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«Granvine, «Atlgy» og «Bersysund» til kai i Lagay.
Vi fikk god trening a fortaye ved siden av hverandre under Sogneturen.
Foto: Trine Marcussen.
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Sommerjobb med mening. pel2

Av Magne Hansen.- Her forteller han videre fra sommerturen 2003.
Foto: Trine Marcussen.

Fredag 18. juli bar det nordover til Sognefjorden for a gjennomfere den tredje og
siste delen av sommerprogrammet. Varet var fortsatt fint og varmt, ja for maskin —
og byssefolkene nesten for varmt . Farste besok gjalt Arnafjorden pd sorsiden av
fjordens ytre del. Her jubilerte handelsstedet og den nyrestaurerte dampskipskaicn
ble utpravet av oss kl. 22.30 samme kveld. Mottagelsen var storslatt med musikk,
servering og godt fremmgte med stedets "varcier", Morten Neset, i spissen.
Underveis hadde M/S "Atloy" fra Flore igjen sluttet seg til oss ved Sognefjordens
innlgp. Det samme hadde etter hvert flere veteran redningsskoyter, skyssbater elc.
slik at Arnatjord havn var noksi oppfylt og et vakkert skue under de hoye fjellenc.
Virt blandete veteranskipsorkester, som fra tid til annen, uten forhandsannonsering,
spilte opp pa dekket fortrinnsvis under batdekket hvor akustikken var best, ble denne
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Finnabotn. Siden veteranbitene var for dype, ble motorkuttere og redningsskgyte rekvirert,
slik at vi kunne oppleve "jordens innvoll", som Finnabotn kalles pa folkemunne.

Midtfjords. Mote mellom ny og gammel tid hos Fylkesbaatane: "Solundir" og M/S "Atlay".
Korrespondanse midtfjords er et mgte med lang tradisjon i Sognefjordens indre.




Gudvangen. Isbreene har tydelig formet U-dalen som ledet oss til Gudvangen. Der var
stupbratte fjell som omringet oss pé alle kanter og vi folte oss liten.

kvelden forsterket av en hornblaser og andre fra omgivelsene og nattespvnen ble nok
utsatt for noen mens andre svingte seg rundt skylight’et.

Lgrdagen fikk "Bergysund" hvile mens deltagerne fulgte med de andre bitene til
Vik hvor vi bespkte Kristian Oterskreds motormuseum og fikk en interessant
omyvisning med kaseri av han selv. Om kvelden hadde vi gleden av a oppleve igjen
en ekte bygdefest pa ungdomshuset til langt ut i de lyse, flgyelsmyke nattetimene.

Sendag seilte vi til nabofjorden og la til utenpa de andre stalbatene ved bryggen
i Finden. Med Morten Neset som ciserone dro vi med flere av de mindre batene inn
gjennom den grunne strgmmen til Finnabotn. Overalt i omridet fikk vi et godt
inntrykk av fortidens problematiske livberging i disse svert avsides samfunnene.

Samme kveld kom vi til Balestrand pé nordsiden av fjorden. Her var "Bergysund"
ogsa tidlig pa 90- tallet, bl. annet for & inspirere til restaureringen av den tidligere
lokaldampbaten "Stavenes". Ni fikk vi anledning til & gjenoppleve det klassiske
Kvikne Hotell med sitt praktfulle parkanlegg, samt Fjerland med Bremuseet og
Mundal Hotell, ogsé denne gangen ved hjelp av "Granvin", neste dag.

Tirsdag 22. juli var avsatt til besgk i Kaupanger, hvor vi hadde invitasjon fra
familien Knagenhjelm til lunsj pa Hovedgarden. Etter mottagelse og historikk i
hovedbygningen, ngt vi et meget godt méltid i hagen. Under dette ble det utvekslet
gaver og hilsener og Hallstein Ese orienterte om "Stavenes" og restaureringen.
Etterpa fikk vi oppleve den svart gamle stavkirken . Der fikk vi en meget fin




Furenes. Hele bygdens befolkning stilte opp pi kaien og inviterte oss til "Bygdedag". De
norske flagg vaiet over bygden som om det skulle veert 17. mai!

orientering ved den 84 arige Wibeke Knagenhjelm, som dessverre gikk bort noen
maneder senere. Vi rakk ogsd et kort besgk pa bit-museet ved De Heibergske
Samlinger. Senere pa ettermiddagen seilte vi en kortere {jordtur med 82 passasjerer
til inntekt for dette bevaringsprosjektet.

Dagen i Kaupanger hadde gitt oss mye og vi hdper at vire 3 lange flgyt ved
avgangen k1.20.00 ga uttrykk for stor takknemlighet.

Fgr dagen var omme la vi vel fortgyet ved Jernbanekaien i Flim, fremdeles
sammen med "Atlgy" og "Granvin". Neste dag var vi ledd i et stgrre turopplegg med
utgangspunkt i Bergen.Vi korresponderte med tog fra Myrdal og veteranbusser fra
Gudvangen til Voss og retur med dem som reiste den andre veien. Belegget var bra
og verel fint og mange ga uttrykk for begeistring over 4 kunne nyte den spesielle
stillheten om bord i vért fine fartgy og i slike omgivelser.

Underveis overvar vi bordingen mellom ekspressbiten "Solundir" og "Atlgy" —
Fylkesbétane i gammel og ny tid. Vi hilste ogsi pa en stor cruise-bét og hadde anlgp
i det fraflyttede Dyrdal i Nergyfjorden samt Underdal pi returen.

Om kvelden reiste vi til tjells med den bergmte Flimbanen. en fin avveksling
etter flere uker i havniva.

Resten av sommerturen er godt dekket i forrige nr. av Trine Marcussen’s fyldige
repotasje.




Gammel kjarlighet ruster!

Tekst og foto: Trine Marcussen.

"De av vire medlemsfartgyer som ikke er under restaurering, forbereder opplag for
vinteren. Seinhgsten blir pd mange mdter en oppsummeringens tid i fartgyvernet.
Gikk driften 1 sommer som forventet? Er vi kommet et skritt videre i lgsningen av de
problemene vi har trukket med de siste drene? Orker vi fortsettelsen? Innerst inne vet

En iherdig, trofast og samvittighetsfull vedlikeholdsgjeng: Oddvar Stelsnes, Jan Hjellestad,
Odd 1. Gundersen og Magnar Lund.
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Gammel kjerlighet ruster, - uavhengig av om det er veteranbil eller veteranbit: M/S Granvin,
M/S Atlgy, D/S Oster, M/S Tansay, M/S Midthordland og M/S Bruvik til kai i Modalen i 2002,
Riksantikvaren er involvert i fire av disse bétene.




vi svaret. Vi vil leve videre med paradokset "rust, rite og kjerlighet". Fartayvern er
en livsform. Det er en grunn til at vi i sin tid involverte oss. Del er knyttet sterke
[glelser, ambisjoner og drgmmer til fartgyet." (Sitat: Norsk Forening for fartgyvern,
oktober 2003).

Gammel kjerlighet ruster, dessverre, - uten pleie og omsorg. Hvor kan hjelpen
vir komme fra, hva kan rederiet gjgre og hva kan du som medlem av laget gjgre?

Riksantikvaren, Hardanger Fartgyvern Senter og Sjgfartsdirektoratet

I utgangspunktet skulle M/S Granvin ligge i opplag ved Hardanger Fartoyvern Senter
(HFS) gjennom vinteren 2002/2003, og HFS skulle skifte ut darlige felt pa batdekk
og hoveddekk. Da arbeidet kom i gang, viste det seg at tilstanden pi begge dekkene
var gjennomgiende ganske sd darlig. Derfor kontaktet HFS Riksantikvaren og
forespurte om et tilskudd som gjorde det mulig & gjére mer enn bare krisetiltak.
Svaret var positivt, og Riksantikvaren ga oss kr. 800.000 til diverse arbeid pa baten.
Sitat HES: "Vi er glade for at det ble besluttet a fjerne det meste av bétdekket, nir vi
nd gjgr en jobb pa det. Rust og rile har hatt gode forhold om bord".

M/S Granvin fitt felgende midler fra Riksantikvaren: kr. 40.000 i 1998,
kr. 100.000 1 2000, kr. 100.000 i 2001 og kr. 300.000 i 2002, fer vi fikk kr. 800.000
12003, totalt kr. 1.340.000. I perioden 1993-1998 fikk D/S Stord I kr. 1.250.000 fra
Riksantikvaren, for 2003 kr. 1.100.000 i ekstraordinzre midler, totalt kr. 2.350.000.
Hva er det som gjgr at vi fir eller ikke far disse ngdvendige midlene, og hvilke andre
bater er det vi kjemper sammen med for & fa disse midlene?:

Verneverdige skip, slik som M/S Granvin og D/S Stord I, krever samarbeid med
Riksantikvaren. | St.prp. nr.]l 2002/03 omhandler underpost 72.4 "Kystkultur og
fartgyvern":

"Mil": Malet med tilskuddsordningen er todelt: A: Sikre og sette i stand et
representativt utvalg faste kulturminne langs kysten og et representativt utvalg fartoy.
B: Medvirke til drift av utvalgte fartgyvernsenter slik at de kan utgve virksomheten
etter formélet. "Opptlging og kontroll": a) Kontrollen skjer ved generell formalia-
og sannsynskontroll av regnskap og sluttrapport med fotografi fra tilskudds-
mottakeren. I spesielle tilfeller er det ogsa aktuelt med kontroll pa stedet av
Riksantikvaren eller fylkeskommunen for & se til at kullurminnet er sikret og satt i
stand etter antikvariske retningslinjer. b) Tallet pa fartgy som blir satt i stand ved
fartgyvernsenter og tallet pd lerlinger/faglerte er viktige kriterier for oppfglging.
Riksantikvaren kontrollerer videre revidert arsregnskap og arsmelding fra
fartgyvernsentrene.

Veteranskipseiere sin felles interesseorganisasjon, Norsk Forening for Fartgyvern
(NFF), har i sin medlemsmatrikkel 104 fartgy. Bare 7 er verneverdige {jordabéter. Av
disse syv er tre "yngre" motordrevne fjordabater og M/S Granvin havner i kategori
med M/S Atlgy og M/S Midthordland. De to siste er blitt fullt restaurert vha. store
midler fra Riksantikvaren, og M/S Granvin bgr st for tur da den sirt trenger midler.




Fire fartgy i matrikkelen er eldre fjordabiter som ved nybygging var dampskip; D/S
Stavenes, D/S Bargysund, D/S Oster og D/S Stord 1.

Det er stor interesse for M/S Granvin, D/S Stord I, for de andre veteranbitene og
for fjordkultur, men det er vanskelig a fi midler fra naringslivet akkurat nd, grunnet
magre tider. Derfor er det ogsi av svart stor viktighet at Riksantikvaren gir bidrag til
biitene. da det igjen gir gode signaler til nzringslivet.

Veteranskipslaget Fjordabiiten sine to fartgy M/S Granvin og D/S Stord | har altsi
i dr fdre samlet tilskudd pa kr. 1.970.000 fra det offentlige og kr. 400.000 fra
private/n@ringslivet til D/S Stord L. Bidragene gjor laget i stand til 4 holde M/S
Granvin seilingsdyktig og fase 1 i gjenoppbygningen av D/S Stord I (seiler for egen
maskin, men uten passasjersertifikat). er na realiserbart innen rimelig tid, som er
tidfestet til Nordsteam 2005 Bergen.

Det var jo bra. Er der da noen problem? Rederiet (= Styret i Veteranskipslaget
Fjordabiten) mottok en 8-punkts paleggsliste. datert den 10.04.03 fra
Sjafartsdirektoratet som ga oss seilingstillatelse for M/S Granvin ut oktober 2003, og
innen da matte alt utbedres. Der var mange store reparasjoner som kan koste over
millionen. Styret prioriterte den 12.03.03 fglgende tiltak for vedlikeholdssesongen
2003/2004. Det skal sokes Riksantikvaren om midler til: Dekkshus, stil "all over”,
utskifining av dekksplank og innredning. Utbedring av stdl ved toalett og postlugar.
Skott mot messen, Diverse strekkplater. Styremaskin og ror. Deretter restaurering av
ruffen (forutsetter ikke-krav om kollisjonsskott). Déifjorden gjgr stilarbeidet, mens
Hardanger Fartpyvern Senter skal rigge ned og bygge opp igjen salongen. Til dette
er vi helt avhengig av nye bevilgede midler fra Riksantikvaren, for uten midler ligger
vi darlig an. Har vi ingen seilingsgodkjente bter, har vi heller ikke noe aktivt lag.

