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DAMPSKIBSPOSTEN

Dampskibsposten er medlemsblad for
en rekker foreninger og institusjoner
som driver med fartgyvern. Du finner
oversikt over dem pd side 47.

Bladet skal vere av og for foreninge-
nes medlemmer og andre med interesse
for fagfeltet. Det skal vere bindeledd
mellom dem og med miljger og instan-
ser som arbeider med farteyvern og
kystkultur. Det utkommer tre ganger
i aret. Om du ikke er tilsluttet noen
av de samarbeidende foreninger, kan
du abonnere pa bladet. Det koster 150
kroner dret og bestilles giennom Norsk
Veteranskibsklub.

Malet vart er at bladet skal inspirere

og informere. Inspirere alle som mener
det er viktig & ta vare pé et utvalg av vire
gamle fartoyer, og informere om hvor-
dan. Hoveddelen av stoffet vil derfor
vere om ulike sider av bevaringsarbeidet.
For 4 fa til dette, er vi som lager bladet
avhengige av hjelp fra leserne. Send oss
ideer og kommentarer, ros og ris, artik-
kelstoff og bilder. Alt mottas med takk,
men gi oss fullmake til 4 bearbeide inn-
sendt materiale. I den grad det er mu-
lig, gjor vi det i samrdd med forfatteren.
Alle innlegg stir for forfatterens regning.
Meningene deles ikke nedvendigvis av
foreningene som stir bak bladet.
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Nytt nummer av Dampskibsposten. Ogsa denne gang med en del stoff for damp-
nerdene, men vi hiper at resten av stoffet kan vare av interesse for en bredere gruppe.
Vi i redaksjonen prover 4 fi en balanse mellom presentasjoner av fartgyer, overord-
nede mél og virkemidler i bransjen og det & vare frivillig. Et bredt fagomrade, og
det mé det vere, skal det favne alle sider av det frivillige fartoyvern. God lesning,
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Formannen
har ordet

Dampskipsposten har publisert mange gode artikler om mennesket i
fartgyvernet, og les gjerne Heidi Thoni Slettens innlegg i siste nummer
— en gang til. Det kan ikke sies for ofte: Tar vi godt vare pa de folka
som har engasjement, da driver vi godt farteyvern. Og klarer vi 4 spre
engasjementet, da driver vi farteyvernet framover.

Teskt: Per Inge Hoiberg, styreleder i Mjossamlingene.

artoyvernet burde ideelt sett kun

vare basert pd en felles erkjen-

nelse av at bevaring av fartey- og
kystkultur er nedvendig for & ta vare
pd kulturnasjonen Norge. Er det der-
for et rent offentlig ansvar og anlig-
gende? Slik er det — heldigvis? - ikke.
Vi mi sette stor pris pd at offent-
lige bevilgninger til - og interesse for -
fartoyvern er betydelig storre i Norge
enn i vire naboland.

Det finnes si mange glitrende ek-
sempler til etterfolgelse pa at stort privat
og uegennyttig engasjement rundt et
fartey blomstrer opp, som konsekvens
av personlig nostalgi og felelser for et
fartoy som var en del av ens barndom
eller yrkesliv. Og folelser er en alvorlig
sak, men kan ha begrenset holdbarhets-
tid — i hvert fall som kollektivt prosjekt.
Det finnes det ogsd eksempler pa. Da
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tenker jeg pd prosjekter som med stor
entusiasme er blitt satt i gang, men som
med 4ra har stagnert eller blitt oppgitt.
Ildsjeler er s3 absolutt nedvendige i far-
toyvernet, men innebarer ogs en fare:
De kan i verste fall brenne opp sjelene
og miljeet rundt seg - for si & brenne
ut selv.

Ildsjelenes rolle som startmotorer og
padrivere i fartoyvernet kan ikke over-
vurderes. Uten disse initiativboosterne
med sine vyer og visjoner ville de fleste
av prosjektene vire aldri blitt sjosatt.
Spersmilet er: Hvordan kan stor og
hjertelig entusiasme og et tilsynelatende
ustoppelig engasjement forvaltes til so-
lid og varig farteyvern? Jeg kjenner ikke
alle svarene, men er sikker pd ett: Men-
neskene rundt baten og prosjektet mé
ivaretas minst like godt som selve baten.
For hvis menneskene rundt biten lang-



somt mistes — da er ogsa baten ded.

Eller: Kanskje bare halvded? Hva
skal til for 4 vekke skinndede fartoy-
vernprosjekter til live igjen? Biter som
ligger i mollpose, er midlertidig oppgitt,
er uten mal og mening - eller som venter
pa nye mennesker som kan puste liv i
gamle ildsjeler med - kan det vise seg
— stadig levedyktige visjoner. Her har
mange bide anledning og ansvar: Kul-
turinnretninger som kommunale kul-
turkontorer, museer, foreninger, media,
fylkeskommuner, Riksantikvaren, far-
t(ayvernforeningen — for 4 nevne noen.
Og da ber noen stille det rette sporsma-
let til de rette menneskene: Hva skal til?
Svaret kan fort og enkelt bli «penger».
Men uten at de rette menneskene mo-
tiveres og gis anledning til innsats, da
kommer man ikke videre.

Vi ma ta godt vare pa ildsjelene. Og
ildsjelene m3 ta vare pa bade seg selv og
oss som star rundt dem.

Gode begreper er viktig ndr man vil
formidle sine tanker og visjoner. Tidli-
gere styreleder i fartgyvernforeningen,
Jan Welde, markedsforte ivrig begrepet
«flytende kulturminner» som en effek-
tiv motreferanse til stavkirker og stab-
bur. Og flytende kulturminner er en
vesentlig del av «det maritime kultur-
landskapet».

Landbruksdirektoratet skrev
24.08.2016 om pleie av kulturlandskap:

«Gjengroing av kulturlandskap og veikan-
ter er ei aukande utfordring mange stader
i Norge. Drift og skjotsel er ein forutsetnad
for d ta vare pai dei positive miljoverdiane
skapt gjennom jordbruksdrift i kombina-
sjon med naturgjevne forehald.

I jordbruksoppgjorer 2015 blei avrale-

partene enige om d etablere ei ny ordning
Jor rydding av kulturlandskap, veikanter
og utsikispunkt av serleg verdifull karak-
ter sett fra landbrukets og reiselivsneringa
si side.

For 2016 er det satt av 20 millioner
kroner til tiltak avgrensa til fylka Hor-
daland, Sogn og Fjordane og More og
Romsdal.»

Vel og bra. Jordbrukere og andre i disse
tre fylkene kunne altsd i 2016 dele 20
millioner kroner mellom seg for 4 pleie
sitt kulturlandskap, les: Rydde vekk
upnsket vegetasjon. Siden disse fylkene
representerer ganske mye fjord og sjo,
mi vi beremme landbruksdirektoren for
et solid bidrag til 4 ta vare pa utsikten til
det maritime kulturlandskapet.

En vestlandsfjord som kulturland-
skap kan i seg selv vare bildeskjonn og
lokkende, men med en dampbit eller ei
seiljakt som kontrast til cruiseskip og
fritidsbiter av plast okes denne verdien
betraktelig! Fartayvernets rolle er derfor
ogsd & berike virt maritime kulturland-
skap — over hele landet, og dette ber tas
med i det nasjonale totalregnskapet.

Mens direksjonsformann Blichfeldt
i Oplandske Dampskibsselskap jobber
intenst med 4 selge stadig flere billetter
og jordberporsjoner, burde det kanskje
ogsd ga en billettor langs Mjosas bred-
der og kreve billett ogs av oss titusener
som hver eneste sommerdag kan berike
vér sjel bare ved & std pd kaia eller oppe
i lia over Mjosa og glede oss over «Ski-
bladner».

Mjesa uten hjuldamperen er et fat-
tigere kulturlandskap.
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Sunnhordland
Sngggrute

Nokre gonger kan veteranskipa véire syne oss langt meir enn berre
eit teknisk kulturminne. Dei kan fortelja om utvikling og endring,
om samanhengar og avhengigheit i ein landsdel der dei geografiske
avstandane er som for tusen ar sia, men der avstandane i tid er si
mykje mindre enn for. Her kan vi lesa om to batar som fortel kvart
sitt kapittel i denne historia.

Tekst: Harald Satre

dtane DS «Stord» og MS «Sunn-
hordland» er tilbake i Hardanger
Sunnhordlandske Dampskipsselskap
(HSD) sitt gamle rutedistrikt. Med desse
rutebatane kan vi trekkja ei line meir enn
150 4r tilbake i tid. Den forste baten som
vart sett inn i ordinr rutefart i Sunn-
hordland, var «Veringen» (I) i 1865, etter
& ha gate i rute til Hardanger sidan 1861.
Det var forretningsfolk i Bergen, med
stotte fra staten, som stod bak drifta.
Men pé bygdene mislikte ein at det
var pengesterke byfolk som dominerte
rutebattrafikken i distrikta. I Hardan-
ger skipa difor bygdefolket i 1868 sitt
eige dampskipsselskap; Interessentska-
bet for Dampskibet Hardangeren. Sel-
skapet fekk bygd «Hardangeren» pd 139
bruttotonn.

Det gjekk ikkje lang tid for ogsé byg-
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dene i Sunnhordland sette fram krav om
eigen bit. Og alt i 1871 var det skipa
eit eige selskap; Det Sendhordlandske
Dampskibsselskab som sommaren 1872
sette i fart selskapet sin ferste rutebit,
«Sendhordland» pa 103 brt. Sjelv om
bygdene framleis hadde konkurranse
frd private aktorar som dreiv rutebat-
trafikk kun med tanke pi 4 ta ut mest
mulig overskot, s& var ein ikkje lenger
avhengige av desse selskapa.

I 1880 gjekk dei to selskapa i Har-
danger og Sunnhordland saman til eitt
selskap, Hardanger Sendhordlandske
Dampskibsselskab (HSD), eit selskap
som kom til 4 eksistera i 125 ar. I 1883
overtok HSD Det Vestlandske Damps-
skibsselskab og dei tre bitane «Viking-
en», «Lyderhorn» og «Folgefonden».

Utviklinga av rutebatferdsla var vik-



«Sunnhordland» i rute frd Bergen sommaren 1959. Bilete er teke fra soldekket pa

«Folgefonn» som korresponderer i ruta til Halsngy og Sunde.

tig for Sunnhordland, ikkje minst for
indre Sunnhordland. @len utvikla seg
tidleg til & bli eit sentralt trafikknute-
punke for ruteferdsla bide sjg- og lan-
devegs. Etter kvart som rutebilane kom,
vart det oppretta bussruter til Hauge-
sund, Sandeid, Sand og Odda.

Qlen og Etne var — og er — viktige
jordbruksbygder som etter kvart vart
avhengige av rutebiten, ikkje minst
med tanke pa frake av ferskvarer som
jordbruksvarer, meieriprodukt og slakt.
Dette stilte store krav til bitmateriell og
ikkje minst at rutetidene vart haldne.
I Sunnhordland vaks misngya med bat-
rutene som hadde mange stopp, og som
medforte lang reisetid.

Fri Qlen til Bergen var avstanden
stor, og i periodar med mykje last var
forsenkingar meir regel enn unntak.
I 1906 vart det teke opp spersmilet om

Foto: Arne Lyngtun

detikkje burde setjast i gang ei snoggbat-
rute mellom Sunnhordland og Bergen,
utan at det forte til konkrete resultat.

I siste halvdel av 1920-talet vart det
satsa pa bilrutene mellom Haugesund,
Nord-Rogaland og Indre Sunnhord-
land. Dette var ei utvikling som ne-
ringslivet i Haugesund hadde sterke
interesser i, og som dei rekna som sitt
distrike. Serleg stortingsvedtaket i 1923
om & byggja jernbane mellom Hauge-
sund og Etne, som ein del av ein ytre
stambane pd Vestlandet, medforte at
interessa fra neringslivet i Haugesund
4 satsa pd bilrutene i distriktet inntil
jernbanen kom, var stor. Men den seks
mil lange jernbanestrekninga, som var
prioritert som nummer 3 over framtidig
jernbaneutbygging i landet, vart som
kjent aldri realisert.

Denne interessa for rutetrafikken
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Tittelsnes var i mange ar eit sentralt trafikkknutepunkt for trafikken mellom Bergen

og Haugalandet. Her korresponderer «Stord» med buss til Haugesund under krigen.

som neringslivet i Haugesund synte,
forte til at HSD, som sig pd Indre
Sunnhordland som sitt distrike, frykea
at dei skulle mista mykje av trafikk-
grunnlag sitt.

Som eit mottrekk tok HSD opp
att tanken om ei snpggbitrute mellom
Sunnhordland og Bergen. Denne ideen
fekk stor tilslutnad fra bygdene i Sunn-
hordland og dei fleste kommunane lova
stotte til ei preverute. Ruta starta opp
15. juni 1928 med DS «Ullensvangy.

Etter underskot dei forste ira, viste
ruta etter kvart ei fin utvikling bide
med omsyn til passasjerar og last. Men
det var DS «Stord», med populere
Thor Fleten pé brua, som utover 1930
og 40-talet vart kjenneteiknet pd ruta. I
1931 vart «Stord» lengd og fekk mellom
anna sterre lugar- og lastekapasitet.

Men det viste seg etter kvart at
«Stord» vart for liten i den populere
ruta som no vart blitt svert viktig for
Sunnhordland og Nord-Rogaland bade

med omsyn til last og passasjerar. Om
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Foto: Knut Vika

hausten, med mykje slakt og jordbruks-
varer til Bergen, var det vanskeleg &
halda ruta.

