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Baksiden: Dette stemningsfulle bildet fra
havnemiljget i Bergen som kunne ha vert tatt
i 1960-arene, er fra 2001. Narmest Rosen-
krantztirnet ser vi hurtigruten M/S «Harald
Jarl», M/S «Bruvik», M/S «Granvin» og
«Dampen» En Buick fra 1937 er med pa
bildet, Foto: Trine Marcussen.
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Formann har ordet — april 2003

[ vart arbeid med 4 restaurere batene har vi gjennom 4rene mange ganger statt overfor
tilsynelatende ulgslige problemer, bide teknisk og gkonomisk. Men med stor
egeninnsats og fremmed bistand har alle ting latt seg lgse over tid.

Dagens problem med inngangsdgren fra akterdekket pa "Bérgysund"s styrbord
side er imidlertid av en ny type. Sjgfartsdirektoratet forlanger den ombygget til
vanntett utfgrelse og med dimensjoner som tilfredstiller Lastelinjekonvensjonen av
1930. Riksantikvaren kan pi sin side ikke godta en slik ombygging som vil forringe
bétens antikvariske verdier vesentlig.

Det anfgres at konvensjonen av 1930 ikke fikk noen konsekvens for dgr —
arrangementet fra béten ble bygget i 1908 og kan heller ikke f4 det i dag. Det fremgar
ingen steder at dgren har vert skadet i hardt var, selv ikke under helrsdrift i Lofoten
og Vesterilen gjennom 35 4r.

I dagens fartsomrade pa sommerstid anser vi det for utelukket at vaeret skal kunne

Formann Magne J. Hansen, Foto: Leif Harald Hansen.




skade dgren og gi mulighet for
farlig vanninntrenging. '

For & mgte kravet il en hvis
grad, har vi anordnet en 6 mm
aluminiumsplate som skrues til
dgrens utside og ligger an mot
stilkarmene (dgren slar ut).
Denne befinner seg ombord og
monteres fgr fart i rom sjg eller
ved overraskende darlig veer og
gir en god beskyttelse mot en
eventuell ekstrem bglge mot
styrbord laring. Vi mener det er
helt urimelig at ikke denne kan
godtaes som en fullgod Igsning
med vir forsiktige anvendelse
av baten.

Uenigheten star her mellom
to direktorater som begge har
ansvar for a legge forholdene
til rette for museumsdrift av
var type. Selv Sjofartsdirek-
toratet har i drets séakalte
"tildelingsbrev" fra Miljgvern-
departementet blitt minnet om
sitt ansvar for historisk bevar-
ing pa sitt felt.

Et fartgy som D/S
"Bargysund" burde kunne vare
en egnet dokumentasjon over
Direktoratets historiske virk-
somhet og var frivillige
innsatts burde i det minste
paskjgnnes med tilrettelegging
og godt samarbeid. Hvis ikke

Aluminiumsplata montert pa dgrens utside.
Foto: Leif Harald Hansen.

kommer Stortinges uttalelser om stgrre verdsetting av de frivillige organisasjoners

innsats i et merkelig ys.




Formkurven stiger

Det har blitt nogle reportasjer/artikler om Styrbjgrn framdrift og hva som skjer, i
dette @rverdige dampmagasin.

Optimismen har stort sett rddd grunnen , noen nedturer underveis jovisst, men det
er det vel i alle ekteskap??

Niér vi nd beveger oss i 2003 , mer enn 20 ir siden de fgrste “spadetak, det var
mye rust og sot den fgrste tiden, fir vi noen refleksjoner over tidsbruk i et
restaurerings prosjekt.

Det har vert lite 4 se til snille onkler fra Amerika eller lokale skipsredere med
apen lommebok, men flere villige hender, entusiasme og hyggelig samvar med
engasjerte mennesker. Tidsbruken har noen ganger vert en bgyg i framdriften , rent
psykisk, men etter noen kopper kaffe og litt Jjuging om den gang da , kom man et
hakk videre og pa’n igjen.

Hardanger Fartgyvernsenter, med sine hyggelige og dyktige medarbeidere,
avsluttet fgr paske, oppbyggingen av to stk. akterlugarer og legging av nytt
akterdekk.

Det fantes ikke detaljerte arbeidstegninger, heldigvis var lugaren avfotografert for
nedriving, men ingen detaljer vistes pa bildene.Her métte H.FV utvise klgkt, skjonn
og fagkunnskap. Resultatet er blitt meget bra.

Etter samrdd med Riksantikvaren og Styret i NVSK er det bestemt at Styrbjgrn
fér sin "Grenges gré farve” tilbake. Skroget er som kjent nd svart, dette blir malt gritt
i Drammen fgr retur til Oslo.

Det har vert litt av et detektiv arbeide for & finne riktig ”Grenges farve”, da
denne har endret seg fra originalen. Vi holder oss til 1950 varianten, som er den
epoken "Styrbjgrn” holder seg til i Testaurering sammenheng.

Stemningen er meget bra om bord (alt vel som det en gang het) og vi er optimister
Sae i med hensyn til sertifisering og ferdig-
M stilling av skipet.

Vi setter pris pa flere aktive, mye
skal gjgres for vi gar pa forste provetur,
% kom gjerne om bord eller ta kontakt.

- Kontakter: Simon Westrheim 63 83

27 20, Erik Steen 32 81 05 25 eller Age
Skjelnes 32 83 45 78.

Tekst/Foto:Erik Steen.

To blide snekkere fra Hardanger Fartgy-
vernsenter
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Akterlugarene tar form




Glade gutter pd Bgrgysund og en dame
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Gleden i arbeidet! Gundersen og Meland foran kjelen
pa Bgrgysund.

Britt serverer %
de sultne
fyrbgterne.

Etter et kupp pa ettersommeren
i to tusen og to, hvor tre relativt
maskinkyndige herrer, tok over
maskindriften en aften, fglger
her en liten reportasije om &
vare glad.

Planene om & ta oss av
maskinen en aften, ble planlagt
i det stille. En fin hgstkveld slo
vi til, tre mann kun ifert T-
skjorter og Olabukser, ga
beskjed til mannskapsjefen:
"Styrbjgrn” tar i kveld over
driften av teknisk departement!

Vi entret maskinrommet pa
"Barpgysund”, spenningen var
til 4 fgle i det dunkle talglyset,
kull ble lempet inn i gapet pa
kjelen og etter hvert steg
damptrykket.

Kullemper Gundersen jr. og
pensjonert  dampmaskinsjef




Meland sr., begynte etterhvert
a fa kontroll over maskinens
mysterier. Telegrafen kimer
Klar, muskler spennes, spen-
ning gar over til smil. Sakte
forovertrippel ekspansjons-
maskinen rusler ' rundt pa
kommando av menﬁesket, Yes.
detta kan vi!!

Stopp - full fart akterover —
maskinen reagerer pa
menneskets utfgrte handlinger,
kraft ganger arm og sanne
fysiske ting.

Stopp —halv fart forover og vi
er pa fjordtur i Oslofjorden.
Tre gutter hygger seg i
maskinens lune atmosfere
.passasjerer kommer ned for
en prat, dekksmannskapet
kommer forsiktig ned for a se
pa kuppmakerne. Rapport til
lett bekymret flaggskipper
Hansen, joda de har det veldig
bra der nede.
Omsorgsperson/kokekyndig
dekkskvinne Britt, beerer oss
med matbesgk, da vi ikke har
“tid” til & forlate damphestene.
En tilnzermet identisk kupp vil

!
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Maskinsjefen folger med. Meland pd «Bgrgysund».

foretas i lgpet av vir-sesongen to tusen og tre.
Ettersom Styrbjgrn etter hvert skal rgre pa seg, kan det veere greit a fa med seg

litt praktisk drift fra Bergysund.

Kullemper Gundersen har sin dampbakgrunn fra turbin drevne fartgyer ,
maskinsjef Meland har seilt som chief i ca. 10 &r pa Fred Olsens, steam Nordsjg

bater.

To lune representanter for den en gang sa stolte norske sjgmannstand, den gang
yrkesstolthet var et ®resbegrep og selvlglge!

Tekst/Foto: Erik Steen




Fjordabﬁtséminar hos Hardanger
Fartgyvernsenter

Veteranskipslaget Fjordabaten og Hardanger Fartgyvernsenter, ved Harald Kvinge
og Geir Madsen, inviterte til "Fjordabatseminar” i Norheimsund den 22. til 23.
februar 2003.

Invitasjon gikk ut til mannskap, restaurasjons- og vedlikeholdspersonell tilknyttet
bétene: M/S Atlgy (3), D/S Borgysund (3). M/S Granvin (20), M/S Midthordland (0),
D/S Oster (3) og D/S Stavenes (1). Til styret i lagene Atlgys Venner, Det
Midthordlandske Dampskibsselskap, Nordhordland Veteranbatlag, Norsk
Veteranskibsklubb, "Stiftelsen M/F Skénevik™ og Veteranskipslaget Fjordabéten. Til
Hardanger Fartygvernsenter (3), Norsk Forening for Fartgyvern (2), Riksantikvaren
(1), Hordaland fylkeskommune (1), Andersen & Sgnner (2), Mastrevik Mek.(2),
HSD (0) og foredragsholdere/gjester (3). Totalt deltok 44 stk.

Der var flere mal for seminaret: Vi skulle lzre om vedlikehold av fjordabiter
(tredekk, stal, overflatebehandling). Lare om hvordan man driver fjordabiter ("gjore
historien levende™), lere om antikvarisk vern av fjordabdter (sikkerhetskrav,
modernisering, praktiske tilpassinger, krav til dagens drift) og knytte narmere
kontakt med fartgyvernsenteret.

Seminaravgiften var pa hyggelige 300 kroner pr. deltaker, mye grunnet sponsing
fra Hordaland fylkeskommune (kr. 10.000), Alfheim & Nielsen (k. 2.500) og Jotun
(kr. 2.500).

Seminaret var lagt til Hardanger Fartgyvernsenter i Norheimsund, da de utfgrte
dekksreparasjoner pid M/S Granvin, som 14 til kai der.

Omvising pa Hardanger Fartgyvernsenter ved Geir Madsen og Gunnar Furre
Restaureringen av hardangerjekten S/J Mathilde fra 1884 var starten til Hardanger
Fartgyvernsenter. Med sin tilstedeverelse var den som et dokument pa at
fartgyvernsenteret har blitt et nasjonalt kompetansesenter som et av de stgrste
fagmiljgene for restaurering av biter og fartgy i Norden. Over forti personer jobber
der, og de har avdeling for fartgyvern, ungdomsvern, skutedrift og formidling. De
restaurerer trefartgy, tar vare pd gamle héindverkstradisjoner innen reipslaging,
smibiétbygging, skipstgmring og smedarbeid og tar oppdrag for bade offentlige og
private.

Vi fikk omvisning i sméibatverkstedet hvor de pi bestilling bygger feringer,
garnbdter, gavlbiter, kirkebdter, krgtterbater, notbater, snekker og strandebarmer pa
Hardangervis. Dessuten pa reiperbanen hvor reipslagerne lager tauverk for kunder
som ¢nsker ekte handverksprodukter slik som tradisjonelt tauverk av naturmaterialer
som hamp, hestetagl, lindebast, m.m. Dessuten fikk vi se fartgyverkstedene og
smien. Vi hilste pa lystfartgyet Faun, skgyta Solstrand, og selvfglgelig gikk vi om
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bord i M/S Granvin. Sitat HFS: Vi er glade for at det ble besluttet a fjerne det meste
av batdekket, nar vi nd gjor en jobb pd det. Rust og rite har hatt gode forhold om
bord. Raten ligger nd i containeren, og ruststgvet ligger som en sky over Kaldestad”.
Det ble intet hyggelig gjensyn med M/S Granvin, og de som hadde tenkt seg
overnatting pa baten, fant fort ut at Sandven Hotell fristet mest.

Morten Hesthammer fortalte om reparasjon, stell og vedlikehold av tredekk.
Han presenterte ulike metoder 4 lage dekksmgnster pa akterenden/hekken, samt ulike
metoder for legging og driving av dekk. Blant den graharede forsamlingen, var der
kun tre av deltakerne som hadde drevet dekk fgr, sd jernverktgy og hamp ble sendt
rundt. Eimen av tjeere fra hampen 14 i luften til lenge etterpa.

Problemet med veteranbatene i dag er at bruken er minimal, og derfor fir den
ikke den viktige spruten av sjgvann over dekket hver dag. Der lever mikroorganismer
mellom dekksplankene, og sjgvann tar knekken pa disse. Ulempen er at saltvann far
jernet til & ruste.