Hva gjer sé rederiet for disse to batene? I tillegg (il 4 spke det offentlige samt det
private om midler, har vi driftsoverskudd fra seilingssesongen med M/S Granvin,
samt noe penger fra egen konto, hvor overskuddet skal ga til begge batene. 1 tillegg
fir vi penger fra en automat, som dessverre snart er en saga blott. For § utvide
vedlikeholdssesongen til M/S Granvin, gnsket styret for gvrig 4 avslutte
seilingssesongen tidligst mulig (19.09.03) samt starte sesongen senest mulig
(07.05.04).

Vedlikehold pa M/S Granvin og pa D/S Stord I

Jan Hjellestad og Oddvar Stelsnes har vart vedlikeholdsansvarlige for
Bergensregionen, mens Odd Angeltveit og Odd Jostein Gundersen er det nir M/S
Granvin er i Difjorden. Kare Taule har ansvaret for D/S Stord [. Hver av dem har
gjennom dette dret hatt mellom 500 og 700 timer hver i dugnad/vedlikeholdstimer,
som igjen utgjgr 70-100 dager pr. mann pr. ar med fulltidsarbeid. I tillegg til at den
nedlagte arbeidsinnsatsen er imponerende og formidabel, har de ogsd spart
Veteranskipslaget for masse penger, da alle jobber gratis for laget, slik og
driftsgruppen og styret gjgr. Takk for den solide jobben dere har utfert si langt!
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Der er investert i M/S Granvin og i D/S Stord I like mye i vedlikeholdsarbeid som
Riksantikvaren har gitt i kroner og gre. Dette forteller litt om hvor viktig det er at vi
har folk som kan og vil stille opp pa dugnad, men det er som oftest de samme gamle,
trofaste sliterne som gir igjen. Slike kapasiteter har vi ikke rid til & miste, verken
sosialt eller gkonomisk. Derfor er det sa utrolig viktig at mange flere bidrar med noe,
slik at disse kapasitetene ikke gir lei.

Vedlikeholdsanden sesongen 2002/2003 pi M/S Granvin var heller dérlig blant
normalt seilende mannskap, som resullerte i at veldig fi matte gjgre veldig mye
arbeid. Det er & hipe pa at flere av normalt seilende mannskap vil vere med pa &
gjore dugnad ut i fra det denne kan, slik som det & banke rust, male eller vaske, da
hovedoppgaven il laget er d vedlikeholde og ivareta veteranskipet. Oddvar Stglsnes
har utarbeidet en detaljert liste over " Arbeid som bgr utferes etter endt sesong 2003",
slik at der er nok av definert arbeid a gjgre. Hva kan du bidra med av rustbanking,
maling og vasking? For & sitere en Kapasitet som Oddvar Stglsnes: "Du skal ikke bare
tenke pd béten i seilingsperioden, men ogsa huske pi fglgende: Det som gjgr at biten
seiler om sommeren, er arbeidet som er lagt ned mellom sesong slutt og sesong start.
Da er de viktigste personene arbeidsfgre pensjonister med béterfaring. Morromenn
som stiller pa jobb om sommeren, ser ut 4 gd i hi om vinteren".

Kanskje man ved ansettelse av nye seilende mannskap. bgr pifgre i
ansettelsesbrevet at de ogsd ma vere villige til 4 delta pd dugnad og
vedlikeholdsarbeid 1 noen timer, - ogsé utenfor seilingssesongen. Kanskje man burde
kreve av normalt seilende mannskap at de betaler medlemskontigent til
veteranskipslaget? For ordens skyld vil jeg nevne at denne artikkelen stir for
undertegnedes regning, og er ikke ngdvendigvis veteranklubbens syn.

Et tveegget sverd

Styret i Veteranskipslaget gnsker en profil av M/S Granvin, som "Kulturminnet
Granvin". Det inneb@rer at blaturer og firmaturer skjzres ned pa, samt
seilingsomfanget, slik at vi fir en roligere bruk av biten. For & fa dette til, ma vi satse
pa at Riksantikvaren er med oss, slik at vi kan bruke mer tid pi de enskelige
kulturturene samt skoleturene. Men det er en kjennsgjerning at bliturer gir mer
penger i kassen, enn kultur- og skoleturer. Derfor er dette et tveegget sverd.

Siden sgknad til Riksantikvaren sendes innen 31/12 hvert ar, med svar fgrst i
februar dret etter, kan vi aldri planlegge vedlikeholdet fullgodt: "Har vi penger til 4
g i gang, eller har vi ikke?", er alltid det store usikkerhetsmomentet. Forhandstilsagn
fra Riksantikvaren hjelper.

Konklusjonen ma bli som felger: En forutsetning for 4 kunne gjennomfgre en
samlet plan for istandsetting og vedlikehold, er at Riksantikvaren gir tilstrekkelige
tilskudd til de jobbene som skal utfgres. Og at den enkelte i laget ofrer mer av sin tid
pa vedlikeholds- og dugnadsarbeid, spesielt utenfor seilingssesongen. Gammel
kjerlighet ruster. ..




Bergen Havn — krigssone 1 fredstid?

Tekst: @yvin Konglevoll. Foto: Trine Marcussen.
Det er dramatisk og trist lesning nar en ser hva vi har i vente nar det gjelder
avsperring og inngjerding av storc og popul@re deler av Bergen Havn.

I gencrasjoner har bergensere kunne ferdes her og tatt i gyesyn seilskuter.
dampskip, lasteskip, Hurtigruter, Englandsbater. Amerikabater, cruiseskip og
krigsskip.

Dette skal det na visstmok bli slutt pd. Serlig amerikanerne har presset pa
gjennom sj@fartsorganisasjonen IMO for & sikre havner med utenlandstrafikk mot
mulig terror.

Nar Bush og Blair treffes snakkes det om at terrorister ikke skal fa odelegge "our
way of life". Ni er det "our way of life" som er truet.

Vagen og Bergen Havn er byens stolthet og en selviolgelig del av byrommet,
hvor vi alle har kunnet ferdes. P& Skolten har man i generasjoner vinket velkommen
eller farvel til kjeere og kjente, Her har man samlet tusener til de store anledninger,
som da "Venus" klappet til kai etter den store redningsdaden i Nordsjoen vinteren
1937, Pa solskinnsdager med utsikt til en speilblank Byfjord eller pa ruskevaersdager

Skal Bergen Havn bli utilgjengelig for bergensere og andre som gnsker nerkontakt med
fordums historie, grunnet amerikunernes terrorredsel? Har vi opplevd Nordsteam,
Modalsturen, Cutty Sark, hurtigruteanlgp, etc for siste gang? M/S Granvin og veteranbiler fra
Bergen Veteranvogn-Klubb gir sin honngr til M/S Harald Jarl sitt siste hurtigruteanlgp.
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Skal man forby bautrafikken inn og ut Vagen for a forhindre potensielle terrorangrep? Den
23/11-01 sumte M/S Granvin, M/S Tans¢y og fyvlkesbdter inn Bergen Havn i kjglvannet av
M/S Atlgy i forbindelse med sistnevntes boklansering, mens "Befen"” krysset i sin vante
pendelgang over Viagen.

nar nordvesten slir mot kaifronten valfarter bergensere til ytterste del av Skolten for
4 komme i nerkontakt med havn, fjord og batliv.

Er dette ni et avsluttet kapittel? Skal vi heller ikke f& komme pa nart hold av
STATSRAAD LEMKUHL ecller andre seilskuter som miitte komme hit pa et Cutty
Sark arrangement?

Det mé jo bli et ganske amputert arrangement.

Sa trist og sa ungdvendig! Hva hjelper disse tiltakene mot?

Er det fra landsiden skip pleier bli angrepet? Har man ikke marine for i krigstid
a angripe fra sjgsiden? Terrorhandlinger som er begitt mot amerikanske krigsskip har
ctter det jeg har fitt med meg foregau fra sjgsiden.

Hvordan skal man hindre dette? Forby bittrafikken inn og ut Vigen eller pa
Sandviksflaket og Puddefjorden nar cruiseskip er pi besgk?

Etter 11. september 2001 ble amerikanerne naturlig nok noe engstelige. Men av
og il synes angsten & viere noe overdrevet. [ sommer var undertegnede med Bergen
Brandkorps Musikkorps og spilte for passasjerene som skulle om bord i et cruiseskip
pa Dokken. Den gang ble uniformerte biler fra brannvesenet bedt om a parkere
lengre unna skutesiden. Hvordan tgr de 4 komme hit nir de tror Bergen Brannvesen
er en polensiell terroristorganisasjon?

Tenk om Bush & Co hadde forsgkt 4 forstd og lgse arsakene til noe av den
terroren som gjgr snart hele Verden til en utrygg plass? Da kunne vi kanskje fortsatt
spasere langs kaiene og de som foretrekker det, fortsatt fiske pale fra kaikanten.
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Arrangementer var/forsommer i Oslo 2004

Norsk Veteranskibsklub i samarbeid med Norsk Sjgfartsmuseum
tar sikte pd folgende 3 arrangementer:

23. mai: Sommerapning; Norsk Sjpfartsmuseum. Bli med dampskipet "Bgrgysund"
fra Nordre Akershuskai til museet, for & oppleve en maritim familiedag
med aktiviteter for store og smé.

6. juni: Norsk Sjgfartsmuseum. Kiéseri om "Lokalbdten” ved Bérd Kolltveit i
kombinasjon med en tur med autentisk lokalrutebit.

13. juni: Bli kjent med Oslo havn og gyene omkring. Med omvisning sett fra sjgen
med D/S "Borgysund". I auditoriet pid Norsk Sjgfartsmuseum blir
supervideografen om Oslo havn vist.

Norsk Veteranskibsklub og Fartgylaget KNM "ALTA".

I samarbeid med Oslo Maritime Kultursenter arrangerer "Apent skip" pa
Nordre Akershus kai.

Lerdagene 15. mai — 19. Juni 2004.

Se ogsa var internett adr.: www.nvsk.no

Annet.
I nyhetsbrevet fra Norsk Forening for Fartgyvern tar vi ogsd med tre arrangementer
for folk og biter.

European Maritim Heritage, Baltic Sail og Marinemuseet i Karlskrona inviterer til
festival, regatta og EHM-konferanse under Sail Karlskrona 28.07-01.08.
Kontakt: tIf. 46 64 55 30 32 48 for mer informasjon.

Maritime sommerdager i kystbyen Fosnavag: Handelstanden og Hergy Kystlag
Arrangerer Maritime Sommerdager 17.-21. Juni. Stevnet er et treff bide for
fritidsbéter og veteranbiter. Under stevnet fir veteranbiitene sjefsplasser i sentrum av
begivenhetene, der ogsi gamle motorer og gjenstander stilles ut.