For krigen vart det lagt planar om
4 byggja ein sjobuss som raskt kunne
frakta passasjerane frd Sunnhordland
til Bergen, med korrespondanse mel-
lom buss og bit pa Tittelsnes og Leir-
vik. Men desse planane vart lagt bort,
til demes kom det sterke innvendigar
som gjekk ut pa at ei slik loysing der ein
satsa pi passasjertrafikken mellom anna
ville g ut over den viktige transporten
av ferskvarer fra Indre Sunnhordland til
Bergen. I staden fekk konsulentfirmaet
Lund, Mohr og Giaver-Enger i oppdrag
3 prosjektera ein passasjerbit med stor
lugarkapasitet og som samstundes kun-
ne ta med ekspressgods og ferske varer.

Etter Stavangerske sin suksessen med
MS «Haugesund», som var ein ombygd
eskorte- og ubdtjagar, i ekspressruta
mellom Stavanger og Haugesund, gjekk
HSD hausten 1947 il innkjep av ein
tilsvarande ubatjagar, HMS «Kilchre-



«Sunnhordland» pa veg ut frd kai i Skanevik, truleg ein gong pa 1960-talet.

Foto: utlant av Veteranskipslaget MS Sunnhordland

nan». Sommaren 1949, etter ei ombyg-
gingstid pa berre 10 manader, vart MS
«Sunnhordland» sett i drift.

Med sine 188 fot og 996 brt var
«Sunnhordland» ein moderne lokalru-
tebt med stor laste- og passasjerkapa-
sitet, ikkje minst kom auken i lugarka-
pasiteten vel med. I tillegg kunne baten
ta med bilar med innkjering akter eller
gjennom sideportane. «Sunnhordland»,
som under preveturen gjorde ein fart pa
16 knop, var no den sterste lokalrute-
biten i landet. Passasjertalet var 681 og
koyplasser til 153 i lugarar, i tillegg til
24 plassar i salongane.

For Sunnhordland Sneggrute var
«Sunnhordland» eit stort framsteg, fra
gamledampen «Stord» frd 1913 til land-
ets storste lokalrutebdt. Dette vart pd
mange mitar eit tidsskilje i rutebac-
ferdsla mellom Bergen og Sunnhord-
land, og som ferde til stor auke i talet
pa passasjerar og mengda av gods. I
tillegg hadde «Sunnhordland» eit stort
bildekk. Med korrespondanse med lo-

kalrutebatane pa Stord og landvegs kor-
respondanse i Qlen til Haugesund og
Odda, fekk eit stort omland eit mykje
raskare samband med Bergen.

I 24 &r, fram ¢il 21. juni 1973, gjekk
«Sunnhordland» trufast i ruta si. Men
hydrofoil- og katamaranbdtane tok et-
ter kvart over persontrafikken p3 sjgen.
Ogsa vegane vart betre og ferjerutene
vart bygde ut. Etter eit ar i opplag
fekk baten nye eigarar, og turen gjekk
til Finland. No fekk «Sunnhordland»
namnet «Kristina Brahe» og gjekk i
cruisetrafikk etter pabygg av ein ny
salong og fleire lugarar akter. Dei siste
ira hadde biten namnet «Brahe». Etter
42 ar i Finland kom gamle «Sunnhord-
land» i november 2016 tilbake til Sunn-
hordland, kjept av det nystifta selskapet
HSD Sunnhordland AS pé Stord. Med
dette er begge bitane som gjekk fast i
Sunnhordland Sneggrute, tekne vare
pa. Ikkje berre som veteranbitar men
og som ein del av samferdselshistoria p&
Vestlandet.
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Kjelen pa
«Bgrgysund»

Denne overskriften brukte vi ogsa pa en tilsvarende artikkel i forrige
nummer. Kjelen var ogsa tema i en artikkel i nummer 107/3/2016
og temaet vil bli en gjenganger i mange numre fremover. Som det
fremgar nedenfor er det ennd ikke gjort noe praktisk arbeid med

kjelen. Det har vart lange rekker av sporsmal som ikke kan besvares

for et annet sporsmal er besvart. Altsd en omstendelig prosess for &
legge et beslutningsgrunnlag. I meter med Riksantikvaren gjelder det
antikvariske hensyn og ekonomi, med ridgivere hva som er teknisk
mulig og med verft kapasitet og omfang av arbeidene.

Tekst: Jan Fredrik Andersen-Gott. Foto: Birthe Tdsasen

Som det ble redegjort for i forrige
nummer av Dampskipsposten opp-
sto det nedsynkinger i fyrgangene pa
den 109 ar gamle dampkjelen under
Nord- Norge turen sommeren 2017. En
liten nedsynkning i babord fyrgang og
en betydelig storre i styrbord. Dette pa
grunn av overoppheting av stalet i taket
pd fyrgangene. Det synes 4 vare flere
sammenfallende faktorer bak dette, bla
kraftig fyring og et isolerende belegg av
kjelestein og olje pa vannsiden.
Riksantikvaren var i utgangspunk-
tet stemt for at hele kjelen burde skiftes
ut med en tro kopi i klinket utferelse.
Dette ville bli en svart komplisert ope-
rasjon med deling av baten narmest i
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to for 4 fa kjelen ut og inn. En klinket
kjele er ingen hyllevare og med en pris
deretter. Fagfolk har senere kommet til
at fyrgangene kan la seg reparere med
kjelen pd plass. Det blir allikevel en om-
fattende reparasjon da bla alle rokror og
stagror trolig mé fjernes. Dette bide for
4 komme til for & skjere ut de skadde
omradene og sveise inn nye tilpassede
plater og fordi det er tringer pi mange
av rorene. Deretter mé nye ror tilpas-
ses og valses inn pa tradisjonell méte.
Kjelejobben er besluttet tildelt Bre-
dalsholmen verft i Kristianmsand med
kjeleverkstedet Halvorsen i Flekkefjord
som underleverander. Disse to har bla
nettopp avsluttet den svert omfattende



«Interigrbilde», tatt gjennom nedre mannluke mellom fyrgangene. Det later til &

veere noe belegg og teeringer pa fyrgangene.

restaureringen av Hestmanden. Til-
delingen av oppdraget pa Beroysund
foregikk etter omfattende runder med
aktuelle verksteder i inn- og utland.
Arbeidet blir som sagt meget omfat-
tende og tilsvarende kostbart. NVSK
har fitc bevilget 1,3 millioner til jobben
fra Riksantikvaren for 2017. Det skal
ogsd dekke sleping til Kristiansand.
Samtidig er det gitt klar beskjed om
at det ikke kommer pa tale med mer
penger fra RA for etter evt seknad pr 1
november i r, uten forhindstilsagn, og
med evt tildeling viren 2018. De bevil-
gede midlene for 2017 dekker bare en
del av kjelereparasjonen. i tillegg mé ba-
ten ogsi gjennomgi en full 5-drs klas-
sing for den igjen kan ut 4 seile. NVSK

har derfor en formidabel oppgave med
4 skaffe tilveie de nedvendige pengene
som ma3 til for at Bergysund skal kunne
fortsette «3 seile i de neste hundrede ar»
for & vri litt pA Kaptein Sabeltann.

I skrivende stund ligger det an til at
biten slepes til Bredalsholmen rett etter
sommerferien og at arbeidene da star-
ter umiddelbart. Vi vil i samrid med
Bredalsholmen ogsd se om det er noe av
arbeidet som kan pibegynnes, eks ved
dugnadsinnsats, mens baten fortsatt lig-
ger i Oslo. Etter ny seknad til Riksan-
tikvaren for 2018, forutsetter NVSK at
kjelearbeidene samt den pa lovpilagte
5-arsklassingen sluttfores slik at Boray-
sund er «fit for fight» til sommerseson-
gen 2018.
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«Svanen», en
elegant hundrearing

Dette er kanskje vart mest elegante veteranskip. For ti ar siden hadde
hun mistet mye av sin gamle storhet. Kjolsprengt og slitt, med stort
vedlikeholdsbehov. Da startet planleggingen av «levetidsforlengelsen»,
som forte henne tilbake til fordums glans. Beskrivelsen av dette
arbeidet kan inspirere og veilede andre som stir overfor
tilsvarende utfordringer.

Tekst: Thoralf Ulrik Qvale. Foto: Norsk Maritimt Museum

konnerten «Svanen» ble bygget av J.

Ring Andersens verft i Svendborg
i Danmark i 1916 som en tremastet,
slettoppet skonnert, - et lasteskip spe-
sielt beregnet for frakt av trelast. Hun
ble bygget i eik og bek som et rent
seilskip og er dermed blant de aller
siste av slike skip som ikke ble utstyrt
med motor. Disse skonnertene seilte i
hundretalls over lang tid i nordiske far-
vann; QDstersjoen, Skagerak, Nordsjeen
og ogsa til Middelhavet og over Atlan-
teren for eksempel for & hente torrfisk
ved Newfoundland/Nova Scotia. Hun
var i dansk, norsk og svensk eie, og
ble, - sammen med dusinvis lignende
fartgy, - lagt i opplag i Skarhamn pa
1960-tallet. En mann i Kristiansand,
Inge Hoy, som var inspirert av danske-
nes bruk av skonnerten «Fulton» som et
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sosialpedagogisk tiltak for ungdom med
problemer, kjopte da skipet av eierne i
Hamburgsund. Han gnsket at iallfall ett
seilende handelsskip fra internasjonal
fart skulle bevares i landet. «Svanen»
var nok det mest velholdte og sannsyn-
ligvis det vakreste i den store samlingen
av skip i opplag i Sverige. Hoy fikk
renovert «Svaneny, rigget henne opp til
tilneermet full seilfering igjen og innre-
det som skoleskip, — med lasterommet
omgjort til banjer for 25-30 elever og
lugarer for et mannskap pa 4. I 1972
ble hun overfort til en stiftelse og kjopt
til Oslo i et samarbeid mellom Norsk
Sjefartsmuseum, Sosialdepartementet,
Helsedirektoratet og Oslo kommune.
Gjelden Hoy hadde opparbeidet kunne
dermed slettes. Hun ble innlemmet i
museets samling av flytende fartayer og



«Svanen» under fulle (helt nye] seil under 100-arsjubileumsseilasen i juli 2016; her

underveis fra Skagen til Arendal.

fikk en sentral rolle i museets formid-
lingsvirksomhet spesielt rettet mot ung-
dom og ikke minst som kontaktskaper
mellom museet og Kyst-Norge.
«Svanen» har hver sommer siden
1972 (unntatt i 2007) seilt tokt med
ungdom; — opprinnelig som et sosial-
pedagogisk tiltak for ungdom valgt ut i
samarbeid med sosialkontorene i byde-
lene i Oslo, etter hvert med skoleklas-
ser mer generelt, - innenfor rammen av
leirskoleopplegget. «Svanen» var ett av
de forste fartoy i Norge som fikk offent-
lig stotte til bevaring (i 1967 fra Norsk
Kulturrdd). Etter at Riksantikvaren
fikk en egen seksjon for fartgyvern,
fikk «Svanen» jevnlig tilskudd derfra.
Like fullt har farteyets (og museets)
gkonomi vert problematisk ogs3 i nyere
tid, men det ble alltid funnet lgsninger
nar sterre reparasjoner eller fornyelser

har blitt pikrevd. Toktinntektene har
sjelden dekket serlig mer enn de direkte
kostnadene forbundet med det enkelte
tokt. Det meste av utgifter til vedlike-
hold, reparasjoner og administrasjon
mitte dekkes pd annen mite.

Skipet hadde frem til 2007 sertifikat
for seilas med ungdom i «stor kystfart.
Ingen gjennomgripende skrogrepara-
sjon har imidlertid vert utfert siden
farteyet var nytt, og i 2007 ga Skips-
kontrollen ultimatum samtidig som
fartsomradet ble redusert til «liten kyst-
fart» i pavente av en snarlig overhaling

av skip og rigg.

Norsk Sjefartsmuseums Veteran-
skibsrederi A/S

«Svanen» har i tiden som museumsskip
forst vert organisert som en egen stiftel-
se, fra 1970-tallet som en del av museets
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samlinger, men ble i 2006 overfort til
Norsk Sjefartsmuseums Veteranskibsre-
deri A/S (VSR), eiet av museet.

Bakgrunnen for denne reorganise-
ringen var at to nekkelpersoner hadde
sluttet og ingen i museets egen organi-
sasjon kunne overta deres funksjoner.
Ultimatumet fra Skipskontrollen tilsa
at styret for det nye rederiet matte skaf-
fe finansiering og planlegge en gjen-
nomgripende overhaling i tillegg til 4 ta
seg av den ordinere driften.

Til rederiets styre ble det hentet inn
frivillige fagpersoner fra kretsen rundt
museet og de frivillige organisasjoner
knyttet til bevaring og bruk av tradisjo-
nelle fartoyer.

Behovet for en «levetidsforlengelse»

Det nydannete styret fikk tidlig i 2007
«Svanen» inspisert og vurdert av en
meget velrenommert treskipsbygger,
Kristian Djupevidg. Han mente at det
vel 90 ar gamle skipet nok kunne berges

for fremtiden, men det forutsatte at
man satte i gang umiddelbart. Som-
merens seilinger ble derfor avlyst og dret
brukt til reparasjoner. Startkapitalen
til rederiet, 3 millioner kroner, - ble
sd i hovedtrekkene bruke til & reparere
skipet, - slik at det fikk sertifikatene til-
bake og kunne settes i drift igjen viren
2008. Likevel ble det klart at det om
ikke lenge métte gjennomferes storre
arbeider for 4 sikre skuta et langt liv.

Derfor startet planleggingen av en
heloverhaling som etter hvert ble kalt
«Levetidsforlengelsen».

Reparasjonene ga ogsa anledning til
4 inspisere deler av skipet som normalt
ikke er tilgjengelige og dermed kart-
legge behovet for ytterligere arbeider.
Siden det dreiet seg om et museums-
skip, som i prinsippet skal bevares i et
evighetsperspektiv, onsket rederiet &
soke etter lgsninger som kunne gi en
forventet levetid pa skroget langt utover

de normale 30-40 4r. Det 4 unngd ny

| WA A7

Slik skal «Svanen» brukes. Er dette en rekrutteringsarena for fremtidige fartgyvernere?
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Dyp konsentrasjon, bade for a finne kursen og & holde den.

kjolsprengning kom da til 4 std sentralt.

