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DAMPSKIPS-
POSTEN

Dampskibsposten er et organ for fartoyvernet i Norge. Det skal
vare bindeledd mellom foreningene, foreningenes medlemmer,
og med miljoer og instanser som arbeider med fartoyvern, eller
som har kontakt med dette fagfeltet.

Bladet skal inspirere og informere. Inspirere alle som ser det
som en viktig oppgave 4 bevare vare fartoyer, og informere om
hvordan. Hoveddelen av stoffet vil derfor vaere om ulike sider
av bevaringsarbeidet. Siden bladet er en del av det frivillige far-
toyvernarbeidet, er vi avhengige av hjelp fra leserne for 4 lage
det. Send oss derfor ideer og kommentarer, ros og ris, artikkel-
stoff og bilder. Alt mottas med takk, men gi redaktoren fullmakt
til 4 bearbeide innsendt materiale. I den grad det er mulig, gjor
han det i samrad med forfatteren. Alle innlegg star for forfatter-
ens regning. Meningene deles ikke nedvendigvis av foreningene
som star bak bladet.

Pa side 43 finner du oversikt over de samarbeidende fore-
ninger. Bladet utkommer tre ganger i aret. Om du ikke er
tilsluttet noen forening, kan du abonnere pa bladet. Det koster
180 kroner pr. dr og bestilles gjennom Norsk Veteranskibsklub.

Her kan du ogsa kjope tidligere utgaver.

P& forsiden seer vi «Stangfjord» pa slipp ved Hardanger Fartayvern-
senter i 2009. For de fleste fartgyvernprosjektene vare har vi «fer og
etter» bildepar som dokumenterer hvilket stort arbeid som er nedlagt.
Inne i bladet har vi stoff om bade fer, na og det i mellom for flere fartayer.

Bildet over er tatt i Bergen i romjulen og viser mer enn bare en inn-
pakket «Stord I» i vinteropplag. Det er ogsa et dystert koronadokument.
«Trollfjord» og seks andre hurtigruter |a da i opplag i Bergen.

Harald Seetre har tatt begge bildene.
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Ungt blod til gammel dame
Rekruttering pad «Anna Rogde»

Motorcruiseren «Faun»
Luksus i vért vanligvis trauste fartoyvernmiljo

Postekspeditoren
En som har praktisert forteller

Evakueringen fra Finnmark i 1944

Fartgyvern i Viken
Intervju med Alexander Ytteborg

Sparebankstiftelsen DNB, en raus giver
Gaver til fartoyvern og kystkultur

Verneplan for flytende kulturminner

Verdt a lese, verdt a se
Riksantikvaren med video om farteyvern

«Sgblomsten» endelig tilbake pa Vestnes
Nytt liv i et langvarig verneprosjekt

A sette fartgy pa land, himmel eller helvete?
Utfordringer ved bevaring pa land

Bater forteller industrihistorie
Om «Hauka» og «Stangfjord»

Arbeid pa «Sjgdampsproite 1»

Kysten rundt
Hva skjer i fartgyvernmiljoet?

Foreningene bak bladet

Koronaen preger fortsatt samfunnet. Det praktiske arbeidet pa batene og livet i fartoyvernmiljoene er i stor grad stoppet

opp, og samvar med andre erstattet av telefon og e-post. Da trengs det en stor innsats for 4 bevare fellesskapet, og senere,
nar forholdene en gang blir normale, gjenvinne det tapte. Kan Dampskibsposten hjelpe med det? Er det noen i miljoet
som bor fa et eksemplar? Kan medlemmene i ditt lokale fartoyvernprosjekt beholde entusiasmen om de far bladet i posten?
Vi som lager bladet mener ja. Det er det som far oss til 4 holde pa.
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Ungt blod til gammel dame

Mann over bord-gvelse. Foto: Harriet M. Olsen

Ungt blod til gammel dame

Fartoyvern for fremtiden. Er det ikke nettopp det vi driver med, vi fartoyvernere. Vi

tar vare pa vare flytende klenodier for kommende generasjoner. Det er ikke en jobb

som gjores en gang for alle, av en generasjon. Dagens ungdom er de som ma overta.

For 4 gjore dem interessert, har Sparebankstiftelsen DNB gitt stotte til et prosjekt

som heter nettopp Fartoyvern for fremtiden.

Ved Katie Payne

Verdens eldste seilende skonnert, «Anna Rogde» fra 1868
slet med rekruttering av unge mennesker til oppgavene
rundt farteyvern. Siden skonnerten kom tilbake til Harstad
11990, har det vaert en stabil gjeng med frivillige entusiaster.
Noen er ildsjeler som har blitt veerende gjennom storm og
stilla, mens andre har kommet og gatt, som flo og fjare. Det
vi opplevde, var at naturen gikk sin gang, de som ble varen-
de, ble jo eldre med arene. De bar med seg viktig erfaring og
kunnskap, men ingen a gi den videre til. Dette er en kjent
utfordring for mange vernede fartoy i Norge.

Rekrutteringstiltak

Sa fikk vi hore at Norsk Forening for Fartoyvern skulle til-
dele midler som de hadde mottatt fra Stiftelsen DNB, med

Dampskibsposten | Nr. 120 | 1/2021

mal om a rekruttere unge til fartoyvern. Vi hadde en enga-
sjert skipper som var positiv til et slik prosjekt. Det som ble
avgjorende, var a finne en prosjektleder som var dedikert til
oppgaven med 4 ivareta ungdommen som eventuelt skulle
komme om bord. Hvis det er noe vi vet, sa er det at ung-
dom har behov for a bli sett og hort. Det var ogsa viktig at
prosjektleder selv var relativ ung, i hvert fall ung til sinns og
kunne forstd de unge.

Ingenior Halvard Eneberg var 41 ar, med bred seiler-
erfaring gjennom jordomseiling i eget seilfartoy, og senere
om bord i «Anna Rogde» som kadett. Halvard hadde ak-
kurat realisert sin egen drem a drive utleie av seg selv og
fartoyet til turister som onsket unike opplevelser til havs.
Da passet dette prosjektet godt inn i hans timeplan, og han



Luftig arbeidsplass. Foto: Harriet M. Olsen

takket ja til tilbudet. Ungdomsgruppen Ungt blod sa dagens
lys tidlig vinteren 2020.

Forste del av prosjektet var rekruttering av unge. Halvard
gikk 1 gang med 4 kontakte en ungdomsskole i kommunen
og spurte om de var interessert i a delta i prosjektet. Tilbake-
meldingen var positiv, og de gikk i gang med planleggingen.
Dette ble starten pa rekrutteringen av ungdommer. Det ble
satt av to hele skoledager pr. uke, fordelt pa atte uker pa
varen og pa hosten. De fikk ogsa en tredagers overnattings-
tur, besok til Nordnorsk farteyvernsenter i Gratangen og
kurs i driving. Det ble laget en kjernegruppe av 5-6 elever
som skulle leere maritim kunnskap, aktivt farteyvern, kyst-
historie og seiling av et flytende kulturminne. Hver uke
skulle de ha 3-4 elever som gjester om bord.

Ifolge forste avsnitt i prosjektleders rapport for hosten
2020 har det gatt noe slikt:

«Lettbaten ma opp for vi garl», brummer skipperen var.

A A
Konsentrert rorgjenger. At gjengen far egne luer gir
stolthet. Foto: Harriet M. Olsen

Ungt blod til gammel dame

Fire unge mennesker spretter til tauene og begynner 4 dra.
Midtveis stopper de opp: «Vi kan sette gjestene til 4 gjore
dettely, utbryter de. Fort er fem nye ungdommer oppe pa

dekk, og mottar instruksjoner fra kjernegruppa som er et
snaut ar eldre enn dem selv. Det hele er litt kaotisk og kom-
munikasjonen gar som rikosjetter imellom. Vi som er mann-
skap sitter pa hendene vare og kniper kjeften hardt igjen.
Men lettbaten kommer opp, og alt blir gjort riktig. Akkurat
da innser vi at kjernegruppa ikke lenger er de skarungene vi
tok om bord i var. De er mannskap.»

En skoledag om bord hos oss starter med en solid frokost
i salongen; havregrot med stekt bacon! Kommentarene pa
denne type kost har vert mange fra elevene, men den har
blitt et akseptert etter hvert som ungdommene skjonner at
dette gir mye naring til tunge tak utover dagen. Deretter gar
de sammen med mannskap i gang med dagens jobb. Det er
god takhoyde om bord, med mal om at elevene skal opp-
leve mestring med det de gjor. Etter hvert ser man de ulike
elevers talenter, interesser og motivasjoner som man spiller
ekstra pa. Skoledagene fylles med grunnleggende sjomann-
skap, praktisk bat-handtering som forteyning, seilsetting,
ankring og navigering. Det gjennomfores ogsa ulike ovelser
og man kommer heller ikke unna matlaging og renhold.

De har deltatt pa ulike turer og oppdrag, som kan vare
temmelig varierende. Den ene dagen er det media om bord,
en annen dag politikere, det kan veare fraktfart med materi-
aler eller verkstedopphold med slippsetting.

Markedsfgring

Da politikere fra FRP besokte Harstad og «Anna Rogde» i
host, ble de tatt med ut pa fjorden med ungdommen som
mannskap. Det ble en minnerik tur, der elevene kom ned
i salongen og spurte partileder Siv Jensen om tillatelse
til 4 kaste henne pa havet i redningsdrakt, som markor i
mann over bord-ovelse. Siv takket imidlertid nei, men ga
stafettpinnen videre til kollega Eivind Stene som tok ut-
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Ungt blod til gammel dame

it’“{.
Driving av dekk, viktig vedlikeholdsarbeid. Foto via «Anna Rogde»

fordringen pa strak arm. Han ble instruert av ungdommen
og hoppet pa havet, hvorpa han etter kort tid ble plukket
opp av ungdommene med lettbat.

«Anna Rogde» er tidligere frakteskute, og har fraktet
bade fisk og materialer i sin tid. Ungt blod fikk vere med
skonnerten til Nordnorsk farteyvernsenter for 4 ta om bord
materialer til reparasjon av skuteside. Dette gjorde at de fikk
innblikk i hvordan det kunne ha vart om bord for 100 ér
siden, med dekkslast av grov plank.

Erfaringer

Mannskapet vért har ikke vart redde for a slippe til
ungdommen, som bade har vart med 4 berge seil, statt til
rors og lagt skuta til kai. Dette er mestring pa hoyt niva for
en ung kropp. Det har vart svart inspirerende for mann-
skap 4 bidra til denne mestringsfolelsen hos ungdommen.
For a styrke identiteten deres som mannskap, har de fatt
bekledning med sin egen Ungt blod-logo. Dette tror vi har
gjort noe med samholdet ungdommene imellom ogsa.

Disse erfaringene har gitt dem en bred innfering i hva
som skjer om bord i et vernet fartoy. Flere av elevene har
meldt seg inn i «Anna Rogdes» venner sammen med fore-
satte. De er veldig pa, og interessert 1 det neste de kan vare
med pa, stiller pa dugnad, og sender selv soknader til rektor
om fri for a ta viktig oppdrag om bord!

Ungdommen har blitt godt mottatt av venneforeningen,
og det har blitt bemerket hvor fort de laerer og hvor sterke
de er. Til var store glede ser vi at det na finnes noen unge
mennesker som har fattet interesse for «Anna Rogde». Og
de med kunnskap har noen a dele den med, noen som tar
den videre inn i fremtiden. Flere hat snakket om 4 ta en mar-
itim retning nar valget om utdannelse skal falle. Det unge
blodet har i alle fall veert en berikelse for mannskapet og
miljoet rundt «Anna Rogde». En real blodoverforing til en
gammel xrverdig damel!
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Katie Payne er fgdt i England og oppvokst i Harstad.
Fartstid som stuepike pa «Vistafjord», bachelor in-
nenfor reiseliv og prosjektledelse fra Norges ark-
tiske Universitet i Harstad. Ansatt hos Stiftelsen
Anna Rogde i 2006, og ble ved konsolidering med
Sgr-Troms Museum i 2010, ansatt som avdelings-
leder for Anna Rogde.

Arbeid p& en seilskute gir muskler. Foto: Harriet M. Olsen
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Motorcruiseren «Faun»

Slik ser hun ut, kvalitet og eleganse i alle ledd. Harald Saetre tok bildet under Fjordsteam i Bergen i 2018.

Motorcruiseren «Faun»

«Faun» er et unntak 1 vart farteyvernmiljo, en luksusbat bygget med ressurser og for

en bruk som virker fremmed pa oss 1 dag. Pa den maten gir hun storre bredde til

miljoet, hun kan fortelle historier fa eller ingen av andre kan. Derfor er hun en nod-

vendig del av vernemiljoet.

Ved Eilert Munch Lund

M/Y «Faun» ble bygd i 1916 ved Damsgaards Baatbyggeri
og Motorforretning i Bergen. Verftet var etablert av ingenior
August Moldestad (1873 - 19306). Etter endt utdannelse ved
Bergen Tekniske Skole, fikk Moldestad i 1889 statsstipend
for 4 studere skipsbygging i England og Skottland. Etter
praksis som skipstegner i bade Norge og Skottland etablerte
Moldestad i 1912 Damsgaards Baatbyggeri og Motorforret-
ning (senere Stromme verft). «Fauny er derfor pavirket av
britiske byggetradisjoner, blant annet med en skrogform in-
spirert av britiske krigsskip fra begynnelsen av 1900-tallet.

I 1915 kontraherte sennen til statsminister Michelsen,
Einar (1882 - 1921) en «motorcruiser». Chr. Michelsen
hadde to lystyachter, men de var dampdrevne og sonnen
ville kanskje vaere mer moderne ved 4 satse pa en bensin/
parafindrevet yacht. «Faun» ble levert i 1916 med folgende
spesifikasjoner: lengde 53 fot, bredde 3,45 meter, dypgaende
1,16 meter og med en toppfart pa 10 knop. Byggesummen
var 33.000, tilsvarende 1,5 million i dag;

I «SPECIFIKATION & KONTRAKT over en 53
fods motor cruiser for Herr skibsreder Einar Michelsen,
Fjosanger» kan man lese folgende:
mellem kabysen og salonen er en forboldsvis bred dorabning, som
dekkes med en portiere eller en dor efter kjoberens onske. (...) Av
mobler udstyres salonen med et bord (klaffebord) og et bridgebord,
en bufet med speil, skap og glashylde over, 2 lose vagskape med
hylder for glas og flasker - alt av mabogny. (...) Inlaid linolenm pa
gulvet, ovenpaa dette et plusch gulvtappe av monster etter kjoperens
valg. Tappet der skal dwkke hele salongulvet fastes til messing-
knapper nedskruet i gulvet. 1il klaffebordet leveres et passende
pluschieppe.

Videre ble det spesifisert at det skulle vare to nedfellbare
flosshatthyller, plysjtrukne seter, fasettslipte vinduer, en en-
kel bysse og adskilt bridge- og rokesalong,. I baugen var det
en mer spartansk innredning til mannskapet som gjerne bes-
to av en skipper og maskinist som bodde om bord.
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Motorcruiseren «Faun»

Bruk som eksklusiv lystbat

«Faun» var en «daycruiser» i ordets egentlige betydning, hun
ble hovedsakelig brukt til a frakte de mondene herrer frem og
tilbake til sine like mondene lyststeder utenfor Bergen. Her
tilbrakte de sigarroykende herremenn helgen, for 4 sa seile til-
bake til byen om sendagen, mens man hygget seg med et parti
bridge og en pjolter fra mahognyskapet.

Einar Michelsen dede 1 1921 og «Faun» ble da overtatt av
faren. Han kan ha brukt baten til og fra sitt landsted Solstrand
og til «oksebdsen» pa Strono hvor han var kjent for a hygge seg
med sine elskerinner. I 1925 solgte Chr. Michelsen «Faun til
skipsreder Jacob Kjode som brukte henne til og fra sitt land-
sted 1 Bjornafjorden. Vi vet lite om den tiden, men det finnes
et bilde av «Fauny i familien Kjodes cie.

Jeg ble interessert i «Faun» da min bestefar skipsreder og
marinekaptein Eilert Lund kjopte Faun i 1945. Ved BMV
Viken fikk han utstyrt «Faun» med en ny kraftig bensinmo-
tor pa 140 hk, store bensintanker og et lukket styrehus. Han
begrunnet det med at hvis russerne kom kunne «kapteinen»
som han ble kalt, «flykte» til Shetland med hele familien om
bord. Han ma ogsa ha innredet koyet, for «Faun» ble da brukt
som en lystyacht i sommerferien, og jeg kan vanskelig tenke
meg min omfangsrike bestefar pa en av de spartanske, smale
rorkoyene i forpiggen. Familien Lund dro blant annet til Sver-
ige og det finnes bilde av «Faun» i Stromstad pa slutten av
1940-tallet. Jeg husker min far og bestemor ikke var begeistret
for «Faun». Min far fordi han hadde ansvaret for vedlikehol-
det og min bestemor fordi den kvinnekjere «kapteinen» visst-
nok ogsa benyttet «Faun» til 2 underholde sine mange mer
perifere bekjentskaper. Til vinteropplaget fikk han bygget eget

naust 1 Splintepollen ved Seloysundet, som er i familiens eie
i dag I 1955 solgte Eilert Lund «Faun» til Bergenshalveens
Kommunale Kraftselskap (BKK) for kr. 30.000, tilsvarende
kt. 462 000 i 2019 kroner. Han beholdt lettbaten, en smekker
mahognyjolle, som ble gitt tilbake til «Faun» av min tante Ida
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Lund ved «gjendapen» pa Hardanger Fartoyvernsenter i 2005.
«Faun» blir hverdagsbat

BKK brukte «Faun» som skyssbat, noen ganger ogsa til
syketransport, ved den store kraftutbyggingen i Matre-
fjella. Mye av den originale innredningen ble heldigvis satt
pa land og tatt vare pa. Arne Hope arbeidet pa BKK i Ma-
tre, og da anleggsutstyret skulle selges, tipset han sin bror
Bjarne Hope. Bjarne Hope kjente til «Faun» fra sin opp-
vekst i Masfjorden og sammen med tre familier kjopte de
«Faun» for kr. 26 000. Sammen med en av de andre eierne,
Peter Heitmann, skulle de hente baten i oktober 1976. De
var unge og med liten erfaring, sa de fikk kontakt med en
fiskebatskipper fra Askoy som skulle vare kaptein. Men da
han sa tilstanden til «Faun» ga han klar beskjed om at han
ikke ville vaere ansvarlig skipper, men kunne vaere med som
kjentmann og los. Det ble en strabasios tur rundt kysten,
da de fikk oversjo ved Jzrens rev, lakk det fra dekket og ned
i maskinrommet. Begge pumpene svikter — sa det ble ost
manuelt. En styrte, en sto med botte i motorrommet som
ble gitt videre til tredjemann som temte botten over bord.
Det ble sokt nodhavn i Egersund og deretter fortsatte turen
Blant annet i tett take
med et kompass som ikke fungerte! Men de kom vel frem

med diverse kalamiteter underveis.

til ny hjemmehavn. Anne-Lise Heitmann skriver om denne
tiden pa «Faun»s hjemmeside www.myfaun.no: Vi var fire
familier pa Ormoya i Oslo som kjopte baten i 1970 arene
og fikk den til Oslo, med na avdede skattedirektor Bjarne
Hope som initiativtager. Vi pusset mahogny og jobbet svart
mye pa baten i flere ar for vii 1982 solgte den for en krone
til Trond Eide.

