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Vi ma ta vare pa var maritime kulturarv

Nylig hadde jeg en storopprydning i fotoarkivet mitt. Jeg
fant flere spennende bilder som ga meg virkelig a-ha
opplevelser. Et par av bildene var av en bit i sveert darlig
forfatning, tatt hos Hansen & Arntzen bétbyggeri i 1992.
Bildene var av den gamle lystyachten “Faun™, som Trond
Eide i Porsgrunn, i sin tid hadde kjgpt for 1 krone! Den
gangen var jeg vel helt overbevist om at dette prosjektet
aldri mer ville kunne flyte.... Men jeg tok skammelig feil! -
Under Nordsteam 2005 1 Bergen kom “Faun”, nyrestaurert
fra Hardanger Fartgyvernsenter, som forste bit under dpningsparaden, Jeg fikk
nzrmest hakeslepp & se hvor flott ting kan bli, takket vére t2l og vilje hos flinke og
kloke folk og selvsagt en god del kroner i tillegg & spe pd med.

Ogsd 1 Sandefjord har vi et lysende eksempel pa nettopp dette. Hvalbiten
“Southern Actor™ er faktisk fgdt pd ny og framstar i dag som et levende stykke
hvalfangsthistorie, ved hjelp av entusiastiske karer og viktige bidragsgivere.

For et imponerende arbeid som er lagt ned i disse to fartgyene.

Disse to bitene fgyer seg fint inn i en rekke av andre imponerende prosjekier, som
1 utgangspunktet nzermest var haplgse.

En helt annen form for "fartgyvern” og som kansje ikke sd mange tenker pé, er
vire mange gamle kirkeskip. Rundt om i vére kirker henger det over 250
skipsmodeller som ogsa har mye 4 fortelle. .. Prekestoler, altertavler og depefontener
blir tatt godt vare pi, mens kirkeskipene ofte blir glemt. Man mi veere sveert ngye
med hva som blir hengt opp av nye kirkeskip og samtidig mé de som skal rengjgre
og restaurere disse gamle klenodiene ha kunnskaper om hva de gjor. (Se bokomtale
side 53).

Vi md ta vare pa vir
maritime kulturarv i
forskjellige former!

@nsker alle en fin
batsesong og en riktig
god sommer!

Thor Hansen

"Faun”, i sprgelig
forfatning hos Hansen
& Armntzen bitbyggeri i
1992,




Mihneord om Sigurd Trebo

Sigurd Trebo, fadt 03.02.32, gikk bort den 30.03.06 etter lengre tids sykdom.

Han var utdannet som tannlege og lege i Psterrike, Belgia og Tyskland og frem til
pensjonsalder var han i lang tid avdelingsoverlege ved Rikshospitalets tann- og
kjeveklinikk, hvor han ngt stor anseelse.

Sigurd var allerede tidlig pA 70-tallet med i Norsk Veteranskibsklub som
"skipslege" pa D/S Bgrgysund, som styremedlem og ogsa en periode som formann i
klubben. Han brente for bevaringen, men ogsé for bruken av de miljgskapende
veteranskipene og med sin store bekjentskapskrets skaffet han bide charterkunder og
mannskaper til klubben.

Dette var av stor betydning i denne tidlige fasen for offentlige bidragsordninger
var etablert og den alminnelige interessen for slikt bevaringsarbeid var svert liten. Vi
husker blant annet Sigurds innsats for a redde D/S Stord, da huggingen truet.

Etter hvert Igste Sigurd ogsa sitt kystskippersertifikat og han var i mange ar en av
D/S Bgrgysunds [grere, alltid villig til & tre inn nédr behovene meldte seg.

Sigurd var en fargerik og inspirerende person som fikk stor betydning for miljget
i klubben. Han var lege og hadde stor livserfaring, og vi var mange som ngt godt av
hans hjelpsomhet pi sd mange vis. Sommerturene til D/S Bargysund satte han szrlig
stor pris pd, ikke minst nar de gikk til Flensburg, Tyskland hvor han fglte seg
hjemme. Under de festlige kveldene pa akterdekk deltok han gjerne med munnspill,
gode historier og en helhjertet latter . . .

Begravelsen fant sted 07.04. fra Bryn Kirke, Berum, under stor deltakelse ikke
minst fra klubbens side. Like i n®rheten av pa gravplassen ligger tilfeldigvis
vesterdlingen, Amold Hansen, som var styrmann og skipper pd D/ S Borgysund i hele
Vesteraalskeperioden - 35 dr!

Vi i Norsk Veteranskibsklub har for alltid gode minner om Sigurd Trebo.




Nytt fra D/S "BGRGYSUND"

Tekst og foto: Dag Thorstensen.

En utrolig lang og seig vinter er slutt, og vi gleder oss over 4 ta fatt pd det hyggeligste
som er med bater: Virpussen. Ikke det at vinterarbeid ikke kan vare hyggelig, men
det blir litt annen stemning over det nér solen og lyset gj¢r dagene lange, og eimen
av maling og olje pirrer nesen. og du kan ta kaffekoppen pa dekk.

"Borgysund" har veert pa verkstedet i Drammen nd pd senvinteren like fggr paske.
Vi var litt spent pa hvor tykk isen 14 i Drammensfjorden, serlig hgrte vi det skulle
viere mye rundt Svelvik, som jo virker som en flaskehals. Men store flak og til dels
tykk is til tross — vi greide oss fint, og delte isen elegant,

Det var for en gangs skyld ikke sd mye som skulle gjgres pa verkstedet — férst og
fremst var det et par pilegg som matte utbedres. Bl.a. ble bunnventilene sjckket, og
mannlokk og dekkskarm over kjettingkassen var sdpass dérlig at de matte fornyes.
Samtidig ble bunnen rengjort og smurt opp igjen, det ble skiftet tzresink (anoder),
og hele skutesiden fikk et strok sortmaling. Men én overraskelse var det: Det ble
oppdaget et lite hull (gropteering) i en plate i bunnen. Skaden ble boret opp og
plugget, men til hgsten skal naturligvis deler av platen skiftes.

Ellers skal store deler av maskinen saumfares. og det planlegges bade utskifting

Det ser litt stusselig ut, med demontert rekkverk samlet pd midten, og davilene satt opi land.
Gutta fra Hardanger Fartgyvernsenter har vert i Oslo og revet en del av de réime
dekksplankene. Det var serlig randplanken rundt, og en del endeved som hadde sterke
riteskader, men slik ma det jo gjerne bli nir treverket ligger ned pa stal.
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Tre blide maskinfolk er oppe og trekker luft: Maskinistene Ole Eckholdt og P4l Gulbrandsen,
og var 17-arige fyrbeter Thomas Haugen, som ogsi er sterkt involvert i Tertitten jernbane. For
sikkerhets skyld med to fotoapparater!

av cn sjgvannspumpe, justering av en av sleidenc og nitidig sjekk av reykopptaket.
Arbeidene er omfattende, og planen er at de skal tas til hgsten eller vinteren.

Nér dette leses, er forhipentligvis alle dekksreparasjonene ferdige. Skadene pi
bitdekk og pd promenadedekk ble stgrre &r for dr, og det var bare & gripe ondet ved
roten. Det kom folk fra Hardanger Fartgyvernsenter i mars og rev mesteparten av det
som var riteskadet — men selvsagt, nir man begynner & rive, oppdages det langt mer
enn det man i sin naivitet tror i utgangspunktet. Bl.a. matte davitene pa
promenadedekket og hele rekkverket ned. Imidlertid er det en lov for slikt: "Loven
om tingenes iboende davelskap".

Resten av rivingen ble tatt like over péske, og straks etter at stilet under ble
rengjort og primet begynte oppbyggingen med 2" plank i bétdekket og 4" plank i
promenadedekk - og med 6x8" randplank! Utfordringen er om de blir ferdige til
seilingsesong, men ofte er det jo slik at med litt tidspress jobber man béde bedre og
raskere, og vi krysser fingrene og regner med at gutta fra Hardanger setter sin zre i
a bli ferdige.

Men det er viktig at arbeidene foregir i det tgrre, og vérens regn holder seg jo
ikke unna fordi en gammel bét skal ha nytt dekk. Derfor métte vi rigge opp
vinterpresenningene igjen, en hastig fredag ettermiddag.

Mer sikkerhet
Det er stadig nye sikkerhetsbestemmelser som ser dagens lys, og veteranfartgyer er
naturligvis ikke unntatt, selv om enkelte ting kanskje kan synes litt....vel. Vi er




Mario Garces fullt opptatt med & montere den nye varmtvanns/steamtanken, laget av Torstein
‘lorsteinsen, helt etter kopi av den gamle.

iallfall inne i noen dr hvor hele sikkerhetsbolken blir rokket om pé, og det kreves na
redningsdrakt for mannskap som bemanner fliter, det kreves barbare VHF, et par
nye livbgyer med r@vksignal og lys......

Og fra 2008 ma vi og alle andre ogsa ha ekstra flate i tillegg til de vi alt har, i fall
&n ikke lgser ut. Krav om MOB-bit ligger ogsa over oss, selv om det er en dpning i
forskriftsteksten som sier at veteranfartgyer kan sgke fritak.

Alt dette utstyret koster bide mye penger og tar mye plass, og derfor har vi fatt
godkjent & frigjgre en livbeltekasse pa dekk, og legge disse livvestene i en av
livbatene (som naturligvis ikke er i bruk). Det stir jo ingen steder at en livvestkasse
skal veere firkantet, og ikke ha batform....

I skrivende stund klargjéres det for sesongens sikkerhetstur til Husberggya, hvor
vi gver pd hele sikkerhetsaspektet, med brannteori, slukking, vi setter flite pi sjgen
og gr gjennom det som ma gds gjennom — ogsd HLR. Noen alltid nyttige timer.

LETTBAT TIL BGROYSUND

Vi arbeider for 4 i virt camle dampskib BARGYSUND tilbake til slik farigyet vari 1935.
Vi nermer 0ss, og til jubileeet i 2008, nér skibet fyller 100 ar. ber vi viere i mal. I den
forbindelse gnsker vi a kijgpe en pent brukt 13-14" letthat (gigg, lett travaljebat,) som skal
sti/henge i davitene akterut. Alder ingen hindring, men biten mé vzzre i orden. Oppussing
kan vi selvsagt fA (il selv. S4 finnes det en bat som passer der ute et sted, ta en telefon til
Dag Thorstensen, 66 91 25 84 / 90 50 37 34.




Nytt fra D/S "STYRBJGRN"

Av Erik Steen

Rust, rite, kjerlighet - nok en gang. Og nesten oppbrent bit.
1 denne omgang rite fgrst, da tredekket rundt ankervinsj og fordekk delvis kunne
fjernes med spade. Lekkasje over flere ar var forsgkt bdtet pa med tjeresmgring og
asfaltplater, og utskifting kunne ikke utsettes lenger, om et operativt og sikkert fartgy
skulle viere et mél.
Tross store sngmengder, kulde og delvis vanskelige arbeidsforhold i begynnelsen
- gutta fra Hardanger Fartgyvernsenter tar utfordringer og gjgr en respektabel jobb.
Etter & ha revet opp det gamle tredekket, sandblist og rengjort, kom
sveitserostlignende stal til syne. Da dette ikke er helt i samsvar med de @gnskede
kvaliteter vi setter......... . ble det en god del stalutskiftninger i tillegg til trearbeidet.
Ikke helt ukjent problematikk etter hvert, like vel et ugnsket fenomen.
Ankervinsjen ble tatt i land og demontert, bremseband fornyet, et stk. lasering for
S/B ankerkabelar tillaget, vinsjen for ¢vrig rengjort og malt. Lensmanifold pa
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Legging av fordekk. Foto: Magne Nilsen.
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Snart ferdig med fordekk. Foto: Magne Nilsen.

bétdekk ble léftet av og ny trepute og pakninger ble laget, og Mikkel fra Hardangers
gode sinkhvit/tjzreblanding pasmurt. Ikke noe moderne juks der!

Tanktoppen over midtskipstank er fornyet, det var lekkasje ved tankfylling og
teringer ble konstatert pa flere felt, spesielt 1 akterkant mot kullbaks. Tanken er
rengjort og slammet. Her blir lugarene remontert ved ankomst Oslo.

