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FORSIDEBILDET:
Et av mange fantastiske bilder fra EW 
2014, fotografert av Thomas André 
Tovang. Bildet er av 12mR Cintra, 
design William Fife III i 1909. 
Bildet er tatt under en av regattaene i 
Sandefjord. Thomas har fotografert 
klassiske båter i en årrekke,
og vi er takknemlige for at vi i dette 
nummeret har fått lov til å bruke 
mange av bildene hans!

Odd Syse, ansvarlig redaktør
av Klassiske Linjer
952 42 342
odd.syse@nordiskfilmtv.com

TAKK

Redaksjonen vil gjerne få takke alle som 
har bidratt til dette nummeret, både 
annonsører, skribenter og fotografer!

Forslag og tips til nye artikler mottas med 
takk!

Red.

Klassiske Linjer
www. ktkweb.org

INNHOLD

05	 Leder

07	 Styret har ordet

08	 Seilermiljøet i Bergen -1900 tallet

18	 Gamle bilder – store skatter

24	 Maritimt museums skjulte skatter

30	 Historien om Quinta

38	 Ambition SK 15

44	 The voyages of Skøiern

56	 U-båtene

60	 Styret informerer

62	 Pus inviterer til Ny Hellesund

64	 Årsberetning for Carmen 

66	 EW 2014 i pressen

68	 Kelpie and Cintra

76	 A Nordic Odyssey

86	 For the joy of it…

92	 EW 2014 Svart/hvitt

Klassiske 
linjer

KLASSISKE LINJER

KLASSISKE LINJER

38

44

08

68

Velkommen til et levende
maritimt miljø

Vi utfører alle typer reparasjoner og restaureringsarbeider på klassiske treseilere, og kan
tilby innendørs lagring i tempererte lokaler mens arbeidene pågår. På våre hjemmesider
www.isegran.no viser vi frem noen av de prosjekter vi tidligere har utført og de som

pågår. Mange av medlemmene i KTK er allerede faste brukere av våre tjenster. 
Ta gjerne kontakt for en båtprat på 92 86 82 86.
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Leder 

Vår historie og hvordan vi oppfatter denne endret seg betraktelig fra den tiden da fotografiet ble 	
oppfunnet, på 1840-tallet. Det som tidligere hadde vært mer eller mindre kvalifiserte synsinger om 
hvordan ting så ut eller egentlig hang sammen, ble plutselig urokkelig. Bildet var sannhet og sannheten 
var et bilde. I hvert fall stort sett. For med fotografiet kom etter hvert også muligheten til å endre dette 
(manipulere, legge til, fjerne). Men hvis vi ser bort fra dette, i hvert fall i vår sammenheng, så er 	
fotografiet et bevis på hvordan ting faktisk var og er.

Mye av vår nyere maritime historie , fra slutten av 1800-tallet og frem til i dag er godt dokumentert 
med fotografier. En av grunnene til dette var sikkert at folk likte (og kjøpte) bilder av vakre ting! Og til 
tross for stort, dyrt og tungvint utstyr som ikke tålte saltvann, dro fotografene ut og tok bilder. Og hva 
var (og er) vel mer betagende (og innbringende) enn havet, et vakkert skrog på en speilblank flate, 
hvite duvende seil mot horisonten?

I dette nummeret av Klassiske Linjer har jeg ønsket å fokusere på nettopp fotografiet. Fra den gang hvor 
det var forbeholdt de få som hadde kunnskap (og økonomi) til å håndtere dette håndverket, til dagens 
tilstand, hvor det produseres flere bilder i løpet av 1 minutt enn det tidligere tok 1, ja flere år å 	
forevige. 

Kravet til håndverk og kunnskap om den (digitale) fotografiske prosessen er nå redusert til nesten null. 
Alle kan ta bilder, alle tar bilder, hele tiden. Og mange av bildene er faktisk ganske gode, på sin måte. 
Men ofte synes det viktigere å få tatt et bilde bare for å ta det, enn det å gå inn i selve opplevelsen og 
ta ett bilde for å minne oss på hvordan det faktisk var! Sette det inn i et album, og inne i mellom ta det 
frem fra glemselen og huske!

Jeg er derfor utrolig takknemlig til alle dem som har latt oss få låne fotografier til denne utgaven, både 
analoge og digitale, informative, historiske, viktige, fantastiske, underholdene og ikke minst vakre 	
fotografier!

Det er også på tide (igjen) å takke for meg, for at jeg har fått lov til å holde på med dette fantastiske 
bladet og prøve å bidra til historien; at fotografiene blir tatt, historier nedtegnet og bevart for fremtiden, 
slik at andre senere kan sitte og tenke på hvordan vi hadde det, bla i bladene, se på bildene. Kanskje 
en enklere analyse enn den vi har bedrevet i denne utgaven av bladet?

Odd

Restoration | Bespoke Yachts | Winter Storage | Berths
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Vi er kanskje ikke den største klubben med 
hensyn til antall medlemmer (underkant 200 stk), 
men vi er ganske aktive og legger til rette for 
treff, regattaer og sosiale arrangementer. Alt 
drives på dugnadsbasis og ingen får betalt. Vi er 
derfor helt avhengige av enkeltpersoners engasje-
ment, og opp gjennom årene er det mange som 
har bidratt! Hvis vi skal trekke fram en person i 
denne sammenhengen må det bli Peter Ennals. 
Han var med å stifte klubben for 25 år siden og 
har vært aktiv i styret og andre fora så og si 
kontinuerlig siden den gang! Fantastisk innsats! 
Uten ham hadde det ikke blitt noe Europe Week 
2000, ei heller Europe Week 2014! Takk også til 
alle som har bidratt opp gjennom årene, og ikke 
minst ved fjorårets store arrangement!

Men klubben er ikke de eneste som har jubileum 	
i år. To av klubbens båter, ”Pus” og ”Jeløen” er 
begge 100 år i år, vi gratulerer! Begge båtene 	
er behørig omtalt i tidligere utgaver av Klassiske 
Linjer og ”Pus” inviterer også til bursdagsfeiring 	
i Ny Hellesund, se invitasjon bak i bladet!

Klassiske Linjer er trolig en viktig grunn til at 
mange av medlemmene våre fremdeles støtter 
opp om klubben, selv om de kanskje ikke er like 
aktive som de engang var. Bladet er her i sin 	
23. utgave, større og mer innholdsrikt enn noen 
gang. Det arbeidet som redaktørene og andre 
bidragsytere opp gjennom årene har bidratt med 

er en viktig del av vår kystkultur, en del av kyst-
kulturen som kanskje ikke alltid har stått like sterkt 
i fokus hos myndighetene eller i befolkningen 
generelt. Vi gjør derfor også et viktig arbeid med 
å dokumentere og bevare denne historikken for 
ettertiden. 

Seiling har kanskje fra tidlig av hatt et stempel 
som en ”overklasse-sport”, men det er svært lite 
overklasse igjen blant de klassiske båtene og 
eierne deres (oss). Det er ingen snobbefaktor i 
klubben, de aller fleste av oss er helt vanlige folk, 
med helt vanlig inntekt. Det eneste som kanskje 
er litt spesielt med oss, er at vi er uvanlig opptatt 
av båtene våre, og legger ned mye tid og kjærlig-
het på å stelle og seile dem. Spesielt hyggelig er 
det derfor at det kommer nye unge mennesker til 
klubben, folk med stort hjerte for gamle vakre 
båter!

KTKs jubileumsår skal behørig feires! Vi legger vår 
jubileumsregatta til Hurum Trebåtfestival 5-7 juni 
og håper at så mange som mulig har lyst og 
anledning til å komme med båtene sine og delta! 
Dette er et nytt arrangement etter et initiativ fra 
Peter og Hurum Kommune, og vi håper at dette 
kan bli et fint og hyggelig møtested også i årene 
som kommer!

Vi gleder oss og håper på like flott vær i år som i 
fjor!

Styret har ordet

www.sollerud.com  •  post@sollerud.com  •  Tlf: 471 52 272

• trearbeid
• plast og kompositt
• nye teakdekk 
• forsikringsjobber 
• slipp, 30 t

Et nytt år i KTKs historie skal skrives, det 25. i 
rekken! 
Det vil si at vi sammen har holdt koken  
i 25 innholdsrike, aktive, morsomme, utfordrende, 
spennende og ikke minst givende år!
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Min farfar, Kaspar Hassel, var en 
dyktig fotograf som etterlot seg 
en stor samling av glassplater 

og filmer fra begynnelsen av 1900-tallet. 
Som aktiv seiler og mangeårig medlem i 
Bergens Seilforening er det ikke så una-
turlig at en stor del av fotomaterialet 
handler om nettopp seiling. Selv overtok 
jeg negativene tidlig på 70-tallet og kopi-
erte litt i små-format, men senere har jeg 
gått gjennom alt og forstørret, systemati-
sert, og satt i album. I tillegg er hele 
arkivet digitalisert. Min far var også inter-
essert i fotografering og seiling, og både 
han og andre i familien bidro med å for-
telle historiene rundt en del av bildene. 

Seilforeningene – den spede 
begynnelse
Den første offentlige kappseilas i 
Bergensområdet ble avholdt i 
Hjeltefjorden under fiskeriutstillingen i 
Bergen i 1865. Seilasene bidro til å teste 
de forskjellige båttypers fart og sjødyktig-
het og var således viktige i utviklingen av 
både bruks- og lystbåter. Den tradisjonelle 
bruksbåten på Vestlandet var 
Hardangerbåten med røtter tilbake til før 
vikingtiden. Ellers var losbåter og forskjel-
lige større fiskebåter representert.

Med bakgrunn i maritim næringsvirk
somhet var det ildsjeler som mente at 
alle med båter burde slå seg sammen og 

drive med kappseiling for å fremme seil-
sporten. Slik ble Bergens Seilbaadforening 
stiftet i 1872. Medlemmene skulle betale 
månedlige kontingenter som skulle dekke 
utgifter til premier. Blant de første som 
var med i foreningens styre hadde mange 
bakgrunn i næringslivet, folk med de 
større båtene var ikke uventet kjøpmenn, 
fabrikkeiere og skipsbyggere. Repslagere 
og seilmakere var også “nyttige” med-
lemmer. Ellers var det folk fra de fleste 
samfunnslag og yrker.

Brukseier Wilhelm Frimann Meyer ble 
valgt til formann i 1890, og med ham fikk 
foreningen en god utvikling med en akti-
vitet på helårsbasis. Han ønsket at utvik-
lingen av båtmateriellet skulle få en inter-
nasjonal profil, og favoriserte etter hvert 
de større båtene. På bakgrunn av denne 
utviklingen ønsket noen unge menn med 
forankring i middelklassen å gå sine egne 
veier. De startet Ran Seilforening på 
Nordnes i 1894 med fire båter, alle av 
den tradisjonsrike oselvartypen. Således 
fikk de to foreningene en litt forskjellig 
profil både sosialt og utstyrsmessig, selv 
om Bergens Seilforening også viste et 
stort mangfold i begge henseender. 

Puddefjorden – arnestedet for 
seilsporten i Bergen
I 1877 inngikk Bergens Seilbaadforening 
en avtale med Havnevesenet om at en 

kunne legge ut fortøyninger i området 
ved Dokken, og dette ble seilforeningens 
samlingssted helt frem til etter siste krig. 
Dokken lå ganske sentralt beliggende i 
Puddefjorden, nærmest i hjertet av byen. 
Her fikk Seilforeningen kjøpt egnete 
klubblokaler i 1898, Møhlenprisboder 1, 
men de ble ødelagt av brann bare fire år 
senere. En ny murbygning ble besluttet 
oppført, og denne sto klar til bruk i 1904. 
Det var imidlertid behov for båtskur til 
vinteropplag, dette ble bygget helt 
innerst i Store Lungegårdsvann, innenfor 
Puddefjorden. Det var bare i bruk fra 
1915-20, så måtte foreningen ut og 
bygge nytt på Storholmen i Åsane, etter 
at flere alternativer hadde vært vurdert, 
både på Askøy og i Os. 

Ran Seilforening hadde de første årene 
tilhold i Sandviken, men fikk leie sjøboder 
på Verftet fra 1896, der det var plass til ti 
båter. Verftet ligger i samme område som 
Dokken, og nå hadde seilermiljøet fått en 
felles arena med Puddefjorden og 
Byfjorden som nærmeste regattabane. 
Mange idrettsforeninger hadde sine 
klubbhytter på Byfjellene. For Ran var det 
derimot naturlig å tenke sjø fremfor fjell, 
og rundt århundreskiftet dro medlemme-
ne mot vest for å leie lokaler i Anglevik 
nord på Lillesotra. Tre år senere hadde de 
kjøpt materialer til eget bygg på samme 
sted, og under formannen Leon Jensen 

■ AV ARNE HASSEL FOTO: FAM. HASSEL

Mange sitter på gamle skatter i form av billedsamlinger fra 
svunnen tid. Det er ikke alltid så lett å tolke eller verdsette 
slike samlinger hvis en ikke har litt opplysninger om tid og 
sted, om hvem og hva som er med i historien. 

▲

Seilermiljøet i Bergen  
i begynnelsen av 
1900-tallet

Dokken med Dokkeskjæret, ca 1905.
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hurtighet, der målet dengang som nå var 
at hver klasse skulle kunne konkurrere på 
like premisser. Bilder fra den tiden viser at 
de mindre båtene med bakgrunn i lokal 
byggetradisjon var tallrike. Om de ikke var 
egnet til havseilas var det gode muligheter 
til å arrangere seilaser i relativt smult far-
vann inne på Byfjorden eller i byens 
omegn. 

De større båtene før og litt etter århundre-
skiftet var gjerne bygget som spissgattere, 
med stor bredde og gode sjøegenskaper. 
Deres forbilder var ofte losbåter og red-
ningsskøyter som kunne tåle mye vær. 

Med gaffelrigg og stor seilføring kunne 
de likevel hevde seg bra i konkurransen 
med de såkalte R-båtene som etter hvert 
vant innpass som rene regattabåter. Disse 
båtene var bygget etter R-regelen der vår 
egen Johan Anker var en pådriver i utvik-
lingen internasjonalt. Regelen favoriserte 
fart fremfor gode sjøegenskaper i dårlig 
vær, og resulterte i de langsmale båtene 
med særdeles stor seilføring og lange 
overheng. I motsetning til dagens entype-
båter var det vanlig at hvert fartøy ble 
bygget etter ny design, der båtkonstruktø-
ren fikk prøve og feile, noe som gjorde 
byggingen relativt kostbar. Den heller 
tungvinte og arbeidskrevende gaffelrig-
gen måtte rundt 1914 vike for den mer 
effektive bermudariggen med ett enkelt 
storseil.

Seilsporten – sett i større  
idrettsperspektiv
Seilsport var kanskje ikke noen masse-
sport for over 100 år siden, men det var 

Fra en av seilasene i 1908-1910. 
Utsikt mot Damsgårdsfjellet. Et større 
marinefartøy ligger i bakgrunnen, og 
det er mange skuelystne i småbåter 
rundt.

Regatta på Puddefjorden 1908 eller 
1910. Deltagerne måtte ta hensyn til 
både ferger, skyssbåter og oppankre-
te handelsfartøy. Båten i forgrunnen 
heter "Venus".

▲

ble Ransheim oppført påsken 1903. Leon 
Jensen ble senere medlem av Bergens 
Seilforening. 

Båttypene – tradisjon og utvikling
Færingene, og ikke minst de større seks-
æringene var vanlige som bruksfartøy for 
kystbefolkningen. Særlig var oselvaren, 
med Gogstadfæringen på stamtavlen, en 
båttype som var høyt verdsatt med sine 
smekre linjer. Dette var åpne båter uten 
ytre ballastkjøl. De kunne både ros og 
seiles og hadde blitt brukt gjennom 
århundrer som transportmiddel for bønder 
og fiskere. Og fra distriktene rundt byen 
var det mange svært dyktige seilere. 
Båtene krevde mye av sitt mannskap som 

under vanskelige forhold selv måtte kom-
pensere for vind og bølger med smidig-
het og raske forflytninger ombord hvis 
fart skulle oppnås og kullseiling skulle 
unngås. Det var nok en av grunnene til at 
båttypen ble så populær også til lystseilas 
og kappseilas, en popularitet som den har 
beholdt helt opp til våre dager. Avhengig av 
båtstørrelse og mannskapets dristighet var 
det flere klasser etter seilareal. Fra 1911 ble 
båtene delt inn i 8 kvm spri, 10, 13, 15, 17 
og 20 kvm, ja helt opp til 25 kvm.

Rundt århundreskiftet var det fremdeles 
en rekke forskjellige båttyper å finne i 
bøyene til Bergens Seilforening. Man 
hadde forlengst gjort forsøk på å dele 
flåten inn i klasser etter båtlengde og 

Et tidlig bilde (1903-1908) fra havnen 
i Gødøysund, der vi ser flere større 
spissgattere ankret opp.

Oselvarseilas i 30-årene. Etter gense-
ren å dømme hadde minst en av 
mannskapet bakgrunn i Brann  
fotballklubb.
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Korsfjorden 7/6 03”. Korsfjorden ligger 
noen timers seilas sørover fra byen, men 
utgjorde ikke noen begrensing for delta-
gelsen. Når det var vindstille var det 
nyttig å ha ordnet med slep, enten det 
gikk for damp eller motor. 

 
Samlingssteder og uthavner – for 
regatta og sosialt samvær
Hjeltefjorden, Raunefjorden og 
Bjørnefjorden var også aktuelle områder 
der det kunne arrangers regatta. 	
I Bjørnefjorden lå Godøysund med hotell 	
og kaiplass, og ble et naturlig samlingssted 
ved regatta og ellers under sosialt samvær. 
Fjorstrand hotel lå rett over fjorden og ble 
også et reisemål.

Kvalvåg sør på Stolmen var en annen 
populær havn der seilerne ofte ankret opp, 
og stedet er i dag en stiftelse tilhørende 
Bergens Seilforening.

På samme måte ble Anglevik nord på 
Lillesotra vest for Bergen tidlig et utfartsmål 
og klubbsted for Ran Seilforenling.

Vestlandsukene – en spire til vekst
Etter hvert ble hele Vestlandskysten tatt i 
bruk til regattaformål, også til langdistanse
seilaser. I 1913 startet en de såkalte 
Vestlandsukene, der flere seilforeninger var 
med. Dette bidro til en oppsving i seilspor-
ten på Vestlandet. I 1918 var det 50-års 
jubileum for den første og store regattaen i 
Stavanger i 1868, og det ble arrangert flere 
seilaser der Stavanger Seilforening og 
Haugesunds Seilforening deltok, samt en 

langdistanseseilas fra Haugesund til 
Godøysund i regi av Bergens Seilforening. 
Det ble en frisk og fuktig seilas i kuling, 
men vel fremme var det god anledning til 
å tørke både seil og sengetøy. 

Tilsvarende var Ålesund i nord arena for 
kappseilas, der bergensseilerne også del-
tok.

De hvite svanene – vakre, men 
vanskelige å seile
I regattasammenheng var det selvsagt 
viktig å komme fort frem, og båtene var 
generelt overrigget for å hevde seg i svak 
vind. Med høy mast og bom som rakk 

Fra regatta i Korsfjorden 
sør for Bergen, i 1903.

Etter seilasen tilbake  
fra Haugesund var det 
tydelig behov for å lufte 
sengetøyet. De lange 
bommene gjorde nytten.

▲

likevel en god spredning i båtmateriellet 
og inntektsnivået til eierne. Fra de gamle 
årbøkene til Bergens Seilforening ser en 
tydelig klasseforskjell på begge delene. 
De store 10- og 12 meterne tilhørte gjer-
ne grosserer eller fabrikkeier den og den, 
og da var en kuttergast eller to fast inven-
tar. De mindre båtene tilhørte folk med en 
noe lavere sosial status, men felles for 
alle seilerne var den gleden de hadde 
funnet i seilsporten, og i friluftslivet ellers. 
De som ble ivrige seilere var ofte med i 
andre former for idrett som f.eks. roing, 
turn og skisport. Både seiling, ski- og tur-
gåing var aktiviteter som kunne dyrkes i 
lokalmiljøet, og Bergen Turlag ble en fel-
les plattform for mange. Som sjøfarts
nasjon i en tid der Norge ønsket å bli en 
suveren stat var nasjonalfølelsen sterk, og 
den kom til utrykk gjennom fremveksten 
av seilsporten så vel som interessen for 
roing og skisport.

Kappseilas på Puddefjorden – en 
stor begivenhet
Kappseilas ble gjerne avholdt i lokalmiljø-
et med start i området utenfor Dokken, 
ytterst på Nordneshalvøyen. 
Kaikapasiteten for handelsflåten var sterkt 
begrenset i begynnelsen av 1900-tallet, 
og de store lasteskipene måtte vente ute 
på reden der de lå som øyer midt i feltet. 
Også militære fartøyer lå i løypen for 
regatta, enten det var britisk eller tysk 
flåtebesøk. Under regatta i 1910 ble det 
skrevet at (sitat fra W. M. Schjelderup 

Bergens Seilforening i 50 aar) “det tyske 
orlogsskip “Barbarossa” hadde ankret 
noget for nær startlinjen, men det flyttet 
sig senere sydover”. En interessant billed-
serie fra årene 1908 og 1910 viser at det 
var marinefartøyer tilstede, og vi vet at 
Keiser Wilhelm kom på årlige besøk til 
Vestlandsfjordene og Bergen.

Det var kanskje ikke så mange deltage-
re i seilasene, men det var langt flere 
som deltok som skuelystne, enten fra land 
eller fra dommerbåten som gjerne var en 
innleid fjordabåt med kapasitet til mange 
gjester. De som hadde egen robåt tok 
gjerne turen utpå for å se konkurrentene 
på nært hold. Rundingsmerkene var 
prydet med det norske flagget, godt syn-
lig montert i robåter som var ankret opp.

Etter endt seilas var det festivitas og 
premieutdeling i klubblokalene. 
Resultatlisten fra 1909 deler de konkurre-
rende båtene inn i 6 klasser med under-
avdelinger, mens en året etter har benyt-
tet inndeling etter seilmeter, fra 5 seil
meter opp til de store 12meterne, der 	
Chr. Bjellands “Magda II og A. Meyers 
“Venus” vant førstepremier. Og premiene 
var, som vanlig på den tiden, sølvbegre. 
Det ble også kjempet om gjevere trofeer, 
for eksempel “Storegutpokalen”, og etter 
hvert kom det til flere vandrepokaler 
sponset av næringslivet.

Regattabanen var ikke begrenset til 
området rett utenfor byen. Et bilde som 
viser fem seilbåter i vindstille bærer 
påskriften “Slæb fra Kapseiladsen i 

Nasjonalsymbolet rundes på 
Puddefjorden. Fredriksberg 
Festning og Nordnes skole i  
bakgrunnen.

Korrekt antrukne damer med hatt har 
våget seg utpå for å se seilasen på nært 
hold.

 

Her kommer oselvaren “Solveig” med fullt 
mannskap i fint driv forbi dommerbåten. 
Puddefjorden ca. 1907.
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Lofoten, og det gikk bra med godt sjø-
mannskap. Å ha nærkontakt med hav og 
kyst gir uforglemmelige opplevelser, og 
så blir en godt kjent med kysten og hav-
nene.

Turseiling for alle – i alle aldre
Seilsporten var såvisst ikke forbeholdt 
menn, hvert fall ikke i tursammenheng. 
Hele familien var med, og noen ganger 
viser bildene at damene var i flertall. De 
skulle jo innvies i seilsportens gleder! 
Påkledningen var preget av motene den 
gangen, og hatter og lange skjørt hørte 
med. Redningsvester var et begrep som 
var ukjent for de fleste. Når hele famili-
en skulle på tur måtte selvsagt de min-
ste være med også. Den skal tidlig krø-
kes osv. var kjent da også. Om været 
ikke var for vanskelig fikk de små 
komme på dekk og nyte turen. 

 På store utfartsdager med fint vær 
seilte man til de gode havnene for å 
møte likesinnede, og der ble det ankret 
opp for natten. Her kunne man gå over 
til “naboen” for en prat eller for å nyte 
en lunch. Kanskje en liten ankerdram 
også. 

Hvis havnen var god og båtene få var 
det ikke problemer med å få plass, men 
når alle i foreningen skulle ut til de 
populære stedene samtidig kunne det 
bli ganske folksomt, og det gjaldt å for-
tøye på en fornuftig måte.

I 1920-årene hadde medlemstallet i 
Bergens Seilforening passert 500, med 
over 100 båter. De fleste av disse var 
rene konkurransebåter klassifisert under 
R-regelen. Gode økonomiske tider gjen-
speilte seg i båtmateriellet, med flere av 
de store 10- og 12meterne. Båtlaget 
Ran var mer bundet opp av de klassiske 
“Ran-båtene”, men etter hvert kom også 
andre båttyper med.

Den andre verdenskrigen – 
Seilforeningen går i dvale
Det var gode år og fremgang for seil
miljøene også ut på 30-tallet, men så 
kom krigen med de begrensningene den 
satte på normal aktivitet. Båtskurene til 
Bergens Seilforening på Storholmen i 
Eidsvåg ble rammet under bombarde-
ment, og alle lystkuttere ble beslaglagt 
som represalier for Englandsfarten. Flere 
seilbåter ble brukt og delvis ødelagt av 
okkupasjonsmakten. Om ikke det var 
nok stod mange i fare for å måtte avgi 
blykjølen på grunn av metallmangelen. 

Sommeridyll og felleslunch ombord i 
“Solo” i 1909 eller 1910.

 

Kvinnelig innslag ombord i 
“Solo”, på vei ut fra Dokken, 
1909-10.

▲

godt utover hekken, samt både fokk og 
klyver og et særlig utsatt baugspryd, var 
det ikke til å unngå at mastehavarier ble 
vanlige. Etter hvert ble heldigvis flåten 
modifisert med en mer praktisk seil
føring, i tråd med den nye R-regelen av 
1919. De såkalte 75 kvm. krysserne ble 
nedjustert til 52 kvm., og R-båtene fikk 
tilsvarene reduksjoner.

Turseilas – ferie og rekreasjon
Det var selvfølgelig ikke bare hardseilas 
på regattabanen som var vesentlig. 
Båteierne brukte sine fartøyer til tur
seilas når anledningen bød seg, i noen 
ledige kveldstimer eller i helger og 
ferier. Cockpiten var kanskje ikke så stor 
og bekvemmeligheten heller spartansk, 
men det la ingen demper på gleden av 
å kunne ferdes på egen kjøl, med famili-
en og bekjente. Den første båten man 
anskaffet var som regel enkel og primi-
tiv, men som kjent øker ambisjonene 
med tiden. 

 Følte man behov for mer underhold-
ning enn det seilasen i seg selv kunne 
gi, var grammofon eller trekkspill greit å 
ha med på turen. Vel fremme i favoritt-
havnen var det nok å ta seg til etter at 
ankeret var sluppet. Middagsmaten 
måtte sikres, så det var helt nødvendig å 
ha fiskegarnet klart om en skulle basere 
seg på fersk mat noen dager.

Man trengte ikke store båter med god 
køyplass og andre bekvemmeligheter for 
å dra på langtur. For alle som var vant til 
å ferdes i naturen til fots eller på ski var 
det helt naturlig å legge ferieturen langs 
kysten, gjerne i en åpen seksæring. Min 
far foretok mange slike turer sammen 
med sine gode venner, helt opp til 

Forfatterens farfar med bror i 
sin første båt, “Uræd”. Telt 
over cockpiten ble løsningen 
på manglende plass under 
dekk.

Middagsoppvasken forgikk 
på dekk. Etter alt å dømme 
hadde det vært fisk på 
menyen. “Aagot”, 1911.

Fig. 14. Behagelig  
turseilas med  
seksæringen “Mary”,  
en gang i 30-årene.  
Arne Moe Nilssen  
nyter bølgeskvulp  
og sveivegrammofon.
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VELG VÅR BESTE BÅTFORSIKRING!