Ny tilveerelse som veteranbat

Batentusiasten Trond Eide hadde som ambisjon en total-
restaurering av «Faun». Da hun sank ved Porsgrunn matte
han selge bilen for 4 berge henne fra en uviss skjebne. Men

Dokumentasjon
av batens unike
historie, her star
Chr. Michelsen til
rors. Foto via
Hardanger Fartgy-
vernsenter



tross iherdig innsats over mange ar, ble det et for stort og
krevende prosjekt. Trond Eide ble allikevel pa mange mater
en redningsmann for «Faun». Han hadde fatt koplet inn
Riksantikvaren og «Faun» hadde fitt status som vernet far-
toy. Far a sikre «Faun»s videre skjebne tilbod han Hardanger
Fartoyvernsenter (HFS) a overta prosjektet for en krone. I
1993 var «Faun» pa plass hos sin nye eier.

Malsetningen var klar: «Faun» skulle restaureres tilbake til
fordum prakt. Lang historie kort: i 2005, etter 12 ars restau-
rering, fremsto «Faun» igjen i sin fordums prakt. Restaurert
etter museale prinsipper — det vi si ikke bare skulle «Faun»
vere slik hun fremsto i 1916 — men arbeidet skulle ogsa
utfores slik det ble gjort i 1916. Originaltegningene fantes
ikke, sa det ble lagt ned et betydelig arbeid i dokumentasjon
for arbeidet. Mye av den originale innredningen var heldig-
vis tatt vare pd av BKK og er om bord i dag. Hun fikk ny
dieselmotor, en 120 hk Sabb Iveco. Restaureringen kostet
4,3 millioner — alle detaljene skulle veaere riktig — helt ned til
gullstripen pa fribordet til kr. 35 000. Igjen var skapene om
bord fylt opp med champagneglass i krystall, og 19. juni had-
de baten et zrefullt oppdrag, Som en del av 100-ars minnet
for unionsopplosningen arrangerte Bergen kommune da en
piknik i parken ved Gamlehaugen, tidligere Chr. Michelsens
bolig. Der deltok ogsa kongeparet, og de ankom standsmes-
sig, om bord pa «Faun».

Ny driftsform, med frivillige

Jeg hadde gleden av 4 ta «Faun» ut hver sommer, men etter
hvert begynte forfallet 4 sette inn. Sommeren 2012 skulle vi
ta «Faun» til Nordsteam i Stavanger. Det var flate batterier,
tett dass og baten var ikke i den stand hun fortjente etter
den omfattende restaureringen. Det manglet en fungerende
driftsform. Et fartoy kan kun bevares gjennom drift — sa vi
matte finne en driftsform som passet, det var for mye for en
mann 4 ha ansvaret for drift og vedlikehold. Losningen ble

Kontraktens
gammelmodige
beskrivelse av in-
terigret kan vi her
se i virkeligheten.
Foto: Hardanger
Fartgyvernsenter

Motorcruiseren «Faun»

et Vennelag, etablert i tett samarbeid med eieren Hardan-
ger Fartoyvernsenter i februar 2013. Vennelaget har som
hovedformal 4 skape et aktivt miljo for bevaring og bruk av
«Fauny.

Jeg har hatt gleden av 4 vere leder av Vennelaget
Faun siden det ble etablert. I et nart og godt samarbeid
med fartoyvernsenteret ved Geir Madsen har vi kommet
frem til drift- og vedlikeholdsrutiner som vakre «Faun» for-
tjener.

«Faun» er pa mange mater kommet hjem igjen, i store del-
er av sommerhalvaret er hun fortoyd ved sin gamle hjemme-
havn ved Gamlehaugen. I dag er det over 120 medlemmer
i Vennelaget, som far sine inntekter fra medlemskontingent,
sponsing fra private, bedrifter og utleie. Hver vir er det den
tradisjonelle dugnadshelgen i Norheimsund med klargjoring
til sesongen. Det arrangeres ogsé en rekke dugnadskvelder i
lopet av sommeren. Foruten forefallende vedlikehold, puss-
es det messing til den store gullmedalje. Belonningen for
de frivillige er en rekke vennelagstureri henhold til en seilings-
plan som blir satt opp hver var. I 2019 ble det arrangert 40
turer/aktiviteter og det ble seilt over 1000 nautiske mil i
lopet av 180 timer. «Faun» leies ogsa ut til bade private og
bedrifter.

Den lengste og mest begivenhetsrike vennelagsturen
var med Grunnlovskonvoien til Oslo i 2014. Det var stor
stas 4 seile forst i konvoien inn Oslofjorden med over 350
historiske fartoyer til Forbundet Kystens landsstevne. Med
Statsminister Michelsen pa fordekket med flosshatt og si-
gar fikk «Faun» den oppmerksomheten hun fortjente. Det
ble ogsa forsidebildet pa praktboken om 61 veteranbater pa
Vestlandet. I hverdagen er Vennelaget opptatt av 4 ta vare pa
«Fauny, slik at hun kan fortelle sin historie og vise at hun er
et nasjonalt kulturminne. Vil du bli med i Vennelaget, kan du

melde deg inn pa www.myfaun.no eller pa var Facebookside

M/Y Faun.
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Motorcruiseren «Faun»
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Slik s& hun ut i Trond
Eides eie, for restaure-
ringen begynte. Foto via
Eilert Munch Lund

Kvalitet forplikter. Her
er David Javier Odfjell
og Arve Asheim i gang
med noe som er en
sveert vanlig aktivitet om
bord: kobberpuss.

Foto: Eilert Munch Lund

Den harde kjerne i
dugnadsgjengen ved
slippsetting hgsten
2020. Fra venstre

Arild Berge, Dagfinn
Mikkelsen, Eilert Munch
Lund og Fredrik S. Lund.
Foto: Kristine Drake

Filmskaper og for-
fatter Eilert Munch
Lund lever av, for og
med det maritime
og var kystkultur.
Han har produsert
filmserien Var
Maritime Kulturary,
maritime bgker og er
mye brukt som fore-
dragsholder om
maritime evner. P
fritiden er han opp-
tatt med & seile og
restaurere eldre tre-
seilere, og eier i dag
en 6-meter fra 1959.




Postekspediteren

Postekspeditgren

En del av vare veteranbater forer splittflagg med posthorn. Det viser hvilken viktig
rolle lokalbatene hadde. De fraktet ikke bare last og passasjerer, men ogsa post. Pa
den maten var de viktige trader i den store samfunnsveven. Her forteller en som var
en del av dette for to generasjoner siden.

Ved Rolf Nordby

«Hva i all verden er det du holder pa med gutt, prover du a
brenne ned baten?» Overstyrmannen star opprort i doren til
postlugaren pa M/S «Kvinnherad» og stirrer rasende pa den
18 ar gamle posteleven Magne Gunnarson. Lugaren er tett
royklagt, og med brunsvidde posthyller. Det er lett 4 forsta at
styrmannen er heit i toppen, brann om bord pa en bat under
fart er noe av det siste en sjpmann onsker seg. Den unge
posteleven er minst like opprort — og oppskaket. Han har
akkurat avverget en brann som han selv startet - og slukket.

Som vanlig hadde Magne sittet ved benken under posthyl-

o

lene og tent et stearinlys for kunne smelte den rode stangen
med segllakk til forsegling av verdipost. Dette hadde han, og

andre postekspeditorer, gjort utallige ganger for. Men denne
gangen gikk det mildt sagt annerledes. Som i et poff fra en
gammeldags blitzpare sto hele posthyllen over ham i lys lue.

<« IR

Heldigvis 1a det en del tomme postsekker i lugaren, disse
grep han, ogilepet av kort tid klarte han 4 sld ned flammene
og kvele brannen. Og slik fikk han besok av den sinte og
anklagende styrmannen.

I ettertid viste det seg at brannen var et lykketreff, tross
alt. Den nybygde «Kvinnherad»s interior var lekkert lakkert
med lettantennelig og super brannfarlig celluloselakk. Dette
var grunnen til det denne gangen gikk galt med varmen fra
stearinlys, og den eksplosive brannen. Hva hvis dette had-
de skjedd pa et annet sted pa baten, uten snarradige folk og
tomme postsekker til stede? Enden pa visa var at «Kvinn-
herad» matte renoveres ogall celluloselakk fjernes. Slik brann-

&

farlige lakkforbindelser ble senere forvist fra alle norske skip. 4
Og Magne slapp 4 bli kjent som postmannen som nesten ~ Magne Gunnarson fotografert i postkontoret pad «Bgray-
brente ned en bit. sund» hgsten 2020. Foto: Rolf Nordby

penamen

M/S «Kvinnherad» ble bygget hos Mjellem & Karlsen i Bergen i 1950 og seilte i lokaltrafikk i Sunnhordland og Hardanger
til 1957. Da ble baten solgt til Narvik og omdept «Trangy». | 1965 ble hun igjen solgt og fikk navnet «Brand VII». Siden 1995
har hun ligget som stasjonzert hotellskip «Rygerfjord» i Stockholm. Foto fra Arne Tvedt si samling.
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Toatemrkel.
WL,

Det er forbode at andre kjem inn i postkon-
toret umbord enn dei som beinveges hev med post-
arbeidet 4 gjera. Berre ndr det gjeld renestsaker
fra skipsfolket kann ein gjera undantak.

Andre som vender seg til postkontoret, mi
verta stiande ved deri.

Postekspediteren

Inkje tilgjenge.

Poststyret.

Postlugaren pa «Midthordland» sa slik ut. Den ble bygget pa Stord i 1947, og postlugaren var nok temmelig lik den

pa «Kvinnherad». Her er det radiator for sentralvarme og parafinlampe i reserve. Teksten pé oppslaget antyder at post-
ekspeditgren var en betrodd mann som ikke matte forstyrres ungdig. Foto fra Arne Tvedt si samling.

Mgte med en veteran fra Postverket

Mer enn 68 ar senere sitter vi under hyggeligere forhold i
Magnes Gunnarsons leilighet i Asker Sentrum, mens den na
87 ar gamle tidligere postekspeditoren forteller levende om
denne spesielle episoden, som altsa skjedde sommeren 1952.
Og fortelle, det kan han, sa til de grader.

Selv om hans karriere som postelev og postekspeditor
pa skip var relativt kortvarig, begrenset til begynnelsen av
1950-tallet, sa har han hukommelse som en elefant. Samt en
unik innsikt i datidens Postverk, organisatorisk, de ansattes
arbeidsforhold og mye mer. At han senere tok sin hovedopp-
gave som sivilokonom pa Norges Handelshoyskole pa nett-
opp Postverkets personalpolitikk, tilsier en spesiell interesse
for emnet og yrket. Det ble lange moter, bade pa kaia og
hjemme hos Gunnarson, han hadde sa mye a fortelle. Ikke
bare om yrkeslivet i Postverket, men ogsa fra et langt og
meget begivenhetsrikt yrkesliv.

Veien mot postekspeditgr
Magne Gunnarson ble fodt i 1933, og vokste opp i Nordan-
gervagen pa Radey nord for Bergen. Her sto sjofart og bater
sentralt i tilverelsen og de fleste av Magnes skolekamerater
«forsvant» ogsa til sjos straks konfirmasjonsalderen var pas-
sert. Selv onsket han mer skolegang og gikk pa folkehoy-
skole pa Manger, for han tok realskole pa Lindas 1949-51.
Man miatte flytte tidlig hjemmefra for 4 fa utdannelse pa den
tiden.

11951 begynte han i Postverket, som postelev i opplaring
med praksis pa postkontor. I 1952-53 gikk han 2 x 3 maned-
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ers kurs pa postskolen i Oslo, en utdannelse som var ned-
vendig for a kunne klatre i karrierestigen i denne strengt
hierarkiske etat. Posten hadde pa den tiden en organisator-
isk tredeling som faktisk het boyere, midlere og lavere etat. For
a oppna 4 komme i hoyere etat, og bli postekspeditor eller
postmester, var det nodvendig med denne postskolen. I den
midlere etat hadde en postassistentene, personer som job-
bet pa postkontorene etter praktisk opplaring. Nederst pa
rangstigen, i lavere etat, arbeidet postbudene. Sliterne som
bar seg skakke pa post, brev og pakker, til den mest avsides
utpost i landet (kanskje det er derfor det heter utpost). Pa
1950-tallet het det seg at et landpostbud i gjennomsnitt had-
de gatt distansen til manen i lopet av sitt yrkesliv. Ca 385.000
kilometer!

Men jobb i postvesenet var pa den tiden uansett attrak-
tivt. P4 samme mate som jobb i NSB.

En hadde en sikker jobb, og som postelev var Magne
Gunnarson godt betalt med en lonn pa kr. 396 per maned.
Tkke sa ille 4 fa lonn under utdannelse. Men samtidig var han
som postelev forpliktet til 4 ta de beordringer som kom, uan-
sett hvor i landet stillingen var.

I lopet av den tiden han gikk pa postskolen, begynte
Magne Gunnarson sin lopebane som postekspeditor pa bat. 1
denne stillingen monstrer man ikke pa en bat gjennom reder-
iet pa normalt vis, selv om en de facto seiler med béaten som
en del av mannskapet. Han var ansatt i Posten, ikke i rederiet,
men hadde status som en skipsoffiser om bord, og spiste i
offisersmessen.

Det var i rutene ut fra Bergen, og spesielt til Hardanger,



«Sunnhordland» i 1967. Den var en av 7 krigsskip (ubat-
jagarar/eskortefartgy) som kom til Norge etter krigen og
ble ombygd, seks til passasjerskip og en til lastebat.

han seilte. I utgangspunktet hadde han 48 timers arbeids-
uke. I tillegg kom reisetid, som gjerne ga tillegg i arbeids-
tid pa mer enn 50%. Og arbeidspresset varierte sterkt i lo-
pet av en tur, som gjerne varte tre dogn. Magne Gunnarson
viser frem gamle postrutekart som han har tatt vare pa. Inn
over Hardangerfjorden er rutene stiplet som i den vakreste
hardangersom, fra Tysnes til Odda. Fram og tilbake over
fjorden, fra postapneri til postapneri. I starten var det travelt
med sortering av post og pakker, etter hvert ble det mer rolig
og mer fritid mellom anlepene. Men hele tiden med krav
om noyaktig arbeid for hva som skulle hvor, hva som krevet
forsegling, forsvarlig innpakking og annen serbehandling.

Mest var han om bord pa «brannfellen» «Kvinnherad»,
hurtigbaten «Sunnhordland», eller pa den fartsmessig sedate
damperen «Rosendal». De forste var hurtiglopere som stort
sett anlop de storre stedene. Dette medforte mer stressende
arbeid, med mer post 4 sortere pa kortere tid. «Rosendal»,
bygget 1909, representere elegant gammel luksus, og var som
antydet en mer bedagelig farkost som brukte lang tid med 4
anlope hver en mulig havn. En roligere tilvarelse for en sor-
terende postelev eller -ekspeditor.

Men tempoet ble et helt annet de gangene Magne ble satt
iland i Granvin, for a returnere til Bergen som arbeidende
postekspeditor pa toget, vanligvis pa strekningen fra Voss til
Bergen. De av oss som har levd en stund, husker vel de her-
lige gamle jernbanevognene i teak, med posthornet pa utsi-
den og postekspedisjonen pa innsiden. Na ble batenes knop
tidoblet til kilometer pr. time, og kravet til hurtigsortering og
postbehandling okte tilsvarende.

Kanskje var tiden om bord faktisk en luksusreise?

Dette fikk Magne spesielt erfare da han etter postskolen,
som ferdig utdannet postekspeditor, ble beordret til tjeneste
pa toget mellom Grong og Namsos, midt i juletrafikken.
Pa denne korte strekningen skulle all post som var avlevert
fra Nordlandsbanen sorteres og behandles. Og det var ikke
bare post til Namsosbanen, men for hele kyststrekningen
mellom Orlandet og Leka. Det var ingen muligheter for a
klare dette pa den korte jernbanestrekningen, sa det ble mye
etterarbeid.

I Namsos gikk Magne om bord som postekspeditor pa
bater som blant annet trafikerte kyststrekningen rundt Vik-

Postekspediteren

Vil ; : L
«Rosendal» ble bygget ved Laxevaag Maskin & Jern-
skibsbyggeri i 1909 og ble sgsterskip til den fire ar yngre
«Stord». «Rosendal» ble imidlertid ikke ombygd, og
var stort sett original til den gikk ut av rutefart tidlig pa
1950-tallet. Foto: Jacob T. Alvsaker

na, et farefullt og beryktet farvann. I januar 1954 ble baten
han var om bord pa liggende utenfor Sor-Gjaslingan og ri pa
veeret i full storm i mer 24 timer, da de ikke var sikre pa hvor
de var, radar hadde selvfolgelig ikke de lokale rutebatene pa
den tiden. Et klokt valg, to ar senere gikk hurtigruteskipet
«Sanct Svithun» ned i det samme omradet, da det stotte pa et
skjeer etter feilnavigering. En av de storre skipskatastrofene i
Norge i nyere fredstid, der 41 mennesker omkom.

Et rikt yrkesliv, 0ogsa utenfor Posten

Her slutter Magnes korte, men hektiske og begivenhetsrike
yrkesliv som postekspeditor til sjos og pa skinner. For han
ble beordret til Namsos hadde han ogsa jobbet nermere et
ar pa postkontor i Hoyanger. Arbeid pa forskjellige postkon-
torer i Oslo horer ogsa med pa karrierestigen. Jobb i Pos-
ten kunne virkelig gi anledning til 4 gjore seg kjent i landet.
Militertjenesten avtjente han i 1955-56, der gjennomgikk
han chifferkurs, med tjeneste pa Holmenkollen og Akershus
Festning, Samtidig tok han eksamen artium som privatist pa
Bjerknes.