I forbindelse med varmt arbeid pé tanktopp, utviklet det seg en ulmebrann i
garneringen som kunne ha blitt en katastrofe. Etter arbeidstidens slutt oppdaget en
vaktmann rgyk om bord og fikk tilkalt brannvesenet. Varmen var sa sterk at malingen
pé dekket over hadde begynt & boble. Det var snakk om minutter f@r en eksplosiv
brann hadde vert et faktum. En meget ubehagelig opplevelse som satte tankene
tilbake pa "Stord"s skjebne.

Innvendig i kjelen er rar skrapet og bgrstet, fgdergr rengjort 1 spaltedpninger.
Fyrgangene er rengjort, ildbrygger oppmurt etter skade. I maskinrommet er diverse
ventiler demontert og pakket om, og noe mindre rgrarbeider er utfgrt.

Etter havariet pa turbinen (lysmaskinen) i fjor sommer, har det blitt jobbet for &
finne erstatning, bade i Norge og i Sverige, og det har vert fglere i England. Tkke
akkurat hyllevare rundt omkring. Men nér dette leses er forhdpentligvis ny turbin
montert. Vi hadde litt flaks gjennom gode kontakter, nemlig Stal (Laval) klubben,
som penset oss over mot en turbin levert til ” Vestra Centralbannen”, fra Zander och
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Mikkel har kommet i hullet.
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Foto: Magne Nilsen

Ingerstrom i 1907. Alternativet var a sette inn en stempelmaskin, men turbin er litt
"heftigere™ og mer originalt.

Det planlegges en charmeurtur 1 andre halvdel av august til
Asgérdstrand/Fredrikstad for 4 vise oss fram, samt at vi mi markedsfore pi et
behagelig plan det arbeidet som utfgres med veteranfartgyene.

God sommer!




Kunstner eller fagarbeider?

Av Erik Steen

Hvor gar skjseringspunktet og finnes det en kombinasjon?
Det er en glidende overgang og representeres s&rlig av fagfolk med varierert livs og
yrkes erfaring.

Vi ser dette gjerne innenfor stdl og metall faget og snekker/témmermannsfaget.

I vare miljger finnes flere dyktige mennesker, med variert yrkes og livsbakgrunn,
felles nevneren er evnen og lysten til & finne lgsninger.

Tillater meg & trekke frem en person, som béade "Bargysund” og i s@rdeleshet
”Styrbjgr” har hatt stor glede og nytte av og som vi mener ligger i skjeringspunktet
fagmann/kunstner.

Magne Nilsen tar oppvasken etter arsmgte pa Thor 3.
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Magne Nilsen begynte sin karriere til sjgs i 1948, etter gjennomgitt grunnkurs i
snekkerfaget !, reiste han ut som messegutt, Som den fornuftige gutten han var,
megnstret han om til maskinen &ret etter, Seilte noen ir som motormann og
frysemann.

Deretter var det militzrtjeneste og arbeid i vedlikeholdsavd. pa en fabrikk.

Sd gikk han i laere som platearbeider og fikk fagbrev i 1959.

Innimellom dette rakk han en sesong pa hvalfangst.

Etter noen ir i platefaget ved et verksted, begynte det 4 krible litt i beina til denne
urolige kroppen. Liberia og Afrika var neste stopp i karrieren, hvor han blant annet
var med p& monteringen av diesel motorer til et kraftverk. Han avanserte til senior
foreman fear han ga seg i Afrikas land og reiste hjem med kone og barn.

Etter noen dar som selvstendig nwringsdrivende, med farting over hele
Skandinavia, med montering, service og reparasjoner klarte han nesten 4 sld seg til
ro i Drammen.

Base 1 Drammen, reiseoppdrag og montering land og strand rundt fram til 1982.

De siste 13 -14 drene av sin yrkesaktive karriere var han blant annet
driftsformann ved gstlandets stgrste renseanlegg, VEAS.

Summen av denne erfaring, har vi stor nytte av.

Treverk, stil, metall, rgr, sveising, brenning, tilpassing , finne lgsninger,- ikke noe
syntes & vere et problem for dette unikumet av humor og serigsitet.

Hvem sgrger for & dokumentere alt arbeidet fotografisk ?

Samme mann, det ogsa satt i system.

Alder spiller det noen rolle? Da han humerfylt pasto at han var blitt 75 4., tok vi
det som en spok. Like vel er det et faktum og ikke mindre aktiv av den grunn, kanskje
tvert i mot ?

Alltid tilstedevierende, alltid 1 gang med et eller annet om bord .

Takk for at det finnes multifagfolkkunstnere i veteranbat miljget!
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/S "OSTER” — Dampen som ikkje ville dgy
—=]

Av Erik Smaland og Vidar Lehmann

Dette er titelen pa boka om dampbéten "Oster”. Boka kjem ut i fgrste del av juni
2006. Ho er pa 208 sider, likeleg fordelte mellom bilete og tekst. Skrivande redaktgr
er journalist Per Jon Odéen. Tilfang til fleire kapitel cr elles komne frd Nordhordland
Veteranbitlag sine folk og frd andre gode hjelparar, med tidlegare Bergens Tidende-
redaktgr Kjartan Radland i spissen.

Fleire kjenningar og vener av baten, mellom dei tidlegare mannskap, er og
intervjua.

Eit rikhaldig fotomateriale er samla frd mange hald, ikkje minst fri Hans Kr.
Bukholm si  einestdande samling. Bokbunaden er teken hand om av Bernt
Kristiansen. Boka kjem ut pd Eide/John Grieg Forlag i Bergen. Ho er delfinansiert
av sponsorar, bide [rd det offentlege og fri naringslivet. Alt overskot gir til biten.
Salsprisen ved detaljsal blir kr. 290.

Det er lagt vekt pa & ikkje berre skildra béten si historie, men ogsél 4 knyta saman
biat og samfunn gjennom cit til no innpd hundre ar langt samliy. Opptakta til
fjordabitfarten er og komen med, og eigne kapitel om post- og trisetenesta, krigstida,

"Oster” ved Bryggen i Bergen, Foto: Erik Smiland.
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sluttfasa av fjorden som hovudfartsire og Gamle Dampen si tretti &r lange soge som
dieseldriven fraktebdt under namnet M/S “Vaka”

Soga om bdten sin song, "Dar kjem Dampen”, og om skaparane Ivar Medaas og
Ragnvald Hammer, sjglvsagt med. Likeeins det tidlege initiativet for & berga biten
for framtida.

Restaureringa, som tok innpd ti dr, har fatt brei omtale, bide avdi dette er ein del
av soga, men og sidan nokre av rgynslene kan vera nyttige for andre. Visse sider er
gjevne serleg omtale, mellom anna dampmaskineriet. klinkinga og tillaginga av rett
type parafinlampar.

Sommardrifta under siste del av restaureringa er og omtala, likeeins laget sine
@resmedlemar og den drsmgtevedtekne erkleeringa om biten si framtid som seglande
kulturminne.

Denne boka er ikkje berre soga om ein dampdriven fjordabét. Ho dokumenterer
og eit langt og dramatisk kapitel 1 kystlandet sin kvardagskultur.

God lesnad!

Bergen 4. april 2006

For boknemnda

|

“Lady in white”, Oster 1 hvit drakt

Av Arne Vikan
Fikk s lyst til & sende dette flotte bildet av baten var D/S "Oster”. Hun fikk pd seg

hvit drakt i februar. Jeg kaller henne “Lady in white”. Hun ligger her ved sin faste
kai i Bjgrsvik i Lindis kommune. N2 ser jeg fram (il at vi skal ut seile igjen.
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’ ?ﬂd Sj Glpfi S@H 20{) 6 - — Veteranskipslaget Fjordabiten

Tekst og foto: Trine Marcussen

Veteranskipslaget Fjordabdten var nominert (il “Ildsjelprisen 2006™ i kategorien
"Lokalsamfunn™, sammen med Bergen Elektriske Sporvei, Frelsesarmeen i
Solheimsviken samt Stiftelsen Moby. De nominerte kandidatene ble presentert bade
i fjernsynsinnslag pd lokal-TV samt 1 avisen Bergens Tidende. Andre kategorier var
"Kunst og kultur”, "Sport og idrett” og "Humanitere”. Det var opp til enhver
foresla kandidater og 200 ulike forslag kom inn fra publikum. Det var Grieg
Foundation, G.C. Rieber Fondene, Kavlifondet og Sparebanken Vest som stod bak
[ldsjelprisen i samarbeid med Bergens Tidende.

Prisens hensikt var d synliggjgre ildsjeler fra Hordaland og Sogn og Fjordane som
kan std som forbilder og vere til inspirasjon for oss andre. Prisen ble utdelt for
uegennyttig og allmennyttig innsats. Den bestod av et pengebelgp péa kr. 100.000 til
vinneren og kr, 20.000 til gvrige nominerte. I tillegg ble et spesielt pristildelingsbevis
utdelt. Begivenheten inntraff den 25. mars 1 dr og Veteranskipslaget ble rikere pi
heder, ®re og tjue tusen kroner.

Dette er hva som stod i Bergens Tidende om hvorfor Veteranskipslaget
Fjordabiten ble nominert som verdig kandidat til "I1dsjelprisen 2006: ” Flere lag har
i senere dr lagt ned et betydelig arbeid for & ta vare pd kystkulturen.
Veteranskipslaget Fjordabdten er en viktig inspirator, som har vist verdien av d ta
vare pd synlige minner fra den gang "dampen', lokalbdten, knyttet by og bygd
sammen. Etter ef omfattende, frivillig restaureringsarbeid kunne "Stord 1" dra péd
representasjonstur til Sunnhordland i 19587. Pa hjemveien ble skipet totalskadet i
brann, men ildsjelene ga ikke opp tanken pd @ bygge opp skipet enda en gang. Dette
arbeidet er kommet langt. I tillegg har laget veert med pd & gjgre "Granvin" til et
kulturminne. For sin omfattende dugnadsinnsats med sikte pd & ta vare pd vestmorsk
lokalsamfunnshistorie, nomineres Veteranskipslaget il Hdsjelprisen 2006.”

Jeg ma tilstd at jeg personlig sendte inn et nominasjonsforslag p& "Granvin™ sitt
mannskap, med stgtte 1 referansepersoner fra lerere og elever fra Bjgrgvin
videregdende skole, grunnet skoleturene vi har hatt siden 2001 til Skjerjehamn med
nettopp “Granvin”. Forslaget mitt kombinerte kategoriene "Kultur og lokalsamfunn”
og tok for seg videreformidling av kulturarven vér. Det var ikke pd grunn av meg at
bade "Granvin” og Bjergvin ble nominert, men alle monner drar. Til orientering ble
skolen min nominert for var Romaniaaksjon under kategorien "Humanitaer”.

La meg f4 lov til & filosofere litt pd hvorfor det er sa viktig 4 hedre ildsjelene. Vi
vet alle at bak et lag som Veteranskipslaget Fjordabaten, er der et styre som har
kontakt med Riksantikvar og andre myndigheter, de mé sgrge for booking og
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Skipsfgrer Jan Hjellestad, maskinist Oddvar Stglsnes, samt matrosene Ashjgom Utne og
Magnar Lund, er viktige ressurser i en levende videreformidling av kulturarven vir. De stiller
alltid opp for skoleelevene vare ved Bjergvin videregiende skole nir vi reiser med “Granvin™
pa overnattingsturer til Skjerjechamn, en hel uke til ende. Fantastiske ildsjeler!

bemanning av turer, en driftsgruppe som handler inn, en gkonomigruppe som hanker
inn midler fra legater og fonds, en vedlikeholdsgruppe som gjgr baten klar til seiling
og mannskap som gjennomfgrer turene. Slik er alle avhengige av hverandre og alle
legger ned en uegennyttig og frivillige innsats.

Alt arbeid som utfores pd fjordabdtene M/S Granvin fra 1931 og D/S Stord | fra
1913, gjores pd dugnadshasis. Med sine nevenyrtige hender, idealisme, oppofrelse og
std-pa-evne, er der en gjeng som alltid sporres ndr mannskap trenges til d fpre bdten,
utfore vedlikehold, banke rust eller hva det nd marte veere av store, tunge, men ogsd
av smd lgft. De sliter, steller, ser etter og vedlikeholder bdtene, for de er sveert oppratt
av @ ivareta veteranbdtene pa best mulig mate. Derfor har de fleste ogsd god greie
pa den enkelte bdt sin tilstand og oppbygning.

