved den originale Stjernen-  siden var det nemlig status 4 bruke
maskinen. slike belegg, selv i en bit.
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Den kongelige sjalupp D/S «Stjernen» med vedderbaug og skorstein av messing.

Jeg regner med at det fortsatt gjenstar tre fjerdedeler av arbeidet for sjaluppen kan
sies a vaere ferdig restaurert, sier Arntzen.

Mye pa dugnad
Iidsjelen i1 venneforeningen ser det som en livsoppgave d ta vare pi det kongelige
klenodiet som tilhgrte tre monarker fgr tyskerne slo kloa i den. En bonde ved Mjgsa
endte opp som eier av Stjernen I. Her gikk farkosten som sandlekter i mange ar og
etterhvert ble den forsgkt ombygget til lystbat med bussratt og bussmotor, deler fra
lastebilverksted og med hjemme snekret propell. Da redningsmennene kom til
unnsetning i siste liten hadde biten ligget vrak i drevis pa Nes i Hedmark.

Vi skal ogsé bergmme den dugnads innsatsen venneforeningen har besgrget for i
fA skuta i stand. Det skal bli virkelig spennende 4 se sjaluppen i sitt rette element, sier
Arntzen.

Ivar Netstad




Denne dramatiske avisoverskriften stod a lese i
Vestlandske Tidende 16. februar 1926

Ds. ,,chnshama grundstatt og sunket

smfrulandsrevet i formiddag.
omkommet, ellers alle reddet.

Dette irs 16. februar var en rikald og guffen vinterdag. Langs kysten fra Lillesand til
Oslofjorden skapte en blanding av sngsgrpe og havis store vansker for kystfarten.
Med bruk av stor maskinkraft forserte kystruteskipet «Christiania» det islagte
farvann utenfor Rakkebiene. I sin vestgiende rute var skipet ventet til Kragerp ved
elvetiden pd formiddagen. I tillegg til isvanskene lgp skipet ved titiden inn i et tett
tikebelte da det befant seg pa utsiden av Jomfruland.

Pa broen var for gyeblikket vakthavende styrmann, los, losl@rling og rormann. Da
tiken satte inn ble «Christiania’s» fgrer, kaptein Ragnvald Jacobsen straks purret. Da
han kom pé broen spurte han losen om skipets posisjon. Losen svarte at de befant seg
fem klokkeminutter fra revbayen. Kapteinen slo gyeblikkelig KLAR i maskinen for
i varsle STOPP. men for noen rakk i utfgre denne ordre gikk skipet pa grunn.

Maskinmesteren i vann til haken
Vakthavende i maskinrummet, maskinmester Bernh. Christiansen, fikk deretter ordre




via maskintelegrafen om FULL FART AKTEROVER. | det samme komfyrbater Olaf
Karlsen lgpende og fortalte at vannet strommet inn i kjelerummet. Fyrboteren ble
sendt pa broen for & varsle kapteinen. Da ble det gitt ordre om FULL FART
FOROVER., dette i hip om & sette skipet pé land. Lensepumpene var forlengst satt
igang, men vannet steg fortsatt.

Fyrbéteren kom springende ned fra broen med kapteinens ordre om & holde farten
sa lenge som mulig i et forspk pa  fi forskipet pa tort land. Vannet strommet nd inn
i bade maskin- 6g kjelerum hurtigere enn lensepumpene kunne holde unna.
Maskinmesteren mitte til slutt gi beskjed at han matte forlate maskinrummet. Han
hadde da stiitt ved mangveringshendlerne til vannet nidde ham til haken. Gkende
slagside, fossende iskaldt sjgvann hadde forlengst gjort maskinrummet til den reneste
dedsfelle.

Sank pa fem minutter
Men dramatikken pagikk i maskinrummet hadde kaptein Jacobsen gitt beskjed om &
klargjore livbitene og ordre om 4 forlate skipet. Kort etter var livbitene sjgsatt og 16
passasjerer og besetningen forlot det raskt synkende skip. De fleste var godt kledd,
bortsett fra de tynnkledic karene som komrett fra maskinvakten. Tynnkledd var ogsi
maskinmesteren, i tillegg var han gjennomvit og forfrossen etter sitt opphold nede
pa maskindgrken hvor det iskalde sjovann fosset inn. Takknemlige passasjerer
overlot raskt den gjennomvite og de tynnkledte noe av sitt varme tgy. Livbétene fikk
problemer med 4 ta seg til land, den blytunge, kompakte havis gjorde roingen til en
slitsom jobb. De hadde bakset seg inn i omridet utenfor Strgmtangen fyr da
kystgodsskipet «Transport I» kom tilsyne i tikehavet som en reddende engel.
Fprst da alle var smlet ombord i kystgodsskipet ble det ved opprop klart at
donkeymann Sverre Haagensen fra Stavanger var savnet. Han var i likhet med den
pvrige frivakt, purret i sin lugar med beskjed om at skipet skulle forlates. Med to av
«Christiania’s» livbater pi dekk og to pa slep la «Transport I» til kai i Kragero ved
middagstid. Snart etter tikket telegrafstasjonen i Kragerg ut sine meldinger om
forliset. Den forste melding gikk til rederiet, Det Stavangerske Dampskibsselskab.
Mens passasjerer og de 27 bestningsmedlemmene ble tatt hind om, dro lasteskipel
«Rutland» ut til havaristedet for & lete etter den savnede donkeymann. Samtidig
mottok bergingsdamperen «Ulabrand» ordre om 4 dra til Jomfrulandsrevet.