Senere ble det helt andre yrkesvalg for Magne. Forst han-
delsgymnas i Oslo og Norges Handelshoyskole i Bergen i
1958-61. Sa fylte han pa med Institutt for Markedsforing
og ble reklamekonsulent. Etter hvert ble han ansatt i SAS
med base blant annet i Stockholm, Frankfurt og Singapore.
Deretter fulgte stilling i Thai Airways under oppbygging av
dette flyselskapet. Med kone og barn bodde han 5 ar i Kuala
Lumpur, der han ogsa ble den forste norske konsul 1 Malay-
sia. I 1972 kom han tilbake til Stockholm til lederstillinger i
SAS-konsernet. Etter mange ar ute flyttet han hjem til Norge
11977. Her ble han konsernsjef i Bennett Reisebureau i Oslo,
det storste reisebyriet i Norden. Dette var det siste leddet i
yrkeskarrieren, for han pensjonerte seg i 1995.

Ikke darlig for en gutt fra den lille plassen Nordanger-
vagen. Ikke darlig for en mann 4 huske sa godt og mye fra
den korte og karrieremessig relativt ubetydelige tiden som
postekspeditor pa 1950-tallet. Likevel, starten pa en yrkes-
karriere er vanligvis en spesiell tid i livet. Vi takker Magne
for svaert hyggelige og interessante moter, og for a dele med
oss disse minnene fra en viktig del, bade av hans karriere og
norsk posthistorie.
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Evakueringen fra Finnmark i 1944

———

«Hermes lI» er 70 fot lang, bygget i 1917 av den kjente batbyggeren Nils Skandfer. For & hindre at tyskerne skulle bruke

baten under krigen var en viktig maskindel gdelagt slik at maskinen ikke lot seg starte. Da ordren om evakuering kom,
matte imidlertid alle gode krefter settes inn og det ble besluttet at «Hermes II» skulle slepes sgrover med evakuerte fra
omréadet. Slepebat var fiskebaten «Kvalfjord» som hadde en kraftig motor.

Evakueringen fra Finnmark

| 1944

Hosten 1944 var en dramatisk tid i Finnmark. Tyskere som ble drevet vestover av

russiske styrker brukte den brente jords taktikk, jaget sivile foran seg og brant det

som sto igjen bak dem. Noen av fartoyene som ble brukt ved evakueringen finnes

fortsatt, to av dem har vernestatus fra Riksantikvaren. Her har vi beretninger fra to av

dem som var med som barn, 15 og 6 ar gamle. Begge beretningene er noe forkortet.

Ved Kare Nordgard, Harstad

Artikkelen er tidligere publisert ved 65-ars-markeringen for evakueringen, i et nettbasert forum som Norsk

Forening for Fartgyvern hadde.

Bakgrunn

Med Hitlers ordre av 28. oktober 1944 var signalet gitt til et
av de morkeste kapitler i Norges historie. Eller for a sitere
Kong Olav: «Den storste katastrofen i norsk historie siden
Svartedauen». Finnmark og Nord-Troms skulle jevnes med
jorden og en hel befolkning skulle fordrives. De nakne tall
forteller at over 10 000 hus og 27 kirker ble brent. Flere
tusen smabater og 350 storre fiskefartoyer ble odelagt. Et
landskap nesten en og en halv gang si stort som Danmark
ble rasert. Den storste menneskeflyttningen pa norsk jord i
moderne tid ble satt i gang. 45 000 til 50 000 mennesker ble
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drevet sorover mens 20 000 til 25 000 klarte 4 stikke seg vekk
i huler, fjellsprekker og hytter langt til fjells. Noen matte ta
landeveien fatt men de fleste ble evakuert med bater. Man
anslo at 250 kuttere og 17 lokalbater i tillegg til noen tyske
lasteskip deltok.

@yenvitneberetning

En av dem som mitte forlate Finnmark var Erling Slotten.
Han var 16 ar den gangen og var med pa turen sorover med
kutteren «Hermes Il», kjemmehorende i Komagfjord i Tal-
vik kommune, nd sammenslatt med Alta. Her er noen ut-



drag av et brev han skrev i 1995, brevet gjengis med tillatelse
av hans familie:

Etter den oversikten som ble satt opp var det 66 personer
med stort og smatt som skulle vere med «Hermes». For 4
fa plass til sa mange, matte lasterommet tas i bruk. Snek-
kerkyndige menn innredde lasterommet, det ble spikret opp
breie hyller pa begge sider i hele rommets lengde. Mellom
hyllene ble det noe ledig dorkplass som folk kunne bevege
seg pd. Hyllene var selvsagt til 4 ligge pa. Pa dekk ble det
ogsa bygget et provisorisk WC, i tillegg til et slags kjokken.
Nar sa mange mennesker skulle stues sammen om bord i en
70 fots bat var det selvsagt ikke mulig 4 ta med mye bagasje.
Det folk fikk med seg var sengekler, klaer, noe dekktoy og
mat. Alle hadde med tonner med kjott, folk hadde slaktet
husdyra og saltet kjottet. Kjottonnene og reisegods for ovrig
ble stuet pa dekk.

Avreisen

Etter hektiske dager var vi klar for avreise fra Komagfjord
den 11. november 1944. Det var et nydelig hostver, havet 1a
blikkstille og det var ikke sno pa bakken.

Under krigen hadde en sykkel stor verdi. For sparepenger
hadde jeg kjopt sykkel. Jeg fikk lov 4 ta sykkelen med hvis
jeg surret den fast pa styrehustaket. Min far hjalp meg med
dette. Like for vi skulle kaste loss kom to tyske soldater frem
pa kaia. De var fullt bevaepnet med hjelm, gevaer pimontert
bajonett og to handgranater stukket bak bandoleret. Den
ene soldaten, en med fregner og rodlig hér, pekte pa sykkel-
en min og sa han skulle ha den. Min far og en onkel av meg
svarte at den fikk han ikke. Soldaten sa da pa sitt armbandsur

Det var ikke mye de evakuerte fikk med seg.

Evakueringen fra Finnmark i 1944

og sa overlegent: «To minutterh Han fikk sykkelen. Da folte
jeg hat i mitt hjerte.

Vi hadde en hest som hette Kvikk. Den hesten var min
gode venn. Dessverre matte vi forlate den levende, tyskerne
rekvirerte den dagen for vi reiste. Da vi kasta loss og seg ut
fra brygga, sto hesten igjen pa kaia spent foran ei vogn. Den
sto lutende med hodet ned. Jeg trur den forsto at vi reiste
fra den. Jeg har mange ganger lurt pa hvordan den endte
sine dager. Alle husdyr man ikke rakk 4 slakte ble skutt ned.
Mange ble brent levende i fjosene.

Turen sgrover
Forste stoppested var Kvalfjord, deretter Bergsfjord der
noen av oss gikk i land. Folket hadde evakuert, men i ett hus
bodde det tyskere. I et stort fjos var det fullt av kyr. Kyrne
var sikkert samlet sammen fra hele bygda og vi snakket om
at de ville bli avlivet eller kanskje brent levende. Vi gav dyra
vann og forsokte 4 melke dem, men jeg kan ikke huske at vi
fikk noe melk. Det var enighet om a sporre tyskerne om a fa
slakte to av dyra som vi skulle ha som mat om bord. En som
kunne tysk kontaktet tyskerne og det var i orden. To kyr ble
leid ned pa kaia og avlivet. Da det var gjort kom tyskerne og
ville ha betaling for kyrne, kr. 600 per stykk. Dette kunne vi
ikke gd med pa og vi sa at vi ville kontakte politiet og fore-
legge saken for dem. Dette ville ikke tyskerne hore snakk
om og under hoye rop ble forhandleren jaget om bord og
etter dette gikk ingen pa land i Bergsfjord. Kyrne ble liggen-
de igjen pa kaia.

Da vi dro fra Bergsfjord var tyskerne i gang med 4 brenne

bebyggelsen. Jeg sto pa dekk og s pa vanviddet. Flammene
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Evakueringen fra Finnmark i 1944

- —

Tyskere plyndrer et hus i Kvalsund fgr det brennes.

slo ut gjennom vinduene i hus etter hus. Tyskerne knuste
vinduene for de dynket med bensin og tente pa. Jeg festet
meg spesielt ved et stort 2-etasjers hus som 1a pa venstre
side av havna. Flammene slikket oppover veggene pa hele
huset, og etter kort tid var det bare bindingsverket som
sto igjen som en kjempestor dekorativ fakkel. Under hele
ferden ut av Finnmark og Nord-Troms sa vi bebyggelse
som ble brent. Branntomter som 14 som lysende firkanter i
hostmorket, var et vanlig syn.

God stemning

Det er naturlig a tro at det var en trist stemning om bord
de dagene vi reiste med «Hermes II». Slik var det ikke. Folk
holdt humeret oppe og levde i hapet. Mennesket er en fan-
tastisk skapning som har en utrolig evne til a overleve. I og
med at vi var s mange om bord ble de hygieniske forhold-
ene vanskelige. Vi hadde vann i tenner og vi vasket oss i
vaskevannsfat. Det ble selvsagt mye kattevask, men det gikk
bra for noen dager. Det var ikke alle som la like behagelig
om nettene. Min plass var pa tvers pa en hylle i lasterommet
ved fotenden av andre sovende. Jeg var skikkelig stol nar jeg
sto opp om morgenen og slik var det nok for mange.

Ankomst Tromsg
Fra Bergsfjord gikk ferden til Nikkeby, videre til Finnkroken
for bitene endelig ankom Tromse den 21. november 1944.
I byen krydde det av evakuerte, det var fullt over alt. Til og
med i Domkirken var det fullt hus. Fra kaia gikk det en buss
i skytteltrafikk til et offentlig bad. Vi ble med bussen og fikk
oss et bad, det var en deilig opplevelse. Pa havna i Tromsoe
var det en ubeskrivelig evakueringsflite. Der var store og
smé skoyter og sjarker i alle fasonger. Apne bater var der
ogsa, fra «posebater» til sma nordlandsbater som ble slept
av fiskeskoyter. Med tanke pa det store antall lite havgaende
bater er det et under at evakueringen ble avviklet uten stort
tap av menneskeliv. Det hele gikk utrolig bra takket veare et
seerdeles stille og fint hostvar.

Etter vel et dogn i Tromse gikk turen til Finnsnes. Der var
vi tre familier som gikk over fra «Hermes II» til en annen bat.
Vi reiste videre til Dyroy hvor vi hadde slektninger. Folket
pa Dyroy tok imot oss med apne armer. Der hadde vi det
godt og der var vi til vi kunne reise tilbake til et totalt rasert
hjemsted. «Hermes II» dro videre til Risoyhamn der den ble
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liggende til krigen var over og nye deler til motoren kunne
skaffes. De folgende drene ble den brukt til fraktfart og fiske
inntil Bernhard Strandvoll fra girden Ultoft pa Tangstad i
Vestvagoy overtok den i 1990 og startet restaureringen.

Begynnelsen pa slutten for den
tyske okkupasjonen av Norge

Ved Frank Rgnning, Lgten, tidligere Vardg. Han var 6 ar
under evakueringen.

Vi er i slutten av krigen. Sammen med mine onkler, brod-
rene til mamma, bor vi i familichuset i Vardo. Det er stadig
flyalarm, og vi forter oss til tilfluktsrommene. Dette skjer
opptil flere ganger om dagen. Ettersom tyskerne blir presset
hardere inne i Varangerfjorden, oker ogsa bombingen mot
Varde. Dette fordi byen var fullpakket av tysk artilleri.
Allierte fly angtrep stadig, for 4 eliminere de tyske stillingene.

Mamma fikk telefon fra sin sester i Kjollefjord om at
«Kvitbjorn» kom innom Varde. Det var en stor fiskeskoyte,
som var eid av hennes mann. Det ble da bestemt at hun og
jeg skulle bli med til Kjollefjord. Det ble en slitsom tur, fordi
ubiter og fly angrep alt som rorte seg pa havet som de fikk
oye pa. Vi kom oss velberget frem. Her var det relativt rolig,
og mat var det endelig nok av. Vi horte at russerne hadde
nedkjempet fienden inne i Varangerfjorden og var pa vei ut
mot Vardoe. Bare noen dager for fikk vi hore at Vardo sto i
brann. Det var opp til en hel armada av allierte fly som tok
knekken pa de tyske stillingene i byen. En masse hus brente
opp, og mange mennesker omkom.

Tyskerne fortsatte tilbaketrekningen, og benyttet seg av
«den brente jords taktikk». I Kjollefjord begynte man 4 for-
berede evakuering sorover. Det ble pakket og man provde
4 fd med seg sa mye som mulig. Det ble diskutert nar man
matte komme seg av girde. Man regnet med at vi hadde
noen dager pa oss.

Sa feil kan man ta. Tyskerne kom ikke nordfra. Et stort
krigsskip kom sorfra i lopet av natten med flere tropper av
soldater. De jagde alle ut, og beordret alle til 4 ga ombord i
skipet. S4 tomte de bensin i husene og brente de ned. Det
var en forferdelig opplevelse. Begge kuene til tante ble skutt,
og hennes 15 honer ble ogsa drept.



Evakueringen fra Finnmark i 1944

Det var ikke stort mer enn hdpet og gleden over freden de kom de hjem til, folkene fra @ksfjord.

Vi hadde med oss endel motstandsfolk som tok initiativ.
Det ble samlet en flokk av oss, ca. 30 — 40 mennesker, som
dro til fjells, uten at tyskerne fikk det med seg. Meningen var
a dra opp til ei ganske stor hytte inne i fjellet, som var eid av
et storre firma. En av gutta som var med oss eide firmaet
og hadde nokkel til alle husene pd hyttetunet. Her var det
mye hermetikk og godt med sengetoy. Etter en strabasios
tur i 3- 4 timer, kom vi frem og fikk installert oss der. Mot-
standsfolkene hadde med seg radiosender, og fikk pa en eller
annen mate oppgitt hvor vi var. Allierte fly kom etterhvert
med mat som ble sluppet i fallskjerm, si vi slapp a sulte.

Dette gikk pa en mate i ei ukes tid. Mamma ble meget
engstelig, da jeg begynte a hoste, og sa ikke bra ut. Dagen
etter ble vi oppdaget av en tysk tropp som var pa rekognos-
ering. Vi ble jaget ut og hytta ble satt i brann. Tyskerne dro,
og der sto vi. Flere mente at vi na matte overgi oss, men de
fleste ville vente, fordi vire russiske venner snart var her.

Mannfolka i gjengen vart fikk tak i hakker og spader som
sto i redskapsboder som ikke gikk med i brannen. De hadde
bestemt seg for a grave ei stor grop, hvor det ble ordnet
med underlag og tak. Her bodde vi og froys. Etter en dag sa
mamma at na var det nok. Frank begynte a bli skikkelig for-
kjolet, sa hun tok meg med neste dag, for a overgi oss til tys-
kerne. Tre av de andre ble med oss. Vi dro ned til Kjollefjord,
og ble godt mottatt av tyskerne. Det la et krigsskip i havnen
hvor vi ble tatt med ombord. Krigskipet dro mot Hon-
ningsvag, og dagen etter var vi der. Mamma hadde ikke
en blund pa eynene om natten, fordi det vrimlet av kaker-
lakker ombord.

Vi fikk ga i land i Honningsvag. Byen var evakuert i all
hast, butikkene sto dpne, sa vi kunne bare forsyne oss med
kleer.

Sa gikk ferden videre mot Tromse. Her ble vi stuet sam-
men med andre flykninger og ble satt ombord pa fraktskuta
«Grindey». Hvordan det gikk til vet jeg ikke, men det var
meget trangt ombord. Vi var vel ca. 50 mennesker ombord.
Soverommet var i batens lasterom. Neste stopp var i Narvik.
Derfra gikk reisen over land, forst til Mo i Rana for behand-
ling av kraftig lungebetennelse.

Bildet av «<Hermes II» kommer fra Bernhard Strandvoll, de
gvrige svart/hvitt bilder fra William Hakvaag, Lofoten Krigs-
minnemuseum i Svolveer.

Folk matte overleve best som man kunne fgr man ble
evakuert, som i denne jordgammen pa Sgrgya.

Slik ser «Hermes II» ut nd, som den ogsa s& ut etter
ombygning i 1962. Den er restaurert i flere omganger,
forst av Bernhard Strandvoll, senere av dagens eiere,
samme familie som eide baten fra 1952 til 1990. Den
brukes na til turistfart ut fra Tromsg.
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Farteyvern i Viken

————
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Intervjuobjekt og intervjuer om bord p& «Mjgsfergen» en kald vinterdag 2021. Foto: Mjgssamlingene

Fartgyvern 1 Viken

fartoyvernet.

Intervjuer: Per Inge Hgiberg

Vart intervjuobjektet starter nesten sakralt:

De minedene jeg na har vart i denne jobben har vaert en ren
glede — faktisk helt ratt! Og jeg ville tilbake fordi jeg har en
dyp kjaetlighet for bat rett og slett, en dyp kjerlighet for et
fagfelt som det rasjonelt ikke er mulig 4 forklare — langt uten-
for et «atte til firen- perspektiv i hvert fall. A jobbe med kul-
turminnevern er narmeste et kall for meg, Det 4 ta vare pa
tekniske kulturminner som gamle, verneverdige fartoy kan
innimellom sette meg i en sakral stemning — 4 bevare noe i
evighetens perspektiv gir jo denne type jobber en dimensjon
utenom det vanlige.
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Viken fylkeskommune ansatte i host egen fartoyvernradgiver, og valget ma ha vert
lett. Alexander Ytteborg har utdanning i etnologi og kulturhistorie, har sju ars fartstid
som seksjonssjef for fartoyvernavdelingen hos Riksantikvaren, vart koordinator for
verdensarv, kommunedirektor og museumsdirektor — og i tillegg sittet i styret i Norsk
forening for farteyvern. Bedre ballast kan man nesten ikke ha i en slik stilling. Etter
en rekke spennende og viktige stillinger utenfor temaet, ville Ytteborg altsa tilbake til

Hua er fartoyvernets status i dag?

Jeg tror vi kan si at fartoyvernet utvilsomt er de bevegelige,
tekniske kulturminners store andsfader - for a starte med den
innfallsvinkelen. Alle innenfor fagfeltet tekniske kulturmin-
ner snakker om hva farteyvernet har fatt til — en storebror
som man ser litt opp til, og det kan gjelde jernbane, fly, biler.
Dette til tross - 1 forhold til bygningsvern regnes vi jo som en
ungdom. Men regionaliseringen viser at fartoyvernet blir mer
og mer aktualisert. Arbeidet med a2 harmonisere denne verne-
disiplinen med det ovrige kulturminnevernet har i okende
grad lykkes siden jeg jobbet hos Riksantikvaren for syv ar
siden.