Nir skoleelevene vire ved Bjgrgvin videregaende skole reiser med “Granvin”, er
mannskapets innsats skapende, fortids- og fremtidsrettet: Bjorgvin videregiende
skole leier veteranbéten "Granvin™ en uke hvert ar og drar pd tur fra Bergen til
overnatting pd Skjerjehamn Hotell fra 1891, via Alverstraumen, Feste, Lygra,
Mjemna og Eivindvik. Hver elev fir altsd én overnatting pd Skjerjehamn, slik at ca.
200 nye elever hvert ér far reise pa denne turen. Dette har vi gjort siden 2001 og vi
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Mannskapet som hadde @ren av d fraktet Dronning Sonja og hennes fplge med "Granvin™ i
Hardangerfjorden i april 2005, var maskinist Kire Kvalvik, matrosene Trine Marcussen og
Erling Andsjgen, maskinistene Jostein Harkestad og Odd Angeltveit samt skipstgrer Odd

Jostein Gundersen. De er alle ildsjeler som legger ned enormt mye arbeid i vedlikehold!

bestiller det samme "veterane” mannskapet hver gang. Med sin store lokalkunnskap
og historikk knyttet til omrader og steder vi passerer langs leden, videreformidler
skipsfgreren dette fra styrhuset over hdytaleranlegget hele uken til ende.
Veteranbiten "Granvin™ nyter godt av mannskapets tidligere erfaringer som sjgmenn,
og matros Utne var faktisk ogsd dekksgutt i sine yngre dager pa nettopp "Granvin”.
Hver elev har en konkret temaoppgave & leere om underveis pa turen og mannskapet
er til uvurderlig hjelp nir denne oppgaven skal lgses. Derfor er alle fire mannskapene
like viktige nér skoleelevene vire drar pa tur.

Jeg vet at disse pensjonistene finner det givende i (4 vaere med ungdommen, gi
dem et innblikk i hvordan det var a reise i tidligere tider, vise elevene landskapet vi
seiler gjennom, lere dem om lasting og lossing ved at elevene utfarer dette selv,
anlgpe gamle dampskipskaier og gjenskape noe av den gamle tiden da folk mgtte opp
pa kaien for & hgre siste nytt og se hvem som reiste med.

Ved at mannskapet er velvilligheten selv, har kunnskapen og gir elevene praktisk
erfaring, blir gevinsten for elevene at de far med seg lokalkunnskap og kulturhistorie,
kjennskap til fortiden ved lzrdom om hvordan man hadde det f@r for mindre enn en
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generasjon siden, om arbeid og slit, at ikke alt var som det er i dag, at reisen tok lang
tid og at man matte planlegge i forkant. Elevene fir med seg en viten som gir
forstielse av at alle goder vi i dag betrakter som en selvfglge, ikke alltid har veert der.
Mannskapet gir elevene vire en positiv ballast i livet, lerer dem & ta vare pé
hverandre, til 4 trekke i samme retning, lerer dem 4 ta vare pa naturen, gir dem en
levende formidling av kulturarven vir og gir dem muligheten til ettertanke og
refleksjon. Se Dampskibsposten nr. 66, 1/2003, s. 18-27.

De som utfgrer dugnad pa "Granvin™ og “Stord”, er ildsjeler som har gjort — og
gjor — en stor innsats utover det vanlige. Er der noen som fortjener oppmerksomhet
og piskjgnnelse, s& er det dem. En av dem er Odd Jostein Gundersen, som ogsa har
mottatt H. M. Kongens fortjenestemedalje i sglv for dette. Se Dampskibsposten nr.
75 1/2006 s. 30. Vi skal heller ikke glemme de andre ildsjelene fra stedet Stord. De
er av den "gode, gamle sorten”, som ikke krever noe igjen for det de gjgr. 1 deres
oppvekst var de vant til 4 lgse fellesoppgaver ved dugnad, uten & fi noe igjen i form
av "klingende mynt”. Dugnadsinden er ogsi blitt deres livsstil. Dette er kanskje den
mest viktige og fremtidsrettede oppgaven vedlikeholdsgjengen og mannskapet har &
lzere bort til den oppvoksende generasjonen og til clevene vére!
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"Granvin” og "Stord 1”7 Nordsteam 2005 i Bergen. Ombord i HSD-skipet "Stord 17, som nektet
4 g til grunne hang, jubileumsutstillingen med historiske fotografier. HSD-arrangementet
minnet oss om hvor viktig bitene og bussene har viert som mgteplass for folk opp 1 gjennom
tidene. Den andre flotte biten “Granvin” var ogsa dpen for publikum. Langruteskipet "Stord 1"
korresponderte tidligere pd sentrale stoppestedet nettopp med sma skip som “Granvin™ i
lokalrutefarten.
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Atlgys venner: Arsmelding 2005

2005 har vore nok eit godt r for veteranbiten M/S "Atlgy". Forste del av dret gjekk
forutan vedlikehald av bit og maskineri med til & ta att darleg arbeid fra 2004 pa
Solund Verft. Av dei store jobbane som vart utfert kan nemnast:

Skansekledning, rennestein, skrog malt opp att pi grunn av dirleg arbeid fra
verkstad. Ekstrarekning pd 10.000 -, - vi gér ikkje til Solund Verft igjen!

Maskinhavari i Molde, skifting av plater pd dieselpumpe etter rask utrykking.

Driving av styrehustak og galgedekk v/Tor Tveit, Svangy Batbyggjeri.

Nedvask av sikringstavle.

Riving begge toalett bak og nytt stal 1 dgrkar. Vi ma ta att arbeidet hausten 2006
pé grunn av skifting av vinkel som keising akter BB star pa.

Dokumentasjon av akterskipet ved Kystmuseet v/Berit Hgyvik (oktober).

Riving av salong akter, bysselugar, sterrids og klargjering for stilarbeid. Arbeidet
starta like etter dokumentasjonen og var ferdig i november.

Etter dette til Défjorden 29/11 for skifting av stal. Akterskipet sig overraskande
bra ut (ogsa i fplgje Riksantikvaren v/Denneche og Skipskontrollen), men vi méite
skifte 2 plater grunna lekkasje fra ventilar (kostnad 185.000). Ytterligare 2 plater skal
skiftast til hausten.

I tillegg til dette kjem den arlege dokksettinga med inspeksjon av undervasskrog,
uttaking av alle overbordsventilar for inspeksjon og klassing. Forutan krav om
vasking av sikringstavle skjedde klassinga utan eit einaste palegg fra Skipskontrollen
(som dei siste ar)!

Okonomi

Totalt sal for ret vart om lag 244.000, noko som er ein markert nedgang fra dei to
siste 4r. Hovudsakleg skuldast dette 1agare sal av effektar og mindre inntekter frd
dansar og liknande. Drifta gjev likevel eit overskot pad 94.000, ein nedgang pi ca
40.000 i forhold til 2004. Medlemsavgift utgjer 33.750 noko som betyr at vi hadde
225 betalande medlemmer i 2005, mot 223 i 2004. Vennelaget betalte rekningar for
totalt 27.171,- som kan sporast direkte til drifta av béten. Det er i ar ikkje gjort
overfgringar til Andelslaget.

I tillegg segla biten inn kr. 589.071 - i reine leigeinntekter. Desse inntektene géar
til A/L Atlgy sin konto. All innsegling til A/L Atlgy kan tilskrivast det arbeidet Atlgys
Venner gjer for biten i form av gratis mannskap.

Sjelv om omsetninga er gitt ned meiner vi gkonomien er sunn og solid. Dette er
ngdvendig, serlig med tanke pd det igangsette arbeidet med akterskipet.

Sesongen 2005
Sesongen starta svert tidleg, med farste betalte tur 23/3. Like over paske vart det
slipping, for vi ogsa i april hadde bra med turar. Etter Fjordaferda gjekk det utover
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"Atlgy” fosser frem
i herlig driv fra
Finnabotn.,
cller”jordas
innvoll”som stedet
kalles pa
folkemunne,

Foto:

Trine Marcussen.

med kgyring i alle fall kvar einaste helg (il juli. Vi var ikkje i Bergen. I juli vart det
to vekesturar med betalande familiar. Den cine til Hardanger og Sunnhordland, den
andre til Mgre og Romsdalskysten. Landsstemnet til Forbundet Kysten vart halde i
Kalvig, og Atlgy gjekk 1 faste ruter mellom Kalvig og Flore. Etter dette vart det
Nordsteam, sommarens hpgdepunkt for dei fleste og eit fantastisk stemne. Starten av
august hadde vi tur til Sogn med INC, seinare slag i slag utover hausten med
dagsturar fra Florg for Fjordaferd og sesongavslutning 1. oktober.

Totalt har hjelpemotor gétt 1.025 timar, hovudmotor om lag 900 timar. Dette er
noko meir enn sesongen 2004, men mykje mindre enn 2003.
Dugnad
Totalt utfgrt dugnad pi biten i 2005 utgjer 8.730 timar. Verdien av arbeidet utgjer i
alle fall 2.7 million kroner om arbeidet skulle vore utfgrt av anna kvalifisert
personell,
Sesongen 2006
Viren startar med tur til Défjorden for meir arbeid, fgr vi startar opp med utleige frd
slutten av april. Utleigesesongen 2006 ser ut til & bli "tradisjonell". Vi startar med
Fjordaferda for ein hektisk periode i Florg i mai, Bergen i starten av juni for
sildebordshelg, St. Hans og mogeleg tur til Bodg og Landsstemne i juli. Truleg vert
det i dr ogsd 2 turar til Stavanger, den eine for fjordabétstemne og Gladmatfestival,
den andre for ONS. Som vanleg er store delar av drifta basert pa bléiturar, skuleturar,
bryllaup, konfirmasjonar, dreméalsdagar og fleire blaturar.

Pé hausten startar med riving av dekk rundt casing far ny tur til Dafjorden. Nér
vi er ferdige med stélet blir det rett til Hardanger Fartayvernsenter, truleg like over
jul 2006.

Totalt har Atlgys Venner tilfort baten om lag 3.3 million gjennom dugnad og
drift. Det treng vi ikkje vere skjemd av!

Florg 24.02.06

Styret
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Nedlatende om STAVENES

Av @ivin Konglevoll

Jeg har ofte med stor forngyelse og interesse lest Jorgen Bangors reportasjer og
innlegg i Dampskipsposten eller pd NVSK’s utinerkede hjemmesider. Jgrgen
formulerer seg ofte pd en artig og litt ironisk mate, og han observerer mangt og mye,
som han deler med oss.

I reportasjen fra sommertoktet 2005 pa NVSK'’s hjemmesider synes jeg den gode
Jgrgen er blitt vel ironisk. Jeg tenker da pa méten han beskriver STAVENES pé. Han
beskriver STAVENES pi en mate som ma sére dem som har engasjert seg i [artgyet.

Ordet "vrak™ og “restene av STAVENES” er beskrivelsen som brukes, og
prosjektet dpmmes nord og ned, og uten framtid.

Jergen har rett i at STAVENES ikke akkurat var det mest presentable [artgyet pa
Nordsteam, og at svert mye gjenstar for STAVENES igjen framstér i fordums prakt.

Etter brannen i 1987 ble STORD erklert som vrak, og utgangspunktel var verre
enn for ndvaerende STAVENES. Likevel trosset ildsjelene all skepsisen og STORD
kunne under fjorirets Nordsteam igjen ankomme for egen dampmaskin inn pa
Vigen, pi samme mate som OSTER i 2000, men langt mer presentabel enn slik
OSTER framsto den gang. | dag er OSTER helt ferdig og et av Norges flotteste og
mest populere veteranfartgyer. Om fa ar vil STORD veere det samme.
Utgangspunktet for STAVENES er ikke verre enn det har vzert for de to ovennevnte
fartgyene. Problemene for STAVENES er at veteranskipsmiljget har vert mye
mindre i Sogn enn i fjordabatbyen Bergen. I tillegg har man slitt med lokale
kulturmyndigheter og et reiseliv som ikke har sett potensialet og verdien av fartgyet.