Nar det gjaldt omfanget av arbeidene,
var var holdning forevrig at nd satset vi
pa det maksimale, inkludere absolutt alle
arbeider og fornyelser som vi mente det
var grunn til 4 foreta. Dette standpunkt
hadde flere begrunnelser: For det forste
mente vi at det ville bli lenge til neste
gang vi ville klare 3 finne finansiering til
et nytt stort skrogprosjekt. For det annet
visste vi, blant annet ut fra reparasjonene
i 2007, - som ga relativt lite igjen for de
3 millionene de kostet, - at det ville bli
vesentlig billigere 4 ta alt som burde gjo-
res inn i ett, stort, prosjekt. For det tredje
mente vi at vi mitte se litt fremover nir
det gjaldt bekvemmeligheter og sikker-
het om bord. Hva som var bra nok for
skoleelever i 1970 ville ikke holde mal
utover pd 2000-tallet. Dessuten métte
nivdet for hygiene, smittefare og sikker-
het (spesielt brann) heves.

Gjennomfering av prosjektet
Rederiets lille, men bredt sammensatte
styre, tok oppgaven som prosjektledelse.
Skipperen ble selvsagt ogsd en del av
gruppen. Dermed hadde vi en enkel,
liten prosjektorganisasjon sammensatt
av noen fi personer som representerer
ulike relevante fagomrader.

Styret fikk god anledning til & ove
seg som team gjennom styremgtene og
de mindre prosjektene vi gjennomforte
de forste 5 arene. Da vi for alvor kom i
gang med den helt konkrete gjennom-
foringsfasen av «Levetidsforlengelsen»,
var vi godt samkjorte og samlet om en
felles oppfatning om hvor vi skulle hen
og hvorledes vi skulle fa prosjektet gjen-
nomfort.

Vi jobbet hele tiden med & gjore
forundersokelser og registrering av hva
som burde gjores, utarbeidelse av spe-
sifikasjoner og anslag pd hva det ville
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Sa elegant er hun blitt, og slik var hun i 1916. Ikke noe rart at drgmmen om de hvite

seil lever hos mange.

kreve av ressurser osv. I 2009 var vi
kommet langt med spesifikasjoner og
fikk inn sammenlignbare tilbud fra tre
verft (to norske og ett dansk).

Innen den endelige seknaden gikk
til Riksantikvaren pd slutten av 2010,
var den diskutert med museets ledelse
og referert for dets styre/VSRs gene-
ralforsamling. Svanens Venneforening
ble ogsa holdt lgpende orientert. Da
Skipskontrollen nedgraderte «Svanens»
fartstillatelse til «liten kystfare» i 2010,
og varslet at den heller ikke kunne be-
holdes serlig lenge, utloste det tilsagnet
om finansiering fra RA fra 2011. Hes-
ten 2011 seilte skipet til verftet pi Hvide
Sande i Danmark. Den 5. juni 2012 ble
det levert seilklart tilbake. (Det var av-
talt to ukers utsettelse av leveringen pa
grunn av et par relativt store ekstraar-
beider som dukket opp helt pd slutten).

Da «Svanen» kom til verftet, hadde
vi et fastpristilbud pa selve skrogrettin-
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gen (utskifting av kjol, kjolsvin, en del
bunnstokker, garnering, spant og hud)
pa i alt ca 3 millioner danske kroner,
samt 28 spesifiserte tilleggsarbeider som
inkluderte overhaling og fornyelse av
andre deler av skuta og tekniske anlegg.
Ale i ale skulle dette koste vel 8,5 mil-
lioner norske kroner. Endelig kontrakt
med spesifikasjoner ble signert i juni
2011. Sluttsummen kom likevel opp i
ca. 12 millioner. Pkningen skyldtes
forst og fremst at et par helt nodven-
dige, store, ekstrajobber pa grunn av
rateangrep som ble avdekket.

Ideelt sett burde vi hatt en reserve pa
2-3 millioner til slike tilleggsarbeider
da vi undertegnet kontrakten. Men vér
reelle/realistiske tilnermelse var i stedet
stadig & soke om bidrag fra fonds og
stiftelser. Da kunne vi konkret angi hva
pengene i tilfelle ville bli bruk til og gi

en god begrunnelse for sgknaden.



Kjolsvinet, et viktig ledd i levetidsforlengelsen

Kjglen er et farteys ryggrad, en konstruksjonsdel som samler og fordeler krefter som
overfgres fra spant, stevner og hud. Pa et stgrre treskip er det ikke tilstrekkelig med
den bjelken vi ser utvendig nar baten er slippsatt. De har 0gsa et kjglsvin, en innvendig
bjelke over bunnstokkene (tverrbjelkene som forbinder spantene). Kjglen og kjglsvinet
forbindes med kjglbolter. Disse to, sammen med bunnstokkene, blir derved en kraftig
konstruksjon.

| et treskrog som beveger seg i sjgen, noen ganger lastet, andre ganger i ballast, blir
trenagler og sammenfgyninger etter hvert slakke, noe som gir deformasjoner. For-
skip og akterskip, der det er liten baering, synker ned, mens midtskipet presses opp.

Skuta blir kjglsprengt. For levetidsforlengelsen hadde «Svanen» mistet sitt elegante
spring, kjglen dannet ikke lenger en rett linje, men var 40 cm hgyere pd midten enn
ved endene.

Ved verkstedet ble den gamle kjglkonstruksjonen fjernet og noen sammenfgyninger
slakket, slik at skuta fikk igjen sin gamle fasong. | den nye konstruksjonen er kjglen
av eik som fgr, mens kjslsvinet er en kasseformet varmforsinket stalbjelke, 10 cm
hgyre enn det opprinnelige. Den ble laget i fire deler, og sveiset sammen slik at
endene krummet svakt oppover. Da kjglboltene ble strammet ble endene presset
ned mot kjglen. Dette ga en forspenning som gjgr konstruksjonen enda stivere, pa
samme mate som ved forspent betong. Akterut er kjglsvinet forbundet med mas-
kinfundamentet.

Forlenget forsterkmng pa bjelkeveger  Tidligere forsterkning pa bjelkeveger justert
, /

\Forspent kjolsvin

e . e

\\
Nytt krummet kjglsvin i stdl med kasseformet tverrsnitt

Prinsippet for kjglopprettingen. Tegning ved Knut von Trepka

Samarbeidet med verftet verftet. Rederiet hadde samme onske.
Verftet vi valgte hadde som policy & Komfortabel innkvartering pa verfts-
involvere fartoyeieren mest mulig i pro-  omrédet var inkludert i tilbudet fra
sessen. Derfor onsket det ogsd mestmulig ~ verftet. Rederiets folk hadde full frihet
kontinuerlig tilstedverelse fra rederiet pA  til 4 bevege seg pd omradet, line verktay
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og utstyr og dessuten utfore eget arbeid
i parallell pa baten om @nsket. Verftets
prosjektleder og administrative koor-
dinator var tilgjengelige til enhver tid
og hadde meget stor tilmodighet med
rederirepresentantene. Verftet hadde en
meget effektiv administrativ oppfelging
av prosjektet (kontinuerlig logging av
fremdrift og kostnader).

Museale hensyn versus praktiske
driftshensyn

Nir et museumsskip skal bevares gjen-
nom bruk som skoleskip, md det inn-
gis en rekke kompromisser mellom det
autentiske, originale og praktiske, for-
Dette gar begge veier.
Skipskontrollen i Oslo har vert lopende

melle hensyn.

informert om vare planer, og har avlagt
flere besgk ved verftet, inspisert skroget
etter riving av hud og garnering, og
har akseptert arbeidene. Inspektoren var
meget opptatt av at riggen ble kontrollert
i sin helhet, - og lesningen verftet mente
ble best og rimeligst, - var full utskifting
av stiende rigg. Videre var kontrolloren
meget forngyd med at absolutt alt som
var av elektrisk anlegg ble skiftet og
utformet i overensstemmelse med de
offisielle kravene som stilles til skip, men
som hittil ikke har vert fullt gjeldende
for vernete skip.

Eksterigrmessig er nd skipet s langt
vi vet identisk med utformingen det
fikk som nytt lasteskip i 1916, inkludert
lasteluke i baugen og ekstra naglebrett
for fall oppe i riggen for bruk nér skipet
gir med dekkslast. Roret er nd igjen er
laget av tre, i riggen kan toppseilene set-
tes, overhales og berges fra dekk, slik det
opprinnelig var, mens dekkshusene bare
ble renovert, siden de allerede (ca 1990)
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var tilbakefort til original utforming.

Den nye kjolkonstruksjonen med
kjolsvin i stdl er det storste avviket i
forhold til original utforming, men skal
gjore det mulig 4 seile med «Svanen»
som skoleskip, - det vil si i ner ballast,
-1 100 4r til uten at skroget panytt blir
kjolsprengt.

Av skattetekniske hensyn er ni rede-
riet opplest og «Svanen» tilbakefort til
museets samlinger. I henhold til reglene
for merverdiavgift kan ikke skuta regnes
som skoleskip, og far derved ikke refun-
dert merverdiavgift. Om skuta regnes
som museumsgjenstand blir imidlertid
avgiften, ca 300 000 pr. &r refundert.

Konklusjoner
Vi mener selv prosjektet har gitt bra,
og at vi har fitt mye igjen for pengene.
Nér vi sammenligner hva vi har fact
for 12 millioner i levetidsforlengelsen
med hva vi fikk for 3 millioner i 2007
for 4 fa tilbake sertifikatene, ma man
kunne hevde at et slikt stort prosjeke
har gitt vesentlig mer pr krone. Vi har
opplevet et veldig hyggelig samarbeid
med museum, verft, Riksantikvaren og
Skipskontrollen, fonds og stiftelser, samt
mange individuelle venner av «Svaneny.
Skipet er nd i meget god stand, og alt
utstyr fungerer som det skal.

I Norsk Maritimt Museums arbok
for 2012 er det en fyldig artikkel om le-
vetidsforlengelsen.

Thoralf Ulrik Qvale er arbeidsforsker og
professor. Han var styreleder i Norsk
Sjgfartsmuseums Veteranskibsrederi,
og har lagt ned et stort frivillig arbeid
for museet, blant annet ved bevaring av
sly «Venus».



Om kjelevann

Det er mer enn 50 ar siden skip med reykrerskjeler var ordiner

drift i Norge. Kunnskap om drift av slike kjeler finnes nd bare i

veteranbatmiljeene. Der er det et stort behov for rekruttering og

opplaring av nye mannskaper. Med denne artikkelen hiper vi &
gi et innblikk i en del av fagfeltet, nemlig vannbehandling.

Tekst fra kildene er oversatt og bearbeidet av Georg Jensen. Foto: Tor Bjorgaas

Artikkelen er kvalitetssikret av Arnold Lindner, Tor Bjorgaas og Erik Steen.

Hovedkjelene pa vire veterandam-
pere er liggende roykrorskjeler
med vendekammer (ildkasse), vanligvis
kalt skottekjeler. De er store, tunge, og
etter moderne mél primitive konstruk-
sjoner. At typen ble si utbredt skyldes
for en stor del at den er enkel og robust,
og tiler derved mer eller mindre tilfeldig
pass. Da vire veteranbiter var i drift
var 30—40 ar en vanlig aldersgrense for
dem. Da ble fartoyet modernisert eller
hugget opp. En modernisering omfattet
ogsd vanligvis utskifting av dampmas-
kineri til motor. At noen har unngart
kravet om motorisering skyldes vel i
hovedsak tilfeldigheter, mens det at en
kjele kan vere i drift i mer enn 100 ar i
alle fall er en sjeldenhet.

Bade kjelene og maskinene pa ba-
tene vare har 100 dr gammel teknologi,

og har ingen eller f av de forbedringer
som kom sent i dampalderen for 4 gjore
dampmaskinene konkurransedyktige
mot dieselmotorene. I en slik situasjon
er det desto viktigere at vi tar godt vare
pa det vi har. Det inneberer altsd godt
stell av kjelen og vannet i den.

Vannbehandling

Utgangspunktet for kjelevann er van-
lig drikkevann. Det er allerede renset
og fritt for forurensninger og skade-
lige kjemikalier. Likevel kan det inne-
holde salter eller mineraler som godtas
i drikkevann, men som ber unngis i
kjelevann. Vannet har ogsd et naturlig
oksygeninnhold, og opptar oksygen ved
kontakt med luft. Derved fir vannet et
innhold av oksygen, salter og mineraler
som etter hvert kan skade kjelen. Slike
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Bunnen av kjelen og undersiden av fyrgangene. Rgret som stikker ned er del av en

anordning for & fremme sirkulasjon av kjelevannet.

skader kan reduseres ved bruk av kjemi-
kalier. Noen kjemikalier neytraliserer
skadelige stoffer, andre gjor at stoffene
skilles ut som skum som flyter pa over-
flaten, eller synker ned som bunnfall.
Dette arbeidet, med 4 gjore van-
net best mulig egnet som kjelevann,
betegner vi som vannbehandling. I et
anlegg med stempeldampmaskin ma all
denne behandlingen foregd pi kjelen.
Selv om vannet gir i et lukket kretslop,
vil det oppta luft i sin vandring gjen-
nom kondenser og pdhengte pumper og
gjennom kaskadetank (P4 «Bergysund»
brukes betegnelsen pa tanken for opp-
samling og fortetting av eksosdamp fra
hjelpemaskineri. Vanligvis betegner det
en trykkutjevningstank med oljefiltre,
mellom luft/kondensatpumpe og fode-
pumpe.) Videre vil noe damp gi tapt
ved dpen drenering, floytebruk og lek-
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kasjer. Dette m3 erstattes med spevann,
altsd vann som tilferes fra ekstern tank
utenom maskin/kjele kretslgpet.
Vannbehandling er derfor en kon-
tinuerlig prosess, der man ved prove-
taking underseker kjelevannets egen-
skaper og justerer disse ved 4 tilsette
kjemikaler. Provetaking og all bruk av
kjemikalier dokumenteres, slik at man
kan spore drsaken til gnsket eller uon-
sket resultat, og dermed vinne erfaring.
Provene kan ogsd angi mulige skader
andre steder, hoyt saltinnhold kan for
eksempel skyldes lekkasje i kondense-
ren. Vannbehandlingen gjor vannet eg-
net for bruk pa kjelen. Da er det ikke
lenger drikkevann, men en vaske som
kan gi kjelen lang levetid, god varmeut-
nyttelse og ekonomisk drift.
Vannbehandlingen starter allerede
ved oppfyring, med «termisk luftingy.



i

Sa rent er det i kjelen pd «Oster». Vi ser tre stagbolter og ribbene som forsterker

taket i ildkassene.