Til smgring av dekk, anbefalte han 95% ra linolje og 5% tjere, som var en
oppskrift fra 1930-arene. Men smgres det pé i sollys, koker den ra linoljen. Sollyset
gdelegger det ogsd ved at smgringen legger seg som en hinne utenpd og ikke trekker
inn. Et resultat som D/S Oster-gjengen brukte, og skryter av, er 80% amerikansk
terpentin, 12% ra linolje og 8% tjzre.

Brannalarmen gikk, da de hadde stekt sveler pd for hgy temperatur i
smabdtverkstedet, s vi métte evakuere stedet. Siden evakuerte vi de kjempegode
svelene rett ned i magen vér...

Terje Haugland, fra malingprodusenten Jotun, fortalte om overflatebehandling
Terje Haugland tok for seg behandling av nytt og gammelt treverk: ”Serg for at
treverket er tgrt for behandling begynner. For & hindre at vi fir palemark under vann,
blaved, rate og annen" fandenskap", sa er det lurt & bruke to strgk med f.eks Impex.
Skjgter og endeved bgr fi mer. Deretter bgr treverket behandles med f.eks ra linolje
blandet med 30-50% amerikansk terpentin. Den ra linoljen har sma molekyler og har
dermed en meget god inntrengningsevne i tre(den ble ogsa brukt pa rustent stil for i
tiden). Kokt linolje har store molekyler og har ikke den samme inntrengningsevnen.
Ulemper med linolje er at de gir en fet overflate som suger til seg skit og samtidig
gir en fin grobunn for svartsopp. Treverket kan derved bli vanskelig 4 holde rent. Det
kan ogsa brukes mer moderne oljer som f.eks.Clipper I, Owatrol I og Interpreg A.
Disse oljene pidfgres vatt-i-vatt til treet slutter a trekke, ca. 5-15 strgk, alt etter
tretype. Her vil jeg personlig anbefale at det i de to siste strgkene blandes 50-50 med
Clipper I og Clipper II. Dette gir etter min erfaring et lettere vedlikehold. PS: Dette
er ikke i fplge boken. Jeg ville ogsd bruke dette under maling pa tre, men da med
Xylamon og et par strgk olje fgr grunningsmaling. PS: Treverket bgr tgrkes over med
en fille med White Spirit for & fa bort overskudd av oljen fgr grunningen pafgres”.
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Angéende utvendig vedlikehold av gammelt malingssystem, sa han: “Det er ikke
alltid det beste 4 sandbldse nar en skal vedlikeholde og flikke opp sma rust flekker.
Da er det bedre & slipe inn til rent stil og bygge opp igjen malingssystemet med f.eks
modifisert epoxy 2-3 strgk og deretter 1-2 toppstrek.. NB: Bruk kost for 4 fa
malingen til & trenge inn i porene i stalet slik at luften blir drevet ut og malingen
trenger inn. Smgr tykt pa uten at det siger”.

Angdende utvendig vedlikehold av nytt malingssystem, sa han: “Der hvor all den
gamle malingen skal fjernes f.eks ved sandblésing, s er det lurt 4 legge pa et strgk
med sik fgrst og deretter 2 strok med modifisert epoxy og til sist 1-2 strgk med en
polyurethane maling. Dette vil minske vedlikeholdsarbeidet om bord”.

Terje Haugland var for gvrig mannen som ga tipset til at D/S Stord fikk maling
fra fartgyet "Geco Saphire”, som sank ved Laksevdg pga. sprengt bunnventil.
Trenger noen av fjordabétene en egen malin gsspesifikasjon, si lager han den gjerne
til oss.

Teoretisk gruppe: Istandsettingsplaner og antikvariske hensyn for vern av
fjordabater

Flesteparten av oss valgte & delta i teoretisk gruppe som tok for seg: Planarbeid ved
restaurering av verneverdige fartgy ved Gunnar Furre. D/S Oster ved Vidar
Lehmann. Stat og Fylkeskommune sitt engasjement for vern av fjordabétene pa
vestlandet ved Stein Ottosen fra Hordaland Fylkeskommune og Fredrik Dennecke
fra Riksantikvaren.

Gunnar Furre sverget til foto som beste dokumentasjonskilde. Han opplyste oss
om at Hardanger Folkemuseum i Utne har 9 timer med film. bilder og skriftelige
beskrivelser fra siste tur med M/S Granvin i 1987. Filmen skal redigeres ned til 1
time. Furre sa at lagene selv mé utarbeide istandsettingsplaner og at
Sjefartsdirektoratet mé tidlig inn i dette arbeidet. Dessuten er det viktig a vite pa
tegning hvor for eksempel nye planker er skiftet, slik at en hele tiden far oppdatert
informasjon til senere tids vedlikehold.

Vidar Lehmann presenterte D/S Oster og det planmessige arbeidet som er utfgrt
der, og som han sa "Vi kjgpte baten i et anfall av bevisstlgshet. Vi angrer ikke pa det
i dag, men vi visste ikke helt hva vi gjorde den gang”. Aller fgrst opprettet de fire
grupper: teknisk dokumentasjonsgruppe ved Erik Smaland. vedlikeholds-
/dugnadsgruppe som senere ble til teknisk gruppe, lagsgruppe (for 4 bygge opp laget)
og pr-/finansiering-/gkonomigruppe. Dokumentasjonen var tegninger fra 1908,
merker etter gamle skott, filmruller, intervju av mannskap, osv. Det som hele tiden
var viktig, var vekselvirkningen “penger, tillit, framgang”, slik at de kunne gi til
forskning/fond og si: "Det vi lovte, har vi né gjort. Kan vi f mer?”. De hadde 2/3 av
pengene for arbeidet begynte, og fikk 1/3 underveis. Videre sa Lehmann at det var
vanskelig é fé stgtte til biten i begynnelsen, men de viste at de kunne fullfgre ting i
tide. Arbeidet har pagétt kontinuerlig fra oppstarten, og der var aldri en forsinkelse
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Fjordabtseminaret var lagt til Hardanger Fartgyvernsenter i Norheimsund. Der utfprte de
dekksreparasjoner pA M/S Granvin, som 14 til kai der, pent pakket inn i presenning.

pga krangel i styret. Dessuten var der mange kompetente og bétkyndige folk i laget
som alle dro lasset i samme retning. De har ogsa hatt mye kontakt med
Sjefartsdirektoratet og Skipskontrollen.

SAVOS-planen for fartgyvern har en grunnstamme pé 25 fartgy som det fordeles
midler til fra stat (1.28 millioner) og kommune (1 million), en sum som
indeksreguleres hvert &r. De holder seg mest til de fartgy de allerede er i gang med &
stotte. Riksantikvarens utvelgelse av fartgy, er trefartgy for 1920, samt et
representativt utvalg av ulike kategorier av fartgy brukt pa kysten. Dette ble
presentert av Fredrik Dennecke fra Riksantikvaren. Hordaland fylkeskommune var
representert ved Stein Ottosen, og han kunne fortelle at fylket bevilger 2.3 millioner
til Hardanger Fartgyvernsenter hvert ér og at de engasjerer seg for fartgyvern i
Hordaland. De har arrangert klinkekurs pd Laksevag Verft, samt gjort mye for
opprettelse av stiftelsen M/F Skanevik.

Praktisk gruppe: Driving og beking av tredekk v/Morten Hesthammer

pa M/S Granvin

Sngen i flott pa fjellene, og vi dro om bord i M/S Granvin for & inspisere
dekkdriverne. De holdt pd med en kvadratmeter akter og hadde “bare” rukket 4 drive
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to av plankene. Det var akkurat som i kommunen, for mens en jobbet, stod de andre
og si pa. Hesthammer skrgt for gvrig av arbeidsgjengen sin.

Sosialt samvzaer med middag pa Sandven Hotell

Etter 4 ha deltatt pa seminar i 7 timer, var vi klare for festmiddag pa Sandven Hotell
fra 1857 som ligger like ved fartgyvernsenteret. Hotellet er medlem av “De
Historiske Hotell” og drives av Tron Bach. Han har arbeidet pa mange plan og
fronter for & gjenskape tidligere tiders trafikk og identitet til hotellet. Hotellet er
bygget i sveitzerstil, og har tingstove, sjghus og dampskibskai pd tomten. Under
desserten fortalte han oss om hotellets historie, pd meget underholdende vis. Resten
av kvelden og natten hygget vi oss i konversasjonens kunst.

»Gjore historien levende” ved Harald Kvinge; formann i Veteranskipslaget
Fjordabaten

Garsdagens tema var & leere om hvordan vi tar vare pa fjordabétene, mens dagens
tema var om hvordan vi skal kunne holde fjordabatene i drift. Momenter han
filosoferte om, var at vi skal ta vare pa miljget ved a gjenskape det, spre informasjon
om miljget ved 4 vise hvordan det var, skape interesse for fjordabéatmiljget ved & beere
kulturarven videre, samt & skape et gkonomisk grunnlag for batene.

M/S Granvin sine passasjerer er som regel godt voksne folk med forhold til
fjordabiter fra gamle dager. Noe av de minnene vi kan gjenvinne angdende livet
rundt og om bord i fjordabitane, er  flgyte ved ankomst og ringe med skipsklokken
ved avgang. Om bord g¢nsker vi at besetningen skal ga i uniformer som synliggjor
funksjonen, ogsa av sikkerhetshensyn. Dessuten at messen, byssen, pantryen og
iskassen brukes aktivt. Ved at passasjerene far informasjonsfolder kombinert med
sikkerhetsopplysninger, vil de kunne forsta at de deltar pa en historisk reise. Noe som
ogsa er svert viktig, er at vi gér rundt til passasjerene og snakker med dem. Guiding
underveis vil ogsa veare en kvalitetsfaktor.

M/S Granvin har fartsomride tre og benyttes til turer slik som: til kultursteder/-
kystkultursteder, samseiling med HSD fra Bergen til Leirvik, skoleturer, blaturer,
samferdselsturer slik som Modalsturen, deltagende nér hurtigruter innsettes i ny rute
og avskjed skal tas med de gamle slik som M/S Midnatsol, M/S Trollfjord og M/S
Harald Jarl. Harald Kvinge luftet til slutt spgrsmalet om man bgr ga sammen for &
skape et fjordabatdistrikt i Norge.

Stormsuppe m/ brgd, te og kaffi pA Hardanger Fartgyvernsenter
Folk var oppildnet etter et meget bra fjordabétseminar, og det var stor interesse for &

gjore noe tilsvarende igjen neste dr. De ansvarlige hadde gjort en glimrende jobb!!!

Tekst og foto: Trine Marcussen
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Veteranbilfergen M/F «Skanevik»

Bilfergen M/F Skanevik var apen for publikum lgrdag 14. september 2002 da den
kom til kai ved Bryggen i Bergen. Denne 37-bilers fergen var da fullastet med
veteranbiler fra Bergen Veteranvogn-Klubb, som var ute pa hyggetur. De hadde blitt
fraktet fra Krokeide, med opphold pa Bryggen, for avreise til restaurerte og fredete
Salhus fergekai, hvor de kjorte i land. Dette var en smakebit pa hva som ventet dagen
etter, da Modalsturen ble arrangert: Da fylte M/F Skdnevik seg opp med veterane
nyttekjgretgy, slik som ambulanse, brannbiler og busser, fgr den fylte pa med
veteranbiler. Hele to ganger maitte den ta seg over fjorden fra Salhus til Knarvik
grunnet alle kjgretgyene. Den gang fikk jeg forgvrig min debut som mannskap pd
M/F Skénevik, da jeg ble plutselig satt til a selge vafler og lage kaffe, til inntekt for
Veteranskipslaget Fjordabaten.

Hva er sa spesielt med bilfergen M/F Skanevik? Bilfergen er en god representant
fra etterkrigstiden sine stalferger og er en typisk standardisert ferge. Den var bygget
i 1967 av Ulstein Verft for HSD, er i god teknisk stand, og har tilnzrmet alt det
opprinnelige interigret og eksterigret intakt. Fergen har to 450 BHK orginale
Wichmann-motorer og gjgr 12 knop.