· 100% utbetaling ved totalskade

· 100% erstatning for mast og bom uansett alder 
Ring oss på 815 52 544 
eller les mer på codanforsikring.no

I Dokken nektet foreningen å leie ut til 
NS, med det resultatet at klubblokalene 
ble rekvirert. Men Seilforeningens aktivi-
teter fortsatte i det stille hjemme hos 
medlemmene. Mens de store båtene lå i 
opplag og eierne håpet de fikk ligge 
uskadet til krigen sluttet, hadde 
Ranbåtene fremdeles mulighet til å seile 
rundt, riktignok i begrenset omfang. 
Eierne måtte ha med seg såkalt 
“Grenzsonenbescheinigung” utstedt av 
Admiral Norwegen. Denne muligheten 
benyttet min farfar og far seg av, og bil-
det viser en av turene de hadde til øyene 
sør for Bergen.

De små båtene som unngikk rekvisisjon 
førte også med seg en viss frihet ute i 
skjærgården, der tysk nærvær var mindre 
påtrengende. Nasjonalfølelsen og trangen 
til å vise det norske flagget ble veldig 
sterk, og det må ha vært befriende å vise 
nasjonalfargene for fotografen.

Takk
Takk rettes til Kjell Magnus Økland for 
gjennomgang av historiske fakta, og til 
hans mentor og inspirasjonskilde Finn 
Totland. ■

Her er en solid samling av R-båter 
ankret opp, sannsynligvis en gang 
på 30-tallet.

Lystseilas under okkupasjonstiden: 
Arkitektene Kaspar Hassel og Egil 
Reimers på Horgo i Austevoll.

■ ■  Kilder
W. M. Schjelderup1922. 1872-1922. 

Bergens Seilforening i 50 aar.

Helge Kaurin Nilsen 1994. Dog seiler 	

vi ei blot til lyst. Båtlaget “Ran” 	

1894-1994.

Fotoarkiv etter Kaspar Hassel og Knut 

Hassel.
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I fjor var jeg så heldig å 
få låne to gamle album. 
Det ene var et gammelt 
billed-album fra tidlig 
1900-tallet. De eldste 
fotografiene var fra 
1893 og de yngste var 
fra 1908!

■ AV ODD SYSE

Gamle 
bilder  
– store 
skatter
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lærerikt slike bilder kan være! 
Bildene fortalte om båtene: utseen-
de, konstruksjon, rigg, seilføring med 
mer, men kanskje like mye om 
menneskene som seilte: alder, sosial 
status, klesdrakt, væremåte, sam-
funnsstruktur, og ikke minst vind og 
vær.

For å ta båtene først: De aller 
fleste var gaffelrigget og fotografert 
under seil, på avstand. Dette er bil-
der som det generelt finnes mange 
av, og alle som er interessert i gamle 
klassiske trebåter har sett lignende 
før. Men det som var spesielt interes-
sant var en del detaljbilder av båte-
ne, som gir oss ny innsikt i hvordan 
enkelte ting så ut og var løst for å 
kunne fungere best mulig.

Spesielt morsomt er et av bildene 
av Tamara II, en 6mR bygget av Jac 
Iversen for Halfdan Hansen i 1908, 
forøvrig den første meterbåten 
Iversen bygget! Bildet viser nemlig 
hvordan båten så ut under dekk! Og 
dette er et av de få bildene jeg har 
sett som viser et interiør fra denne 
tiden!

I selve albumet er bildet ca. 8 x 10 
cm, trolig en kontaktkopi tatt rett fra 
den originale glassplaten (negativet). 
Når dette bildet forstørres opp, så er 
det utrolig detaljrikt og forteller oss 
mye om livet under dekk:

Bildet er trolig tatt fra nedgangen 
til salongen fra cockpit og forover i 
båten. I speilet over kommoden kan 
en se fotografens armer i det ved-
kommende tar bildet!

Interiøret er sterkt preget av 
Norges verdier på denne tiden – 
følelsen av nasjonal stolthet og 
tilhørighet - og gir også uttrykk for 
et påkostet og meget forseggjort 
interiør. Det skulle se fint ut i båten!

Det kan virke som om salongen er 
adskilt fra resten av båten, noe som 
ikke var uvanlig på denne tiden, da 
(de betalte) gastene alltid befant 
seg foran masten (i piggen) og som 
oftest ikke hadde kontakt med 
gjestene i salongen.

▲

I tillegg til fotografiene var det en 
del utklipp fra blader med historiske 
personer – alle med maritim til-

knytning – og ikke minst bilder av båter, 
mange fotografert av H. Abel. 	
Et fantastisk innholdsrikt og forseggjort 
album, laget av noen med stor kjærlig-
het til klassiske trebåter! 

Albumet var levert inn til KNS fra 
familien Matheson og i albumet lå en 
kopi av en artikkel fra Klassiske Linjer 
nr. 14, hvor Fru Matheson var omtalt. 
Hun hadde i sine unge år flere ganger 
vært om bord på Pandora og hennes 

beskrivelser om hvordan båten var 
rigget og ble seilt, samt fotografier fra 
den gang, var av uvurderlig hjelp da 
Lars Ingeberg rigget båten tilbake til 
gaffelrigg rundt år 2000.

Dessverre var det ingen flere bilder 
av Pandora i dette albumet, men det 
var fullt av andre bilder av vakre gamle 
båter.

Etter å ha bladd gjennom albumet 
ble de fleste av bildene scannet i høy 
oppløsning.  Ved en nøyere gjennom-
gang av enkelte av disse, slo det meg 
hvor utrolig interessant og ikke minst 

Begge benkene 
har stoppede 
madrasser og  
rygger i tykt lær.

Blomsterglass med blomster til pynt!

Glass/hylle tilpasset 
glassene, slik at disse 
ikke skal støte mot  
hverandre under seilas 
og knuse.

Knyttet teppe på 
dørken.

Nasjonalromantisk fotografi av 
kvinne i bunad pynter opp  
kommoden/buffeen. Kanskje  
seilerens kone? Kvinnen på  
fotografiet har bunad trolig fra 
Vestlandet og hodepynten  
indikerer at hun er gift…

Parafinlampe  
med sandblåst 
glasskuppel.

Innrammet speil over 
kommoden/bufféen

Bilde i tre  
(intarsia?) av 
vikingskip på vei 
mot et fyrtårn (!) 
pynter opp over 
speilet.

Utskjæringer i lyst 
tre på skapdører 
over benkene, 
motivet er gamle  
gudebilder fra 
vikingetiden.

Håndbroderte  
forseggjorte puter 
med rulor/rulle-
søm og med 
båtens navn 
”Tamara II” inn 
brodert.

Utskåret ”rekk-
verk” langs kanten 
av kommoden for-
hindrer at glass og 
annet ramler i dør-
ken under seilas.
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og venner satte stor pris på livet om bord.
For meg som eier av båten de siste 10 

årene er det utrolig morsomt å se alle 
detaljene som fremdeles er på plass, selv 
om mye også er endret. Moro er det å se 
at hengslene til luken ned fra cockpit er de 
samme og ikke minst luken. Kjenner den 
igjen på skaden på en av listene!

Båten hadde ikke innenbords motor på 
denne tiden, og kunne ros fra styre
brønnen. I hvert fall ser det slik ut, da det 
er permanente åregafler på hver side av 
styrebrønnen. 

Og ikke minst jollen! Den var den 
samme den gang som nå!

Dørken i cockpit hadde trallverk, flott! 
(Det skal settes på ”to do”-listen!) Rullerev 
på bommen! Deks-layouten! Riggen! 
Seilene!

Gasten som viser Schlytter noen triks 
med tauene (spleising?).

Nakenseiling med kroppsvask! Hvilket 
fantastisk båtliv! Og utrolig gøy at det er så 
godt dokumentert. Slike tidsbilder er med 
på å komplettere båtens historie og er også 
et viktig innblikk i vår nyere tids maritime 
historie! ■

Pandora album fra 1936-1937
Jeg var også så heldig å få låne et 
gammelt album fra Ottar Schlytter, hvis 
bestefar, Thomas Schlytter, eide Pandora 
fra 1920 til 1950. Thomas gjorde mye 
med båten i løpet av de årene han eiet 
henne, bl.a. rigget han båten om til 
bermuda, smalet inn kahytten for å få 
mere dekksplass, samt endret under-
vannskroget for å bedre krysseregenska-
pene. Han var glad i å seile og veldig 
opptatt av at båten skulle brukes!

Fotografiene er fra sommeren 1936-37, 
og viser frem Pandora i mange ulike 
sammenhenger. Det er tydelig at båten 
var flittig brukt og at eieren med familie 

Dette bildet er fra Hallangspollen samme 
år, og her har Tamara ankret opp med 
fortøyning til land, sammen med en 
annen 6 meter, trolig ” Le Petit”. 
Mennene har piknik i det fine været og 
koser seg med varm mat. Det ser ut som 
om de har godt drikke i glassene. 	
Et teppe er bredt ut på svaberget for å 

gjøre det mer komfortabelt! Det blåser 
litt, så det er satt opp en treplate slik at 
parafinblusset ikke skal slukke. De har 
vasket seg før de begynte å spise. Selv 
om det er sol, så er det trolig tidlig på 
året, og ennå ikke så veldig varmt. 
Seilasen har vært frisk, sko og klær er til 
tørk, og det luftes ut i båtene. Mannen 

helt til høyre er trolig en av gastene, 
antrukket i ulltrøye (trolig med båtens 
navn brodert på brystet) og tilhørende 
mørk lue fra KNS. Eier eller gjest er i ull-
dress med jakke bukse og vest! Og fritids-
caps!
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MARITIMT
MUSEUMS SKJULTE  

SKATTER

Skipsreder Fred. Olsens første «Figaro», 12-meter ( 11,95 sl.), tegnet 
av G. L. Watson i 1902 og bygget av Colin Archer.



Etter at Båthallen på Norsk Maritimt Museum ble stengt 
og alt av museets lystbåter der ble kjørt til et lager i 
Horten, er det langt mellom attraksjonene som kan trekke 
båtinteresserte til Bygdøynes i Oslo. Men i de skjulte  
arkivene finnes tusenvis av tegninger, fotos og annet 
snadder. 

■ AV HENRICH NISSEN-LIE | ALLE FOTOS FRA ABELSAMLINGEN, NORSK MARITIMT MUSEUM

Biblioteket på Norsk Maritimt 
Museum, (tidligere 
Sjøfartsmuseet), er blitt betydelig 

utvidet etter at restauranten i annen etasje ble 
stengt. Hele boksamlingen og de fleste mariti-
me magasinene og bladene er blitt lett tilgjen-
gelig for publikum. Nå er det også god plass til 
å sitte uforstyrret og studere litteraturen i bibli-
oteket. 

Museets unge biblioteksjef, Per Gisle Galåen, 
viser stolt rundt i det flotte biblioteket. Men 
museets arkiver og samlinger er langt mer 
omfattende enn det man kan få inntrykk av i 
selve biblioteket. I en av underetasjene finnes 
et stort magasin og tegningsarkiv. Her ligger 
Norges største samling av originaltegninger til 
både seil- og motorbåter av berømte konstruk-
tører som Colin Archer, Johan Anker, Chr. 
Jensen, Bjarne Aas, Richard Furuholmen, Erling 
Kristoffersen, Sigurd Herbern, Henrik Robert og 
Jan H. Linge, for bare å nevne de kanskje mest 
kjente blant de norske.

Tegningsarkivet inneholder også en hel del 
skisser og detaljtegninger som kan fortelle 
mye om hvordan de enkelte båtene ble utvi-
klet i samarbeide mellom båt-konstruktøren, 
byggherren og båtbyggeren. Det å kunne få 
kopi av originaltegningene er selvsagt av stor 
verdi ved restaurering og reparasjon av de 
eldre båtene. Med linjetegningene er det i dag 
enkelt å få laget modeller av båtene, halvmo-
deller eller hele skrogmodeller. Museet får da 

også bestilling på tegninger fra båteiere over 
hele verden.

Fantastisk bildesamling
Museet har vært dyktige og heldige nok til å 
sikre seg en fantastisk samling av fotografier 
fra lystbåtenes glanstid fra 1800 og 1900-tallet 
her hjemme. Størst av alle fotografene rager 
utvilsomt Abel. Abelsamlingen består av en 
imponerende mengde glassplater som er iden-
tiske med originalbildene. Disse glassplatene 
er i så stort format at man uten vanskelighet 
kan lage plakater i kjempestørrelser med en 
oppløsning og detaljrikdom som overgår det 
meste av vår tids superbilder. 

Mens originalene består av glassplater er det 
meste av samlingene nå skannet og overført 
til digitale originaler som lett lar seg kopiere. 

Hvem var Abel?
For alle som har vært litt opptatt av seilspor-
tens historie i Norge er Abel-navnet kjent som 
fotografen som dekket seilsporten gjennom 
mer enn menneskealder. Ved et søk i 
Abelhistorien på museet fant vi Hans 
Holtermann Abel, født i Farsund 17.10.1830, 
død 1903. Han var portrett- og kunstfotograf 
og startet sammen med sin kone, Louise, AS 
Abels Kunsthandel og Forlag i Kristiania 
1.12.1884. Senere ble dette til Abels forlag og 
Reproduktionsanstalt. Firmaet ble i 1911 over-
tatt av sønnene Gustav (født 1872) og Louis 
(født 1874). 

Biblioteksjef Per Gisle Galåen med  
et av albummene med Abels bilder. 
Foto: H.N-L.

Grosserer H. Hurums 9-meter (8,69 sl) 
«Verdande» i hardt vær utenfor Malmø i 
1898. Båten var konstruert av Gunnar 
Mellgren og bygget i Sverige i stålplater. 
Hun ble innkjøpt fra Sverige av Hurum.

En av protokollene med oversikt over museets bilder. Foto: H.N-L.

▲

Stormnatten sent i juni ved Narverød ytterst i Oslofjorden i 1903 er noe av det mest 
dramatiske som har hendt i seilsportens historie i Norge. Den gang ble den årlige lands-
regattaen arrangert fra Narverød og alt som telte av regattabåter fra hele Skandinavia 
møttes til dyst her. 

Ved halv to tiden om natten hadde vinden nådd orkan styrke fra øst. Båtene som lå for 
anker ute i havnen dregget i en klynge mot land og tok med seg mange båter innover. 

Verst gikk det ut over «Magda 3» og «Dora» som vi ser på bildet. Sistnevnte ble slynget 
opp blant de store rullestene, mens «Magda 3» ble presset mot «Dora» og spissgatteren 
«Venus» skar akterenden dypt inn midtskips i skroget til «Magda». Hullet fra «Venus» er 
godt synlig på «Magdas» babord side.
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Hvem som var firmaets fotograf etter at gamle 
Hans ga seg, vet vi altså ikke. 
Kanskje én, eller begge, de to sønnene var 
båtinteressert og dekket seilsporten med sine 
Abel-kamera? Sikkert er det i alle fall at samt-
lige bilder fra Abel kun er merket med Abels 
firmalogo. 

I tillegg til Abelsamlingen, som dekker ca. 40 
år av lystbåtenes tidlige historie i Norge, 
består bildearkivet også av en historisk arkiv-
samling tilhørende Kongelig Norsk Seilforening 
som museet tar vare på. 
De mange kjente og mindre kjente fotografe-
ne som etterfulgte Abel blir også effektivt tatt 
vare på av biblioteket på Bygdøynes. Ganske 
særlig er landsregattaene på Hankø dekket 
helt frem til 1950-årene. Alle de store 
Osloavisene, lokalpressen og båtbladene fra 
inn- og utland, dekket de internasjonale 
Hankø-regattaene hver sommer fra mellom-
krigsårene og etter frigjøringen i mange av 
etterkrigsårene. 

Hele kongefamilien var med
At også hele kongefamilien, med kong Haakon 
VII, kronprins Olav og kronprinsesse Märtha, 
prinsessene Ragnhild og Astrid samt prins 
Harald fant veien til Hankø og deltok i egne 
båter og som tilskuere i «Stjernen» og på 
Garnholmen, gjorde Hankøregattaen til en 
nasjonal mediabegivenhet. 

Etter krigen fikk kong Haakon endelig sitt kon-
geskip som han var lovet allerede ved tiltre-
delsen i 1905. Det var den klassiske motor-
yachten «Philante», bygget for den berømte 
Sir Thomas Sopwith hos Camper & Nicholson 
som byggherrens følgebåt ved America’s Cup-
seilasene. Nå var skipet blitt folkegaven fra 
det norske folk og fikk navnet «K/S Norge».

Kongeskipet lå hver sommer under regattaen 
for anker innerst i Hankøsundet, utenfor det 
gamle båtverftet i Østre Vikane. H. M. Kong 
Haakon bodde om bord mens kronprinsens 
familie bodde i sommerhuset «Bloksberg» 
over havnen på Hankø.

Kronprinsen deltok med sine 6. og 5,5- mete-
re, eller «turseilte» Hankø rundt i 8-metren 
«Sira». Prinsessene og prinsen seilte regatta 
med sine 12,5 kvm «Astra» og «Fram». Langs 
hele regattabanen utenfor Hankø lå tilskuerbå-
tene tett, for etter de lange og triste krigsåre-
ne syntes publikum det var fint å ha hele kon-
gefamilien hjemme igjen og som aktive delta-
gere i Landsregattaene. ■

Regattastart, sted og tid ukjent, men  
et interessant bilde av båtene med de 
siste gaffelriggene før gunther- og ber-
mudariggen slo gjennom i årene før og 
etter første verdenskrig.
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Historien om 
”Quinta”, med  
100 år på hekken
Da vi sist sommer skulle feire at Quinta 
hadde rundet de hundre hengte vi opp de 
gamle signalflaggene og sørget også for 
at flagget vaiet fra hekken. Ikke lenge 
etter kom en dame sigende over sundet i 
sin landstedsbåt og ville høre om det var 
noe spesielt den dagen.

■ AV ARNE HASSEL FOTO: FAM. HASSEL

Den originale Quinta i fin seilas med sin trofaste 
kutterjolle fra 1912 på slep.
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over på norske hender i 1916, da Otto R. 
Rød seilte den tilbake til Kristiania. Ikke 
lenge senere het eieren Nils M. Thomas, 
også fra hovedstaden. Min farfar, Kaspar 
Hassel, tok steget fra 75 kvm. krysser til 
8mR og undertegnet kontrakt om kjøp av 
Quinta 19. April 1919. Han ble tydeligvis 
godt fornøyd med sin nyervervelse, for han 
hadde båten til sin død i 1962, hvoretter 
hans sønn Knut overtok den. I dag eies det 
ærverdige klenodiet av Arne og Frode 
Hassel. Og båten har ikke bare vært i famili-
ens eie disse 96 årene, den har også holdt 
til i samme hjemmehavn sør for Bergen, 
riktig nok bare om sommeren frem til siste 
krig.

Quintas seilnummer er H5, det er vel 
derfra navnet kommer. Og navnet har selv-
sagt ikke blitt endret noensinne. 

Nær havari
En båt som Quinta, eller R-båter generelt, er 
primært ikke bygget for havseiling. Når den 
opprinnelig var utstyrt med 120 kvadratme-
ter seilduk fordelt på storseil, fokk og klyver 
på klyverbom, og med en bom som gikk 
godt ut over hekken, da forstår en at den 
ikke kunne ta kampen opp med naturkref-
tene i åpent hav. Men det var akkurat det 
den måtte, og overlevet med et nødskrik. 
Da båten ble hentet tilbake fra Danmark var 
det allerede 17. september, og været var 
ikke det beste. I følge artikkelen som den 
nye båteieren skrev til Seilas nr. 39, 1916, 
ble det tatt inn rev, og båten ble liggende 
værfast underveis. Det ble en hasardiøs tur 
med stadig økende vind, og nattseilas. 
Storseilet måtte berges og fokken brukt 

som tryseil. Brottsjøene slo innover dekk, 
og det måtte lenses. En uhyggelig seilas, i 
følge artikkelskriveren, og de kunne ikke 
søke nødhavn i mørket heller. Til slutt måtte 
de kaste ankrene, men de holdt ikke, det 
ene ble ødelagt og det andre forsvant. ”Så 
fulgte nogen timer med forfærdelig storm, 
en uhyggelig rulling og bitende kulde”. 
Senere så mannskapet at jollen hadde for-
svunnet. Uansett, det endte godt. Hvis ikke, 
og det var nære på, hadde jeg ikke skrevet 
denne artikkelen.

Til Bergen
Våren 1919 satte altså den fremdeles nye 
Quinta kurs for Bergen, og den turen gikk 
visst bra. Min farfar hadde helt siden starten 
av hundreåret vært med i Bergens 
Seilforening, og han hadde rukket å bli en 
dyktig seiler etter å ha seilt seg opp fra sin 
lille ”Uræd” av en helt ubestemmelig klasse 
til stadig større og bedre båter. Med en 8m 
kunne han dyrke sin lidenskap fullt ut og ha 
med sine seileglade kolleger på regatta og 
på turseilas, hvor selvsagt også familien på 
seks etter hvert skulle tilbringe store deler 
av sommeren i den vakre vestlandske 
skjærgården. Seilforeningen hadde den 
gangen lokaler i Dokken nesten midt i 
byen, og det tok ikke lang tid å gå ned fra 
huset sitt til båten. Han hadde allerede byg-
get et sommersted lenger sør for byen ved 
Fanafjorden. Dette første stedet var litt for 
eksponert mot fjordsjøen, så han investerte 
i et nytt hus med kai og nøst i nærheten, 
mer i le for været, akkurat ferdig bygget til 
å ta i mot Quinta. Nøstet var egentlig ikke 
tiltenkt seilbåten, den skulle i vinteropplag i 

byen. Men hver sommer lå den majestetisk 
fortøyd i Seløysundet som et annet seilmer-
ke, helt frem til i dag.

Jeg har av min far hørt at i tider da lørdag 
ennå var vanlig arbeidsdag var det ikke 
mange helgetimer min farfar hadde til 
rådighet om han skulle få seg en tur til 
”landet” som vi pleier å si her i familien. 
Var det god bør kom han seg ned til 
Hjellestad ut på lørdagen, men så måtte 
han tilbake igjen neste dag. Da burde det 
ikke være vindstille. Inn Byfjorden kunne 
han være heldig å få slep fra en motorbåt-
fører. Det ble større muligheter for seiling i 
sommerferien, men regelen var at båten 
skulle være på vannet til pinsen. Og da ble 
det hyggetur, gjerne med kolleger, og det 
var mange av dem som ville ha en tur på 
sjøen. 

Seilføring og riggdetaljer
De første bildene av Quinta i vestlandskjær-
gården viser den typiske høyriggete varian-
ten, i god fart og med tilsvarende kreng-
ning. Det gikk ikke mange årene før regat-
tabåtene ble rigget ned med kortere bom 
og mast, og kun ett forseil. Det ble enklere 
og mindre farefull seilas både på regattaba-
nen og på turseilas. Men endringene kom i 
flere etapper. Den første riggvarianten 
hadde som i dag en mast i to deler, skjøtt 
sammen med en stålhylse. Nederste 
salingshorn var kort, lenger oppe var det et 
langt, men montert langt under hylsen. 
Neste design var doble salinger midt på 
masten, og et sett oppe på hylsebeslaget. I 
dag har sistnevnte et ekstra par som peker 
på skrå forover for å motvirke belastningen 

Hele familien med slekt og venner på dekk. Inklusive fotografen skulle 
det bli ti personer. Bildet må være fra slutten av 20-årene.

Teppetørk var obligatorisk etter noen dager i sjøen. Her poserer brødrene Helge 
og Knut Hassel i sine kledelige seilergevanter.

▲

Hun fikk forklaringen, og vi fikk vite 
at de hadde fulgt med hvert år på 
når båten kom på vannet; det ble 

jo ikke sommer før den kom i bøyen! Slik er 
det sikkert mange som har tenkt, for Quinta 
har ligget fortøyd på samme plassen hver 
sommer siden 1919, som et lett synlig sjø-
merke.

Historikken
Egentlig er det 101 år siden byggingen av 
Quinta, denne Anker-konstruksjonen fra 
1914. Den fremstår som en av de spesielt 
vellykkede konstruksjonene til vår store 
konstruktør, Johan Anker. Sin vane tro deltok 
han alltid på de første seilasene til de båte-
ne han hadde konstruert, der han stod til 
rors, og vant. Det gjaldt i hvert fall Quinta. 
Sommeren 1914 vant han Kattegattpokalen 
der han kjempet mot den svenske ”Astrid”. 
Quinta var spesielt smal, kanskje den sma-
leste 8mR. Det kan ha sammenheng med 
at den ble bygget som en nedskalert utga-
ve av den kjente 12mR ”Symra”, som er 
like gammel og gjorde stor suksess med sin 
bermudarigg under Europauken i Horten i 
1914. Her deltok også Quinta, men det ble 
visstnok ikke noen førstepremie.

De første årene skiftet båten ofte eiere, 
omtrent årlig. Den ble bygget for skipsreder 
Lars Thorsen i Sandefjord. Neste eier var 
Carl Holbeck i Danmark, med tilknytning til 
Kongelig Dansk Yachtklubb. Så gikk båten 

Quintas nye sommersted i Seløysundet sør 
for Hjellestad. Bildet er sannsynligvis tatt i 
1920 og viser at kaianlegget er under 
konstruksjon.

Familietur med de to eldste vordende seilerne; Min far står til rors. Gjesten med sigar skal etter sigen-
de være rådmann Tønnessen. Legg merke til lensebardunen. Bildet er datert 29.08.1920.

Storseilet er heist,  
det er like før  
avreise fra 
Landrovågen,  
pinsen 1920.
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Regatta ble det nok litt av noen år til, 
men både båt og eier begynte å dra på 
årene, så det ble mest turseilas. Neste 
generasjon, min litt eldre bror, debuterte 
som kuttergast bare 3-4 måneder gammel, 
og det var flere spennende turer med farfar 
og Quinta i årene som kom. Min far hadde 
allerede som ung seilt sine egne veier med 
sin seksæring, og rett etter krigen lot han 
bygge sin egen selvkonstruerte turbåt 
"Nøtten", som kan sies å være rake motset-
ningen til Quinta hva sjødyktighet angår, 
tross den mer beskjedne størrelsen. Men 
min farfar fortsatte seilingen så lenge han 
kunne. Sensommer 1961 skulle vi ha en 
kort tur sammen med flere andre i familien, 
men vi hadde ikke kommet så langt før noe 
røk oppe i riggen, og så var det muligens 
noe galt med fokken også. Vi kom oss trygt 
tilbake til hjemmehavnen, men dette ble 
den siste turen det året, og den siste turen 
for min farfar. Han gikk bort 9. april 1962, 
under en tur til sin kjære "kutter" for å for-
berede utskifting av de rustne skivene som 
holder kjølboltene. Vi fant de nye rustfrie 
skivene som hans siste bidrag til å oppgra-
dere båten.

Det var fremdeles så tidlig på året at min 
far hadde mulighet til å fornye riggen med 
ny wire. Men det stoppet ikke her, han 
ønsket å skifte den fremdeles lange maste-
toppen med en kortere for å gjøre båten 
tryggere å seile. På kort tid fikk vi høvlet og 
dreiet til en ny topp, laget nye mastebeslag, 
og fått seilmakeren til å justere målene på 
det eksisterende storseilet. Fornyelsen gikk 
litt på akkord med det estetiske når en er 
vant til å se de fordums høyriggete konkur-
ransebåtene, men jeg er glad for at vi nå 
kunne seile trygt. Som mannskap hadde far 
og mor tre sønner på henholdsvis 13, 11, 
og 5 år da vi sommeren 62 satte kursen 
mot Haugesund. Første havnen ble en test 
for oss to eldste om vi klarte strabasene 
med å få ankeret ut og inn, der vi stod helt 
foran på den spisse baugen som attpåtil 
krenget over fra side til side. Det var ikke 
alltid så lett å ordne med både seil, anker 
og landfortøyninger når båten samtidig ville 
stikke avgårde. Det gikk helst bra, men vi 
lærte også hvor grensen gikk mellom trygg 
og farlig seilas.