Da m3 en ventil std dpen slik at rddam-
pen, som er blanding av luft og damp,
kan slippes ut. Forst nér all ridampen
er ute, er kjelen driftsklar.

Hva slags skader er det sd vannbe-
handlingen skal forhindre? T litteratu-
ren er de betegnet som tering, nedbren-
ning av rer og overkoking.

Tewringer

Tering er et elektrokjemisk fenomen,
det samme som vi ser nir en anode pa
et stilskrog teres bort. I en kjele er det
vel pé roykrorene, som har minst god-
stykkelse, vi merker det forst. Nagler
og stagbolter, som pa grunn av fremstil-
lingsmate og bearbeiding nedvendigvis
har en litt annen stilkvalitet enn plate-
ne, er ogsd utsatt. I helt rent vann far vi
ikke tering, men som nevnt ovenfor er
kjelevannet er aldri helt rent. Oksygenet

i vannet gir tering, og oksygenet kan
noytraliseres med kjemikalier.

Teringen kan ogsd skyldes at vannet
er for surt. Fra kjemien husker vi at pH-
verdien gir et mal pa surhet. Noytralt
vann har pH-verdi pd 7. Er den lavere
er vannet surt, er den hgyere er vannet
basisk eller alkalisk. Kjelevannet skal
alltid vere alkalisk, med en pH-verdi
mellom 9,5 og 10. En uensket pH-
verdi kan reguleres med kjemikalier, pd
samme mate som ved n(z)ytralisering av
oksygen.

Nedbrenning av rer

Dette skyldes vanligvis belegg av kjel-
sten eller olje pd reykrerene eller fyr-
gangene, mest pa de varmeste delene.
Kjelstenen kommer fra stoffer som er
opplest i vannet, hovedsakelig kalk og
salter. Ved oppvarming skilles kalken
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og saltet ut og fester seg til overflater
inne i kjelen. Vi fir altsd det samme
problemet pi kjelen som det vi har med
vannkokeren pi kjokkenet der det er
hardt vann. Belegget er varmeisolerende
og hindrer at varmen overfores fra stilet
til vannet. Dannelse av kjelsten kan
reduseres med kjemikalier som gjor at
kalken og saltet felles ut som pulver eller
slam som i hovedsak ikke fester seg til
ror eller fyrgang, men som synker ned
som bunnfall.

En annen érsak til belegg kan vere
sylinderolje fra maskinen. Oljen blan-
der seg med dampen og fores til kjelen
med fedevannet. Sylindersmering ber
altsd reduseres mest mulig. Vit mettet
damp, som vi har i vire anlegg, virker
i seg selv som smeremiddel, og sylin-
dersmeringen er vanligvis bare i drift
kort tid etter start og fer stans.

Nedbrenning kan ogsé skyldes torr-
koking, altsd at ikke alle roykrorene er
omsluttet av vann. Dette er en alvorlig
hendelse, og unngds med regelmessig
tilsyn av vannstanden.

Overkoking er ogsd en mulig ska-
dedrsak. Den kan skyldes egenskaper
i vannet, men ber kunne unngis ved
omsorgsfull vannbehandling. Den kan
ogsd oppstd ved svart uregelmessig drift
av maskinen.

Skumming og bunnblésing
Dette er en fortsettelse av kjemikali-
ebruken. Stoffer som felles ut av kjemi-
kalier kan danne skumlag pa vannover-
flaten, eller bunnfall (slam). Begge deler
ma fjernes.

Skummet kan hindre dampboblene
som oppstdr pa utsiden av fyrgangene
og roykrerene i 4 trenge gjennom vann-
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flaten og opp i damprommet. Skumla-
get kan fjernes ved skumming, det vil si
at det aller overste vannlaget blases ut
via en «tallerken» i normal vannhgyde.
Fra tallerkenen forer et ror overbord.
«Borgysund» sin skummetallerken er
koblet ut, mens den er fjernet pa «Styr-
bjern». Dette er antagelig gjort mens
bitene var i ordiner drift, og kan tyde
pa at dette tiltaket ikke har vert vurdert
som vesentlig, kanskje pd grunn av god
tilgang pa rent vann. P «Styrbjern» var
ogsd smereapparatet for sylinderolje satt
ut av drift da klubben overtok baten.

Ved bunnblasing, som gjeres ved 4
dpne en ventil i bunnen av kjelen, vil
kjeletrykket bldse ut en vannmengde i
bunnen av kjelen, og bunnfallet vil fol-
ge med. Bunnbldsing og etterfolgende
speing er ogsd et nodvendig tiltak ved
hoyt saltinnhold.

Sesongvedlikehold

Det er viktig at kjelens indre fir en
grundig inspeksjon hvert 4r. Da mé en
forsikre seg om at det ikke er kjelsten
eller belegg av salt eller olje, serlig pa
oversiden av fyrgangene. P4 reyksiden
er det nedvendig med grundig feiing
og rengjoring slik at ikke sot som blir
fuktig og sur kan tere pi reykrerene.

Om kjemikalier

Kjemikaliene er kjelens medisiner, de
m3 tas regelmessig etter legens (maskin-
sjefens) anvisninger. Tidligere var fosfat
og soda de vanlige kjelekjemikaliene,
og lakmuspapir det vanlig mileutstyret.
Vannroerskjeler, som var enerddende de
seneste ti-irene av dampepoken, kre-
ver en mye mer ngyaktig vannbehand-
ling enn reykrorskjeler. Derfor ble det



utviklet mer effektive kjemikalier med
bredere virkefelt enn de som ble brukt
tidligere. De har som regel ogsé tilpas-
set utstyr for provetaking og dosering.
Disse produktene og den kunnskapen
som felger med dem, ma vi utnytte,
kanskje gjennom samarbeid med noen,
eller helst bare en, leverander som kan
bidra med sin kunnskap.

Nir flaten ikke omfatter stort mer
enn et dusin béter, ber det veere mulig 4
ni alle. P4 den annen side er det en ut-
fordring at det er sd fa maskinister. Vire
korte seilingssesonger hindrer ogséd er-
faringsoppbygging i serlig grad. Likevel

ma vi finne frem til egnede former for

formidling og opplering. Dette vil vere
en viktig oppgave i veteranskipsmiljoet
i drene fremover, slik at vi kan bevare
vére gamle kjeler best mulig.

Kilder:

Kesselwasser, der besondere Saft,
artikkel av Eberhard Lantz, trykket i «12
ati» nr. 3/2013, medlemsblad for venne-
foreningen for DS «Bussard» i Kiel.

Jacob Imsland: Skipsmaskinlaere, Norsk
korrespondanseskole, 1961

C. Abr. Bergstrom: Fartygsmaskiner,
Stockholm 1934

Bildet viser skummetallerkenen i kjelen pa «Oster».
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«Fremad II»
- Norges eldste
fiskefartay?

Av de mange engelske kuttere som ble kjopt fra England for dreyt
hundre ar siden lever to fremdeles i var etter hvert store flite av vernede
skip. Det er tidligere «Ekstrand» som har fitt igjen sitt originale navn
«Boy Leslie» og sitt originale utseende, mens «Fremad II» som vi kan
lese om her, har bade norsk navn og norsk utseende.

Tekst: Svein Ramsland, leiar i Venneforeninga. Foto: Venneforeininga til Fremad II

luppen, kuttaren og aller mest «fis-

kebaten» «Fremad II» har i fleire
samanhangar dei siste dra blitt kalla
Norges eldste fiskefartoy, i alle hove av
dei fartgya som har vore i aktivt fiske.
Ein slik karakteristikk held vel ikkje
heilt objektive mél, men at baten har
vore blant dei eldste, er sikkert.

Dessutan har biten ofte fitt mykje
velldt for vakre linjer og godt stell, - ja
fleire meiner at «Fremad II» var Norges
vakraste fiskefartgy. Stort meir subjek-
tiv kan ein vel ikkje vera, men slikt sy-
ner at mange har svert sterke og djupe
kjensler til nett dette fartayet.

Biten si historie startar i 1888, si
langt aust det er muleg 4 komma i
England: I hamnebyen Lowestoft som
den gong var ei travel fiskarhamn, men
og hadde fleire verft, blei kjolen streke

- ein kjol som det kanskje ennd finst
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restar av i dagens «Fremad II».

Det var familiereiarlaget John
Breach i Lowestoft som ville auka fl3-
ten sin med enni ein «dandy drifter» ,
kravellbygd to-mastra galeas med rund
hekk og rett stamn, med mala 57.3ft
x 16.4ft x 7.3ft. (17.46m x 5.00m x
2.22m). 430 pund kosta farteyet som
skulle pd pelagisk drivgarnsfiske i
Nordsjgen.

Namnet blei «Boy Jack» etter ein av
familiemedlemmane. Aret 1900 blei
biten selt internt i familien til Georg
Breach for 270 pund. Han hadde «Boy
Jack» i fem 4r, men i 1905 blei det sal
til Norge og Haugesund og béten fekk
namnet «Fremad».

Oppkjoparar frd Norge av eldre en-
gelske seglfartoy var det fleire av i den-
ne tida dé engelsk-mennene gjekk over

til damp, og John M. Hauge kjopte



«Fremad ll» ved heimekaien i Vagen pa Jorpeland i Ryfylke i 2014, klar for slep til

Hardanger Fartgyvernsenter.

«Boy Jack» til Haugesund for sa 4 selja
vidare same aret.

I perioden 1905 til 1920 fekk baten
heimehamn pa Fegy vest for Karmoy,
tidlegare Torvastad kommune. I Fiske-
registeret frd 1920 finn me SK «Frem-
ad» med kjenneteikna R-91-T, nytta til
hav- og kystfiske. Andre kjelder kan
tyda pd at biten ogsa blei nytta til frake
av hummar til Bjelland i Stavanger. Ei-
gar var familie- og partreiarlaget Fayen
Bendiksen, og framleis var fartoyet
utan maskin.

S& gir turen nordover Vestlandet, til
Sogn. Ein gong mellom 1923 og 1926,
truleg i 23/24 , blir fartoyet endeleg
MK «Fremad II» i det Truls Polden med
fleire pi Hardbakke i Solund kjoper ba-
ten som ni er merka SF-94-SU. Dei set
straks inn maskin, ein 32 HK Grei se-
midiesel, og nytta baten bide til frake,
fiske og lossement under landnotfisket.

Mange har undra seg over at baten
blei «den andre Fremad» d4 han kom til

Solund. Ein grunn kan vera at galeasen
«Fremad», bygd av den kjende bitbygg-
aren og konstrukteren Johannes Selsvik
i 1898, var godt kjend i Sogn som den
vidgjetne skarpseilar baten var, og at di-
for Fremaden fr3 Fepy mitte finna seg i
4 bli «<andremanny.

Men fart blei det pd «Fremad II» i
1938 dé eigarane sette inn ein split-
ter ny 40HK Wichmann. N4 blei ogsd
«toaren» skarpseglar med fart opp til 9
knop p4 glatt hav, det var heller uvanleg
for eit fiskefartoy pa den tida.

[ april 1940 blei «Fremad II» rekvi-
rert av tyskarane i det dei var pa seilas
til Vaksdal for 4 lasta inn mjel. Med
tyskarane om bord blei det seinare
opna eld mot baten frd norske styrkar,
og fleire av okkupantane fall , men ogsé
ein nordmann frd mannskapet.

I oktober 1941 gjekk «Fremad II» til
Shetland med 10 ungdommar om bord.
Der blei biten verande til over krigen,
truleg blei han nytta i alliert teneste.
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Fiske i Hegsfjorden i Ryfylke 2003. 60 tonn brisling, samla fra fleire steng, har gatt

seg rein i lgpet av nokre dager og lastas over i «Ligrunn».

Maskinen blei teken ut, og det blei
montert ein fleirsylindra bensinmotor
i staden og biten blei pd ny rigga som
seglfartoy.

Bensinmotoren eller «eiketymoto-
ren» som han blei kalla pa Solund, blei
straks skifta ut med ein 5S0HK Wich-
mann, d4 biten kom heim etter krigen.
Fram til slutten av 50-talet blei det meir
frakt, men 0g 4rleg vintersildfiske og
storjefiske.

I 1959 forte Solundeigarane «Fremad
II» til Lofallstrand i Hardanger for stor-
stilt ombygging. Truleg er dette drsaka
til at fartoyet fekk ein ny var og evne
til & hevda seg godt i aktivt fiske halve
hundredret framover til 2007. Her blei
det meste skifta ut: Delar av kjelen,
spant, heile hekken, stilk og stamn.
Innreiing blei fornya over det heile, og
motorkrafta blei kraftig auka da ein
2-sylinders Brunvoll pd 160 HK blei
innsett. «Fremad II» var klar for enna
mange ars teneste.
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Tidleg pa 60-talet blei «Fremad II»
igjen Rogalandsbét. Bredrene Godtfred
og Edvin Bakkevig i Tysvar var dei nye
eigarane, og dei nytta biten til fjord- og
kystfiske og ikkje minst til storjefiske.