Det samme gjelder ruteselskapet Fylkeshitane, ESF, i dag Fjord 1, som
STAVENES tjente i 68 dr, fra 1904 til 1972. FSF er Norges cldste eksisterende
ruteselskap og feirer i 2008 150 drs jubileum. Det samme selskapet nektet i mange
ar ATL@Y & ga med rein skorstein. Den matte ha et sgrgeflor pa midten. Uten at det
ngdvendigvis alltid har gitt sa@ mye i gkonomisk uttelling, har HSD pa en helt annen
mate stgttel opp om arbeidet med 4 ta vare pa veterane HSD-fartgyer. De har sett og
satt pris pd verdien av dette arbeidet. FSF har aldri skjent det, tvert i mot. Dette til
tross for at FSF har utmerket seg med & gi ut flotte beker om selskapets fartgyer
gjennom tidene og kaienc de anlgp.

STAVENES var spesialbygget for & bryte isen i Nargyfjorden, fjordlandskapet
som er kommet pa UNESCOS landskapsvernliste. I fjor hast besgkte undertegnede
et annet landskap pd UNESCO:s liste, nemlig Dresden og elvelandskapet langs Elben.
Her er en flite av 10 hjuldampere i travel aktivitet med & la turistene oppleve
landskapet om bord pa et flytende kulturminne.
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Kontrasten er slaende til det man tilbyr de over ?
millioner besgkende i Sogn. Har kan fjorden kun
oppleves am bord i stgyende hurtighdter og ombygde
bilferger. Sa langt har ikke reiselivet i Sogn kommet,
at man for de som gnsker det og vil betale for det, kan
tilbys & oppleve kulturlandskapet om bord i et
stillegiende flytende kulturminne. Dessverre for
STAVENES.

Den som i sin tid bestilte STAVENES fra Bergen
Mek. Verksted var selveste Chr. Michelsen,
daveerende direktgr for Nordre Bergenhus Amts oIS
Dampskibe, som Fylkesbitane het den gang. I et @ivin Konglevoll
felles opprop om STAVENES fra Norsk
Veteranskibsklub, Veteranskipslaget Fjordabiten, Nordhordland Veteranbitlag og
"Atlgy”s Venner til stortings og fylkestingsrepresentanter fra Sogn og Fjordane, ble
det nettopp pekt pd den direkte sammenhengen mellom Michelsen og STAVENES i
forbindelse med 100 &rs markeringen i 2005 for unionsopplgsningen. Man hapet
dette skrivet kunne fgre til bevilgninger og framgang for STAVENES, men lite og
ingenting skjedde, dessverre.

Her pé Vestlandet er man vant med motvind og ofte stor avstand til bevilgende
myndigheter.

Man gir ikke opp fgr man absolutt ma. Derfor ble STAVENES invitert til
Nordsteam og gkonomisk stgtte til slepet gitt . Fra STORD ble det gitt maling. |
Kaupanger ble sommerferien til brukt til & male opp béten.

Mens det for Jergen opplevdes meningslgst da STYRBI@RN bukserte
STAVENES til kai ved Tollbodkaien, var det for flere av de frammetie en spesiell
stund da STAVENES igjen la fortgyd med kaien den i sd mange ir hadde som
utgangspunkt for sine turer i rute med last og passasjerer til Sogn og Fjordane.

Mange her vest bide husker og har et forhold til STAVENES, si ogsé i
Veteranskipslaget Fjordabaten. Blant annet har John Rebnord, som ferte STORD inn
pd Vagen, fartstid fra STAVENES. Under Nordstcam ble det knyttet viktige
kontakter. Etter Nordsteam slepte HUTH, (ex FREDRIKSTAD, ogsa den levert fra
BMYV i 1904) STAVENES til Dafjorden. Her har den i vinter veert i godt selskap med
GRANVIN, TYSNES, MIDTHORDLAND og ATL@Y.

Den har vert pa slippen og fitt mélt skroget, som var i forbausende god stand.
Dette skyldes nok at baten var bygd isforsterket for bl.a Nergyfjorden.

La oss hipe pa en framtid ogsd for D/S STAVENES, det eldste bevarte
rutefartgyet pa Norskekysten.
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Motoryachten “"Faun”, fra vrak til stasfartgy

Tekst og bilder: Hardanger Fartgyvvernsenter

Historikk.

Faun blei bygd i 1916 ved Damsgaards Baatbyggeri og Motorforretning i Bergen.
Virksomheten var etablert og drevet av ingenigren August Moldestad som hadde
utdanning fra England og pa den tid leverte en rekke store lystbater til
bergensborgerne. Faun ble kontrahert av Einar Michelsen, sonen til Norges farste
statsminister Chr. Michelsen. Da Einar dode i 1921 overtok faren som hadde baten
til omkring 1924,

Bergensrederen Jacob Kjode overtok biten og hadde den inntil han i 1946 solgte
den videre til skipsreder Eilert Lund. Han skiftet m.a. maskin og bygde styrchus over
den dpne styrecockpiten. I 1955 solgte han baten til Bergenshalvgens Kommunale
Kraftselskap (BKK) som brukte Faun som skyssbit i samband med kraftutbygginga
1 Matrefjella. T denne tiden ble det foretatt mindre endringer av salongen m.a. ble det
innlagt varme. Det ble ogsi lagt glassfiber pé hyttetaket og det ble skiftet en del hud.

Faun ble egentlig kjopt inn for a fare direktgrer, styre og ingenigrer som kom fré
Bergen for 4 besoke anlegget. Dessuten skulle béten std for sjuketransporten. 1
anleggsperioden var det 3-400 mann i arbeid og ulykker var ikke uvanlig. Etter hvert
ble imidlertid biten brukt til mange slags skyss. Tannlegeskyss for unger, henting av
de ungene som gikk pé skole pa Sandnes,
henting av mgdre som hadde vert pi
klinikken og f¢dd o.s.v, Faun gjekk ikke
i noen fast rute. Faun ble regnet for i
vere en god sjpbil, men den gikk ogsd i
ganske tgffe farvatn — s@rlig strekningen
over Fensfjorden kunne vere hard. Det
var spesielt en natt husker mangedrig
farer av biten Ingolf Solheim. Da var det
sd ille veer at lokalbiten Matredal fekk
slatt inn vinduene i salongen. Ingolf sa i
ctterkant at han likte seg lite den natta,
men det var en ngdvendig syketransport
som skulle av gérde.

Faun til Porsgrunn
! BKK solgte i 1976 Faun til utflytta
allet. masfjordinger. En grunn til at Faun ble

Trond Eide skifter hud engang pa 1980-t
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Da "Faun” sank fgrste gangen ved brygga i Porsgrunn.

tatt ut av tjeneste var batens tilstand, en annen grunn den at Ingolf begynte 4 bli syk.
Nye eiere denne gangen ble Bjare Hope med flere som betalte omkring 10.000.- for
biten. De tok baten med seg til Oslo hvor den ble brukt som lystbit frem til 1982.
Baten var na i sdpass darlig stand, at det var pa tide & starte en betydelig restaurering.
Dette hadde Hope og de andre eierne verken tid eller kunnskaper til & gjennomfare.
En ung student ved navn Trond Eide hadde pi dette tidspunkt annonsert en bt til salg
med forbehold om al eierne tok vare pa bitens egenart. Dette syntes Hope lgd som
en man med den rette holdningen til & ta vare pa "Faun”. Han tok da kontakt med
Trond Eide, som fikk kjept baten for kroner 1,- mot at han restaurerte Faun etter
antikvariske retningslinjer. I den forbindelsen ble han ogsd lovet stgtte fra
Riksantikvaren. Restaureringen viste seg imidlertid 4 bli for krevende for en mann,
og i 1993 overdro han baten til Hardanger Farteyvernsenter. Faun sto lagret ved HFS
til hgsten 2000, da man fikk midler til & begynne restaureringen. Det ble besluttet &
fgre Faun tilbake slik den var som nybygning i 1916.

Istandsetingshistorie

Som nevnt var det 1 tiden med Trond Eide som eier at restaureringen av Faun
begynte. Trond Eide innsamlet en del gjenstander bl.a. den originale lettbiten som
var i Ida Lund’s eie og den originale skjenken som sto pd Matre Kraftstasjon. Han
foretok 1 tillegg forholdsvis omfattende utskiftinger i forskipet med hudplanker,
spant, dekksbjelker og det @gverste av forstevnen. Dessverre sank baten ved kai
vinteren 1986/87 og arbeidet med béten stoppet opp inntil det, med midler fra
riksantikvaren, igjen ble igangsatt hos Hansen & Arntzen 11992, Her ble stilken og
mesteparten av kjel med hylsestokk og forstevn skiftet. [ tilegg ble en del hud, noen
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“Faun” som vrak til Hardanger Fartgyvernsenter pd 1990-tallet.

bunnstokker og noe bjelkeveger skiftet. Men det var lang vei frem og etter hvert ble
det klart at det gkonomiske 1gft for 4 fa Faun ferdig ble for stort. Trond Eide tilbgd
da Hardanger Fartgyvernsenter d overta biten og i 1993 ble det skrevet kontrakt. I
begynnelsen av 1995 kom Faun til Norheimsund hvor den ble lagret inntil
retsaureringsarbeidet startet i 1999.

1 1999 ble sd overbygg og innredning demontert. Samme ér og i 2000 ble baten
malt opp og det ble laget et sett linjetegninger og deretter konstruksjonstegninger og
innredningstegninger. Det ble utarbeidet en dokumentasjonsrapport hvor status quo
pi dokumentasjonen ble gjort opp (se litt.liste).

Etter at Hardanger Fartéyvernsenter i lgpet av 2000 mottok i alt kr.650.000 - til
restaurcringen av Faun sattes arbeidet 1 gang vinteren 2000/2001, Utover 2001 ble
skroget rettet opp og spantene skiftet. Huden ble revet med unntak av bordgangene
narmest Kjglen og ny hud begynte 4 komme pi plass. Parallelt med skrogarbeidet var
en til to mann beskjeftiget med 4 pussa opp og reparere innredningen.

I lgpet av 2002 ble biten hudet opp, dekket lagt og nye hyttesider med bjelker
montert. Innvendig ble det lagt dgrk og innredningen pabegynt. Ny motor ble bestilt.

I 2003 ble det arbeidet ut april méned. Styrecockpit, vindusrammer og hyttetak
ble gjort delvis ferdig.

Da finansicringen s ut til & komme pa plass ble arbeidet startet opp igjen i august
2004. T lgpet av hgsten 2004 og vinter/vir 2005 ble sa Faun gjort ferdig med
innredning, maskininstalasjon med hylse og propellaksel, vindskjerm, puter og
gardiner, utvendig listing, montering av vindusglass, overflatebehandling, elektrisk

26




Salongen

anlegg, montering av krybbe til jolle og davider, montering av beslag og
redningsfliter og si videre.

Den 12 april 2005 kunne vi sjgsette Faun etter nesten 20 r pa land. Etterpa var
det prevetur, men her viste det seg at det kom mer vann inn gjennom sprekkene i
fribordet, som jo ikke hadde trétnet, enn forventet. Skrogets fasong gjorde at baten
fort gikk pa nesen fordi vannet samlet seg i forskipet. Dermed akselererte prosessen.
Heldigvis klarle en & sette baten pé grunn slik at den ikke sank pi dypere vann. Ved
hjelp av brannvesenet ble biten témt for vann. Skadene var minimale, mest i form av
skuffer som hadde (rétnet og derer som bant. De siste hektiske arbeider med & fa
baten ferdig pagikk frem til den 16. mai hvor Faun gikk til Bergen for 4 delta i 17
mai feiringa og feiringa av 100 ars jubileet for unionsoppl@sningen.

Restaureringen av “"Faun” pagikk over en periode pd 23 ar fra 1982 til 2005.1 den
tiden har det vaert Lo ciere inne 1 bildet og mange gkonomiske bidragsytere. Som alle
store og langvarige restaureringsprosjekt er dette en historie om pagangsmot og
utholdenhet. Men som det sé ofte skjer ma det ogsa flere eiere til for & komme 1 mél.