Denne HSD-fergen seiler né direkte over fra operativ tjeneste og til vern, og blir
sdledes det farste flytende fartgy som blir fredet i Europa. Den hadde nylig gjort
tjeneste som suppleringsferge i sambandet Leirvik-Ranavik-Sunde. Det er faktisk
forste gangen at et fartgy blir tatt rett ut av drift og far status som vernet fartgy. Selve
fredningen er forgvrig en omstendelig prosess, men om dette arbeidet lykkes, er det
en milepa] innenfor norsk fartgyvern. Mye av det arbeidet som har veert gjort til na,
har béret mer preg av nostalgi enn av kulturminnevern: En har tatt bater fgrst nar de
har blitt til vrak for sé d starte gjenoppbygningen. Légsningen som er skissert for M/F
Skanevik er bedre, ut i fra antikvariske sa vel som gkonomiske hensyn.

Veteranskipslaget Fjordabaten kom fgrst med ideen om & verne en typisk
vestlandsk bilferge. Det ble tatt kontakt med Riksantikvaren bade muntlig og i brevs
form. Riksantikvaren var positiv til prosjektet og Veteranskipslaget hadde behov for
medspiller. Ideen ble overlevert til Hordaland Fylkeskommune, som igjen meldte fra
til Riksantikvaren og til HSD om at de gnsket a frede fergen. Statens Vegvesen og
Norsk Vegmuseum har ogsd vert forstdelsesfulle. I det hele tatt har alle
verneinteresser vart positive til dette prosjektet. Bilfergen er nd tatt med i
Riksantikvaren sin handlingsplan for fartgyvern, noe som er forpliktende nér det
gjelder bevilgning av midler. Det var forgvrig endringer i Kulturminneloven som
gjorde fredningen mulig. Stein Ottosen ved Kulturavdelingen i Hordaland
Fylkeskommune har vert en av drivkreftene i prosjektet, og Veteranskipslaget
Fjordabaten setter stor pris pa at nye aktgrer er aktive medspillere for fartgyvernet.
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M/S «Skanevik» til kai ved Bryggen i Bergen i forbindelse med Modalsturen 2002. Den var
for anledningen fullastet med veterane busser, biler, brannbiler og ambulanse.

Fylkeskommunen og andre aktgrer gjorde kjgpsavtale med HSD pé halvannen
million kroner og en stiftelse etableres i disse dager for a ta seg av driften av dette
fredningsobjektet. Pa Veteranskipslaget Fjordabiten sitt drsmgte den 8. desember
2001 ble det vedtatt at Laget gikk inn i eierforholdene med kr. 50.000,-. Fergen eies
altsd av en stiftelse og var eierandel er 1/30. Styret i stiftelsen har forpliktelser i
henhold til lov om stiftelser og stiftelsens egne statutter. Veteranskipslaget gnsker seg
et medlem i styret i stiftelsen, for da kan vi gjennom styrerepresentasjon pévirke til
faglig godt fartgyvern. Fremtidsplaner er for gvrig noe som legges av styret/drsmgtet
i stiftelsen. Stiftelsen M/F Skanevik vil fa HSD sine fordeler, med billig drivstoff,
etc: HSD skal ogsd ha en representant i styret i stiftelsen.

Planen for fergen er 4 bli et flytende museum, kombinert med blaturfartgy og
innleiebat for HSD, nér fast fergemateriell ikke strekker til. Biten er bruksvennlig og
egner seg til alle typer trafikk med sine apne dekk og to store salonger. Sgsterskipet
M/F Odda var kjgpt opp av Fylkesbatene og gér i sveert vellykket turisttrafikk pa
Sognefjorden. M/F Skénevik vil sannsynligvis ogsid vere en ferge med godt
inntjeningspotensial.

Fremtidige hjemmehavner som har vert diskutert for bilfergen, er Skénevik i
Etne, Leirvik pa Stord og Salhus nord for Bergen. Blir sistnevnte sted hjemmehavn,
kan Salhus skilte med & ha det forste flytende fredete fartgy fortgyd i landets eneste
fredete fergekai!

Tekst og foto: Trine Marcussen.
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Neert md.te med M/S "Bruvik” og -,
M/S ”Midnatsol”

Det er hgytid i Bergen nar en ny fast gjest, slik som det nye hurtigruteskipet M/S
Midnatsol og danskebéaten M/S Fjord Norway fortgyer. Disse ble hver sin dag gnsket
velkommen av M/S Bruvik og den sprutende brannbiten “Sjgsprgyten”. Flott syn a
se 2 danskebater, 1 englandsbat og hurtigruten M/S Trollfjord ligge fortgyd ytterst
ved Skoltegrunnskaien, mens M/S Midnatsol koste seg i glansen lenger inne ved
Bryggen.

Stor var gleden over at Carl Gunnar Nesheim og M/S Bruvik tok gratis med seg
klasser fra Foldnes barneskole, Bjgrgvin videregdaende skole og Bergen maritime
videregdende skole, slik at vi alle fikk ta del i denne flotte opplevelsen som bade M/S
Bruvik og mgtet med M/S Midnatsol ga oss. Mange elever hadde med seg norske
flagg som de vinket med, som en hyllest til den nye hurtigruten. Det var en strilende
tur i sterk vind. Elevene kvakk til da bitene med kraftig rgst flgytehilste pa
hverandre. Artig var det ogsd & oppleve flagghilsen mellom Statsrdd Lehmkuhl og
hurtigruten inne ved Bryggen i Bergen.

Etterpa fikk vi lov til 8 komme om bord i M/S Midnatsol pa forhandsvisning, som
spesielt inviterte gjester. Vi lyttet fgrst til Bergen Brannkorps Musikkorps og @yvin
Konglevoll som spilte "Hurtigrutesongen™ i M/S Midnatsol sin foaje, fgr vi vandret
opp til luksussuitene i 8. etasje akter, som var apne for anledningen. Elevene strilte
etter en slik dag.

Hva ga Carl Gunnar Nesheim og M/S Bruvik oss? En unik mulighet til 4 oppleve
M/S Bruvik, kulturen til sjgs, til 4 oppleve nar bater flgyte- og flagghilser, og at de
lot oss fa veere deltagende nar
hurtigruter innsettes i ny rute
slik som Fjordabatseminaret i
Norheimsund nevnte. Hapet
er at sansen for veteranbater
og hurtigruter blir tent hos
den yngre garde og at noen av
disse dukker opp i miljgene
nar de blir eldre, med gode
minner “fra den gang de fikk
reise med veteranbit for 4 ta i
mot en ny hurtigrute”. .. Takk
— = for de gode opplevelser vi
Det nye hurtigruteskipet M/S Midnatsol i fin fart under fikk!

Askoybroen. Elever fra Bjgrgvin videregdende skole Tekst og foto:
vinker fra M/S Bruvik med norske flagg til hilsen. Trine Marcussen
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Nytt fra Norsk Veteranskibsklub

Dette har vert en svert hektisk vdr for Norsk Veteranskibsklub. Nye regler fra
Sjefartsdirektoratet, strengere inspeksjoner, og to skip som skal gjores klar, krever mye arbeid.
Store reparasjoner og restaureringsarbeider er ogsd sveert kostbare, sd mye tid og krefter har
gatt med til 4 finhe mater & finansiere dette pa. Bortimot ett hundre tusen kroner har det des-
suten kostet 4 utstyre mannskapet pa "Borgysund” med sikkerhetssertifikater.

I overkant av 20 mannskapsmedlemmer pd "Bérgysund”™ har i var gjennomgatt begrenset
sikkerhetskurs pa Borre Havarivernskole. Dette er et kurs som gjgr deltagerne kvalifisert til &
seile som sikkerhetsmannskap i fartsomrade 1 i perioden mai til september. Dette ma til, siden
direktoratet na har palagt oss a seile med atte sikkerhetsmannskaper — inkludert skipper og
andre navigatgrer. MEN, dette betyr IKKE at personer uten slikt sertifikat ikke lenger er
velkomne som mannskap eller aktive medlemmer i klubben. Tvert imot, alle er fortsatt like
velkomne, og "Bgrgysund” trenger som fgr ca. 12 mannskapsmedlemmer pd charterturene i
indre Oslofjord. Si la ikke dette skremme noen fra 4 ville gjgre en innsats for klubben og
batene vire.

Klubben har denne viren gitt over til et nytt medlemsregister. Overgangen har ikke vart
helt enkel, og har krevet mye arbeid. Dette er grunnen til at utsendelser og svar pa
henvendelser har gétt sent i det siste. Det nye medlemsregisteret har ogsd fert til at alle
medlemmer har fatt nytt medlemsnummer. Alle kan dermed se bort fra det gamle, som ikke
har noen som helst praktisk betydning lenger. Det nye spiller for sa vidt heller ingen stor rolle.
Vi vil ellers igjen rette en stor takk til Asle Tengs. som i mange ar har gjort en glimrende
innsats med 4 vedlikeholde klubbens medlemsregister.

Arets forste medlemsmate ble nyli g avholdt i Skur 28. Det ble blant annet informert om
hva som skjer med batene, og det ble vist en film om rekonstruksjonen av D/S "Oster”, og en
film om malmutferselen til Gringesberg-Oxeldsund, hvor ogsa "Styrbjern” var med. Nar
Dampskibsposten kommer ut, vil ogsd drets fgrste mannskapsmete for "Bgrgysund” ha blitt
avholdt pd samme sted.

Pa “Styrbjgrn™ er arbeidet med 4 skifte dekket nesten ferdig. Det er brukt oregon pine, som
det ogsd var i det gamle dekket. Stalarbeidene er ferdige. mens en del ennd gjenstdr i
innredningen og i sammenkoblingen av maskineriet. En kraftig fenderlist pa skroget skal ogsé
pa plass. Det er dessuten vedtatt 4 male skroget gritt igjen, som det var i batens aktive tid i
Narvik.

"Borgysund” har ogsi vert pi Drammen skipsverksted noen uker. for a fi utfert
stalarbeider i lasterommet. De nederste delene av skottene mot kjelerom og salongen i
forskipet, er skiftet ut. Dessuten vil betongballasten bli byttet ut med bly.

Mange vil ha sett at Norsk Veteranskibsklub har offentliggjort nettadressen
“www.nvsk.no” — og like mange vil sikkert ha fatt en feilmelding ved forspket pa a koble seg
til den. Forhdpentligvis vil vi ha nettsidene vire oppe i lgpet av mai.

En ny seilingssesong er her snart, og mange kveldsturer i Oslofjorden skal gjennomfares.
Til dette trenger vi stadig nye folk. De som har lyst til & préve seg som mannskap pa
"Bergysund”, kan kontakte vdr mannskapsansvarlige, Anne Thorstensen, pa tIf. 66 91 25 84
eller 90 50 37 34,

Jorgen A. Bangor
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M/S "Lofoten"

- hurtigruteskipet som ikke ville gi opp!

For oss lesere av Dampskibsposten har navnet en spesiell klang. Dette skyldes ikke
minst at vart aktive ‘medlem, Eivind Lande, ved flere anledninger de siste 10 rene
har arrangert rundturer for oss med baten. Han har selv tidligere vart reiseleder om
bord og ikke unnlatt & gjore oss oppmerksom pa dens kvaliteter.

Hgsten 2001 ble det kjent at det gikk mot siste rundtur varen 2002, da den nye
"Finnmarken snart skulle leveres. Det var derfor stor interesse for en ny "Lofoten"-
tur i februar — 02, igjen med Eivind som arranggr/reiseleder. Men dessverre kunne
denne reisen ikke finne sted.

I slutten av januar kom meldingen om at baten skulle taes ut av ruten allerede
turen for var avgang. Nesten alle pameldte tok imidlertid til takke med den ganske
nye "Nordkapp". ogsd fra OVDS, i samme tidsrom, men med Trondheim som
utgangshavn i stedet for Bergen.

Det ble ogsa en fin tur, men nostalgien hadde seilt sin egen sjg...... Det vil si,
ikke for alle.

Den utrettelige arranggren, @yvin Konglevoll fra Bergen og Veteranskipslaget
Fjordabaten, hadde pa kort varsel tatt initiativ til & gi baten og dens mannskap en
verdig avsluttning pa pa sin regelmessige og trygge 38 dr i Hurtigruten. Hjulpet av

- i

En av dagens kapt.pa "Lofoten" Rolf Johansen, samt @yvin Konglevold.
Foto: Magne J. Hansen.