Fra 1978 har «Fremad II» hatt Jor-
peland i Ryfylke som heimehamn. Ivar
og Thor-Stein Lovés kjopte biten som i
dei neste tre tidra fekk ein aktiv og etter
kvart godt kjent posisjon i norsk kyst-
fiske. «Fremad II» R-90-ST var 4 sja fra
Lofoten i nord til Oslofjorden i ser, og
dreiv ringnotsfiske etter sild, brisling,
sei og makrell. Nokre sesonger blei det
ogsi reketraling i Nordsjeen.

Baten blei godt teken vare pa. I 1985
blei det sett inn ein Scania 343HK
maskin og elles hadde ein det meste av
moderne utstyr om bord pd «Fremaden»

I 2007 blei «Fremad II» selt med
kvotar til Liegruppen i Austevoll, men
seinare kjopt tilbake til Jorpeland for
ein symbolsk sum. Nye eigarar var Stif-
telsen «Fremad Il». Ei venneforeining



e

Sambygdingar pd vérsildfiske i Brandasund, nord pa Bgmlo, truleg &r 2000. Av fiske-

rinumra kan vi sja at dei kjem fra Strand kommune i Rogaland.

blei stifta og har sidan drive vedlike-
hald og nytta biten til ymse oppdrag.
Dessutan har ein arbeidd for 4 f3 offent-
lege instansar med pd & verna fartoyet.
I 2008 fekk «Fremad II» vernestatus av
Riksantikvaren, og midtsommars 2014
gjekk ferda til Hardanger Fartgyvern-
senter for rehabilitering.

Forst i april 2016 kom baten pd
slipp etter at rigg, styrehus, maskin og
dekksinstallasjonar vart sette pd land.
Det viste seg fort at rehabiliteringa ville
bli mykje meir omfattande enn kva ein
forebels synfaringsrapport frd 2008 re-
kna med, og ein kan nok med rette tala
om ei gjenoppbygging av farteyet hel-
ler enn ei restaurering. Nokre i av dei
originale spanta frd England er bevarte,
medan over 90 % er skifta ut etter an-
tikvariske retningsliner. Heile kjolen er
intakt, medan hud og dekksplank blir
heilt fornya. Det skal byggast ein re-
plika av styrehuset/egnhuset, eventuelt
med nokre framleis brukbare delar av

originalen. S3 langt er kostnadsoversla-
get for prosjektet frd Fartoyvernsente-
ret pd nerare 25 millionar kroner utan
moms pi alle matar ei verkeleg storsat-
sing i norsk fartgyvern.

Stiftelsen Fremad II som eig béten,
og Venneforeininga har mett stor vel-
vilje bade fra Riksantikvaren, Rogaland
Fylke og Ryfylkefondet med omsyn il
finansiering av eit unike fiskerihistorisk
prosjekt. I fleire ar har baten vore ein av
«vinnarane» nir Riksantikvaren har for-
delt tilskot til fartgyvern — i 2017 fekk
foreininga heile 5 millionar kroner. S&
dersom alt gar etter planane, vil «Fremad
II» viren 2020 std fram fra fartoyvern-
senteret i Norheimsund gjenoppbygd og
opprusta til 4 ta fatt pd ein ny epoke, nett
slik som det skjedde pa Lefallstrand lict
lenger ute i Hardangerfjorden for snart
60 ir sidan. Gar det slik Venneforei-
ninga til «Fremad II» enskjer, s skal far-
toyet ogsa for framtida ha tampen festa
til fiske og norsk kystkultur.
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Fartgyvern-
foreningen og
Kulturminnefondet

Norsk forening for Fartgyvern kjenner de fleste. Kulturminnefondet
er litt mer vagt. Det er en statlig tilskuddsordning for private eiere av
verneverdige kulturminner, opprettet av Stortinget i 2002. Oppgaven
til fondet er & bevilge penger til istandsetting og god bevaring av
kulturminner i Norge. Midlene skal vare et tillegg til eksisterende
tilskuddsordninger og skal ikke komme i konkurranse med
eller erstatte disse.

Tekst og foto: Christian Lien Jensen

ange har sikkert lagt merke til at

Kulturminnefondet de siste drene
ikke har bevilget midler til fartoyer pa
Riksantikvarens verneliste. Dette mener
selvfolgelig NFF er en uting. Vi synes
det er bra at Kulturminnefondet har
sin egen profil, men at en stor gruppe
fartoyer skal vere ekskludert fra sok-
nadsbehandlingen er vi meget kritiske
til. For egen regning vil jeg hevde at
store deler av det gode fartoyvernet i
Norge er omfavnet av vernelisten (med
en del gode unntak). NFF har derfor
brukt mye tid p4 & overtale Kulturmin-
nefondet om at de igjen mé apne for &
gi midler til fartoyer pd Riksantikvarens
verneliste. Kulturminnefondet har to
tildelinger, under 200.000 koner og over
200.000 kroner. Da vi si resultatene av
tildelingene for under 200.000 kroner
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dro var generalsekretzer Hedda Lombar-
do straks til Reros og fortalte hvor hun
mente skapet burde std. Vi fir tro det
hjalp. En knakende god seknad fra MS
«Segne» ga nemlig uttelling pa 495.000
kroner. Det er en av de storre tildelin-
gene til fartey fra Kulturminnefondet og
faktisk fikk «Fridjof II» midler av dem i
ar, og den er pa lista.

Tildelingen av midlene til «Segne»
skulle vaere en overraskelse. Sekretariatet
satte seg derfor i bilen med Kulturmin-
nefondets direktor Simen Bjergen og
kommunikasjonsradgiver Linda Herud.
P4 veien fra Oslo til Gjeving i Aust-
Agder benyttet vi sjansen pé en stopp
innom Tonsberg for & vise frem ishavs-
skuta «Berntine» og lokaldampen «Kys-
ten». Frivillige fra begge fartoy gjorde en
god jobb med & vise frem sine prosjekter.



Hyggelig overraskelse pd en fjordtur. Svein Hoel far brevet som viser at finansierin-

gen av de forestdende reparasjoner langt pd vei er sikret. Til venstre Hedda Lombar-

do og Simen Bjgrgen. «Sggne» er 63 fot lang, bygget i 1936 for lokalfart mellom sgr-

landsbyene. | 2001 var tilstanden sa darlig at hun mistet passasjersertifikatet og ble

lagt opp. Lokale entusiaster kjgpte «Sggne» i august 2003 med gnske om & bevare

fartgyet som den miljg- og kulturfaktor hun representerer i gysamfunnene utenfor

Tvedestrand. Det er disse entusiastene som nd paskjgnnes av Kulturminnefondet.

Vel nede pd Gjeving var det stor glede
da belopet ble hoytidelig overlevert skip-
per og primus motor pi «Segne», Svein
Hoel. Béten star foran store utbedringer
fra hosten av, si pengene kommer godt
med. Etterpa ble det tur rundt Lynger
med fiskesuppe for Kulturminnefondets
utsendte.

Turen til Aust-Agder med Kulturmin-
nefondet gav oss muligheten til & vise
frem flotte prosjekter og forklare hvor-
for og hvordan Kulturminnefondet kan
spille en viktig rolle for farteyene. Spesielt
tenker vi pd mindre prosjekter, som med
dagens politikk hos Riksantikvarens har
liten mulighet for tildeling derfra.

4. mai skal vi ta med Kulturmin-

nefondets styreleder Helen Bjernoy pa
tur pA Drammensfjorden med sandjakta
«Christiane». Kommunikasjonen med
Kulturminnefondet er meget godt og vi
har konstruktive diskusjoner. Vi hiper
derfor vi igjen kan f3 en ordning slik at
fartgyer pa vernelista kan motta midler
fra fondet.

Dette kortversjonen av hvordan vi i
NFF arbeider for 4 oke rammevilkirene
for medlemmene spesielt og fartayver-
net generelt.

Lykke til med sesongen.

Christian Lien Jensen er raddgiver i
Norsk Forening for Fartgyvern.
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«Forlandet» tilbake
| Sandefjord

Som veteranbat har «Forlandet» hatt en omvekslende tilvarelse.
De forste drene som velkommen deltager ved stevner i fartoyvern-
miljeet, senere fornedrende opplag uten omsorg. Na haper vi pa bedre
tider. For et droyt ar siden kom hun tilbake til Sandefjord for & bli en
del av det varierte farteyvernmiljoet i byen.

Tekst: Stig Tore Lunde

ette er et spennende prosjekt, sier Den gamle sliteren ligger i dag bare
Hikon Karlsson. Han var skipper  noen meter unna omradet der den had-
pd «Forlandet» da den gikk som taubat  de fast plass. Omridet ble kalt Aruba
for Framnas mekaniske verksted i San-  etter den kjente oljehavna i Venezuela.

defjord. N4 skal baten pusses opp. Da den var

Slik s& «Forlandet» ut i sin aktive tid som veteranbat. Foto via Arne Holm
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i drift ble den betegnet som et flytende
klenodium for verkstedet!

Etter forste verdenskrig ble det en
stor ettersporsel etter nye hvalbiter.
I 1921 ble det sjosatt to, «Albatros» og
«Foca» fra beddingene ved Bokergen
Verft utenfor Svelvik. De ble begge slept
til Bergen for 4 bli utstyrt med damp-
maskin og kjele. Oppdragsgiveren var
Compania Argentina de Pesca som drev
hvalfangst fra Grytviken pa Syd Georgia.
Disse to nybyggene var de to siste som
ble levert fra verftet, som ikke klarte &
drive med fortjeneste.

Det er ganske spesielt at begge skip
fortsatt eksisterer. «Albatros» ligger del-
vis trukket pd land i Grytviken. Til tross
for at det ble bygd ner tusen hvalbéter er
det bare et lite fatall som eksisterer i dag.

Fra tidlig pd 1920 tallet skjedde det
en rivende utvikling innenfor hvalfang-
sten med stor satsing pd pelagisk drift,
altsd fangst fra flytende kokerier. Né ble
det etterspurt storre og kraftigere bater.
«Foca» var pd mange mater en «gam-
meldags» hvalbat allerede ved levering.
Etter seks ar ble derfor fyringen ombygd
til olje i stedet for den gamle kullbaserte.

N3 tas biten tas ut av «fisket» fra Syd
Georgia og blir med Pescas eget kokeri
Ernesto Thornquist utenfor Patagonia.
I sesongene 1929/30 og 1930/31 opptrer
biten som beyebit med nytt navn, «Fe-
mern», for kokeriet «Solglimo.

I opplagsaret 1931 blir baten solgt
til Framnas mek. Verksted. I lgpet av
de péfolgende ar var det planer for en
modernisering. Tanken var 4 sette baten
inn i hvalfangst i Nordishavet. Derfor
navnet «Forlandet», etter gya Prins Karls
Forland ved Svalbard. Men biten kom
ikke i fangst igjen. Den ble i stedet byg-

D/S «Forlandet»,
tekniske data

Lengde: 113°0"°
Bredde: 21°6""
Dypgédende: 12°6"°

Tonnasje brutto/netto: 199/72 tonn
Fart: 10 knop

Kjele: Skotsk roykrgrskjele med
arbeidstrykk pa 200 pund pr. kva-
drattomme

Maskin: Trippel ekspansjon 650 IHK,
105 NHK

get om til taubdt. P4 tegninger framgdr
det ogsa at lasterommet blir kalt avfalls-
rom.
I de pafelgende tidr skulle baten bli
et vanlig innslag i havnebildet i Sande-
fjord. Pa filmene som viser skipsdip og
stabelavlgpninger fra 1950-tallet er all-
tid taubaten «Forlandet» parat. Til tross
for moderne krav om funksjonalitet og
god driftsekonomi tok verkstedet vare
pa den gamle baten med dampmaskin.
Nér noen stilte spersmélet om hvor-
dan dette kunne svare seg gkonomisk,
kunne ledelsen ved verkstedet si at
dette ikke var noe problem. Béten tok i
mange ar i mot «slop» (avfallsvann) fra
bater som skulle i dokk eller 1 ved verk-
stedet. Dette ble pumpet over pa tan-
ker i det omridet som hadde tilnavnet
Aruba. Senere ble oljerestene fylt over pd
bunkerstankene og ga fyr under kjelen.
At det ikke alltid var prima vare kan
den gamle skipperen fortelle. En gang
var innholdet fra en septiktank ved en
feiltagelse havnet i bunkerstanken. Da
kommenterte chiefen: «Jeg brenner al,
men disse tampane fér jeg ikke gjennom
dysenel» P4 denne miten ble verkstedet
kvitt problemavfallet de hadde tatt i
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«Foca» pd slipp i Grytviken pa Sgr Georgia for de fikk flytedokk i 1928.

mot. Det var derfor god skonomi 4 hol-
de liv i den gamle sliteren!

I 1983 ble kursen satt for Oslo. In-
teresser innenfor farteyvernet hadde
signalisert en sterk interesse for baten.
Det ble enighet om en overdragelse for
den nette sum av to 50-grer. De var fra
1921- skipets byggedr. Etter noen turer
langs kysten der den deltok pa arrange-
menter ble biten liggende i opplag i en
irrekke, forst i Oslo, senere i Horten og
Fredrikstad.

N4 er baten pa plass i Sandefjord
igjen! Det er stiftelsen Sandefjord kyst-
kultursenter som har overtatt den. Her
vil den bli en arena for dem som arbei-
der med kystkultur og gamle fartoy.