Trond Eide begynte og Hardanger Fartgyvernsenter fullfgrte. Trond Eide gjorde
en imponerende innsats over en rekke dr. Han tok vare pd béten, foretok helt
ngdvendige reparasjoner og fikk til slutt baten til Hansen & Arntzen for restaurering.
[ tillegg foretok Trond Eide en grunnleggende dokumentasjon som Hardanger
Fartgyvernsenter har hatt stor nytte av i restaureringen av bdten.

Det er ingen hemmelighet at "Faun™ har vart et kostbart prosjekt og det hadde
aldri veert mulig 4 gjennomfgre uten de mange bidragsytere, s en stor takk til disse.
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"Faun” sj@settes

Nar vi ser pd "Faun” i dag, fremstir den som et mgbel og vi pd Hardanger
Fartgyvernsenter er stolte av det vi har fitt til. Innredningen med plysj og mahogni,
de fasettslepne vindusglass, skjenken med de blyinnfattede glass, toalettet med
mahogni sete og messingbeslag alt sammen fremstdr né i sin helhet like fint som da
baten var ny.

Biten var ferdig i 2003, hundrefiret
for unionsopplgsningen. Ettersom

Hoveddata
Byggested: Damsgaards Baatbyggeri og
Motorforretning, Bergen.

Byggear: 1916 baten hadde tilhgrt Christian
Kontrahert av skipsreder Einar Michelsen. Michelsen var det naturlig at “Faun™
Lengde over alt :16,19 meter (53°) _ deltok pd markeringen den 17 mai i
Lengde i \fﬂnl]]ln_]ﬂl.'l 2 15,88 meter (327) Bergen hvor baten jo  var
Bredde ved midtskip : 322 meter (10" 77) i3 h 46’5 s Gl 2 )
Sterste bredde: 3.45 meter (11° 47) pLieRarenus; 4 Sl Hd.Shuisgs. o
Dybde i riss: 2,28 meter (7 67) dagen med Kongebesgket om bord var
Dypgdende: 1,16 meter (37 10™) den flotteste markering av "Faun™ vi
Deplasement: 13,95 tonn. kunne tenke oss.

By gemater}ale: Furu pi eikespant Takk til alle som har bidratt tl
Hovedmaskin: Iveco aifo 120 hk ¢ : » PFaun”

Trart for maskin: Marsjfart 10-12 knop. FeRlatIetNgen v aun

Rigg: Nedleggbar mast med fokk og trehuk.
Seglareal: Rekonstruert til 22 kvadratmeter.
Kallesignal: IXDF

Eier: Stiftinga Hardanger Fartgyvernsenter
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Faun ved Trollhaugen den 17 mai 2005. Nasjonaldagen, hundredret for unions-
opplgsningen, Christian Michelsen og Faun- kan det bli bedre?
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Hvalbaten ”Southern Actor’” ko nistori

En typisk etterkrigsbat

Under 2. verdenskrig ble verdens hvalfangstflite kraftig redusert. En rekke skip gikk
tapt, mange ble ombygd til andre formal, mens andre etter krigen framsto som svart
umoderne.

“Southern Actor” er en typisk etterkrigs hvalbat, representativ for de som preget
perioden 1945-1955.

En hvalfangstekspedisjon besto 1 50-arene gjerne av 8-12 hvalbater og et flytende
kokeri eller en landstasjon. Normalt var skytteren ogsa skipper. Han hadde absolutt
autoritet, og var kun underordnet ckspedisjonens bestyrer. Skytteren var pa
”Southern Actor” den eneste som hadde lugar midtskips. Den 14 pa styrbord side med
kartrommet til babord. Lugaren hadde god standard med eget wc.

"Southern Actor”ble bygget i 1950 av Smith,s Dock i Middlesborough. Skipet
var bygget for Sevilla Whaling co ltd., og var disponert av Chr. Salvesen &Co.,
Scotland til hvalfangst i Sydis-havet. Etter fangsting for Southern Harvester Floating
Cannery i 1951/52 og i 1959/60, var baten brukt av Salvesen Land Station, Leight
Harbour i Syd- Georgia.

1 1961/62 fangstet "Southern Actor” for Southern Venturer Cannery.

Baten ble lagt opp i 1962 til 1964. Fra da og (il 1973 var fartgyet eid av Elling
Arseth i Alesund hvor den fanget hval for Skjelnan Hvalstasjon.

I 1973 ble “Southern Actor” solgt til Spania hvor skipet ogsé der ble brukt til
hvalfangst, men ble lagt opp 1985/86.

Béten var planlagt for opphugging hgsten 1989, men ble oppdaget ved en ren
tilfeldighet av en tidligere hvalfanger fra Sandefjord som het Bjgrn Larsen. Skipet
hadde en tid vert under vann etter & ha blitt senket av Paul Watson, og var derfor i
en elendig forfatning.

Hyvalfangerklubben i Sandefjord, som ble etablert i august 1987, hadde en tid veert
ph utkikk etter en hvalbdt, men hadde til da ikke funnet noe egnet objekt.

Tross skipets miserable forfatning, den var ribbet for masse utstyr, bla.
livbiter,daviter og alt inventar, ble skipet slepet til Sandefjord, hvor det ble satti gang
restaureringsarbeide av frivillige medlemmer fra Hvalfangerklubben ledet av Bjarne
Liverad og i samarbeide med Hvalfangstmuseet.

“Southern Actor” ankom Sandefjord fra Spania 25. oktober 1989. Etter et
omfattende restaureringsarbeide er baten i dag fullt operativ som en av de f&
dampdrevne bitene i Norge.

Skorsteinen berer i dag Salvesens farver, og baten er forsgkt tilbakefgrt til sin
opprinnelige stand sd langt dette har latt seg gjgre og i samsvar med den
dokumentasjon man har greid a skaffe.




“Southern Actor” pa vei ut Sandefjordsfjorden. Foto: Hvalfangstmuseet.

Farste juli 1995 ble "Southern Actor” offisielt tatt over av Hvalfangstmuseet som
i dag driver skuta sammen med Jahre-Wallem. og la oss ikke glemme den store
gruppen med dugnadsfolk som har bidratt med sitt utrettelige arbeide til 4 bringe
skipet 1 den stand det er i idag.Skipet har jo ogsd mottatt betydelige tilskudd og gaver
fra offentlige og private bidragsvtere som selvfglgelig har betydd kolosalt mye for
biten og de som jobber med den.

“Southern Actor” er som tidligere nevnt i [ullt operativ stand med den orginale
dampmaskinen intakt og er den eneste hvalbiten i verden som ennd er i sin
opprinnelige tilstand.

I 1999 ble ”Southern Actor™ tildelt Norsk Kulturary sitt kvalitetsmerke
"Olavsrosa”.

I mai, juni,august og deler av september kan man leie hvalbiten for en tur ut
fjorden,

Driften av “Southern Actor”: Fra Sandefjords Blad:

Bystyret ba i desember om at driften av hvalbaten ble vurdert overlatt til en stiftelse.
Kommunen ba tre aktuelle miljger for é finne noen som kan drive hvalbiten som en
stiftelse: Hvalfangerklubben, Gokstad Kystlag og Sandefjord Kystkultursenter, men
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Noen data hentet fr a ”’Ship’s Particulars’’:
BYGGER: Smith.s Dock Co. Ltd. Hull no. 1202
Lengde 0.a. 158" - 0,5", Bredde; 27" - 87 Dypgdende: 157 - 67.

Tonnasje: Gross: 439 21-underdeck: 388,20, Nett.; 150,06
Displacement: 363 tons.

Hovedmaskin:

Fabrikat: North Eastern Marine Eng. Co. 1938 Sunderland, Maskin no,:668
Antall Cyl.i3.

Cylinderdiameter: 17 77- 30 7°- x 527. Slaglengde: 307

Fra prgveturen: Hestekrefter: 1963, omdreininger: 154 rpm, fart: 15.1 knop.

Kjeler 2 stk.:

Fabrikat: Richardson Wesrgarth. type: FosterWheeler water tube. Arbeidstrykk:
15.8-16 bar.

Pd grunn av forurensningsfaren fyres det kun med dieselolje og
bunkersforbruket ligger pa ca. 600 liter pr. time med en kjele i gang.

Bunkerskapasitet:
Brenselsolje: 208,67 tons. Vannballast: 18,64 tons

Bemanning:

"Southern Actor” hadde opprinnelig kgyeplass for 21 mann, men besetningen
var gjeme noe mindre. Minimumsbemanning for dagseilas med base i
Sandefjord er som [glger:

Farer, Styrmann, 2 dekksmenn, Maskinsjef. maskinist, 2 fyrbgtere og stuert,
Ved fortgyning ma begge dekksmenn og fyrbgtere delta.

Bemanningen rekrutteres fortrinnsvis fra Hvalfangerklubben 1 Sandefjord

ingen av disse sa scg i stand til & pata seg ansvarel for baten. Niveaerende driftsform

peker seg da ut som et fortsatt valg, heter det fra ridmannen

Fremtiden for hvalbiten;

Selv om museets bruk av hvalbédten ikke forutselter at den er seilbar, er det et klart
gnske fra museets side & ha den operativ. Ut over den profilering den gir anledning
til, f&r man bl.a. mulighet til & dokumentere og formidle arbeidsprosesser pi en unik
méte. Som operativt skip innehar hvalbdten et stort potensiale for en kombinasjon av

32




opplevelse og lering nar den antikvariske
standard om bord er faglig tilfredstillende.
"Southern Actor”™ er ikke é anse bare som en
del av en nasjonal, men ogsa som en del av en
internasjonal kulturarv som Sandefjords-
museene er satt til & forvalte. Innenfor en slik
tenkning ma den oppfattes i klasse med vére
vikingskip og vire stavkirker.

"Southern Actor” har etter alt 4 dgmme
stgrre verdi som markedsforer, enn som
markedsfgrt produkt for inntjening av penger.
Det er betydelig nasjonal og internasjonal
interesse for en orginal hvalbdt, og
profileringsmulighetene béten gir, er meget
store. En ombygging pa ikke-antikvarisk 8
grunnlag for & std bedre rustet ved sgknad 0g  Maskintelegrafen om bord.
dispensasjon for seiling i internasjonalt Foto: Hvalfangstmuseel.
farvann, kan vanskelig anbefales. Seiling langs
norskekysten antas 4 ligge innenfor det med man med rimelighet bgr kunne fi
dispensasjon for. Skulle hvalbaten ikke f2 seile utenfor Oslofjorden, vil den likevel
kunne na viktige hvalfangsdistrikter i @stfold og Vestfold, Og muligheten for &
komme til Sandefjord for & se en ekte hvalbat er ikke forspilt.

Dugnadsgjengen

11989 ble "Southerm Actor™ tauet fra Spania til Sandefjord i en tilstand som neermest
kan betegnes som vrak. Det er et ubestridelig faktum at uten dugnadsgjengen ingen
Hvalbat sinn som skipet framstir 1 dag.

A trekke fram alle som har brukt all sin fritid og vel s det pa 4 bringe baten opp
til det den er i i dag, det er helt umulig i denne publikasjonen, men jeg vil forsgke &
indikere entusiasmen, iveren, arbeidsgleden, samholdet, og det sosiale ved & bringe
et unikt produkt som Hvalbdten er opp til det nivi den eri i dag.

Pr. i dag er det utfart ca. 140 000 dugnadstimer pa biten, ingen navn er glemt, for
Hvalfangerklubbens revisor Arne Haugen har etter et nitidig arbeide gétt gjennom
alle lister, og det finnes oversikt over alle som har utfgrt dugnad om bord.

Mange har jo etter hvert gatt bort, noen faler seg vel for gamle, noen flytter , og
det kan veere ulike drsaker til de ikke er med i dag, men en ting er sikkert, i en bit av
deres hjerter ligger nok Hvalbaten gjemt.

I seks ar 14 béten ved kai pd Framnes, og i alle disse &rene pagikk det
restaurerings og vedlikeholdsarbeider, det var til og med etablert eget kveldsskift,
forteller Helge Evensen som har veert med i dugnadsgjengen fra tidlig i 1990, og
Jobber som maskinmann og fyrbgter. Helge, som er fodt i 1952, har aldri veert til sjgs
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eller pa hvalfangst, men far og farfar har veart
pi hvalfangst, sd det spgrs om ikke Helge
med denne dugnaden realiserer en gammel
drgm.