Bygningsvern star sterkt i kulturminnevernet i fylkene,
og ndr nd fartoyvernet ogsd er en fylkeskommunal opp-
gave, vil det da oppsta berikende synergieffeketer — noe som
Jartoyene vire kanskje kunne trenge?

Det er grunn til 4 hipe det, men her er nok praksis forelopig
litt ulik. I min organisasjon er jeg plassert i en annen seks-
jon enn bygningsvernet, og jeg oppfatter at plasseringen er
ulik fra fylke til fylke. Forelopig er nok farteyvernet ganske
selvstendig, ogsa pa regionalnivaet. I en forstand er dette
positivt — dog litt ensomt i den andre retningen, og det kan
dessuten utfordre respekten for disiplinen. Pa en annen side
har jeg en del kontakt pa tvers av fylkesgrensene, med Riks-
antikvaren og med forvaltningen innenfor fartoyvernet i
Norden. Lang fartstid innen vernedisiplinen gjor at jeg har
et stort nettverk, samt at jeg kjenner de frivillige miljoene i
Viken og Oslo godt.

Fordeler og ulemper ved frivillighet — ytterpunktene?

Dere frivillige er jo en av de store viktige faktorene, og — selv
om min farteyvernjobb i Viken fylkeskommune kun har vart
i tre méaneder, har mine ar hos Riksantikvaren og mitt virke i
andre roller i fartoyvernet i stor grad vart orientert mot de
frivillige. Styrken i dette enorme apparatet rundt omkring i
hele landet er en veldig viktig forutsetning. En annen styrke
er at fartoyvernet har en stor appell i det politiske landskapet.
En mulig utfordring er at mange frivillige engasjerer seg i far-
toyvernet ut fra et «<manns-minne-perspektiv», gjerne med link
til eget liv. Rekruttering og generasjonsskifter i fartoyvernet
kan vzre en utfordring for bevaring av verneverdige fartoyer
i det lange lop — med mindre du da har en bat som heter «Ski-
bladner» da.....den har nok forsert alle hindre til et evig liv.

Ser du — fra din posisjon som fylkeskommunal radgiver -
svakheter ved frivilligheten?

Pa forvaltningssiden kan det vare en utfordring dersom man
mangler engasjement eller folelser for vernefeltet. Det er nok
en stor fordel 4 ha kjerlighet til fartoyvern i motet med de
frivillige som jo brenner for det de prover 4 na frem med.
Pa en annen side er det nodvendig med en viss avstand eller
nokternhet. Kravet til representativitet blir ikke nodvendig-
vis forstatt blant de frivillige nar man ma gjore avveininger
mellom enkeltprosjekter. Jeg far synspunkter om at man ikke
forstar tilskudd til et fartoy der det er lite frivillighet eller en
bemidlet eier — det er en variant. Det 4 kalibrere inngangen
og motivene og folelsene er ikke alltid lett. Men hvis man har
mennesker i forvaltningen som brenner for temaet, da kan i
hvert fall forvaltningen mote frivilligheten pa deres premiss-
er i storre grad enn hvis du er av motsatt stopning. Alle kan
forsta at man er kjempegira pa sitt eget prosjekt!

Er firivilligheten faktisk like viktig som den selv framstiller
seg som?

Svaret er jal Og jeg kan komme med et godt og ferskt ek-
sempel: En narmest siste sjanse til 4 ta vare pa en av Oslos
siste lokalrutebater, MS «Lykkeper», bygget 1969, forsvant
for jul da Riksantikvaren fattet vedtak om dispensasjon
fra forbudet mot utforsel til utlandet. Fylkeskommunen
er innstillende myndighet ved utforsel, i dette tilfellet var
det Vestland fylkeskommune som forberedte vedtaket for
Riksantikvaren da batens hjemmehavn de siste arene var
her. Prosedyren i slike saker er at fylkeskommuner med

Farteyvern i Viken

proveniens til baten kontaktes, dette som et ledd i vurderin-
gen om baten kan finne andre, norske eierinteresser, gjerne
der baten pakaller folelser og gjenkjennelse fra driftstiden.
Selv om dette dessverre syntes a veere vanskelig for «Lykke-
per» i Osloomradet, ledet dette til at Viken fylkeskommune
leverte en motinnstilling til Vestland fylkeskommune som
gikk for dispensasjon. Endelig vedtak om dispensasjon for
utforsel ble fattet med henvisning av at det ikke kunne opp-
drives noen (les: frivillig organisasjon) som ville ta eieran-
svar for baten i Viken og Osloregionen. Si «Lykkeper ble
da solgt ut av landet, uansett hvor representativ den matte
vare for rutebattrafikken i Oslofjorden. Na er bare «Saga-
sund» ex. «Tyrihansy, bygget 1964, igjen i Norge, ogsi den
henger i en tynn trad med delvis svensk eierskap og opplags-
plass i Stromstad. Privilligheten er som regel eneste svar pa
bevaring av et verneverdig fartoy — selv om det kan finnes
unntak.

Er det noe som tyder pa at det vil bli etablert et faglig
Jartoyvernsamarbeid mellom fylkene?

Slik jeg opplever det, er det forelopig et stykke fram dit, selv
om det apenbart er 4 hape, og at det helt sikkert vil vaere
konstruktivt. Det vil nok bli en del felles motepunkter der
Riksantikvaren holder i tradene, vi far se hva det leder til.
Forelopig har nok fylkene mer enn nok med 4 rigge egen or-
ganisasjon for nye oppgaver, som for eksempel fartoyvern.

Byrakratiet har altsa endret fasong, hvordan bor vi fii-
villige forholde oss til det?

Man bor ha noen forventninger. Onsket er at alle fartoyver-
nere i vart forvaltningsomrade i Oslo/Viken skal oppleve at
de har en regional farteyvernforvaltning som er tilgjengelig,
som kommer nér den er etterspurt. Vi skal vare tilgjengelige
for enhver som matte lure pa noe, og vi skal vare pa tilbuds-
siden hele tiden - det skal ikke vare stor avstand. Enkelte
ganger har nok veien til Riksantikvaren vert lang fordi for-
valtningen her dekket hele landet med et lite antall personer.
Dersom noen onsker 4 ta kontakt, sla pa traden. Om noen vil
jeg skal komme — sa kommer jeg. Dette er jo like moro for
meg som for dere!

Hua er fartoyvernets storste utfordring framover?

Det er viktig at Riksantikvaren som direktorat og overord-
net kulturminnemyndighet tar hand om viktige strategiske og
prinsipielle spersmal og utfordringer, slike som er helt ave-
jorende for at gleden ved 4 drive med fartoyvern faktisk sta-
dig kan realiseres. Riksantikvaren ma folge opp samarbeidet
med Sjofartsdirektoratet, sorge for a tilrettelegge og pavirke,
slik at sertifisering av bat og mannskap stadig gjor at de fri-
villig kan jobbe og glede seg med fartoyvern. Dessuten er det
viktig at Riksantikvaren opprettholder en viss narhet til vare
flytende kulturminner. Slik narhetet er en forutsetning for a
kunne ivareta overordnete utfordringer og problemstillinger,
bade pa departementsniva, etatsniva eller mellom statlige sek-
torer. Blir distansen til fartoyvernet med nytt fylkesledd for
stot, sd kan det vare en utfordring! Her har apenbart Norsk
forening for fartoyvern (NFF) og den enkelte fartoyeier et
ansvar, bade overfor regionalledet - men ogsa direkte til RA -
i 4 papeke generelle utfordringer som man opplever og som
stadig strammes til. Dette temaet mener jeg blir viktig i far-
toyvernet fremover.
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Sparebankstiftelsen DNB, en raus giver
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Berresen, er ogsé med. Foto: Kragerg kystlag

GAMLE KRAGERD
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«Gamle Kragerg» pa tur til Langesund med en fin ungdomsgjeng, her p& besgk om bord p& «Bergysund». Lederen,Trygve

Sparebankstiftelsen DNB,

en raus giver

Vart arbeid med fartoyvern er frivillig, vi er frie og villige, ikke forpliktet og ikke lon-
net. Lonnen er all den glede og tilfredsstillelse vi far over a bidra til noe utenfor oss
selv, noe til nytte for fellesskapet. Vi nar likevel ikke helt frem med frivilligheten. Vi

ma kjope bunnstoff og maling, bunkersolje og tauverk og alt det andre. Til det trenger

vi stotte.

Ved Georg Jensen

Hvem er det som stotter de gode formal frivilligheten har
satt 1 gang? Riksantikvaren er en viktig bidragsyter pa sine
antikvariske felt. Lokale sponsorer bidrar med varer og
tjenester. Samtidig er det er noen litt abstrakte og vage
formal hvor frivilligheten trenger ytterligere stotte. En aktor
som har sett dette, og som gjor noe med det, er Sparebank-
stiftelsen DNB. Den har som formal a viderefore spare-
banktradisjonene, det 4 stotte allmennyttige formal.

Ilopet av et par ar har stiftelsen gitt tre store bidrag til ar-
beid med fartoyvern og kystkultur, Dette er bidrag som ogsa
gir ringvirkninger, og som stotter flere andre av stiftelsens
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formal: ungdomsarbeid, historieformidling, videreforing av
tradisjonelle ferdigheter og kulturminnevern.

Disse tre tildelingene, til sammen 20 millioner, er store,
bade for Sparebankstiftelsen DNB og i enhver annen sam-
menheng innen kulturminnevernet. Attpa til skriver rad-
giveren i stiftelsen at vi gjerne ma ta kontakt for a diskutere
videre samarbeid. Fartoyvern og kystkultur er «unge» som
vernefelt, og de er unike, ved at de drives av frivillige.

Tildelingene vi har fatt viser en tillit og anerkjennelse som
gjor oss stolte.



Fartgyvern

Hosten 2019 fikk Norsk Forening for Fartoyvern en gave pa
1,6 millioner kroner til fordeling blant medlemsfartoyene.
Gaven skal vere til et prosjekt som kalles Fartoyvern for
fremtiden og skal brukes til aktiviteter for unge pa vernede
fartoyer. Det vil besta i tilvenning til batliv, sa som sikker-
hetsregler og nedvendige ferdigheter for a handtere en bat.
Et annet viktig mal er personlighetsbygging for de unge,
med vekt pa orden, vennskap og trivsel. I neste omgang kan
det ogsa gi rekruttering av mannskap til farteyene.

De tre forste delene av gaven ble gitt til «Anna Rogde»,
«Gamle Kragero» og Bragdoya kystlag, Den siste tildelingen
na i vinter gikk til «Boy Lesliex.

Hvordan pengene hittil er brukt pa «Anna Rogde» er
beskrevet i en annen artikkel i bladet. «Gamle Kragero»
bruker gaven pé en lignende mate om bord pa ferja. De
har veert pa noen turer og elevene har deltatt i vedlikeholds-
oppgaver, men prosjektet er ikke kommet sa langt som
planlagt, hovedsakelig pa grunn av koronarestriksjon-
er. Bragdoya har fatt utsatt sitt opplegg, og vil starte opp
med aktiviteter for tenaringer pa ettersommeren. De har
smabater hvor ungdommene kan venne seg til batbruk, altsa
a ro, fortoye og annet som horer med. Der har de ogsa fire
skoyter til utaskjers bruk, der de under kyndig veiledning
skal seile, fiske og laere enkel navigasjon. Gjennom hele opp-
legget oves sikkerhet og batvett.

For innevaerende ar far «Boy Leslie» sin andel av midlene.
Aktivitetene om bord vil ligne mye pa dem pa «Anna Rogde».

Naust og sjghus
Forbundet KYSTEN fir ogsa kjerkommen stotte til sitt
prosjekt «Nytt liv i naust og sjohus». Vi tar oss den frihet
a kalle det en nodvendig del av fartoyvernets infrastruktur.
Gaven er pa 10,5 millioner kroner.

Naust og sjohus er en type kulturminner som forsvinner
i stort tempo. Dette slas fast i en ny rapport NIKU har gjort
for Riksantikvaren. Med dette som bakteppe gar Forbundet
KYSTEN i gang med en bred satsing pa a redde flest mulig
av disse bygningene fra forfall og riving, «Vern gjennom
bruk» er hovedtanken, som i alt organisasjonen foretar seg.
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Sparebankstiftelsen DNB, en raus giver
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Slikt forfall ser vi alt for mange steder langs krysten. 7
Na kan Forbundet KYSTEN gjgre noe med det.
Foto fra Bergens Tidende

Prosjektet har som formal 4 sikre disse kulturminnene
slik at de ogsa i fremtiden er en del av kulturlandskapet langs
kysten. Det skal ogsa gi barn og ungdom gode opplevel-
ser med kystfriluftsliv og sikre allmennheten tilgang til sjoen
og strandsonen. Satsingen skal strekke seg over tre ar, og
midlene fordeles til lokale prosjekt.

Tradisjonsbat, bygging og bruk

Dette er et annet prosjekt hvor Sparebankstiftelsen DNB
stotter Forbundet KYSTENSs arbeid med 7,9 millioner
kroner. Midlene er fordelt over fire ar og pa i alt 28 pros-
jekter langs hele kysten, fra Porsanger i nord til Sandefjord
i sor, dessuten to i innlandet, i Nedre Eiker og i Gausdal.
Formalet er a sikre at kunnskapen om bygging og bruk av
norske tradisjonsbater overfores til nye generasjoner. Resul-
tatet hittil er rundt 50 nybygde bater i forskjellige storrelser.
Disse er gitt il lag og foreninger, skoler og institusjoner som
tar dem i bruk med barn og unge ombord.
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Ungdommer pa «Boy Leslie» sist sommer. Kommende sommer kommer nye kull. Vi hdper noen av dem kan leve opp

til mottoet Fartgyvern for fremtiden. Foto: Foreningen S/K Boy Leslie
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Verneplan for flytende kulturminner (2020-2023)

Verneplan for flytende
kulturminner (2020-2023]

verneplan gjeldende fra 2024.

Ved Eivind Lande

2010-planen var ambisios og det er mange forslag til tiltak
som ikke har blitt realisert i serlig grad. Det nye dokumen-
tet er saledes pa sett og vis en statusoppdatering som viser
at lite har endret seg fra 2010 til 2020. I den forrige planen
ble det listet opp 11 fokusomrader innen fartoyvernet med
tilhorende strategier og tiltak. Den nye planen gir noye
gjennom dette og tar deretter stilling til hva man ber prior-
itere i de naermeste arene. To av de opprinnelige fokusom-
radene har ikke blitt fulgt opp i den reviderte planen. Det
gjelder forvaltningssituasjonen og den okonomiske situas-
jonen for fartoyeierne. De ovrige ni fokusomradene er som

folger:

1. Det frivillige fartgyvernet. Her slis det fast at det fri-
villige fartoyvernet har tre hovedutfordringer i arene fram-
over: okonomi, kompetanse og rekruttering. Strategien er at
kulturminneforvaltningen skal stimulere til okt deltakelse i
og rekruttering til det frivillige fartoyvernet. En rekke tiltak
nevnes i planen, men dette blir lite konkret og det er ufor-
pliktende. Et viktic moment som er helt fravarende gjelder
den stadig okende byrakratiseringen av vernefeltet som
Riksantikvaren og andre offentlige instanser har sorget for.
Det har blitt stadig storre krav til soknadsprosesser, doku-
sikkerhets-
styringssystemer, osv. osv. Dette tar na sa mye av de frivillig-
es dyrebare tid og bidrar uten tvil til det motsatte av rekrut-
tering. Motivasjonen hos de aller fleste frivillige er jo knyttet
til det 4 seile, komme pd sjoen, praktisk vedlikehold, formi-
dle et kulturhistorisk fartoy, ha et godt sosialt miljo osw.

mentasjon, rapportering, regnskapsforsel,

2. Havnefasiliteter. God kaiplass og nedvendige fasiliteter
som lager, strom, vann o.l. er viktige elementer for a kunne
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Riksantikvaren har nylig utgitt Verneplan for flytende kulturminner (2020—2023). Det
er imidlertid ikke en ny verneplan, men en revisjon av den forrige planen som gjaldt
perioden 2010-2017 (2010-planen). Den nye planen ma betraktes som et supplement
til den tidligere planen, og den skal gjelde ut 2023. Da har man forhapentligvis hostet
en del erfaringer med fylkeskommunenes handtering av farteyvernet, og meningen
er da at kulturminneforvaltningen regionalt og sentralt sammen skal utarbeide en ny

ta vare pa et fartoy. Mange prosjekter sliter i forhold til
lokale havnemyndigheter, som ofte har mye makt og helt
andre prioriteringer for sine havneomrader. Ifolge den nye
verneplanen skal sentral og regional kulturminneforvalt-
ning ta dette problemet opp med andre relevante statlige og
kommunale myndigheter. Dette hores jo bra ut, men hvem
tar ansvaret for at dette faktisk skjer? Dette bor trolig loftes
til et hoyere politisk niva.

3. Fredning. I 2010-planen var fredning av et representativt
utvalg farteyer ett av malene. Fergeflaten og en del passa-
sjerfartoyer har blitt fredet, men arbeidet har stoppet opp.
Riksantikvaren har ikke hatt kapasitet til a fortsette fredings-
arbeidet. Strategien framover er fortsatt a sikre et represent-
ativt utvalg farteyer gjennom fredning, men nar det gjelder
tiltakene som foreslds, er det ingen tegn til flere ansatte innen
dette feltet pa statlig niva. Skal man fa fortgang pa frednings-
arbeidet, trengs det flere ansatte i forvaltningen.

4. Regional kulturminneforvaltning. Delegering av far-
toyvernet til fylkeskommunene har veert planlagt lenge,
og 2021 blir det forste aret hvor okonomiske midler og
faglig oppfelging av farteyene skal skje fra regionalt niva.
Opprinnelig var det meningen at Riksantikvaren skulle be-
holde et hovedansvar for de fredete fartoyene, men na er
ogsa disse overfort til fylkeskommunene. Det er forelopig
mangelfull kompetanse i det regionale systemet, men dette
kan helt sikkert bli bra pa litt lengre sikt. Sporsmalet er om
ikke Riksantikvaren burte ha beholdt ansvaret for de fredete
fartoyene — i alle fall i en overgangsfase. Hvordan dette nye
forvaltningssystemet vil fungere i praksis, blir interessant a
se framover.
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5. Sektorrettet arbeid. Dette er et vik-
tig omrade, og det er enighet om at alle
offentlige instanser har et sektorover- é}“%
gripende miljoansvar, og kulturminne- &'
vernet inngar jo i dette ansvaret. I prak-
sis har det vist seg at dette er vanskelig
materie, og skal man komme videre, ma

dette loftes hoyere politisk.