Kapt. Pa siste ord. tur etter 38 ar ,Terje Nesset,t.v. Kapt. Roger Olsen veteran om bord, foran
det kjente isbjgrnskinnet i foyeen om bord. Foto: Magne J. Hansen.

gunstige billettpriser fra rederiets side, ankom en entusiastisk gruppe pa over 30
personer fra Bergen til Florg etter en grytidlig ilandstigning fra nordgiende bat.
Undertegnende kom om bord i Alesund kvelden fr, etter en tids venting i kroen pa
kaia, som er innredet i den gamle tollboden. Det var imidlertid ikke bortkastet tid.
Her hang det dusinvis av fotografier fra gammeltid i havnen, hvor Hurtigruten var
sentral og preget av bilder fra den lange perioden da nord — og sydgaende 1& der
samtidig. Der var sannelig ogsa D/S "Lofoten" som ble den siste damp-hurtigrute og
som dagens "Lofoten" avlgste 1 1964.

Det viste seg at flere befant seg om bord for anledningen, f.eks vesterdlingen Lars
Andreas Larsen og skipet, for oss mest kjente kaptein, Roger Olsen, som har sttt
lenge om bord og avansert der. Han hadde fulgt var oppfordring om a bli med fra
Kristiansund til tross for fritérn denne turen. Spisesalen ble derfor fyllt lgrdag
middag fgr lunch og ankomst Bergen 02.02.02, etter at sammenkomsten ble
annonsert. Ogsda mannskap og rundreisepassasjerer var tilstede. Skuespilleren Larsen
ledet an med historier og betraktninger om biten og hurtigruten som historisk
instutisjon, pd den riktige dialekten. Representanter fra Veteranskipslaget
Fjordabaten, Bergen Kystlag og Norsk Veteranskibsklub fikk fremfgre sine
hilsninger og J. Kleppeviks hurtigrutesang, med ekstra vers for anledningen av @.
Konglevoll, ble sunget til trekkspill-felge ved E. Sylta. Stunden var sd andektig, at
ogsa tyskere som var tilstede forsto det dype innholdet og lot seg rive med i
vemodet.

"Lofoten" fortjente denne markeringen etter 38 kontinuerlige og palitelig ar i
ruten.
Etter en periode som losjiskip ved et verksted pa Mgre samt en del opprustning og
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M/S "Lofoten" fgr ankomst Bergen pa siste ord. tur etter 38 ér. Fra venstre : Hans Chr.
Bukholm, ukjent freelance — journalist, kapt. Terje Nesset, kapt. Roger Olsen, Magne J.
Hansen og Lars A. L arsen. Foto: @yvin Konglevoll.

avklaring med Sjefartsdirektoratet og Riksantikvaren gikk béten i des. — 02 igjen inn
i Hurtigruten som vikar for "Nord — Norge", som tilbrakte vinteren i Chile/Antarktis.
Igjen fikk den vise sine kvaliteter som god sjgbdt pa et uvanlig opprert Stadt — hav,
noe massemedia formidlet godt. Og igjen fikk den vist at den tiltrekker seg flere
rundreisepassasjerer enn mange av de store batene pa denne arstiden. Det er ikke alle
hurtigruteentusiaster som legger stgrst vekt pa luksus og store forhold....

Det passet seg sann at jeg selv nylig var distansepassasjer pa den nest siste turen
i var, sammen med @yvin pa vei hjem fra Forbundet Kystens drsmgte pd nordgiende
"Finnmarken.

Vi merket tydelig at mange av det store antallet rundreisende om bord bevist
hadde valgt "Lofoten", den gamle gode med sjarm og intimitet.

Under samtalen med kapt. Rolf Johansen foreslo vi en alternativ som-
merbeskjeftigelse for baten i en turist-kyst-rute Oslo — Bergen med forlengelse til
Flam i Sogn. Ruten har egentlig ingen konkurrent og gir gode muligheter for
rundreiser. Den burde kunne bli gkonomisk interessant etter god markedsfgring og
en viss innarbeidelse. Kansje kunne veteranbiétene vire tilby lokale ekskursjoner.

Men fgrst venter ngdvendige brannsikkerhetsopprustning og et nytt
vintervikariat for "Nord — Norge", som skal gjenta suksessen pa den sydlige
halvkule.

"Kommer tid — kommer rad" heter det. Kansje viser det seg etter hvert at ogsd en
bat som Riksantikvaren har gitt status som verneverdig, kan veare bide lgnnsom og
et kontaktskapende alternativ for en stor kundegruppe som etter hvert finner de nyere
skipene noe sterile og upersonlige ?

Vi gnsker baten som ikke vil gi opp, lykke til videre og kansje pd gjensyn, f. eks.
i Oslofjorden. Tekst/Foto: Magne J. Hansen
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Gledelig'melding - siste nytt

M/S «Lofoten».
Foto: Helge Sunde.

Hurtigruteskipet har mange venner ikke minst blant vetanskipsentusiaster. Med
vernestatus fra Riksantikvaren har LOFOTEN fitt en serstilling som det fgrste
Hurtigruteskip som kan skilte med dette mens den forsatt gér turer i Hurtigruten.

I folge godt informerte kilder har OVDS nd bestemt seg for & ta vare pi
LOFOTEN framover. Erfaringene fra i vinter har vist at LOFOTEN er en svert
popular bit som mange vil reise med. Det er faktisk god gkonomi 4 ta vare pa den.

Den vil na bli oppgradert brannteknisk slik dagens krav krever, LOFOTEN vil
derfor fortsatt bli a se i Hurtigruten om vinteren og muligens i andre turer om

sommeren. Vi gleder oss. Hilsen @yvin Konglevoll.

Gammel og ny tid i

hyggelig lag.
Foto: Helge Sunde.
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Prospektkortet — Del X

Kurs mot Sgrfjorden
I dette avsnittet av Prospektkortet tar vi turen sydover fra Bergen, setter kursen inn
den vakre Hardangerfjorden nesten helt til endes, for sd 4 vende hardt styrbord og
styre inn den traﬁge Sorfjorden. Her, helt inne, finner vi bygdebyen og
industritettstedet Odda. Ved kaien ligger en stor og rank bat med stimen oppe.
"Hardangerfjord” star det med store, gule bokstaver i baugen, og den vakre HSD-
rosetten i skorsteinen forteller oss eierskapet.

Scenen er fra 1920-tallet, og det er Mittet som har sgrget for forevigelsen.

D/s "Hardangerfjord” hgrer ikke med til de mest kjente og bergmte
langruteskipene til Hardanger Sunnhordlandske Dampskipsselskap (HSD), men
gjorde en traust og god innsats for selskapet i en arrekke.

Hardanger Sgndhordlandske Dampskibsselskab
HSD er stiftet 1. juli 1880 gjennom sammenslutningen av selskapene Inferes-
sentskabet for Dampskibet Hardangeren og Det Sgndhordlandske Damp-
skibsselskab. Flaten bestod til a begynne med av 3 dampskip fra de sammensluttede
selskapene. 1 1883 fusjonerte ogsd Det Vestlandske Dampskibsselskab med HSD, og
flaten ble tilfort ytterligere 3 skip fra dette selskapet. Flere ganger var det pa tale a
kontrahere nybygg til erstatning for noen av de eldste batene, men farst i 1890 var
forholdene slik at dette var tilridelig. Aret etter, 28. mai 1891, ble si HSDs forste
nybygg, staselige D/s "Vgringen”, levert fra Laxevaags Maskin & Jernskibsbyggeri.
Direksjonen i HSD opplevde etter hvert det alle lokalruteselskaper opplever;
stadige krav fra distriktene om flere anlgpsteder og hyppigere anlgp, flere og stgrre
bater, fremskritt, fremskritt, fremskritt. For & imgtekomme disse kravene, fikk
Direksjonen i drene frem mot 1. verdenskrig flere ganger Generalforsamlingens
fullmakt til & anskaffe nye bater, vesentlig langruteskip. Ja, vi kan nesten tale om et
helt byggeprogram i perioden 1900-1914. De batene som ble anskaffet da, skulle bli
ryggraden i HSD like frem til en helt ny type langruteskip kom til pa slutten av 1940-
tallet.

Flaten
Det hele startet i ar 1900, da D/s "Vikingen” ble levert. Og sa fulgte de i tur og orden,
bater det bade i samtid og ettertid er knyttet en helt spesiell aura omkring; D/s
"Ullensvang™ (1907), D/s "Rosendal” (1909), D/s "Tyssedal” (1911) og D/s "Stord™
(1913).

En skulle tro at HSD etter dette krafttaket stod godt rustet til a betjene det store
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ruteomrddet sitt. Flaten tellet nd 10 store dampskip med en gjennomsnittsalder pa
20,2 ar. Eldstemann var gamle D/s “Hardangeren™ fra 1869. Men fremdeles presset
sterke krefter pa for 4 fa enda et nytt skip, spesielt med tanke pad Odda-ruten.
Foresporsel ble sendt en rekke verksteder, men ordrebgkene var fulle,
leveringstidene lange og usikre. De innkomne tilbudene bar preg av dette, med priser
mellom 350 000 og 400 000 kroner. Dette syntes Direksjonen var i meste laget, og
bad om fullmakt til 4 anskaffe brukt tonnasje i stedet. Fullmakt ble gitt, og i
september 1913 ble D/s "Kong Carl” kjgpt fra Det Bergenske Dampskibsselskab for
160 000 kroner.

D/s "Hardangerfjord”

Det var ikke sa rent lite av et sjansespill Direksjonen i HSD tok ved anskaffelsen av
"Kong Carl”. Dette var en heller alderstegen bat, bygget sé tidlig som i 1868.
"Nyebaten” fikk raskt rekorden med 4 vaere selskapets eldste skip, men ikke bare det;
med sine 664 brt. innehadde den ogsé rekorden som Norges stgrste lokalruteskip. 1
storrelse faktisk lik flere av de forste hurtigruteskipene. Etter hard tautrekking i
Direksjonen, ble det med formannens dobbeltstemme vedtatt at baten skulle fa
navnet "Hardangerfjord”.

Karakteristisk for D/s “Hardangerfjord” var det ranke utseende, med loddrette
master og skorstein. Dette ga skipet et nesten strengt preg — helt ulik HSDs andre
langruteskip som hadde loggende master og skorstein. Det var saledes lett 4 kjenne
"Hardangerfjord” igjen, selv pa lang lei. Kaptein ble K.Chr. Johannessen, som hadde
vert fast tilsatt i selskapet siden 1904.

Med sin stprrelse, lugar- og lastekapasitet ble D/s "Hardangerfjord™ et viktig
aktivum for HSD i Odda-ruten, og fikk gjgre lang og god tjeneste der. Men, som
nevnt, det var langt i fra noen ungdom HSD na hadde fitt i familien.

Skipet hadde altsa en fortid i Bergenske som D/s “"Kong Carl”. Det var bygget
med tanke pa Hamburgruten (Hammerfest — Bergen — Hamburg), og ble overlevert i
mars 1868. Byggeverft var C. Mitchell & Co. i Newcastle. Som ny var tonnasjen 450
brt, med malene 170,2/25,1/21°. Maskinen var en compound pa 75 nhk av Thompson
& Boyds fabrikat. I 1880 fikk "Kong Carl” sin férste av flere moderniseringer, og
tonnasjen kom na opp i 649 brt. I 1888 var det ny hovedreparasjon, mens skipet i
1905 undergikk en mer omfattende fornyelse ved Bergens Mekaniske Vearksted. Her
ble det bl.a. lagt nye dekk og nye dekkshus ble montert. Den stgrste fornyelsen var
imidlertid maskineriet. Na ble den gamle compound-maskinen byttet ut med en
tripple expansion pa 600 ihk.

Etter at HSD sa hadde overtatt skipet, ble det pa nytt sendt til BMV for 4 gjgre
det mer tjenlig for den trafikken det skulle inn i. Det var sarlig forholdene pé 2. plass
og for mannskapet som trengte modernisering. Na ble det innredet sovelugarer for
passasjerene pa 2. plass, og alle lugarene fikk servanter med rennende vann. Hele 90
000 kroner ble investert i moderniseringen.
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Rutefarten
Sé gikk da D/s "Hardangerfjord” inn i Odda-ruten, men allerede pé 1920-tallet matte
HSD legge biten-opp i flere perioder pga. svikt i bide passasjer- og godsmengde.
“Hardangerfjord” ble for dyr i drift. Heldigvis var det andre som hadde bruk for
baten, og den ble ved flere anledninger leiet ut. I juli 1923 leiet Norges Ungdomslag
"Hardangerfjord™ til en medlemstur til Nordkapp, og aret etter var det Bennet’s
Reisebureau som var leietager.

Vinteren 1924/25 leiet Indherreds Dampskibsselskab baten for ruten Steinkjer —
Bergen. Men si tok trafikken pa Odda seg opp igjen. sarlig i turistsesongen, og det
ble slutt pa bade utleie og lange opplagsperioder.