En annen kar som heter Erik Hansen har
heller aldri veart til sjgs eller pa hvalfangst,
men siden 1992 har han brukt mye av sin
fritid med a jobbe om bord som elektriker.

Odd Hamer Andersen, maskinsjef og
hvalfanger sto i sitt 85. ar i maskinrommet og
skrev ned mangvertidene! Disse tre aktgrene
skulle vel illustrere gjennomsnittet av
dugnadsanden om bord.

En ting har alle dugnadsfolk felles, de er
like glad i Hvalbdten som i konene sine.

I 1995 ble “Southern Actor™ formelt
Skipper Jens Christensen. overtatt av Hvalfangstmuseet og er i
Foto: Kristoffer Eckhoff. sommerhalvaret opptatt med charterturer,

skoletokt, besgk til steder etc. etc, og béten er
bemannet med frivillige fra Hvalfangerklubben!

I vinterhalviret ligger "Southern Actor” fortdyd og i opplag pd Framnes, og i hele
denne tiden pigdr det vedlikeholdsarbeider, utfert stort sett av dugnadsfolk.

Hver encste lgrdags formiddag samles den hirde kjerne til en prat og kaffe i
messa, et brudd i denne samlingen kan vel bare avbrytes av dommedag eller en stor
flodbglge i indre havn,

Her kommer navnene pi de mest aktive dugnadsfolkene som er med i dag
Dekk: Jens Christensen, skipper

Odd Halvorsen, vikarskipper

Harald Sand, styrmann

Ammold Kristensen, styrmann.

Gunnar Kristiansen, populart kalt Gunnar Bétsmann.

Matroser: Ivar Livergd, Svein og John Abrahamsen.

Maskin: Freddy Johannessen, maskinsjef.

Bjgrn Kolstad, vikar maskinsjef

Erik Hansen, elektriker

Per Karlsen, maskinist

Walther Olsen jr. maskinist

Fyrhgtere: Oddmund Solheim, Olaf Johansen, Helge Evensen, Harry Mathiasen.
I byssa huserer Svein Rolstad og Gunnar Olafsen, henholdsvis som stuert og kokk.
292 mann har gjort dugnad siden 1989,




Gunnar Kristiansen populrt kalt . Gunnar Bitsmann”, som rormann, Veteranen som har vert
med 1 dugnadsgjengen fra 1990. Foto: Kristoffer Eckhoff.

Har noen tid og anledning. ta en tur til Sandefjord for & besgke “"Southern Actor”
og mannskapet om bord, dere far garantert et hyggelig og lererikt opphold om bord!

Opplev ”Southern Actor”- en veteran fra hvalfangsten i Sydishavet.
Charterturer mai-september.

Med sin tresylindrede dampmaskin er hvalbaten utrolig stillegiende og kan knapt
hgres pa dekk. Hva med en tur ut Sandefjordsfjorden, rundt "Tgnna” og inn
Tensbergfjorden. Sammen med kollegaer eller venner kan dette bli en tur av de
sjeldene. Ombord kan dere hygge dere ved a rusle pa dekk, ta en tur ned i
maskinrommet og sli av en prat med “gutta” eller rett & slett bare a sitte & nyte
utsikten og lyden av bglgeskvulp.

Historien:

Hval og hvalfangst. ekspedisjoner og utferdstrang er en spesicll og spennende del
av Sandefjords historie. I kombinasjon med béttur anbefaler vi el nermere innblikk
i historien. Vi kan blant annet arrangere en guidet omvisning pd Europas eneste
spesialmuseum for hval og hvalfangst, et "miniforedrag™ pd dekk fgr aveang med
mer.
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Maskinsjel’ Freddy Johannessen ved mangverspakene. Foto: Kristoffer Eckhoff,

Omyvisning:
Fi med deg en tidligere hvalfanger pd omvisning pa “Southern Actor”!

Antall:
Max antall er 52 passasjerer.

Bespisning:
Mat og drikke kan bestilles etter gnske. PA ekte sjgmannsvis kan vi anbefale erter,
kjgtt og flesk eller ertesuppe m/rundstykker eller andre retter.

Hvor:
“Southern Actor” har sin base ved Museumsbrygga i Sandefjord havn.
Internett: www.hvalfangstmuseet.no

Bestilling: Sandefjord Reiselivsforening, tlf. 33 46 05 90,
Velkommen om bord

Kilde: Hvalfangstmuseet ved konservator Jan Erik Ringstad, kartoteket om bord og
fra mannskapet om bord i hvalbdten. Samlet og redigert av Kristoffer Eckhotf.
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Min fgrste bat

Ay Dag Thorstensen

Nesoddbiten "Oksvald" ble bygget som dampskip i 1927 (byggenummer 192) ved
Trondhjems Mek. Verksted, hvor ogsi "Bgraysund" ble bygget 19 ar tidligere,
(byggenummer 133). Baten gikk i ruten mellom Oslo og Knardal/Nesset innerst i
Bundefjorden, to ganger pr dag, hverdag som helg. Lokalfart stir det i sjgfartsboken
min, og selv om det ikke var den store utaskjars farten, var det for meg likevel et
eventyr, med folelse av @ komme ut i det store ukjente.

Stor og flott
"Oksvald" var det andre nybygget til Bundefjorden Dampskibsselskap. Helt fra
selskapet ble stiftet i 1864 hadde man basert seg pa brukte biiter, med unntak av
nybygget "Nesodden" fra 1903. Med gkende trafikk var det pa tide med nytt
materiell, og siden "Oksvald" var fgrste nybyge i en tenkt serie, fikk den navn etter
farste anlepssted, Oksval, visstnok oksenes valplass fra gammelt av,

Jeg husker "Oksvald" bare savidt med kulldrift, for alt i 1951 ble den bygget om

Nettopp levert fra Trondjems Mek. Verksted 1 1927, ligger det kullfyrte D/S "Oksvald" ved
Tollbodkaicn i Oslo. En flott og staselig fjordbit, med lasterom og bom. Firkanten i skutesiden
er bunkringsdpningen. (Utlint av Harald Lorentzen)
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"Oksvald" i godt dri
fart som den gamle dampmaskinen: hele 13 knop! Den gang var del ikke noe som het
havnefart, iallfall ikke utover, og "Full fart" ble slatt s& fort som mulig. Landemerkene er
Kornsiloen, Ekebergrestauranten, Sjgmannsskolen og Hovedgya. (Utlint av Reidun og Tore
Carlstad)

til motordrift med en 540 hk Mirrless diesel med fast propell, omkast og
trykkluftstart. Mangvrene ble altsa fortsatl foretatt etter maskintelegrafen, med full
stopp og ny start to- tre-fire ganger pr anlgp. I og med at det var vel 60 anlgp pr dag,
ble det altsi 150 — 200 stopp og start hver eneste dag.

Baten var klinkbygget, 105 fot lang. Opprinnelig var den pa 180 brt, men etter
ombyggingen ble ogsd mye av de dpne dekkene bygget inn, og tonnasjen gkte til 230
brt. Passasjertallet var pi 347, uten at der virket overvettes trangt.

Lastebat med stil
32 brygger skvatt baten innom pd hver rundtur, en ren lokalrute. "Oksvald" hadde i
alle &r lasteruten klokken 11 fra Oslo, og selv om det opprinnelige lasterommet ble
bygget om til lugerer for maskinist og skipper 1 1951, og bommen rigget ned, var det
likevel last av alle slag til langt opp pa 60-tallet. Materialer pa tvers over baugen,
glkasser, bakervarer, frukt og grennsaker pa fordekket, godt dekket med
presenninger. En hest kunne ogsé forekomme - jeg har skuffet hestempkk pi dekk!
"Oksvald" var bygget som en solid arbeidsbat, men likevel flott. Den
opprinnelige klassedelingen forsvant etterhvert, og 1 klasse salong og rgkesalong var
né for alle. Elegansen var der fortsatt, med plysjsofaer, utskdret mahogny i trapper og
fyllinger, og svingdgrer med fasettslipt glass.
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Sjelden uhell!

Med sd mange og tette anlgp til smd brygger i svarle natta, sngtjukke og tike, var det
beundringsverdig fa uhell. Noen feilmangvreringer fra maskinen, noen harde trgkk i
trekaiene, enkelte vridde propellere — jo da, det hendte. Og selv har jeg veert med pa
én grunnstgting i takeheimen ved lldjernet en lille julaften.

"Oksvald" hadde ogsa sine (fd) grunnstgtninger, og den kanskje kraftigste kan ha
vaert en desembermorgen i 1962, da den i tika braste opp 1 steinura pa Nakholmen,
en gy like utenfor Oslo. Biten skulle unngd noen fiskebiter gst av Kobbernaglen
lykt, og kom for mye styrbord. Opp pa land bar det, men uten store gdeleggelser.

Fearste trossekast
Utenom skipperen, var det nok dekksfolkene — "trossekasterne" — som de fleste
smagutter var opptatt av, der vi sto pd bryggen og hépel de bommet pé palen slik at
vi kunne legge pa. Men de flinke dekksfolkene traff sd og si bestandig, nesten uansett
avstanden — og like skuffet ble vi som sto og ventet. Vi var flere som la oss i barnslig
trening, og lekte nesoddbit med robdt. Jo mer vi lekte, desto mer treffsikre ble vi.

Nesoddbatene var kanskje derfor det som appellerte mest il sommerjobbsgkende
unggutter pi Nesodden. Slik ogsd med meg, da jeg som 15 arig slamp en junimandag
i1 1960 gikk ombord i "Oksvald" som dekksgutt med lettmatroshyre, 918 kroner
maneden. Gjett om jeg var stolt da jeg kastet trosse fgrste gang — og traff!

60-érene var en forsiktig tid, og folk sparte der man kunne. 84 ogsa pa "Oksvald",
hvor vi fortsatt brukte en tykk vaier som spring bade i Oslo og 1 Knardal hvor vi ld
natten over. Vaieren var noe herk, stiv og uhandterlig, og var slett ikke ufarlig, iallfall
ikke for en uerfaren gutt som satte tgrn mens ruststgvet sto. Men det var enklere den
gang, og i dag hadde vel ikke en 15-dring fatt love til i jobbe fra klokken 6 om
morgenen til 7-tiden om kvelden, heller. Selv om det naturligvis var timer pi dagen
det var litt roligere, ble det likevel aldri tid til de lange pauser.

Et mannskap pa syv

Det var ikke skift ombord 1 "Oksvald". Mannskapet var ombord hele tiden, hverdag
som helligdag, men sparte opp 7 fridager pr méned p.g.a. ubekvem arbeistid. Ellers
var det en uoffisiell internordning som gikk ut pa at vi pa dekk fikk fri to
ettermiddager i uken —matrosen mandag og fredag, billettgren tirsdag og torsdag, og
jeg onsdag og lgrdag. Vi var alltid med sisteturen fra Oslo 16.30 — men gikk i land
pa den bryggen vi bodde, og matte selvsagt stille pa [grste turen neste morgen nar
biten la til.

Opprinnelig hadde baten et mannskap pa 10, men de som ble overflgdige etter
ombyggingen i -51 var én dekksmann, én fyrbgter og én pike. Etter ombyggingen
besto mannskapet av: Skipper, billettor, to dekksmenn, maskinist, motormann og
trise.




BTy el

En ung artikkelforfatter og lettmatros klar for trossekast en sommerdag 1960. Det ble brukt
smekre, fine 4-kordelers hampetrosser, ikke grovere enn at de lett kunne héndteres, men
dermed var de heller ikke sterkere enn at du mitte sette fast varsomt og sjekke etter. Kraftige
rpkk tlte de ikke.