6. Kunnskap og kompetanse. Det
er alltid et behov for okt kunnskap og
kompetanse. Planen har en del forslag til
tiltak, men dette virker ogsa helt ufor-
pliktende. Fartoyvernsentrene har en

Verneplan for flytende
kulturminner (2020-2023)

VERNEPLAN

nokkelfunksjon nar det gjelder kunnskap
og kompetanse, men de er ogsa avhen-
gig av okonomiske og menneskelige
ressurser for 4 oke kompetanse- og
kunnskapsnivéet i fartoyvernet. I tillegg
kreves det ressurser for a spre dette til
frivillige aktorer, batbyggerier og verft.

7. Register. Her har de vernede og fre-
dete fartoyene blitt lagt inn i den nas-
jonale kultminnedatabasen Askeladden.
Dette er positivt, men krever kontinuer-
lig oppfolging. I hvilken grad museenes
sma og store biter samt private apne
bater av kulturhistorisk interesse ogsa
skal legges inn i Askeladden, er ikke
avklart.

8. Sma og apne bater. Allerede i 2007
fikk Forbundet KYSTEN i oppdrag av
Miljoverndepartementet 4 se hvordan
hensynet til smé, apne bater best kan
Forbundet konkluderte med
at alt av bater mitte inkluderes i en

ivaretas.

En revisjon av Nasjonal Verneplan for Fartey (2010-2017)

RIKSANTIKVAREN 2020

framtidig verneplan uansett storrelse

og uansett om det var med eller uten

dekk. Riksantikvaren er ikke uenig, men har papekt en del
utfordringer med dette. Forbundet KYSTEN skal innen
utgangen av 2023 utrede og produsere et forslag til problem-
stillinger, disposisjon, feringer og tema for en verneplan for
sma og apne bater. Dette skal gi Riksantikvaren et grunn-
lag for 4 lage en verneplan for denne kategorien. Det er vik-
tig at dette gjores pa en skikkelig mate, men prosjektet bor
ha et realistisk tidsperspektiv og finansiering, I siste num-
mer av KYSTEN anslir Forbundet at behovet er rundt 50
arsverk, men i Riksantikvarens verneplan er dette ikke konk-
retisert.

9. Fartgyvernsentrene, verft og batbyggerier. Tartoy-
vernsentrenes rolle har vert gjenstand for diskusjon helt
siden de ble opprettet pa 1990-tallet. En evaluering av sen-
trene ble utfort for noen fa ar siden, og pa bakgrunn av denne
har Riksantikvaren utformet en strategi som gar ut pa at
fartoyvernsentrene skal sikre at handverk innen antikvarisk
vedlikehold og istandsetting bevates i et langsiktig perspek-
tiv. Videre skal Riksantikvaren og farteyvernsentrene gjore

relevant kunnskap lettere tilgjengelig for andre handverkere
slik at flere aktorer kan utfore antikvarisk arbeid pa verne-
flaten. Det apnes med andre ord opp for et tettere samarbeid
mellom ordinare batbyggerier/verft og farteyvernsentrene.
Dette er positivt, men ikke alltid like lett 4 fa til i praksis.

Konklusjon

Den nye Verneplan for flytende kulturminner (2020-2023) er et
dokument som egentlig ikke bidrar med verken nye perspek-
tiver eller ambisjoner. Mye av det som ble trukket opp som
viktige prioriteringer i 2010-planen har ikke blitt tilstrekkelig
utfort, og det virker heller ikke som om det er et mal i de
nermeste arene. Mye av drsaken til det har nok vart mangel
pa saksbehandlere med fartoyvernkompetanse hos Riksan-
tikvaren. Det har vart et gjennomgdende problem si lenge
Riksantikvaren har hatt ansvaret for det offentlige fartoyver-
net. Det har trolig ogsa veart brukt forholdsmessig mye tid
og ressurser pa 4 planlegge delegeringen av fartoyvernet til
regionalt niva, og dette har trolig gatt pa bekostning av andre

oppgaver.
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Verdt & lese, verdt & se

Verdt a lese, verdt a se

Informasjon til nytte og glede

Skrift og tale er ikke lenger vare eneste formidlingskanaler. Na kan vi fa nesten all

verdens informasjon pa en skjerm. Riksantikvaren er ogsa med, med serien Riks-

antikvartimen. Vi kan glede oss over at det forste temaet var frivillig fartoyvern.

Omtale ved Kjartan Kvernsveen

En doktorgrad p& én time - av og med Erik Sméaland
Erik Smaland er seniorradgiver hos Riksantikvaren og
snakker om feltet han har skrevet doktorgrad om: Far-
toyvern, den historiske bakgrunnen, omfanget og de frivil-
liges motivasjon.

Erik Smaland brukte mange ar pa doktoravhandlingen
sin. Sluttproduktet er et vakkert illustrert dokument pa 352
sider —med relativt liten skrift. Det ble omtalt i forrige num-
mer av Dampskipsposten. Et omfattende dokument 4 ga los
pa. I Riksantikvartimen bruker Erik Smaland en snau time
pa a presentere avhandlingen. Formen er et coronatilpasset
foredrag eller klasseromsundervisning; Erik snakker mot
kamera, fotografier og figurer som illustrerer poengene hans
er i fokus. Denne timen foran skjermen gir mye tilbake. Her
et subjektivt utvalg smakebiter:

Erik gir et kjapt oppriss av norgeshistorien slik denne
lenge ble vinklet og fremstilt, med bondekulturen i fok-
us. Begrepene kystkultur og farteyvern oppstod forst pa
1970-tallet, da disse feltene begynte 4 kreve plass innenfor
det norske kulturbegrepet.

Eldre fartoyverninitiativer hadde som formal 4 sikre
historisk interessante skip for sa 4 ovetlate dem til muse-
er for landsatt oppbevaring - museer som ofte viste seg lite
interessert i eller lite egnet til 4 ta vare pa skip. Porlarski-
pet «Fram» er et unntak. Det er bevart, men satt pa land
som enhver annen museumsgjenstand. Vendepunktet kom
1 1964 da en gjeng unge frivillige uten maritim kompetanse
etablerte en permanent organisasjon — NVSK — som selv
gikk inn for a bevare «Borgysund» for ettertiden og selv vise
det frem gjennom drift. Dette skal ikke bli et museum, men
et levende skip, var mottoet.

Erik mener at initiativtakernes manglende maritime kom-
petanse var en forutsetning for 4 lykkes med a redde «Boroy-
sund» — de hadde ingen prestisje 4 miste. Et samtidig forsok
pa a redde «Oster» feilet. Her hadde initiativtakerne mati-
tim kompetanse - og prestisje 4 miste. Den originale «Oster»
gikk tapt for vernesaken, den rekonstruerte «Oster» ble en
del av verneflaten flere tidr senere.
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Det tradisjonelle kulturminnevernet (bygningsvern og
arkeologi) oppstod i samspill med akademiske fag og var en
slags bevaring av fagenes historie. Fartoyvern og kystkultur
er annerledes. Det oppstod mer som en folkebevegelse - her
var det ikke noe akademia a rekruttere fra.

Verdien av den frivillige innsatsen pa den delen av verne-
fliten som mottar tilskudd tilsvarer 40 millioner kroner, litt
mindre enn de statlige tilskuddene. For hele verneflaten
anslas verdien av den frivillige innsatsen til 90 millioner.

Statistikken viser at den frivillige innsatsen i Norge syn-
ker med stigende alder. Innen fartoyvernet er dette motsatt,
der er det flest aktive frivillige i de eldre aldersgruppene.
Smialand forklarer dette med at yngre arskull ofte er enga-
sjert i skolekorps, idrettslag og annet hvor egne barn er med,
og at det frivillige engasjementet faller bort nar barna slutter.
Innen Fartoyvernet er det motsatt: Man engasjeres i noe en
selv bade er interessert i og har tid til; og den tiden far man
ofte forst nar barna er blitt ganske store — eller er helt ute
av redet.

Du finner programmet pa Youtube under Riksantikvar-
timen: Det frivillige fartoyvernet.

La «Stord I» vise den frivillige innsatsen. Restaurert fra
1981 til 1987. Noen uker etter at den var ferdig brant den.
Restaureringsgjengen gjorde som Terje Vigen, de stured
en dag eller to, sd rysted de sorgen af. | 2005 seilte skuta
igjen for egen maskin. Foto: Harald Seetre



«Sgblomsten» endelig tilbake pa Vestnes

«Sgblomsten» endelig
tilbake pa Vestnes

Bade 1 aktivt virke og som veteran har «Seblomsten» hatt en omvekslende tilvearelse.
Det har hun til felles med mange av vare verneprosjekter. Na er prosjektet «<kommet
hjem», og kursen for veien videre er lagt.

Ved Morten Hesthammer (forste del) og Peter Brennvik

Utbedring av slippen. | forgrunnen Robert Vik. Foto: Peter Brennvik
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«Sgblomsten» endelig tilbake pa Vestnes

1 1864 lot Lars Jensen Hammeraas galeasen «Seblomsten»
gli ut pa sjoen i det som i dag er sentrum av Vestnes. Det
samme fartoyet har na kommet tilbake til utgangspunktet,
og star omkring 100 meter lengre nord enn der den var
bygd. I lopet av de 156 arene som har gatt har det selvsagt
veert litt av en reise den nesten 77 fots lange «Seblomsten»
har vert gjennom.

Handelsborger Lars Andreas Bakke fra Alesund bestilte
galeasen og satte den i klippfiskfart, til havner bade i Mid-
delhavet og Ostersjoen. 17 ar seinere opploses Bakkes rederi,
og «Seblomsten» selges til et partrederi i Kristiansund. Fiere
kommer og gar, og «Seblomsten» far hjemmehavner fra Kris-
tiansund til Bode. Den 206. februar 1923 rapporterer Helge-
land Blad at Svolvaer elektrisitetsverk har installert elektrisk lys
pa «Seblomsten, «til bruk under fiskearbeidet om kveldene.

11941 overtar Sigvard Fossaa i Rervik farteyet og han ser
til at ««Soblomsten» ombygges ved Rudolph Serlie sitt bat-
byggeri i Ottersoy, like sor for Rorvik. Fartoyet forandrer ikke
bare fasongen i akterskipet slik at det kan montere en to-cy-
lindra 100 hk Union om bord. Selve speilet pa jakteskroget
fjernes, og Serlie snorer inn akterenden med en krysserhekk
videre akterover. I tillegg legges stavnen framover, slik moten
var for krysserne. Den «nye» krysseren, som ble satt i frakte-
fart langs norskekysten, maler na 85,1 fot.

11983 klarte ikke John Hausberg a holde igjen, og «Seblom-
sten» endte pa Sotra i lag med den tallrike Hausberg-flaten.
Planen hans var a restaurere «Soblomsten», men med flere
andre prosjekter som krevde tilsyn og pleie, ble «Seblomsten»
liggende i opplag fram til den ble solgt til det nydannede la-
get Stiftelsen «Seblomsten» 1 1990. Stiftelsen forsokte 4 finne
fotfeste i skipsbygger-kommunen Vestnes, men folk der had-
de sett kasserte og utslitte fartoy for og var heller lunkne.
Det endte dermed opp med at «Seblomsten» fant sin havn i
Rorvik ca. 50 ar etter at Sigvard Fossaa fikk den dit og bygde
den om til krysser. Na var planen om a fjerne den paklistrede
krysserhekken, og gjenskape det like flotte jaktespeilet.

Batbygger Eirik Wahl og Kystmuseet i Rorvik gjorde en
grundig dokumentasjon, og i arene fra 1992 til 2000 gjorde
de skrog og dekk mer eller mindre treferdig. En flott presta-
sjon, som dessverre ikke fortsatte. Museet ble na opptatt med
a bygge det flotte museumsbygget Norveg, og penger og folk
ble sluset over dit. Det falt tungt for batbyggeren, som da for-
lot prosjektet, og fram til 2020 sto «Seblomsten» ensom og
forlatt i naustet ved Haltvikholmen. Noen sporadiske forsok
pa a skaffe midler til videre satsing foregikk ogsa i denne peri-
oden, men ingen bladde opp de nodvendige kronene.

I koronaaret 2020 fantes det fa trefartoy igjen i Vestnes,
og deler av den lunkne befolkningen var borte. Peter Westnes
Brennvik, som bade er leder for Batbyggarmuseet, utdannet
batbygger og lokal klarte a skape entusiasme, i lag med an-
dre innfedte, for 4 fa «Seblomsten» hjem. Oppunder 30 ar pa
jernbaneskinner i Rorvik fikk vaere nok.

Batbyggarmuseet er et sjolstendig museum i Vestnes kom-
mune som knytter aktiviteten sin til formidling av batbygger-
historien i Vestnes, Tresfjord, Helland og Tomrefjord. Museet
er ikke underlagt et regionsmuseum og baserer aktiviteten sin
pa frivillig arbeid.

Ideen og arbeidet for a fa fartgyet hjem
I'september 2019 holdt Morten Hesthammer fra Hardanger
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Skipsbyggeren
Lars Jensen Hammeraas

Batbyggerhistorien i Vestnes er sterkt knytta til per-
sonen Lars Jensen Hammeraas. Han var en husmann
som flytta fra Huse i Kvinnherad til Romsdalen i
1852, 32 ar gammel. I 1857 bosette han seg pa Hel-
land i Vestnes. Helland er i dag kommunesenteret og
det er ogsa der Baatbyggarmuseet har sin eiendom,
pa samme sted som Hammeraas dreiv verftet sitt i
Hellandbukta. Faeringer og smabater var ikke noe for
Hammeraas, han skulle bygge skip med industriell
tankegang. Han har hatt ei avgjorende rolle i utviklin-
ga av skipsindustrien i Romsdalen. Seztlig nar det
gjelder bygging av fartoy til frakt og fiske. Hammer-
aas lerte Vestnesinger og bygge fartoy.

Ekert Stenodegird, Salthammar og Bolso er alle
verft som ble starta opp av folk som hadde gatt i lere
hos Hammeraas. Mest kjent er trolig Hammeraas for
bygginga av det storste treskipet som noen gang et
bygd i landet. Fullriggeren «Herman Lehmkuhl» pa
220 fot ble bygd i arene 1873 - 1875 for Lehmkuhl-
familien i Bergen. Galeasen «Seoblomsten» er i dag
det eneste fartoyet som er igjen etter den ruvende
pioneren Lars ]. Hammeraas. Slik sett representerer
«Soblomsten» en sxrs hoy kulturhistorisk verneverdi
pa flere plan. Tidlig pa 1900-tallet var det om lag 90
forskjellige bedrifter som dreiv batbygging innenfor
det som i dag er Vestnes kommune. Seinete ble det
flere batfabrikker som leverte blant annet notbéter,
dotyer, sjatker og snekker. Noen provde seg pa plast-
bater, men uten hell. De store verfta la om til stal og
disse eksisterer den dag i dag, Na finnes det fire verft
i kommunen. Det storste, Vard Langstein, lager noen
av de mest avanserte fartoya i verden. Lars Jensen
Hammeras ante nok ikke hva han satte i gang da han
startet med skipsbygging i Hellandbukta.

«Sgblomsten» i klippfiskbyen Kristiansund.
Foto via Nordlandsmuseet




Fartoyvernsenter foredrag ved Batbyggarmuseet. Temaet
var «Bygginga av bankskeyta «Storeggen» av Alesund». Etter
dette inspirerende foredraget ble ideen om a hore hvordan
det sto til med restaureringa av «Seblomsten» i Rorvik lagt.
Peter Brennvik tok neste dag kontakt med Sigmund Alsaker
som hadde vart prosjektleder i stiftelsen «Seblomsten». Et-
ter flere lengre og hyggelige samtaler ble vi enige om a starte
forhandlinger om overtakelse av prosjektet. I februar 2020
reiste en delegasjon fra Batbyggarmuseet til Rorvik med
mal om 4 fa i havn en avtale. Robert Vik, Stein Bergheim
og Peter Brennvik var representanter fra Batbyggarmuseet.
Morten Hesthammer fra Hardanger Fartoyvernsenter ble
med for 4 vurdere arbeidet som var utfort. Vi reiste heim
til Vestnes med avtale om overtakelse og at fartoyet skulle
flyttes til Vestnes i lopet av september 2020. Vi hadde seks
maneder pa oss til 4 flytte en halvferdig galeas pa 78 fot og
50 tonn, uten 2 ha finansiering;

Vi organiserte oss i ei prosjektgruppe som bestod av per-
soner med bakgrunn fra skipsindustrien og naringslivet i
Vestnes. Dette var folk som var vant til 4 gjennomfore storre
prosjekter. Sigbjorn Akselvoll, som har veert direktor pa verftet
Langstein i en mannsalder, samla aleine inn 600 000 kroner fra
bedrifter i Tomrefjord og Vestnes, mens det naringspolitiske
samatbeidet Gassror bidro med 450 000 kroner.

Arbeidet med sjgsetting, og flytting

I begynnelsen av september reiste et mannskap pa 12 per-
soner til Rorvik. Dette var folk fra skipsindustrien og hand-
verkere med ulike bakgrunn. De tre regionsmuseene i More
og Romsdal stilte med hver sin person, i tillegg fikk laget med

«Sgblomsten» endelig tilbake pa Vestnes

en kokk som serget for gode maltider morgen og kveld. «So-
blomsten» stod i et falleferdig skur pa Hatvikholmen utenfor
Rorvik. Alt materiell og verktoy vi hadde med ble fraktet over
til holmen med en oppdrettsbat, som ogsa heiste materiellet
pa land. Slippskuret ble bygd midlertidig i 1992, sa bade hus,
slipp og vogn bar preg av 4 ha statt nesten urort siden da.

Vi hadde tre hovedjobber a gjore i Rorvik: forsterke slip-
pen, klargjore «Seblomsten» slik at den ville flyte og til slutt
sjosetting.

Noe av det forste som matte gjores var a forsterke slip-
pen. Jernbaneskinnene hang og slang, og fundamentene til
skinnene var tera vekk. Et arbeidslag starta med 4 bygge opp
nye fundament med treverk og kiler. Slisken i midten ble skif-
ta ut med nytt treverk og avstander og hoyder mellom skinner
og slisk ble noye kontrollert. Alt dette arbeidet matte forega
pa fjaere sjo.

Et annet lag startet med a rydde fartoyet og legge presen-
ning pa skroget under vannlinja. Tanken var at denne skulle
holde «Soblomsten» tett under slepet fra Haltvikholmen til
Rorvik Marina (10 km) Der skulle hun loftes om bord i en
lekter som skulle slepes hjem til Vestnes. Presenningen ble
festet med klemlekter og spikra til skroget i vannlinja. Langs
kjol og stevn ble det i tillegg tettet med fugemasse.