Etter to uker til sjøs var vi tilbake til fast 
grunn på Seløen. Det ble sikkert flere små-
turer den sommeren, og året etter pekte 
kompasset mot nord da vi satte kursen på 
neste langtur, denne gangen til Florø. De 
årvisse sommerseilasene fortsatte nesten 
uavbrutt, men vi holdt oss på Vestlandet. 

Været er jo som kjent ikke så lett å spå, og 
min far måtte være tilbake når ferien tok 
slutt. I 1973 kom vi til Stavanger, og senere 
dro jeg sammen med min bror til 
Haugesund, med god bør gikk det i løpet av 
to dager. Det var nok litt risikabelt å bare 
seile to, men det fine været holdt seg hele 
turen gjennom.

Damen trenger ekstra stell
Quinta hadde så absolutt begynt å trekke 
på årene, selv om det ikke var synlig fra 
utsiden. Vi gutter hadde blitt lært opp til at 
vedlikehold ikke gjør seg selv, og båtpuss 
var en selvfølge. Råte og rust var skumle 
greier, men når disse ubehagelige sannhe-
tene var dekket av tykke lag med maling 
og blymønje var det lett å ty til uttrykket 
"det man ikke vet har man ikke vondt av". 
Fornuften tilsa likevel at vi etter hvert måtte 
gå grundig til verks og sjekke tilstanden til 
skroget under vannlinjen. Å fjerne bunnstoff 
inn til veden er ikke noen morsom opp
gave, enten det fjernes med blåselampe 
eller malingfjerner. Tørrskraping var ikke 
veien å gå, det var dessuten meget ubeha-
gelig. Med renskrapet skrog ble det klart at 
de nederste bordgangene ikke var råtne i 
vanlig forstand, med brutt ned av de rustne 
jernspantene ("bunnstokkene") på innsiden. 
Mahognybordene hadde blitt ganske svarte, 
og treverket hadde blitt sprøtt og mistet 
styrken. De nevnte bunnstokkene som 
holder kjøl og skrog sammen var varm
forsinket, men etter seksti år med sjøvann 
hadde zinklaget forsvunnet, spesielt der en 
ikke kom til med skraping og maling. Jeg 
tilbrakte mye tid med å banke rust, men å 
fjerne tykke lag som bygget seg opp 
mellom jernene og bordgangene var 
umulig. Det var ganske deprimerende å 
ikke kunne ta ondet ved roten, og bare det 
å fjerne ruststøvet var en stor oppgave uten 
strøm og støvsuger. Både jeg og min yngre 
bror var på dette tidspunktet, helt i begyn-
nelsen av 70-tallet, ikke kompetente nok til 
å sette i gang store prosjekter for å redde 
båten. Men tiden arbeidet for oss, og i 1978 
startet vi forsiktig med å skifte den 
gjennomrustete mastefoten, en ganske vital 
del der masten er forankret i kjølen. Vi 
investerte i et elektrisk aggregat, og fra nå 
av ble det fart i sakene. 

Den endelige restaureringen – en 
langsiktig prosess.
En omfattende restaurering hadde aldri 
vært mulig uten eget nøst og verksted, der 
alt arbeid kunne gå uten å ta hensyn til 

andres båter side om side i en seilforening. 
I 1979 etter tok vi fatt på hovedoppgaven, 
å skifte ut alle dårlige bordganger, de 
dårlige delene av eikespant og eikeribber, 
og tilhørende vinkeljern og flattjern. Jeg fikk 
senere høre at det er vanskeligere å skifte 
ut deler av et skog enn å bygge nytt fra 
grunnen av, og det kan jeg være enig i. Da 
de første bitene av mahogny møysommelig 
var fjernet opp langs et spant stod det helt 
klart at det ikke nyttet å sette inn smådeler. 
For å bevare styrken måtte hele bordleng-
der skiftes, de største var over 5 meter 
lange. Nå måtte det tenkes nytt og radikalt, 
og etter at skadeomfanget var kartlagt gikk 
turen til et trelastlager for oversjøisk trelast. 
Der tok vi ut mahognybord av forskjellige 
bredde, for det meste 5/4" og 1" dimensjo-
ner. Til spant gikk det med solide planker av 
50 mm amerikansk eik. Etter en grovhøv-
ling av mahognybordene var alt klart til å 
sage ut de nye. Med gamle bord til grovmal 
ble saglinjene trukket, og som en lett kan 
tenke seg var det ingen rette linjer. 
Sirkelsag og stikksag gjorde utskjæringen 
lett, men så kom et nytt problem. Vel er 
Quinta slank uten de altfor krumme 
formene midtskips, men bordene virket 
håpløst stive og kunne ikke settes inn mot 
spantene uten en forhånds-bøying og vrid-
ning. Vi laget en dampkasse med plass til 
et bord om gangen, og førte inn damp fra 
to kjeler over propanbluss. Etter en time i 
dampen kunne de tas ut og settes i en jigg 
der de ble holdt fast med en rekke skru
tvinger. Jiggen var nøye tilpasset båtens 
linjer - med litt ekstra krumning. Til slutt 
kunne de avkjølte bordene prøvemonteres 
på båtens spant, men det var her arbeidet 
virkelig begynte. Det var viktig å ha alt nød-
vendig verktøy for hånden, men viktigst av 
alt var god tid og meget stor tålmodighet. 
Videre skulle vi være tro mot de opprinneli-
ge byggetradisjonene og gjennomføre 
oppgaven uten å gå snarveier. Målet var at 
hver bordgang skulle ligge som "klistret" 
mot den forrige, uten bruk av lim eller 
andre fyllstoffer. Derfor måtte bordene 
prøvemonteres kanskje opp til 20 ganger 
før tilpasningen var perfekt. Monteringene 
ble gjort med skrutvinger og kiler for å 
presse bordene mot hverandre. Alle gliper 
ble målt og notert på bordkanten, og til 
slutt var det bare noen strøk med en sikling 
som skulle til for at resultatet skulle bli per-
fekt. Parallelt med å tilpasse bordkanten 
måtte også krumningen på tvers av bordet 
tilpasses. Det ferdige bordet ble impregnert, 
huller ble boret, og til slutt ble det skrudd 

▲

på mastetoppen. Lensebardunene var et 
eget kapittel. Den gangen bommen gikk 
bakenfor hekken kunne en selvsagt ikke ha 
noe akterstag som gikk til topps. For at ikke 
riggen skulle gå overbord måtte alltid en 
av lensebardunene holde den på plass, og 
de måtte slakkes og strammes i riktig øye-
blikk ved stagvending og jibb. Opprinnelig 
var hver bardun festet til dekket med et 
blokksystem og tauverk i den nederste 
delen, senere gikk bardunene helt ned til 
en langsgående wire langs dekket, mens vi 
i dag har en fastmontert skinne på dekk, 
der bardunfestet strammes med tau og 
utveksling.

Kaspar hadde hel-
digvis god erfaring og 
dyktig mannskap, 
men det må ha vært 
krevende å komme til 
og fra vanskelige hav-
ner når det har blåst. 
Som vanlig var det jo 
ingen som monterte 
hjelpemotor i sin 
regattabåt på den 
tiden, en liten 
påhengsmotor til hjelp 
i vindstille kom først 
etter siste krig. Den 
kunne monteres på 
en brakett som var 
festet i lensebardun-
skinnen. Med bensin 
ombord og motoren 
oppbevart midtskips 
under dekk var det ikke noen lur kombina-
sjon med stearinlys eller batteri og lysbry-
tere.

Regatta og turseilas
Som rimelig var stod kappseiling sentralt 
for en som anskaffet en regattabåt, og det 
ble mange gjeve troféer de neste 20 årene 
som var R-båtenes glansperiode. 
Resultatlistene fra seilforeningens bøker 
viste at Quinta deltok på det aller meste. 
Det kan se ut som Quinta debuterte på 
regatta 5-6 juni 1920 på Byfjorden og i 
Hjeltefjorden rett nord for Bergen, i norda-
vindskuling der mange båter måtte melde 
frafall. Det ble i hvert fall 1. premier, og det 
samme gjentok seg året etter. Av åpenbare 
grunner finnes det ikke noe fotoarkiv med 
bilder under kappseilas, da hadde nok foto-
grafen andre ting å tenke på. Det er på tur-
seilas han finner roen og tar bilder som vi i 
ettertid setter mer og mer pris på. De for-
teller om familieliv og kameratskap, om 

reisemål og gjøremål underveis, og de 
mange fine havnene. I tillegg viser bildene 
en utvikling i rigging og dekksdetaljer, noe 
som har bidratt til å ordne filmmaterialet 
mest mulig kronologisk.

Farfar hadde fire barn som skulle opp-
dras til seiling og sjøliv, og de var med på 
sjøen fra barnsben av. Regelen var at han 
på turseilas også fikk med seg kolleger og 
bekjente som kompetent mannskap. 
Selskapeligheten fikk sin utfoldelse på 
dekk, og i cockpiten, i hvert fall under sei-
las. Selv om en krevende seilas tilsa at 
dekket var fritt tilgjengelig for håndtering 
av skjøter og lensebarduner, og at utsikten 

var god i alle retninger, ser vi at det på mer 
"rolige" dager ikke var noen særlige 
begrensninger på antall passasjerer. Farfar 
var nok av den rolige typen!

Han visste å nyte turene, og de unge 
hadde gjerne med seg en grammofon. De 
fulgte seilermoten og lot seg fotografere i 
kledelige, hvite seilerluer. Ellers var det 
ganske nøkternt i klesveien. Det var jo ikke 
alltid finvær, og en måtte kle seg deretter. 
Som vanlig var det vanskelig å holde et tre 
dekk fullstendig tett. Det kan nok være at 
regn og sjø fant veien ned mellom dekks-
bordene her og der, så etter noen våte 
dager i sjøen var det opp med klær og 
sengetøy når anledningen bød seg. Og 
senge-tøy og tepper var det nok av 
ombord når hele familien skulle på lang-
fart.

Det alle måtte lære på tur var å innordne 
seg. Selv om Quinta er 44 fot, er det ikke 
lite som forsvinner i overhengene, og hver-
ken bredde eller høyde under dekk er 

overdådig. Så alle måtte holde orden og 
finne sin plass, og hjelpe til med det dagli-
ge stell for at turene skulle gå knirkefritt. 
Det er grunn til å tro at det var nettopp slik 
det var, for år etter år gikk feriekursen 
nordover eller sørover vestlandskysten. Å 
være ombord var faktisk bare en del av 
ferieopplevelsen. Nye havner måtte utfor-
skes, gjerne i kombinasjon med tur til nær-
meste fjelltopp. Ellers ble det hyppige fiske-
turer for å skaffe middagsmat, eller en tur 
til nærmeste "handelsmann" eller gård for 
å skaffe andre matvarer. 

Quinta under krigen
Under okkupasjo-
nen ble det tidlig 
fare for at tyskerne 
skulle rekvirere 
eiendommen der 
Bergens 
Seilforening hadde 
vinteropplaget for 
medlemmenes 
båter, og på denne 
bakgrunnen 
besluttet min farfar 
i 1941 å flytte 
Quinta ut fra byen 
til landstedet på 
Seløen. Alt nød-
vendig utstyr som 
skinner, sviller og 
opphalsspill, samt 
materialer til for-
lengelse av nøstet 

ble satt på en lekter og slept avgårde. Her 
ble det eksisterende nøstet forlenget slik at 
det akkurat kunne huse båten, mens 
motorbåten måtte inn i et nytt tilbygg ved 
siden av. I juli 1942 ble Quinta formelt 
beslaglagt av tyskerne, i alle fall på papiret, 
og om ikke dette var nok så var det fare for 
at blykjølen måtte leveres inn på grunn av 
metallmangelen i landet. Til alt hell ble 
ikke båten fysisk tatt, ei heller blykjølen, 
men for sikkerhets skyld lot min farfar lage 
en betongavstøpning av kjølen. 

Etterkrigstiden
Etter krigen våknet seilerlivet gradvis opp til 
en ny vår, og de vanlige aktivitetene ble 
tatt opp. Først skulle båten få en liten 
ansiktsløfting, og det nedslitte dekket av 
spruce (gran) ble fjernet før det nye av 
Oregon pine ble lagt. Samtidig ble den lave 
rekkelisten i innerkant av dollbordet erstat-
tet av en høyere teakrekke ytterst, dette 
gjorde det litt tryggere å ferdes på dekket.

Quinta er kommet til Seløen, der den skal i nøst og gjemmes bort de neste fire årene.  
Masten ligger på kaien, bommen henger oppunder taket.
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I årene som kom ble det stadig gjort 
utskiftinger av spant og ribber. Quinta var 
blitt både tryggere og vakrere.

Fornyelse av rigg og seil
Allerede i 1984 var det aktuelt med nye, 
moderne seil, men da ville vi samtidig 
rigge båten opp igjen til slik den fremsto 
etter krigen. Den korte mastetoppen ble 
vraket til fordel for en eldre som vi faktisk 
fant lagret i nøstet, og etter en del justerin-
ger kunne vi bestille ny seilgarderobe. Det 
medførte behov for en rekke beslag i for-
bindelse med overgang fra rullerev til lisse 
rev. Alt unntatt nye dekkswincher i bronse 
ble laget på eget verksted.

Maraton i dekksnating
I 2001 var det endelig bestemt å gjøre noe 
effektivt med dekket som hadde begynt å 
lekke i natene. Den gamle fugemassen var 
seig å fjerne, men en loddebolt var løsnin-
gen. Fugene ble så frest opp til 5 mm bred-
de og dybde og fuget med moderne nate-
masse etter alle kunstens regler. Det tok sin 
tid da over 300 m skulle freses, og feilskjær 
måtte unngås. Til arbeidet ble en overfres 
med spesiallagete føringsanordninger 
benyttet. For å komme til overalt måtte 
beslag og karmer på dekket fjernes. Før 
selve natearbeidet startet ble midtfisken 
fornyet, og baugen forsterket. Et nytt fokke-
stagbeslag ble montert under dekk, og et 
nytt anker-rullebeslag ble laget. 
Utformingen av slike detaljer blir ikke 
uttenkt over natten, men den endelig utfor-
mingen er gjerne vellykket.

Med flatt dekk uten oppstikkende 
hindringer kunne båndsliper og plansliper 
trygt brukes for å slipe dekket jevnt og fint 
før påføring av diverse lag med lakk. Da 
hadde også en ny cockpitkarm kommet på 
plass, antagelig den tredje i rekken. Til 
neste sjøsetting ble det gjort en rekke kon-
struktive forbedringer så vel som mer kos-

metiske oppgraderinger. Her kan nevnes 
"ornamentene" på gullstripen øverst på 
fribordet. Etter en del finskraping på 
gammel maling ble mønsteret rekonstruert 
og malt i "gull".

Et annet mulig svakt punkt i båten var 
kjølboltene av bronse. To av disse hadde 
blitt tatt ut på 80-tallet, og de var i god 
stand. De er forbundet til vinkeljernene via 
solide stålskiver, men i tillegg er alle jernene 
festet til trekjølen med bolter av mindre 
dimensjoner. I 2004 ble disse boltene skiftet, 
og i den forbindelse måtte bunnjernene ut. 
Å fjerne bolter med et hode som lå utilgjen-
gelig til mellom blykjølen og trekjølen var 
ikke lett, så kirurgiske inngrep fra utsiden 
måtte til for å bore vekk hodene slik at 
boltene kunne trekkes opp. 

Jubileumsåret
Det nærmet seg 2014, da 100-årsjubileet 
skulle markeres. Det ga nok et påskudd til å 
stase opp den gamle damen, så våren før 
sjøsetting ble ganske hektisk for å gjennom-
føre de siste oppgavene. Det er regelen at 
dekket lakkes hvert år, og det går ikke 

mange år mellom hver gang fribordet får 
sitt hvite malingsstrøk, med blått belte, slik 
det alltid har vært. Til jubileet var alt nylak-
kert og malt, og slepejollen hadde også fått 
en betydelig ansiktsløftning i hvit, matchen-
de farge. Skulle tradisjonene holdes ved like 
skulle farfars gamle kutterjolle fra 1912 også 
pusses opp og sjøsettes, men den gir ikke 
noen trygghet på seiltur når innenbords
motor er ikke-eksisterende. Å montere en 
motor under cockpiten kommer aldri på tale!

Sjøsettingen gikk bra, og masten kom 
pent opp, som vanlig. Heldigvis har vi all 
den infrastrukturen som skal til for å drifte 
en større seilbåt: Opphal med vogn og et 
solid spill, en mastekran, og gode fastankere 
som må tas opp hvert 5. år for ettersyn. Og 
selvsagt er en trygg havn viktig. Ut i juli ble 
100-åringen påkledd sine gamle signalflagg 
og slektningene våre kom sammen på kaien 
i det fine været.

Etter noen korte men fine fjordturer var 
Quinta klar for en ny overvintring på Seløen, 
etter den sedvanlige vasken ut- og innven-
dig. Så er det bare å vente på neste sjøset-
ting. ■

Nye seil prøves i 1985.

Quinta i jubileumsåret.

fast med bronseskruer. I tillegg ble de festet 
med syrefaste bolter til jernene som etter 
hvert også ble laget nye. Det var langt frem, 
men i tillegg til nye bord måtte den neder-
ste delen av spantene og ribbene fornyes 
samtidig. Ved hjelp av store pappmaler ble 
nye deler til spantene saget ut og fintilpas-
set mot skroget. De ble limt sammen til 
resten av spantet langs skråsnitt, og skjøten 
ble forsterket med overlappende lasker. 
Tilsvarende ble det laget nye stykker til 
ribber, men disse ble krummet etter dam-
ping, før et skråsnitt til limfugen ble tilpas-
set. Jernene var i så dårlig forfatning at de 
fleste midtskips ble laget nye i løpet av de 
to årene det tok for å reparere styrbord 
borganger. De ble sveiset sammen av deler 
skåret ut etter mal. Siden sveisingen 
påvirket formen måtte de korrigeres i jigg 
med strekk og oppvarming på de nødvendi-
ge stedene. Når jernene til slutt passet godt 
mot kjølen og spantene var tiden inne for å 
merke av for hull til boltene. Så kunne alt 
sendes til varmforsinking før maling. Ferdig 
montert ombord mot nylakkert treverk tok 
de seg godt ut. Utvendig var det også en 
stor jobb som ventet. Det var ikke få skrue- 
og bolthull som måtte proppes igjen og 
jevnes til. Etter det måtte alle bordene 
høvles ned slik at tykkelsen ble jevn og 
linjene harmoniske. Siste finishen ble gjort 
med sliperondell og så plansliper, en til-
fredsstillende jobb siden vi nå kunne se det 
endelige resultatet.

Så var det tid for å sjøsette båten og 
nyte godt av alt arbeidet som var gjort – 
så langt. Og etter en vellykket sesong på 
sjøen var det to nye år med samme 
arbeid på babord. Etter hvert begynte 
Quinta å se ny ut innvendig, rust og gam-
mel maling var historie. Deler av interiø-
ret forut hadde vært malt, men nå skulle 
all maling vekk slik at treverket ble synlig. 
Heldigvis var kvaliteten på øverste delen 
av skroget i god stand. Under renoverin-
gen var det store deler av innredningen 
som måtte fornyes, men i hovedsak ble 
utformingen som før. Dørken ble laget 
helt ny av vannfaste møbelplater, og det 
samme gjaldt skott, køyer og luker. 
Røstjernene og festeplaten for disse 
hadde alltid vært en kilde til bekymring, 
siden disse blir utsatt for store belastnin-
ger under seilas. Det var antydning til 
rustanløp i dekksgjennomføringen, og nå 
ble alle komponentene likegodt skiftet ut 
i rustfritt. Etter hvert ble de fleste dekks-
beslagene laget nye i det edle metallet, 
galvanisert jern var ikke lenger noe valg. 

Bordgang nr. 4 er 
ferdig tilpasset, nå 
skal hullene bores 
mens bordet står 
fastkilt.

Skroget nærmer 
seg fullførelse.

Baugen forsterkes 
innvendig og 
utvendig. Både 
midtfisken og 
fremste del av 
dollbordet er  
tatt av.

Montering av nye 
bolter gjennom 
trekjølen. De  
fleste jernene er 
midlertidig fjernet.
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Konstruksjon
Skipsreder Johan Chr. Isdahl fra Bergen ba Johan Anker tegne en 
7m båt etter den nye S-regelen i 1917. Isdahl var for øvrig bror 
av Axel Isdahl som eide den ikke helt ukjente 12mR Symra. 
Tegningene av Ambition er datert den 11.02.1918. Den er målt 
og klassifisert av det Norske Veritas den 06.06.1918. Ambitions 
vitale mål er: Lengde 12.41m, bredde 2.20m, dyptgående 1.6m 
og hun veier ca. 5,5 tonn. Hun er bygget i mahogny på eikerib-
ber og spant, og kjølen er av bly. Opprinnelig er dekket trukket 
med seilduk. Hun ble bermudarigget, og gamle bilder viser at 
masten var lavere enn dagens, med en laftflyvende bom som 
stakk utover hekken. I 1926 ble riggen endret, bommen ble 
kortere samtidig som mastehøyden ble øket. Seilarealet var 
73m2, det er i dag redusert til 71m2.

Ambition ble bygget som en ren regattabåt, uten hytte og 
sannsynligvis uten innredning. Hun hadde et skylight i dekket 
som kunne fjernes under regatta for å gi plass til fordekksgas-
ten. 

Øresundpokalen
Ambitions første dokumenterte prøveseilas var med konstruktø-
ren selv ved roret den 06.06.1918. Det var en travel dag for 
Johan Anker, Anker & Jensen hadde bygget svært mange båter 
denne vinteren. Ambition vant sin klasse i KNS’ vårregatta 	
8.-9. juni. Det var Johan Anker som var rormann. Den vant blant 
annet over 7mS Pirat, den første 7mS som Anker konstruerte. 
Dette førte til at Ambition ble valgt til å representere Norge i 
seilasene om Øresundspokalen, som var på svenske hender. 
Seilasene skulle foregå ved Långedrag ved Gøteborg den 	
14.-18. juli 1918. Det var Eugen Lunde som var rormann, med 
blant annet eier som mannskap. Eugen Lundes mange meritter 

er godt beskrevet i en artikkel av Chris Ennals i KL nr. 11, 
november 1999. Ambition seiret over den danske båten Pioner 
og den svenske båten Sfinx, og vant pokalen til Norge for første 
gang. Pioners eier Generalkonsul Holger Adolph følger seilasene 
fra land og er optimistisk på vegne av egen båt som vinner de 
første seilasene i lett vind. I friskere vind gjør Ambition det 
bedre, og vinner til slutt pokalen til Holgers fortvilelse. 

Johan Chr. Isdal seilte så videre til København hvor KDY arran-
gerte sin Øresundsuke 25.-28. juli. Der møtte han sin bror Aksel 
Isdahl som deltok med sin 12mR Symra og Georg von Erpecom 
som seilte 10mR Irina II. Det må ha vært en hyggelig uke for 
bergenserne. Symra vant samtlige seilaser, Irina II og Ambition 
vant 3 av sine 4 seilaser. Om det opprinnelig var meningen å 
seile Ambition hjem til Bergen vet vi ikke, men J.C. Isdahl valgte 
å selge sin suksessrike båt til grosserer C. Herschend i 
København. Vi regner med at Isdahl fikk et tilbud han ikke kunne 
si nei til. Symra og Irina returnerte til Bergen. Det skulle gå 85 år 
før Ambition fulgte etter.

Kong Christian X
I følge KDY’s Sejlsport deltok Ambition på en rekke regattaer i 
1918 og 1919 ofte med svært gode resultater. En gang i slutten 
av juli 1919 blir Ambition solgt til generalkonsul Holger Adolph, 
som var eier av den danske 7mS Pioner, båten Ambition slo i 
kampen om Øresundpokalen året før. Sejlsport beretter i detalj 
om en tre dagers 7mS match mellom Trance, Pioner og 
Ambition den 1.-3. september 1919. Rormann i Ambition var 
kong Christian X, Holger Adolph var med som mannskap. I første 
dags seilas gikk Ambition først over linjen. Ledelsen holdt imid-
lertid ikke, og Trance gikk over mållinjen 1 min og 10 sekunder 
før Ambition. 2. dag endte Ambition på 3. plass. Den 3. septem-

AMBITION 
SK15

Ambition ble bygget på Vollen for bergenseren  
Johan Chr. Isdahl i 1918, hun fikk et langt regattaliv i 
Danmark før hun endelig kom hjem til Bergen i 2003.

■ TEKST: TERJE SKEVIK OG KNUT E. KISMUL

Tidlig bilde av Ambition i 1918

▲

På byfjorden under Askøy Rundt 2003. 
Foto: Trond J. Hansen



40 41

Ambition i 1985. Jens gjorde en stor innsats for at båten skulle 
fremstå som mer original. Det lykkes ham å finne den avsagde 
hekken i klubbhuset til Sejlklubben Frem, og fikk hekken rekon-
struert i 1992. Det originale akterspeilet med båtnavnet inngra-
vert, ble benyttet på nytt. 

Til Bergen
Vi, Terje og Knut hadde lenge vært på leting etter en gammel 
meterbåt. Vi fant Ambition til salgs på internett, og dro til 
Horsens i Danmark i januar i 2003 for å ta henne i øyesyn. Der 
traff vi Leif Jensen og Thomas B. Rasmussen som kjøpte båten 
av Jens Poulsen. Vi ble straks begeistret for henne, og den 19. 
januar 2003 gikk handelen i orden. Transporten hjem ble foretatt 
i mars ved hjelp av en 20m lang semitrailer og fergen mellom 
Hanstholm og Bergen. Det var en nervepirrende prosess, og vi 
trakk et lettelsens sukk i det Ambition ble losset i Bergens 
Seilforening, foreningen som også båtens første eier, J. C. Isdahl 
tilhørte. Etter å ha eid hver vår trebåt i mange år, gledet vi oss 
til å ta fatt på det store ansvaret med å ta vare på Ambition 
videre.

Strukturelle utbedringer
Selv om det er gjort endringer som gjør at Ambition ikke lenger 
er helt original, har Ambition vært heldige med sine eiere som 
alle sammen har tatt godt vare på henne. Båten har aldri fått 
forfalle slik at det har vært nødvendig med en gjennomgående 
restaurering, men vært i jevnlig bruk gjennom hele sin levetid. 
Ambition led likevel, som så mange liknende båter av proble-
mer med den galvaniske spenningsrekken på grunn av smidde 
jernbånd, bronsebolter, kobbernagler og blykjøl. Noe av dette 
var tatt av tidligere eiere, med det stod igjen å bytte ut 90 % av 
båtens rustende jernbånd med tilhørende ribber. I årene 2003 til 
2009 fikk begrepet meterbåt en ny betydning for oss ettersom 
vi tok for oss ca. en meter av bunnen om gangen, slik at vi ikke 
gapte over for mye. Vi ønsket å kunne seile Ambition hver 

I den Danske  
Marinens tjenesteber hadde kong Cristian X åpenbart besluttet å ta revansj for 

gårsdagens nederlag. Ambition tok straks føringen ut gjennom 
havnen. Kongen beholdt ledelsen gjennom hele seilasen. Da 
Ambition gikk i mål kunne man se fra Yachtklubbens bro, hvor 
en mengde av klubbens medlemmer var samlet, at dens lange 
streng av premieflagg gikk til værs i vantet. I det øyeblikk mål-
linjen var passert skjedde videre om bord i Ambition det at kon-
gen overrakte yachtens eier generalkonsul Adolph en brilliant-
brystnål med det kongelige navnetrekk. 

Mange år i den Danske marine
Den 20. mai 1920 averterer Adolph Ambition til salgs i Sejlsport. 
Adolphs nyanskaffelse 7mS Marta V viser seg å være en raskere 
båt.

Ambition blir imidlertid ikke solgt, og i november 1920 foræ-
rer Adolph båten til den Danske Marine. KDY’s Sejlsport oppsum-
merer slik: «Som man vil se, er det et forholdsvis kort men 
begivenhetsrigt Liv ‘Ambition’ har ført, og naar vi ønsker 
Marinen til Lykke med Gaven, er det vårt Håb, at den ikke alene 
maa bidrage til at vække Lysten til Sejlsporten inden for 
Marinen, men at den med sin ærefulde Historie maa anspore til 
ydeligere Sejre og Bedrifter.» I årene som fulgte konkurrerer de 
tre 7mS båtene Trance, Pioner og Ambition jevnlig i regattaene 
som arrangeres i Øresund/København-området. Ambition blir 
ført av marinens offiserer, deriblant kommandørkaptein P. 