KYSTENs Landsstevne; Forbundet Kysten avholder sitt 25. Landsstevne i
Sandefjord 29. juli til 1 august. NFFs medlemsfartgyer er spesielt invitert, og
pameldte bater fir behgrig presentasjon under stevnet.
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Samme motivet juli 2000. Den typiske "trckanten” i midien av bildet er fortsatt synlig.
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Nytt fra Norsk Veteranskibsklub

Av Jgrgen A. Bangor

Norsk Veteranskibsklub er forti ar gammel. 23. februar 1964 regnes som stiftelsesdatoen.
Denne dagen sall scks unge menn hjemme hos Ame Lannerstedt 1 Oslo, og dannet el
arbeidsutvalg under navnet "Interessentskapet Pelle". Ame Lannerstedt hadde aret for fTyttet til
Oslo fra Stockholm, hvor han var blitt svaert fascinert av dampskipsmiljget der. Han var ogsa
blitt medlem av den danske organisasjonen "Foreningen til Gamle Skibes Bevarelse — Dansk
Veteranskibsklub", som ble stiftet i 1963. Full av inspirasjon og entusiasme tok han kontakt
med Trond Salvesen, som si fikk med Carl Wilhelm Bordsenius. Disse tre begynte 4 se elter et
dampskip som kunne bevares i Norge. Sammen med en annen gruppe — Pal Ulsteen, Tore
Haugen og Kai Torkildsen — fattet de interesse for den lille dampfergen "Pelle”, som Ia i opplag
i Arendal. Interessentskapet Pelle ble dannet, og "Pelle" ble overtatt, betalt med et 1an fra Ame
Lannerstedts bestemor. 14, mai samme ar, ble Norsk Veteranskibsklub formelt stiftet.

I sitt fortiende ar tok ogsa landets eldste fartgyvernorganisasjon skrittet ut pa nettet. Pa
adressen www.nvsk.no vil man [inne informasjon om klubben og lartgyene dens — bade
aktuelle og mindre aktuelle ting, Ennd mangler mye der (ha tilmodighet, jeg gjor sa godt jeg
kan), men det mest grunnleggende er pd plass. Jeg setter svart stor pris pa kommentarer,
kritikk, forslag etc. Det kan sendes til jab@nvsk.no.

Vinteren regnes som den stille tiden for fartgyvernet. Hvorfor, gir over min begripelse.
"Bergysund” og "Styrbjgrn" gikk til Drammen Skipsreparasjon igjen i oktober, ble dokket litt
senere, og har siden statt sammen i dokken, mens det hele tiden har pdgau store arbeider pa
dem.

Pd "Bergysund" er all betongen som for over femti dr siden ble stgpt i lasterom og under
tredjeklassesalongen 1 forskipet, nd tatt ut. Innredningen 1 salongen, samt en lerskvannstank
matte tas ut for & fa gjort dette. Videre cr det forelapig skiftet ca.fem kvadratmeter stil i skroget,
og noen spant, En del mer vil bli skiftet i forskipet for jobben er ferdig. Arbeidet blir delvis
finansiert av Stortingets ckstrabevilgning til fartayvernet sist hgst, og delvis av Riksantikvaren.
Nir betongen er ute, blir nytt lenseanlegg installert — svaert likt batens originale. Vanntantanken
blir s& montert igjen, betongballasten erstattes med blybarrer — ca. forti tonn — og innredningen
1 salongen kommer tilbake,

Pa "Styrbjermn" er det skiftet noe mer stil i skroget, og mye av fenderlisten som gér rundt
hele biten er kommet pé plass. Denne er av furu, og av svere dimensjoner. Fenderlisten alene
vil ha kostet over en halv million kroner nar den er ferdig. Ellers er det nd hovedsakelig
ferdiggjering av lugarer og montering av det elektriske anlegget som gjenstir pa biten. Det
satses pé prevetur nd tl sommeren — 29 ar etter at biten sist gikk for egen maskin.

Ellers er arbeidet med 4 fa sertifisert biten ni i gang. Hun blir registrert som lasteskip, da
kravene for slepebiter har endret seg i sa stor grad at store forandringer av slepeutstyr ellers ma
til.

Utdokking av begge bitene er planlagt litt for midten av februar.

Dgren i aklerkappen pa "Borpysund” har gjennom et par drs tid vart en vanskelig sak for
Norsk Veteranskibsklub. Daren, som er av eik, har to alminnelige hengsler og en enkel
dgrvrider, stir pa det lave akterdekket, og vender akterover, Sjgfartsdirekioratet mente dgren
var for svak. og ga pilegg om & skifte den ut med staldgr med terser, samt & heve terskelen. For
oss var dette en uakseptabel lgsning, da det ville pdelegge batens autentiske preg. Dessuten s
vi det som ganske urimelig, da biten jo i flere tidr gikk i Loloten og Vesterilen — som ikke
akkurat er landets roligste strok — nettopp med denne dgren. Jeg har selv sett hver cneste
havarisak som angir "Berpysund” i denne tiden, og ikke én av dem gjelder denne dgren.
Gjennom de to siste drene har saken gitt mellom klubben, direktoratet og
Samferdselsdepartementet, samt at Norsk Forening for Fartgyvern og Riksantikvaren har
engasjert scg i saken, Mange forslag fra vir side, mange palegg fra direktoratets side, og alle
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avvist av den andre parten. Ni har saken endelig lgst seg, med et veldig godt resultat for oss.
Deren fir et ekstre hengsel og to ekstra dervridere (ikke terser). Ellers forblir den uforandret,
bortsett fra at vi i dpen sjg mé forsterke den pé utsiden med en aluminivmsplate.

Dette er i seg selv en viktig sak for NVSK, men er ogsa et eksempel pa at forholdet — man
kan endog kalle det samarbeidet — mellom Norsk Veteranskibsklub og Sjgfartsdirektoratet i
lgpet av den samme tiden har bedrel seg veldig. Og del skyldes nok utelukkende en
holdningsendring fra var side.

Sa sent som i 1999 matte klubben nesten avlyse en tur med "B@rgysund" til Tyskland.
Arsaken var at vi ikke fikk seilingstillatelse. Arsaken til dét igjen, var enkel: Sgknaden var
levert dagen for biten skulle gi, og vedkommende som pleide i ha ansvar for "Bergysund” v
pa ferie. Feilen var utelukkende vfu-, men det var direktoratet som fikk "skylden" og ble st:“iende
igien som "den slemme". Turen ble berget, fordi direktoratet strakk seg sviert langt, og
behandlet sgknaden i full fart.

I fart@yvernet har vi en tendens til 4 tenke at regler for kommersiell sjolart ikke kan gjelde
oss. Vi driver jo dette pd ideell basis, og vi gjer landet en tjeneste ved & ta vare pd kulturminner.
Men det er ikke sdnn. Vi méd forholde oss til akkurat den samme virkeligheten som alle andre.
Et skipsforlis er like farlig om det skjer med et muscumsskip som om det skjer med en moderne
ferge. Seknader til direktoratet, og palegg fra samme, kan synes som formaliteter, men det er
ikke det. Direktoratet har en sveert viklig jobb 4 gjere; de har ansvaret for at sikkerheten pa
norske skip blir opprettholdt, si skade pf"i mennesker og eiendom kan unngds.

Men s4 har vi den situasjonen, da, at mange av skipene i fartgyvernet er bygget i forhold til
tidligere regelverk — regelverk som var tilpasset sin tids trender i skipsbygging. Trendene har
endret seg, og regelverkene deretter. A benytte et moderne regelverk pé et gammelt skip kan gi
det resultatet at skipet blir regnet som farlig, selv om det faktisk slett ikke er det. Hvordan skal
vi i fartgyvemnet forholde oss til dette?

Men det er kanskje feil spgrsmil. Spgrsmalet er kanskje heller: Hvordan skal
Sjalartsdirektoratet forholde seg ul dette? Og det er der vi lartgyvernere har en viklig oppgave:
Vi mi gi direktoratet sjansen til 4 kunne gjore jobben sin. Vi kan ikke levere en spknad en time
for vi skal legge fra kai, og bare vente pi en underskrift. 1 en slik situasjon kan direktoratet
enten la veere & gjgre jobben sin, og sette en underskrift pi tillatelsen, eller de kan ta ansvaret
sitt, og std igjen som den slemme.

Gjennom mange ar med en slik praksis er det ikke & [orundre seg over at direktoratet
har fitt et anstrengt forhold til farteyvernet. Og nér strikken ble strukket langt nok, er det ikke
rart at det endte med strenge pilegg som for oss virket urimelige. Nér vi ikke ga dem sjansen
til & f3 utredet ting skikkelig, matte de bare g ut 1 fra en "worst case"-siluasjon, og gi pilegg
deretter, for 4 vare pd den sikre siden.

Dette har endret seg nd. Etter rdd fra direktoratet har vi i lgpet av de siste to drene
endret hele vir praksis i forhold til sertifisering og verkstedsopphold. Vi forsgker nd hele tiden
4 ligee 1 forkant av problemene, og venter ikke lenger til det kommer et endelig pilegg og
kniven pa strupen. Fremdriftsplaner for sé lenge som ti dr fram 1 tiden er laget, og undersgkelser
av skrog og annet blir i stor grad gjort pa virt initiativ, og ikke lenger pa direktoratets. Dermed
har vi noe & presentere for direktoratet, noe de faktisk kan ta stilling til. Og da kan de vurdere
om en eikedyr er tilstrekkelig, eller om platene i forskipet kan holde noen ar til.

1 forbindelse med klubbens 40-arsjubileum vil det vare et arrangement f[or de aktive
medlemmene i februar, og si vil vi ha et medlemsmgte dpent for alle medlemmer 25. mars,
sannsynligvis pd Norsk Sjgfartsmuseum.

Det er ni vedtatt at det ikke vil bli noe Akershusstevne i ar, men det planlegges et stort
stevne Gl neste dr. Vi inviterer ogsd Gl & komme med lorslag Gl nytt navn pa stevnet. Vi vil ha
et navn som reflekterer hva stevnet dreier seg om.

Ennd en stund vil det vaere vinter, dessverre, men en ny seilingssesong n@rmer seg, og vi
oppfordrer alle som har Tyst til & preve seg som mannskap til & dukke opp pa kaia, eller til & ta
kontakt med mannskapsansvarlig Anne Thorstensen, U2 66 91 25 84 og 90 50 37 34. Etter hvert
vil vi trenge folk til i seile "Styrbjern", og pa "Bersysund" er behovet for nye folk stadig like
stort.
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Nordenfjeldske staalskibs-union

Av Viggo Nonas.
- Allianse med stil i blikket

Nye veteranskip til Trondheim
I lgpet av sumaren og hausten 2003 kom det tre nye veteranskip Lil Trondheim, Fyrst
ute var M/S "Sgrhavn", deretter kom S/B "Kaplein Dyre" og til slutt M/S "Ekar".

Fartgyvernmiljget i Trondheim har vore relativt lite, og av stdlskip er det kun
"Hansteen" som held til i byen. Med desse tre nye fartgya har byen fatt eit oppsving
nar det gjeld fartgyvern.

Bak desse tre fartpya stir de tre ulike grupperingar, sjglv om enkelte personar cr
med pa fleire av dei. "Sgrhavn" er eigd av eit andelslag, "Ekar" er cigd av eit
veteranbdtlag, og "Kaptein Dyre" av ein privatperson. Likevel har fartgya bide nytte
av kvarandre og samanfallande problemstillingar. Dette skapte grunnlaget for &
skapte ein cigen paraplyorganisasjon kring fartgya i Trondheim.

Nordenfjeldske Staalskibs-Union (NFSU)

NFSU vart skipa hausten 2003 med tanke pa 4 kunne ha eit utstrekt samarbeid
mellom fartpya, og ecin felles opptreden ovanfor lokale myndigheiter og
organisasjonar. Planen er at NFSU skal ogsa std for felles formidling pa vegne av
bdtane. NFSU er stifta for stélfartpy i Trondelagsregionen. Forelgpig er det kun
fartgy med same tilhaldsstad som er tilknytt organisasjonen. D4 fartgya har same
byggjematerialet, same drivstofftype, og treng nokolunde same utstyret til
vedlikehald, ser ein store vinstar med 4 samarbeide. Ogsa nér det gjeld framtidige
innkjop kan NFSU vere ¢i god lgysing for & kunne oppnd betre prisar. NESU er cin
lokal organisasjon, og er ikkje skipa som ein konkurrent til tildgme Norsk Forening
for Fartgyvern eller kystlag.