I juni 2016 ble biten dokket i Stat-
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Foto: Hvalfangstmuseets fotoarkiv

helle hvor den ble bunnsmurt og malt
opp til rekka. I lgpet av vinteren har en
gruppe satt i gang med arbeider pi over-
bygg. Planen er videre at arbeider med
maskin og kjele skal igangsettes pa var-
parten. Det er en milepel i 2021 nar ba-
ten fyller hundre 4r. Det blir spennende
4 se hva status er da!

Forlandet var et klenodium for verk-
stedet pd Framnes. Det barer biten preg
av i dag ogsd. Det er detaljer om bord
som det knapt nok finnes maken til pa
noen andre biter i Norge. Riksantikva-
ren har allerede bidratt til 4 lgse noen
oppgaver og har signalisert at denne ba-
ten skal prioriteres.

Da man startet diskusjonen om 3 ta
vare pd en hvalbart i Sandefjord pa slut-



«Forlandet» i isen. Ikke i barske forhold

ved Syd-Georgia, men utenfor
stordokka ved Framnes.
Foto: Reidar Ottesen

ten av 1970-tallet var «Forlandet» en av
flere aktuelle bater. I utredningen ble
det konkludert med at det ville vare
riktigst & skaffe en type av nyere argang.
«Forlandet» var pi sett og vis en litt ut-
datert type allerede ved levering.
Likevel, med «Forlandet» har vi en
bat som representerer spennende epoker
for Sandefjord og Vestfold:
* Bygd i Svelvik etter en modell fra
Kaldnes mek. verksted i Tensberg.
* Dirift fra Grytviken pd Syd Georgia.
* Drift for flytende kokeri pd
1920-tallet hjemmehorende i Larvik.
¢ Drift for Framnazs mek Verksted i
Sandefjord som taubdt i en drrekke.

Dette er kvaliteter som gir den en selv-
sagt plass i rekken av norske veteranbdter.

Stig Tore Lunde er radgiver ved Hval-
fangstmuseet i Sandefjord
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Kysten rundt

Mainedens kulturminne

Tolv ganger i aret presenterer Riksanti-
kvaren «Mainedens kulturminne». Det
kan vere bygninger, anlegg, og noen
ganger fartgyer som fortjener oppmerk-
somhet. I april var det «<Femund II» som
fikk denne zren. Selv om skuta er 112
ar gammel er hun ikke en vanlig vete-
ranbit med entusiastiske frivillige og
begrenset bruk. Nei, hun holdes i kom-
mersiell drift av rederiet Dampskibs-
selskapet Femund. I sitt begrensede
fartsomrade, 662 meter over havet, har
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hun dampet, siden 1958 duret, mellom
syd- og nordenden av innsjeen, og med
seks anlgp underveis.

Hun ble bygget ved ©@rens Mek.
Varksted i Trondheim i 1904, fraktet i
deler med jernbane til Roros, derfra med
hester og sleder 35 kilometer til norden-
den av Femunden. Viren 1905 var skuta
klar, 82 fot lang, 17 fot bred, 6 fot dyp og
med en dampmaskin pa 140 hk. Det kun-
ne man fa for 44 200 kroner den gangen.

I lgpet av levetiden er oppgavene en-
dret. Fra 4 vare et ngdvendig bindeledd

Foto: Femunden AS



mellom grendene langs innsjeen, med
godstransport og temmersleping som
hovedoppgaver, er hun blitt en turistbét.
Som en folge av endringene har hun na
fatt motor, styrehus og stor innebygget
salong pd dekk.

12012 ga Riksantikvaren «Femund II»
status som vernet skip. Dermed er hun «en
av vdre», og kan forhdpentligvis leve lenge
som et eksempel pd hvordan 100 &rs ut
vikling vises pa et gammelt fartay.

Markedsfering av «Skibladner»

ved Eva Ste, markedssjef

Vi vil alle vise frem fartoyene vire og
gjore dem kjent. Reportasjer pa fjernsyn
og radio er vel det mest effektive, og
det vi haper pa. P4 det feltet er «Skib-
ladner» vinneren, med fjordrets som-
merprogrammer fra Mjosa. I alt ble det
sendt over 46 timer pa fjernsyn og over
18 timer pa radio, sendinger som ble sett
av 1,8 millioner mennesker. I tillegg har
Netflix kjopt sakte-TV programmene
slik at disse ogsa vil vere tilgjengelig for
et internasjonalt publikum.

Effekten av denne markedsferingen
ble synlig allerede i fjor sommer. Skuta
hadde da over 20 000 passasjerer, mot
16 700 i 2015. De 20 000 spiste nesten
2 tonn laks, 2 tonn poteter og 1 tonn
jordber. P4 jazz-cruisene ble det servert
870 kg reker.

Bestillingene for 4rets sesong lover
ogsd godt. Chartersesongen er fra 24.
mai til 17. september, avbrutt av rute-
sesongen mellom 27. juni og 20. august.

«Skibladner» er en av innlandets tu-
ristmagneter. La oss glede oss over sku-
tas suksess og hipe at den kan bidra til
4 lofte hele fartgyvernsaken.

Kulturminner i samfunnets
tjeneste
Dette er tema for kulturminnedagene i
ar. Disse dagene, fra 9. til 17. september,
kan lokale foreninger innen kultur-
vernomradet vise seg frem. De kan vise
hvordan deres kulturminner har lost
oppgaver i samfunnet, og hvordan de
i dag leser gamle oppgaver pd en ny
mate, eller lgser andre oppgaver. Det
er Kulturvernforbundet som inviterer
og inspirerer til deltagelse, og som sam-
ordner og markedsforer arrangementer.
Arets tema ber vere midt i blinken
for vart farteyvern. Farteyene vire er
jo bygget for nettopp det 4 tjene sam-
funnet. De kan lett seiles til et aktuelt
arrangementssted og lett formidle sin
historie og sine oppgaver, bide fortidens
og nitidens. Samarbeid med andre kul-
turvernforeninger i distriktet kan gi et
storre arrangement, storre oppslutning
og dermed storre effekt.

P4 Kulturvernforbundets hjemmesi-
der er det mer informasjon.

Nasjonal verneplan for fartoy
2018-2023
ved Rune Nylund Larsen

I den forste Soria-Moria erkleringen
bestilte regjeringen en nasjonal verne-
plan for fartey. Formélet med den nye
verneplanen var 3 sikre et representa-
tive utvalg fartey et langsiktig vern og
en opprustning av vernefliten mot et
normalt vedlikeholdsnivd. Verneplans-
perioden 2010-2017 har nd gatt ut og
en ny femdrsplan skal vare klar i lopet
av 2017.

Det var det tidligere Miljoverndepar-
tementet som ga Riksantikvaren mandat
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til 4 utforme den nye verneplanen, og
en bredt sammensatt arbeidsgruppe ble
nedsatt under ledelse av Riksantikvaren.
Den samme ledergruppen, bestidende av
Riksantikvaren, Bredalsholmen Dokk
og Farteyvernsenter, Hardanger Fartoy-
vernsenter, Nordnorsk farteyvernsenter
i Gratangen, Norsk Forening for Far-
toyvern og Forbundet KYSTEN har le-
det arbeidet med en oppdatert verneplan
som vil virke i perioden 2018-2023.

Arbeidsgruppen ledes av prosjekt-
leder Rune Nylund Larsen og har hatt
to samlinger s langt. Arbeidsgruppen
startet med en grundig statusgjennom-
gang av verneplanen og det ble fort
klart at man ikke har kommet helt i
mal pd mange av punktene i den ambi-
sisse planen. Flere av arbeidsoppgave i
verneplanen er tidkrevende og langsik-
tige slik som fredingsarbeidet, der det
er estimert et etterslep pd minimum 15
drsverk. Andre oppgaver er av en slik
karakter at en aldri vil bli ferdige med
dem, de m4 kontinuerlig pleies slik som
kunnskapsbehov og forhold til de frivil-
lige i fartoyvernet.

Det er et godt stykke arbeid som er
lagt ned i verneplanen og siden mange
arbeidsoppgaver ikke er sluttfort er det
naturlig at verneplanen ogsd ligger til
grunn for den neste femdarsperioden.
Nasjonal verneplan for fartoy 2010-2017
blir derfor nd oppdatert med kun smi
justeringer. Ridgiver Haavard Stavaas
hos Riksantikvaren leder evaluerings-
arbeidet av de nasjonale fartoyvern-
sentrene, private verft og batbyggerier.
Evalueringen skal vere ferdig i lopet av
dret og resultatet kan gi endringer pi
dette punktet i planen. Den varslede
delegeringen av vernefliten il regional-
forvaltningen (fylkeskommunene) vil
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finne sted i planperioden, men vi kjen-
ner ennd ikke alle detaljene rundt denne
prosessen og hvilke oppgaver som vil bli
delegert.

Det er ingen heringsrunde pa den vi-
dereforte femarsplanen, men det er fort
samtaler med fylkeskommunene i Vest-
fold, Vest-Agder, Rogaland, Hordaland,
Nordland og Troms samt Kulturminne-
fondet, Nasjonalt museumsnettverk for
sjofart og landsmetet til Norsk forening
for fartgyvern.

Det nye verneplansdokumentet er
ventet ferdig i lopet av hasten 2017.

Biter soker eiere

Gjennom mange &r har entusiaster kom-
met til Riksantikvaren med sgknader
om penger til sitt fartgyvernprosjekt.
I lgpet av disse arene er det frivillige
fartgyvernet blitt en realitet, og det er
akseptert at de frivillige har greid det
museer ikke har greid, nemlig & ta vare
pa og holde i fart bater som Riksanti-
kvaren har vurdert som en del av Norges
kulturary.

N4 kan det virke som om trenden
er ved 4 snu. To fartgyer, «Solundir» og
«Fredrikshald I» er «eierlase», det vil si at
Riksantikvaren holder sin hind over dem
inntil de kan overdras en eierforening.

Vi hédper vi ikke fir mange slike
prosjekter. At de har kommet, viser at
vedlikehold av det frivillige fartgyvern-
miljeet er viktig. Her stir det forst og
fremst om mennesker, om deres entusi-
asme og motivasjon. Penger og prosjek-
ter blir det alltid en rid med.

«Solundir», en forste generasjon hur-
tighét fra 1970 ble berget ut av stilkjef-
tene ved skipsopphuggeriet i Stoksund
i 2015 og er nd konservert for langtids-
opplag i Dafjorden. Riktignok er foren-



ingen Atlgys venner den formelle eier,
men de har ikke kapasitet til ytterligere
arbeid p3 biten.

«Fredrikshald 1» er en liten lastebat
pa 88 fot og med en tonnasje pid 95
bruttotonn. Den ble sjgsatt ved Ny-
lands mekaniske verksted i Kristiania i
1890, og levert til rederiet Fredrikshalds
Dampskibsselskab.

Frem til 1957 gikk den hovedsake-
lig i fart mellom Halden og Oslo. Da
ble den solgt til Bergen, ombygd til

motorskip og fikk navnet «Sundbuen».
Senere ble Haugesund hjemmehavn,
hvor den hadde navnene «Solvang III»
og «Jotor». I 2006 ble den solgt til sjo-
mannsforeningen i Halden som gnsket
4 restaurere den. Biten fikk da igjen sitt
opprinnelige navn. Siden 2011 har den
ligget ved Bredalsholmen, hvor det er
utfort omfattende stilarbeider. Likevel
gjenstdr mye. N4 har eierforeningen
meldt at de ikke lenger har kapasitet til
4 ta seg av baten.

Slik ser det ut pa Bredalsholmen i slutten av april. Innerst i dokka og tildekket, lig-
ger «Jgsenfjord». Skuta dokkes ned igjen i mai og arbeidet vil ventelig bli gjenopptatt
etter den tid. Slepebaten «Jan» fra 1877 ble nylig slept inn i dokka og skal dokkes
ned sammen med «Jgsenfjord». Det er Fartayvernsenterets egen bat som etter

planen skal kunne bista ved fremtidige dokkinger og for gvrig ha en stgttefunksjon

i fartgyvernet. «Hestmanden» vil om noen uker vike plassen for nye fartgyvernpro-

sjekt og innta en aktiv rolle som seilende museumsskip.

Foto: Svein Vik S&ghus
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Rogaland ble arets vinnerfylke
hos Riksantikvaren
Christian Fr. Wyller

Arets mest spennende begivenhet i vete-
ranbdtmiljeet skjer allerede i februar nar
Riksantikvaren fordeler midler til far-
toyvern. Far vi like meget som i fjor eller
fir vi mer og hvor mye fir de andre?
I fjor var det en ekstra stor pott, 100
millioner, til fordeling siden regjeringen
hadde bevilget 40 millioner i tillegg for &
stotte verftsindustrien. Dette tilskuddet
ble ikke viderefort i 2017, noe de fleste
var nok forberedt pi. Med i summen er
ogsd 4,9 millioner til Savos-ordningen.
Dette er en avtale der Riksantikvaren
bidrar med samme sum som fylkene i
ordningen selv bevilger til fartgyvern.
Tilskuddene som fordeles lokalt i disse
seks fylkene er folgelig dobbelt si store
som det Riksantikvaren bevilger.

Men selv med en mindre pott var det
mange vinnere i Rogaland som ogsd var
det fylket som totalt sett kom best ut.
I overkant av 11 millioner gikk til pro-
sjekter i vart fylke — det er nesten det
dobbelte av Telemark pa annenplass.
Her finner vi ogsi de to som fikk mest
— MK «Fremad II» med 5 millioner og
MS Jesenfjord» med 3,250. Disse to
har det felles at omfattende restaure-
ringsarbeider er i gang og vil bli vide-
refort — for «Fremad II» ved Hardanger
Fartoyvernsenter i Norheimsund og for
«Josenfjord» ved Bredalsholmen i Kristi-
ansand. Men ogsd MS «Ekar» i Hauge-
sund fikk bortimot millionen og de to
store skipene — MS «Rogaland» og MS
«Sandnes» — fikk henholdsvis 840.000
og 660.000 kroner — penger som kom-
mer godt med.
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Andre som fir store tilskudd er lokal-
biten «Grytey» fra Harstad, «Granviny
fra Bergen og innsjebitene «Storegut»
og «Skibladner». Noen av fartgyene har
face store tilskudd for & bli ferdige og
derved frigjore verkstedplass for andre
prosjeketer.