Saabye som ble svært glad i båten. Sejlsport skriver 27. juli 
1922: «7-Meter Klassen er ganske vist kun lille, men til 
Gendgæld er det den ihærdigste Kappseilerklassen, vi har. Man 
kan ikke tænke sig nogen Kapsejlads uden 7-erne, de er 
Torsdagsmatchernes sikre Gæster.» Frem til 1936 har vi doku-
mentasjon på at Ambition jevnlig deltok i regattaer etter NL 
respittsystemet, ofte med resultater hun ikke behøvde å skjem-
mes over. Det er Jens Poulsen, som eide Ambition fra 1985-1999 
som har samlet denne store dokumentasjonen. 

Hekken
19. april 1956 blir Ambition satt på auksjon, og ble kjøpt av 
sjøløyntnant I. R. Michelsen. Han gjorde Ambition litt mer kom-
fortabel som turbåt ved at han fikk bygget hytte. Båten ble tidlig 
på 1960-tallet kjøpt av Carl G. Hansen i Øresunds sejlklub Frem. 
Han var en ivrig regattaseiler, så ivrig at han fikk hekken saget 
av slik at Ambition ble kortere, og falt innunder en mer gunstig 
måleregel. Hekken ble heldigvis hengt på veggen inne i klubb-
huset. Det er Hansens nevø, Vidar Illum som har gitt oss bilder 
av dette. Han besøkte oss i 2011 og fikk en seiltur i Ambition, 
som han hadde seilt med som liten gutt på 70-tallet. I 1978 til 
1985 hadde Ambition eiere som tok seg godt av henne, i perio-
den fikk hun blant annet nytt dekk, ny utvidet cockpit og ny 
rigg. Det ble også installert en liten bensinmotor av merket Vire 
12, som fortsatt er i drift i dag. Jens Poulsen kjøpte som nevnt 

Kommandørkaptein P. Saabye nyter en øl i 
Ambition på slutten av 1920-tallet

▲



42

Hurum Trebåtfestival 
  

Sætre, 5.-7. juni 2015 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kjære trebåtelskere! 
  
Vi inviterer til Sætre helgen 5.-7. juni og den første trebåtfestivalen på Hurum.  
Det blir en helg med maritime aktiviteter for trebåtentusiaster og mye spennende for 
barna. Felles åpning fredag kveld, med underholdning og gode opplevelser i sentrum. 
Lørdag blir det fokus på aktiviteter på sjøen, med regattaer og rebusløp.  
Hurum Trebåtfestival markerer også 25 års jubileum til Klassisk Treseiler Klubb (KTK).   
 
Program er ikke spikret, men dette er noe av det som vi håper kommer til å skje:  

 Serie med regattaer for KTK, seilaser fredag, lørdag og søndag 
 Skøyteregatta lørdag (SSCA-regattaen 2015) 
 Motorbåtrebus rundt øyene / motorbåtparade 
 Roregatta i flere trebåtklasser 
 Sjørøvertokt for barna 
 Aktiviteter på land for barna  
 Øltelt/aftersail 
 Salgsbrygge for båter tilsalgs 

  
Vi ønsker å tilrettelegge for en hyggelig samling for trebåteiere som gjør en stor innsats for 
å ta vare på en viktig del vår kulturarv.  Det er stort engasjement blant Hurums innbyggere 
til å få til dette og de gleder seg til å komme å se flotte båter i Sætre havn. 
 

Påmelding og mer info på www.hurumtrebaatfestival.no 
 
Hilsen Hurum Trebåtfestival  
v/Peter Ennals  
 
 
 
 
 
 
 
-  Vi gleder oss til å se dere på Sætre til sommeren.  
Velkommen til Hurum!  
 
  
Monica Vee Bratlie  
Ordfører 

sesong. Da dette arbeidet var avsluttet brukte vi to vinterseson-
ger på å luse hele skroget. Bortsett fra de tre nederste bordgan-
gene har Ambition fortsatt sitt originale mahogny skrog.

Nytt interiør
Vi går ut i fra at Ambition originalt var svært enkelt utrustet inn-
vendig, som rendyrket regattabåt. Da vi overtok båten hadde 
hun en innredning som vi antar ble bygget på 60- eller 70-tal-
let, etter at hytten kom på. Den besto av to køyer foran masten, 
benker i salongen, og pantry helt akter. Det meste var bygget i 
kryssfiner, med noe bruk av furu. Vi synes hun fortjente en inn-
redning i mahogny, og begynte tidlig å planlegge hvordan den 
skulle se ut. Mange bilder og artikler om klassiske innredninger 
ble studert. Arbeidet med innredningen begynte vi ikke på før 
vi var ferdig med de strukturelle utbedringene. Vi ønsket å gjøre 
henne litt mer praktisk og komfortabel til turbruk. Akter bygget 
vi nytt pantry med vask, innfelt Origo bluss og kjøleboks under 
trinnet ned i salongen. Det ble nye salongbenker med fronter. 
Ny skottvegg innholdende innfelte skap for bøker og glass ble 
det også. I forpiggen bygget vi nye køyer, og klarte å få lirket 
inn et Blake Lavac Zenith toalett som har den fordelen at pum-
pen monteres separat. Vi kunne ikke så mye om «møbelsnek-
ring» da vi begynte, men lærte oss etter hvert hvordan man 
kunne forvandle uhøvlet mahogny-plank til fyllingsdører ved 
hjelp av høvel og fres. 

Regatta og turer
Ambition har så langt vært den eneste meterbåten som har del-
tatt i regatta sammenheng i Bergensområdet i nyere tid. Det 
innebærer at vi har seilt under LYS og senere NOR-rating i kon-
kurranse med moderne båter. Vi har hovedsakelig deltatt i tur-
regattaer som Stord- og Askøy-rundt, samt klubbregattaer i vår 
forening, som er Bergens Seilforening. Ambition gjør det best 
under lettere vindforhold, 3-5 m/s, da har vi sett at hun kan 
hamle opp med moderne regattabåter. Dette har også tidligere 
eiere erfart, i følge Leif og Thomas har Ambition fått følgende 
kommentar etter regatta: «Jeg trodde jeg hadde sejeren inde, 
men saa kom det gamle rekel og dro forbi»

I de 12 årene vi har eid båten, har vi hatt stor glede av 
henne, både sommer som vinter. Det har blitt mange fine som-
mer- og helgeturer. Blant annet har vi ofte deltatt på høst-tref-
fene til CMB som har en stor avdeling på Vestlandet.

I nærheten, i Seløysundet, ligger 8mR Quinta som vi også har 
vært ute og seilt sammen med. Ambition fikk i 2008 selskap av 
8mS Pingvin med Audun Bakken som ny eier. Båtene har plass 
ved siden av hverandre i seilforeningen. Vi ser nå frem til at 
10mR Irina II kommer til foreningen, nylig innkjøpt av Leif 
Jæger. 

I 2013 under Stord Rundt regattaen feiret vi Ambitions 95 års 
jubileum, og vårt 10 års jubileum som eiere, det var stor stem-
ning med mange gjester om bord. Nå ser vi frem til Ambitions 
97. sesong med stor forventning. ■

Med seilerhilsen fra
Terje Skevik og Knut E. Kismul

Salong og pantry
Foto: Espen Sandøy

Nytt interiør sett forover
Foto: Espen Sandøy

Den gamle hekken. Foto: Vidar Illum

Hilsen Hurum Trebåtfestival
v/Peter Ennals
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It had been a long time 
since we have left 
Norway to sail, not  
around the world,  
but in the world.

■ PATRICK AND ANNE MARIE, NANAIMO,  
BRITISH COLUMBIA, FEBRUARY 2015

THE VOYAGES 
OF SKØIERN Fo
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We left Paimpol, in the north coast of Brittany, and we went down  
the coasts of Spain and Portugal before entering Africa. 
At first it was Morocco: Mohamedia, El Jadida, Safi, Essaouira, Agadir. 
From there we went into the Canarias, then to Cabo Verde, before  
re-entering the African coasts at Dakar, Senegal

We left our country, family and friends once more, as 
we have always done. It was not to round the world, 
to visit what you must absolutely see, no it was only 

to go on living our tramping life, taking our time to discover 
countries, to meet people, to live with them, learning their lan-
guage when we have the time.

In March 2011, 
We left Paimpol, in the north coast of Brittany, and we went 
down the coasts of Spain and Portugal before entering Africa. 

At first it was Morocco: Mohamedia, El Jadida, Safi, Essaouira, 
Agadir. From there we went into the Canarias, then to Cabo 
Verde, before re-entering the African coasts at Dakar, Senegal. It 
was hot, very hot at this peri-
od of the year but we were 
so pleased to be in this coun-
try where we had so many 
sailors friends. We sailed into 
the river Saloum, hence it was 
really shallow for our draft. It 
was not too different in the 
river Casamance, and as the 
charts where far from accurate 
we had to be careful. But it 
was a challenge and we went 
up to Zyginchor, the main city 
of this region.

From there back to north to 
enter the river Gambia. We 
will sail up to Baboon Island, 
150 miles from the sea, 
anchoring every night close to 
fishermen villages.

The next and last country had to be Guinea Bissau and the 
Bijagos islands. Here it was a step back into history, with people 
living as they did one or two centuries ago.

The end of this year found us in the middle of the Atlantic 
Ocean, waiting for wind.... We had to leave Africa without much 
fuel, with a fouled hull, and so it took us 24 days to reach the 
Coast of Brazil!

Year 2012
We had dreamed long time ago of Brazil, and now, here we are, 
in Jacarei, our first step in South America. Here all is huge, all is 
far, the buildings are on the shores and we didn’t have thought 
that we had entered a very large country, with so many peoples, 
in the same time modern and archaic. Salvador, Itapatica will fol-
low, the Abrolhos islands too, with their colonies of seabirds and 
turtles, then Ilha Grande, Paraty, Porto Belo, and Rio Grande do 
Sul.

A pampero will welcome us in Uruguay, just before Piriapolis 
where we had decided to stay for the winter and prepare the 
boat for the Deep South. 

The Rio de la Plata is an enormous delta, with shoal waters for 
hundreds of miles, but this will not prevent us to visit Buenos 
Aires and the area.

Puerto Quequen ought to be our last port of call before 
Patagonia, but the bad weather will not let us reach so easily our 
dream, and we had to go back. We decided then to change our 

plans, sailing to the Pacific via Panama. But we didn’t forget 
Chile and the Patagonian Channels; it was only a matter of 
time…

Year 2013
The time had come to go from Argentina, even if it was difficult 
to leave our friends from the "Vito Dumas Club" in Quequen, to 
let behind us the "assados", the kindness and the good mood of 
these people, always ready to help you, to talk with you or to 
share a "Quilmes", the national beer. We go full of memories and 
we know that we will come back. A last call in Mar del Plata, 
taking the time to visit the clipper "Libertad", newly escaped 
from her lengthy call in Tema, Ghana, victim of vultures funds, to 

go to the museum, this 
time, Vito Dumas, to 
enjoy the pampa's skies. 

This time the sea was 
kind, perhaps too much, 
and we entered again 
Uruguay. Here in La 
Paloma, the sea is so 
hard that we could think 
that we are in Brittany. 
Dunes, rocks, pine and 
eucalyptus woods, birds, 
the lighthouse, boundless 
and almost deserted 
beaches, lagoons, and of 
course "lobos", but more 
reserved.

Brazil is only sixty 
miles from here, we will 

wait a little for good winds, and then we will sail to the north, to 
Panama and the Pacific Ocean. We think we have made the 
good choice, and we can't regret to have discovered this 
Argentina where we feel so good.

Rio Grande do Sul, our entry gate in Brazil. We didn't thought 
to stop so quickly, but we had forgotten the magic atmosphere 
of the lagoon, her birds, her lights and fogs. Here, in the "lagoa 
dos patos", all is quiet. The barques go and return from the "isla 
dos marinhieros", full of boxes of salads and other vegetables, in 
way to the community market, a few yards from here. The horse 
carts still resist to the lorries and cars, the errant dogs sleep in 
the streets, the nostalgic "gauchos" pass in their black and red 
lined cloak, leather boots and beret. We met again the singing 
Brazilian Portuguese, the fruits, the vegetables, the fish market....

It's good to be back in Brazil!
 The whim of the weather has prevented us to walk with the 

whales of Abrolhos, we have seen them only in the distance, 
some blows and others disputed to the big south swell, brown 
boobies taking the opportunity of the crossing to rest a little, 
and, then, in the state of Bahia, the magic of the mangrove, the 
dugouts, the saguis, small acrobats and inquisitives monkeys... 
Here all is going on the water, from the scolar transportation to 
those of mules, fishing is going by sail, the last saveiros are still 
sailing, without engine, pushed by breezes and currents. 
Discoveries: Cairu and the marvels of the old Jesuit convent, the 
red ibis growing like poppies in Maragojipe, Valença, bustling city 
emerging from the mangrove. The likeness with Africa is striking; 

▲

Anne Marie & Patrick

El Jadida, Maroco

Off the Senegal coast	 Gambia	 Boloma , Guine Bisau
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... fishermen riding their unbelievable 
jangadas which we cross in open sea, 
sometimes at 40 miles from the coast, 
the feet in the water, standing with 
their huge sail spread out like a wing.

even the Portuguese forts are here! Water surround us, it’s a tra-
cery of Rios, sand banks bristling by fish traps, and everywhere 
the same warmth, the same kindness. It's a pity we can't stay 
longer....

We are not tired of Brazil, Salvador where we have made, 
one more time, a good cleaning to our Skøiern, Jacare and João 
Pessoa where the kids conduct their cows riding horses, where 
the "lanchas" stay the best mean of transport to join the villages 
across the river, Fortaleza and his fishermen riding their unbelie-
vable jangadas which we cross in open sea, sometimes at 40 
miles from the coast, the feet in the water, standing with their 
huge sail spread out like a wing. Then it's the river Para, in 
Amazonia, where we sail up to Soure, in Marajo Island. The buf-
falos have replaced the horses and, again it's the magic of the 
river where all occurs, the horses transported with the humans 
waiting in their hammocks, the zebus, discharged in a savage 
manner, the fishermen who rounded us at night. We met again 
our red ibis and this time we have followed them in the 
mangrove, we will not see them again before long...

In Surinam, change of scenery: even if we are on a river, 
there are some differences, it's more hot, the thunderstorms are 
more frequent and overall it is a curious mixing of Nederlands, 
Indonesia, Africa.... there are roads, beautiful houses with pain-
ted roofs and Paramaribo looks at times like South Africa. All 
sorts of animals are sold, when they are not eaten, and we 
were on the point to buy a small monkey, let's say Anne 
Marie...

We are now in the Caribbean seas, in Tobago, Charlotteville, 
Pirates bay, waiting quietly at anchor the good season to go on, 
this times through west. Here it's another paradise. Here we 
come into the Caribs world, where history laid his traces, per-
haps more than anywhere else: the slavery, the economic domi-
nation. You can feel the leadership of USA, Canada, and others, 
it's no longer the Hispanic Europe of Latin America but it's also 
the reggae and Rasta’s kingdom! 

We stayed almost two months in Charlottesville, Tobago, until 
the customs asked us to sail away, as our pets were not allowed. 

It's a pity, we loved this small and quiet village, the lush forest 
were everything is growing, avocados, bananas, cocoa, the ani-
mals, squirrels, birds, the bay flied over with pelicans, frigates 
and brown boobies, the so welcoming people, always in a good 
mood, the fishermen and their lobsters....

Anyway, Grenada wasn’t far away. Here in Prickly bay we 
could have the best treatments in the Caribs for the dog Dick, in 
St Georges University, get new glasses for the captain, receive 
our new main sail, and, last but not least, visit the oldest rum 
distillery in the island (beware, this a 70° proof alcohol!), the 
cocoa plantations and taste the best chocolate in the world. The 
island is so beautiful that she deserves well her name of "Spice 
island".

Now we leave Grenada, heading west, chasing the sun... A 
good wind from the back push us and it will soon become 
strong when passing the Columbian coasts. We will then appre-
ciate more the calm of the San Blas islands. Stunning islands, 
ambassadors of the Polynesian atolls, covered by coconut palms, 
at only one or two feet from the sea level. Here only live the 
Kunas Indians. It's their country, snatched by a long fight against 
the invaders, even the most recent ones. The Western civilisati-
on is only slowly coming in, the women keep their traditional 
dress, their "molas" are hand sewed, and they row their "ulus" 
as well as the men. They know that the rising of the sea level 
threat them, and they are already prepared to establish 
themselves on land.

A little bit further, at midway to Colon, Portobelo: In the bay 
you could think that you are still at the time of the galleons full 
of gold, on land the Spanish ruins faces the multi-coloured buses 
of Panama, the San Felipe Church is the home of the Black 
Christ, veneered in all central America, the vultures soar in the 
sky and you can feel the poverty.

Before exploring the Pacific Ocean we need a clean hull and 
we make a big washing to our Skøiern, under the palm trees in 
Shelter bay Marina, just in front of Colon. The woods nearby also 
attracted us. It's hot, and siesta time ... 

Recife, Brazil
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We leave Pitcairn full of fruits and vegetables, we have exch-
anged our addresses, and we will receive the island "gazette" 
by Internet, a curious blend of past and present!          

And now, Rikitea, Gambiers Islands, our first contact with 
French Polynesia, with the people's kindness, the cheerfulness 
of the children who invite us to their school party: Polynesian 
dances and declamatory art contest. We will meet also other 
sailing boats, some we had cross months ago and for the first 
time mutual assistance, friendship, that's so good!

The wind will have some difficulty to push us to the 
Marquesas and for this we will appreciate even more Hanavave, 
Fatu Hiva. The arrival in Virgen's bay is gorgeous; it's the most 
beautiful anchorage we know. The island is not too densely 
populated, there is not too much 4 wheels drive, the nature is 
splendid and here also we will make links with the inhabitants, 
here also it will be hard to leave...

Marquesas Tahuta and his church, the "Aranui 3" more a liner 
than a schooner, and then Atuona at Fatu Hiva, where we make 
a pilgrimage to the tombs and in the museums of Paul Gauguin 
and Jacques Brel.

Many things have changed since their "visit”, but the magic of 
the islands is still there.

Nuku Niva, our last call in the Marquesas. Here, despite the 
music and the dances, we prepare ourselves for the great cros-
sing waiting for us: repair our computers who obviously don't 
like the salty air, embark the last foodstuffs, here you can find 
nearly everything, we will keep the vegetables for 2 weeks, the 
lemons and grapefruit even more, the scurvy will not be for us!

A last wonderful anchorage in Hanakena, where the village is 
full of fruits and suckling pigs who eat only bananas and 
coconuts...The way to the waterfalls are an ancient royal road, 
the valley was much more populated before, as it's common in 
the Marquesas, civilization has passed here also.

To be sure to come back one day we have thrown our flower 
collars and crowns in the bay, but the trade winds already catch 
us and we take our course true North.

Crossing the equator fishing comes again and this "tazar" 5 
feet long, 30 pounds of weight will feed us for about one 
month! Fresh, dried, in preserves, all is good! Some stowaways: 
a falcon who couldn't stay on board, the brown boobies don't 
agree, swarms of "St John boats", as in the Med, and some 
flocks of dolphins meet us. The trade wind follow us up to the 
latitude of Hawaii and then the high pressure start playing with 
us: calms, gales, but in fact we are not in a hurry to arrive, the 

Before exploring the Pacific 
Ocean we need a clean hull 
and we make a big washing to 
our Skøiern, under the palm 
trees in Shelter bay Marina, 
just in front of Colon.

▲
Year 2014
The Panama Canal
This time, which is unusual, we have been helped by reporters: 
Thanks to Emilie, Stéphane, Alain, for having followed us, taken 
pictures, tracked us....

Sunday February 26th we sail from Shelter Bay Marina to the 
waiting area, the "Flats", with 3 handliners, as we need 4 crews 
plus the Captain, 4 lines of 125 feet long and 7/8 thickness, 
extra fenders and an inspection whose result will be two cleats 
more at the aft and a measured length of 55 feet.... At 4 PM the 
advisor Roy (Pilot) embark and we start for the first Gatun lock, 
admiring when passing by the huge gates which will equip the 
new locks. We follow a merchant ship, the "Polarstream" who 
will pass the locks with us. At 6 PM we have been through the 
3 locks without any problem and we are rewarded with staying 
for the night in the Gatun Lake, moored at a buoy. Our handli-
ners take the opportunity to take a bath but for ourselves we 
stay on board as we are feared by the crocodiles (in fact we 
have seen only some before entering the locks, on the ridge).

Monday morning the howler monkeys wake us and at 6.45 
AM, Pilot on board (Hector). Crossing the Gatun Lake is long, 34 
nautical miles, as the shortcut, the "Banana cut" is closed. It's a 
pity for here the nature is pristine, but we have to follow the 
channel, dredged at 35 feet. At 12.45 we enter Pedro Miguel 
lock, with two other sailing boats, tied together and closely fol-
lowed by a bulk carrier, the "Saga Wave", hauled by his 8 
"mules". Then we go through the Miraflores locks and at 3.30 
PM "Skøiern" is sailing for the first time in the Pacific waters!          

It was two difficult days, with much attention but we were 
well prepared and our crew and pilot were real "pros". The 
Panama Canal is an extraordinary execution in the technical 
aspect, very well managed and maintained, and we had a 
thought for the 20 000 workers who died here during the first 
attempt of Ferdinand de Lesseps.

Leaving Panama, his buildings for rich people and our faithful 
pelicans, the long way for Easter Island is waiting for us. We will 
be surprised by the Pacific, huge salted desert, the encounters 
are uncommon, a brown booby, a coryphena, no ships...We will 
have to tack, then sailing reaching for 3 weeks, but the award is 
here: a short call in Anakena bay, less than 24 hours, just the 
time the wind shift and get us out of here. Just the time to 
admire the moaïs who emit such energy, almost frightening, 
just the time to admire the horses flocks feeding on, free. Not 
enough time, but we will come back, one day; Easter is on the 
road for Chile...

After some more miles, Pitcairn, a child dream, a sailor 
dream, here we are! The swell is high and we go at anchor in 
what is called "Western Harbour", an anchorage open to all 
swells, more than 10 fathoms deep... Andrew comes with his 
boat to pick us ashore and when we go through the tiny jetty, 
pushed by a breaking wave of 10 feet, to come alongside to a 
no less tiny jetty, we understand that the blood of the mutineers 
has not vanished! They are only 40, on their flowered island, 
only linked by boat, and Internet, to the world! All are descen-
dants of Christian Fletcher 
and John Adams, the real 
patriarch. The young ones 
go studying in New 
Zeeland, and don't come 
back, Jean Claude, the pas-
tor, has not many parochi-
ans...Fortunately there is the 
passing cruisers and sailing 
boats who add some spice 
in the life of this small com-
munity where history, their 
history, is everywhere and 
at all times.   

San Blas Islands

Andrew, Pitcairn

Easter Island

Colon
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otters savour their crab while crawling, the whales are here too. 
The black bears stay on the beaches, turning the stones in search 
of food. We will meet some ashore also, a little too close...We 
will not see the wolves, nor the grizzly of Port Harvey, but he 
will impeach us to hike too far.

Alert bay, in the North, cultural centre of the First Nations. The 
museum is extraordinary, we really enter in the Indian culture, 
and the totems in the village are not only for the show: when 
they are not the pride of the band they stand in the graveyards, 
ultimate tribute to the dead.

The west coast is more beautiful, more wild and our meetings 
more scarce, but more special: so with Bob, in Nuchatlitz, who 
established here more than 40 years ago, who made all by his 
own hands: his house, his work shops, the oyster farm, his boat 
and all this at hours by sea from the first village. He will offer us 

vegetables from his garden to welcome us, and in the evening 
the neighbours will invite us for a memorable dinner, with a sal-
mon fished and barbecued by Bob...At the Hot springs we will 
take the bath of the year, we could feel in a hammam!

Ucluelet, our last call before Victoria were we took shelter 
from the first big storm of the season and where we could admi-
re the millenary red cedars on the "Wild Pacific Trail". The 
Canadian geese flights follow each other, filling our nights with 
their calls, they migrate southward. Autumn is here; it's time to 
come back.

 Now we are preparing our boat for Alaska where we will 
spend the summer 2015. Then back to Vancouver Island, San 
Francisco in October, Costa Rica in December to reach Chile next 
year. We don’t have forget Patagonia… ■

Crossing the equator fishing 
comes again and this "tazar" 
5 feet long, 30 pounds of 
weight will feed us for about 
one month! Fresh, dried, in 
preserves, all is good! 

... all these places 
are full of history, 
a maze of islands, 
fjords, rapids 
where the cur-
rents can be vio-
lent, up to 15 
knots, all these 
anchorages we 
discover ...

Nuchatlitz

North Pacific

days fly quietly, nearly no 
boats, only the pollution, 
plastics, fishing gears, 
sadden us.

Some days before lan-
ding sharks will visit us 
and a whale make his 
show, jumping out of the 
water. The cold catch us, 
we enter the Strait of 
Juan de Fuca, and it's 
Canada!

Nanaimo, Vancouver 
island: after 37 days at 
sea, 4292 nautical miles, 
we are back to civilisati-
on, but here, at anchor in front of Newcastle island, Indian 
reserve of the Snuneymuxw, we stay in nature, and what natu-
re! The Canada geese wander with their chicken while herons 
are served in the nest, deers come to graze at night, seals 
paddle, eagles lurk around in the air, and plovers, ducks, hum-
ming birds, squirrels, racoons fill our walks. Wild life burst, in 
water as on land, and all this close to the town, that's British 
Columbia!

We take also some time to care of our Skøiern, 3 month of 
sailing since Panama have washed all the varnish!

Summer in Vancouver had been rich: rich in reunions, in joy 
and feelings. Manon and Enzo, the oldest of our grandchildren, 
discover at their turn British Columbia, and meet us again, after 
3 years of parting! Despite of the time it was as if we had left 
them a few days ago. They have their marks on Skøiern, and in 
the evenings, when we come back from our walks we play 
relentless card games; it's difficult to get old like this! It's the 
discovery of Vancouver, Stanley Park and his aquarium, his 

totems, Canada Place, 
the Gastown steam clock, 
Granville island, False 
Creek anchorage with his 
floating houses, just in 
the city center...It's the 
discovery of Nanaimo 
and Newcastle island, 
the Indian reserve, and 
the meeting of owls, 
Canada geese, racoons, 
deers, otters, eagles, 
herons, seals... A trip in 
waterplane, with the fly 
over our boat...Reunion 
also with our Swedish fri-

end Pelle, here in Vancouver for a meeting (the sailors always 
meet themselves, everywhere in the world!). The Indian totems 
are now part of our world, an eagle watch over our lounge, 
joining our tiki from Fatu Hiva.

The kids have gone, they will come back in Brazil to see Rio 
de Janeiro, we made the promise, and we hope they will 
succeed in persuading their brother and sister to come with 
them.

After Vancouver we make a small trip in the Fraser River to 
see the yard were we will go for our winter works, and we 
start our rounding of Vancouver Island. Discovery passage, 
Desolation Sound, Johnstone Strait, Squirrel Cove, Octopus 
Islands, Alert Bay, Columbia Cove, Nuchatlitz, Hot springs Cove, 
Ucluelet...all these places are full of history, a maze of islands, 
fjords, rapids where the currents can be violent, up to 15 knots, 
all these anchorages we discover, making slowly our way up to 
the North, with its rains and fogs. The fauna differ: the sea birds 
are different, loons, auklets, murres, tufted puffins, the sea 

Fatu Hiva

Piriapolis, Uruguay
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The automatic pilot, 
Autohelm 6000, actuates  
a fletner, attached to the 
ruder, which is free. We 
can actuate it either by an 
electric jack, or by just 
shifting a pin, the wind 
vane. 