M/S "S@RHAVN" (3YHI)

M/S "Sgrhavn" vart bygd i 1958 hja P. Hgivolds mek. Verksted i Kristiansand (19)
for Statens Havnevesen, Oslo. Skipet var levert som eit arbeids, oppmaling og
inspeksjonsskip, og vart nytta langs heile kysten, ogsi til sleping. Fartgyet var pa 58
brt, og 60 fot langt. Maskina er ein Wichmann 2AC pé 160 bhk. Skipet vart nytta
kring kysten fram til 1981, da skipet vart seld til Simon Mggster, Stavanger, og
omdgypt "Strilbris". Same vidareseld til Brd. Skavik mek. Verksted, Narvik, og
omdgypt "Brgdrene Skavik". I 1994 vart skipet slippsatt pi bedrifta sin slipp i
Narvik, og der vart ho stdande. I 2001 var underteikna og Per Kr. Rognes pa
skipsfotografering i Narvik, og kom da tilfeldigvis over skipet der ho stod forlatt pa
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"Sgrhavn": Bildet er tatt av Viggo Nonids ved Gjeslingene fyr pa Folla i juli pd tur sgrover fra
Narvik.

slippen. Eit ars tid seinare fann me ut at delte skipet burde takast vare pd, og fekk ei
rekkje folk med pa prosjektet og fekk til slutt kjept skipet slik det stod pa slippen. Eit
omfattande arbeid vart sett i gang, og ca. 1.000 timar dugnadsarbeid vart lagt ned fgr
avgang Narvik i midten av juli 2003. Béten fekk di attende sitt opphavlege namn
"Sgrhavn". Nemnast her m det ogsa at Wichmann’en starta fint etter 4 ha stittiro 1
9 dr pi ein slipp utan varme eller annan omtanke!

Skipet er bortimot heilt originalt. Messa er noko ombygd, og baten har fatt
slepekrok sidan det var nytt. Maskina er heilt original, likeins alt maskinutstyr og
dekksmaskineri. "Sgrhavn" har eit stort vedlikehaldsbehov, da den ikkje er
nemneverdig vedlikehalde sidan 1981. Bl.a. ma den blasast og eindel sveisearbeid er
ngdvendig pa rekkjer og nokre skott. Skipet har [att status som verneverdig skip av
Riksantikvaren,

M/S "EKAR'" (LMFN) og Veteranbatlaget ""Ekar"

Riksantikvaren uttalte ved fleire hgve at det burde vore tatt vare pa ein stilfraktebat.
Skipshistorikar Dag Bakka jr. i Bergen "alarmerte” oss gjennom ein artikkel i Skipet
der han lista opp aktuelle fraktefartgy. Lista var skummel kort, og etter som me
gravde fann me ut at lista var for optimistisk, fleire av batane var allereie ute av
landet, og antallet fraktebatar minska for kvar ménad. Underteikna og Per Kr. Rognes
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"Ekar": Bildet er tatt av Per K. Rognes i Royksund under synfaring i november.

selle nok ein gong ut pid glattisen hausten 2003, og me sette i gang "prosjekt
fraktebit" blakke som kyrkjerotter etter & ha allereie fitt eit fartgy i hamn. Me hadde
nokre fa kriteriar til skipet; Ikkje for stort, ikkje for lite og i flytande stand, dvs. ikkje
pi slipp, bygd av stil og ikkje minst: ha litt flotte former.

Fraktebiten "Ekar" 1ag for sal i Haugesund, og underteikna og eit par til reiste pé
synfaring. Me laga ein rapport om prosjektet, og fekk Riksantikvaren interessert.

Det vart gjennomfart ei synfaring tilsaman med Riksantikvaren, og me fekk da
Riksantikvarens stette til prosjcktet, og biten vart innkjgpt i november "as is. where
is" av det nystarta Veteranbatlaget "Ekar" i Trondheim.

"Ekar" vart bygd i 1915 i Nederland som scilande fiskefartgy med namnet
"Pauline", rigga tor segl. Lengde 90 fot. I 1928 gjekk turen til Tyskland, og der fekk
ho installert motor. Namnet vart da "Alwine". I 1954 vart ho seld til Norge, og vart
ombygd til fraktebat. Namnet vart da "Ekar". Fekk di ein to-sylindra Wichmann som
seinare vart utskifta med ein Wichmann 3ACA pa 300 bhk. T 1985 [ekk ho sett pi nye
Karmsund-luker (McGregor-luker). I 1998 vart det setl inn ein Caterpillar 6syl pa
400 bhk. Siste eigar hadde skipet i drift fram til januar 2001, da ho vart lagt opp for
sal. Baten er svert typisk for de mange fraktebatane langs kysten fri etterkrigstida,
ombygd til transportformél med enkle midlar og innreidd relativt enkelt.

I byrjinga av desember var alt klart for avgang Haugesund, og med stormvarsel i
akterenden sette me i gang turen nordover. Med eit mannskap pé 3 gjekk turen innom
Bergen eit par dagar, der mange av Fjordabaten sine medlemer besgkte oss. 1 Florg
kom det nokre fra "Atlpy" pa bespk. Takk til alle som stakk innom! Med ny og
ukjend bdt var spaninga stor pi turen nordover. I Bergen var forbruksbatteria
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temmeleg utslitne, og matte £ avlgysing av nye. Om besgket i Florg kan me fortelje
at alle som har tenkt seg forbi Flord med bat at dei bgr ha eit relativt nytt kart, da det
einaste som ikkje er flytta rundt pa der er sjglve Stabben. Szrs om natta er det litt
forvirrande kan me opplysa om. Ogsa nattseglas gjennom det indre hamnebassenget
i Alesund med kart i for stor méilestokk er veldig spanande. Lyskastar er  anbefale.
"Ekar" er utstyrt med to kompass, dei to var sletl ikkje einige om noko som helst. Dei
peikte kvar sin veg bokstaveleg talt. Kan ikkje hugse at pa turen nordover at dei peika
same retning i det heile. Autopiloten var kopla til det eine kompaset, og det medfgrte
at "off-course-alarmen" gav lyd frd seg stort sett heile tida, sa den vart kun brukt i
opent farvatn. P.g.a. av groe pa propell og skrog gjekk skipet ca. 3 knop under
toppfart, og me hadde problem & (& turtall pd henne. Dette medfgrte ogsd at
bunkersbudsjettet sprakk monaleg. Turen gjekk utan uhell av noko slag sj@lv om det
blas eindel over Hustadvika. Dd hadde me det ein kan kalle "Sandy Hook"-stemning.

Veteranbatlaget "Ekar" er skipa til 4 ta vare pa skipet med base i Trondheim.
Baten har behov for eindel sandblising, og eindel mindre reparasjonar kring om, bl.a.
tetting av nokre lekkasjar og litt driving av dekk. Baten ma pa slipp i lgpet av viren
2004, og me hapar di 4 fa gjort mykje av dette arbeidet.

"KAPTEIN DYRE" (LESD)

Vart i november 2003 kjgpt attende til Trondheim av Svein Roger Kildal pé
oppfordring i fri Riksantikvaren. Hans far arbeidde bl.a. om bord pa denne baten da
den hgyrde til i Trondheim. Mor hans var fortvila over at Svein Roger skulle kjgpe
seg bit, og lurte pa kva han skulle med den. Han svarte dé at han hadde jo alltid ynskt
seg ein slepebit. Da kom det frd mora; "Ja @ tenkt det skull bli nikka sént, du e jo
tross alt "gjort" (unnfanga) om bord 1 en slik!!"

Slepebaten "Kaptein Dyre" er ein skikkeleg veteran, bygd i 1893 i Dordrecht i
Holland med namnet "Neptunus". Lengda er 64,7 fot. I 1917 kom béten til Norge,
innkjept i Skien og fekk namnet "Skjelsvik". Baten vart seinare omdgypt til
"ROLAND". Fleire eigarar i Skien eigde baten fram til 1948 di Dyre Halse A/S i
Trondheim kjopte skipet. Den fekk same dr innsett dieselmotor. Skipet fikk da
namnet "Kaptein Dyre". 1 1967 fikk den innsett den noverande maskina, ein Alpha
Diesel fri 1955 pa 280/310 bhk. Baten gjekk i Trondheim fram til 1980 da reiarlaget
gjekk konkurs. Béten beheldt namnet framover, sjglv om béten de péfglgjande dra
hgyrde heime i Kristiansund, Fredrikstad, Bergen, Sagvag, Sandnessjgen og til slutt
Kjatla ved Harstad. Biten fekk status som verneverdig skip av Riksantikvaren, men
vart seinare strgket da béten skifta eigar og ny status ikkje vart spkt om. Under
arbeidet med "Ekar" hausten 2003 vart me gjort oppmerksam pa fartgyet av
Riksantikvaren, og Svein Roger Kildal [ra Trondheim var ikkje vanskeleg & be nér
me lurte pa om ikkje han og hadde bruk for ein bat. I november 2003 vart Svein
Roger skipsreiar han og.

Béten kom til Trondheim same méanad, og Svein Roger er no begynt a fa fartgyet
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"Kaptein Dyre": Bildet er tatt av Per K. Rognes i Stoksund i november pi tur serover etter Kjop
i Harstad.

ship-shape igjen. Ein del kosmetisk arbeid star for tur. Hans draum er & tilbakefore
henne til ca, 1967-73 utsjaande. Da mi lugaren forut renoverast, formasta opp igjen,
ny sefterrekkje og mindere lugarkappe monterast og pa plass igjen. Ogsa livbaten ma
pa plass bak skorsteinen.

Full fart forover

Med 3 nye fartgyer er tida komen til 4 f ting opp og sta. Eit nytt miljp ma etablerast
rundt "Ekar", og farteya ma koma i gang med restaurering og vedlikehald. Det er
dette arbeidet me no har begynt pd, og snart skjgnar rekkjevidda av!

Om nokre av lesarane har bilde eller annen informasjon og stoff om fartgya er
leder for NFSU Per K. Rognes sveert interessert i d bli kontakta om dette. Mailadr;
prognes @frisurf.no

Etterkvart vil du finne meir informasjon om NFSU og alle fartgya pa
www.nordenfjeldske.org

Sida er under konstruksjon, og kjem forhipentlegvis opp 4 sté i lgpet av vinteren.

Eventuelle spgrsmal om fartgya kan sendast til; voonaas @online.no

"Hvis noen av leserne har bilder eller annen informasjon og stoff om fartgyene er
leder for NFSU Per K. Rognes sviert interesert i a bli kontaktet om dette."
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Vil ta opp D/F "Ammonia"

Tekst og foto: Tore Hval.

Sett "Ammonia" pa land. Jeg ser ingen mulighet for
at staten vil bevilge penger til dette konseptet
Rjukanbanen har jobbet etter i 13 dr. Samtlige styrer
har forsakt 4 fa ut penger uten d lykkes. Nd er tiden
inne for a tenke helt nytt, sier Geirr Giirgens.

Dette dramatiske utspillet kommer fra Giirgens
som fungerer som leder i Stiftelsen Rjukanbanen. Vi
fir ikke penger (il & dekke det mest ngdvendige.
Riksantikvarens rad er at vi ma drive lobbyvirk-

sombhet 1 Stortinget. Ingen tro: Geirr Giirgens har
ingen tro paat det igjen vil rulle
Som domkirkeruinene tog pa Rjukanbanen.

- Jeg mener alvor nar jeg sier at "Ammonia" bdr settes pa land. Siden vi ikke far
penger til driften. ma vi tenke annerledes. Men som kulturarv er Rjukanbanen
umistelig. Derfor ma vi ta vare pd det viktigste og glemme for eksempel
skinnegangen fra Rjukan il Ml

Ifplge Geirr Giirgens er det viktigste "Ammonia”, jernbanebrua ved Rjukan kirke
og den pa Miland. noen bygninger, omradet pi Ml og en del jernbanemateriell og
lokomotiver.- Jeg kunne godt tenke meg at "Ammonia" ble plassert i det bassenget
som ligger mellom fergen og riksveien. Ved & heise den opp rundt tre meter over
dagens vannflate, ville den ruve i landskapet. Jeg ser dessuten for meg "Ammonia"
med et overbygg av glass. Noe lignende som beskytter domkirkeruinene pad Hamar.