Fra Mellemverftet hadde vi med slippmester Douglas Wil-
mot. Han hadde en plan for sjosettingen. Vi kokte nyrefett
fra storfe og tomte dette mellom slisk og slede, over dette la
vi gronsape. Dette var en grisete og omstendelig prosess med
jekking og ymse metoder for a fa griseriet dit det skulle, men
vi fikk det til pa et vis og glatt blei det. Det var en kreativ og
engasjert gjeng som holdt pa i lange dager. Her ma vi takke

A%

B i
T

Her er skroget tettet med presenninger, festet med lekter. Foto: Peter Brennvik
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«Sgblomsten» endelig tilbake pa Vestnes

vargudene, og kokken som sorget for utsekte maltid morgen
og kveld.

Da vi var klare 14 vi 3 dager foran skjema, og bestemte oss
da for klokkeslett og dato for sjosetting. En halvtime for full
flo skulle det skje. Det var en alvotlig og spent gjeng som motte
opp tidlig pa slippen den morgenen. Det hjalp ikke at det var
planlagt en hogtidelig seremoni som skulle sendes direkte pa
Namdalsavisa. Slippvogna var surra fast med et tau, det var
funnet fram en oks, og ingen ringere enn batbyggeren i det
tidligere prosjektet, Erik Wahl, skulle fa @ren av 4 kappe tauet.
Det var full stillhet i skuret da det ble gjort. Utover fodselen
til egne barn var dette noen av de lengste sekundene i mitt
liv. Stor jubel, sjosettingen gikk over all forventning. Baten
gikk flott pa sjoen og kobla seg fra slippvogna svart elegant.
En oppdrettsbat tok raskt tak i «Seblomsten» og fikk fortoyd
henne inntil skutesida, sa startet slepet til Rorvik Marina.

Det som var mest spennende var om skroget kom til 4 ta
inn vann. Skroget var jo ikke tettet pa annet vis enn med de
nevnte presenninger. Vi hadde lant 3 kraftige lensepumper,
men fikk heldigvis ikke bruk for noen av dem. «Seblomsten»
var helt tett og etter en droy time pa sjoen ble hun igjen lofta
pa land. «Seblomsten» skulle na sta noen dager pa land for
hun skulle loftes om bord pa en lekter og slepes til Vestnes.
Det lokale verftet Salthammer stilte med slepebat og lekter,
og sjokaptein Jens Williksen med mannskap stod for slepet.
Dette tok om lag 3 degn.

Den lokale handelsstanden i Vestnes sorget for en folke-
fest med musikk, sang og talar da «Seblomsten» kom inn
havnelopet pa Helland. Det var sterkt a se at «Soblomsten»
kom tilbake til stedet hun ble bygd av Lars J. Hammeraas i
1864.

Veien videre

«Soblomsten» star na pa en betongplate midt i Helland sen-
trum. Planen er at det skal reises et vernebygg over fartoyet i
lopet av forste halvdel av 2021. Deretter kan restaureringsar-
beidet fortsette. Batbyggarmuseet har en ambisios malset-
ting om at fartoyet skal vare ferdig restaurert i 2024. Da er
nemlig «Seblomsten» 160 ar. Vi vet alle at det bunner i finan-
siering, og vi kan ikke se det som et nederlag om tidsplanen
ikke holder. Jeg haper at restaureringsprosessen kan vare en
mate for oss 4 lere mest mulig om det handverket og faget
som Hammeraas utovde. Gjennom a drive kunnskapspro-
duksjon rundt kulturminnet oker ogsa kulturminneverdien
til «Soblomsten». Handverksforsking vil kunne bidra til a
utvikle og vedlikeholde den immaterielle delen av kultur-
arven som vi har i selve handverket, og kunnskapen som
Hammeraas tufta skipsbygginga pa. Denne verdien mister
vi om vi ikke tar inn over oss viktigheten av 4 forsta det
tradisjonelle handverket og den opphavlige tilnzrminga til
materialframstilling og skipsbygging. Derfor er det viktig at
vi i utvalgte deler av restaureringsarbeidet klarer 4 vaere tru
mot de opphavlige arbeidsmatene. Dermed far vi best mulig
kunnskapsproduksjon og bevarer kulturminnet sa autentisk
vi kan, bide gjennom materialkvaliteter og handverkspros-
esset. Er vi ikke tru mot kildematerialet, sitter vi fort igjen
med ei kulisse som har mista store deler av formidlingspo-
tensialet fra det opphavlige fartoyet. «Veien er malet» kan vi
kalle denne perioden av prosjektet. For Vestnes og Romsdal
vil jaktegaleasen «Seblomsten» bli det viktigste kulturmin-
net etter husmannen og skipsbyggerpioneren fra Hardanger.
Samtidig blir farteyet et symbol som understreker identitet-
en til Romsdal, og spesielt Vestnes som den storste bat-
byggerkommunen i landet.

Skuta flyter, takket veere presenningen vi ser under vannlinjen. Foto: via Peter Brennvik
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Dette sylskarpe bildet av «Sgblomsten» tok Anders P. Wallevik fra Ulvik i 1926. Wallevik ble fgdt i 1874 og dgde i 1965.
Han var gardbruker, postapner, telefonbestyrer og i 20 ar frakteskipper. Nesten hele livet var han i tillegg fotograf. Hans
utdannelse pa det feltet var et halvt &rs leeretid hos en fotograf i Berlin. Det meste av hans etterlatte fotografier og plater
er nd i Hardanger og Voss museum. En stor del av dem, som dette, er av fartgyer og dermed et verdifullt kildemateriale
for fartgyvernet.

Senter for Maritim
Kultur pa Isegran

Maritime Center Fredrikstad holder til p& eya Isegran i Fredrikstad og tilbyr
et komplett servicetilbud. Var malsetning er og kunne hjelpe til med det
meste ndr det trengs, til en fornuftig pris, i et hyggelig milje. Vi tilbyr alle
typer reparasjoner, restaureringsoppdrag og nybygging av stoerre seilfartoy-
er, seilskoyter, klassiske seil og motorfarteyer. Vi slippsetter fartoy pé inntil
ca 100t og opp mot 90 fots lengde. Vi leverer ogsa master og rundholdt
utfert i heltre og laminat, samt alt ovrig tilbeher til bruk om bord. Ring for
en hyggelig bat-prat: 928 59 030, eller besek oss pd: www.maritime-center.no

MaritimeCenter

Fredrikstad a.s
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A sette et fartoy pa land, himmel eller helvete?

«Holvikejekta», et enestdende kulturminne. Hun har fatt tak og understgttelse, men mangler fremdeles et tett bygg.
Foto: Nordfjord Folkemuseum

A sette et fartgy p3 land,
himmel eller helvete?

Bevaring og bruk er tilsynelatende motpoler. Det er likevel kombinasjonen av disse

begrepene, bevaring gjennom bruk, som har gitt retningslinjene for farteyvernarbei-

deti Norge i de mer enn 50 arene vi har hatt frivillig fartoyvern i Norge.

Ved Morten Hesthammer, bilder via Hardanger fartgyvernsenter

Ilopet av de arene vi har jobbet med fartoyvern har vi alltid
hort stemmer som har hevdet at vi driver med vandalisme.
Begrunnelsen er at vi fjerner verdifullt materiale gjennom
en istandsetting. Dessuten, vi som driver som profesjonelle
skipstomrere innenfor farteyvernet lerer aldri kunsten 4
bygge et nytt fartoy. Stemmene som har vart sterkest i sine
uttalelser er smabatbyggere, som vi kaller dem som driver
med klinkbygde, apne bater. De har statt pa for 4 bygge kop-
ier av batene i stedet for 4 sette originalen i stand, slik at
den kan bevares med alle sine spor. Fra deres stasted er det
forstaelig at det blir tenkt slik. Det skal ikke det helt store
huset til for 2 romme en mindre bat, og det er heller ikke
altfor dyrt a bygge en ny bat. I alle fall ikke nar man sam-
menligner med en istandsetting av et storre fartoy.
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Enig eller ei, 4 sette i stand et fartoy gir oss helt andre
muligheter til 4 forske pa byggedetaljer gjennom en istand-
setting. Om vi kun skulle ha skannet og studert overflaten
og bygd en kopi etter hva vi finner, tviler jeg pa at kopien
ville blitt szrlig troverdig, i alle fall ikke uten lang erfaring
med istandsettinger hvor man har gatt grundig til verks.
Men, for 4 komme til kjernen i denne artikkelen, hvordan
gar det med fartoyene som blir satt pa land for godt? Er det
bare 4 dra batene pa land dersom vi onsker a bevare dem
for ettertida? Det onsker vi 4 finne et svar pd og om mulig
komme med en konklusjon pa i lopet av denne artikkelen.

«Fram», landsatt i 1936
Pa Bygdoy finner vi de best kjente landsatte fartoyene i



Norge, og vi holder vikingskipene som har tilbrakt flere

arhundrer under jorda utenfor diskusjonen. Polarskuta
«Fram» har statt godt og ganske trygt pa land siden 1930.
Etter et langvarig forfall i arene mellom Sverdrups ekspedi-
sjoni1914 og 1934 mitte «Fram» gjennomga en totalrestau-
rering for den kunne settes pa land. Mye originalt ble bevart,
men store deler av fribord og dekk ble skiftet ut, og riggen
rekonstruert i sin helhet. I 19306, etter en liten visningsferd,
ble fartoyet satt i hus. Huset stir godt opp pa land og er tett,
og allikevel luftig. I lopet av 2010-tallet ble huset oppgrad-
ert, vinduene ble blokkert slik at sola ikke lenger fikk slippe
inn med sine straler, huset ble isolert og utstillingen fornyet
i2017. A sperre ute solas UV-straler var et bevisst valg ut
over det reint formidlingsmessige, for over tid nedbrytes
bade treverk og annet materiale av stralene. Blant annet ble
de tauene som bar vekter skiftet ut i 2017 pa grunn av ned-
brytingen.

Foruten smating pa selve fartoyet laget man flotte effekt-
fulle videoer pa veggene, slik at man i perioder folte man
var pa seilas iisen i bade stille og storm. Framme i baugen
plasserte man store hoyttalere som utstotte lyder slik at
det foltes som om isen presset mot skutesidene og skroget
gjennomgikk ristinger. Ett ar seinere flasset malingen av pa
utsiden av skroget der hoytalerne var plassert, og et hvitt
pulver overtok flatene der malingen hadde veert. Hva var det
som skjedde? Pulveret lignet pa hvite saltkrystaller slik man
ser der man har galvaniske stromninger. Og det er akkurat
det vi mener det er, skroget er gjennomboltet med kraftige
jernbolter, og pa utsiden av skroget var det stalband. Det
eneste som manglet var strom i form av et annet metall, eller
strom. Magneten i den store hoytaleren var nok til 4 utlese
denne stromningen, lutkrystaller dannet seg pa utsiden, og
dersom det hadde fatt statt slik over flere r ville luten lose
opp treverket rundt boltene. Utrolig at det fortsatt er nok
fuktighet i treverket til at noe slikt kan la seg gjore.

«Gjga», landsatt i 1909

I nabobygget til «Fram» kom «Gjoa» i hus i 2015. «Gjoa»
hadde da hatt et langt liv pa land utendors. Forst i Golden
gate Park i San Fransisco fra 1909 til 1972, deretter pa Bygd-

A sette et fartay pa land, himmel eller helvete?

«Gjga» i hus,
etter at arbeidet
fra Hardanger
Fartgyvernsenter
er ferdig i 2017.

oy fra 1972 til 2015. Bade i San Fransisco og pa Bygdoy gjen-
nomgikk «Gjoa» omfattende istandsettinger ettersom et liv
pa land utendors var hardt for tre og jern. I San Fransisco
begynte man en istandsetting pa slutten av 1930-tallet, men
arbeidet stoppet opp i krigsarene, og kom forst i gang igjen
1 1947. Mye var da sa darlig at skroget mer eller mindre blei
gjenoppbygd, slik vi kan gjenkjenne det fra vart hjemlige far-
toyvern. Man beholdt undervannsskroget og skiftet alt fra
vannlinja og opp. Siden «Gjoa» ikke skulle seile, og stod mer
eller mindre som et monument i parken, ble istandsettin-
ga gjort pa enkleste vis. Spantene ble dimensjonert til halv
tykkelse av det originale, og kun gjenteist i seksjoner. Noen
tanke om materialautentisitet hadde man ikke, og redwood
og oregon pine ble brukt. I 1972 var «Gjoa» igjen rimelig
sliten da den ankom Bygdoy. Aret etter gikk Djupevig bat-
byggeri i gang med en istandsetting, hvor malet var 4 be-
vare «Gjoa» pd samme vis som i USA. Redwood spantene
er bevart, men na fylte man opp med tommer imellom disse
ogsa. Ellers blei det meste av det som var skiftet ut i skroget
i 1947 erstattet igjen. I arene mellom 1974, etter istandset-
tinga, og 2015 da «Gjoa» kom i hus, ble hun vedlikeholdt og
i mange ar ogsd pakket inn vinterstid. I 2017 var Hardanger
Fartoyvernsenter pa Bygdoy og kompletterte skroget med
isforsterkninger, dekksarrangement osv., og vi kunne da se
at «Gjoa» faktisk hadde klart seg ganske bra utomhus og pa
land gjennom de 40 arene siden istandsetting. Selvsagt var
det enkelte ratne detaljer, men det sd ikke ut til 4 vare verre
enn om baten skulle ha ligget 40 ar pad sjoen uten annen bruk
enn som utstilling ved kai. Dette tilskriver vi bruk av gode
materialer, og brukbart stell og vedlikehold.

Na er det ikke slik 4 forstd at «Gjoa» ville sta seg videre
dersom den fortsatte med 4 std ute. Nar ratesoppen forst
har fatt tak er den vanskelig 4 fa stoppet i uteklima. Inne i
hus er det kontrollert klima og ogsa «Gjoa» slipper na unna
UV-stralingen. Et trefartoy kan gjerne sammenlignes med
oss mennesker. Dersom vi skal bo ute hele tiden uansett om
det regner, sludder, snor eller om sola steiker, sa er det ikke
til 4 undres over at vi far bade fotsopp og skrukkete hud.
Vi har det tross alt mye bedre under tak, for ikke 4 snakke
om nar vi kommer i hus med kontrollert fuktighet og tem-
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peratur. Bare av den grunn gar ogsa levetida opp, bade for
fartoyet og for oss.

Av originalmateriale er kjolsvinet, spantene og hudplank-
eneibunnen av «Gjoa» det som er igjen om bord. Tilstanden
pa originalmaterialene er for darlige til 4 seile med, men gode
nok til 4 kunne bevares pa land nar bunnen na er forsterket
med ishud. Vi har stor tro pa at «Gjoa» vil overleve lenge i
dette miljoet hvor det er lav fuktighet i lufta.

«Holvikejekta», landsatt i 1906

I Sandane i Gloppen kommune finner vi «Holvikejektax.
Dette klinkbygde fartoyet fra 1881 ble satt pa land etter siste
seiltur til Bergen i 1906. Her har det statt under tak siden.
Forst pa 2000-tallet ble det apne bygget lukket, men da av
nettinggjerde og bord med avstand. Taket har stort sett holdt
seg tett, slik at baten har hatt lite kontakt med ferskvann,
som skal til for at ratesoppen skal forsyne seg av treverket.
Jekta var ikke ny, eller satt i stand, da den ble landsatt, men
nok heller litt sliten og avdanket. Noen rateskader her og
der, lange sprekker i bordene finner vi der klinknaglene rust-
er og sprenger treverket fra hverandre. Det er en av de store
farene med landsatte fartoy som blir staiende i et miljo med
stor relativ fuktighet. Korrosjonen stopper ikke, og rusten
som oppstar krever mer plass enn det originale jernet. Vi ser
ogsa at treverket rundt jernnaglene blir misfarget og mister
sin styrke i et slikt miljo. Det har nok mange av oss sett nar vi
besoker naust, som er plassert rett over flomalet, med gamle
robater inni. Rundt klinkenaglene dannes det gjerne et hvitt
pulver og treverket blir last og opptaert. Grunnen til at dette
skjer raskere nar baten star pa land enn ligger pa sjoen er at
det da har tilgang til oksygen i rikelige mengder hele tida.

Tilbake til «Holvikejekta». Fuktig miljo er ikke det eneste
som tarer pa et treskrog. Litt fleipete kan vi si at en trebat
hverken taler (fersk) vann eller sol. Nar «Holvikejekta» har
statt i et apent bygg har treverket blitt eksponert mot solas
UV-straler over lang tid, og treverket er 1 forvitring. Na ser
«Holvikejekta» utrolig autentisk ut, men nar vi studerer den
noyere, ser vi at det ogsa her er blitt foretatt noen reparas-
joner i lopet av tida pa land. En del hudplanker er skiftet ut,
og om det skyldes sterk oppsprekking eller rate som folge av
vann som har drevet inn pa baten eller utett tak vet jeg ikke.
Slike nye skader vil vi klare 4 unnga ved 4 ha fartoyet i et helt
tett bygg. Det er nok pa tida 4 komme i et mer kontrollert
klima innendots.

At et fartoy ikke er bygd for a sta pa land har blant an-
dre «Holvikejekta» fatt merke. Nar et fartoy ligger pa sjoen
er det et konstant vanntrykk inn mot skroget. Pa land far
gravitasjonen en helt annen virkning, Alt som star oppreist
prover den a dra ned til bakken og flate ut. Far gravitasjo-
nen fritt spillerom vil den da ogsa klare det pa lang sikt! Pa
«Holvikejekta» kunne det ses pa skroget at det var i ferd med
a sige. I 2004 ble det stopt en platting rundt baten, og bat-
bygger Einar Borgfjord reiste en hel liten skog under buken
pa jekta, for at den skulle ha nok stottepunkt til a sta imot
gravitasjonen. Har man for fa stotter vil punktene der stot-
tene star bli vaerende pa plass, mens alt rundt siger.

«Aarvak», landsatt i 1998, vernehus klart i 2009

I Brandal pa Hareid finner vi ishavsmuseet og selfangstskuta
«Aarvak». Den hadde sin siste tur pa selfangst 1 1981, og fikk
deretter et stillere liv i Brandal. «I land ratner bade skip og
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«Holvikejekta» En mektig stevn og et yndet fotomotiv.

mannskap» sies det, og «Aarvak» var intet unntak. Det store
forfallet gikk i gang straks mannskapet gikk i land, og utover
pa 1990-tallet gikk det stadig raskere. Fartoyet blei satt pa
land, og her blei det staende i over 10 ar for vernebygget sto
ferdig reist over skuta.