 "Skøiern" is my second boat. First I had a 
"Requin", similar in a way to the famous 
"Dragon" of Anker. She had no Norwegian 
stern, but she was deep and low on the 
water. I loved her, but had to sell her for a 
matter of money. With "Skøiern" I discovered 
the double-enders (your spissgatters), and 
since I really think that they are perhaps the 
best boats in rough weather, especially in 
heavy seas from behind. We experienced 
very bad weathers, especially that night 
along the coasts of Brazil, when suddenly a 
storm fell on us, pushing our boat at the 
speed of 12 knots. We were with the 
forestay sail, the main with two reefs and 
the mizzen. It took us more than one hour to 
be able to lower the main and the mizzen, 
and still after this we were running at 6 
knots. We had big waves, some of them 
crashing on board, but the automatic pilot 
was still working and we were safe under 
our plastic dome. The automatic pilot, 
Autohelm 6000, actuates a fletner, attached 
to the ruder, which is free. We can actuate it 
either by an electric jack, or by just shifting a 
pin, the wind vane. I had to recut the main 
ruder, the fletnet is 10% of it. So we steer 
the 24 tons of "Skøiern" with only 2 amps, 
and since 15 years we never steer.

To sail around the world relying only on 
the wind is possible, but difficult. We sail the 
most we can, but unfortunately we have to 
motor sometimes and we run our engine 
also for battery charging and for the water 
maker. We don't have much fuel capacity, 
only 300 l., but that’s enough for months if 

we have good winds. In a year we sail 85% 
of the distance, 10 000 nautical miles. 

Four sails offer many possibilities, and 
there is no absolute rule. However, most of 
the time, the mizzen and the staysail are 
hoist from departure to arrival. The fore sail 
is lowered as soon as the wind increases, if I 
don't want to ride the bowsprit and get real-
ly wet. The main is almost always up, with 
one, two or three reefs when necessary, 
depending of the wind, the sea and the 
points of sailing. Our speed limit, for safety 
and for the boat is not more than 8 knots, 
less when on the wind. In bad weather, 
when heading, we have to reduce the speed 
to 4 or 5 knots as the boat is heavy and 
powerful. Once, in the south of Argentina, 
we sailed during 2 days, heaving with only 
the mizzen, and it was working really well.

One important point is that with her pre-
sent rigging we can easily handle "Skøiern" 
by two, and most of the time, especially in 
bad weather, I am alone on deck.

At sea there is always one of us on watch, 
for 3 hours, even in the middle of the oce-
ans, the AIS on and at night the radar too. 
And during your night watch you can see 
the stars, hear the blow of dolphins, and 
take care of your floating home. During the 
day it's cooking, fishing, taking our bath on 
the deck (only under the tropics...), and so 
on...We are sure not to starve as we have 
always 5 or 6 month of basic food on board, 
the water maker provides us 25 liters par 
day of fresh water, and even if we never 
had a fridge we always had fresh food on 

board, fruits and vegetables. When fish is 
abundant we make preserves, or we dry it. 
Except in the South Pacific, which was a sal-
ted desert, we often meet animals: Birds, 
sometimes taking rest on board, dolphins, 
turtles, whales, manta rays, and here in 
Canada seals, otters and orcas. It's always a 
great pleasure, they are gifts from nature.

To maintain a wooden boat in hot countri-
es and waters, you must be very attentive: 
the bottom must be perfectly painted, we 
use 3 coats of epoxy primer on the bare 
wood and then 2 or 3 coats of antifouling 
paint. It's essential to paint the topsides in 
white to reflect the sun and the heat. In the 
same way you need covers or tents when at 
anchor, it's much more comfortable. And last 
but not least, your boat must be very well 
constructed and maintained, with all the hull 
fittings perfectly tightened. 

So, indeed "Skøiern" is an extraordinary 
boat, and her sturdy building allowed her to 
go on sailing up to now. We can say that 
Christian Jensen designed her as a sailing 
boat, with the strength of a fishing vessel. 
More, she is really beautiful, especially outsi-
de of the water, where you can admire the 
purity of her lines.
To answer the question: is this type of boat 
the better one, I could say for me sure, I 
didn’t want another one, it's the boat of my 
life, but remember that there is perhaps 
more bad sailors than bad boats...
 
All the best
Patrick and Anne Marie

The ordinary life on board of 
MARS/SKØIERN

Les mer om Skøiern på
www.skoiern.com

North of Columbia
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Length, overall	 10,70m.
Length, water line	 6,95m.
Beam 	 	 2,35m.
Displacement	 3.048 kilos
Lead Keel		 1.700 kilos
Seilareal	 	 37,5 KVM

Utrustning:
1.stk 15 kg – Anker. Folding
45. MTR. Ankerkjetting – 5/16” DIAM.
2. �STK. Fortøyningstaug. 2” – 15 MTR. Lange.
3. STK. Livbelter. (KORK.)
1. KASTEPØS – Svaber – Pumpe

Tekniske data Stordraken
ANKER & JENSENS – VERFT		
Vollen 16.09 1935

▲

U-BÅTENE 
30 kvm krysser  
– trang fødsel

Ideen til det som etter hvert skulle 
bli ”U-båtene” kom fra Gøteborg 
Kungliga Segelforening i 1930.

■ AV TROND OTTO DAHL 

Seilsporten ble mer og mer en 
rikmanns sport, og meterbåtene 
var blitt for ekstreme og dyre. 

Den minste av dem var 6 meteren 6mR med 
43 KVM seilføring!

Foreningen diskuterte en ny klasse mellom 
6mR og 22 ½ KVM, som var populær og 
godt etablert. En 5 ½ meter nordisk krysser 
kunne passe fint. Drake var jo blitt en stor 
suksess året før, og en noe forstørret Drake 
bygget som en entype båt ville bli billig og 
kunne få stor utbredelse. Ingeniør Carl 
Holmstrøm fra Gøteborg lagde en tegning 
basert på denne ideen. 

Fra Seglarbladet N:o 19, 10 Oktober 
1930 kan vi lese: 
”Den av Ingenjør Holmström utförda föstorin-
gen är gjort på så sett att spantrutan blivit 
förstorad med 15% och längddimimensionen 
20% av den Ankerska draken och dessutom 
har fribordet höjts med 25 mm. Det som 
synes av ritningarna er en båt med sunda 
proportioner, och båten torda blive mycket 
användbar ävan för lustsegling ock längfärds-
segling.

Rørande kostnadsfrågan har man medde-
lat oss att ”stordraken” kommer at kosta 
3.675 kr. Offert på seglen, sydda av prima 
engelsk duk, foreligger till c:a 375 kr. Och 
madrasser betinga c:a 150 kr.”

Det var viktig å holde prisen lav, men like-
vel ble det ikke bygget noe stordake før 
Johan Anker tegnet og bygget den første i 
1935, U1 Storebror.

Denne tegningen avviker noe fra det 1. 
utkastet Carl Holmstrøm lagde. Noen cm på 
lengde og bredde, jernkjøl byttet ut med bly 
og seilareal øket til 37,5kvm 

I debut året seilte han selv båten i regatta 
sammen med ”T båtene”, 30 kvm spissgat-
tere. Johan var jo en dyktig og erfaren seiler, 
dyktig båtkonstruktør også, så det ble mange 
seire på Storebror. Likevel kom det ikke 
bestillinger på båttypen før i 1939 da Chr. W. 
Bryn bestilte en og U2 Facit så dagens lys. 
Nå var Johan Anker blitt 68 år, og dette skulle 
bli hans siste konstruksjon. Båten ble ett 
gedigent brudd med alle andre konstruksjo-
ner på den tiden. Negativt spring, rundt dekk 
og runde spant. Tønnebåten ble den kalt, og 
publikum likte ikke det de så. Men alt dette 
ble gjort for på best mulig måte ta opp alle 
krefter fra rigg og sjø. Johan forventet mye av 
båten, men det ble bare denne ene. Stor 
lykke at båten blir tatt godt vare på, og 
fremkommer nå som et historisk smykke 
med hjemmehavn Grimstad. Se også tidlige-
re artikkel i Klassiske Linjer nr 19, 2011.

Så kom krigen, Johan døde, og Arthur Holt 
begynte å se på tegningene. Han forkortet 
stordraken med over en meter, gjorde den 

U1, ”Storebror” i fint driv på kryssen, 
EW 2014 Foto: Aslaug van Nes

U23, ”Glæden”, platt lens mot mål i EW 2014 Foto: Trond Otto Dahl
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25 cm smalere men beholdt riggen. Dette 
medførte nok at båttypen ble forholdsvis våt 
å seile, og kanskje det er opphavet til klenge 
navnet den fikk, U-Båt. I løpet av krigsårene 
og fram til 1950 ble det bygget 23 båter 
etter Arthur Holts tegninger. Tar vi med de to 
stordakene, har vi 25 båter med seilmerke U. 
De fleste av disse ble bygget ved 
Grimsøykilen, Fevik og den siste hos Arnold 
Schon i 1950. Nå, endelig, 20 år og en ver-
denskrig etter at ideen ble unnfanget har vi 
en 30KVM krysser klasse.

MIN båt: U1 Storebror
Vinteren 2011 forlot jeg moderne seilbåt til 
den mye mindre, mye våtere, og framfor alt 
mye morsommere Storebror. Jeg hadde fulgt 
restaureringsprosjektet til Ole Kristian Fossum 
på Børsholmen en tid, og da han måtte gi 
seg pga. heftig familie etablering, bare 
MÅTTE jeg ta stafett pinnen videre. Første 
vinter handlet alt om å få båten ut i sitt rette 
element etter 17 år på land. Jeg tenkte skro-
get tetter jeg fort med ”Farm” tettningsmas-
se, og så får vi se hvordan trutningen går. 
Men dekket ble det store restaureringspro-
sjektet. Både spanter og dekksplanker var 
forbausende bra, så det holdt med å feste 

plankene bedre til spantene. Ca. 700 syrefas-
te skruer, og en del Epoxy lim gjorde jobben.

Ønsket jo å holde båten mest mulig origi-
nal, men oljemalt lerret dekk har jeg ingen 
erfaring med, så her valgte jeg Epoxy duk. 
Grov duk, den som ligner mest på lerret, ble 
lagt på samme flater der det originalt lå ler-
ret, og dette ble malt. Fin duk med transpa-
rent Epoxy over mahogny midtfisk og doll-
bord. Nå etter 3 sesonger er dekket fortsatt 
tett og fint. Og på litt avstand kan det se ut 
som oljemalt lerrets dekk.

Etter første sesong måtte jeg bestemme 
meg. Er det ”liv laga” for Storebror? Ja så 
absolutt, jeg var storfornøyd. Tur retur Risør 
og div. andre utflukter. Alt uten motor! 
Spennende utfordring for en tidligere racer 
båt kjører.

North Sails viste stor interesse for båten, 
og fikk laget supre seil i gammel stil. Sollerud 
båtbyggeri reparerte 12 ribber som var 
knekt, og jeg gikk løs på skroget. Båten var 
hvit, men tilbake i 30 åra var den mørk 
grønn. Klart jeg måtte skifte farge. Det skulle 
vise seg at å velge riktig grønn nyanse ikke 
var bare lett. Gikk flere runder med standard 
”båt grønn” fra Jotun, Hempel, International 
m.fl. men det var noe som ikke stemte. 

Endte til slutt opp med egen mix med blank 
STAR skipsmaling. Etter mitt øye ble dette 
blink, og den blir nok sånn i mange år fre-
mover.

Sommeren 2014 var Europeweek det 
store høydepunktet. En fantastisk uke med 
masse seiling fra Sandefjord via Son til Oslo. 
Der traff jeg Aslaug i U23 Glæden, og vi 
hadde mange fine og tette seilaser. De fleste 
bildene jeg har ser jeg Glæden bakfra. Tror 
nok Storebror burde ligget foran, men Aslaug 
er en forbaska god seiler. Stor Glæde, for 
henne….. men neste år!

Vinter 2014/15 er det riggen som er det 
store prosjektet. Gran masta er trolig original. 
Den er ”dråpe” formet, og da er den gam-
mel var det noen som sa. Litt for mye for-
skjellige beslag med ymse skruer. Det så 
ikke pent ut. Alt er demontert, og ligger pent 
utover et hvitt laken i kjelleren. Treskruer 
med rett spor er innkjøpt, og det meste er 
klart. Så var det valg av lakk type. Min for-
kjærlighet til Star maling og lakk i Drammen 
har blitt grundig utfordret av hele trebåt mil-
jøet på Blommenholm. Tror jeg ender opp 
med Epifanes fra Holland, og håper i det 
lengste at den skinner som ei sol, og holder 
lenge. ■

Dersom noen har opplysninger om 
U-båter og deres skjebne er jeg  
veldig interessert! 

Kilder:
Seglarbladet fra 1930 nr. 19 

Seilsport. ”Det var engang…” 	

Tore Thjømøe / Georg Jensen

Trebåter. Norsk kulturhistorie på 

sjøen. Jon Winge

Johan Anker Linjenes mester. 	

Elin Kragset Wold og Ole Engen

U1 Storebror 1935 Anker&Jensen Aktiv, Trond Dahl Oslo. Tidligere Sabrina

U2 Facit 1939 Anker&Jensen Aktiv, Eirik og Olav Homme. Grimstad

U3 L`Elan 1942 Grimsøykilen

U4 1942 Grimsøykilen Christian Karreng. Oppegård?

U5 1942 Grimsøykilen Halfdan Hansen

U6 1943 Grimsøykilen Tidligere eiet av Jensen. Solgt til Sverige 19xx

U7 1943 Grimsøykilen

U8 1943 Grimsøykilen

U9 Grei 1944 Grimsøykilen Johs Pettersen

U10 1944 Grimsøykilen

U11 1944 Grimsøykilen

U12 Mons 1945 Grimsøykilen Olaf E. Tveten. Barth-Nilsen Larvik?

U13 1945 Grimsøykilen Ligger på ”Padda” i Oslofjorden

U14 1945 Grimsøykilen

U15 1945 Gjeruldsen Fevik

U16 1945 Gjeruldsen Fevik

U17 1945 Gjeruldsen Fevik

U18 1945 Gjeruldsen Fevik

U19 Carmen 1945 Gjeruldsen Fevik Ivar Biseth. Petter Olav Kjæraas

U20 Taifoon ? Grimsøykilen Cato Aall

U22 Nap 3 ? Grimsøykilen Nils A. Poulsson

U23 Glæden ? Grimsøykilen Aktiv, Aslaug van Nes. Oslo

U24 Kaspar 1950 Arnold Schon Christian Messel

U25 Embla 1947 Gjeruldsen Fevik Thor E. Hagen

Båtregister
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ankring på Grimsøya eller i nærheten.
I oktober blir det bruktmarked på 

Blommenholm Seilforening, tradisjonen 
tro. Vafler, kaffe og div godsaker i bronse og 
andre edle metaller, foruten mye annet 
brukt og mindre brukt båtutstyr!

I november blir det årsmøte og årsfest på 
samme dag! En flott avslutning på et 
fantastisk år som har inneholdt mye flott 
vær, morsomme regattaer, hyggelige treff 
og fine turer!

Styret skal i løpet av sesongen forsøke 
å minne medlemmene på forskjellige 
arrangementene i klubbens regi på SMS, 
slik vi har gjort tidligere. Men dette for-
drer at vi har ditt mobilnummer! Send 
dette til Camilla på mob. 452 77 569, så 
kommer du på listen.

KTK satser også på en tirsdags-regatta-
serie i år, med 3 seilaser før sommeren 
på følgende datoer: 19.5, 26.5 og 16.6. 
og 2 seilaser etter sommeren på følgende 

datoer: 18.8 og 25.8. Banen/banene blir 
trolig på Lysakerfjorden og/eller i nær
heten. Mer informasjon kommer etter 
hvert på websidene våre. Premiering for 
seilasene vil skje på høstsamlingen! 

Dersom det er noe du lurer på så 
kontakt oss gjerne på telefon eller mail!

Ha en strålende seilersesong!

Terminliste 2015

11. Februar	 KTK Årsmøte, Oslo
21. Mars	 Vintermøte, Vollen i Asker
22-25. Mai	 Sail Isegran, Fredrikstad
4-7. Juni	 KTK Jubileumsregatta, Sætre, Hurum
12-14. Juni	 Færderseilasen, Oslo-Horten
6-9. Juli	 Grimstad/Tromøysund, Nordisk Seilas
29. Juli	 Olsok feiring i Ny Hellesund, Pus 100 år
6-8. August	 Risør trebåtfestival
22-23. August	 Oslo Trebåtfestival, Aker Brygge
28-30. August	 KTK Høstsamling, Indre Oslofjord
17. Oktober	 Bruktmarked/Jugekveld,Blommenholm
21. November	 KTK Årsmøte/Årsfest, Blommenholm?

Dette fantastiske jubileet vil være med 
å prege mange av sommerens og 

høstens arrangementer, og vi håper at så 
mange som mulig av våre medlemmer 
og medlemsbåter vil være med oss og 
feire! Og har du ikke egen båt, men har 
lyst til å være med likevel, så ring eller 
mail en av oss i styret, så ordner vi det!

Flere og flere båter, både klassiske og 
skøyter finner hvert år veien til Isegran i 
Pinsen. Her er det stor stemning med 
mange små og store regattaer, både for 
små og store båter. Utrolig hyggelig med 
grilling og underholdning og garantert 
stor stemning. Isegran fikk i fjor sin egen 
fullrigger – Najaden - og bare et besøk på 
denne fantastiske båten er alene verdt 
turen til Fredrikstad!

Sommerens store begivenhet er den 
nye Trebåtfestivalen på Hurum, hvor også 
KTKs jubileumsseilaser skal foregå. 3 
dager til ende med seiling i flotte omgiv
elser, hvor også skøytene fra SSCA og 
motorbåtene fra CMB kommer! Mye moro 
og mange arrangementer på land, og stor 
feiring av klubben!

Uken etter er det Færderseilas i regi av 
KNS, og ruten går som vanlig fra Aker 
Brygge og ut fjorden og ender i Horten. 
Om det blir kort eller lang bane for oss 
klassikere er ikke avgjort ennå. Men kniv-
skarp seilas blir det garantert!

Børre Bergshaven arrangerer Nordisk 
Seilas fra Hirtshals til Grimstad og videre 
til Tromøysund i begynnelsen av Juli, for 
den som har lyst på en aldri så liten krys-
sing av Skagerak. Enten kan man være 
med hele veien, eller slutte seg til 
seilasen i Grimstad eller senere. Stor 
gjestfrihet, latter, sang og godt drikke er 
alltid tilstede når Børre byr opp til fest!

”Pus” feirer 100 år i år og inviterer til 
treff i Ny Hellesund på Olsok. Her har vi 
vært mange ganger før og det er alltid 
like hyggelig å ligge langs fjellveggen 
inne i sundet og ta del i denne tradisjons-
rike feiringen. Se egen invitasjon!

Risør Trebåtfestival er på gang igjen i 
begynnelsen av August, og her blir det 
som vanlig full fart. Ny arrangements
komité lover enda bedre opplegg enn 
tidligere, men det er viktig at vi melder 

oss på forhånd, slik at de kan tilrettelegge 
på best mulig måte.

Oslo Trebåtfestival på Aker Brygge 
hadde en forsiktig start i fjor, men de som 
var der kan rapportere om en hyggelig og 
rolig helg. Kanskje flere finner veien hit i år?

Høstsamlingen til KTK finner sted i indre 
Oslofjord. Det blir trolig litt av det samme 
opplegget i år som i fjor, samling på 
Blommenholm Seilforening på fredag 
ettermiddag, regatta på lørdag og felles

Christian Gude (Formann)

Mobil. 9072 0000

Mail: christian@gude.no

Odd Syse (styremedlem)

Mobil. 952 42 342

Mail: odd.syse@nordisk-

filmtv.com

Peter Ennals 

(styremedlem) 

Mobil: 93 200 547

E-mail: peter@goclassic.no

Trond Otto Dahl (Kasserer)

Mobil. 482 68 707

Mail: trondottodahl@

gmail.com

Aslaug van Nes (Carmen)

Mobil: 958 75 481

Mail:aslaug.nes@met.no

Camilla Løkås 	

(Sosiale medier)

Mobil: 452 77 569

Mail: camilla_sl87@

hotmail.com

STYRET I KLASSISK TRESEILER KLUBB 2015

KTK er 25 år i år  
og det skal behørig  
feires!

■ STYRET INFORMERER

Treff i Viksfjorden hos Magne Brekke før EW i 2014. ”Ankerdram” til store og små skaper god stemning! Foto: Odd Syse

Høstsamling 2014 på Blommenholm Seilforening. Foto: Odd Syse
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Pus er en 52m2 bygget i 1915 og 
har i snart 30 år vært i Ole Stians 
Øslebys eie. Båten er i særdeles 
god stand og har vært omtalt i 
flere artikler i KL, nr. 1 fra 1995  
og i nr. 14 fra 2006. Pus vant også 
Bojars Vandrepremie i 2011 for 
spesiell innsats for bevaring av 
klassiske trebåter.
Ole Stian har arrangert flere treff i 
Ny Hellesund de siste årene og det 
er alltid like hyggelig å komme til-
bake hit. Som vanlig legges båtene 
longside vis á vis Tollbua med for-
tøyning i fjellveggen. Ole Stian  
legger også opp til guidet tur i 
området og det er mye å se og 
oppleve! Velkommen!

Litt Historikk
Som en naturlig havn i kystleden har 
Ny-Hellesund vært benyttet i uminnelige 
tider. Havna er kjent fra sagalitteraturen. 
Sagnet om hvordan en bergvegg i sundet 
delte seg i to da Olav den hellige var på 
flukt fra en overmektig fiende, er fortsatt 
kjent, og har gitt opphav til navnet 
Olavssundet. De to steinvardene på Helgøya 
var et kjent seilingsmerke alt i middelalde-
ren. At Ny Hellesund tidlig var en mye 
benyttet havn, vitner de mange påviste 
skipsvrakene ved øyene om. To av vrakene 
er datert til 1400-tallet.

Ny-Hellesund hadde i tidligere tider, som 
så mange andre større og mindre havner 
langs norskekysten, en gravplass for sjøfolk 
og "strandvaskere". "Kapell–Kirkegaarden" 
ble offisielt nedlagt så sent som i 1850–
årene. Den som har øynene med seg, kan 
fortsatt se et par lave forhøyninger her ute. 
Det er sjømannsgraver. 

Med sin fremskutte posisjon i kystland-
skapet, enkle innseilingsløp og gode dyb-
der, var Ny-Hellesund en av de mest besøk-
te uthavnene på Agderkysten på 1700- og 
1800-tallet. Hit søkte årlig hundretalls han-
delsskip i fart mellom nord- og østersjøom-
rådene tilflukt når vind og strømforhold 
gjorde seilasen vanskelig. Og det var besøk 
av fremmede skip til havna og betjeningen 

av disse som gav grunnlag for bosetningen 
på øyene. 

Eldste registreringer av fast bosetning går 
tilbake til begynnelsen av 1600-tallet. Fra 
samme tid var det regulært tolloppsyn. 
Første registrerte privilegiebrev på gjestgi-
verdrift er fra 1690, men det er dokumen-
tert at slik virksomhet foregikk lenge før 
det. Folketallet skjøt for alvor fart ved opp-
rettelsen av Ny-Hellesund losoldermann-
skap i 1721. På det meste var det 20 loser 
ved stasjonen. Ved inngangen til 1800-tallet 
var det etablert et livskraftig samfunn med 
135 innbyggere. 

Utenom losing livnærte innbyggerne seg 
av utenriks sjøfart, handel og rederivirksom-
het. Sporadisk kunne innbyggerne ha inn-
tekter knyttet til berging av skip og utbed-
ring av skader på rigg og skrog. 
Hummerfiske var også viktig. Det ble drevet 
hummereksport direkte til Holland herfra alt 
på 1730-tallet. Senere ble hummeren for 
det meste eksportert til England. Fast toll-
stasjon ble opprett i 1796. Et engelsk hum-
merkompani etablerte seg i Ny-Hellesund 
på 1820-tallet, og ble her i 40 år. Det førte 
til at Ny-Hellesund i en lengre periode ble 
største eksporthavna for levende hummer i 
Lister og Mandals Amt. Rundt 1850 gikk 
enkelte år opp til 80% av amtets samlede 
utenrikseksport av hummer over 
Ny-Hellesund.

Under Napoleonskrigen 1807-1814 var 
Ny-Hellesund både kaperhavn og base for 
de nasjonale sjømilitære styrkene. 
Ny-Hellesund var også distriktets transitt-
havn for kornforsyningen fra Danmark, samt 
utløps- og innløpshavn for de hurtigseilende 
post- og ordonnansfartøyene som krysset 
Skagerrak under hele krigsperioden. 

Folketallet nådde et høydepunkt i 1865 
med 225 innbyggere. Fra slutten av 
1870-tallet, da dampskipene for alvor 
begynte å by seilskipene konkurranse, mis-
tet Ny-Hellesund mye av sin betydning som 
uthavn. Et stadig bedre utbygd nett av fyr 
og lykter langs kysten gjorde at skipenes 
behov for natthavn ble mindre. Fisket ble 
etter dette en viktig næringsvei. Folketallet 
gikk gradvis ned, men så sent som i 1950 

bodde det fremdeles over 100 mennesker 
her. Fraflyttingen begynte for alvor først på 
1960-tallet da skole, butikk, losstasjon og 
tollstasjon ble nedlagt omtrent samtidig. 

I dag er det mindre enn 10 fastboende til 
sammen på de tre hovedøyene; Monsøya, 
Helgøya og Kapelløya. De fleste eiendom-
mene er nå til fritidsbruk, for det meste i 
sommerhalvåret. 

Mye av uthavnas lange historie kan frem-
deles tydelig leses av stående bygninger og 
andre jordfaste minner i kulturlandskapet. 
Som uthavnsmiljø er Ny-Hellesund et av de 
best bevarte på hele Agderkysten. 

Mange kunstnere kan knyttes til øygrup-
pa. I begynnelsen av august 1800 laget bri-
ten John William Edy tegninger herfra. 
Maleren Hans Gude (1825-1903) var her i 
1872 og i 1885 malte Amaldus Nielsen 
(1838-1932) bl.a. "Morgen ved 
Ny-Hellesund”, som i dag henger i 
Nasjonalgalleriet i Oslo.

I 1917 fikk forfatteren Vilhelm Krag (1871-
1933) "Havbugta" i gave av gode venner. 
Han bodde her store deler av året og døde 
her 10. juli 1933. Flere diktervenner besøkte 
ham her. I 1935 besøkte Nordahl Grieg 
«Havbugta» og i 1936 Arnulf Øverland. 

Olsokfeiring i Ny Hellesund 
Mellom Kapelløya og Helgøya er det et 
smalt sund, Olavsundet. Det går sagn om at 
da kong Olav den hellige engang under 
flukt satte kursen inn mot Hellesund, så 
delte fjellet seg. Han slapp inn, ute av syne 
for fienden. I sundet kan du se kongens 
profil i fjellveggen. Senere har flere kongeli-
ge besøkt stedet, noe monogrammene i 
gull i fjellveggen vitner om.

Søndagen nærmest Olsok er det gudstje-
neste i Olavsundet. ■

 
(Historisk tekst: Ole Stian Øsleby)

”Pus” har hjemmehavn i Ny Hellesund  
og inviterer til bursdagsfeiring på Olsok, 
29. Juli! 

Hjemmehavn i Ny Hellesund, Søgne.
Foto: Ole Stian Øsleby

Dersom noen skulle være spesielt interessert kan  
vi anbefale denne nettsiden:  
http://ny-hellesund-og-langfeldtslekten.mamutweb.com/
Ole Stian kan kontaktes på mob.908 20 975  
eller mail:loesleby@online.no

Pus i historisk perspektiv, en gang ca 1917, i en bukt på vestlandet. Da i eie av arkitekt Kaspar Hassel  
(fotograf Kaspar Hassel)
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Pus som fast deltaker på Grimstadtreffet – som vi håper vil komme i gang igjen.