Uhell

D/s "Hardangerfjord” hadde sine kalamiteter, den og. Varen 1927 var den ute for sitt
stgrste uhell, som lett kunne fatt dramatiske konsekvenser. P4 vei i ordinzr nattrute
til Odda en aprilnatt gikk baten pa grunn ved innlgpet til Lukksundet. Det blaste
storm, og sikten var dérlig i det tette sngkavet. "Hardangerfjord™ fikk slétt et sveert
hull i bunnen og vannet fosset inn. Baten klarte & komme av ved egen hjelp, men i
samme @yeblikk, som ved et under, kilte en stor stein seg fast i hullet og gav en
noenlunde tetning. Dermed klarte man & holde “Hardangerfjord” flytende pé
pumpene til bergingsbat kom til assistanse.

Krig og fred

Da krigen kom til Norge 9. april 1940, opplevde ogsi HSD at “vire venner” forsynte
seg av fliten pa forskjellig vis. M/s "Eidfjord” og D/s "Vikingen™ ble tatt allerede i
aprildagene, og i mai ble D/s “Hardangerfjord” tatt “in Anspruch™ til bruk som
losjiskip. I tillegg til disse skipene ble ogsid D/s "Sgndhordland”, D/s "Vgringen”,
M/s “Kinsarvik” og D/s “Ullensvang” rekvirert av tyske eller norske nazi-
myndigheter for kortere eller lengre perioder — noen hele krigen til endes, deriblandt
D/s *"Hardangerfjord”. HSD var ett av de norske rederiene som ble hardest rammet
av tyskernes rekvisisjoner.

Da tyskerne satte i gang med den storstilte anleggsvirksomheten pi Herdla med
tanke pé anleggelsen av flyplass der ute, ble den rekvirerte "Hardangerfjord” satt inn
i pendelrute mellom Bergen og Herdla. Senere i krigen ble baten en del brukt pa
kysten nordover i forskjellige oppdrag.

Da freden omsider gjorde sitt inntog i maidagene 1945, hadde HSD-ledelsen et
stort arbeid i & lokalisere de bitene som tyskerne hadde tatt og 4 danne seg et bilde
over flatens forfatning. Det var som oftest et sgrgelig syn, og det var nok av
utfordringer @ gi seg i kast med. D/s “Hardangerfjord” ble saledes funnet igjen i
Narvik = sterkt ramponert. Her 14 ogsdé D/s “Vgringen”. Den allierte
distriktskommandoen i Nord-Norge rekvirerte i fgrste omgang begge bétene til en del
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ngdvendige matvaretransporter. Deretter ble kursen satt sydover til Bergen, hvor de
ankom i juli 1945. '

Sivilingenigr Bernhard Hgstmark i HSD utarbeidet en tilstandsrapport etter
befaring om bord i batene. Den var ikke szrlig opplgftende, men da det var vanskelig
— for ikke 4 si umulig — 4 fa gjennomfert noe omfattende nybyggingsprogram, fikk
en i forste omgang gjore det beste ut av det materiellet selskapet radet over. Noen av
batene var imidler ud sd nedslitte og ramponerte, at det ikke var gkonomisk forsvarlig
a koste penger pa dem. Deriblandt var gamle D/s “Hardangerfjord”. Etter
hjemkomsten fra Narvik i juli méned, ble den derfor lagt opp og senere pa hgsten
1945 utbudt for salg.

Mange ruteselskaper var i en nesten desperat trang for erstatningstonnasje etter
krigen, og bide Arendals Dampskibsselskab og Indherreds Dampskibsselskap viste
interesse for "Hardangerfjord”. Men etter besiktigelse om bord, forsvant interessen.

s “Hardangerfjord” ble derfor liggende i opplagsbgyene samtidig som HSD
avventet krigsskadeoppgjeret fra Nortraship. Ettersom dette trakk ut i tid, begynte
forfallet pa "Hardangerfjord” & bli mer og mer tydelig. Med avflasset maling, store
rustflekker og lange render etter rustvann bade her og der, kan ikke dette ha vart noe
vakkert syn — enn si "reklame” for HSD.

Forst i 1949 fikk selskapet gjennomslag for sitt krav om vel 400.000.- i
krigsskadeoppgjer for “"Hardangerfjord”. Samme hgst ble sa D/s “"Hardangerfjord”
solgt til Brd. Anda i Stavanger for opphugging for 18.300 kroner — 81 ar gammel og
mett av dage. Etter nedrigging, ble baten en tid brukt som lekter i forbindelse med
opphuggingen av det tyske malmskipet “"Wartheland™ i Nordfjordeid. Men sa var det
ugjenkallelig slutt, og gamle "Hardangerfjord” forsvant bit for bit under meisel og
skjeerebrenner. Jostein Sgrensen.

Smaplukk fra klubbene

Flotte brosjyrer om veteranbatturer pa Vestlandet.
Her kan man friste med genuint vestnorsk kystlanskap i sommer. Turene gar
mot det dpne havet, mellom holmer og gyer og gjennom sund og kanaler og til
gamle handelsteder.

Noe for deg?

Ta kontakt med Turistinformasjonen i Bergen,
tIf. 55 55 20 00 eller Veteranbathavnen, Bryggen.
M/S "Granvin", tif. 916 81 398.
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Christiania 3 januar 1905, Oscarsborg? (Feiltrykk!) Det er selvsagt Oscarshall pi Bygdgysiden
vi ser, ytterst i Frognerkilen. Oscarsborg er jo som de fleste vet lenger syd i Oslofjorden.
Fergemannen mellom Skarpsno og Oscarshall brygge i forgrunnen. Senere ble det satt inn smé
motoriserte ferger pd denne overfarten.

-

e %

Dette bildet viser Oscarshall rundt arhundreskiftet. I forgrunn Skarpsno, som i dag er motorvei
inn til Oslo sentrum.
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Fritidsbét er nesten allemannseie, 95 ar senere.

Sméplukk fra klubbene

Nytt om D/S "Stord" v/ Kére Taule

Hoveddekket og vardekket er ferdig lagt fra forkant bro til akterenden.

Maskinkasing, bysseskott og dgrer er rettet opp 0g ldsene er satt pa plass.
Byssekomfyrener kommet pd plass, slik at den snart er klar for bruk.
Gammel betong pi toalett og vaskerom styrbord side er hugget opp og
fjernet. Der var tre lag... Det skal na felles inn nytt stildekk der.
Innvendig er det malt fra midtskips og helt til hekken pa hoveddekket.
T maskinrommet er alle pumper pa plass.

Skylight er montert ferdig.

Aktre lukekarm er til reparasjon hos Ifos pa Laksevég og monteres i
mars /april.

Maskinrom, kjelerom og kjelen er rengjort. Mange bgtter med gammel
isolasjon og aske er fjernet.

Det er prefabrikert 42 lysventiler som er klar til montering.

29




S OIS

—

Dampskipmodeller 1 miniatyr

De fleste dampskipene er vekk og oljelandet Norge kan ikke skryte av 4 vaere flinke
tl 4 ta vare pa eldre verneverdig fartgyer. Heldigvis finnes det entusiaster som gjor
en fabelaktig ‘innsats for & berge enkelte klenodier fra skjerebrennerne. Gamle
@rverdige fartdyer som utgjorde en vesentlig del av vir historie og takk for det!

En annen mite 4 laere gamle fartgyer 4 kjenne er 4 studere modeller og heldigvis
finnes det folk som kan gjennskape distriktet eller byens stoltheter og gi nilevende
og kommende generasjoner et godt bilde av hvordan de egentlig var. En av disse er
Oddvar Groa i Skien.

Batene pa Telemark-kanalene

Fra slutten av.1800 og fram til 1950 drene, var det stor trafikk pa vannveien mellom
Skien og @st og vest Telemark. Pi den travleste tiden var det 7 — 8 bater som
trafikkerte pa Telemarks-kanalene. Alle disse bétene, bortsett fra "Victoria" og
lastebaten "Dalen”, er ni forlengst borte.

Det er na kun de eldste av den nilevende gencrasjonen som vet hvordan disse
gamle batene si ut.

En som husker de vakre Telemarksbitene godt, er pensjonert oppsynsmann i
Skien kommune, Oddvar Groa. Han har ikke bare batene i sitt indre bilde, men har
laget modeller av nesten alle disse bétene. Alt fra passasjerbiter, lastebiter, til
taubdter med lektere med koks som skulle til Tinfos J ernverk pa Notodden.

Modellene som Groa lager er ikke tradisjonell modellbygging, men de er skiret
ut av et helt stykke. Arbeidet er nzrmest treskjering og detaljene av metall er loddet
isammen. Ingenting er kjgpedeler, alt er handlaget.

Oddvar Groa er en beskjeden mann og har i det lengste unngitt blest om sin
hobby. Han startet opp byggingen som terapi da han og kona mistet sin sgnn etter

i lang tids kreftsykdom.

Bit etter bt er blitt laget og til na er 15 stykker
ferdige i storrelse fra 15 til 25 cm lengde.
Arbeidene til Groa fortjener en bedre skjebene enn
kun & sta i skap i stua. Hapet bgr vare at mange kan
fé del i denne samlingen, slik at de som ikke har sett
Telemarksbétene, kan f3 et inntrykk av hvor flotte
de var. I dag er det kun "Victoria" som er i drift av
de gamle passasjerbdtene, men "Henrik Ibsen" er
kommet til og opprettholder tradisjonen med
turisttrafikk pa den vakre og bergmte Telemarks-

kanalen. Tekst: Jan Rugstad

Oddvar Groa fra Skien, med modellene av
D/S «Telemarken» og D/S «Nordsjg».
Foto: Cato Andersen,
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«Union» V.

Foto: Cato Andersen.

Her er et utvalg av bitene pa Telemarkskanalen, i bakgrunnen er D/S

LALLLILLE LI

D/S «Victoria» og D/S «Henrik Ibsen».
Foto: Cato Andersen.
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Et fryktelig forlis!

Da D/S "Hjerdis" av Bergen grunnstgtte og forliste . — 10 sjgfolk omkom,
mens en overlevde.

Fra Kére Johnsen i Porsgrunn har redaksjonen mottatt et foto og et gulnet avisutklipp
fra 24/2 1916.  Denne dramatiske beretningen da D/S "Hjgrdis" av Bergen
grunnstgtte og forliste ved Norfolkkysten i England, kan fortelle nye generasjoner at
det var en hard og nddelgs tid for den jevne mann og hans familie. 10 sjgfolk strok
med, mens en overlevde, kansje fordi moren hadde strikket tykt ullundertgy til han.

Havet er blitt alt for mange sjgmenns grav og vare forfedre maitte ofte betale en
hgy pris for at vi skulle bli en sjgfartsnasjon og den vidre utviklingen til
velferdsamfunnet vi har idag.

Den eneste overlevende forteller til "Aftenbladet".

Rolf Pedersen fra Kristiansand kom i formiddag med "Irma" fra Newcastle og har
fortalt Aftenbladet fglgende om det forferdelige forliset:

Jeg har vert forhyret med "Hjgrdis" i 9 maneder. Fra 15 november hadde vi gatt
i kullfart mellom Hull og Calais. Na var vi pa tur nedover med kullast og avgikk fra
Hull den 16. dennes om morgenen. Det blaste sterkt hele dagen og utpi etter-
middagen fikk vi
Orkans ver,
det var som det tordnet oppe i luften. Havet var forferdelig opprert, og vi fikk det ene
brattet over oss etter det andre og et av disse knuste en av livbatene vire. Kapteinen
gav da ordre til at vi skulle styre noe n@&rmere land for om mulig a fa litt le. Kursen
ble satt sydost , og vi styrte slik i ca. 20 minutter, da i en veldig balgedal, tok fartgyet
bund ferste gang. Vi kunne fgle hvordan vi gled over sandbanken idet sjgen igjen
Ipftet oss over. Da skipet hadde stgtt for for tredje gang, ga kapteinen ordre til at vi
skulle fa skipet opp mot vinden. Vi ga hardt ror og vi fikk svinget skipet opp pé ost-
sydest. — Da stgtte skipet for fjerde gang. I samme @yeblikk kom styrmannen
springende opp pa broen, hvor kapteinen, rormannen og jeg sto, at vi matte fa den
gjennvaerende livbaten ut. Det samme sa maskinfolkene som kom opp og fortalte at
maskinrommet var gatt fullt av vann.