Trisa
Jeg hadde ofte fglelsen av at det var trisa som var sjefen ombord. Hun drev (sammen
med sin mann) egen naring fra kiosken ved siden av byssa, og bodde ombord hele
tiden. Det var "hennes" bét. Derfor la hun ogsd beslag pd store deler av bide
lagerrom og ekstra lugarer til sin varebeholdning, og fra kiosken solgte hun alt fra
aviser og blader, til katfe, reyk, sjokolade, pglser og vafler. Inntil slutten av 50-arene
ble det solgt ¢l, og i steamens tid var det ogsd vinservering i de fine salonger — det
var bare a ringe pa klokken, s& kom piken eller trisa. Men det kunne bli mye drikking,
bide blant mannskap og passasjerer. Derfor forsvant vinsalget, og snart ogsa glsalget.
Trisa inngikk 1 mannskapet, og kioskleien ble betalt med & vaske og holde i orden
hele omradet i1 1. klasse salonger, revkesalong ol., samt de tre offiserslugarene tre
ganger i uken. Bt stadig tilbakevendende irritasjonsmoment — ogsa for meg noen ar
senere da jeg avanserte til billettgr - var at etter vask dekket hun lugardgrkene med
aviser. Poenget var at vi skulle trikke av oss skitten, og nide den som fjernet avisene
fgr de nermest var gatt i opplgsning. En deilig smerje, serlig om vinteren.
Mannskapet hadde ikke kosten ombord, vi kokte selv pé den parafinfyrte byssa.
Men trisa laget middag hver spndag. og som vi betalte 10 kroner for. Selv glovarme
sommerdager var det middag ved 12-13-tiden, og gjerne skinkestek eller andre tunge
saker, med sviskegrgt til dessert.
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60-drene var en tid mellom gammelt og nytt, men tradisjonene sto ved lag. Si
ogsd pé en liten fjordbat var det tydelig klasseskille: Vi spiste i 1 .klasse salong:
skipper, maskinist og billettgr ved ett bord. motormann og dekksfolk ved sidebordet.
Og trisa sammen med sin mann ved et tredje. Serveringen skjedde ogsd i den
rekkefalge. Alltid!

Skipperen
var som skippere flest. en "eldre” mann — ("min" skipper var rundt 50). Lang og tynn,
og det var slett ingen latmannsjobb han hadde. "Oksvald" hadde — som "Bgrgysund"
— direkte styring via kjettinger, og et minst like stort ratt, Forskjellen var at rattet sto
i forkant, og skipperen styrte selv (unntatt pa lengre strekninger). Derfor ble det mye
sveiving pa ham. og det var kanskje ikke s rart bade han og de fleste andre skippere
var sa tynne. Tenk deg 32 anlop pé 4 timer i ett strekk! Skipperuniformen den gang
besto av uniformslue. og sort dobbeltspent jakke med tre stjerner pa jakkeslaget.

Nesoddbitene var ikke s@rlig utstyrt navigasjonsmessig. Radar var ikke pa plass
fgr 11961, og VHF kom forst i slutten av -60-arene. Derimot var kompass, kursbok
og klokke viktige hjelpemidler om tika satte inn.

Det var skipperen som sto ansvarlig for det meste av dekksinnkjgpet. Det var han
som betalte ut lenningene. annenhver fredag. Da stilte vi én etter én i hans lugar
under fordekket, og kvitterte pa en strimmel mange kanskje husker fra den gang.

Billettgren

bodde i styrmannslugaren nede pa hoveddekket. Hans viktigste jobb var & selge
billetter underveis, av og til ogsd pa kaia i Oslo fér avgang hvis det var mye folk.
Veksleapparat brukies ikke. noen hadde myntene sortert i de forskjellige veskerom,
mens andre hadde alt i &n haug. Enkelt og kjapt. "To voksne og tre barn til Blylaget"
— summen var der straks. Men det skal jo innrgmmes at vi hadde laget oss en
ferdigregnet jukselapp. klebet pa innsiden av lokket til billett-trommelen, der
billettene stakk fargesprakende ut.

Men billettgren hadde ogsa en rekke andre jobber. Bétene fgrte post, og det var
hans jobb & sortere til de forskjellige bryggene, og témme postkassen ombord hver
dag, noe som ble betalt med kr 40 .- pr mnd. i "Postgodtgjerelse”.

Med til billettorens jobb herte ogsd sortering av aviser, som ble lagt i
venteskurene pa den enkelte brygge. Var det brygger uten passasjerer, gikk biten
kloss forbi pi sakte fart, billettgren hadde pakket avisene til en passende pakke eller
rull — og svisj, inn pa bryggen eller inn den édpne dgren til venteskuret.

Den gang fungerte billettoren som bestmann, med rang av styrmann — noe som
hang igjen fra tidligere tider. Han tok gangveien sammen med dekksmannen, det var
han som hoppet i land dersom dekksmannen en sjelden gang ikke traff med trossen
og det ikke var noen pa bryggen som kunne legge pé. Det kunne bli noen skikkelige
tigersprang, og mange sjanser ble tatt. Han var lasteansvarlig, og lempet ogsa selv,
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En desembermorgen 1962 i tiketjukke gikk "Oksvald" pa land si det sang pa Nakholmen, rett
gst for Kobbernaglen lykt. Baten gled pent opp pé flafjellet og la seg til rette, en sikringstrosse
i land, og gangveien rett pé fjellet. De 200 passasjerene gikk i land, og over (il bryggen pa den
andre siden, hvor de ble hentet av en Osloferge. (Utlant av Harald Lorentzen)

fgrte passasjerstatistikken, og var den som overtok dersom skipperen mitte ned i et
ngdvendig @rend. Fortrinnsvis mellom to brygger, men drayde det, gikk han like
gjerne til kai selv om det skulle viere. Det var om & gjgre at alle kunne tré til nar det
trengtes.

Billettgren hadde lik uniform som skipperen, men med to stjerner eller en
marineknapp pa slaget.

Dekksfolkene

bodde helt forut om styrbord, i en smal lugar med fire k@yer, en lugar som ikke var
bergrt av ombyggingen. Inn kappa og ned en smal, bratt leider. Noen smale klesskap,
store skuffer under kgyene. og mindre matskuffer under benkene.

Etter 4 ha blitt purret klokken 6 om morgenen, var det & ta fortgyninger, torke av
benker og bord pé batdekket, kaste trosse ved hvert anlgp, hjelpe med gangveien, og
styre inn fra Oksval til Oslo.
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Sé var det & ga i gang med & temme s@ppel, spyle og skrubbe, inne som ute. Helt
i akterkant av maskingangen nede pd hoveddekket var det et grovt sluk eller
skruspuns vi dpnet under spyling. Utslippet var like over vannlinjen, og métte derfor
kun brukes nér baten 1a stille, uten passasjerer. Men det er fort & glemme nér det
meste stir pd hodet: Vi hadde fatt ombord passasjerer og last, jeg sto oppe og styrte,
akkurat ferdig med & snu ut fra Oslo, da en fly forbanna trise kommer styrtende. I
krengningene hadde det fosset inn vann som flgmte frem og tilbake. Folk flyktet opp
og ut. Selv om det gikk an & utnytte nettopp krengingen en del til utslipp, var det bare
4 sette 1 gang & @se 1 bgtter som ble skylt ned i do, deretter torke og torke og torke.
Jeg husker skipperens kommentar: "Dette er nok noe du bare gjer én gang — og du
kommer til & huske det!" Det stemte, det sitter som spikret 45 &r etter!

Fast jobb hver tirsdag og fredag var messingpuss. Telegraf, dgrvridere,
rattdetaljer, rekkverk.....

Noe av det morsomste var kanskje & ta i mot all lasten om formiddagen. Sortere
bryggene, Hellvik der, Torvvik der, Presteskjeer helt forut pa styrbord....

Og sa, etter en ny tgrkeomgang av alle benker og bord, litt mat i all hast, si var
det & avgang klokken 11 til 32 anlgp tur-retur. Styre ut de farste 20 minuttene til
Oksval. Og hipe at skipperen ikke overtok rattet riktig ennd, og kanskje lot meg fa
legge inntil. Og slik ble det etterhvert, sakte, men sikker lering.

Maskinfolkene

var bétens tekniske problemlgsere, rolige og lavmalte, og det var vel av maskinisten
jeg hgrte uttrykket for fgrste gang: "For Gud og norske maskinister er ingen ting
umulig". Det var alltid maskinfolkene som ordnet og laget til strgmkoblingene. Pa
bryggene vi 1a om natten var det ikke kontakter for stramuttak. Derimot var det
avtale med kommune og e-verk at vi kunne hente strémmen via en strgmstjeler; en
lang stang hvor strgmledningen fra béten var festet 1, og de to eller tre lederne var
loddet il hver sin krok i passe avstand. Stangen med ledningen ble hektet pd det
uisolerte luftstrekket til lysstolpen pa bryggen, og det ble lys ombord!

Maskinisten bodde ved siden av skipperen under fordekket. Han brukte alltid
uniformslue, men ellers stort sett "sivile" klar. Siden hver rundtur tok ca fire timer,
byltlet maskinist og motormann pa & vere nede og mangvrere — én time hver,

Motormannen holdt maskinrommet i orden til en hver tid, han smurte og stelte
og drev vanlig vedlikchold mellom mangvreringene. Det var han som startet opp om
morgenen, og det var han som tok siste sjekk og klargjering om kvelden etter "Vel".

Motormannen bodde helt forut om bb, ned samme kappa som til dekksfolket,
men lugaren var mindre siden han bodde der alene. Maskintelegrafen pa "Oksvald"
var skarp og klar i tonen, og skar igjennom all st@y — ogsa helt frem til motormannens
lugar. Og det hendte faktisk at han kom styrtende fordi maskinisten nede hadde
sovnet, og ikke hgrte noen verdens ting. Med full fart inn til Oslo er det jo greit &
kunne stoppe....




1969-70 var det slutt for "Oksvald" som Nesoddbdt. Baten ble solgt. satt i et par
forsgksprosjekter uten srlig hell, og nedrigget. Et trist syn ndr et fartgy ender slik, og til slutt
sank biten 1 Vollen i Asker, hvor den ligger fortsatt. (Utldnt av Harald Lorentzen)

Alt har en ende
Oppover 1 1960- og 70-drene sank trafikken fra bryggene langs Nesoddlandets to
sider. Effektiviteten gjorde det ulgnnsomt 4 sette i land en passasjer eller to med store
béter, buss og bil overtok mer og mer av trafikken som na ble kanalisert over Tangen,
med ren fergetrafikk til Oslo. Rutene ble innskrenket, béde i lengde og hyppighet.

"Oksvald" var blitt en gammel bit, og sammen med "Nesoddtangen',
"Nesodden" og "Drgbak" fra 1897, ble bitene solgt i tur og orden etterhvert som
rutetrafikken i Bundefjorden og pa vestsiden ble nedlagt. "Oksvald" ble forspkt brukt
som showboat et par ars tid, deretter ble den nedrigget, fur den sank i Vollen 1 Asker
ca 1973 — og der ligger den fortsatt!

En epoke var snart over, og 29. desember 1988 var det definitivt slutt pa
lokalruten slik den hadde gétt i 113 ar. Men fantastisk moro a ha deltatt — bide som
passasjer fra barnsben av, og som mannskap gjennom de glade 60-drene.
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Av Jostein Sgrensen

Langruteskipene

Jeg har tidligere i denne artikkelserien snakket om de forskjellige fjordabéttypene pa
Vestlandet; langruteskipene, lokalruteskipene (dagruteskipene) og bygderutebitene.
For mange er nok langruteskipene synonymt med de store skipene til Hardanger
Sunnhordlandske Dampskipsselskap og Fylkesbaatane i Sogn og Fjordane, som i
generasjoner har trafikkert Vestlandskysten og de lange fjordene innover i landet.
Kanskje ikke fullt sa kjent er det at ogsé @rverdige Haugesunds Dampskibsselskab i
mange &r hadde langruteskip i rute Stavanger-Haugesund-Bergen med mellomsteder.

Dette skal vi se nermere pa i dette avsnitlet av Prospektkortet.