KTK-båter ankret opp langs fjellveggen i Ny Hellesund Foto: Odd Syse

Olsokfeiring i Ny 
Hellesund
Under årets Olsokfeiring I Ny 
Hellesund vil det bli 100 års 
fødselsdag for Pus. Båtene 
ankrer opp på "vanlig plass" 
vis à vis Tollbua. Fint om det 
på forhånd varsles om hvor 
mange båter (og gjerne 	
hvilke båter) som vil legge 
kursen om Ny Hellesund slik 
at vi kan lag et opplegg som 
passer for voksne og barn. 
Vel møtt og 	
seilerhilsen/) 	
Ole Stian L. Øslebye

Det store Olsok-bålet tennes på skjæret 
midt i sundet og skaper en fantastisk 
stemning! Foto: Odd Syse
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Karin pusser båt! Carmen i EW 2014 Sandefjord! Hans Henrik ved roret.

Carmen IV i rolig seilas innover Oslofjorden i EW 2014! Foto: Aslaug van Nes

De som stilte opp for pussing 
var Frode, Ole, Tove, Karen, 
Ulf, Hans Henrik, Arild og Sven 

Arne. Facebook ble brukt flittig og det 
har vært fint å følge med etter hvert 
som reparasjoner og pussen skred 
frem. Ole gjorde blant annet et pent 
arbeid med en reparasjon på masten. 

Etter mange dugnadstimer ble en 
blinkende vakker Carmen IV klar for 
sin 100. sesong.

Sesongstart ble sen fordi et sett 
vant måtte byttes før Carmen IV 
kunne seiles. Første seilas blir 

Færderseilasen. Skipper for anlednin-
gen er Arild Andresen og som mann-
skap seiler Karin, Tove, Hilde, Bjørn, 
Ole og Frode. Han melder om en hen-
delsesrik og lærerik seilas. De går med 
den eneste og store spinnakeren ut 
fra start og har et godt driv nedover. 
Etter hvert kommer det sterke vind
byger bakfra som de ikke hadde forut-
sett styrken på. I tillegg opplever de 
ustabil luft som roterer. Ved 
Nesoddtangen får Carmen IV en 
broach som legger båten ganske flat. 
Båten retter seg opp, men ganske 

Årsberetning 2014  
for SY Carmen IV

Vinteren 2013-2014 ble det bygget 
et hus til Carmen for å forenkle 
dugnadsarbeidet. Team Carmen IV, 
ledet av Frode Meisingset, var  
innstilt på at Carmen skulle bli 
flott til hennes 100 års jubileum. 
Det ble lagt ned en betydelig  
dugnadsinnsats. 

■ AV ASLAUG VAN NES

Ole fikser masten!

kjapt legger en ny vindbyge 
båten flat i en ny broach. I det 
spinnakeren berges tar 
spinnakerfallet med seg babord 
strut-horn og river det av. Etter 
en kjapp rådslaging besluttes det 
å reve storseil og gå med kryss-
fokk resten av seilasen for å 
gjennomføre med stil uten å 
risikere skade på rigg, båt og 
ikke minst mannskap. 

Ole laget en ny strut til 
Carmen IV etter Færderseilasen. 

Neste tur blir til Sandefjord 
der Arild med mannskap har 2 
flotte tilbringerseilaser. Denne 
gangen er begivenheten Europe 
Week 2014. Carmen IV seiler 
Cruising class.

Med på seilasene er Frode, 
Yngve, Tove, Karin, Asbjørn, 
Hilde, Hans Henrik og Ole. Været 
er som vi husker helt fantastisk. 
På resultatlistene ligger Carmen 
stort sett blant de 3 beste. Det 
blir en seier under seilasen fra 
Son til Oslo. Under den siste 
regattaen klarer Carmen IV på 
magisk vis å lage fart selv om vi 
ikke klarer å kjenne store vind-
pustet. Dessverre for Carmen IV 
ble denne regattaen avblåst. 

Utover sensommeren og 
høsten tar vi Carmen ut på noen 
fine ettermiddagsturer. Samtidig 
med KTK sin høstsamling arran-
gerte Frognerkilens Seilforening 
klubbmesterskap på Ostøya. 
Siden Frognerkilens båtforening 
sponser både båtplass og vinter-
opplag for Carmen IV, valgte vi å 

stille på klubbmesterskapet for å 
vise båten frem for foreningen. 
Arild, Aslaug og Torkild seilte 
Carmen under regattaen. 
Preben Larsen ble med som 
nytt mannskap på seilasen 
tilbake til Frognerkilen. 

Siste seilas til Sjølyst ble en 
rolig seilas i behagelig varm 
høstsol.

Nå er Carmen IV igjen pakket 
inn for vinteren. Som en del sik-
kert har fått med seg er Carmen 
IV nå lagt ut for salg. Så om det 
ikke allerede er for sent, så er 
det nå mulig å skaffe seg dette 
veilseilende klenodiet. Det er 
mange som har latt seg begeis-
tre av båten. Siste melding i 
skrivende stund: «Hei, Kan du 
sende meg hovedbildet fra 
annonsen. Jeg seilte Carmen IV i 
Færderen for noen år siden og 
syntes det var en spesiell opple-
velse»

Takk til mange
Vi ønsker å gi en stor takk for 
alle gavene som gjør driften av 
Carmen IV mulig. 	
Takk går til Frognerkilens 
båtforening som sponser oss 
med oppsett, utsett og vinter-
opplag, International for lakk 
og malingsprodukter, 
Quantum Sail og Henrik Smith 
og for vedlikehold av regatta
seilene, With Marine for hjelp 
med vant og Atlantica båt-
forsikring for sponsing og 
forsikring. ■
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KONTAKT OSS FOR YTTERLIGERE INFORMASJON

Nesbukta 6, 1394 Nesbru  Tlf. 66 77 59 50  info@holmenyachtverft.no

www.holmenyachtverft.no

Trenger du faglig bistand til din klassiske båt?

A/S Holmen Yachtværft har 
noen av bransjens beste 
fagfolk med høy kompetanse 
og lang erfaring innen 
områdene: Trebåtbygging, 
motorreparasjoner/
installasjoner, oppussing, 
vinterlagring og rigging.

Since our inception in the Suez Canal zone 

back in 1924, we have expanded into a global 

services provider to the world’s shipping industry. 

Seizing an early prominent market position based 

on quality deliverances in the Suez Canal zone, 

we moved on to the transit hubs Turkish Straits, 

Panama Canal and Danish Straits.

Leth Agencies is proud to support Klassisk Treseiler Klubb

www.lethagencies.com

Confi dence in
local competence

EGYPT • PANAMA • TURKISH STRAITS • SINGAPORE • DANISH STRAITS • SOUTH AFRICAEuropa uken 2014 hadde bra besøk av nasjonal og  
internasjonal presse og fikk fin dekning i flere av de  
store norske og utenlandske bladene. Her er faksimile  
av noen av artiklene:

2 3anwbwatersport.nl 01 • 2015 01 • 2015 anwbwatersport.nl

Feest voor de  Meterklasse
Europe Week

TEksT En foTo’s: Ron ValEnT

urope Week 2014 was een schitte-
rende zomerweek van wedstrijden - 

en recepties - in drie verschillende havens 
langs de Noorse kust met als hoogtepunt 
vier dagen in hartje Oslo bij de Konink-
lijke Jachtclub. Aanleiding voor het evene-
ment was het feit dat precies honderd jaar 
eerder de viering van honderd jaar Noorse 
grondwet extra luister was bijgezet door 

de fraaiste en grootste wedstrijdschepen 
van die tijd voor een regatta uit te nodi-
gen. De ‘cutting edge’ wedstrijdschepen 
van toen zijn nu klassiekers, maar de strijd 
op het water was nog altijd even fanatiek.

International Rule
Europe Week ontstond in 1911 als een 
soort pr-stunt van de International Yacht 

Racing Union (IYRU) om de door haar 
in 1907 ingestelde International Rule te  
promoten en het Europese aspect daar-
van te benadrukken. Deze nieuwe meet-
regel voor wedstrijdschepen was in 1906 
aangenomen op een congres in Londen 
waar alle Europese watersportbonden 
aan deel namen en in de loop van de maan-
den daarna door Europa’s topontwerpers 
uitgewerkt. Na jaren van wanorde in de 
wedstrijdzeilerij moest deze regel extre-
men in de jachtbouw tegengaan en ervoor 
zorgen dat een jacht langer dan een sei-
zoen of  soms zelfs slechts een paar weken 
mee kon komen. De oude meetformules 
die tot die tijd werden gebruikt, gaven 
ontwerpers te veel ruimte om met steeds 
extremere jachten te komen die puur en 
alleen gebouwd werden om een wedstrijd 

te winnen en geen enkele accommodatie 
boden. Voortdurend kwamen nieuwe ont-
werpen op het water die alle voorgaande 
zozeer overklasten dat de wedstrijden saai 
en voorspelbaar werden. De vermogende 
eigenaren van schepen raakten gefrus-
treerd en een crisis in de watersport 
dreigde. De nieuwe meetformule moest 
het vertrouwen herstellen en gold vanaf  
1907 voor alle nationale en internationale 
wedstrijden in Europa.

Vaste kooien
De International Rule bevatte naast een 
formule - eigenlijk een ‘box rule’ die ont-
werpers nog wel enige vrijheid bood, 
maar extremen bestrafte - ook duidelijke 
richtlijnen voor rompdiktes en gewicht. 
Zo moest een ‘gezond’ wedstrijdschip ont-

afgElopEn zomER VERzamEldE EEn kEuR Van 
nooRd-EuRopa’s mooisTE, klassiEkE schERpE 
jachTEn zich in nooRwEgEn VooR EuRopE wEEk 
2014. ook al zijn hET houTEn klassiEkERs, dE 
sTRijd was ER niET mindER fanaTiEk om.

AAworyn
De 10-Meter Aaworyn is ontworpen door Sophus Weber en in 1923 
gebouwd in Svendborg, Denemarken als Luna IV. Rikard Wissing, de  
huidige Zweedse eigenaar, heeft haar na de aanschaf in 1979 gron-
dig gerestaureerd. Nieuwe gangen en spanten, een nieuwe kiel en een 
nieuw dek. Hij heeft zelfs de Sitka Spruce-mast van 24 meter lengte zelf 
gebouwd. Deze 16.84 meter lange schoonheid is zo snel dat de eigenaar 
liever in de klasse van de 12-Meters meevaart en daar in de middenmoot 
eindigt dan tegen de andere 10-Meters waar hij altijd met gemak wint. 
Opvallend aan het interieur van Aaworyn is dat Wissing door het ver-
wijderen van de motor en het plaatsen van twee kleine elektromotoren 
achterin onder de kuip ruimte heeft gecreëerd voor een eigenaarshut met 
een tweepersoonsbed! Een ongekende luxe op een klassieke 10-Meter. 

E

Last time, the centenary regatta raced under the 
looming clouds of World War One. This year, there was 
nothing to stop the once-a-century sailing celebration 
of Norway’s independence – and we were there

story CLARE MCCOMB photographs CLARE MCCOMB aND MIKKEL THOMMESSEN

at Europe Week
Real sizzler
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kla ssiker • europe week 39 1 9  —  2 0 1 4

Die Mylne-Yacht „Eileen II“ von 1934 wartet in 
flauer Brise vor Son auf den Start zur letzten Etappe 

Vor 100 Jahren fand zu einem Jubiläum von nationaler Geltung die erste 
europe week in Norwegen statt. Jetzt kamen sie wieder: die Schönheiten 

von einst, Segler aus ganz Europa und ein hemdsärmeliger Monarch

ein königliches 
vergnügen

16 17
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200 JAHRE NORWEGEN, 100 JAHRE 
EUROPE WEEK – ZWEI GUTE GRÜN-
DE FÜR EINE WUNDERBARE WOCHE 
DES FEIERNS UND SEGELNS MIT 
KLASSISCHEN YACHTEN ALLER ART 
UND GRÖSSE

Auf einem Kongress in London im Jahre 1906 
wurden die »International Rules« erarbeitet, 
von den damals führenden europäischen Yacht-
konstrukteuren, um das Chaos im europaweiten 

Rennsegeln, verursacht durch die immer wieder wechselnden 
und unterschiedlichen Vermessungsformeln, zu beenden: die 
Geburtsstunde der Meter-Klassen.

Um die neue Formel zu promoten und ihren europaweiten 
Charakter zu unterstreichen, entschied man sich, eine 
Regattaserie mit dem Namen »Europe Week« zu starten. Die 
erste fand 1911 in London statt, Kiel folgte 1912, 1913 hatte 
Le Havre die Ehre. Für 1914 war eigentlich schon Spanien 
auserwählt, aber der extrem gut vernetzte Sam Eyde vom 
Königlich Norwegischen Yachtclub (KNS) konnte am Ende 
König Alfons XIII. davon überzeugen, das Event in jenem Jahr 
nach Norwegen zu vergeben – denn hier würde im gleichen 
Jahr die 100-Jahr-Feier des Staates Norwegen begangen und das 
würde doch gut zusammenpassen. In Spanien sollte die Europe 
Week dann 1915 stattfinden, doch dazu kam es aufgrund der 
Geschichte nicht mehr – die erste Europe Week in Norwegen 
nach 1914 gab es dann tatsächlich erst im Jahre 2000! 

1914 versammelte sich eine prächtige Flotte von 160 Yach-
ten aus ganz Europa am Oslofjord. Die mächtigen Schoner 
Meteor und Germania, vom Kaiser und der Firma Krupp, sowie 
der Herreshoff-Schoner Hamburg II (ehemals Westward) 
waren die Hingucker, aber es gab auch ein beeindruckendes 
Feld an Meter-Yachten und vielen anderen Booten. Die Woche 
war ein überwältigender Erfolg, aber nach dem Attentat auf 
Franz Ferdinand in Sarajevo geriet Europa außer Kontrolle: 
Der Krieg wurde offiziell erklärt, als sich die Germania auf 
dem Weg zur Cowes Week befand. 

2014 traf sich die Crème de la Crème der europäischen 
Klassiker abermals im Oslofjord: 98 Yachten aus Norwegen, 
Schweden, Dänemark, Finnland, Russland, Deutschland, 
den Niederlanden und Großbritannien. Heutzutage sind 
die Eigner weder gekrönte Häupter noch Industriekapitäne, 
obwohl natürlich auch König Harald mit seinem 8er Sira 
dabei war. Zehn der teilnehmenden Yachten, darunter neun 
Meter-Yachten, waren tatsächlich auch schon 1914 dabei 
gewesen. Sie alle waren wieder einmal in einem hervorragenden 
Zustand und wurden enthusiastisch gesegelt bei dieser tollen 
Veranstaltung, die hoffentlich bald wieder stattfinden wird. //

THE COMBINED CELEBRATIONS OF 
THE 200TH ANNIVERSARY OF THE 
STATE OF NORWAY AND THE 100TH 
ANNIVERSARY OF EUROPE WEEK 1914 
WERE ORGANISED IN A ONE-WEEK 
EXTRAVAGANZA OF BEAUTIFUL SAI-
LING AND MOTOR YACHTS.

During a congress in London in 1906, the »Inter-
national Rule« was formulated by the top yacht 
designers of Europe to end the many years of 
chaos in racing due to the ever-changing rating 

rules under which decidedly unseaworthy yachts had been de-
veloping: the birth of the metre-classes. 

To promote this new rule and to accentuate its pan-Eu-
ropean character, it was decided to organise a series of events 
called »Europe Week«. The first one was held in London in 
1911. Kiel followed in 1912 and in 1913 Le Havre had the hon-
our. Spain had actually been chosen for 1914 but after heavy 
lobbying by the well-connected Sam Eyde, the commodore of 
the Royal Norwegian Yacht Club (KNS), King Alfons XIII 
was convinced to let the event go to Norway: extensive celebra-
tions commemorating the 100th anniversary of the state of 
Norway were already being organised and this event would fit 
nicely into it. It was meant to be in Spain in 1915, but events 
soon overtook this and the first Europe Week held after 1914 
was actually in Norway in 2000!

In 1914, a f leet of 160 yachts from all over Europe met on 
the Oslo Fjord. The mighty schooners Meteor and Germania 
owned by the Kaiser and Krupp respectively together with the 
famous Herreshoff schooner Hamburg II (formerly Westward) 
were the eye-catchers but there was also an impressive f leet 
of metre-class yachts and many other boats. The event was a 
resounding success but after the assassination of Archduke 
Franz Ferdinand, Europe careered out of control and war was 
declared while Germania was on her way to Cowes Week.

In 2014, the cream of European classic yachting met once 
more, with 98 classics from Norway, Sweden, Denmark, Fin-
land, Russia, Germany, Holland and England. This time most 
owners were not royalty or captains of industry, although King 
Harald of Norway was present with his 8-metre Sira. Ten of 
these yachts, nine of which were metre-boats, had actually also 
been here in 1914. All were once more in immaculate condi-
tion and raced fanatically in this glorious, successful event that 
hopefully will be repeated soon. //

EUROPE WEEK 2014

“I am 

competitive... 

very competitive, 

when sailing”
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CLOsE quARtERs with thE

Exposed to sailing at a young age, Norway’s King Harald V 
has always found time to sail – and race –  alongside his royal 

duties. We ask what being a sailor means to him...

stORy clare mccomb

I 
have to walk up a long staircase to meet the King. At the 
top, in a large empty room, there are policemen grouped 
around a circular table by the window. They leave when I 
appear and I am alone, waiting. It is an eerie moment. 
Downstairs I witnessed an amazing scene. After a tense 
hour during which armed men and dogs carried out 

searches, King Harald finally arrived to open the Europe Week 
2014 Regatta and applause burst in a strong crescendo. I instantly 
felt just how much everyone likes, indeed loves, this man. The 
clapping changed momentarily to open cheering, just as you’d greet 
a hero, and then respectfully quietened down. 

When King Harald walks in, he’s smiling, putting me at ease. As 
we sit down, I tell him that my grandfather met his grandfather 
before the First World War. He nods and smiles, then says that we 
won’t need to follow my list of pre-submitted questions and tells 
me I can ask whatever comes into my mind. 

What I really want to know is how it feels for 
him to be a sailor, not the Royal Chairman of the 
Europe Week 2014 committee. I hesitate to ask him 
this question, just in case it’s crossing a line, but it is 
OK and King Harald tells me that “the sea has been 
my life really”, and that he started sailing, a word he 
immediately corrects to racing, when he was about 
10 or 11 years old. He doesn’t remember the first 
time he went on board Sira, the famous 1938 8-M, 
owned by his father King Olav V. He wasn’t coerced into sailing 
but Olav made it easy for his children to learn and Harald goes on 
to tell me that his father was very pleased when he and his siblings 
took up the sport. Harald started competing with a 12SqM, which 
although a junior boat was a National Class. Did he win, I ask. 
“Sometimes,” he replies, again with a smile. 

I then ask whether sailing was something he thought about all 
the time. “Yes,” is the answer, “all the time.” There was a period in 
his late teens when he went off the sport and started horse riding 
instead, but the racing instinct suddenly clicked in again when he 
was given Fram II, a 5.5-Metre and started to compete 
internationally. He says after this, sailing “felt interesting” again. 
Since then the King has raced all around the world, far more 
abroad in fact than in Norway. He’s sailed in San Francisco, 
Australia, Mexico, Japan and many other places, but always 
competitively. He represented Norway in three Olympics, in the 
5.5-M (Tokyo ’64, Mexico City ’68) and in the Soling Class (Kiel 
1972). I mention that he carried the national flag for the 1964 
Opening Ceremony, which was clearly a very special moment. 

He also won gold in the World Championship One-Ton Cup in 
1987 and the European IMS-Championship in 2005. It has been a 
strikingly successful lifetime of racing. Out of all of this, King 
Harald says his most exhilarating experience was racing his TP52: 
“She was fast,” he exclaims. “She was easy to sail but difficult to 
sail fast.” This is an expert helmsman speaking, someone who sails 
by ‘feel’ not just by numbers; the TP52 is a fantastic modern boat, 
easy to manoeuvre but needs every iota of knowledge and skill to 
stretch to her utmost. I soon decide that racing and speed are the 
main reasons for why King Harald loves being out on the water so 
much. I ask about his happiest memory of a meal while sailing and 
get a direct answer; he is always racing and food is not the 
foremost thing on his mind in those moments: “I am 
competitive…,” he adds. “Very competitive... when sailing.”  

As for Sira, “she’s my father’s boat really”, she was lodged at 
Horten in the Oslo fjord when King Harald’s father, King Olav, 

died. There she deteriorated. Had she been left for 
another two or three years, her restoration might 
not have been possible. He describes her as a 
strange boat, good in light airs and very good in 
heavy airs but not so good in average conditions. 

Into my mind came the stories of King Olav and 
this yacht; she was moored outside their summer 
cottage at Hankø and he sailed her almost every 
day, darting in and about the treacherous island-

strewn coast where none dared follow him. Occasionally he’d 
deliberately sail off into the open sea to challenge a Force 7 and 
rising. Olav sought out storms, confident of his ability to handle 
Sira in the worst conditions, like a lone skier’s joy in storming 
down the steepest of black pistes in a blizzard. Back in those days, 
people called the autumn gales “King’s Weather” and Sira could 
take everything that nature, or her owner, asked of her, unabashed.

Of course, she has always been a great competition boat. Johan 
Anker raced her to victory in the Kattegat Cup (1938, 1939) and 
the King’s Cup (1939). After the Second World War, Crown Prince 
Olav, as he was then, continued the tradition of competing in the 
Kattegat Cup (1946, 1948, 1950). 

Today, King Harald V is even more of a competition sailor. 
Unsurprisingly his favourite memory with Sira is not her 
restoration, but when he first set hands on her helm at Hankø in 
2008 for the Sira Cup. This was when he was able to test how Sira 
performed in her new incarnation, and of course she won, bringing 
the Sira Cup home to Norway.

Sira’s restoration went far beyond replacing rotten timbers. 

ofKIng     nOrwAy

EW 2014 i pressen!
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SANDEFJORD: Europe Week 
startet med drømmeforhold 
i Sandefjord. Shortsvær og 
behaglig sønnavind. 

Europe Week 2014

Klassisk 

Mottagelsen i rådhuset i Oslo der ordfører Fabian Stang 
tok seg godt av sine gjester og den stemningsfulle 
avslutningen i Norsk Maritimt Museum, var kompensa-
sjon god nok. 

STOR INTERNASJONAL DELTAGELSE
14 båter i racing-klassene og 81 båter i cruising fra i alt 
ti nasjoner hadde tatt veien til Sandefjord. Seilere fra 

Norge, Sverige, Danmark, Finland, Russland, Tyskland, 
Østerrike, Nederland, Storbritannia og USA preget 
bryggene i den uken arrangementet varte, fra åpningen 
med H. M. Kong Harald i Sandefjord 15. juli, til avslut-
ning der kongen, som for øvrig ledet organisasjonsko-
miteen, igjen var på plass for å dele ut premiene i 
Norsk Maritimt Museum 22. juli. 

Der fikk et internasjonalt og svært interessert 

drømmeseilas

70  | Seilas nr. 6 2014

Arrangørene KNS og KTK med regattaansvarlig 
Henrich Nissen-Lie i spissen hadde lagt listen høyt 

da man i forbindelse med 100 års jubileet for 
Europauken i 1914 og feiringen av Grunnlovsjubileet, 
hadde tatt initiativet til Europe Week 2014, en samling 

og en regatta for klassiske seil- og motorbåter. 
Ildsjeler i Sandefjord og Son og i de respektive seil-

foreningene sørget for god gjennomføring av arrange-
mentene både på sjø og land, slik at da man endelig 
kom til Oslo, gjorde det ikke så mye at vinden uteble. 

Sjelden har seilerne vært tilgodesett med bedre sommervær i Oslofjorden enn det delta-
gerne fikk med seg under Europe Week 2014.

REGATTA
Tekst: Mikkel Thommessen. Foto: Axel Nissen-Lie og Mikkel Thommessen.
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As Classic Boat’s 
“man on the ground” 
at the Europeweek 
2014 Regatta I was 
delighted to hear that 
KELPIE had booked in 
to fly the flag for 
Britain at this impor-
tant part of the 
bi-centennial celebra-
tions of Norway’s 
Constitution. 

She was listed as a Royal Thames boat 
which was interesting for me as I write 
something for the Royal Thames Review 

every year: later this turned out to be a mistake 
but it did mean I was watching out for her as 
yachts started to flow into Sandefjord at the 
start of that momentous week.

Pelham Olive, KELPIE’S owner, has a presence 
all of his own. When we met harbourside, the 
first evening in Sandefjord, he immediately 
informed me that he had changed from Racing 
to Gaff Cruising Class just to compete against 12 
mR CINTRA, a worthy rival. “It’s Mylne against 
Fife” he said with a broad smile ... “who could 
resist that!” I had watched the beautiful twelve 
metre contingent arrive, one by one, like great 
white eagles sweeping in to their moorings, and 
as Pelham spoke something was tugging at the 
back of my memory: surely I had also read 
about CINTRA only recently in connection with 
the Royal Thames – although she was not listed 
as such in the Entries – could there possibly be a 
connection?

The Coats Dynasty 
It wasn’t until I was back on English soil and 
could check that I found the link – at the start of 
the last century: alas, the discovery raised far 
more questions than it answered! My trusty 
Lloyds Registers of Yachts showed CINTRA had 
been owned by Major Andrew Coats DSO– laun-
ched in 1909. However, and this was even more 
intriguing, 1903 KELPIE was registered to George 
Coats. I then recalled that CINTRA had been all 
over the newspapers in 1910 when she was 
dismasted while racing in strong westerly winds 
at Dartmouth Regatta, with three of her crew 
swept overboard, and only one man recovered. 
Even in those times, when fatalities were part 
and parcel of the sport, sailors at the regatta 
had been shocked and the racing stopped. 
According to the press her famous owner Major 
Coats had been unendingly kind to the bereaved 

families and there were reports of him sending 
money and support back to Scotland where he 
and his crew came from. 

So who were these Coats yachtsmen? It soon 
became clear that they were very important 
personalities indeed, true magnates in the 
Victorian industrial world. By the early 20th cen-
tury the family firm J&P Coats Ltd had a market 
value of around 22 million and 21,000 employe-
es around the globe, including 11,000 in the UK; 
by the 1930s at least ten Coats members, had 
died leaving estates of over a million pounds, 
some almost billionaires by today’s values. Many 
of us can surely remember the little wooden 
spools of coloured Coats thread ubiquitous in 
mother and grandmother’s sewing baskets; this 
Victorian and Edwardian “cotton empire” stret-
ched across the globe, pouring gold into the cof-
fers of succeeding generations of the Coats 
family whose wealth was beyond most people’s 
wildest dreams. 

They didn’t waste it: Coats were philanthro-
pists and leaders of society as well as industry, 
endowing schools, libraries, museums and chur-
ches, while also donating huge sums to the 
yacht clubs of Scotland. Their wealth allowed 
them to move in the highest circles, both in 
London and their own land - George Coats’s 
younger daughter married the Duke of 
Wellington’s heir in 1909. 

They were also brave explorers, funding expe-
ditions including their own: Andrew Coats perso-
nally led a scientific hunting voyage to Kolguyev, 
Noraya Zemlya, and the Barents Sea in 1898 in 
his steam yacht BLENCATHRA; the Scottish natu-
ralist William Spiers Bruce came along to carry 
out experiments while the others shot bears and 
walruses. Later Andrew and his younger brother 
James were to underwrite Bruce’s Scottish 
National Antarctic expedition in 1902-4 during 
which 150 miles of the eastern shore of the 
Weddell Sea was named “Coats Land”, in their 
honour. At Andrew’s funeral the vicar described 
his many travels through the Arctic, the Amazon 
and the South Seas, with a particular reference 
to a lunch he shared with Robert Louis 
Stevenson on Samoa island.