En del av bevilgningene gar til «far-
toyvernets infrastruktur». Fartoyvern-
foreningen far nesten 2,5 millioner til
sitt arbeid og slippene ved Tinnsjeen
og pd Minnesund far midler til & ruste
opp sine anlegg. Fra en annen post i
statsbudsjettet, for tekniske og industri-
elle anlegg, er Bredalsholmen tildelt 3,5
millioner.

Opversikt over alle tildelingene ligger
pa Riksantikvarens hjemmesider.

Vire veteranbater som
filmkulisser
Ved Rolf Nordby

NVSKs to veteranskip, og spesielt
«Boroysund», har deltatt i et tyvetalls
film- og fjernsynsproduksjoner. Fra Jack
Londons «Nér villdyret vikner» til Jo
Nesbas «Doktor Proctor og Prompepul-
veret». Store og sma produksjoner.

Det er spesielt NRK som har hatt
behov for batene til historiske scener,
og denne virksomheten har vart bide
inntekesgivende og spennende for klubb
og mannskaper. Med skuespillere som
Charlton Heston, Liv Ullmann, To-
ralv. Maurstad og Vibeke Lokkeberg
om bord er vi vel blitt litt blaserte med
drene, bide med hensyn til kjendisfak-
tor, honorar og PR-effekt. Crewet, som
filmfolka heter, har utvist svert hoy
profesjonalitet, utstyret for hver minste
filmsnutt har vert omfattende, og de-



taljene for det historisk riktige har vert
nitidige. Det vi har lert er at filming tar

tid, mye tid, venting og atter venting.
Det 4 veere skuespiller m3 vere en virke-
lig tdlmodighetsprove, vi har smakt bit-
telitt pd det ndr vi mannskaper har vert
s heldige 4 f4 veere med som statister.

I vinter fikk vi en forespersel fra fem
studenter som gér siste aret Film og TV
pa Westerdals i Oslo:

«I perioden 1. til 12. mars skal vi fil-
me bachelorfilmen var, som handler om
fire desertorer som rommer fra 2. ver-
denskrig i en liten reiseklar bat og blir
strandet ute pa havet under sin fluke.
De fisker opp en kommanderkaptein
som ikke vet hvem de egentlig er, men
hvor lenge kan de holde dette skjult?»

Disse studentene var pd utkikk et-
ter biter som kunne passe inn i denne
tidsepoken, biter som kan se ut som de
er fra 193040 tallet.

Ikke har vii NVSK bare perfekte ba-

ter for oppdraget, vi har ogsa sans for at

vére bater ogsd kan brukes i forbindelse
med utdannelse. Enten til konkrete
oppgaver som her, eller generelt i under-
visningen. Bide «Boroysund» og «Styr-
bjern» ble brukt, mens skur 28 inne pi
land var garderobe og varmestue. Bits-
mannen var godt forngyd etter filmin-
gen, ungdommene oppferte seg pent og
ryddet etter seg. At vi fir se opptakene
pd kino kan vi ikke forvente, karakteren
pa oppgavebesvarelsen kjenner vi ikke.
Det viktige er vel at vi kan hjelpe til, og
skape forstaelse for fartgyvern hos noen
flere.

Fra «crewet» har vi fatt bildet oven-
for, av dramatikken pa fyrderken pi
«Styrbjerny.

«Rogaland»
Christian Fr. Wyller

I 2017 var det igjen tid for fem-ars klas-
sing og etter tilbud fra to utenlandske

og tre norske verft, falt valget pa Skude
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Industri pi Karmey. Det viste seg & vere
et godt valg — de var dykrige, effektive
og hjelpsomme. I tillegg var skipper
Edvin Bge og maskinsjef John Larsen
pd verftet hele tiden og sammen med
dugnadsgjengen har de gjort en kjem-
pejobb. Det har vert stempelsjau der et
stempel og en topp mitte skiftes ut. Det
er fortsatt mulig & f3 reserverdeler il
maskinen fra 1943, men de ma kjopes
fra USA og er langt fra billige. I tillegg
er oljekjolerne reparert og maskintele-
grafen er overhalt fra bro til maskin slik
at skipperen kan stole pi den! Videre
er det installert brannslukkingsanlegg
(etter palegg fra Sjofartsdirektoratet) og
foretatt full kontroll av el-anlegget der
det var npdvendig med en del utbedrin-
ger. Samlet ble det en kostbar affere.
Selv om bevilgningen fra Riksantikva-
ren kommer godt med, dekker den ikke
pa langt ner kostnadene.

«Hestmanden» dokkes ut
Arbeidene pa «Hestmanden» narmer
seg slutten. 26. april ble dokka fylt,
men skuta blir liggende i dokka ennd
noen uker. Overhaling av kjele og nytt
roropplegg er fullfort. Arbeidet det siste
dret er blitt adskillig mer omfattende
enn forutsatt, siden nye tykkelsesma-
linger avslorte at stalet flere steder i
skuteside, hoveddekk og en del andre
steder var tynnere enn tidligere malin-
ger skulle tilsi. Derfor har det vert ned-
vendig med utskiftinger. Dette har fort
til bide utsettelse med ferdigstillelse og
til kostnadsekninger.

Det har vert en hektisk var pa verk-
stedet, og det blir ikke stort bedre et-
ter utdokkingen. N4 skal reropplegget
tetthetsproves, maskin og propell testes
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og alle systemer forevrig kontrolleres
og justeres. Det skal ogsi gjennomfores
krengeprover for endelige sertifikater
utstedes. Den forsinkede ferdigstillelsen
har ogsé forskjevet det planlagte kurset
for maskinister og fyrbetere. Det vil
starte opp 14. juni.

26. juni ber alt vere klart og trykket
pa topp, for forste gang siden 1964. Da
skal nemlig ferdigstillelsen markeres.

«Josenfjord»
Christian Fr. Wyller

Skrogarbeidene ved Bredalsholmen gir
fremover takket vare tilskuddene fra
Riksantikvaren gjennom flere &r. Det
er kontrollert og skiftet hudplater fra
baugen og bakover til maskinrommert,
som nd stir for tur. Det er ogsi lagt
inn ny dekksbjelke og nye rennesteiner,
og det er stopt ny ballast i maskin-
rom og mannskapslugarer. I tillegg har
fartoyvernkonsulent Ida Pettersen ved
Bredalsholmen utarbeidet en omfat-
tende teknisk og historisk rapport om
«Josenfjord» fra hun ble levert som
«Lindesnes» i 1886 og frem til i dag.
Pa Enggyholmen Kystkultursenter i
Stavanger er styrchuset med skipper-
lugaren praktisk talt ferdig restaurert
av dyktige fagfolk og med bistand fra
dugnadsgjengen. Det stir nd og venter
pd at «Josenfjord» skal komme hjem
igjen. Det blir dessverre ikke dette dret
og «Josenfjord» kan derfor ikke vises
frem under 4rets Fjordsteam i Stavan-
ger. Men styret vurderer om man skal
fa styrehuset plassert pa en lekter under
Fjordsteam slik at folk kan f4 se at arbei-
det gir fremover og hvor flott skipet
skal bli etter hvert.



«Styrbjgrn» til
Gateborg

Fra tid til annen trenger vare vernede og fredede kulturminner litt mer
omsorg og pleie enn vi klarer 4 gi ved kai under presenning i lepet
av vinteren. «Styrbjern» har slike behov i ar, det er nemlig tid
for 5-ars klassing og fornyelse av sertifikater.

Det medforer verkstedopphold og dokking.

Tekst: Hans-Alexander Nesse. Foto: John Hestnes.

tvalget av dokker og slipper som

kan ta sterre biter i Oslofjords-
omradet er blitt meget begrenset. Alter-
nativene er Gotenius Varv i Geteborg,
Bredalsholmen Dokk og Farteyvern-
senter i Kristiansand og Horten Skips-
reparasjoner. Siden det i Kristiansand
arbeides intenst med 4 fi vir venn
«Hestmanden» ferdig, og siden Horten
Skipsreparasjoner ikke ga svar tidsnok,
var valget enkelt. Vi begynte derfor &
planlegge for 3 seile baten til Goteborg.
Det & bemanne opp et kullfyrt skip

er ikke gjort i en hindvending, da serlig
siden en del av skipets nekkelpersonell
jobber skiftordning. Her métte man
legge en kabal som skulle g opp, og vi
endte opp med at vi hadde tilgjengelige
navigaterer og maskinister noen fi da-
ger siste uken i april eller noen f3 dager
forste uken i mai. Vi tok utgangspunkt i

siste uken i april og la opp til avgang fra
Oslo onsdag 26. april midt pd dagen.
A fa besatt de resterende stillingene som
matroser, fyrbatere og stuert var bare en
lek til tross for at det ville bli seilas midt
i uka.

I ukene for og etter paske ble skipet
klargjort pa alle mulige méter; presen-
ningene skal tas av, diverse arbeider fra
vinteren ma avsluttes, redningsmateriell
m3d monteres pd plass samt at fartstil-
latelse for 4 seile utenfor normalt farts-
omrade m3 innhentes. Sjofartsdirekto-
ratet kom om bord tirsdag 25. april og
utstedte fartstillatelsen. Vaermeldingene
viste lite vind og sol, vi var klare for tur.

Onsdag formiddag kom de siste
mannskapene om bord, damptrykket
var pa topp, og vi avgikk Nordre Akers-
huskai i Oslo kl 11:55 med kurs for
Stremstad der vi tenkte 4 tilbringe nat-
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Lite trafikk i den indre leia utenom sommersesongen. Her passeres Havstenssund.

ten. Til Geteborg er det cirka 20 timers
seilingstid og det ensker vi ikke 4 ta i en
bolk hvis vi kan unnga det. Seilasen ut
Oslofjorden gikk unna i god fart. Selv
om solen viste seg s var vinden litt sur,
men det gjor ingenting — det er alltids
en plass i le & finne. Vi ankom Strem-
stad i 19-tiden — en time for planen,
men det gjor ingenting da det alltids er
noe arbeid etter ankomst for maskin-
folkene. Resten av kvelden ble av den
sosiale sorten som seg her og ber.
Torsdag morgen var alle friske og
raske og noen tidligere oppe enn an-
dre for & serge for at damptrykket var
klart til avgang. I halv ni-tiden var det
avgang mot Goteborg. Til tross for mel-
dinger om sol sd var det en mer over-
skyet vertype denne dagen og det ble
mer guffent. Heldigvis er den svenske
skjergdrden vakker og kan varme de
fleste hjerter uten problemer. Vi passer-
te gjennom Havstensund, forbi Smegen
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og Kungshamn, videre gjennom sundet
ved Gullholmen ser for Lysekil og etter
hvert forbi Marstrand. En del motstrem
ga oss litt senere ankomst enn planlagt,
kl 20:50 var vi forteyd ved Gotenius i
Goteborg,

Slitne og forneyde etter lange da-
ger var vi alle godt forngyde med 4 f3
tilgang pd dusj pa verkstedet. Her blir
«Styrbjern» verende i cirka 5 uker
fremover for nevnte sertifisering som
omlfatter rorloft og akseltrekk, kontroll
av bunn- og overbordventiler, tykkel-
sesmiling av skroget, samt kontroll av
styrekjetting og ankerkjetting. I tillegg
skal dampkijelen kontrolleres og klasses
og et skott i en vanntank skal repareres.

Hans-Alexander Nesse er skipper pa de
fleste av «Styrbjern»s turer. Til daglig
er han taubdtskipper i rederiet Buksér
og Berging, altsd godt samsvar mellom
yrke og hobby.



Hva er mest verd
a bevare?

I forrige nummer hadde Marten Ervik noen refleksjoner rundt
«Bergysund» sitt kjelehavari. Dette har fatt Kjartan Kvernsveen til &
skrive innlegget nedenfor. De to forfatterne har ulikt syn pa hva som

ber bevares. Det er viktig & fa frem flere meninger, slik at vi kan skape
en bevissthet om hva vi bevarer og hvorfor. Vi trenger ikke & vare
enige, men vi ma fa flest mulig synspunkter slik at vart standpunkt
blir velbegrunnet og gjennomtenkt.

Tekst: Kjartan Kvernsveen. Foto: Hans-Alexander Nesse

Takk til redaktoren for det mest les-
verdige nummer av Dampskipspos-
ten jeg til nd har hatt gleden av 4 motta.
Mange artikler. Gode artikler. Deriblant

én som gjorde at jeg selv tar pennen fatt.

Hvorfor ble Borgysund fredet?

Er fredningsvedtak bygger ofte pd en hel-
hetsvurdering. Mange momenter spiller
inn. I ettertid kan hver og én fremheve
de som passer eget syn best. Jeg mer-
ket meg at «Boroysund» fredes som et
levende bevis pé det enestaende frivillige
arbeidet som legges ned pa vére fartoyer
kysten runde. Bade Riksantikvaren (i
begrunnelsen for fredning) og Mirten
Ervik (i sine refleksjoner) vektlegger at
mye av det originale fra 1908 er bevarg;

deriblant kullfyrt kjele og dampmaskin.

Nir det — som né - er nodvendig &
gjore storre inngrep i skipet for at det
skal kunne fortsette 4 seile; kan det vare
grunn til 4 stille noen kontrollspersmal:
¢ Ville Boroysund» blitt fredet dersom

hun hadde ligget i opplag; uten et

levende fartoyvernmiljo rundt seg?