Rormannen, en dansk matros, fikk ordre om & vare behjelplig med livbaten,
mens kapteinen gnsket at jeg skulle bli hos han pa broen. Kapteinen var meget
ulykkelig og mente at var aller siste time var kommet. "Gud hjelpe oss", — Gud hjelpe
oss" herte jeg han sukke flere ganger, da vi sto der oppe pé broen mens brattene veltet
innover skipet med fraddende rygger og orkanen brglte sin dgdssang over oss. Mine
kammerater hadde imidlertid klart & fi baten pd vannet og slept den i le av
overbyggningen hen til fordekket hvor der var lavere 4 hoppe ut iden. Kapteinen ville
fra fgrst av ikke gd, og han ba oss om 4 bli , men det lykkes oss at gjgre han forstélig
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@verst til heyre er det markert for strandingstredet: Blakeney Point.

33




L b

\
KING'S LYNH.
: : ; Febry. 21st,1916.
v - TR Bes¥Ss, BALY, PELUSIN, whose signatire ia
below, 16 only J’a'i.:rvivor from Norwegian steamer. '"HJORDIS',
and is proueodii&‘g to the nCYAL nORWEGIAN CONSULATE,
HEWCASTLE -ON- TYNE.
. . - x
The ateamer 'HYORDIS' belonged
and wab bound with coals t¥om Hill to Calsis, and was
' [
wrecked otf the Norfolk coast.
It- -
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Rolf Pedersen fra Kristiansand.

at var eneste hip om redning var & gd i biten. Om noen fa gyeblikk ville skipet vre
sldet i smadder. Da kapteinen og jeg kom ned fra broen var alle kommet ned i baten,
unntagen en fyrbgter som kom springende pa fordekket. Han hadde antagelig forspkt
pa 4 fa pa seg litt mer kler. Vi to hjalp da kapteinen som var noget korpulent ut i
biten og fanglinen ble kappet. — Sa lenge vi var i le av skipet gikk det noenlunde bra,
men vi var ikke kommet mer enn 6-8 meter foran baugen fgr vi fikk det forste brittet
s biten ble halvfylt med vann. Straks etter kom det andre og tredje

som veltet baten og kastet oss alle ut i det fridende og oppiskede hav.

Det var et redselsfylt gyeblikk og det sto klart for meg, at i denne kampen hadde
deden de storste sjangser. Jeg begynte da og svemme og da jeg etter en stund sa meg
tilbake, s jeg 7-8 hoder over vannet. Livbiten flgt pa lufttankene, men den var full
av vann og vi hadde mistet drene vi hadde. — "Skrek folkene som 14 omkring dem"?
— Nei de skrek ikke, men jeg hgrte at de ropte til Gud om hjelp. Jeg hadde imidlertid
klart 4 fi av meg troien og genseren, og da jeg hadde svgmt i noen minutter lyste
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D/S «Hjgrdis» her avbildet som D/S «Gimle».
Foto fra boken «Damp — Dampskipets historie i Vestfold.

plutselig manen opp mellom jagende forrevner skyer og jeg s da livbiten som flgt
pd lufttankene og 3 hoder som stakk opp over batrellingen. Jeg svgmte tilbake og
spurte om der ogs var plass til meg. — Men ingen svarte. Da Jjeg fikk tak i béten
spurte jeg hvem de andre var. Jeg kunne ikke riktig kjenne mine kammerater igjen i
stormrdket. — "Dette er mai", svarte den danske matrosen som jeg hadde statt
sammen med pé broen. Den andre var en lettmatros fra Drammen ved navn Arnold.
Den tredje sa ingen ting. Han 14 utstrakt pi langsetet over lufttanken. Det viste seg 4
vare en fyrbgter fra Bergen, men han var allerede dgd. Hans hode hang slapt ned og
han svarte ikke. Dansken var ogsi meget medtatt. Han satt hensunken i en dgs og
snakket ikke. Jeg pgnsket noen gyeblikk pa hvorvidt stremmen som gér sterkt langs
kysten her, fgrte oss til eller fra land. Det viste seg snart at vi var pa drift fra land og
jeg sa da til Arnold at vi fikk kaste oss i havet og forspke a svomme mot kysten som
vi kunne se ndr vi kom opp pd en bglgetopp og manen kom fram mellom skyene, men
Arnold svarte ikke lenger. S& hoppet jeg ut i sjgen, - eller rettere. i det pyeblikket
hadde jeg inntrykk av at

Jjeg hoppet like i dgden.

Visstnok har jeg alltid vert sterk og svemme det kan jeg, men hva ville det hjelpe?
Hva kunne jeg makte mot orkan, strem og de voldsomme grunnbrattene som lyste
langt, langt innover. Da jeg hadde svemt en tid s jeg meg tilbake, men da var biten
borte og med den de siste av mine kammerater. Kulden og det iskalde vannet merket
jeg ikke. Mine tanker kretset om noe ganske annet. Jeg svgmte 0g svgmte, men jo
narmere kysten jeg kom dess verre ble brittene. De kastet meg rundt som en ball,
snart over, snart under vannet. Jeg fikk saltvann i svelget og det suste rart for mine
grer. Mellom de verste bréttene matte jeg prgve & holde meg sdpass oppe at jeg fikk
puste ut til neste omgang. Slik holdt jeg det gdende. Jeg fikk ny styrke ved 4 se at
Kysten etter hvert var kommet nzrmere. Plutseli g merket jeg at jeg bergrte noe med
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venstre ben og trodde forst at det matte veere det var en stgrre fisk. Men det kunne
det jo ikke vare. Det var bunnen og jeg forsgkte a reise meg opp. Et gyeblikk sto jeg
med ansiktet mot varet, men sd tok sjgene meg igjen, lgftet meg hgyt tilvers,
hvirvlet meg rundt og rundt og slengte meg langt inn pa land. Minst 12 — 14 meter
oppover, hvor jeg ble liggende pa det tgrre. Jeg hadde ikke annet pd meg enn
underbenkler og trgie, men allikevel merket jeg ikke kulden, det var bare sa
ubeskrivelig godt 4 ligge der pa stranden. En plutselig var det som kulden
konsentrerte seg om min isse og jeg fryktet et gyeblikk for at jeg rent skulle g fra
forstanden. Jeg grep meg til hodet det beste jeg kunne og begynte & lgpe oppover
standen. Jeg fryktet bare at brattene skulle ta meg ut igjen.

Da jeg hadde smélgpt 10 — 15 minutter sa jeg sjgen bade til hgyre og venstre og
jeg trodde jeg var drevet opp pi en ¢y. Stranden var ganske gde, ikke et gresstra ase,
bare singel og atter singeel. — Ikke et hus og ikke et levende vesen. Men som jeg
strevet meg oppover traff jeg pa en telefon eller telegrafstolpe som sto der. Det ga
meg et nytt hip. Jeg lgp etter tradens retning og da jeg hadde 1gpt 4-500 meter kom
jeg til et hus.

Det var ikke lys 4 se sé jeg trodde det naermest var en lge. For alle tilfellers skyld
banket jeg pa dgra, men ventet ikke til noen svarte, styrtet bare inn sa fort jeg kunne.
Her motte jeg
en engelsk soldat
som ble bide forskremt og forskrekket da han si meg. Jeg forklarte han min skjebene
og soldatene som 14 pd vakt derute ga meg den beste mottagelse. De rev klesfillene
av meg. Anbrakte meg pa en madrass foran ilden og ga meg varm te & drikke. De
gned meg varm og svgpte meg i gode varme ulltepper, og 20 minutter senere var jeg
all right. Det helt utrolige var at jeg var kommet fra dette ragnarokket nesten uten en
skramme. Jeg fortalte soldatene om forliset og 30 av dem gikk straks ut langs
stranden, men det var jo intet a gjgre.

Om morgenen den fglgende dagen kom en fisker fra en liten landsby, Cley next
Sea, som 14 ca 6 engelske mil borte med kler til meg og jeg ble brakt til byen hvor
alle viste stor deltagelse og behandlet meg pa beste mate. Den 18. februar var veeret
rolig og vi tok oss derfor utover til der skipet var strandet. Jeg tenkte meg muligheten
av 4 fa berget skipets papirer, men alt var skyllet bort. Skipet var fullstendig opprevet
og fylt med sand. Samme dag fant vi to av kammeratenes lik, Eugen Andersen fra
Drammen og Thor Halvorsen fra Tgnsberg. Neste dag drev yttligere to lik i land,
Peder Hammer fra Bodg og Einar Nilsen fra Tgnsberg. De andre ble ikke funnet
mens jeg var der borte. Jeg s likene for & identifisere dem og nér jeg s hvordan de
var blitt maltraktertav sjgen, — ja da ble det meg et enda stgrre under hvorledes jeg
kom fra afferen med livet endog helskinnet.

Lordag ble likene begravet under stor deltagelse, si vel av byens befolkning som
av de militere. — Og jeg fikk lov & reise hjem til Norge.
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Mitt liv som modellby gger

Av: Knut K. Gransather, Storesand i Hurum.

Modeller har bestandig fascinert meg. Jeg hadde den lykke & vokse opp pa en gird
og sé snart jeg kunne behandle verktgy produserte jeg utallige seilskuter med seil av
mors gamle laken, biler med hjul av skokrem-esker, flymodeller osv. Kvaliteten var
langt i fra den beste, men jeg ervervet meg handlag og evne til 4 greie meg med enkle
midler, siden min fars beholdning av modellverktgy var si godt som
ikkeeksisterende. Jeg var en ensom ulv, de fleste av mine kamerater delte ikke denne
interesse, selv om de syntes det var moro & komme 4 se pd mine beskjedne
prestasjoner. Mine to brgdre som begge er en god del yngre enn meg betraktet meg
som en stor leketgymaskin.

Som hos de fleste gutter var modellfly-interessen den farste lidenskap. Like etter
krigen kom det ut et blad som het «Teknikk For Alle», og takket vare en fornuftig
kusine fikk jeg et abonnement, og dette var jo ren porno for en modellbygger den
gang. Etterhvert begynte mine modellfly & fly de ogsa, og under min tid i Flyvapenet
gjorde jeg store fremskritt.

Dette var i tiden da DA-motoren var s4 & si encradene her hjemme, og jeg har i
dag en bra samling av disse.

Etterhvert skulle man ha videre utdannelse, det ble stiftet familie, og som naturlig
var gikk modellbyggingen litt pa lavgir. Men ogsa under tiden pa tekniker’n bygget
Jjeg en liten bat pa baksiden av tegnebrettet og besgkte brukthandlere for & finne
modelljernbaneutstyr og modellmotorer. Vel etablert i Jjobb begynte jeg & abonnere
pd «The Model Engineer» som vel var verdens ledende blad for teknisk hobby, og
ved @ se hva andre hadde fatt til og lese om hvordan de gjorde det bedret ogsi mine
egne modellprestasjoner seg i betydelig grad. Med adgang til mekanisk verksted og
med tiden et eget sidant ble et par dampmaskiner og flere andre tekniske ting laget,
noe jeg fremdeles er opptatt av.

Et uventet resultat av teknisk modellbygging oppdaget jeg etterhvert. Ved 4 lese
«Model Engineer» og lgse de problemer Jeg kom ut for i bruk av dreiebenk etc.,
kunne jeg snakke med gutta p4 verkstedet pa deres eget sprak, og det er det ikke alltid
de som sitter pa tegnekontoret kan,

Jeg flpy en del motor- og seilfly i mine yngre dager, men etter at familie kom til
tok dette for mye tid og penger. Jeg hadde i flere ir hatt en gammel sk@yte, og lest
alt jeg kom over av maritim litteratur. Etterhvert som familien ble forgket med to
barn fant jeg ut at en nyere bét var gnskelig, og pa kveldene tegnet jeg var egen
drgmmebat, i pévente av tippegevinst.

Imidlertid kjgpte en arbeidskollega et tomt skrog fra en batbygger og bygde opp
resten selv, og jeg innsi at her var en mulighet til 4 greie et slikt prosjekt gkonomisk
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med de begrensede
midler familien radde
over. Etter litt leting fant
jeg frem til batbygger
Karl Livollen ved
Grimstad, han var 83
(dette er ikke feiltrykk)
4r gammel og bygde
mitt 28’ treskrog pa 1?
méaned, og etter tre ars
jobbing hjemme med
innredning, motor-in-
stallasjon og rigg seilte
vi pd sommerferie i ny
og delvis selvbygget
bat.