Giirgens mener skuta kunne huse museum, restaurant, turistkontor og lignende.

I tillegg ville han hatt et spesielt opplegg pa Mal. Dokumentasjon av
industrihistorien og muligheter for i bevege seg inn i gamle lokomotiver eller i
Joseph Terbovens spisevogn.

Giirgens innrgmmer at dette vil koste en god del penger. — Det vil koste millioner,
men husk at vi har forsgkt 4 fa penger fra staten i 13 ar uten & lykkes.

Derfor ma vi glemme det gamle driftskonseptet, og tenke i helt nye baner.

A ha Rjukanbanen "pa rot" slik som i dag, vil koste 450 000 kroner i iret. Slike
penger har vi ikke, og forfallet har startet for flere &r siden.

Forbannet
Giirgens er en smule forbannet over situasjonen. — Fartgyvern og kystkultur er i
vinden, men industrikulturen er det ikke mange som tenker pa for tiden I dag har vi
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"Ammonia" bgr terrlegges: Geirr Giirgens mener at "Ammonia" kan flyttes inn i bassenget
mellom dagens plassering og riksvegen.

for mange "bliruss" som antagelig ikke har sett en eneste industripipe. Eller en
levende ku for den sakens skyld.

-Du har ikke nevnt "Storegut"? - Hvis noen @nsker & kjgre "Storegut" pi
Tinnsjgen, ma de fa lov til det, Sier Geirr Giirgens.

Husker jeg ikke feil, var det 1 1991 at Norsk Hydro la ned Rjukanbanen og med det
havnet "Storegut” i1 opplagsbgyene. "Ammonia” . en av verdens mest unike skuter
siden det dreier seg om verdens eneste gjenlevende innlandsdampdrevne
jernbancferge, 1a der allerede.

Rundt disse tider oppsto en lokal bevegelse pa Notodden. Jeg sikter til "Selskabet
for Tinnosbanens bevarelse" "Selskabet" hadde ogsa varme folelser for Tinnsjg-
fergene og Rjukanbanen. En stor ide landet i denne grupperingens hjerner. Siden man
ikke ville klare & fa omgjort Hydros nedleggelsesvedtak, kunne kansje Hydro
avslutte denne tradisjonsrike fraktruta pad en virkelig hyggelig méte.

Dav:erende direktgr pa Hydro Rjukan, Hans Mathisen, var lokalpatriot av rang og
stilte "Storegut" til radighet. Dermed var det klart for den sterste passasjersuksessen
i skutas historie. "Alle" ville vaere med pa den aller siste turen over Tinnsjgen i
Hydro-regi. Det hgrer med til historien at Mathisen — det vil si Hydro- ok hele
regningen som ble stor.

Mathisen ble selvfglgelig hyllet i anledningen.

Det begynner 4 bli en stund siden den mye omtalte turen. Enda lenger er det siden

24




M/F "STOREGUT"

Hydro s dagens lys. Faktisk gér selskapet mot 100 drsdagen for starten pi Notodden.
I denne anledning utfordrer undertegnede skribent generaldirektgr Eivind Reiten:

- Du Reiten. Kan ikke du se om det finnes litt Hans Mathisen i deg. Hvis s, hadde
det vel ikke veert sd galt & bidra med noen kroner for i redde en av verdens mest unike
skuter. Det kunne vel veere en fin 100-drsgave il lokalsamfunn som har bidratt sé
mye til Hydros vekst?

I dissc dager markedsfgrer Reiten "The Hydro way". Altsd Hydro som veiviser.
Mye tyder pd at Reitens veg dessverre ikke gr mot fergeleiet pa Mel.

5 M/F "Storegut”,

Fakt"a o ba?elr‘le 1956: Bygget av Glommen Mek. Verksted,
DIP ‘mmiopia Fredrikstad.

1929: Byggel ved Moss Velt og Dokk, Moss. Bygge nr. 150.

929 brt. 230,6 — 35,6 — 12,8 fot.
Maskin: 2 stk. trippel exp. 2°450 ITHK.
Passasjerant. 250,

1929: Norsk Transport
Aktieselskabet-Rjukanbanen.

1957: Lagt opp som rescrveferge.

2004: I opplag.

1119 brt. 271,4 - 37.1 — 12,3 fot.
Maskin: Diesel 3 stk. 2250 BHK.

1956: Stabelavlgpning 22 mai.

1956: Norsk Transport
Aktieselskab-Rjukanbanen.

1991: 1 opplag.

2004: 1 opplag.




Da Sgr og Nord-Odal ble sjgfartskommuner

Av Trond Melby.

Hei. mitt navn er Trond Melby, bosatt pa Skarnes i Ser-Odal. En av mine store
interesser cr 4 bygge modellbater etter orginaltegninger + gode bilder. Et naturlig
valger i fra meg og andre er 4 4 bygget modeller av de to mest kjente batene som var
i drift her i Odalen, - dvs; D/S "Odglingen" og M/S "Storsje".

Denne epoken startet i 1862 da jernbanen kom til Skarnes. Det ble diskutert
gientatte ganger om a fa lagt jernbanen til Nord-Odal. men det ble med det.

Forbindelsen mellom Ser og Nord-Odal var meget dirlig, men det ble noe bedre
i 1894 da dampskibsselskapet D/S Odglingen ble stiftet av lokale kjopmenn og
stasjonsmesteren pa Skarnes.

D/S "Odelingen" ble innkjgpt 1 1895, Reiseruten gikk fra Skarnes, opp Oppstad
og til Storsj@en, hvor det var flere anlgpsteder. Returen fant sted neste dag.

Men rutetidene kunne til tider viere vanskelige a holde, fordi det ogsé ble drevet
tommerdrift i vassdraget. Dette medfarte ofte at batene satt fast i tommeret og hadde
ikke motorstyrke nok til 4 presse seg igjennom temmerannsamlingene.

Et lite ordtak fra skipperen pa "Odolingen", Hans Lommerud: "Pi Storsjeen i

Storsje og Skarnes bro.

M/S "Storsja" 1913,
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M/S "Storsjg" ved Skarnes brygge.

Odal der gir en gammel nu, den vagger hvis man bare sitt skrd i munnen vil snu.

I maskinen en mann, ein tar roret i hand, sa er vi itte fleire, sd legger vi fra land":

"Odglingen" fikk i 1905 en konkurrent, da aksjeselskapet M/S Storsja ble stiftet
av kjgpmennene L. H. Bergstuen, Erik A. Fjeld, P. O. Disen og J. Nyhus i Nord-
Odalen. Bétene gikk med passasjerer, gods og post og hadde eget poststempel.

Det ble servert mat og drikke om bord. Gods ble fraktet pa lektere etter bitene og
disse ble ogsd brukt som arrest nér passasjerene ble uregjerlige.

Lastekapasiteten pa lekterne var ca. 15 tonn. Batene kunne ogsa leies i helgene
for rene charterturer.

D/S"Qdglingen".
Bygget 1 1895 ved Fredrikstad Mek. Lengde 40 fot. Bredde 9 fot. Dypg. 4 fot.
Motor; dampmaskin pi 8 hk. Registrert for 25 personer. Skal ha blitt fraktet pd
jernbanen til Seterstga stasjon, hvor den ble montert. Jomfruturen fant sted 17. mai
1895. Tall ut av rute i 1918 og solgt videre til Julius Haug i Moss samme 4r.
Det ble stiftet to dampskibssselskap 1 Moss dette dret. Det ene skal ha trafikkert
i sundet mellom bryggene, mens det andre skal ha gitt mellom Moss og Jelgya.
Begge selskapene hadde vissnok en kort levetid. Om "Odglingen" var innvolvert
i et av disse selskapene er noe uklart?
Her slutter historien for oss i Odalen, men vi hdper noen av leserne kan sitte inne
med evt.opplysninger om "Odglingen"s videre skjebene.
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M/S "Storgja”.

M/S"'Storsjs"

Bygget i 1905 ved Drammen Jernst@peri og Mek. Verksted.

Lengde 45 fot. Bredde 11 fot. Dypg. 6 fot . Byggenr.10.

Motor; diesel pd 18 hk. Byttet i 1914 til 30hk.d.

Registrert for 33 personer. Hadde soldekk, dame og herresalong. Tatt ut av ruten i
1924. Ble etter noen ar i opplag hugget opp.

S¢ker i dag etter legningene av "Stlorsjg" Har vart 1 kontakt med Drammen museum,
Teknisk Museum og Sj@fartsmueet uten resultat. Haper noen har tips 4 gi.

Kilder til disse opplysningene er : Asgeir @stli i Nord Odal.
Kontakt meg pa tIf. 62 96 14 96. (Kveld).
Hilsen Trond Melby, Strandveien, 2100 Skarnes.

D/S "STYRBJ@RN"

Det giir mot lysere tider... D/S "Styrbjgrn" sgker mannskaper av alle kategorier og

kjenn.
Den store turen 2005 blinker i det fjerne......
Ta kontakt med: Erik Steen. ... .. TIf.: 99 25 83 08

Age Skjelnes . . .. Tlf.: 32 83 45 78
Simon Westrheim TIf.: 63 83 27 20
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«Bolsgy»

Av Svein Bjgrnerem,
[ om lag 20 ir var «Bolsgy» livsnerven mellom Molde og gyane utasunds.Baten vart
byed 1 1952, og hadde etter si tid sviert moderne utsjanad.

Gamle dampen - gamle Bolspy

«Hanj tipa no dampen», sa vi ungane, Dampen var gamle Bolsgy som gjorde ein slak
babordsving ved Oterholmslykta og stemnde rett pa kaia pd Ona. Skipper Jacobsen
drog i {lgyta — ein lang og to korte. Det kjende signalet. «No kjem hans».

Det var hggdepunktet pd dagen dette. Vi ungane hadde venta ein halvtime i
kaihuset alt. Ventetida nytta vi Gl & imponere kvarandre med turngvingar i
taukbjelkane eller brytekampar pd mjelsekkane. Dei vaksne som ville «bisne pi
biten» var meir presise. Frd kjgkenglaset heldt dei utkikk til han runda Lauvneset.
Da tok dei pa seg blankskjermhuva og rusla nedover til kaia. Der stilte dei seg opp
langs bryggeveggen _ som tgrka smisei pd dovegg _og bisna pd at mjelk, bredkasser
og mjel vart lossa, og byfolket kom seg i land.

Vagestykke. Det siste kunne vere reine vigestykkel nir nordausten stod pi. Kaia
lag utanfor sjelve hamna, og tungbara tok seg lett opp. Da miitte dei berre klatre opp
leideren og vente il biten var pa ein barctopp. Og si hoppe. Fire sterke nevar tok
imot pa land. Var sjeen ckstra lung, métte «Bolsgy» d rett inn pd hamna. DA fekk
ferdafolket den tvilsame gleda av 4 gi frd holmen og over moloen, der sj@sprpyten
sto som ein vegg, Utferdstrongen vart olte vaul betalt.

For oss ungane var det 4 12 reise med «Bolsgy» til byen det store eventyret. At vi
mitte sti opp klokka fem om morgonen gjorde ingen ting. For om bord 1 «Bolsgy»
var det brus og tlotte sme@rbrgd, og i byen var det bilar,

Smurte smerbrgd. Smerbréda om bord i «Bolsgy» var noko spesielt. Du fann
dei ikkje under Glad Pack i ein glasdisk, nei, dei vart smurde etter kvart. Svolten vart
utleyst med det same vi kom om bord. Den sermerkte, sgtlege lukta fra frukostbordet
til mannskapet fekk munnen til & vassflyge. Der sat vi med store auge og vasstylt
munn og sig pa al mannskapet langa innpd all slags godsaker — sild i tomat,
kjettpalege, HaPa, appelsinmarmelade. «Mor, eg er svolten'»

Som regel heldt ho mor stand mot maset. Men av og til opna ho bypungen og eg
tekk tre kroner til a kijgpe meg eil smegrbrgd. Og for eit smerbrad. Stuert Haram
smurde dei sjplv. Ferst klemde han ut ¢i loffskive og smurde pi dugeleg med
margarin. $4 tok han fram fatet med alle dei gilde péleggsortane. To skiver danskrull,
eil par tomatbétar og til sist nokre agurkskiver. Det vart det herlegaste smerbrgd du
kunne tenkje deg.