Dette fartoyet har vi besiktiget 3 ganger siden 1996, og
sann cirka med 10 drs intervaller. Fartoyet var i rimelig god
stand da det l4 pa sjoen, men her var helt klart ting 4 ta tak
i. Forfallet var godt i gang! 10 og 20 ér seinere var forfall-
et merkbart storre, og de tiltakene som var foreslatt, med
lufting, skikkelig reingjoring innvendig (slik at ikke skit og
smuss holder pa fukten), og avfukter for 4 fa treverket ned
i en fuktighetsprosent hvor ritesoppen mistrives, ikke var
fulgt opp i sin helhet. Utvendig treverk er delvis malt, og
med stor fuktighet i treverket for malingen ble pafort skapes
gode forhold for ratesoppen.

En grunn til at det er sd stor fuktighet i treverket sa lenge
etter at fartoyet ble landsatt er at huset ikke er tett. «Aar-
vak» star i en dokk som er bygd helt ned sjoen til, sa ved
stor flo star sjoen inn i den nederste delen av bygget. Pa
solrike dager varmer solen opp det delvis glasskledte bygget
og sjoen som fanges opp inne i bygget fordamper slik at det
blir hoy relativ luftfuktighet. Treverket suger til seg fukten,
og dermed har vi en evig prosess. Soppen far derfor gode
forhold og kan fortsette sin nedbryting av treverket.

Stalfartgy pa land

Hardanger fartoyvernsenter jobber i all hovedsak med tre-
fartoy, men ogsa med treverk i innredninger, dekk, styrehus
og andre steder pa stalfartoy. Na vet vi at det finnes stal-



fartoy i Norge som star pa land, men disse har vi ikke hatt
nerkontakt med. Allikevel drister vi oss til a si noen ord om
temaet, men altsa uten 4 kunne referere til enkeltfartoy.

Oksygen, passende temperatur og en relativ fuktighet
mellom 20 — 50% gir god grobunn for ratesopp i treverk.
Ritesoppen er ikke like hissig pa stal og metaller, men re-
sultatet av de nevnte faktorer er allikevel nedbrytning, og da
spesielt nar salt er involvert. Det spiller liten rolle om stalet
er hele plater pa skutesider eller om det er bolter i et trefar-
toy. Det dannes rust. De gamle stalfartoyene har gjerne vaert
malt innvendig, og pa fuktutsatte plasser ser vi at denne ma-
lingen slites bort. De vare seg under lysventiler, 1 rennest-
einet, nede i bunnen eller andre steder. Straks stalplatene er
bare, kommer oksygen til og rusten begynner 4 tere stalet
i stykker. Sa langt stiller ikke stalfartoyene i noe bedre enn
et trefartoy.

Ogsa et stalfartoy har innredning hvor det er brukt
treverk, og som regel er det lite lufting mellom garnering
og skuteside. Treverket og rusten suger fuktighet til seg, sa
ogsa her er det viktig 4 fa fuktigheten ned til et passende niva
i fartoy og bygg. Fordelen stalfartoyet har i forhold til tre-
fartoyet er at det er stivere i konstruksjonen, og taler bedre
svakheter og skader uten at fartoyet siger i hop.

A sette et fartay pa land, himmel eller helvete?

Forelgpig konklusjon

Rundt om i landet star det fartoy og bater pa land. Noen er
under restaurering med hap om a komme pa sjoen igjen,
mens andre er plassert der for godt. Er det sa lykken a
plassere et fartoy pa land? Tja, dersom forholdene legges
til rette for det er det ingen tvil om at et fartoy vil overleve
svaert mye lengre i hus enn ute i friluft og pa sjeen. Men da
ma forholdene ligge til rette for det. Taket over fartoyet ma
vere tett, slik at det ikke tilfores stadig ny fuktighet, og bruk
av vifter eller en eller flere avfuktere for a holde den relative
luftfuktigheten pa ca. 15%, vil gjore at rusten bremses opp
og at raitesoppen mistrives.

En ting vi opplever nar trefartoyene torkes ned til dette
nivaet er at treverket ogsa krymper. Natene dpner seg, bek og
drev forvitrer og faller ut, halvrattent treverk torker og mis-
ter sin konsistens, styrken forsvinner og festemidlene mis-
ter grepet i treverket. Vi kan nesten sammenligne det med 4
veare pasient pa et sykehus over lengre tid. «Man skal vare i
god form for 4 vaere syk», sies det. Det er ikke uten grunn at
de fleste landsatte fartoy har gjennomgatt en storre istand-
setting i forkant av; eller i forbindelse med, en landsetting.
Og heri ligger nok mye av suksessfaktoren til de fartoyene
som har klart seg godt gjennom denne bevaringsformen.
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henting av direktorer.

Sikring av motorbaten «HAUKA»

«Hauka» har ikke vaert av de mest kjent fartoyer, hver-
ken i sin aktive tilvaerelse eller som veteranbat. Bygget
for allsidige oppgaver ved Salsbruket tresliperi i Fold-
enfjord, som skyssbat, slepebat og isbryter. Den ble
raskt en viktig ressurs for hele det veilgse lokalsamfun-
net, og kan derfor fortelle viktige historier om overgan-
gen til vart moderne samfunn.

Ved Astrid Wale

Tlopet av noen septemberdager ble «<Hauka» slept fra Norsk
Sagbruksmuseum i Namsos til Sundneshavn i Inderoy in-
nerst 1 Trondheimsfjorden. Torsdag 17. september ble den
loftet pa land og forsvarlig sikret. N4 stir den klar til det

nodvendige restaureringsarbeidet kan settes i gang av kreft-

«Hauka» i sine glansdager. Foto via Per Kristian Rognes
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Veteranskipene vare skal fortelle en historie, som regel sin egen, men ogsa deler av
en hel narings historie, det vare seg skipsfart, fiskeri eller samferdsel. Sa er det noen
som ikke passer helt inn i dette monsteret. To av dem presenterer vi her, «Hauka» og
«Stangfjord». De forteller begge industrihistorie. De tilhorte begge industribedrift-
er som la ved kysten, utenfor hovedveinettet, samtidig inne i en fjord, innenfor
lokalbatenes rutenett. Oppgavene ble derfor sa forskjellige, bade for bedriften og
lokalsamfunnet. Spennvidden kunne veare fra sleping til jordmorskyss, fra isbryting til

er ved Midtnorsk Trebatverksted pa Inderoy. Slepet til In-
deroy var et resultat av et intenst arbeid for 4 sikre «Haukax»
sin framtid, etter at Norsk Sagbruksmuseum signaliserte at
de ikke lenger onsket 4 ha ansvar for fartoyet.

«Hauka» ble bygd pa Moen Verft pia Akland ved Risor
i 1934, og det ble brukt utelukkende norsk trevirke, eik og
furu. Bestiller var Salsbruket Tresliperi som var eid av fir-
maet Albert Collet i Oslo. Baten er 54 fot lang, 14 fot bred
og 5 fot dyp. Ved levering hadde «Hauka» installert en sven-
skprodusert Ewell 64 hk dieselmotor. Etter krigen ble det
installert en 100 hk AEC motor. I 1976 ble det igjen satt inn
ny motort, en 138 hk Lister JW6.

Salsbruket 14 innerst i Foldenfjorden mellom Namsos og
Rorvik i Nord-Trondelag. Det forste «proveslipetiet» stod
ferdig i 1905 og var innredet i de tidligere sagbruksbygnin-
gene. Energien for a drive fabrikken hentet man fra en vann-



turbin plassert i fossen ved fabrikken, like nedstrems for en
stor ny dam som de hadde fatt bygget. Produksjonen av
tremasse viste seg meget vellykket, og allerede i 1908 bygget
man opp en storre og mer moderne fabrikk som senere ble
utvidet rundt 1930 og pa 1960-tallet. Pa det meste syssel-
satte fabrikken rundt 130 mann fordelt pa 5 skift.

Helt fram til 1968 var Salsbruket uten veiforbindelse
med omverdenen. «Hauka» ble derfor konstruert for 4 fyl-
le flere funksjoner. Bruksbestyreren, Bjorn Hofstad, gjorde
forberedelser og utkast til byggingen. Med grunnlag i Hof-
stad sine skisser ble den velrennomerte smabatkonstruktor,
ingenior Richard G. Furuholmen fra Oslo, engasjert i 1933
for a konstruere en ny bruksbat til tresliperiet. Ved skro-
gets konstruksjon skulle det tas spesielle hensyn for 4 oppna
best mulig slepe- og isbryteregenskaper, forenet med god
sjodyktighet og gode fartsegenskaper, relatert til den install-
erte motoren. Baten skulle dessuten gis et «harmonisk ut-
seende». Den skulle ogsa fungere som skyssbit for familien
Collett og for firmaets ledelse. Nar de kom pa besok ble de
hentet av «Hauka» i Namsos, og skysset derfra til Salsbruket.
Da forte «Hauka» alltid flagg. Dork og dekk var nyskurt,
messingen blankpolert, og batens mannskap tok imot gjes-
tene i stram giv akt, korrekt antrukket i matrosuniformer.

«Hauka» fungerte ogsa som syketransport for industrist-
edet. Ved akutte sykdomstilfelle var det ofte bat og mann-
skap som skilte mellom liv og dod. Tre barnefodsler skjedde
ombord. For det veglose samfunnet som vokste opp rundt
Salsbruket tresliperi, kom «Hauka» séiledes til a fa en langt
viktigere rolle enn den opprinnelig var tiltenkt. Unntaket var
arene under andre verdenskrig. I 1940 ble «Hauka» rekvir-
ert av tyskerne og stasjonert i Rorvik, men ble levert tilbake
til Salsbruket rett etter krigen. Forst 1 1968 fikk Salsbruket
vegforbindelse til Namsos via ferje over Geisnes — Hofles.

11985 brant Salsbruket ned til grunnen og virksomheten
ble nedlagt. «Hauka» ble solgt til skraphandler Halvor Haa-
gensen i 1989 og11990-91 solgt videre til Tor Moltu. I 1993
overtok Andelslaget MB Hauka BA motorkrysseren, og i
1994 fikk «Hauka» vernestatus fra Riksantikvaren. 1. januar
2004 ble eierskapet overfort til Spillum Dampsag & Hovleri,
Norsk Sagbruksmuseum. Etter dette ble skroget under van-

nlinjen og deler av overbygg restaurert. De siste arene har

Bater forteller industrihistorie

«Haukax stitt pa land, uten at noe har skjedd med fartoyet.
Sagbruksmuseet har over en viss tid ensket a finne nye eiere
til fartoyet, og lesningen ble a legge baten ut for «salgy.
Alternativet var opphugging.

For fartoyvernet i Trondelag ville en hugging av «Hauka»
veert tragisk, og et stort tap. Sporsmalet var ikke om «Hau-
ka» skulle berges, men hvordan. I nar dialog med fylkets
fartoyvernmyndigheter, ved Frode Kristiansen, satte noen
av oss farteyvernere i gang et intenst arbeid med 4 finne
en losning, «Oss» var i forste rekke Per Kristian Rognes,
veteran i fartoyvernmiljoet og farteyvernfaglig ansvarlig for
seildampskipet «Hansteen», og Per Olav Lorentzen, daglig
leder i Midtnorsk Trebatverksted. Hele veien har det ogsa
veert en god dialog med Norsk Sagbruksmuseum, ved leder
Geir Flakken.

Et viktig spersmal var eierskapet. Losningen ble at fore-
ningen Nordenfjeldske Staalskibs-Union overtok eierskapet
til «<Hauka». Nordenfjeldske Staalskibs-Union ble opprin-
nelig stiftet som en paraply-organisasjon for stalfartoy med
vernestatus 1 Midt-Norge, men har blitt utvidet til ogsa a
omfatte trefartoy (uten at navnet forelopig er endra).

Salgssummen var pa symbolske en krone. For Sag-
bruksmuseet var malet 4 finne nye eiere som kunne ta vare
pa fartoyet. Noe anslag over restaureringskostnadene er
forelopig ikke gjort, men vil bli gjort i nermeste framtid.
Framdriften vil som alltid vare avhengig av finansieringen.
Etter ferdig restaurering skal «Hauka» ha hovedbase pa Fos-
enkaia i Trondheim, men malet er at baten skal brukes i hele
Trondelag, bade ved at den reiser rundt i fylket i tilknytning til
ulike arrangementer, og at den kan lanes ut til andre steder for
kortere eller lengre tidsrom. Tanken er at «Hauka» skal funger
som en flytende ambassador for fartayvernet i Midtnorge.

Kilde til historikk om «Hauka»: Age Hustad (1999). MB
Hanka. Bruksbaten, skyssbaten, slepebaten, isbryteren, Norsk Sag-
bruksmuseum, Spillum Dampsag, Namsos.

Astrid Wale er utdannet historiker (dr.art). Har
skrevet flere bgker om blant annet lokalhistorie/
kommunehistorie og teknologi- og vitenskapshis-
torie fra perioden 1800 til natid. Mangearig aktivt
medlem i Kystlaget Trondhjem og innen fartgyvern.

«Hauka» heises pa land for videre arbeider. Baten star na trygt pa land og vil etter hvert komme i hus.

Foto: Per Kristian Rognes.
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Bater forteller industrihistorie

Montering av den originale Rubben. Foto: via Veteranbatlaget Stangfjord.

«STANGFJORD» snart ferdig

Veteranbatlaget Stangfjord sitt store mal er at som-
maren 2021 skal «Stangfjord» ga for eigen, gjenopp-
bygd Wichmann-motor. I tillegg er hapet at baten far
sitt eige, flytande bryggjeanlegg i Stongfjorden.

Ved Atle Vie

Veteranbatlaget Stangfjord, stifta i 2012, har som foremal a
ta vare pa og driva «Stangfjord». Baten blei bygd i 1933 ved
Edv. Lovfalds Skipsbyggeri i Kvinnherad for British Alu-
minium Company i Stongfjorden. Om bord kom ein Wich-
mann tosylindra semidiesel pa 35-45hk.

«Stangfjord» blei i hovudsak brukt som administrasjons-
bat for aluminiumsfabrikken og elles til allsidige transport-
behov for den veglause bygda. Da fabrikken gjekk konkurs i
1945 overtok eit nyskipa selskap, Stongfjordanleggene A/S,
baten. Seinare gjekk ogsa dette selskapet konkurs og baten
varti1952 overteken av Karl Kalvenes. Baten vart brukt av
sonen, Lars Kalvenes som inspeksjonsbat for Norges Silde-
salslag.

Tidleg pa 1970-talet fekk baten ny eigar, Odd Erik Bo-
strom i Bergen. Han brukte den som lystbat. Semidieselen
blei bytt ut med ein 100 HK Ford-Sabb. Da baten igjen var
for sal, ynskte eigaren at den skulle koma tilbake til sitt gam-
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le distrikt. I 1985 kom baten tilbake til Stongfjorden med
Katl Vie som eigar. Han ville ta vare pi biten som ein del
av bygda si historie. Men baten var sterkt prega av forfall
og det vart utfort fleire reparasjonar av batbyggjar Tveit pa
Svaneya. Etter ti ar overtok nye eigarar, Industriminnever-
net i Stongfjorden, og biten vart sett pa land. Tanken var
at baten skulle bli sett i stand i Sunnfjord. Dette blei det
imidlertid ikkje noko av. I staden gjekk ferda i 2008 til Not-
heimsund der baten gjennomgjekk ei omfattande restau-
rering ved Hardanger Fartoyvernsenter. Mellom anna vart
skrog, dekk og styrehus gjennoppbygd.

Arbeidet vart ferdig i 2016, og i stralande sommarvar
vart baten slept til velkomstfest i Stongfjorden med blant
anna stadfestande dap av ordforar, flotte musikalske innslag,
roykelaks og bryggjedans. Allereie 1 1997 fekk «Stangfjord»
status som verna skip av Riksantikvaren.

Ved Jensbua Kystkultursenter held restaureringsarbeidet
fram. Mellom anna er innreiinga i mannskapslugaren, ny
skylight og rekkverket bygd opp under leiing av firmaet Ove
Losnegard Snikkar og Batbyggjar. Dei neste store prosjekta
er innreiing av maskinrom, salong, styrehus og bestikk, rigg
og alt utstyr pa dekk.

Den opphavlege Wichmann-motoren, Rubben, vart skif-
tauti 1981, og var i svaert darleg forfatning da den vart fun-
nen att i Sunnhordland i 2009. Det var store vanskar med



4 finne kvalifiserte stoyperi for 4 laga nye delar, men Nord-
norsk Fartoyvernsenter har bygd opp att motoren med nye
sylindrar, nye stempel og nye toppar. Han vart sett inn att i
2019 av Holmen Slipp pa Atloy. Det er konstruert og vil bli
lagt opp ferskvannskjoling, med eit permanent royrsystem
og ekspansjonstank.

I lopet av viren 2021 skal biten ga for eiga maskin.
1 2022 er tanken at den skal vera ferdig restaurert, og vil
da bli brukt i distriktet til utleige og deltaking i ulike kultur-
arrangement. «Stangfjord» vil, saman med den nye hamna
som Veteranbatlaget har under bygging i varharde Stong-
fjorden, bli eit viktig bidrag for 4 visa historia til industri-
bygda Stongfjorden. For 4 makta dette, ma Veteranbatla-
get Stangfjord bade fa tilgang til midlar og halde oppe den
sterke motivasjonen til dugnadsgjengen. Og ikkje minst at
nye medlemmer kjem til.

Kjelde: Harald Satre: «61 veteranbatar pa Vestlandet.
KapAbel forlag 2018

Sj@satt og klar ved kai i Norheimsund 7. juni 2016.

Bater forteller industrihistorie

Pa face-book sidene til veteranbatlaget kan vi mellom
anna lese om «Stangfjord» som bindeleddet mellom al-
uminiumsbygda og omverda. Baten frakta passasjerar til
og fra bygda, den vart brukt som kyrkjebat til Askvoll
ved konfirmasjoner, og til sjuketransport til sjukehu-
set i Flore. Baten gjekk ogsa tur-retur ved gravferder
og kommunale moter. Nar «Stangfjord» frakta Stong-
fjorden fotballag heim etter kamp, kunne ein sja resulta-
tet pa lang avstand - ein fotball i masta!

Industribygda Stongfjorden hadde den forste alu-
miniumsfabrikken i Nord-Europa. Her var det elek-
trisitet, gatelys og vassklosett som dei forste i landet.
Her kunne ein betale for seg med pengar. Her var
ogsa klasseskilje. «Stangfjord» har lugar nede under
dekk med to inngangar. Den eine skulle funksjo-
naerene bruke, den andre var for vanlege arbeidarar.