Selskabet

Haugesunds Dampskibsselskab (HDS) ble stiftet 18. september 1877 med en
aksjekapital pa kr. 62 000,-. De fleste aksjonzrene var naturlig nok bosittende i
Haugesund, men det var ogsd aksjonwrer fra bide Sunnhordland, Stavanger og
Ryfylke. En maned etter stiftelsen kunne Dampskibsselskabet overta sitt fgrste skip,
D/s "Mandal”. levert i 1874 fra Trondhjems Mek. Varksted til Mandal & Omegns
Dampskibsselskab. Dette skulle bli HDS' fgrste langruteskip med navnet
“Karmsund”. Det ble straks satt inn i rute Stavanger-Bergen, med anlgp av bla.
Haugesund og Kopervik. Ruteopplegget var basert pi to rundturer i uken; en pa
utsiden av Bomlo og en mellom Stord og Bremnes.,

Etter noen trange ér etter stiftelsen ble den gkonomiske situasjonen bedre etter
1887, og med tiden kom flere nye skip til; D/s "Karmsund” i 1904 (gamle
"Karmsund” skiftet navn til “Karmgy”), D/s "Haugesund” (ex. "Hankg™) 1 1906, D/s
"Brandasund” (ex. "Fjalir™) 1 1944, M/s “Landanes” i 1947, M/s "Stolmen” (ex.
“Sudergy VI”) i 1953, M/s "Tonjer” ogsé i 1953, M/s "Tre mdker” i 1964/1968, M/s
“Karmsund™ 1 1972, M/s "Haugesund” 1 1973, M/s "Storesund’ i 1974 og slutteligen
enda en M/s "Haugesund” 1 1981. De fire siste var hurtigefiende katamaraner.

Haugesunds Dampskibsselskab drev det godt i mange &r. Om fliten ikke var stor,
var Selskabets skip alltid kjent for stor palitelighet og regularitet. P4 1950-tallet ble
langruten Stavanger-Haugesund-Bergen delt i to nye langruter: Haugesund-Bergen
og Haugesund-Stavanger.

1 alle dr hersket det et utpreget konkurranseforhold mellom Haugesundske og
Stavangerske, men lenge var det trafikkgrunnlag nok for begge selskapene — og
Hardanger Sunnhordlandske som ogsa trafikkerte de samme farvann. Men pi 1980-
tallet forlangte Samferdselsdepartementet en samordning av rutetilbudet, og HDS
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D/s "Karmsund” ved Holbergsbryggen en gang mellom 1904 og 1916, slik den sd ut som ny.
Ved kaikanten stér en hest med flakevogn fra Georg Lund Isforretning. Og ser vi godt etter,
kan vi jammen santen se kusken og trisen i ferd med a stable isblokker i kassen pé fordekket.
"Isa-Lund’en” som han ble kalt pd folkemunne, hadde i "alle &r” levering av is til iskassene pé
fjordabitene. Til hgyre i bildet kan vi ellers se forskipet til HSDs "Vikingen™, og til ankers pa
Vigen ligger Nordenfjeldskes hvitmalte "Erling Jarl” og lyser opp.

Foto: Mittet & Co. Jostein Sgrensens samling.

mistet konsesjonen for ruten Haugesund-Bergen, som gikk il HSD. Nir i tillegg
trafikkgrunnlaget pd ruten Haugesund-Stavanger ogsa sviktet, resulterte det i at
Selskabets siste bét, "Haugesund” ble solgt til Stavangerske i 1984. Haugesunds
Dampskibsselskab var dermed historie — 107 ar etter starten.

D/s "Karmsund™
Prospektkortet som danner grunnlaget for dette avsnittet viser Selskabets fgrste
nybygg, staselige D/s "Karmsund”, ved kai i Bergen. HDS hadde i mange ar fast
kaiplass ved Holbergsbryggen i Bergen — side om side med batene til HSD. Etter
krigen flyttet HDS-bétene over Vagen, og fikk kaiplass pi Festningskaien og delvis
ogsid Bradbenken.

D/s "Karmsund var levert fra Trondhjems Mek. Varksted i oktober 1904 som
verkstedets byggenr. 113. Opprinnelig (som en ogsd kan se pé prospektkortet) hadde
"Karmsund” breénn foran broen, men i 1916 ble denne bygget igjen ved Rossebg
Mek. Verksted i Haugesund. Som ny var skipet pia 253 brt., med mailene
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133,3/21/9,6°. Etter ombyggingen i 1916 ble tonnasjen 287 brt. En (riple expansion
dampmaskin av verkstedets fabrikat pa 352 ihk. gav god fart.

Dette skipet kom til & f et langt liv i leden — nzermer 30 ar i rutefart og deretter
8 &r som losjiskip. Og ennd er det mange som husker dette vakre skipet i ytreleden
mellom Haugesund og Bergen.

D/s "Karmsund” var et heldig skip, og bare to ganger i lgpet av disse 50 drene var
skipet utsatt for uhell. 21. april 1937 ble den parent av Amerikalinjens
"Drammensfjord” ved kai i Stavanger. Skadene var store og skipet matte felgelig pa
verksted. I desember 1941 ble "Karmsund” skadet under alliert flyangrep pa
Vikafjord ved Bemlo. Etter ngdterftig reparasjon ble ruten gjenopptatt.

D/s "Karmsund’ fortsatte som fgr i de forste etterkrigsirene. men da den nye,
store M/s "Stolmen” ble levert, gikk "Karmsune” 1 opplag 1 august 1953. I november
samme ar ble den solgt til Haugesund Sildolje & Fodermelfabrik A/s til bruk som
losji- og omlastingsfartéy under storsildfisket. Nytt navn ble D/s “Storgygrabben™,
I sildesesongen januar-mars gikk den ennd for egen maskin rundt om pa
Vestlandskysten, men 14 ellers 1 opplag i Haugesund. I 1961 var det imidlertid slutt,

og 1 juni gikk gamle “Karmsund” den tunge veien til Brd. Anda i Stavanger og
skjerebrennerne der.

Prospektkortet Del 15 fra siste nr. Bildet fra denne artikkelen ble veldig lite —
derfor bringer vi bildet om igjen. red.
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Aﬂanterhé\?efts' bla band "

Av Eivind Blikstad

Da Hjalmar Andersen satte sin verdensrekord pd 10.000 meter skayter med 16.32.6
pé Hamar i 1952, trodde en hel nasjon at rekorden var uslélig. Tida er blitt en del av
norsk historie selv om den til slutt ble innhentet. Skrur vi klokka tilbake til 1907 i
England og sier 4 dager og 19 timer, da snakker vi om en like legendarisk rekord, en
rekord som sto i 22 ar — 14 lenger enn ti'er til Hjallis. Det var den tida
atlanterhavsdamperen "Mauretania™ brukte mellom England og USA.

Og det skal sies: Konkurransen om & ha det raskeste passasjerskip over Atlanteren
var langt hardere enn & ha de kjappeste beina pa isen.

"Fastest Ocean Service in the World™ het det i en reklame for rederiet Cunard, en
ay giganene innen passasjertrafikk pa de sju hav. Fra 1840 til 1897 dominerte de
trafikken fullstendig mellom den gamle og nye verden. Bétene ble stadig stgrre og
raskere. England, selvbestaltet herre
over alle hav, var fullstendig oppslukt
av de to ordene “sterst” og "raskest”.
Komforten kunne imidlertid veere sé
som sd for passasjerene. Charles
Dickens kom med falgende uttalelse
etter en tur “over there”: Jeg [pler meg
som en sjiraft i en blomsterpotle.

"Baltic” og "Scotia” var to av de
skipene som i denne periodenkunne
smykke seg med “Atlanterhavets bld
band”, eller "Blue Ribbon™ som var
symbolet pd at skipet var den raskeste
transatlantiske farkosten. [ 1897
innehadde Cunard begge rekordene.
Rederiet hadde bédde den stérste og
raskeste baten.

Men sid begynte tyskerne & rasle
med ankerkjettingene. Ambisjonen var
a bli en stormakt ogsa til vanns. [ 1897
. S e i ble vidunderskipet “Kaiser Wilhelm
Flytende luksus: Bitene var ikke bare et syn, ~ der Grosse” sjgsatt og varslet en ny tid
Ogsé reklameplakatene var minneverdige. med “superlinjeskip”. Keiseren var
Foto: Thor Hansens samling. verdens stgrste linjeskip og sin
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"Mauretania”

starrelse til tross, skipet fikk tilnavnet “den atlantiske greyhound” etter & ha senket
fartsrekorden til 5 dager og 20 timer. Bide design og komfort tok seg opp, i hvert
fall forelgpig.

Na hadde tyskerne fétt smaken pé suksess. Engelskmennene likte dirlig & tape,
men i 1900 nadde “landskampen™ et lavmal, sett fra Cunards side. Da snappet
"Deutschland” rekorden og hadde den i seks &r. Men skipet ristet visstnok helt
ubeskrivelig under toppfart og ble ingen publikumsfavoritt. Det hgrer for gvrig med
til historien at "Kaiser” sank utenfor Afrika under 1. verdenskrig.

Slik kan vi holde pd i det lange og det brede. Engelsmennene pustet lettet ut med
"Mauretania” fram til sommeren 1929, Da gikk bindet tilbake (il "Bremen™ og
Tyskland. Kjente rekordsettere var “"Normandie™ og "Queen Mary”far den siste
ordentlige rekorden ble satt i 1957, Det var "United States”som klappet til kai etter
3 dager og 10 timer.

Men ett bilde fra 50-tallet sitter Klistret pa netthinnen. Det var en mandag i Skien
1 1958, mandag betydde “Filmavisen” dersom man hadde 50 @re. Det hadde man.
Mot oss gjennom lerretet kom “Ile de France”, et av de aller flotteste skipene i den
transatlantiske historien. Na skulle den hugges opp etler & ha varl i tjeneste siden
1927.

Snipp, snapp, snute — s var batene ute. Ingen bat kunne hamle opp med de nye
flyene. Men drémmene om “amerikabétene™ er for mange like levende som 16.32.6.
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Merkelige fartgyer

Dampskibspostens lesere imponerer stadig med store kunnskaper om fartgyer. [
forrige nr. av bladet spurte vi om en artig konstruksjon av et skip, som pd en méte var
hengslet.

Trond Melby pa Skarnes kjente til dette merkelige fenomenet og sendte oss en
kopi fra boka “History of ships™ av Peter Kemp. Her far vi forklaring pa det meste.

Mange takk for opplysningene.

Red.

De gamle seilskutene i tre innbgd ikke til sarlig eksperimentering. Helt avhengige
som de var av av ver og vind som fremkomstmiddel, mitte de ha en mer eller mindre
tradisjonell skrogform for & kunne komme fremover, og en mer eller mindre
tradisjonell seilfgring for & kunne temme vindkraften og utnytte den til fremdrift.
Selvsagt var skipskonstrukterene, innen visse grenser, frie til 4 forsgke 4 forbedre
utfgrelsen ved 4 endre undervannsskroget, ved & oke/endre forholdet mellom lengde
og bredde, eller ved & forandre seilfgringen. Men i hovedsak var det likevel samme
type skip.

Men da dampmaskinen kom ombord, kunne jo et skip ga i alle retninger
uavhengig av vinden, og en dampmaskin kombinert med jernskrog, gjorde at
konstruktgrene fikk langt flere muligheter til & eksperimentere med spesielle skip til
spesielle formal. Tkke alle ble vellykkete, og mange ble ekstremt merkelige.

En av de merkeligste farkostene var en kullbat, konstruert for kullfrakt langs @st-
kysten av England, fra Newcastle til London. Fartgyet ble bygget i Blackwall ved
Themsen i 1863. Det fikk navnet Connector, og rederiet var registrert som Jointed
Ship Company. Konstruktgrens troskyldige ide var & bygge et skip med likhetstrekk
fra toget, med lokomotiv og to "vogner". Nér skipet var fullastet med kull, skulle det
kobles fra en "vogn" i hvilken som helst havn som trengte kull. De tomme "vognene"
skulle bli hentet og sammenkoblet igjen pé returen opp til Newcastle.

Ideen var jo spennende og full av muligheter hvis den kunne settes ut i livet.
Connector skulle lastes med kull for tre forskjellige destinasjoner, og levere med et
minimum av tidstap i forhold til tradisjonelle skip. Disse mitte jo ligge og vente til
alt kullet var losset, for de fortsatte til neste havn.

Skipet ble bygget med tre separate skrogseksjoner, forbundet med enorme
hengsler, slik at hver enkelt seksjon kunne bevege seg uavhengig av de andre i stor
sjo. Maskinen var plassert i den 