Lang reise. Byreisa var lang. Tre og ein halv time ok den. Alle gyane skulle vi
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innom, Og for kvar stopp
skulle vi opp og sji, og
skjere grimasar til
viktigperane pa Sandgya, pa
Finngya og pd Orten.
Ungane der tedde seg nok
ikkje ulikt oss sjglve nar
baten kom, men dei
tilhgyrde likevel ei anna
verd. Men kallane langs
kaihusveggen hadde den
same tgrrfiskstillinga som
pa Ona. Pi Steinshamn var
dei noko meir blaserte. For
dei vaksne var det ikkje
same stasen nér dampen
kom. Men ungane turna i
kaihusbjelkane der 0g, og geipa attende til oss der vi hang over brovingen pa
<<B0]S¢y>>.

Pé veg til byen var salongen som regel full etter Steinshamn. Full av folk, reyk,
spylukt og surrande prat. Nokre korta av turen med ein dubb framover bordet. Dei
mest sjgsvake stod ute 1 friluft. Ikkje sjeldan kom dei seg ut for seint. [ beste fall fekk
dei reve med seg ein pose merka «For sj@sjukes».

BIla fjellsider. Pa den ferste byturen eg kan hugse, vart eg storleg forundra da eg
sag fjellsidene var grane og ikkje bla, slik eg alltid hadde sett dei heimanfri. Og sa
mykje kvitvask som var lagt ut til bleiking oppe i fjella som openberra seg nir vi
stemde inn Julsundet! Mykje meir enn dei sma lakena og putevara onakonene la ut
pa grastustane.

Etter kvart var det andre ting som imponerte og forundra. Bilane. Alt pi
Sundsbgen sag eg den [prste. Ein stor lastebil med fenderar pa. Og d vi kom innafor
Julnesel fekk eg sja fleire. «8ja mor, ein bil. Og der er ein til!» Og alle hadde fenderar
pi.

Bydagen vart lang. Sveert lang. Reine amerikareisa. Ikkje rart eg lurte pd om
systera mi kjende meg igjen nir eg kom att frd ei slik ferd.

Blitt historie. Dette er blitt historie no. Men ikkje s svart gamal historie. Berre
drygl tredve ar er det gatt sidan stuerten smurde sm@rbrgd. Etter at bilferja tok over,
vart «Bolsgy» ombygd og gjekk 1 Vegvesenet si teneste under namnet «Vglaren»,
Men sd vart det slutt. T dag finn du den kanskje i veggen din. Som spikar.

Ferjene har teke over, og det er liksom ikkje same stasen med dei. Det er ikkje eit
halvt gysamfunn som tek imot nir dei kjem. Bilar er ikkje noko szrsyn lenger.
Ungane pa gyane veit at det kvite i fjella er sng. Og at fjellsidene er grone, ikkje bla.

«Bolsgy»
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Tilbake til fortiden - fra motorskip til dampskip

Av Jargen A. Bangor

3. august 2000 seile vi "Bergysund" inn pd havnen i Bergen. Foran oss var
"Granvin", aktenfor oss var mer enn (retti andre gamle fartgyer — motorskip og
dampskip. Rundt Vigen stod over forti tusen mennesker og si pa den undelige
kortersjen som seg innover. En kanonsalutt 1gd fra Bergenhus festning. "Granvin"
svarte med sin egen kanon. Et skudd til led. Denne gangen svarte "Boraysund”. Men
"Granvin"s horn var stille. Det samme var "Borgysund”s {loyte. Skipene som fulgte
etter dem — motorskipene "Atlgy", "Bruvik", "Midthordland", "Gamle Salten".
"Gamle Rogaland". og dampskipenc "Southern Actor", "Hansteen", "Thoroll" og
"Bohuslin" var ogsa stille. Og det samme var resten av fartoyene — fiskebater,
lasteskip, slepebiiter, lerger. Det var en undelig stemning. Nesten overnaturlig.
Menneskenepd kaiene stod og sd pi det hele i stillhel, mens skipene fortsyde uten en
lvd.

Si lad en sang over Vigen. "Gamle Dampen”, hymnen til en av de siste, og den
mest populzre av alle fjordabitene — "Oster". Skrevet til henne da hun forsvant |
1964.

Nesten fgrti ar senere var knapt et gye tort rundt Vigen, mens det lille, trofaste
skipet ble priset. hun som i mer enn ct halvt drhundre hadde fraktet folk, fe og gods
akkurat dit det skulle. S& de sgrgelige ordene som beskrev den siste reisen hennes,
Og mens de lod, seilte "Oster" selv inn pa havnen.

Idet den siste tonen dgde hen, lgd flgyten til den lenge savnede fjordabaten. Og
hun ble svart av mer enn tretti andre skip, mens titusener av mennesker jublet. En
utrolig Iyd fylte luften, og varte og varte. "Oster" var tilbake,

Pa 1930-tallet hadde Norge en enorm flite av dampskip for lokaltrafikk -
dampene, lokalene. tjordabitenc. pappabatene. Kjere var de, der de knyttet de sma
lokalsamfunnene sammen med resten av verden, og mange navn hadde de. Men den
nye tid var pa vei. Enda ble et par stykker bygget med dampmaskin. men de tleste av
dem skulle snart skiftes ut med en nykomling — sjobussen. Motordrevet, letiere a
operere, raskere, mer komfortabel.

Men sa kom annnen verdenskrig over landet vart.

Mange av lokaldampskipene overlevde krigen. Og om de var nedslitte for den. sa
var de nermest vrak nd. Men 4 skifte dem ut var ikke mulig. Skipsverfiene var
opptatt med & fi lasteskipene og hvalfangst(litene operative igjen. Landet trengte
penger. Og den kapasiteten som var igjen, ble brukt til 4 erstatte de lokalskipene som
hadde blitt borte.

Og dermed vokste enda en generasjon opp med dampen. Skipene fikk en rask




D/S "Hansteen". Bilde fra Ame Lannerstedts samling.

ansiktslgftning, og fortsatte inn i femtidrene. Men da var det endelig over for de fleste
av dem. Mange ble hugget eller solgt til utlandet. Andre ble bygget om til
motordrevne lasteskip, og noen fa fortsatte som motordrevne passasjerskip.

Utskiftningen ble gnsket velkommen. Folk var lei av de nedslitte, trege batene,
med alle sine undelige dufter og lgyer. Men etter en stund, idet de siste av
dampskipene var iferd med & forsvinne, var det noen fi mennesker som begynte @
fundere pd om ikke noe var pd vei til 4 bli borte for alltid. Noe som kanskje ikke
burde fa lov il det.

Men enda f@erre var de som gjorde tankene om til handlinger.

De som gjorde mer enn i tenke, bodde alle omkring Oslo. Med en drgm om a fa
gjenoppleve alle de gode minnene fra barndommen, kjgpte de den lille dampfergen
"Pelle", som i mer enn femti &r hadde gatt i trafikk mellom Arendal og gyene rundt.
Med denne grlille baten skulle messing, plysj, dampmaskin, lange reiser og mat fra
byssa gjenoppleves. Borte var alle de ubehaglige minnene om sjgsyke, tette toaletter,
kyr pa mellomdekket, og kgyer med to mann i hver.

Dette var i 1964, det samme dret som "Oster" forsvant. Riktignok var det gjort et
forsgk pa a overta henne, for bevaring, men det strandet.

1964, Norsk Veteranskibsklub ble stiftet — av de tre herrene Ame Lannerstedt,
Carl Wilhelm Bordsenius og Trond Salvesen. — og det frivillige fartgyvern hadde
begynt. Men begynnelsen er ofte lett. Det er fortsettelsen som er vanskelig. Og de
sveert fi medlemmene i Veteranskibsklubben fant fort ut at det & bevare et fartgy, selv
et sa lite et som "Pelle”, var en stor oppgave. Og lettere ble det jo ikke ved at folk
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Losjiskip "Ivar Elias". Foto: Ame Lannerstedt.
slett ikke assosierte den bittelille baten med de vakre minnene om barndommens
sjgreiser.

Det hele endret seg veldig i 1969, da klubben overtok "Bergysund”, et typisk
lokaldampskip, bygget i Trondheim i 1908. Ombygget flere ganger, ettersom tiden
stilte nye krav til henne, hadde hun tjent mesteparten av sitt aktive liv i Lofoten og
Vesterilen. Stor var hun ikke, men hun var noe folk kunne kjenne seg igjen i. Uansett
hvilket skip folk hadde et forhold til, si kunne minnene gjenoppleves pi
"Bargysund", [nteressen [or klubben gkte veldig.

I den samme perioden ble Mjgsas siste hjuldamper "Skibladner" bevart, det
dampdrevne kystruteskipet "Kysten 1" fikk et nytt hjem i Tgnsberg, og skonnerten
"Svanen" ble overtatt av Norsk Sjéfartsmuseum, etter at Inge Hgy hadde gjort et
beundringsverdig arbeid for 4 fi berget henne. Fartpyvernet var for alvor i gang.

El par ar senere ble de andre to gjenvaerende passasjerdampskipene her i landet -
"Sandnas III" og "Fanaraaken" hugget. Sistnevnte var ogsa den siste som hadde blitt
bygget, i 1934. "Borgysund” og "Kysten 1" var alene igjen pa kysten. I mange ar
strevet eierne deres, Norsk Veteranskibsklub og Jubileumsskipet AS, veldig for &
holde dem flytende. Den generelle oppfatning var fremdeles at sant gammelt skrap
burde fjernes. Men ting skulle endre seg.

I 1977 satte Kulturrddet ned sin fartgyvernkomité, hvis oppgave det var &
kartlegge behovet for a ta vare pid bestemte fartgytyper som kulturminner for
fremtiden — p& samme méte som kirker, stabbur og andre faste kulturminner.
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D/S "Oscarsborg 1", Bilde fra Ame Lannerstedts samling.

Komitéens arbeid har utviklet seg til dagens situasjon, hvor Staten tar et visst
ansvar for en del vernede fartgyer, via Riksantikvaren.

Samtidig har tankegangen til folk flest endret seg, og om enn f(artgyvernere nok
enda blir sett pa som litt skrullete av de fleste, s har fartgyvernet blitl en akseptert
del av kulturminnevernet. Men dette kan nok tillegges ganske andre Arsaker enn
Statens engasjement, som som regel kommer i etterkant og i siste liten — om i det hele
tatt.

De siste tretti drene har Norge forandret seg fra 4 vere en litt sedat, avsides
nasjon, til & bli et av verdens rikeste og travleste land. Og sént skjer ikke uten at folk
flest merker konsekvensene av det. Alt ma ga fortere, bli mer effektivt. Alle mulige
slags tidsbesparende innretninger som skal gjere livel lettere, fgrer til at folk fir
mindre tid. Mindre tid til 4 tenke seg om. Mindre tid til 4 finne ut hvem de er.

Fgr i tiden mgttes folk. Og snakket sammen. Anlgpet til lokalbdten var en
begivenhet, hver eneste dag. Pa kaien traff man kjente, og ukjente, nansett om en selv
skulle noe sted eller ikke. Men lokalbiten er borte ni. Og det som har erstattet den
kommer og gér sa fort at en knapt far tid til 4 tenke seg om. Folk begynte 4 savne
lokalbiten, som ble stdende som et symbol for en tid da man ennd hadde tid og ro til
a snakke med hverandre.

"Bargysund" og "Kysten I" stod ikke lenger i fare for & bli borte. Men de var ikke
nok. Begge holder til 1 Oslofjorden, og mange var de omrddene hvor dampen var
savnet. Men de var de eneste.
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Flott vinterbilde med D/S "Oscarsborg 1" i forgrunn. Bilde fra Arne Lannerstedts samling.