 A Yachting Dynasty
But this was a yachting dynasty, not just a fami-
ly of successful industrialists. Thomas Coats, fath-
er of George and Andrew, had been Commodore 
of the Northern Yacht Club to which he had gif-
ted a new clubhouse and grounds. The next 
generations boasted many yachting members 
including our two, George and Andrew, owners 
of KELPIE and CINTRA; possibly the most famous 
is Olympic gold medallist and yacht designer Sir 
Thomas Glen-Coats, who served his apprentice-

▲

KELPIE and 
CINTRA at 
Europeweek 
2014 
■ WORDS: CLARE MCCOMB

Kelpie racing hard in Sandfjord bay during EW 2014, day one! Photo: Thomas André Tovang
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ship under Mylne. Other well known 
Scottish sailors came and went but the 
Coats were the backbone of the sport 
north of the border well into the 20th 
century.

Typically, when the Royal Clyde moun-
ted a Scottish challenge for the America’s 
cup in 1887, no fewer than four Coats 
were on the list of sponsors. Their old fri-
end G L Watson designed THISTLE just as 
he had designed many boats for them in 
the past. Alas, THISTLE fared no better 
than other British challengers, before and 
since, despite much secrecy during her 
construction and launch. (After her failure 
she was deemed surplus to requirements 
and was sold on, eventually belonging to 
Kaiser Wilhelm II who renamed her 
METEOR. She was famous for losing to the 
British Royal family’s BRITANNIA between 
1892-5 in their annual contests at Cowes.)

Naturally this great sailing family 
belonged to the Royal Thames. Records 
from that time show Major Andrew Coats 
DSO was a member of the RTYC from 
1900 – 1929 where he is listed as owning 
three yachts: , CINTRA. GREAT AUK and 
HECATE. He died in 1930. George Coats is 
registered from 1910 – 1916 and in the 
1912 Membership Book he is said to own 
two yachts: ALACHIE and MINONA. 
(MINONA later belonged to Elizabeth 
Taylor!) There are four other Coats listed 
as members during this time: James Coats 
Jnr, Peter M Coats, Stuart A Coats and W H 
Coats. Despite being masters of their 
hunts, leaders of their communities and 
flag officers in their own Scottish clubs, 
Coats members never held official posi-

tions at the Royal Thames but they and 
their boats certainly belonged to the Club 
- as you did if you were anything like a 
serious yachtsman in Victorian and 
Edwardian times..

George Coates and KELPIE
George was famous for always steering 
his own yachts and began racing “small 
boats” in the Clyde Classes from the late 
1870s, many of them G L Watson designs. 
It was said of him, “rule in, rule out he 
builds or buys”, supporting the sport with 
his family millions; through decades his 
famous blue chequered flag graced regat-
tas from Scotland to Cowes. Above all he 
was known as a “Corinthian” – in other 
words an amateur who competed in “ple-
asant rivalry” against his yachting broth-
ers, (genetic or otherwise); it took an 
exceptional circumstance for his hand to 
leave the tiller and this added to his 
popularity for it was said that “the racing 
Scot still looks askance at the owner who 
buys his flags,” by paying a professional 
skipper to helm for him. Contemporaries 
declared it was a pleasure to race with 
George or against him “and no better 
reputation than that could be made.” 

In 1903, as part of the move towards 
standardising yacht racing, to ensure that 
skill was paramount in competition rather 
than the many quirks of handicapping, 
George had KELPIE built as one of the 
new South Coast One Design Class 
(SCOD); she only competed there 5 times, 
before being taken up to the Clyde, to 
race under handicap. In 1907 she formed 
part of the first 12 metre class along with 

Heatherbell and Eileen, but the new 
International Rule was developing apace 
through trial and improvement, as each 
new racing yacht was built and tested 
among her equals, much as formula one 
designs change and develop within their 
restrictions and rules today.  

Johan Anker in Norway was breathing 
down everyone’s necks with his cutting 
edge racers and the Coats yachtsmen 
were nothing if not up for the challenge. 
So KELPIE was sacrificed in favour of 
George’s new 12 metre ALACHIE which 
raced against his brother’s new CINTRA 
both north and south of the border. Poor 
KELPIE in those days couldn’t keep up 
with the evolving 12 metre class and was 
sold on. Sometimes George’s ALACHIE gai-
ned the upper hand, - mostly it was 
brother Andrew’s CINTRA, but KELPIE’S 
role in their fraternal competition was 
over. 

Leader of the Mudhook 
Corinthians
Major Andrew Coats, CINTRA’S owner, was 
another arch-Corinthian. We know this 
because of his long association with the 
famous Mudhook Yacht Club, which had 
been dreamed up in 1873 by a group of 
5 friends out on a jolly, specifically to fos-
ter joyous amateur enjoyment of yacht 
racing, or as they expressed it: “to encou-
rage Corinthian yachting”. At his death 
Andrew had presided over the rollicking 
Mudhooks as their Admiral for decades. 
No one could say the “Hookers” didn’t 
sail keenly - the opposite is true - but 
they did it with style, and above all for 

▲

George Coats, owner of Kelpie Andrew Coats, owner of Cintra Kelpie in 1907

Cintra "racing" in a light breeze in Oslo fjord!
Photo: Clare McComb
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qualification. Meanwhile the annual 
Mudhook regatta dinners were apocryp-
hal for the length of their menus and 
wine lists, and the notorious champagne 
decanters which held five pints apiece 
and whose rounded bottoms ensured 
they had to be in constant circulation as 
the songs and speeches lasted almost 
until dawn. 

When Major Andrew Coats became 
Mudhook Admiral in 1913 he was soon 
notorious for his very short pithy spee-
ches, but the club history records that he 
retired from competitive sailing around 
1920. George, appointed 1st Baron 
Glentanar in 1916, had died shortly befo-
re the Armistice in 1918. It is possible 
that, without his brother to challenge and 
compete against, racing had lost its allure 

for Andrew. During the war CINTRA had 
been sold to Scandinavia like so many 
famous British yachts, and her links with 
the Coats family were broken. KELPIE was 
long gone. 

KELPIE, CINTRA and the modern 
Corinthians
Nearly 95 years later in July 2014 in 
Norway KELPIE and CINTRA‘S crews eyed 
each other’s boats at first meeting. 
Pelham Olive noted CINTRA‘S greater sail 
area and thought she would prove a 
worthy adversary. Uli Weuthen, CINTRA’S 
skipper was aware his sailors were less 
experienced than KELPIE’S but had hoped 
to do well against ‘the oldest yacht at the 
regatta’ until he saw her lying there, 
beautifully restored and gleaming in the 

sunlight, and feared the worst. However 
everyone got along famously on shore 
and after the first day’s competition it 
was KELPIE’S crew welcoming CINTRA 
home as the winner of a “fair and exci-
ting race”. The week ahead was going to 
be great fun. 

CINTRA suffered in the freshening wind 
the following day, and her crew were not 
experienced enough to gybe in those 
conditions. She came back in one piece 
but this time it was CINTRA’S cheers cele-
brating KELPIE’S victory. Over the next 
days they tussled with the varying condi-
tions, each yacht giving her all. Pelham 
says that the thing he loves most about 
his boat is that everything is mechanical 
and “hands-on”. He has learned that her 
gaff rig, which he thought of as cum-

▲

Kelpie’s crew enjoying the beautiful weather, waiting for wind! Photo: Clare McComb

enjoyment. They were wise enough not 
to define the term Corinthian but “simply 
endeavoured by their example to show 
that sailing for fun was worth the while”.

Their Club history explains they were a 
“merry lot ...as tricky and fond of an inno
cent prank as a lot of schoolboys released 
from the pedagogic chain.” If you proved 
too pompous for them you might wake to 
find your yacht covered with for sale noti-
ces declaring that ‘the owner is giving up 
his frivolous hobby’ of sailing! From their 
first regatta in 1876 until this very day the 
Mudhooks have forged their name in 
Scottish yachting history, and they were 
backed by the Coats family all the way.

You took your life in your hands, crui-
sing with the Mudhooks. One poor owner 
woke to find that two mischief-minded 

members had crept aboard his yacht 
under cover of darkness, and detached 
the topsail and spinnaker halliards before 
fixing them to their own yachts on either 
side. They then “proceeded to swing their 
victim by the masthead until every article 
of china on board of her was shattered 
and everyone in the anchorage was 
woken from his or her beauty sleep by 
agonised – and unavailing- cries for 
mercy.” 

This was not an isolated incident: on 
another occasion, when a small private 
race was in progress as part of a 
Mudhook cruise, the Admiral found him-
self being passed. Seizing a brass starting 
gun he loaded it with the contents of a 
jar of pickled walnuts and fired it at his 
enemy, peppering his sails and topsides. 

The reply came in the form of soft fried 
egg and other leftovers from breakfast. 
The club history records that “a dreadful 
scene ensued”, which came to be known 
in years after as “The Battle of the Kyles”. 
The premise was: sail your boat as hard 
as you like but remember you are doing 
it for entertainment.

Lack of sportsmanship could be similar-
ly punished: one Victorian yacht owner 
had a rude shock - he was infamous for 
luffing too soon when overtaking, always 
staying just within the rules. When he 
tried this with a Mudhooker crew he 
found they did not give way and as the 
other yacht drew near the middle of his 
mainsail was stained by a well lobbed 
pot of blackcurrant jam, which left a mark 
of shame far more effective than any dis-
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bersome in his pre-classic days, can be 
adjusted minutely in so many ways that 
she is a delicate not a ponderous creatu-
re, and suddenly powerful if you can 
catch the wind in her wide sails. The 
Norwegian regatta gave both boats a 
good run for their money.

CINTRA is run to charter by her German 
owners, and at this event her crew need-
ed to meld into an instant team. Uli 
Weuthen rose to the challenge magnifi-
cently, even though there were many 
changes, and everyone had a thrilling but 
safe experience over the week’s racing. 
He remembers especially the penultimate 
day when, despite the lack of wind, only 
KELPIE and CINTRA out of all the yachts 
had tacked up the left hand side of the 
fjord, got round both the first red mark 
and the lighthouse and were running 
homeward, KELPIE gybing 10 times on 
the way: suddenly three hoots sounded 
for the cancellation of the race! Of course 
the two crews took no notice: they were 
in a private chase, a love not a grudge 

match, and carried fiercely on. Both 
Pelham and Uli commented later how 
well these old gaffers can compete in the 
lightest of winds: they were near the end 
and everyone else had hardly been able 
to reach that first red mark-post.

 A typical KELPIE crew is composed of 
twelve: four experienced, four who have 
‘done a bit’ and four complete novices. 
Over the years many have started a 
lifelong commitment to sailing by lear-
ning the ropes on board this beautiful 111 
year old yacht. Pelham remembers like 
yesterday how, after he and his daughter 
had turned down BLOODHOUND, they tra-
velled on to Dartmouth to see the KELPIE. 
She was shabby and down at heel but 
they saw that look in each other’s faces. 
“She’s the one” they said – and she is! 
Sometimes Pelham arranges a party for 
past crews and there are about 60 
“Kelpies” now to invite, which is a proud 
record. It is strange how boats sometimes 
seem to find the new owners they need 
to take them on to the next stage of their 

journey. If Norway proved anything it is 
that these iconic yachts, treated properly, 
last several lifetimes and repay a thou-
sandfold every penny (small fortune) and 
every minute (lifetime) of care lavished 
on tem. 

On the last day of the Europeweek 
regatta there was hardly a wisp of wind 
so most races were cancelled. By now 
CINTRA and KELPIE were used to setting 
their own agenda and had arranged a 
match race although no one knew which 
rules should apply in those circumstances! 
It was a fascinating contest where each 
crew took different tactical decisions and 
at one stage the yachts were three miles 
apart, although at the finish it was very 
close. Both skippers were poised, searc
hing for the smallest change of colour on 
the mirror calm, some dark patch of ripp-
les indicating there might be wind. The 
wager had been for a bottle of champag-
ne and, on the sly, some of the Kelpies 
had secretly filled many balloons with 
water and smuggled half to the other 
crew. The scenes as they drew into har-
bour were worthy of a Mudhook celebra-
tion - the single bottle of champagne tur-
ned out to be three! KELPIE won this one, 
but it didn’t matter: the crews had had a 
simply wonderful time, in true Corinthian 
fashion. Friendships had been forged, 
with even the hint of a lasting romance 
and everyone had memories to cherish of 
what Uli calls their “fair and dignified” 
contest. 

I like to imagine the different genera-
tions of Coats yachtsmen smiling down 
from a cloud somewhere at their KELPIE 
and CINTRA, still racing. It all goes to 
prove that Corinthian traditions lie at the 
heart of sailing, even in these days when 
technological precision dominates our 
competitions. Perhaps there are also 
massed crowds of sailors up there raising 
their glasses and cheering on these two 
magnificent yachts as they glide on into 
the future.... ■

Kelpie and Cintra moored side by side at 
Dronningen, Oslo on the last days of 
racing.  Photo: Odd Syse
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A Nordic Odyssey

Some of the 100 beautiful 
classic boats in the harbour 
at Sandefjord, waiting for the 
races to begin! 
Photo: Trond Otto Dahl
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ced” the manager that they really did have 
a vacant room! That incredible act of kind-
ness was the beginning of a super fun 
weekend during which, although I did not 
get to sail, I did meet a lot of really nice 
young people whom I continued to see in 
Oslo during the following six weeks. The 
story of that nice young lady whose family 
owned a beautiful 8mR yacht, will have to 
wait for another chapter in my seafaring 
tales. 

Adventure at Cowes
A few other crazy/lucky incidents occurred 
over the years to follow, such as showing 
up for Cowes Week in August 1976, with 
similar lack of preparation, and literally 
bumping into the sales manager for 
Jeremy Rogers Yacht Builders as I was dis-
embarking from the Isle of Wight ferry. I 
had ordered a Contessa 28 at the London 
Boat Show the previous January and was 
hoping to see the first production boat in 
Cowes. While the Contessa 28 was not 
ready, he did provide me a place to sleep 
on the deck of a Contessa 35 on which he 
was racing. Eager to get on the water and 
do some racing, I roamed around the 
docks the following morning asking every-
one I could find if they needed crew and, 

again, my good sailing fortune prevailed 
and I found a very genial man, skipper of 
a Contessa 32, who was short handed for 
that regatta. This association led to a posi-
tion as navigator on his boats over the fol-
lowing years as well as a life-long friend
ship.

Danseuse and the discovery of 
Europe Week 2014
Other adventures followed, including 
attendance at the fabulous America’s Cup 
150th Jubilee also in Cowes in 2001 and 
racing on a Swiss friend’s Tofinou 9.5 in 
the incredible Les Voiles de Saint Tropez 
in 2011. But, the road to EW14 began 
when I met Stavanger-jenta, Torill, in 
2010. She knew from the start that I was 
into sailing so she was pretty quick to 
inform me that a very close childhood fri-
end, Knut Husebø, the well known 
Norwegian actor, had owned a lovely “60 
foot sloop” in the ‘80s on which she 
enjoyed many excursions and on which 
she had been married in 1981! At first I 
did not get too excited about this 60 foot 
sloop, but after a while I got more and 
more curious as to what she was, so star-
ted to search for more details. Torill told 
me that the boat’s name was “Danseuse” 

▲

Pandora from 1907 and Kelpie from 
1903 (behind), the two oldest gaffs 
competing at the EW 2014!

As most readers of Klassiske 
Linjer (KL) will remember, EW14 
was well planned and well publi-
cized, so, once I learned about it, 
I had no problem scheduling our 
trip and making hotel reservations 
in the three regatta venues. I even 
managed to buy meal tickets onli-
ne for the days in Sandefjord. But 
what I did not have organized at 
all was what, exactly, we were 
going to do once we got there! I 
wanted to race and Torill wanted 
to watch the racing, but we had 
no idea how to achieve these 
goals. This is where the big gam-
ble came in and which I will relate 
below, but first let me bore you 
with a little background.

Earlier sailing adventures: Hankø
I have done a few crazy things over the 

years in pursuit of exciting yachting experi-
ences. One of the earliest and perhaps the 
most adventurous of these was going vir-
tually blindly to Hankø in 1961. Although I 
had toured Norway the summer before, I 
really knew very little about Norwegian 
boats or sailing venues. I had grown up 
sailing small boats on Long Island Sound 
out of the Noroton Yacht Club, the main 
port in Darien, Connecticut, and had 
developed a sensitive eye for a shapely 
hull and well set sails. Maybe it was a 
gene from my rather diluted Norsk 
heritage (my “Mor-Mor” was Norwegian) 
which caused my interest to be stimulated 
when, on the plane from Amsterdam to 
Copenhagen, on my way to attend the 
Oslo International Summer School, I read a 
short piece in the airline’s magazine that 
there was to be an important, week-long 
regatta in a place called Hankø that was 
ending the weekend I arrived in Norway. 

Since I had nothing special planned for 
that weekend, I checked in with the 
University authorities at Blindern, packed 
my rucksack and somehow managed to 
get myself to Hankø. I really do not 
remember exactly how I got there, but it 
must have been a combination of bus and 
thumb aided by some very friendly 
Norwegians. Somehow I arrived at the 
dock at Furuholmen just in time to see 
King Olav embark on a motor launch so I 
knew that was the right place.  My joy, 
however, was brutally dashed when the 
receptionist at the Hankø Hotel informed 
me that no rooms were available.  
Dejected, I returned to the waterfront and 
sat down to figure out what to do when a 
very sweet young lady came by and asked 
what the matter was. On hearing my sad 
tale, she practically dragged me back up 
the hill to the hotel and, in a Norwegian 
that I could not possibly follow, “convin-

Njord- Erik Vennemoes 8mR – with lucky me 
at the helm, racing the best that I can!  
Photo: Thomas André Tovang
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greatest attention as there, in Vema III, I 
could see how Danseuse must have look
ed in her prime and hopefully will again 
look in the near future. While the larger 
boats were certainly the centre of attenti-
on one of the smallest boats, Jeløen, also 
stood out as a true classic even though 
she is less than 7 m long. 

After getting our initial taste of these 
fabulous vessels we joined the gathering 
crowd for the opening ceremony, which 
was short and sweet, much as I would 
have expected from Norwegians who 
don’t seem to be quite so hung up on 
ceremony as, for example, are the Brits 
(much as I do love my English cousins). 
HM Kong Harald V also kept his remarks 
to the minimum to let the sailors and 
guests get down to serious socializing 
while enjoying the delicious fish soup 
provided by the organizers.

As we enjoyed our fish soup I started 
to make polite conversation with the lady 
sitting next to me, telling her of our 

hopes to get on board a boat during the 
regatta and she referred me to her hus-
band, Erik Vennemoe, who said he was 
short handed due to two friends having 
decided to have a holiday in Switzerland 
rather than sail in beautiful Norway. What 
fools! Erik’s crew at that moment consis-
ted of Guy, an amiable French architect 
married to a friend of Erik’s wife’ sister 
who had a little sailing experience and 
Tore, Erik’s brother in law, who was to 
become the most colourful character on 
board. A crusty sea salt who had plenty 
of maritime experience, owned a house 
and boat in Son, but had fallen in love 
with a horse and had abandoned the sea 
in recent years. Erik welcomed me into 
the crew without even asking to see my 
nautical CV, probably figuring that no one 
would be stupid enough to travel from 
San Francisco to Sandefjord asking for a 
place on a racing yacht without having 
with some real sailing skills. After dinner 
Erik showed Torill and me his boat and 

what an amazing boat she is. I expect 
that many readers of KL know the story 
of Njord, a fabulous 8mR yacht built in 
1918 by Anker and Jensen and restored 
by Erik over 16 years to its present, glori-
ous, better than new condition. In my 
eyes Njord was the prettiest boat in the 
entire fleet and, had there been a 
Concours d’Elegance she would have run 
away with first prize. What extraordinary 
luck for us to be getting connected with 
Erik, not just to be able to sail such an 
amazing yacht, but also to get to know 
kind, gentle Erik and his lovely family.

On the first race day Erik took Njord 
from the dock out toward the racing area 
and after a while asked me to take the 
helm so he could raise the mainsail and 
get the jib sheets organized. I, of course, 
was thrilled at the opportunity to helm 
such a lovely boat but became even 
more excited when Erik indicated that I 
should keep the helm for the start! I 
readily accepted the offer, fully aware of 

▲

Njord tacking in strong wind at Sandefjord!
Photo: Thomas André Tovang

so I utilized the power of Google to 
search further and soon learned that 
there was a Norwegian 12mR class racing 
yacht by that name, build by Anker and 
Jensen in 1911 for Sam Eyde, founder of 
Norsk Hydro, currently (2013) owned by 
Ingvild and Terje Thoresen. I tried to con-
tact them, but the email address provided 
on the website failed. So I continued to 
Google and finally came up with an email 
address for Peter Ennals to whom I wrote 
telling Torill’s tale, including a few photos 
from her wedding album. I 
swear that the reply from 
Peter was instantaneous!  
He was certain that the 
boat in the photos was 
Danseuse and that he was 
helping the owners restore 
the boat to her original 
beauty. Peter kindly sent 
many photos and a recent 
survey showing Danseuse 
disassembled in a 
workshop in Fredrikstad 
waiting for a good 
Samaritan to help with the 
restoration. All this eviden-
ce proved to us that we 
had found the missing 
yacht and we had to get 
to Norway to see her for 
ourselves. It was while 
doing this research about 
Danseuse that I learned 
that there would be a 
classic yacht regatta in 
2014 as part of the cele-
brations commemorating 
the Norwegian 
Constitution’s 200th anniversary. Following 
my tradition of getting to major yachting 
events as spectator if not as participant, 
we immediately promised ourselves to 
get to EW14 come hell or high water.  

Over the following months I checked 
the EW14 website to learn as much as 
possible about the regatta and the boats 
which would take part. The more I lear-
ned, the more excited I got at the pro-
spect of attending this historic event. At 
the same time, while reading the British 
and American yachting press, I felt that 
this fantastic event was not being recog-
nized or publicized as much as possible 
outside of Norway. So, without any autho-
rization, I contact maritime publications in 
the USA and UK to alert them about the 
event and had a reasonable success with 

the Brits (Classic Boat Info website) and 
east coast Yanks (Wooden Boat website), 
but here on the West coast I could not 
raise much interest in an event so far 
away. The focus here is more on Mexico 
and the Caribbean. Even the Med does 
not get on their radar let alone the Baltic 
or other northern waters. So I felt pretty 
good about spreading the word at least a 
little bit and then concentrated on getting 
ourselves ready for the big event. I send 
a bunch of emails to Peter Ennals, who I 

knew was swamped with so many arran-
gements to handle, so I was not surprised 
by the lack of immediate answers, but 
was very pleasantly surprised by a nice 
warm email from his papa, Chris, which 
was followed by many more explanatory 
details and many helpful suggestions. 
Without Chris’ encouragement we might 
well have dropped the idea despite my 
earlier successes in showing up at regat-
tas with little or no preparation. But…we 
decided to take the plunge and made the 
appropriate arrangements… All except 
what we would actually do once we arri-
ved in Sandefjord!!!

Oslo to Sandefjord
We had a few days in Oslo prior to taking 
the train to Sandefjord, so had time to 

get together with Chris, as he had sug-
gested, to get better acquainted and to 
fill me in on some details about the 
event. So Chris and I had dinner at our 
hotel while Torill went out on the town 
with several of her lady friends. It was so 
kind of Chris to welcome me and make 
me feel more comfortable about embar-
king on this great adventure and I really 
enjoyed making his acquaintance and 
sharing stories about our respective pasts.  

Sandefjord
Chris had explained 
that the regatta village 
was to be located in 
Framnæs, not in the 
center of Sandefjord, 
so once we arrived and 
checked into our hotel 
room I looked across 
the bay and saw the 
yachts tied up along 
the quay. Using my 
camera’s telephoto lens 
I could see that my 
high expectations were 
going to be met, as 
there were some of 
the most beautiful 
yachts imaginable all 
flying their national 
flags and some dis-
playing the full com-
plement of maritime 
signal flags. I could not 
wait to get the taxi to 
Framnæs to see these 
gorgeous yachts up 
close.  It is no exagge-

ration to say that the collection of large, 
classic yachts for EW14 was easily a 
match for the similar collection of beauti-
ful boats I had seen in St. Tropez three 
years earlier. OK, the setting in the old 
port of St. Trop is hard to beat, but boat 
for boat the participants in EW14 were 
clearly a match. We strolled along the 
quay snapping pictures of each and every 
boat, trying to identify them from the list 
of participants I had downloaded from 
the website. It was really a thrill to be so 
close to these beautiful, historic yachts. Of 
course the largest boats like Eileen II, 
Germania VI and Kelpie were spectacular, 
especially Eileen II which is the perfect 
image of the classic cruising yacht. 
However the dock where Magda XIII, 
Anitra and Vema III were berthed got my 

Me (Bob) and Torill, onboard Njord on our way to Son! Photo: Erik Vennemoe
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the great honour and responsibility that 
Erik entrusted in me. I swore to myself 
that I would rise to the occasion and fulfil 
this honour to the best of my ability. 
Being new to the area it took us a while 
to find the starting area on Seilerholmen 
and we were pretty far from the on-shore 
signal flags, so we were not sure of the 
proper course, plus there was confusion 
over an announced delay of 15 min to 
allow a passenger ship get through the 
racing fleet and there were no communi-
cations via VHF to clarify the matter. So 
we started when we thought it was our 
time and sailed the course we thought 
most likely, taking clues from the other 
boats in our class. We had good wind 
with moderate seas that were ideal con-
ditions for me to get used to handling the 
boat which sailed like a dream. We 
thought that we finished pretty well, so 
were upset to see DNS on the results 
sheet. According to the Race Committee 
there was no general delay so our “start” 
was 5 min after the 10 min. limit. Not a 
great beginning!

The weather on the second day was 
livelier and we were warned that the 
wind would build during the day, but we 
had trouble reefing the main so had to 
proceed with full main and 100% jib. The 
course took us out into the open sea with 
rounding marks at Leikarhausen and 
Granekrakken. The gusty 13-15 m/s SW 
wind (not at all unusual for the SF Bay) 
together with waves of 1 to 2 m. tested 
both boat and crew, but we carried on 
and finished with no damage, no injuries 
and only a little water getting over the 
side when we gybed around the last 
mark. Although we were the last boat to 
finish we placed 9 (out of 17 entrants) 
since there were quite a few boats which 
had either stayed in port (DNC) or had 
withdrawn (DNF).

Sandefjord to Son
After finding a boat on which to race, my 
next worry was how Torill and I would 
get from Sandefjord to Son with our two 
rather large suitcases and my sailing bag. 
There were no obvious options other than 
taking the train back to Oslo and then 
making our way south to Son. But again, 
Erik came to our rescue by gallantly offer
ing to take Torill and the bags on board 
despite the obvious weight handicap. Guy 
was to leave the boat in Sandefjord and 
Britt, Erik’s wife was coming along so it 

became a cosy family group for the beau-
tiful cruise to Vallø, east of Tønsberg, 
where the race to Son would start. Since 
Erik took the helm for the cruise I could 
take photos of the boats and lovely lands-
cape to my heart’s content. This was so 
different from sailing in the San Francisco 
Bay which has great winds, especially in 
the summer, and the iconic Golden Gate 
Bridge is truly spectacular, but it really is 
rather small (the central bay is only 12 
km wide). There is plenty of room for 
racing courses (W-L “pølsebaner”) and 
you can squeeze in some decent “crui-
sing” courses around fixed navigational 
buoys, but sailing beyond the Golden 
Gate is only for very experienced sailors 
with well-equipped boats. The so-called 
Pacific Ocean can be rough and the near
est port is some 25 nm away with pretty 
rugged lee shores in between. The 
Norwegian coast, at least in the Oslofjord 
area, on the other hand, is much more 
like the south coast of France, maybe 
even nicer, with so many tiny islets and 
coves in which one can anchor with pic-
turesque homes dotting the shore. This 
part of the regatta was very special and I 
hope to have a chance to explore this 
coast at a more leisurely pace.

The sight of all the boats getting ready 
for the start at Vallø was a great thrill. 
This was the only time during the week 
that all 83 boats were to race together 
and it was truly beautiful. The race was 
fun, too, since we could mix it up with 
the big boys like Eileen II, Kelpie and 
Peter von Seestermühe. Being able to call 
“Starbord” or “Mark Room” to make one 
of these great yachts give way was really 
one of my high points of the whole 
week! Our performance in the race was 
not the greatest given the light winds and 
the boat being lumbered with our two 
heavy suitcases as well as two extra 
“crew” but we still managed a respect
able 10th. 