Under denne tiden
gikk modellbyggingen pé tomgang, men etter batbygger-perioden meldte abstinen-
sen seg. Vart maritime liv forte til at modellinteressen gikk mer over pa bater, jeg var
blitt lei av & reparere modellfly, en batmodell lever sitt liv pent satt opp pa en hylle
og krasjrisken er si godt som eliminert.

Et av de forste prosjekt var en modell av den gamle baten, en Hvalerskgyte pa
28", Dette var mitt forste forspk pa klinkbygging, og resultatet ble sdpass bra at da
jeg noen ar senere gnsket meg en rojolle av den gamle klinkbygde typen kunne jeg
starte byggingen i trygg forvissning om at modellbyggingen hadde gitt meg den
ngdvendige erfaring til & greie en slik jobb.

Etter et par mindre modeller gikk jeg lgs pé et stgrre prosjekt, en modell av
«Gerd» av Mandal som «Teknikk for alle» hadde bragt tegninger av den gang for
lenge siden. Jeg hadde tatt vare pd disse og siden det var mulig 4 fa tak i fotografier
satt jeg etter noen ar med en relativt representativ modell.

Mitt medlemskap i Maritim Modellklubb brakte mange nye bekjentskaper og
impulser, jeg var ikke lenger noen ensom ulv. Grunnet klubbens kontakt med Norsk
Sjofartsmuseum fikk jeg jobb som lerer pd museets modellbyggerkurs, noe som
ytterligere gket bekjentskapskretsen. Jeg ble ogsd kontaktet for reparasjon av
modeller, og jeg har drevet litt med det siden. Noen nybygninger har det ogsa blitt,
blant andre en modell av RS 10 «Christiania», en meterbat, jakt «Anna» af Sand m.fl.

Den mest spektakulzre er uten tvil en modell av Gokstadskipet for Sveriges
Historiske Museum i Stockholm. Skalaen er 1:6, s modellen ble s stor som en liten
kano, jeg provde den faktisk p4 vannet med meg selv oppi. Dette ble mer batbygging
enn modellbygging, og den tidligere erfaring med klinkbygging kom godt med.
Modellen er bygget i eik, som originalen. Selv om jeg ikke bruker dette treslag i

y, S5
Modellen av Gokstadskipet, stor som en liten kano.
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Gokstadskipet i skala 1:6.

modellbygging forgvrig, pa grunn av de grove tegninger i treet, si var denne
modellen sépass stor at det ved riktig skjering av bordene ikke ble for urolig
overflate.

Under byggingen ble jeg mer og mer imponert over den tekniske dyktighet
vikingtidens bétbyggere satt inne med. Et vikingeskip er like avansert for sin tid som
et jetfly er i dag, med en rekke meget snedige Igsninger pd tekniske problemer. Et par
av de moderne kopier har forlist, og noe av arsaken er manglende innsikt i
materialvalg og bygging i forhold til de originale. Et tankekors er dimensjoneringen:
Pé Gokstadskipet med lengde 24 m er bordtykkelsen 25 mm, det vil si det samme
som om vi bygde en robit pi 5 m med 5mm bord, det vanlige er over det doble.
Likevel var Gokstadskipet et havgdende fartgy, og nir vi tenker pa at slike skip fantes
i hundrevis ma man bli mer enn @rbgdig.

Modellbyggingen har gitt meg utrolig mye i tidens lgp. Forst og fremst erfaring i
bruk av verktgy og redskap, evne til & Igse problemer forbundet med ngyaktig
produksjon av sma ting, for ikke 4 snakke om skapergleden som fglger med time for
time etterhvert som byggingen skrider frem. Jeg oppdaget ogsé at modellbyggere
utgjgr et internasjonalt brorskap, jeg har flere bekjente i utlandet som jeg stadig
korresponderer med i tillegg til alle de norske jeg etterhvert har lert & kjenne.

Under min tid pA modellbyggerkurset ble jeg ofte spurt om hvor ngyaktig man
skal veere ved bygging. Svaret er gitt for lenge siden av flinkere folk enn meg: S&
ngyaktig man klarer. Er en detalj for vanskelig, forenkle eller slgyf den. Neste modell
blir mye bedre. En stor hjelp i utviklingen er & se hva andre har fitt til, oppsgk derfor
en klubb om en slik finnes i nerheten, hvis ikke abonner pa tidsskrifter og skaff deg
bgker om den gren av modellbygging du er opptatt av.

Na har jeg har bygget modeller i over 60 ér, og modellbyggingen har vart en
uuttgmmelig kilde til glede hele tiden,
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Flpytskipet "De Noer Falck", anno 1718

Det var engang en sjgmann som hette Samuel Wright. Han var fra byen Yarmouth i
Nordfolk pé @stsiden av England, ca. 70 km nord for London. Yarmouth hadde pa
1700 tallet et yrende liv pa havnen, med skuter som kom og gikk. Nér vinden blaste
fra vest, toppet travelheten seg, for da var det om 4 gjgre i benytte fralandsvinden for
a komme seg ut av havnen.

Etter hvert var det ogsa blitt mange smarederier som tok laster rundt hele Europa.
De hadde nok en stor fordel av at de la sdpass naer London.

Samuel Wright hadde vart sjgmann i mange éar og etter hvert fglte han lyst til a
f4 sin egen skute. Mange der i omradet hadde med hell reist til Holland og kj@pt seg
en brukt skute. I lange tider hadde hollenderne dominert Nordsjgen og ikke minst
hadde de en livlig trafikk til Norge. Temmer ble hentet i mengder...

Samuel Wright hadde seilt i mange ar med Wiljam Sego, si de var blitt gode
venner. Wiljam var en god del eldre en Samuel, kansje 30 ér. For 19 ér siden hadde
Wiljam Sego tatt en tur til Holland og det resulterte i at han kjgpte en hendig liten
skute pé ca. 80 fot. Den var temmlig ny da Sego kjopte den, og han hadde stelt pent
med den, si den s ganske bra ut. I et par ir hadde skuta seilt med salt direkte i
rommet. Det hadde gjort at bade garnering, spantene og selve huden var blitt
impregnert med saltlake. Alt saltet var nok en medvirkende drsak til at skuta sa bra
ut. Da Wiljam fikk here at Samuel gikk med tanker om a fa sin egen bat a fore, tilbad
han & fa kjgpe "De Noer Falck". Wiljam Sego var blitt 65 &r nd og kona hadde alt
lenge mast pd at nd métte han snart tenke pa a slutte pa sjpen.

Jo, - Samuel kunne gjerne overta "De Noer Falck". men det var det med penger.

Det var mangelvare hos Samuel. Det ble drukket mye te over temaet og det endte
med at de fikk med seg to andre venner av Wiljam, nemlig Johan Ivefs og Wiljam
Lusaj. Slik ble det at de tok hver sin part i skuta. Wiljam Sego hadde vert kaptein
ombord i 15 4r, si han hjalp Samuel Wright med alle formalitetene for det nye
partsrederiet.

Det var alt i september og alle erfarne sjgfolk hadde respekt for hgststormene som
da kunne komme. Wiljam Sego hadde snakket om at skipsmegler Christian Wegerlgf
i London hadde en last med trelast fra Drammen i Norge til London.

Den nye kapteinen hadde fryktelig god lyst til & prgve skuta pa en slik tur.

Den 2. sept. Fikk han "gamlekapteinen" med pa en tur inn til London. Vinden var
nordlig, si det passet bra. Da kunne de strekke skuta direkte ut fra Yarmouth, for sd
i rom sj¢ snu skuta direkte inn mot London. Egentlig skulle skuta ha 9 manns
besetning. men pé denne korte turen mente de & kunne klare seg med to matroser de
fikk med seg fra brygga. Det var alltid noen arbeidspkende pé brygga...

Turen til London gikk bra og den unge kapteinen Samuel syntes det var helt topp
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Et
flgyteskip
under
bygging.
Legg merke
til den tette
avstanden
mellom
spantene.

4 sté ved roret pa egen skute. Det var trygt at "gamlekapteinen" var med pa den forste
lille turen. N4 ble han kjent med alle sma triks og knep med 4 sette seil, baut, osv.
Han syntes nok skuta var noe rank, slik den nd var i ballast, men si gikk den ogsé
ganske lett og raskt...Wiljam Sego hadde nylig kjglhalt béten, s turen til London
gikk unna pé bare 7 timer. Samuel fglte seg rent opplgftet da skuta klappet til kai i
London.

Forberedelser til turen
Livet langs kaiene i London var hektisk. Her kom 4 seilte béter fra alle land,- men de
fleste var fra Holland. Wiljam Sego hadde tatt med seg mélebrevet han fikk da han
overtok "De Noer Falck". Det var datert 5. Juni 1699 og det var undertegnet av den
legendariske Daniel Knof i London. En dag oppsgkte de skipsmegler Christian
Wegerlgf. Han var opprinnelig svensk, slik som navnet rgpet, og det var han som
ordnet de aller fleste trelastfrakter fra Norge. Han kom til London som ung mann
bare noen ar etter den fryktelige brannen av London i 1666. Da var det lett & vere
megler, for behovet for tgmmer til gjennoppbygging av byen var enorm.

Materialpartiet som skulle hentes i Drammen var noe mindre enn skutas
kapasitet, men det var kaptein Samuel Wright bare glad for. Det kunne vare bra med
noe ekstra fribord nér han skulle returnere fra Drammen med last. P4 spgrsmal om
han gnsket 4 assurere béten og lasta, ristet kaptein Wright bare pé hodet. Det hadde
han simpelthen ikke rdd til. Derimot trengte han mannskap og det kunne ogsa
megleren vare behjelplig med.

Fglgende ble hyret for turen: Styrmann Johan Scharp, batsmann Balis Heyes,
tgmmermann Johan Huke og matrosene Johan Forde, Wiljam Sped, Peter Wagelsen,
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Wiljam Lin og Edvard Wilkensen. De fleste hadde lang fartstid til sj@s, men et par
var noksa ukjent med sjiglivet. Kapteinen var likevel sikker péd at han hadde vart
heldig med mannskapet, si han s bare frem til turen...

Det gikk en hel uke for alle skipskistene, utstyr, proviant osv. var vel om bord.
Den gamle storfokka var noe gammel og skrgpelig, s& han matte samtidig fa en
seilmaker til 4 sy en ny for ham.

Den 10. sept. klokken ti kastet de endelig loss i London og i fin sgr/vestlig bris
bar det ut Themsen,- og snart var de ute i dpent vann.

Turen opp til Yarmouth skulle snart vare unnagjort, tenkte de, men den gang ei.

Det var ikke mer enn at alle seil var satt, fgr det ble blikk stille. Etter en times tid
blaste det opp fra nord/vest. De bestemte seg for d legge kursen sd langt mot @st som
mulig, men det skulle vise seg at stremmen bar imot s4 kraftig at de sto nesten stille.

Snart seg mgrket pa og de mitte tenne den store lanternen pé hekken (Det var
bare en lanterne med 360 grader klart lys pa den tiden.) Dermed métte de belage seg
pa 4 tilbringe natten ute pa havet. Det skulle bli en langt mer strabasigs tur enn noen
hadde tenkt! Vinden skiftet stadig vekk og "De Noer Falck" ble blast med vinden, i
det de ikke maktet & seile skuta opp noe mot vinden. Skuta var en typisk "vind-
driver", slik som de fleste skutene var pa 1700- tallet. Skipperen fikk ogsa snart
erfare at de unge matrosene ikke var til szrlig stor nytte. To av dem 14 mest ved rekka
og kastet opp, - sj@syke.

Omsider fikk de passende gstlig vind som fikk de trygt inn i havna i Yarmouth.
Kapteinen valgte den ytterste kaia for 4 kunne komme raskt ut pa det apne havet.

Et flgyteskip, hva er det?

Flgyten var et serpreget fartgy pa 1600 og 1700-tallet. Det var en skipstype som ble
utviklet i Holland pé slutten av 1500-tallet fra eldre, tradisjonelle typer. Det var
gnskelig med et fartgy som kunne ta mer last enn de eldre mindre fargyene. Det man
gjorde var rett 4 slett & forlenge dem. Skroget ble dermed langt i forhold til bredden.
Fullt utviklet var det fire — fem ganger si langt som det var bredt. Lengden kunne
variere fra 78 til 140 fot. Skroget hadde et rundaktig tverrsnitt slik at dekket ble
smalt. Van Beylen skriver at det smale dekket var en stor fordel nar "sundtollen”
skulle erlegges ved passering av Kronborg slott. Etter at tollen ble utregnet etter
tonnasjeen, ble dekkene etter hvert bredere. Flgyten var gruntgiende, noe som passet
godt i de grunne farvannene i Zuidersjgen. Mastene var lave og flgyten fgrte bare to
réseil i hoyden og latrinerseil pi mesanmasten (aktre). Under baugsprydet var deten
blinde. Flgyten var séiledes ikke noen hurtigseiler.