Igjen dukket lgsningen opp i hovedstaden, blant folk i Norsk Veteranskibsklub. T
Oslo 14 et av de lokaldampskipene som hadde blitt bygget om til motordrift, "Stord".
bygget i 1913. Skipet het na "O. T. Moc", og ble brukt som losjiskip av Bld Kors.
Skipet mitte kunne bygges om til dampskip igjen, tenkte man, og en passcnde
maskin — nesten maken til den hun en gang hadde hatt — stod i lasteskipet
"Vegafjord", som 1d i opplag i Meisfjorden, klar til 4 hugges.

Men oppmerksomheten ble i stedet rettet mot "Vegafjord" selv, og klubben
begynte a arbeide for a fd bevart lasteskipet i sin helhet.

Den forste som faktisk overtok et gammelt skip for 4 tilbaketare det til dampskip,
var Olaf T. Engvig. Sammen med cen gruppe medlemmer fra Norsk Veteranskibsklub
satte han i 1978 i gang arbeidet med & fgre losjiskipet "Ivar Elias" tilbake til sin fortid
som forskningsskipet "Hansteen", bygget i 1866. Skipet var da ikke stort mer enn et
skrog med en stor brakke pa dekket. Arbeidet ble begynt i Oslo, men fortsatte snart
etter i Trondheim, hvor Engvig trodde det ville vere letterc a skape oppmerksomhet
rundt arbeidet.

Men si begynte ting a skje ogsa utenfor Oslo. Pi Suldalsvatnet hadde et underlig,
lite skip blitt overflgdig etter at jobben hennes var blitt overtatt av en buss. "Suldal”,
bygget i Kristiansand i 1885, var blitt bygget om gang pa gang, og var mer enn noe
annet en levende historiebok for omrddets siste hundre ar. Foreningen
Suldalsdampen ble stiftet for 4 ta vare pd henne, og laget snart planer for 4 bygge om
baten til dampskip igjen. Men, siden hun fortsatt var i svert god stand som hun var,
fortsatte de a drive henne som motorskip.
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M/S "Reigun”, ex "Oscarsborg 1", 1997. Foto: Jgrgen Bangor.

Samtidig vendte Norsk Veteranskibsklub blikket tilbake mot losjiskipet "O. T.
Moe". Klubben hadde na en flite bestiende av tre dampskip — "Bergysund",
"Hestmanden" — ex "Vegafjord” — og slepebiten "Styrbjern". Et gammelt,
motordrevet lokalruteskip, omtrent dobbelt si stort som "Begrgysund”, ville bli en pen
tilfpyelse, og ville passe bra i chartertrafikken i indre Oslofjord.

Klubben kjgpte skipet i 1980, men solgte det videre allerede et ar senere, til den
akkurat stiftede organisasjonen Veteranskipslaget Fjordabaten i Bergen. Det var
Norsk Veteranskibsklubs oppfatning at nér det var mulig, sd burde skipet tas vare pa
i det omradet hun kom fra. Og fjordabdtlaget bestemte seg raskt for bygge om skipet
til dampskip igjen.

Det samme dret, altsa 1981, ble to sma lasteskip med en fortid som dampskip,
overtatt av nye eiere. Begge hadde til hensikt 4 tilbakefgre dem til originalstand. Det
ene var "Reigun”, med en fortid som pappabiten "Oscarsborg 1" i Oslofjorden,
bygget i 1904. I mesteparten av den tiden hun gikk der, var hun eid av Fred. Olsen.
Kj@peren denne gang var Fred. Olsens barnebarn, Petter Olsen — som allerede hadde
vist sin interesse for fartgyvernet ved & yte lan til Norsk Veteranskibsklub ved kjopet
av "Hestmanden" og "Styrbjgrm"

Det andre skipet var "Vzrdalen", bygget i Trondheim i 1891. Det kanskje mest
interessante ved dette prosjektet var at skipet alltid hadde vzrt et lasteskip. og at den
nye eieren ogsa hadde tenkt a tilbakefore henne til dampdrevet lasteskip. Olaf T,
Engvig viste igjen at det gir an a tenke annerledes enn det store flertallet.

Ser man tilbake nd, er det dpenbart at alle disse tilbakefgringsprosjektene hadde
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M/S "Gamle Rogaland" hosten 2002. Foto : Jergen Bangor.

sin opprinnelse i Norsk Veteranskibsklub. Men ni som interessen bokstavelig talt var
flyttet rundt omkring i landet, spredie ogsi vernet av stgrre fartgyer seg. 1 samme
periode kom ogsa utredningen fra Kulturridets fartéyvernkomité, som foreslo vernet
ay en stamme av representative fartgyer,

1 1982 ble et prosjekt startet i Sandnes, sannsynligvis inspirert av overtagelsen av
"O.T. Moe" — som nd hadde fatt navnet "Stord 1" —i Bergen. Kystlasteskipet "Rigel”,
med en fortid som passasjerdampskipet "Kong Oscar”, ble overtatt av en gruppe som
kalte seg Rogaland Veteranskipsforening og Sjgkulturlag. Planen var & bygge om
skipet til dampskip.

De neste arene gikk ting fort framover i Bergen, og sakte alle andre steder — om
noe skjedde i det hele tatt. Det eneste av tilbakefgringsprosjektene som i det hele tatt
hadde noen fremgang ved siden av "Stord 1", var "Hansteen". "Suldal" fortsatte som
et lykkelig, lite motorskip, mens "Oscarsborg I" og "Vardalen” ble liggende i opplag.
"Kong Oscar" skjedde det heller ingenting med, for Stavanger havnevesen mistet
tilmodigheten med eierne hennes, og ba dem fjeme skipet. Heller ikke Sandnes
havnevesen ville ha henne hos seg, sd hun foretok en siste ferd mot bunnen i 1985.

En passende trippel-ekspansjons-dampmaskin til "Stord 1" ble funnet i det
britiske tankskipet med det fantasifulle navnet "C (609) F", som la i opplag i
Newcastle. Omtrent samtidig fikk "Hansteen" en liten compound-maskin. som en
gang hadde stitt i en selfanger, og som i mange ar hadde blitt brukt til undervisning
i Trondheim.
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D/S "Inland 1 sine glansdager.

Og sé endelig, en vakker sommerdag i 1987, gikk "Stord I" igjen for egen damp.
Fartgyvernere jublet og gratulerte over hele landet. To uker senere brant skipet, og alt
som ble igjen var skroget, kjelen og maskinen,

Men selv om "Stord I"-prosjektet hadde kommet til en, i alle fall midlertidig, bri
slutt, sd hadde Veteranskipslaget Fjordabaten vist at det var mulig & gjennomfgre et
slikt prosjekt. Omtrent samtidig som fjordabiten ble gjort klar for prevetur, ble et
annet prosjekt satt i gang i1 Kristiansund, med 4 tilbakefgre den lille fergen "Lyn" til
dampdrift. Maskinen hennes var borte for lenge siden, men en fra den ikke lenger
eksisterende sgsteren "Presto”, fantes, og ble restaurert. "Lyn" ble bygget ved
Storviks mek. Verksted i Kristiansund i 1912, og hadde hele tiden siden vart i trafikk
i omridet.

Men det var ikke bare langs kysten at dampen var savnet. Mange omrider - ved
siden av "Skibladner"s Mj@sa — hadde ogsa lange tradisjoner med skipstrafikk. Et av
dem var Telemarksvassdraget — et system av kanaler og sluser som koblet sammen
flere innsjger i Telemark. Kanalsystemet er Norges stgrste bevarte kulturminne, og
har fremdeles en livlig trafikk av passasjerskip, med blant annet "Victoria" og
"Henrik Ibsen", begge forhenvierende dampskip.

[ 1987 var "Henrik Ibsen" enda i tralikk i Ggleborg-omradet, som "Styrsd"
(skipet ble bygget i 1907, som konkurrent til "Styrsé I", som senere fikk navnet
"Oscarsborg 1" — det ovenfor nevnte ombyggingsprosjektet til Petter Olsen), og en
partner til "Victoria" — fortrinnsvis med dampmaskin — var @nsket. Lasteskipet
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Lasteskipet "Nesvaug" ex Inland”, pi den gamle slippen ul Elvestad verksted i Skien.
Foto: Thor Hansen.

"Nessvag", med en fortid som "Inland", bygget 1 1876, pa Telemarkskanalen, ble
Kjopt av kommunene omkring den nedre delen av kanalsystemet. Store planer ble
utarbeidet for det gamle skroget, men de strandet raskt da det ble oppdaget at omtrent
alle skrogplatene métte skiftes ut. Styrehusct til "Nessvig" havnet pa en fiskebit, og
resten fant en vit grav i Frierfjorden. Hun endte i alle fall i sit gamle
hjemmeomride. .,

En klar trend hadde ni ctablert seg i norsk fartgyvern. Hvert eneste fartdy, uansett
fasong og tilstand, skulle fores tilbake til originalt utseende. Dette var ikke begrenset
til dampskip — tvert imot, trenden var enda tydeligere 1 bevaringen av seilskip. Hvem
ville vel ta vare pi et tidligere seilskip i form av et motorskip? Hvor var vel
romantikken i det?

Og si, da en ny bglge av overtagelser av forhenverende dampskip startet i 1989,
var det [ullstendig utelukket & bevare noen av dem som de var. Bevaringen av
historie var irrelevant. Nostalgi var tingen. Men likevel, igjen oppstod en tanke hos
noen, om at noe var i ferd med 4 skje. Noe som kanskje ikke burde £4 lov til & skje.

Det forste fartpyet 1 den nye bplgen var det lille laste- og fiskefartgyet "Grei",
bygget 1 Kristiania i 1895, Hun ble overtatt av en stiftelse i Kristiansund, hvor hun i
mange dr hadde gjort tjeneste som passasjerskipet "Kvames”. En rost hevet seg mot
den planlagte ombyggingem til dampskip: "Hvorfor ikke bevare henne som hun er?
Ville hun ikke i sin navaerende stand fortelle en enda lenger historie enn om de siste
tidrene bare ble tatt fra henne?"

Men ingen hgrte. Ingen brydde seg om historien hun kunne ha fortalt. Det eneste
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D/S "Boreysund” og D/S "Kysten I" — landets encste originale (jorddampere.
Foto: Jrgen Bangor.

som betydde noe var potensialet hennes som passasjerdampskip i forbindelse med
turisme.

I det andre prosjektet som ble begynt det aret — 1989 — vil nok historien
unnskylde entusiastene for i ikke bry seg s@rlig om det davarende utseendet til
prosjektet deres. Dette var sandblasingsfartgyet "Stauper'. med en fortid som
kystruteskipet "Rogaland", bygget i 1929, Dette prosjektet, som nok ma kunne kalles
det mest ambisigse i norsk fart@yverns historie sa langt, hadde sitt utspring i
Stavangers lokallag i Forbundet KYSTEN, Kystlaget Rygja.

"Rogaland" hadde opprinnelig en double-compound-dampmaskin. Denne ble
odelagt i den store eksplosjonen pid havnen i Bergen i 1944, da et nederlandsk skip
lastet med sprengstolT gikk i luften. Den ble sa skiltet ut med en trippel-ckspansjons-
maskin, som var mye svakere enn den originale. Delvis pi grunn av dette, ble ikke
det overste dekket — som hadde blitt borte i eksplosjonen — bygget pi igjen. I en
ganske redusert form fortsatte "Rogaland" sd 1 lastetrafikk mellom Oslo og Bergen,
[ 1950 fikk hun motor, men beholdt ellers utseendet hun hadde fatt under krigen.

Og dette utseendet hadde hun enda i 1989, skjent det nok kunne vare vanskelig
i se under alt sandstavet. Selskapet som eide henne hadde tatt godt vare pa henne,
dog, sa det skulle ikke sa veldig mye arbeid til for de nye eierme — Veteranskipet
Rogaland — kunne ta henne 1 bruk som passasjerskip igjen, med navnet "Gamle
Rogaland" (Stavangerske Dampskipsselskap hadde ennd et godsruteskip med navnet
"Rogaland"). Men, om enn den nd gamle 16-sylindrede GM-motoren var i perfekt
stand, sa var drgmmen om dampskip der fra forste oyeblikk. Ingenting ville skje pa
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Den rekonstruerte D/S "Hansteen" 1 midien. ved Bredalsholmen Veteranskipsverft 2002.
Foto: Jorgen Bangor.

mange dr, dog.