(N )

orges ledende produsent av
klassiske riggdetaljer tilbyr

Tauverk, treblokker,
masteringer, kofilnagler,
Jjomfruer, pokkenholtkauser,
faretalg osv.

Tradisjonell kvalitet og
utforelse til riktig pris.

Veteran-Rig
Postboks 63, 4853 His
+47 90 65 29 63

E-post: em@veteran-rig.no

www.veteran-rig.no

X Sjofartsfilm
EML Maritime AS

www.sjofartsfilm.no

Norges stgrste utvalg i maritime filmer og bgker.
Jeg holder ogsa foredrag om Krigsseilerne og
Var Maritime Kulturarv.

Med maritim hilsen
Eilert Munch Lund
Til: 9183 1938 —eml@eml.no
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Arbeidet med «Sjgdampspraite 1»

Arbeidet med «Sjgdamp-

sprogite 1»

Fartoyvernprosjektet Sjodampsproite 1 skjot fart i 2020. Etter a ha lagt i Dafjorden
siden 2013, med forholdsvis lite gjort, tok Bergen Brandkorps Historielag initiativ

ovenfor Bergen Kystkultsenter og fikk overta baten hosten 2019.

Ved @yvin Konglevoll. Bilder via Veteranbatlaget Sjgdampsprgite

Samme host ble det avtalt tur til dampmaskinsamler Jo-
hannes Servatius Strik i Rotterdam for a se etter utstyr til
baten. Og der fant vi mye av det vi trengte, komplett damp-
maskin, damppumpe, ankerspill, totonig dampfloyte og mye
mer, og gjorde avtale om kjop.

I desember samme ar var Strik i Bergen, invitert til jule-
bord i Nordhordland Veteranbatlag, der han er @resmedlem.
Da hadde vi gleden av 4 ta Strik med i veteranbrannbil til
Sandviken brannstasjon som bemannet baten fra 1904 til
1956, om bord i den nye sjosproyten «Sjobrand» og til slutt
lunch i gamle Hovedbrandstasjonen. Dette satte Strik stor
pris pa, og kan hende bidro det til at vi avtalte en svaert gun-

stig pris for alt sammen.
4. februar ble Veteranbatlaget Sjodampsproite 1 stiftet,
og hadde ved siste arsskifte ca. 60 medlemmer.

Baten pakkes inn i Dafjorden
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Mesteparten av damputstyret ankom Bergen i juni, og
med velvillig hjelp fra spedisjonsfirmaet Kystl og Padey
Transport ble dampmaskin, damppumpe og en del annet
utstyr plassert i gamle Hovedbrandstasjonen, mens 6 paller
med annet utstyr ble plassert pa lager i Arna.

Etter sommeren ble det startet opp med oppussing og
overhaling av damppumpe og dampmaskin i gamle Hoved-
brandstasjonen. Damppumpen er sa og si ferdig overhalt og
kjort pd luft, mens det fortsatt gjenstar noe pa dampmaskin-
en, men for sommeren bor ogsa denne vare ferdig overhalt.

I Dafjorden ble baten heist pa land, det ble brent ap-
ninger i bunnen av baten sa gasser fra bunkersbattiden ble
luftet ut. Innvendige skvalpeskott fra bunkerstankene er
brent bort, det samme er skott mellom kjelerom og maskin-
rom. Toppen av casingen om bord er ogsa brent bort. Det




Arbeidet med «Sjgdampspraite 1»

Fra lageret i den gamle brannstasjonen. Maskin og pumpe til «Sjgdampsprgite 1» star til venstre. Det gvrige utstyret har

vaert i bruk ved mange av de samme brannene som baten.

var veldig interessant 4 finne endeskottene fra kullbaksene,
som fortsatt sto om bord. Dette er blant de svert viktige
sporene fra sjpdamsproytetiden.

Etter landsetting ble det foretatt tykkelsesmaling av
skrogplatene, med svart opploftende resultat. Tatt i betrakt-
ning sin hoye alder, fra 1866, er skroget i forbausende god
stand. Det skyldes flere forhold: at baten er solid bygget,
trolig i svensk stal, og at bade Bergen Brannvesen som cide
baten i 83 ar og senere eiere har tatt godt vare pa den.

Det har veert to dugnadsturer til Dafjorden. Pa den forste
ble dieselmotor og styrehus losnet, og sistnevnte loftet av.
Dette fikk vi senere solgt til en grei pris + 3 dunker Har-
dangersider. P4 dugnadsturen i desember ble det bygget
hus over fremre del av baten og dette heist pd plass. Ved
forste anledning skal det ogsd bygges hus over aktre del.
Dieselmotoren er ogsa fjernet fra baten. En slepebat i Kyst-
kultursenteret skal hugges, fra den fikk vi bade styreapparat
og lysventiler.

For coronaen satte inn for fullt ble det tilbragt mye tid
pa Bergen Byarkiv, der det er mange meter med dokument-
er fra Bergen Brannvesen. Her er funnet mye om de 3 sjo-
dampsproytene, men ennid ikke noen tegninger av biten
som «Sjodampsproite 1». Derimot er det mange fotografier
og dokumenter som beskriver hva som ble gjort med den.
Som i 1935, da den minste kjelen ble fjernet, men begge
skorsteinene beholdt, av estetiske grunner. Det er til denne
versjonen vi vil gjenoppbygge baten. Det har vart bade lig-
gende og stiende kjeler om bord. Staende kjel er bade kom-
plisert og sveert fordyrende, si vi hdper vi kan bli enig med
Riksantikvaren om liggende kjel.

Pressen lokalt, bide NRK, Bergens Tidende og Bergens-
avisen har vist stor interessen for baten. Den forteller viktig
bergenshistorie gjennom 83 ar, blant annet om innsats pa
storbranner som har endret byens utseende. Alle innsatser
dokumentert i brannrapporter.

«Sjodampsproite 1» et en av fire verneverdige sjobrann-
sproyter i Norge. De andre er «Nokk» i Stavanger, «Brann-
saproyta» i Alesund og «Slokk» i Kristiansund. Gjennom sok
pa internett har vi til nd ikke kunne funnet noen andre sjo-
dampsproyter i hele vide verden. Sa «Sjodampsproite 1» er
og blir et helt unikt fartoyvernprosjekt.

SKURLAG

Vi har spesialisert oss pa malmfuru og
er blant landets fremste leverandgrer
av batmaterialer.

Alvdal Skurlag leverer jevnlig til Hardanger
fartgyvernsenter og andre trebatbyggere.

Dekk i tettvokst
malmfuru, ferdig
hgvlet med nat i
opptil 10m lengde.
Hudplank i dim.
fra 15 til 75mm.
Master

Bjelker, rekker og
spant av naturlig
krokete emner.
Kopier av gamle
panelprofiler.
Annet tilbeher til
trebater.

post@alvdalskurlag.no | 62 48 93 50
Se flere av vare produkter og finn inspirasjon:
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Kysten rundt

Kysten rundt

M/S «Lofoten» blir skoleskip

Hurtigruten og MARITIM videregaende skole Sor-
landet har nylig undertegnet en intensjonsavtale som
innebaerer at hurtigruteskipet «Lofoten» skal bli skole-
skip i Kristiansand fra august 2021. Hurtigruten har
sikret seg forsteretten til a leie skipet i sommerferier,
og det er onskelig a gjennomfore noen avskjedsseila-
setr innevarende ar hvis koronasituasjonen tillater det.
«Lofoten»s ordinare hurtigrutedrift ble kansellert fra
midten av mars 2020 og ut aret. Skipet har derfor ligget i
opplag i henholdsvis Hammetfest og Alesund.

Ved Eivind Lande

En ny konsesjonsperiode for kystruten Bergen—Kirkenes ble
innledet na 1. januar og den gjelder fram til og med 2030.
Rederiet Hurtigruten var i foregaende konsesjonsperiode
alene om a seile denne tradisjonstike ruten og hadde 11 skip
i virksomhet langs kysten. I navarende konsesjonsperiode
skal Hurtigruten ha sju skip og nykommeren Havila fire skip
i fart mellom Bergen og Kirkenes. Det innebaerer at Hurtig-
ruten ma finne annen virksomhet for fire av sine tidligere
hurtigruteskip og «Lofoten» var av flere grunner ett av de
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fire skipene som ikke skulle fortsette. I konsesjonsvilkirene
fra Samferdselsdepartementet er det bla. krav om universell
utforming pa de skipene som skal opetere i ruten. For «Lo-
fotenws del ville det kreve alt for omfattende ombygginger.
Skipet har bla. for smale korridorer, for sma toaletter, for
hoye dorterskler, har ikke heis eller rullestoltilpasset gangvei.
Hurtigruten hadde imidlertid planer om 4 benytte «LLofoten»
til ren cruisefart langs norskekysten, men dette blir det na
dessverre heller ikke noe av.

«Lofoten» ble bygd 1 1964 som byggenummer 547 ved Ak-
ers mek. Verksted i Oslo. Skipet representerer saledes norsk
skipsbygging pa sitt aller beste. «LLofoten» ble overlevert Vest-
eraalens Dampskibsselskab 27. februar 1964 — samme red-
eti som etablerte hurtigrutefarten i 1893. «Hestmanden» og
«Boroysund» tilhorte forovrig ogsa dette store, tradisjonstike,
nordnorske rederiet i mange tidr.

«Lofoten» er helt spesielt skip i bade norsk og internas-
jonal sammenheng, Skipet har sin originale Burmeister &
Wain hovedmotor fra 1964 — fortsatt fullt operativ og klasset
av DNV-GL. Maskinen har nd over 331 000 driftstimer, og
det finnes trolig ikke noe annet skip i verden som kan vise
til noe tilsvarende. Interiorene er i all hovedsak originale selv
om det selvfolgelig har vaert utfort oppgraderinger og mindre
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«Lofoten» i opplag i
Alesund. Legg merke til

at styrbord anker er ute.
Det viser anlgpsteknikken
som brukes pa fartgyer
uten tverrpropeller. Ankeret
bremser farten og holder
igjen nar skuta vrir seg

inn mot kaia med styrbord
ror og sakte fart forover.
Ankeret kan ogsd veere helt
ngdvendig for & komme seg
fra kai igjen. Da dras bau-
gen ut fra kai samtidig som
man holder igjen pa akter-
springet. En nyttig ferdighet
for styrmannsskoleelever.
Foto: Eivind Lande



endringer om bord i skipets lange driftsfase. Skipets originale
kran pa fordekket er fortsatt pa plass, og den har vart i daglig
drift siden 1964. «Lofoten» er det siste av de klassiske hur-
tigruteskipene langs kysten, og ikke noe annet skip har seilt
sa lenge i denne tradisjonsrike ruten. Norske og utenlandske
passasjerer har statt i ke for 4 fa oppleve den unike atmos-
faeren om bord.

«Lofoten» kan bli et ypperlig skoleskip, og det er bare a
hape at de nye eierne tar like godt vare pa skipet som det
Hurtigruten har gjort — lykke til!

Nytt fra «Hestmanden»

Ved Gro Eikeland

Om bord pa «Hestmanden» — Norsk krigsseilermuseum — er
det stor aktivitet for tiden. For 4 sikre tilstrekkelig lugarkapa-
sitet til sikkerhetsbemanningen og mannskap pa opplaring
under seilas, reetableres 4 lugarer pa babord side pa hoved-
dekk. Lugarene gjenoppbygges med stor grad av autentisitet
og eksisterende originalmaterialer benyttes der det er mulig,
Pa den maten vil lugarene fremsta slik de ble bygget i 1947.
Hovedsakelig bygges lugarene opp i trematerialer, noe som
sammen med mye treverk og annet brennbart materiale
nodvendiggjor installasjon av vanntakeanlegg i innrednin-
gen om bord. Vi hapet i det lengste 4 unnga et sapass inn-
gripende tiltak pa det vernede skipet, men hensyn til sikring
av bade mannskap, publikum og verdier medforer at vi ni
far vanntakeanlegg pa plass. Dette sammen med Inergen
slukkesystem i maskinrommet gjor trolig «Hestmanden» til
et av de sikreste fartoyene i den verna flaten i Norge!

Videre er det verdt 4 nevne at det arbeides med ny utstill-
ing om bord med tittel «Krigsseilersyndromet». Utstillingen
skal apnes na i var.

«lona» trygt fortgyd i bgyen. Foto: Grethe Visted

Kysten rundt

«Hestmanden» skulle i fjor sommer gjennomfort et lands-
dekkende tokt som en del av markeringen av andre verdens-
krigs slutt. Toktet ville vaert skutas forste tur for egen maskin
siden 1964 og samtidig jomfrutur som Norsk krigsseiler-
museum. Korona-pandemien satte en stopper for planene,
og scilasen er forskjovet til innevaerende ar. Usikkerheten
som rader rundt utviklingen av pandemien gjor planleggin-
gen av seilasen vanskelig, og vi kan derfor ikke konkretisere
seilingsplanen na. Hestmandens Venner og Vest-Agder-mu-
seet jobber videre sammen og hédper at et verdig og sikkert
tokt, bade for mannskapet og publikum, kan gjennomfores.

Veteran sgker ny eier
Oslo Undervannsklubb 1951 har siden 1971 eiet og drevet
«Jona» som dykkerbat. Aktiviteten i klubben er na sa lav at de
leter etter en ny eier for baten.

«Jona» er en av de omtrent 80 «fjordbater» konstruert av
Richard Furuholmen og bygget for tyske myndigheter under
krigen. Etter krigen ble batene overtatt av marinen, tollvesen-
et og andre etater, noen ble ogsa solgt til sivilt bruk. «Iona»
horte til marinen frem til 1971 og ble hovedsakelig brukt til
personelltransport mellom Drobak og Oskarsborg. Navnet
var da ogsa «Oscarsborgy.

«Jona» er en av fa biter av denne typen hvor marinetidens
cksterior i hovedtrekk er bevart. Dette er en viktig grunn til at
Riksantikvaren har vurdert baten som verneverdig. Den har
siden 2006 ligget pa land ved Promhavn Slipp pa Nearsnes
for istandsetting. Det er gjort store arbeider pa skrog, dekk
og overbygg — sa godt som totalfornying over vannlinjen og
anslagvis 50% under vannlinjen. Arbeidene er finansiert ved
tilskudd fra Riksantikvaren, Norsk Kulturminnefond og Stif-
telsen UNI. Det gjenstar fremdeles en del arbeider.

Pa hjemmesidene til Norsk Forening for Fartoyvern
finnes flere opplysninger.
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HARDANGER

A FARTOYVERNSENTER

Me tek store og sma oppdrag
innan:

Restaurering trefartgy

Trearbeid pa stalfartay (dekk,

innreiing, styrehus)

« Livbatar og skipsbater, nybygg
0g restaurering

 Smidde beslag, tau, rundholt,
staande rigg

« Prosjektering, radgjeving,

tilstandsvurdering

Ta gjerne kontakt for meir informasjon.

fartoyvern@hvm.museum.no 40 HARDANGER OG VOSS

www.fartoyvern.no - M U S E U M

tlf: 47 47 98 39

% Kulturminnefondet

Kulturminnefondets tilskuddsordninger
Kulturminnefondet har fglgende muligheter til & sgke statte:

Q EE oofJjooojooo =

Hus og anlegg Fartgy og bater Rullende og bevegelige

:

Fagseminar Sikringstiltak

g
=
3
o
=
«Q

Vi har ingen sgknadsfrist, behandler sgknader fortlgpende og du sgker pa kulturminnefondet.no.

Tilskuddsordningen er et lavterskeltilbud til private eiere av verneverdige kulturminner. Ogsa frivillige lag og
organisasjoner, enten de eier kulturminnene selv eller forvalter dem pa vegne av andre, kan sgke.
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Foreningene bak bladet

Foreningene bak bladet

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

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

Nordenfjeldske Staalskibs-union
c/o Per Rognes, Schollers gate 12
7068 Trondheim

Josenfjord Rutelag AL
Postboks 3031, Hillevag, 4095 Stavanger
Josenfjord.no/ post@josenfjord.no

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

Vestfoldmuseene IKS
avd. Hvalfangstmuseet v/ Stig Tore Lunde
Postboks 396, 3201 Sandefjord

SDS Hansteen

Trondhjems Sjofartsmuseum, Kjopmannsgata 75,
Postboks 6289, Torgarden, 7489 Trondheim
www.trondheimsjofart.no/post@trondheimsjofart.no

Stiftelsen Veteranskipet Rogaland
Postboks 37, Sentrum, 4001 Stavanger
www.gamlerogaland.no/post@gamlerogaland.no

Skogoys Venner
v/ Narvik Havn KF, Fagernesveien 2, 8514 Narvik

Stiftelsen D /S Stord 1
v/Atle Tornes, tornes.atle@gmail.com

Veteranskibslaget Fjordabaten
Postboks 1740, Nordnes, 5816 Bergen
www.fjordabaaten.no/
trond.herland@nordcap.no

Veteranbatlaget Sjodampsproite 1
Postboks 109 Sentrum, 5804 Bergen
post@bbhistorielag.com

Atloys Venner
c/o Rolf Gronnevik, Dragselvvegen 10, 6908 Floro

www.atloy.no / https://www.facebook.com/MS-Atloy

Ferjelaget «Skanevik»
Hamnegata 22, 5411 Stord
www.ferjelaget.no/skaanevik@ferjelaget.no

Veteranbatlaget M /S Stangfjord
Stavenesvegen 121, 6984 Stongfjorden
lasat-v@online.no

DS Hestmandens venner
Stokkelandasen 43, 4643 Sogne.
gj.baf@online.no

Stiftelsen DS Hvaler
Postboks 907, 1670 Krakeroy
www.dshvaler.no/post@dshvaler.no

«Sgblomsten»
Batbyggermuseet, Vestnes
v/ Peter Brennvik, ullvott@gmail.com

«Anna Rogde»

Sor-Troms museum v/Katie Payne
Trondenesveien 122, 9404 Harstad
annarogde(@stmu.no

Mjgssamlingene

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

Venneforeningen for MS Brandbu
c/o Atle Lyhmann, Fjordsvegen 88, 2760 Brandbu
atlely@hotmail.com/facebook: «MS Brandbus venner»

Oplandske Dampskibsselskap
v/ Bjorn Blichfeldt, Postboks 26, 2802 Gjovik
www.skibladner.no/skibladner@skibladner,no

Stiftelsen D /S Engebret Soot

Postboks 130, 1871 Orje
www.dampbat.no/ds.engebret.soot@gmail.com
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