Det typiske med flgyten var det runde skroget med nesten vertikal for — og
akterstevn. Over akterstevnen var et lite speil, et smalt hekkbrett dekorert med
treskurd. Baugen var ogsa rund. Akterskipet ble hgyt, noe som hang sammen med at
roret gikk langt opp i akterstavnen. De gvre dekkene var smalere enn hoveddekket.
Den egentlige grunnen til de smale dekkene var nok at tyngdepunktet da ble liggende
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lavt og gjorde skipet stabilt.

En trapp ferte opp til
kahytten akter. Kahytten
var delt i tre rom. Et par av
dem var for konstablene og
for provianten og skipsut-
styr.. Sma glugger i akter-
skipet gav lys og luft til
disse rommene.

Det var en viss forskjell
pa de flgytene som gikk pa
Middelhavet og de som
gikk til Norge for d hente
tommer. De siste var noe
mindre, gjerne omkring 100
fot, svarende til 70 til 100
lester.

Det ble bygget flpyter
ogsd 1 Norden. Med sitt
lange skrog var flgyten ypperlig egnet til frakt av temmer. Noen av flgytene som gikk
med trelast, hadde lemmeflaker i stedet for dekk mellom fokkemasten og stormasten,
for lettere & kunne stue plankene. De hadde vanligvis laste-porter i skroget forut og
akterut for & kunne fi de store bjelkene inn i rommet. Det var farlige dpninger og de
ble stivet av med trebjelkerog beket fgr de stakk til sjgs. Seilfgringen var enkel pa
flgyten og krevde lite mannskap. De som seilte pa Norge klarte seg med syv mann
og en dekksgutt.

Et flgyteskip heiser seil.

Overfarten til Norge
Turen mot Norge startet tidlig om morgenen den 25. sept. 1718. Det startet bra.
Vestlig laber bris forte "De Noer Falck" greit ut fra havnen i Yarmouth og straks
de var i apent farvann ble kursen satt mot Lindesnes. Etter tre dggn i sjgen fikk de
land i sikte pa babord side og det var Norge. De seilte gsterover ca.4 mil fra land. Da
endret vinden seg til sgrlig kuling, og da var det intet annet & gjgre enn a sgke forste
ngdhavn. De fant en god, lun havn i Nye Salger, det som i dag kalles Austad i
Lyngdal. I to dégn matte de ligge for anker der, men s& den 30.sept.lettet de anker og
kursen sto til havs. Heller ikke denne gangen var varet pa deres side, sa etter to dggn
i Skagerak matte de sgke ngdhavn igjen. En av mannskapet hadde vert flere ganger
i Norge, si han kunne vise dem leia inn til Skarfgr-Sundet, altsa inn mot Farsund. Der
ble de liggende i tre dager. Den 5.okt. stakk de til sjgs igjen og allerede neste morgen
fikk de Flekkergya i sikte. Samtidig frisknet vinden til fra syd og dermed bar det
asterover et stykke fra land.




Pa hgyde med Ma®rdg, utenfor Arendal var det meningen de ville sgke havn for
natten, men igjen skiftet vinden retning og samtidig ble det sd mgrkt at de torde ikke
sgke land, men matte stikke tilhavs igjen. Vinden var na blitt sa hgy @stlig at de matte
sette kursen vestover igjen. Ved midnatt dreiet vinden igjen, denne gang matte de
legge kursen mot @gst, men under denne mangveren rgk fokken. (Hovedseilet pi
fremre ra). Vindstyrken var na kommet opp i storm styrke og det gikk to timer med
hardt arbeid for a fa den nye fokken(som ble ny i London) festet til réen. Ikke for var
fokken pa plass fgr de hgrte lyden av brenningen mot skjera. Et iherdig forsgk pé 4
dreie skuta ennd en gang forte ikke frem og kaptein Samuel Wright matte se i gynene
at mulighetene for havari var der.

Klokken var 3 om natten og da var det ikke mye a se av holmer og skjer. Kaptein
Wright sto selv ved roret og han hadde enné et hap a fa skuta inn mellom to skjer og
finne ly innenfor. Endelig skimtet han et skjer like forut. Han prgvet energisk a fa
kastet skuta noe til styrbord, men for sent!

I neste gyeblikk kjente de at skuta ble kastet mot et undervannsskjer, og det var
sa kraftig at kapteinen forsto at na var baten slatt lekk. Han ga straks ordre om a berge
ned seila og samtidig som mannskapet arbeidet, sa de tydlig at skuta sank stadig
dypere i vannet. Snart merket de at skuta tok bunnen og la seg litt over til den ene
siden. Kapteinen ropte ut i mgrket at nd matte de la seilene fare og sgke a redde
skipssekkene sine som la forut og fa dem opp pa akterdekket. Ikke fgr var
mannskapet kommet akter med sine private eiendeler, for hele forskipet sto under
vann.

Alle mann ble reddet

18.0kt.1718.k1.03.00. Denne natten ble det ingen sgvn eller hvile for noen av
mannskapet. Et blodslit hadde det vart, men selv om skuta 1d pa bunnen var alle
mann reddet. Vraket ble liggende sa ner et skjer,(na Flpyteskjeret) at de klarte a fa
stor-rda over til skjaret, slik at mannskapet kunne komme seg over og fé fast grunn
under fgttene. Sjgen var imidlertid s grov at enkelte ganger rakk dgnningene helt
over skjeret og mannskapet ble stiende i vann til knes. Alle ni tok godt tak i
hverandre for ikke a bli kastet til sjgs igjen.

Straks det lysnet av dag skjedde det ting som fortalte at havaristen var blitt
observert. Fgrst kom det en robat med to hollendere om bord. De kom trolig fra
Haoy. for béten deres 14 vaerfast i Homborsund. Straks etter kom Jon Holviga roende
over fra Holviga. Pa Hagya fikk losene Aamund Aamundsen og Christian Ellingsen
en forskrekkelse da de kom pa vakt pa Losvarden. Da fikk de se tre master stikke opp
like utenfor Engholmen. De forsto straks at her hadde det skjedd et forlis i siste
stormnatt. De fikk med seg Peder og Anders Ellingsen og rodde ned til havaristen.
Da Hagy-losene ankom overtok de ansvaret med & berge seil og utstyr, skipssekkene
og alt som kunne berges ble fgrst tatt i land pa Engholmen. Hele mannskapet ble satt
iland pa Hagy og trolig innlosjert hos Sophie Pedersdatter. Kaptein Wright var meget
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interessert i 4 finne ut om
"De Noer Falck" lot seg
berge, men det var ikke lett
med datidens hjelpemidler.
De to hollenderne som kom
fgrst til vraket, tok kap-
teinen med seg til Arendal,
slik at havariet kunne
anmeldes til gvrigheten.

Sjeforklaringen

Neste dag kom 8 edsvorne
Lagrettsmenn fra Fjere ut
Faveriotracs] til havaristen for & oppta
sjeforklaringen til "Deris
Days Allernidigst Strand-

Forlisstedet nzr Grimstad.

forordning av 21.mai 1705".

Varforholdene var imidlertid si vanskelig at sjgforklaringen métte avbrytes og
legges til Grimstad. Denne beretningen som er skrevet i 1999, bygger alle
opplysninger pé denne meget detaljerte sjgforklaringen. Men her slutter ogsd denne
dramatiske historien og glemselens slgr senket seg over dette som s mange
hundrevis havarier langs Norskekysten.

Det er likevel trolig at fglgende navn i skjergirden stammer fra dette havariet:

Vrakskjera, Flgytesundskjera og Flgytesund. En annen liten holme, nemlig Lille
Slattholmen var ogsé gitt i glemselen. De ngyaktige fortegnelsene i sjgforklaringen
brakte imidlertid dette navnet frem igjen, s na heter det igjen Lille Slattholmen.

Nar vi i né leser sjgforklaringen fra "De Noer Falch" forlis i Flgytesund oktober
1 1718, da md man imponeres over alle de detaljer sjgforklaringen gir opplysninger
om. Det er ikke sd mange av oss alminnelige borgere som leser disse papirene, men
det er tydligvis noen fa. Det er vel kansje serlig froskemenn som drgmmer om
gjgre et verdifullt funn?

En slik speider etter skipsvrak dukket helt uventet opp pi Engholmen en
sommerkveld i 1988. I mellomtiden var det blitt bygget tre hytter pA Engholmen og
jeg holdt pa & reparere noe pa brygga som vender mot Flgytesund. En froskemann
dukket frem i tussmgrket og kjgrte like bort til meg i sin tradisjonelle gummibét. Han
spurte om jeg var godt kjent pi Engholmen. Jeg svarte bekreftende pa det. S3 spgr
han om vi noen gang hadde funnet noe i omridet som kunne stamme fra et skipsvrak.
Na& begynner han 4 fortelle om et skip som i 1718 hadde forlist her i nzrheten ogi
sjoforklaringen stir det at alt som ble berget ut av havaristen ble tatt i land pa
Engholmen. Dette hadde jeg aldri hgrt om tidligere, si froskemannen forsvant ut i
mgrket igjen, uten noen Igsning for ham, men jeg hadde fatt noe i tenke pé.....
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Nye oppdagelser

Sé skulle det g ennd 10 ar uten at noen fikk vite hvorfor det hette Flgytesund. Det
skjedde heller ikke sann plutselig. Det var n@rmest som en prosess som begynte med
at i IMI — huset ble det startet Grimstad Modellskuteklubb 1 1992. Vi var 10
pensjonister som fikk lyst til & bygge seilskutemodeller. Med drene var det mange
skutemodeller som sa dagens lys, mest Grimstadskuter.

I 1997 fikk gruppen i oppdrag & bygge et kirkeskip til Landvik kirke. Mens vi
holdt pa med a bygge skroget fikk vi stadig besgk av @ivind Johansen, Nedenes, som
er aktiv med i Norsk Forhistorisk Forening. Han holdt pé a skrive bok om kirkeskip
pa Serlandet,og i den forbinnelse tok han en del bilder av kirkeskipet "Polykarp”
etter hvert som arbeidet skred fram. Det er jo ikke sd ofte en fir anledning til 4 folge
byggingen av et kirkeskip.

En dag kom vi til & fortelle Johansen om froskemannen som kom til Engholmen
for mange ar siden,og fortalte historien om en bat som var havarert der ute.

Da var det noe som glimtet i Johansens gyekrok: "Dette ma vi ha undersgkt
ngyere", sa han, - "dette vraket vil vi prgve 4 finne." Sa allierte han seg med et par
Oslo-karer, samt Grimstadguttene Fredrik Eng og Morten Syse. De leste
sjeforklaringen meget, meget ngye og de prgvet & danne seg et mest mulig ngyaktig
bilde av situasjonen rundt havariet. Sa den 12. Oktober 1997 reiste de ut til
Engholmen, fikk froskemannsutstyret pd og begynte sgket.

Tro det eller ei, men de fant vraket ved fgrste sgk. Na har vraket ligget der 1 sa
mange ar og med tiden var hele havariet glemt, til tross for navnene Vrakskjera og
Flgytesund, burde ha holdt tragedien levende pa folkemunn.

Vraket etter flgyteskipet "De Noer Falch", blir neppe forspkt hevet noen gang.
Froskemennene gjorde skikkelig notater, laget tegninger av de detaljer de fant av
vraket og alt ble meldt til Norsk Sjgfartsmuseum. Den lange tiden midt i den kraftige
strgmmen i Flgytesundet hadde teret pa skroget, for det hadde sikker ligget der med
hele akterspeilet over vann i mange artier fra 1718 og utover, sa at sundet fikk baere
navnet Flgytesundet kan vi nd godt forsta.

I noen tollpapirer fra 1721 kan man lese at en skipslast med utstyr fra et havarert
skip som i 1718 var forliste ved Grimstad, var klarert for a fraktes med skipet

"Mantras" til Yarmouth, England. Lasten besto av tre ankere, alle slags seil,
planker, samt skipets redskap.

Her slutter den dramatiske historien om flgytskipet som satte navn pd en del av
skjergarden utenfor Grimstad.

Tekst: Herbert Waarum, Grimstad.

Dampskibsposten gnsker alle sine lesere

en stralende sommer!
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