1 1989 skjedde ogsid noe annet helt nytt i norsk fartgyvern. Et dampskip ble kjopt
fra utlandet, for 4 bevares i Norge. Hvalfangeren "Southern Actor" ble funnet i
Spania. like lor hun skulle bygges om il spiker og annen isenkram.

I Bergen kom fjordabatvernerne seg over tapet av "Stord 1" ved 4 overta en annen
fjordabit, som akkurat var blitt tatt ut ay tjeneste — motorskipet "Granvin", bygget i
1931. De fleste av de aktive medlemmene 1 fjordabatlaget var sveert si forngyd med
henne, og "Stord 1" ble —om enn det ble skrevet en utredning om gjenoppbyggingen,
og mye arbeid ble gjort med skroget — stort sett overlatt til seg selv.

Men nord for Bergen, begynte andre i se seg om etter forhenverende fjordabater
som kunne bygges om til dampskip. For de av oss som ikke er vestlendinger kan det
synes ganske forunderlig at det innefor et sit lite geografisk omride skulle vere
nadvendig i satse pa flere enn et lilbakefgringsprosjekt. Men for en vestlending er
det visst si 4 si ulenkelig i knytle seg til noen annen bat en akkurat den som
trafikkerte den lille bygda eller byen vedkommende har vokst opp i. Hver stamme.
sin bat.

Og dermed ble to ganske like forsek satt i gang i 1990 og 1991, Det ferste var
overtagelsen av kystlasteskipet "Kiloran", som opprinnelig hadde veert fjordabéten
"Alversund", bygget 1 Bergen i 1926, Det andre var "Stavenes", bygget 1 1904 -
fortsatt passasjerskip, men med dieselmotor. Hun var blitt bragt hjem fra England,
hvor hun hadde ligget i opplag i mange ar. De to lagene som na eide dem,
Nordhordland Veteranbitlag og Veteranskibslaget "Stavenes", fikk stor
oppmerksomhet en tid, og mange medlemmer.

Men begge forsgkene gikk darlig. Utviklingen i "Stavenes"-prosjektet gikk langt
ifra sa lort framover som ildsjelene hadde trodd, og de fleste av dem mistet interessen
etter ganske kort tid. Med "Alversund” gikk det enda verre. Skroget var si opprustet
at det ikke var mulig 4 lage bat av det, og skipet ble hugget 1 1995,

Denne artikkelen fortsetter i neste nummer av Dampskibsposten.
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Fra hvalbat-damp til hvite seil

Mang en bldhval og finnhval matte i mellomkrigstiden gi tapt for skytterens nadelgse
skudd fra Melsom-hvalbiten «Pol II». Senere fristet biten tilverelsen som lastebat.
I dag kneiser den stolt med hvite seil. Den snart 80 &r gamle «Pol II» er blitt barken
«Artemis».

Det er forbausende hvor store deler av forne dagers norske hvalfangstflite som
fortsatt har vann under kjglen. Historien om «Pol I1» er likevel spesiell — faktisk en
parallell til en annen av Melsom-hvalbatene — «Pol I11I» — som ogsa er blitt seilskute
i Holland under navnet «Stegemaecht».

«Pol 1I» ble bygget pa Nyland 1 Oslo i 1926 for hvalfangstselskapet Polaris, som
Melsom & Melsom var operatgr for. Den drgyt 122 fot store hvalbiten plgyde seg
mang en gang gjennom stormpisket hav i Sgr-Atlanteren og dampet rundt i
Serishavet sesong etter sesong pa Melsoms hvalfangstekspedisjoner. 1 likhet med de
andre hvalbitene, var «Pol II» en viktig del av hvalfangsteventyret som ga tusenvis
av mennesker i Larvik-distriktet arbeid og solide inntekter gjennom mange tidr.

Da krigen brgt ut i 1940, ble «Pol II» fart til alliert havn, og ble etter hvert
«innrullert» i marinen som minesveiper med norsk besctning under navnet HMS
«Jeloy». Senere fikk skuta engelsk marinebesetning, og ble omdgpt til HMS
«Levanter» eller muligens «Levanti». Etter krigen kom hun imidlertid tilbake til
Larvik, og fikk igjen sitt gamle navn «Pol 11».

Ni var de gamle sliterne blitt bide for sma og for saktegdende til 4 kunne holde
tritt i konkurransen med de mer moderne hvalbatene i jakten pa de store hvalene. |
1947 ble «Pol II» derfor solgt til rederiet AB Rive i Goteborg. Her ble den ombygget
il kystfrakteskute, sakalt coaster. og fikk navnet «Emanuel». T 1952 ble den
ytterligere ombygget og forlenget, og ble solgt til et annet svensk rederi. Na ble hun
omdgpt nok en gang, og fikk navnet M/S «Lister».

Pol-hvalbitene
under fangst i
isen i
mellomkrigstiden.
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Seilene settes pd barken "Artemis"- tidligere hvalbit "Pol 11"
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1 1965 havnet den tidligere hvalbaten i Marstal i pd Airg i Danmark. Her, pa den
lille pya sgr for Fyn, med lange maritime tradisjoner, var det selskapet H.C. Grube
I/S som overtok. Ni ble den utstyrt for dansk coaster-fart, og 3. januar 1966 kunne
den piiny seile ut under sitl nye navn — «Artemis».

Om bord denne vinteren og varen var styrmann Ole Andrup Jakobsen fra Marstal.
Han ble senere korresponderende reder [or skipet i1 en drrekke. og har i den senere
tiden gjort et stort arbeid for a samle mest mulig opplysninger om bitens spennende
historie fra hvalbat til seilskip. Var artikkel bygger for en stor del pd Jakobsens
opplysninger,

Under dansk flagg seilte «Artemis» det grste drgye dret som coaster 1 @stersjpen
og Nordsjgen med mange forskjellige typer last. Etter hvert fikk man kontrakt om
fast frakt av skrap- og ferdigjern fra Stilvalseverket i Frederiksvark. Utover i 1990-
arene ble det imidlertid klart at det ikke lenger var lgpnnsomt 4 drive «Artemis» som
lasteskip. — Dessverre var utviklingen og mulighetene til & drive coasterfart i
Danmark i tilbakegang. Samtidig sto vi overfor noen voldsomme klassekrav etter den
faste framsyningen for inspeksjon i august 1998. Det var med et visst vemod vi matte
kvitte oss med skipet som hadde tjent oss si godt, forteller Ole A. Jakobsen.

Den gamle styrmannen og rederen har imidlertid ikke sluppel taket i historien om
«Artemis», alis «Pol 11», «Jelgy», «Levanter», «<Emanuel» eller «Lister». Skipet ble
nemlig solgt til Holland, hvor det ble videresolgt innenlands til den ndvearende
eieren, Frisian Sailing Company. Dette selskapet har flere seilskip 1 sitt eie, og na ble
den tidligere hvalbaten nok en gang bygget om — til seilskute, nwrmere bestemt til
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Tidligere "Pol II" som lastebat "Lister" i Sverige.

tremastet bark. T fjor var «Artemis» tilbake i Danmark — nd under hvite seil — og

Jakobsen benyttet sjansen til nok en gang a tilbringe noen dager om bord.
«Artemis» er nd en hvit svane, moderne utstyrt med 14 lugarer — alle med dusj og

toalett — og utstyrt for seilas med opptil 36 passasjerer, eller eventuelt 90 personer pa

dagtokt. Det er bar og salonger om bord, skipet har hjelpemaskin pd 350 hk,

hydraulisk baugpropell, fullt hotellkjgkken og annet moderne utstyr. Hvem som helst

kan kjepe seg plass pa ferder med skuta,

som akkurat 1 gyeblikket befinner seg i "'Artemis"

Middelhavet. Dermed har «Pol II» fétt et | - Bygget ved Nyland i Oslo som

. . hyvalbat "Pol II" i 1926.

nytt og spennende liv, fjernt fra forne — Senere lastebét "Emanuel” og "Lister"

dagers blodslit i isen. Kanskje setter hun i Sverige og " Artemis” '

en eller gang seil med kurs for sin i Danmark.

opprinnelige hjemmehavn Larvik. Den - (]i‘mg)f_glgﬁt for ﬁlh PEI i{t siden i
lanlagte seils St 5 olland til tremastet bark " Artemis"
E d’“'.’ e b?ﬂ kutt.etestlva(lien 1 Izle S,te A - Leng_de 60 meter. Bredde 7.01 meter.
unne i $4 mate vere en god anledning. Seilflate 1.050 kv neter
Svend E. Hansen TEKST 14 lugarer. Tar inntil 36 passasjerer pa
Ole A. Jakobsen FOTO lengre seilaser- 90 pers. pd dagtokt. To
Diverse private fotos og arkivfotos salonger, bar, m.m.

— Tilhgrer Frisian Sailing Company i
Holland. Se internett,
— www.frisian-sailing.com
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Ny bok

Anmeldt av Thor Hansen.

Rigel -
Norgeshistoriens stgrste skipsforlis.
Forfatter Trond Carlsen.

Mange husker vraket av M/S "Rigel", som ble stdende som et rustrgdt og
skremmende monument i mange ar pi Helgelandskysten.

Katastrofeskipet "Rigel" har det vert skrevet lite om, men na har tragedien med
norgeshistoriens storste skipsforlis [att sin egen bok, fert i pennen av Trond Carlsen
fra Alstahaug ved Sandnessjgen.

Og la det vacre sagt med en gang. — Jeg syntes forfatteren har nedlagt et stort
arbeide med & komme i kontakt med overlevende, intervjue gyenvitner og med 4
grave fram fra arkiver og museer denne blodige historien om dette grusomme
krigsforliset. Boken gir oss et rystende bilde av menneskelige tragedier og lidelser,
da skipet i skjebnedggnet 27. november 1944, ble bombet sgnder og sammen av
britiske [ly, med resultatet at over 2500 mennesker omkom.

Dette var en langt stgrre katastrofe enn "Titanic”, krysseren "Hood", fergen
"Estonia" og andre kjente tragedier ute i verden nar det gjelder tap av menneskeliv.

Skipet ble tidlig tatt av tyskerne til & frakte mannskap, materiell og forsyninger
til de mange anleggene 1 Nord-Norge. Krigslykken snudde for okkupantene og
"Rigel" hadde i krigens sluttfase deltatt i tilbaketrekningene, for & fa overfart tyske
tropper og materiell til viktigere krigsskueplasser i Europa.

I en konvoi la skipet ut pa sin siste reise fra Bodé 26. november og i folge
kapteinen befant det seg 2838 mennesker om bord. Men denne gangen hadde skipet
fatt et spesiellt oppdrag. Pa denne turen var lasten i hovedsaken russiske krigsfanger.
stuet sammen pa tre dekk, nzrmest som "sild i en tgnne", og for de fleste om bord,
skulle Rosgy syd for Sandnessjgen bli den endelige endestasjon.

Alt tyder pd at engelskmennene ikke visste at "Rigel" fraktet fanger pa denne
turen. Flyangrepet forte til at s& mange led en grusom drukningsded, innesperret i
vraket eller drept av kuler og bomber fra sine egne allierte. Bare vel 250 mennesker
ble reddet.

Billedmateriellet i boken er forsteklasses og forfatteren har fatt fram et viktig
stykke norsk krigshistorie, hvor ogsi lokalbefolkningens enestdende innsats ved
bergingen av medmennesker ikke er glemt.

Boken kan bestilles direkte fra forfatteren, Trond Carlsen, Ringveien 28,
Alstahaug, 8800 Sandnessjgen.
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Returadresse:
Postboks 1287 Vika,
N-0111 Oslo

TIf.: 22 41 70 41

Vinterstemning for gamle zrverdige D/S «Bargysund». Foto: Jergen Bangor,