¢ Ville Boroysund» blitt fredet dersom
hun hadde vert det levende skipet
hun er; men med noen ferre av sine
originale deler i behold?

¢ Ville Boroysund» blitt fredet dersom

det hadde vart flere kandidater i

noenlunde samme stand og med

noenlunde samme grad av originalitet

4 velge i mellom?

Vi har ikke fasit. Men jeg velger & tro
at Riksantikvaren la avgjerende vekt pa
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at «Borgysund» var levende — og at det
fantes et milje rundt skipet med evne til
sorge for & holde henne i live.

Etter kjelehavariet mé vi treffe et valg:
Skal vi velge materiell autentisitet og be-
holde mest mulig av det «originale», kan
det veere vi ma velge bort fortsatt seiling.
Eller foretrekker vi et fortsatt levende
kulturminne? Et innlegg pd Kultur-
vernkonferansen 11. mars 2017 pekte pd
en «[museumsjutvikling i bevegelse fra
«objektfokus og gjenstandsfetisjisme» til
«menneskelig aktiviterr. Hvis vi setter
«Boroysund» pa land og bygger et verne-
bygg rundt henne, legger vi avgjorende
vekt pa hennes «materielle autentisitet».
Fortsetter vi 4 seile og vedlikeholde hen-
ne fokuserer vi pa den menneskelige ak-
tiviteten; eller «prosessuell autentisitet».

Men hva med mellomlosningene?
Hva kan gjores at «Boroysund» skal be-
holde sin hoye materielle autentisitet si

lenge som mulig? Ervik skisserer noen
alternativer jeg vil kommentere:
Museum ved kai: Skipet flyter, men
brukes ikke. Kontaktslitasjen mellom
skip, kai og evrige omgivelser blir som i
dag; behovet for ytre vedlikehold likesd.
Mannskap med seilingskompetanse kan
erstattes med mannskap som kan for-
midle, og selge suvenirer og mat. NVSK-
ere med minner fra skipets storhetstid vil
kanskje holde ut i noen 4r; men man vil
ikke fa rekruttert nye mannskaper til et
dedt skip. Nye minner vil ikke bli skapt.
Formidling og salg egner seg for skole-
elever pa sommerjobb. De jobber til lav
lenn, men de jobber ikke dugnad.
Kjore maskinen pd trykkluft: En
dampmaskin er ikke bare bevegelse, den
er ogsé lyd, lukt og (varme)utstraling. Jeg
har opplevd en compoundmaskin kjort

pa trykkluft; man bide sd og herte at
den ikke hadde det godt. Luktene stemte

Er batene vére i sd god stand, og mannskapene s& godt trenet, at vi kan sla full fart

forover? Det er en forutsetning for at vi kan leve opp til Riksantikvarens tanker om

bevaring ved bruk.
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ikke; man m3 bruke andre oljetyper p
kaldt enn p& varmt maskineri. Historie-
forfalskning, eller -forenkling.

Trekke skipet pd land: Dette er ikke
vesensforskjellig fra 4 bevaring ved kai
utover at man fjerner hipet om at det vil
seile igjen. Belastninger skipet ble byg-
get for 4 tile avlgses av belastninger det
ikke ble bygget for. Skip som er bevart
pd land har gjennomgdende en mer in-
teressant og ikke minst kjent historie enn
hva «Bergysund» kan rose seg av. «Bor-
gysund» anno 2017 er historie for det
stadig mindre antallet mennesker som
husker henne fra tiden for 1960; og for
de NVSK-ere som har holdt henne i live
etter at hun ble veteranskip i 1969. Som
objekt er hun ikke unik; kjeler, maskine-
rier og skipsinteriorer kan oppleves flere
steder. En plass i Norges- eller verdens-
historien som berettiger til landsetting
og vernebygg har hun ikke.

Drar vi «Bergysund» pa land er vi
med pa 4 sparke bena under en leveran-
dorindustri som satser pi den kompe-
tansen som kreves for 4 holde vernede
fartgyer i drift. S lenge denne fliten er
stor nok, vil det vere gkonomisk lenn-
somt 4 holde kompetansen i hevd. Nar
fliten kommer under en kritisk masse vil
det hele stoppe opp. Offentlige tilskudd
hjelper, men er ikke nok. Handverkerne
trenger nok 4 gjore ogsa.

Bruk- og bruksomride: Bruken av
skipet spiller inn pd rekrutteringen: For
NVSKs medlemmer er sommerturene
belgnning for dugnadsinnsats resten av
iret. Hva skjer med dugnadsinnsatsen
hvis belenningen blir en tur til Middags-
bukta? Greit for NVSK-ere som ikke
lenger har ork til en langtur, men neppe
noe trekkplaster for nye mannskaper

som vil oppleve det eldre NVSK-ere for-
teller om. Vil nye mannskaper ha forsta-
else for en beslutning om nesten ikke &
bruke skipet? Eller vil de tenke at her har
noen trukket opp stigen etter seg og hel-
ler velge en annen fritidssyssel? Eller vil
de bryte fjellvettregel nummer en — og
legge ut pd langtur uten trening? Tidlig
i min korte Bergysund-karriere fikk jeg
here at «du har verken seilt eller fyrt hvis
du ikke har vert med pa en real langtur.
Ectter 4 stitt om bord som fyrbeter deler
av sommerturen 2016, fikk jeg bekreftet
at dette ikke var tomme ord. @nsker vi
en situasjon der kompetansen begrenses
til 4 gjennomfore en dagstur?

Ervik setter fingeren pé noe vesentlig
ndr han fastslar at «kompetansehevingen
m3 vere knyttet til dette spesielle fartay-
et med dets szregenheter og luner.» Men
dette gjelder ikke bare ndr kompetansen
skal heves, men ogs nar den skal bygges
fra grunnen av — og nr den skal vedlike-
holdes i ettertid. Det gjelder uansett om
mannskapene er frivillige eller lonnet.
Mange nok seilingsdager er en forutset-
ning for 4 kunne bygge, vedlikeholde og
heve kompetansen — og dermed opprett-
holde den prosessuelle autentisiteten.

Om «Borgysundys kjele

Hva gjor vi nir kjelen mi ha en s
omfattende reparasjon som det her synes
4 vere tale om? Ervik fastslir at «En
replika er — selv om den blir klinket
— ingen akseptabel lgsning.» Jeg spor:
Hvorfor ikke? Tekniske konstruksjoner
er om ikke 100% dokumentert sa i alle
fall 100% dokumenterbare. Hvis det er
mulig 4 skaffe stdl av samme kvalitet — og
kompetansen pa & klinke kjeler finnes i
markedet — har jeg f& motforestillinger:
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Ingen vil se endringen, men den vil vere
dokumentert. F vil merke endringen.
F4 andre enn et fatall (?) NVSK-ere vil
bry seg om den. Det er kun et sparsmal
om penger — og om eventuell teknisk
lovgivning forbyr losningen. Kulturmin-
neloven gir ikke svaret.

Jeg er mer bekymret over hva en
reparasjon — enda en «flikking» - pi
1908-kjelen vil medfere. Klarer vi 4 fin-
ne 2017-stil som oppferer seg pa samme
mite som 1908-stdlet? Eller vil vi opp-
leve en reparasjon som holder i noen ir,
men som akselererer nedbrytningen av
resten av 1908-kjelen?

En kjel er en «selvstendig» kompo-
nent; en helhet. Den er festet til skips-
skroget pa et fatall punkter — og forbun-
det med maskineri og vannbeholdere via
ror og ventiler. Jeg forstdr at man i det
lengste vil unngi 4 ta kjelen ut — det er
en omfattende jobb som bergrer andre
deler av skipet. Men selv legger jeg storre
vekt pd at skipet oppleves som sikkert og
pélitelig over tid enn at det er mest mu-
lig materielt autentisk. NVSK opplevde
uregelmessigheter pa langturen i 2016
pd grunn av kjelen. Hastsesongen matte
avlyses av samme grunn. Det gjor ikke
sd mye i den store sammenheng — ingen
er avhengige av at «Bergysund» seiler,
men det betyr noe for helhetsinneryk-
ket. Kunder som opplever avlysninger vil
kanskje velge et annet skip neste gang.
Mannskap som opplever skipet upilite-
lig velger kan hende et annet skip.

Ytterligere to kontrollspersmal:

¢ Hvordan ville en stokk konservativ,
men samtidig 100 % rasjonell reder
valgt & reparere Beoroysund» ut fra
premisset om at hun fortsatt skal vere
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et kullfyrt dampskip med samme
utseende og funksjon og med samme
innslag av manuell betjening som
hun har i dag? Svaret gir seg selv. En
reder ma kunne tilby forutsigbarhet.
Charterbatkunder har ogsd planer
etter at baten har klappet il kai.
Ruten skal holdes — som en del av den
prosessuelle autentisiteten.

e Hvordan ville et verft onske i
gd frem ndr kjelen skal loftes ut?
Demontere nodvendig overbygning
og heise den rett opp ? Dele skipet
i to? Lage en pning i skipssiden og
litke kjelen sideveis ut for & unngd
4 demontere overbygningen? Som
ikke-skipsingenigr ville jeg valgt
prosessuell autentisitet her ogsd. Om
ikke annet s3 av fryke for 4 skade eller
endre berende strukturer i skroget.

Kursvalg videre

Om bord i «Boroysund» uteves mye
handlingsbaren kunnskap. Valg NVSK
gjor i dag kan avgjere hvilken kunnskap
som blir viderefort i fremtiden. @nsker
vi et skip som brukes lite for 4 ta vare pd
mest mulig av det «materielt autentiske»?
Da vil vi over tid fi et lite trent mann-
skap. Eller onsker vi et skip som i alle fall
noen dager hvert 4r seiles si «prosessuelt
autentiske» som mulig — av et erfarent
mannskap? Jeg vet hva jeg foretrek-
ker - uansett om jeg er mannskap eller
passasjer.

Kjartan Kvernsveen har erfaring som
fyrbgter bade i NVSK og ved museums-
jernbaner. Han er utdannet jurist og
arbeider med kulturminnevern i Bane
NOR.



FORENINGENE BAK BLADET

Norsk Veteranskibsklub
Postboks 1287, Vika, 0111 Oslo
www.nvsk.no/nvsk@nvsk.no

Leder: Jan Andersen-Gott, tlf. 970 98 283

Nordhordland Veteranbétlag
Postboks 26, 5991 Ostereidet
www.oster.no/torjb@online.no

Leiar: Tor Bjergaas, tlf. 975 47 816

Nordenfjeldske Staalskibs-union
clo Per Kr. Rognes, Schellers gate 12
7068 Trondheim  tlf. 907 41 054

Veteranbatlaget Ekar
c/o Svein O.Tollefsen, Glimmervegen 1

5516 Haugesund tlf. 958 40 024

www.visekar.no

Jesenfjord Rutelag AL
Postboks 3031, Hillevdg, 4095 Stavanger
www.josenfjord.no/post@josenfjord.no

Leder: Lars Randa, tlf. 934 26 622

Veteranskibslaget Stavenes
Postboks 36, 6851 Sogndal
www.ds-stavenes.no/post@ds-stavenes.no

Leder: @yvin Konglevoll, tlf: 993 91 904

Vestfoldmuseene IKS

avd. Sandefjordsmuseene

clo Color Line Marine v/ Per Olaf Larsen
Leif Weldings vei 6, 3202 Sandefjord

SDS Hansteen

Trondhjems Sjefartsmuseum,
Kjepmannsgata 75, 7010 Trondheim
post@trondheimsjofart.no

Veteranskipet M/S Rogaland
Postboks 37, 4000 Stavanger

www.gamlerogaland.no
post@gamlerogaland.no

Stiftelsen D/S Stord I
Dagleg leiar: Harald Kvinge
TIf: 905 88 708

Veteranskipslaget Fjordabaten
Postboks 1740, Nordnes, 5816 Bergen
www.fjordabaaten.no

Leder: Hanne Huseklepp, tlf: 416 15 069

Atleys venner, Kystmuseet i Sogn og Fjordane
Postboks 94, 6901 Flore
www.atloy.no/leiar@atloy.no

Leiar: Leif Kvalvik, tlf. 412 52 909

Ferjelaget «Skanevik»

Hamnegata 22, 5411 Stord
www.ferjelaget.no/skaanevik@ferjelaget.no
Leder: @yvind Sersten, tlf: 906 17 884

Veteranbatlaget M/S Stangfjord
v/ Lasse Vie, 6984 Stongfjorden.
lasat-v@online.no

DS Hestmandens venner

clo Svein Torkelsen, Skinnerheia 6C,

4634 Kristiansand. svein.torkelsen@losmail.no
Leder: Svein Mosby, tlf. 470 78 738

Mjessamlingene

Minnestranda 35, 2092 Minnesund
www.mjossamlingene.no/
post@mjossamlingene.no

Leder: Per Inge Hoiberg, tlf. 951 25 070

Venneforeningen for MS Brandbu
c/o Atle Lyhmann
Fjordsvegen 88, 2760 Brandbu

AS Oplandske Dampskibsselskap
v/ Bjorn Blichfeldt, Boks 230, 2802 Gjevik

www.skibladner.no. skibladner@skibladner.no
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Returadresse: Postboks 1287 Vika, N-0111 Oslo

Omslagsbildene:

Forside: Akseltrekk er en del av prosedyren ved fem-ars klassing, en slik «<Rogaland» har fitt gjen-

nomfort i Skudeneshavn i vinter. Her er propellen tatt av og akselen ute for kontroll. Maskinsjef John

Larsen (til venstre) og skipper Edvin Bg ser til at alt gr riktig for seg. Foto: Sigurd Jansen.

Bakside: En ny generasjon fartgyvernere under opplering pd sommertokt med «Svanen». Hvordan kan

vi legge til rette for at ungdommene blir verende i miljoet virt? Foto: Norsk Maritimt Museum.