Sjeforklaring i Kragerg
Avisen Vestmar refererte |8. februar 1926 utdrag av sjpforklaringen som ble avholdt
dagen for. Sjoretten ble administrert av sorenskriver Spilling med kaptein Stian
Jorgensen og fhv. kaptein, forretningsfgrer Stavnes som bisittere. For
sjoforsikringsselskapet «Stavanger» mgtte skibsreder Sandaas, likeledes mgtte
skibsinspektgr Brirud.

«Christiania’s» forer, kaptein R. Jacobsen fremla innberetning om forliset og
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fortalte videre at skipet hadde holdt omkring 12 mils fart fra Rakkebdene til det
grunnstigtte ved Jomfruland. Selve stgtet som rammet skroget var ganske lett, et
@yeblikk trodde han skipet hadde truffet et tykt isflak. Rapportene han mottok fra
maskinrummet fortalte imidlertid at vannet fosset inn [ra lekkasjer langs skipets
styrbord side. Kapleinen mente forgvrig at en kraftig palandsstrgm var den direkte
drsak til havariet. Han opplyste ogsé at skipet var nyoppusset, alle kompasser var
korrigert og kontrollert fer de la ut pa denne tur i sin ordinare kystrute Oslo—Bergen.

Bide rutelos Lgvold Olsen, vakthavende, 2. styrmann Ottar Olsen og rormann
Kristian Monsen forklarte seg i samsvar med kapteinens beretning.

Samtlige stpttet ogsd kaptinen i hans utsagn at ulykken kunne vart unngétt
sifremt Jomfrulandsrevet var blitt utstyrt med en lyd- og lysbgye. Kystseilerne hadde
ilange tider papekt at den nivarende revbgyen, kun utstyrt med en kost, langt fra var
tilstrekkelig i dette langgrunne og verutsatte farvann.

Purringen av frivakten
Forholdene omkring purringen av skipets frivakt ble et viktig tema i sjeretten. Flere
matroser bekreftet at de, 1 likhet med den savnede donkeymann, var blitt purret av
bitsmann Grgnnevik. Han hadde nede i lugargangen ropt ut at alle matte stille pi
dekk da det var fare pa ferde. I tillegg hadde fyrbgter Danielsen, som delte lugar med
den omkomnes bror, to ganger banket pa donkeymannens lugardgr. Matros Gustay
Larsen opplyste at han hadde bankel pa alle derene i lugargangen. Da han ikke fikk
svar, trodde han hele frivakien var kommet pd dekk, Kaptein og maskinmester var de
siste som forlot skipet. Begge hadde spurt om alle var tilstede og fétt bekreftende
SVar.
Kan skipet berges?
Bergingsdamperen «Ulabrand» fgrste forsgk pa a berge skip og last ble sterkt hindret
av storm, is og vanskelige stramforhold. Selv om havaristen bare 14 pa 15-20 favners
vann, hadde bergingsmannskapet problemer med sitt dykkerutstyr. Dette ble bedret
da ogsa bergingsfartgyet «Ured» kom til assistanse. En del maskingods, oljetgnner
og postpakker ble hentet opp, likesa ble det sgkt etter liket av den savnede sjgmann.
Farst utpd véren ble bergingsforholdene bedre og et langvarig dykkerarbeid tok til.
ved hjelp av to gamle treskrog nyttet som lgftepongtonger ble skipet buksert i
undervannsstilling inn til grunt vann i Skjgrsvikbukta. Her ble bunnskadene
forelgpig tettet. Atter kom «Christiania» til overflaten, for s d bli slept til Stavanger.
der ventet en langvarig reparasjon som ble utfert ved rederiets verksted. Da hadde de
kritiske rgster som hevdet at skipet ikke lot seg berge, forlengst forstummet.
I fart pa ny
Ferst dret etter, 1 april 1927, var «Christiania» tilbake i kystruten.

Artikkelen er hentet fra Kragerg Sparebank’s arsberetning fra 1997.

Tekst og tegninger: Carl Fredrik Monsen, Kragerg.
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