Son
The arrival in Son was a bit chaotic as it 
was hard to find the finish line with so 
many racing boats as well as those craft 
normally moored or docked in this lovely 
harbour. But once over the line and an 
appropriate berth was obtained we could 
begin to enjoy this charming, historic vil-
lage. The town fathers put on a great 
show for the visiting sailors which we 
appreciated as visiting Son was a revelati-

▲

The whole fleet racing together from Sandefjord 
to Son, and leader of the pack is Jeløen (1915), 
one of the smallest and most beautiful boats in 
the race! Photo: Aslaug van Nes
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the old Norwegian masters (Hans Gude, 
Christian Krogh, Johan Christian Dahl, 
Theodor Kittelsen, et al) rather than the 
poster size reproductions we assembled for 
the exhibit.

We did, of course, relish the final event of 
the week, the prize giving at the Maritime 
Museum which was preceded by the premi-
er showing of a film about K1 Britannia, the 
story of Sigurd Coates’ valiant efforts to 
recreate the royal yacht which had been 
scuttled in 1936 after the death of King 
George V, according to his wishes. 	
It was really sad to learn that Sigurd could 
not finish the project, but it is comforting to 
know that there is a successor organization 
which has taken the project over and hope-
fully will be able to complete the ambitious 
project.

It was fun watching HM Kong Harald, 
assisted by Peter and the other organizers, 
hand out the many awards, and we were 
not surprised that the King did not call out 
Njord’s name. Overall for the week, we 
placed right in the middle (8th) of the 17 
boat class which was pretty good for a pick-
up crew which had never sailed together. 
We were happy enough to see the King 
present an award to the Russian boat from 
St Petersburg for sailing the longest distance 
to take part in the regatta, but were a bit 
disappointed that Torill and I did not get a 
special mention for traveling over 8,000 km 

(albeit by air) without being certain of get-
ting on the water!!!

Overall reflections
This was certainly one of the happiest weeks 
of our lives and Torill and I want to express 
our congratulations and deep gratitude to 
Peter and the organizing committee for crea-
ting such a great event, to Chris for providing 
valuable information and encouragement and 
to Erik and Britt for welcoming two complete 
strangers so warmly into their fold and provi-
ding such an amazing opportunity for sailing 
and getting to know this corner of Norway so 
much better. 

It was an ambitious program with its three 
racing venues plus the connecting races. Each 
club had its own style and charms and each 
of them provided excellent racing on the 
water (subject to the vagaries of the wind) 
and great fun on shore. The race manage-
ment was nearly flawless and I know from 
personal experience how many volunteers it 
takes to run a major event like this. I especial-
ly liked the selection of distance races for the 
cruisers while the W-L (pølsebane) courses 
were saved for the more serious racers. The 
courses for Les Voiles de St. Tropez and most 
of the races I have done in the Solent use 
fixed buoys which test seamanship and navi-
gation as well as pure sailing skills. It was 
unfortunate that the wind did not allow more 
racing in the Oslo area. The closing events 

were spectacular, but I was a bit disappointed 
that more of the larger yachts were not 
moored along Aker Brygge as they do during 
Les Voiles de St Tropez so that the general 
public could admire them and learn about the 
event.

What about Danseuse?
Oh yes! What happened to Danseuse? Well 
she is still in the workshop in Fredrikstad. 
Peter kindly offered to take us to have a visit, 
but our schedule was too tight and Torill was 
not sure that she really wanted to see her 
dream boat in the current, disassembled 
condition. Subsequently, however, Peter has 
obtained permission from the “Riks
antikvaren” to form a foundation (stiftelse) 
the purpose of which will be to restore the 
yacht to her original glory and provide oppor-
tunities for the general public to learn about 
her history and possibly to have opportunities 
to sail on her. The crowning jewel for me is 
that Peter has asked me to become a mem-
ber of the board (styret) of this foundation. So 
our ties to Norway and its wonderful nautical 
heritage have become even tighter as a result 
of this great regatta and our Nordic Odyssey 
will surely continue. ■

on for me, as well as for Torill, with its 
beautifully maintained buildings with cobb-
lestone streets. Walking back and forth bet-
ween the docks and our ultra-modern digs 
at the Son Spa (replete with wallpaper 
proudly displaying line drawings of one 
of Jac Iversens’ boat designs) we quickly 
grew to appreciate the natural beauty of 
the Son location as well as the charming 
style of the well-maintained buildings 
and homes. The regatta organizers and 
the Son town fathers scored big with the 
visiting sailors, as we will certainly plan 
a return visit as soon as possible.

The race the next day was our best 
performance of the week. With a friend-
ly NW breeze we nailed the start, glided 
across the fjord to Lindholmgrunnen on 
one tack, rounded the mark, got around 
Bevøya on one more tack, ran down 
wind to Spetalgrunnen, then beat back 
home to take 4th. Tore was a boon to 
our navigation and weather forecasting 
using his local knowledge to aid our per-
formance. 

Son to Oslo
The “race” from Son (Bevøya) to Oslo was 
even slower than the race from Vallø to Son 
and it was cut short at Drøbakgrunnen so 
that the skippers and crew could motor up 
to Oslo in time for the lovely reception at 
Rådhuset. Mayor Fabian Stang gave a witty 
welcome, opened the building to the visi-
tors and put on a superb buffet with plenty 
of liquid refreshments. This was a good 
time for the sailors to entertain their family 
members who had been left behind during 
the racing and cruising of the previous days. 
Erik brought Britt as well as his mother, 
daughter and her boy friend while Chris 
brought his charming wife, Birgitta, who 
had risen from her sick bed to prepare din-
ner for us which we would enjoy after the 
reception at their lovely, historic house on 
Drammensveien. It was wonderful to be 
welcomed into their home and enjoy lively 
conversations with daughter, Alice, her part-
ner, Jan, and the British journalist, Clare 
McComb, a descendant of Jac Iversen, who 
had been covering the event for the British 

“Classic Boat” magazine and had held an 
interesting interview with King Harald 
while in Sandefjord.

Oslo
The racing in Oslo was, unfortunately, an 
anti-climax due to the high-pressure area 
which brought welcomed sun and warm 
temperatures, but no wind. On the first 
Oslo race day the starts were postponed 
due to lack of wind and, when we did 
start we slowly made it round the first 
mark at Vassholmgrunnen, and were vali-
antly trying to make it to the second mark 
at Ildjernsflu when the race was abando-
ned. On the last day of the regatta the 
race for the Cruising Division was called off 
entirely so Erik took his family for a cruise 
on the Oslo fjord while Torill and I had a 
tour of the Palace and the National Gallery. 
Both were fascinating, especially the latter 
since I had assembled an exhibit about the 
History of Norwegian Art for the Norway 
Day Festival in San Francisco in 2012. It 
was wonderful to see the original works of 

White sails and blue skies for most days was the 
great backdrop for the EW 2014. Unfortunately, 
not enough wind to make the racing really  
exciting! Photo: Odd Syse

Oslo City Hall and Major Fabian Stang hosted one of 
the most successful social events during the week of 
racing, with plenty of wine and tasty food!
Photo: Aslaug van Nes
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structural work would be finished only four days before every
thing kicked off at Sandefjord. In the end, once back in the water 
she was sailing so sweetly that the decision almost made itself – 
what a shock was to follow!

In the spirit of Johan Anker
Geir Rørvik, known internationally for being a major force behind 
the magnificent full size Oseberg Viking Ship replica, has the care 
of Mosquito in his boatshed at Tønsberg. In the early days Stig 
and his crew had felt imbalance at the helm, as if there was 
something holding Mosquito back, rendering her unsteady in 
strong winds; after much discussion they decided that replace-
ment of the entire keel might be necessary and the decision was 
backed up by Espen Aker who had been advising on sail plan 
and rigging. Their supposition was that she might have been 
given a replacement keel with cheaper metal mixed into the 
lead, after losing her own in the war as so many did. 

 Stig commissioned Geir to set things to rights. The vagaries of 
casting and fitting the new keel would merit an article in 
themselves but the rejected one weighed 1102 kg to the 
replacement’s 2320 kg, which says it all. Nothing was left to 
chance, including the roping in of an expert on church bells to 
advise on the tortuous casting process. In the summer of 2014, 
as the new keel proved itself out on the fjord, a reinvigorated 
and re-rigged Mosquito was free and sailing like a bird – so they 
decided to cast off doubts and think and act positive – yes 
Mosquito would join the Europe week regatta.

For this restoration, every minute detail had been discussed 
and decided between owner and experts. As always with a true 
competitive classic, the critical issue is where you position your-
self on the continuum between 100% authenticity and 100% 
modern race ability. For example, Geir and Stig have chosen 
laminated oak where appropriate, but only deviated from the 
original design for safety and strength. Nothing has been altered 
for the sake, or the look of it; dimensions have remained identi-
cal. Geir, who learned his trade on the site of Anker’s yard at 
Vollen, always tries to work in the spirit of the great master, con-
tinually asking: what would he have thought… what would he 
have done...?

Bilge Pumps save the day 
In the seconds after the crash, Stig found himself strangely calm. 
His mind raced, but was making practical assessments. Three and 
a half feet of the bow were now smashed-up fragments and 
water was pouring into the structure: his first instinct was that 

Mosquito must sink and he remembers a rush of sadness; he 
told me later with fine understatement: “it was unfortunate 
because I liked her so much.” Then his thoughts turned to recko-
ning how deep the fjord was, and if they would be able to reco-
ver her once she had sunk.

At the same time Stig and the other two crewmembers were 
taking practical action: the sails were hauled down immediately 
to prevent Mosquito capsizing. Stig had installed the best heavy 
duty bilge pump on board – not only that, there were three sets 
of batteries, plus an additional powerful hand version; a lifetime’s 
experience of racing on snow and sea had taught him to be pre-
pared for anything, and surely this preparation saved the boat. It 
was the work of a minute to set the pumps away and, as twenty 
litres a minute gushed back out of the hull and Mosquito didn’t 
sink, Stig realised that she might just survive this. He knew Geir 
and Espen would be there to help set her back to rights and says 
he almost relaxed. Never for one second did he think of his own 
safety.

Meantime, I was in the press boat catching picture after pictu-
re with my new camera. It was my first full day as a yachting 
journalist and the settings were all on automatic (because I had 
no idea which buttons did what!) I remember at the time feeling 
like the paparazzi, since this lovely boat was in trouble and I was 
clicking away, but Stig reassured me later that I was recording, 
not intruding. As I snapped I could see someone pulling the spin-
naker into position to seal off the dark gaping hole in the bow, 

▲

Very dramatic when the bow of 
Mosquito was smashed in the  
collision, allowing water to pour 
into the hull!   

FOR THE JOY OF IT.... 
 
owning and racing a 1913 Anker  
6 Metre Classic.

■ WORDS & PHOTOS: CLARE MCCOMB

Disaster 
“We’re crashing, we’re crashing ...turn, turn...” was the last thing 
Stig Hvinden heard before the collision, although Mosquito’s 
three metre long keel and proportionately small rudder meant 
that an unstoppable momentum would carry her on towards the 
finish, some 200 metres away: it was like trying to alter course 
in a lorry racing at full pelt - there was no way they could steer 
away from danger... 

Things had been perfect up to that point. Mosquito had only 
just completed a major overhaul, including replacing ‘everything’ 

below the waterline, and the decision to bring her to Europe 
Week 2014 had been reached with great caution. Stig Hvinden, 
her proud owner, had been largely “reluctant” to risk her, but 
Peter Ennals and Tim Street had convinced him to take part via a 
series of persistent and persuasive telephone calls. She is such 
an iconic little 6 metre, justly famous for victory in her new-
fangled Bermuda Rig at the first centenary regatta in 1914, 
among what was described as a “swarm of sixes”: Stig knew it 
would be a major historical omission if she missed the 
Norwegian bi-centenary celebration but he was concerned - the 

Mosquito being rescued by 
“Redningsselskapet” and the 
regatta starting boat.
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crack 6 metre racer, was doing things properly. He had come 
through all the appropriate national selection trials in 6 metre 
Cremona and was raring to race the international opposition, 
where Anker’s purpose-built Mosquito was seen as the one to 
beat. Pre race she made a great stir on the Solent, for her looks 
alone. But could she really expect victory on a course where tide 
and currents are peculiar to the place, by beating Algernon who 
had cut his competitive teeth in those waters and knew how every 
shift in wind or wave could be used to the best advantage? 

The press said it was never a “safe thing” for Cremona at any 
time and that the Norwegian challenger was “the most interesting 
of the fleet” – for being “big ...like all Anker’s boats”,..but “ 
weatherly and clean through the water.” It was felt that her 
“Marconi” mast and the heavy spurs, and rigging necessary for it, 
set her at a disadvantage: Stig believes that Mosquito had too 
much sail for the subtleties of Cowes, having been rigged for the 
lower wind speeds which were typical of the first 20 years of the 
last century, according to contemporary Norwegian meteorological 
reports. Even so, Yachting Monthly wrote “in the hands of a Solent 
expert she could have given Mr Maudslay the race of his life”. 

International Racing at its best 
The One Ton Cup competition involved an initial series of seven 
races over a triangular course of 11 ½ miles, with the first boat 

to win three times judged the winner. Racing would continue 
until someone achieved three victories. Cremona and Mosquito 
were “head to head” from the initial race – where the 
Norwegian was first round and maintaining her lead until she 
overreached at the last mark, and they both ran to the line 
with Cremona winning by just 20 seconds. The press mourned 
the fact Mosquito did not use her spinnaker but felt she was 
unlucky to lose. However Magnus Konow protested quite cor-
rectly that a mark boat had shifted and the course had been 
illegally shortened; in consequence that race was declared void 
and there was still everything to play for. Yachting Monthly 
declared, “the sympathies of us all go out to the Norwegian. 
Mosquito was, we all admit, the best boat in the fleet on the 
day and it was no slur that he (Konow) did not allow for the 
peculiarities of the Solent winds, and especially the Solent 
tides.”

Norwegian Cutting Edge Technology 
The second race was another tussle, finding Mosquito seven 
seconds ahead at the first round; when they encountered a 
heavy squall both Algernon and Magnus Konow were gybing 
round the leeward mark in close company, sailing neck and 
neck until Cremona again ‘nicked it’ by just 24 seconds. Given 
that Maudslay had the ‘home advantage’ Mosquito was really 

Algernon Maudslay and his boat 
Cremona

Magnus Konow and his boat 
Mosquito

▲

with another crewmember somehow balancing on the half 
boat. That was Stig. Around us were great flights of sails as the 
magnificent regatta carried on relentlessly. The press boat circled 
round for what seemed like an eternity but eventually the rub-
ber buoy from the rescue boat was used to cover the bow, after 
which little broken Mosquito was towed slowly towards 
Sandefjord, leaving large splinters floating to mark the disaster 
spot. 

Showing her paces at Cowes
At the time I was unaware of Mosquito’s proud history – famous 
for being the first Norwegian yacht with a racing Bermudan rig, 
famous for leading the pack at Europe Week 1914. Unbeknown 

to me I had already read about her, for Stig tells me she was 
designed and built by Johan Anker for that “tiger” of yacht racing, 
Magnus Konow, specifically to win the One Ton Cup at Cowes in 
1913. George Martin had helmed Bunty to victory in Germany in 
1912 but there had been much disgust from the press and even his 
own Royal Thames Yacht Club members about the last minute, 
seemingly haphazard selection process, and what was seen as an 
undignifiedly fortuitous win. In fact the apparent bumbling may 
have been sheer fudge or cool cunning, for George’s brother, crew
ing for him, was certainly spying at Kiel, and quite possibly George 
as well. Bunty was most likely a cover story.

At Cowes there would be little need of spies. In 1913 George’s 
friend Algernon Maudslay, double Olympic gold medal winner and 
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Above:
Geir has had to uncover solid structure much 
further back than the actual damage before 
starting to rebuild. 

Top, left:
Owner Stig Hvinden and boat builder Geir 
Rørvik.

Left:
Mosquito in Geir's shed showing her  
"proportionally small rudder".

showing her paces. However in this race she had demonstrated 
a totally unexpected technical innovation which impressed 
everyone, even more than the general agreement that she was 
the “prettiest boat in the race.” Looks were not everything in a 
developmental class like the “First Rule Sixes”. 

There had been a bit of a squall and the boats were racing in 
a smother of foam with spindrift flying clear over their foresails. 
The British and Swedish boats were heeled over, struggling, 
when; Mosquito “standing up to her canvas like a church” came 
sailing straight through the lee of both her rivals. To the amaze
ment of onlookers, as soon as the squall broke Konow had wor-
ked “some mechanical gym that he had below deck” and had 
neatly rolled down a reef. “Reef or no reef,” said the press, “it 
was a feather in the cap of the Norwegian to beat our Cremona 
in the latter’s own weather, - and it was a real eye opener for 
us. Efforts have been made by the Solent owners on several 
past occasions to introduce the roller-reefing gear on these 
waters and though some few of our boats have it, the passive 
obstruction of the regular Solent (paid) hands, who are very 
conservative in such matters, has been enough to stifle the inn-
ovation. But such an object lesson we had today gave some of 
us cause furiously to think....”

 The next day it was Mosquito’s turn to win: she shone from 
the front and beat the field by 50 seconds, with Cremona only 
coming in fourth. After this things went downhill for her: the 
Danish boat won the following race and then Algernon was vic-
torious again. By the time Cremona did eventually get the third 
and last award-winning victory, Mosquito had had to retire. Stig 
tells me the wind had freshened and she had become unstable 
with her tall mast and probably too much sail for the conditions. 
However she had shown her pedigree and her pace and impres-
sed everyone in what was evidently a thrilling series of hard 
fought, close-finish races.

 A hardened sailing journalist declared at the time that he 
would never have believed that any yachting contest could have 
stirred his blood as much as those races for the One Ton Cup in 
Stokes Bay. It was reported that Morgan Giles fitted Cremona 
with a Marconi mast shortly afterwards: we do not know if they 
also fitted reef-rolling equipment! Many British sailors felt that 
Mosquito had been “the pick of the basket” and had only been 
beaten by lack of familiarity with the local conditions in a sport 
in which “until quite recent years we might have considered 
ourselves supreme!”

In the eye of the storm
Now looking back on Europe week Stig has no regrets. Owning 
a classic yacht is a complex experience. He recalls one night 
some years ago there was a high wind with one and a half 
metre waves and he looked out of his window to see Mosquito 
straining at her moorings – but the rhythm of the boat was syn-

copated by the mast which was rocking to and fro in a rhythm 
of its own; clearly it was working loose and was about to fall. 
Without thinking he ran out to the small tender, started the 
engine and, as he said, pushed the accelerator right to the floor 
to race over to his boat. Once there he leaped aboard and 
started to stabilize what he could – until a large gust of wind 
caught the rigging and the whole mast crashed down on to the 
tender he had left a moment before. It was crushed by the fall. 
Had he been in the boat he would have died. Nowadays he 
says he would think before he rushed off. Life comes before 
boats, including such a heritage jewel as Mosquito.

It’s an ill wind...
However, even the loss of her bow has yielded strange compen-
sations. The National Maritime Museum in Oslo have provided 
Stig with the plans for a yacht identical to Mosquito: according 
to the lists three boats were made from those drawings which 
are incredibly detailed, giving every instruction to the millimetre. 
One interesting task has been to compare all those minute mea-
surements between plan and boat, and they have matched in 
every single case. Post-Europe week the new restoration has 
enabled Geir and Stig to check some of the internal ones, and 
they have proved the plans to be absolutely accurate. They are 
amazed at Johan Anker’s precision and detail. I went to visit 
Mosquito in the boatshed to observe how Geir has had to 
uncover solid structure much further back than the actual 
damage before starting to renew forwards with fine, slow 
grown wood, to Anker’s exact instructions from all those years 
ago. It was an inspiring sight watching craftsman working with 
this classic beauty, building her back to life. 

One strange thing has come to light since last summer. On 
checking Lloyds Register of Yachts for 1919 Mosquito is there, 
owned by Magnus Konow. By 1920 there are two entries for a 	
6 metre Mosquito, designed and built by Anker and Jensen at 
Asker in 1913; one is a cutter, the other Bermudan rigged; our 
Mosquito (4 tons) is said to belong to Nicolai Prebensen but the 
other, a cutter, was owned by Johan Monrad Vik (3 tons). By the 
next year the same cutter belongs to Frithjof Larsen. I’m wonde-
ring if anyone can help explain the mystery. Apart from their rig 
and the tonnage, the details of the two are otherwise identical - 
are Lloyds getting names muddled with the two Mosquitoes - or 
what?

Owning a heritage racing yacht is complex, exhilarating, 
worrying and always interesting, no matter what happens. 
Mosquito is a fine example of the enriching experience of 
ownership – she is a wonderful yacht to maintain and sail and 
race. Even when you think all the questions are answered, she 
herself will pose more to be researched and understood. 

But this, for historians, craftsmen and owners, is what the fun 
is all about. ■
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Disse betraktningene kommer helt sikkert til å 
tråkke noen på tærne! La det bare være sagt 
med en gang!

■ TEKST: ODD SYSE
FOTOS: ODD SYSE JR.

EW 2014 
svart/hvitt
■ AV ODD SYSE | FOTOS: ODD SYSE JR.

Cintra med delvis norsk crew gjorde godt fra 
seg i tvekampen mot Kelpie…
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Det finnes minst 500 (båter x crew) 
forskjellige opplevelser om hva 
EW 2014 var og hvordan man 

tenker på det i etterkant. Flere tusen, om 
ikke titusen av eksponeringer er med på å 
komplettere dette bildet. De aller fleste er 
fargebilder som viser vakre klassiske båter 
med lett duvende hvite seil på en litt stil-
le fjord, med et bakteppe av blå himmel, 
badet i sol! Noen få er i svart/hvitt.

Et fantastisk arrangement! Alt klaffet! 
Kunne ikke vært bedre! 

Dette er muligens en slags fellesnev-
ner for opplevelsene. Jeg deler også 

noen av disse, og for all del, mye var bra! 
Bra oppmøte, fantastiske forhold, god 
stemning! 

Mange spennende båter, store og små, 
gaffel og bermuda, gamle og nyere. Og 
noen helt nye også, som kanskje ikke 
burde vært der?

Et slikt arrangement krever mye og 
lang planlegging. I denne prosessen 

har jeg sittet litt på sidelinjen, i og med at 
jeg er aktiv i klubben gjennom styreverv 
og som redaktør i KL. Og det jeg husker, 
og som jeg finner et lite referat fra i KL nr. 
19 fra 2011, er at det er dannet en komi-
té (hvor jeg selv var med) som skulle for-
berede dette arrangementet. Vi hadde et 
par møter før det hele rant litt bort i san-
den. Året etter er det igjen planer på 
gang uten at dette avstedkom noe særlig 
handling. Det begynte egentlig ikke å skje 
noe særlig før sommeren 2013. Da først 
blir samarbeidet mellom KNS og KTK og 
de forskjellige arrangementsstedene for-
malisert. Det blir dannet et AS, H.M. Kong 
Harald V ble arrangementets høye beskyt-
ter og det ble jobbet bra på mange plan 
for å få det hele i havn. Og det lykkes. 
Delvis.

Den største utfordringen med et slikt 
opplegg er økonomien. Hvor skal vi 

finne sponsorer, hvem vil være med å 
betale, hva skal det koste for deltagerne. 
Mye står og faller med dette!

Her var vi (Arrangementskomiteen) ikke 
godt nok forberedt! For slikt arbeid tar tid! 
Det er lange prosesser. Pengene er vans-
kelig å få tak i, sponsing av klassiske tre-
båter er ikke like lett som det kanskje var 
for 25 år siden (var det lett da?). Og et 
arrangement av denne størrelsen krever 
en økonomi. Det er mange som skal 

involveres, mye som skal ordnes og store 
beløp som skal betales. Hadde det ikke 
vært for enkelte ildsjeler som Peter 
Ennals, Henrich Nissen-Lie, Henning Bull 
og Einar Sissner som har utrettelig 
pågangsmot og som tar alle utfordringer 
på strak arm, så hadde ikke dette gått, i 
hvert fall ikke på så kort tid!

 

Sett i etterpåklokskapens lys, så var vi 
alt for sent på banen med en operativ 

arrangementskomité. Vi var alt for sent 
ute med å etablere arrangementet med 
hjemmesider og informasjon. Vi var alt for 
sent på banen med å få arrangementet 
kjent utenlands. Vi hadde et påmeldings-
system som ikke fungerte tilfredsstillende. 
At EW likevel klarer å samle 100 båter fra 
7 nasjoner er ganske så bra! Men kunne 
vi fått med flere? Og kunne de som kom 
møtt et bedre opplegg?

Ja.

Og da tenker jeg ikke først og fremst 
på regattaene og gjennomføringen 

av disse. Det gikk stort sett fint (Pandora 
klarte seg også rimelig bra, vi kolliderte 
ikke og ødla ikke noe utstyr), og det er 
gjennomgangstonen jeg har hørt fra de 
fleste, både norske og utenlandske, cru-
sing class og racing class. 

Men på det sosiale, så mener jeg at 
vi har et stykke å gå. Mange av oss 

har vært tilstede på lignende samlinger i 
utlandet, og blitt møtt med en generøsi-
tet, gjestfrihet og inkludering vi ikke er i 
nærheten av å kunne mobilisere. Det er 
synd. Det er dyrt og annerledes å være 
gjest i Norge. Pengene er en ting, det kan 
vi kanskje ikke gjøre så mye med. Men 
når det gjelder inkludering og gjestfrihet, 
så burde vi kunne stille på lik linje med 
utlandet.

For meg handler slike samlinger om å 
treffe nye mennesker, folk som er 

interessert i det samme som jeg (gamle 
trebåter!), seile, snakke, diskutere, spise, 
drikke. Forbrødring. Vennskap.

Og med enkle grep kunne vi gjort en 
bedre jobb. 

▲

Pandora med 2 rev i storseilet
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▲

Jeløen – liten båt på stort hav…
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Vakre båter i vakre omgivelser…

Mye folk på land i Son. De aller 
fleste så ut til å kose seg…

Avslappet stemning på yachtklubben  
på Dronningen. 
Synd ikke flere fant veien hit!

I Sandefjord var fasilitetene vel tilrettelagt, 
båtene lå samlet, partytelt, mat, drikke, alt 

var på plass. På åpningsmiddagen og under 
H.M Kongens tale boblet det av liv, mens 
resten av kveldene var det lite folk på land, til 
tross for levende musikk og alle rettigheter.

Folk ble i båtene sine
Hvorfor? 

Fordi det ikke var nok som trakk dem på land! 
Et after-sail møte på fast tidspunkt, med en 
gratis øl til mannskapet, videofremvisning av 
dagens seilaser, og med en champagneflaske 
til dagens vinnere hadde trolig gjort underver-
ker. Seilere elsker å se bilder av båtene sine, 
snakke sammen om dagens utfordringer og 
skåle med gamle og nye venner. Kunne vi 
engasjert noen av gjestene våre til å fortelle 
om båtene sine? Kunne noen av våre gjester 
musisert? Kunne vi?

Son fungerte etter min mening litt bedre 
sosialt. De fleste båtene var samlet på et 

lite område, bortsett fra de store som lå på 
andre siden av bukten. Fellesgrill er alltid hyg-
gelig. Folk velger selv hva de vil gjøre, byen 
er liten og vi klarer å sette preg på bybildet! 

Publikum kom tett inn på båtene, og det var 
fint tilrettelagt.

Oslo. Liten mulighet for publikum til å ta 
del i arrangementet, og lite blest om at 

EW-2014 faktisk foregikk med over 100 klassiske 
båter i Oslo. Synd, for her hadde vi en stor 
mulighet til å markere oss og de fantastiske 
båtene våre! 

Dronningen. Båtene lå veldig spredt dess-
verre og dette var ikke optimalt. 	

I tillegg fungerte ikke de to store teltene videre 
bra som samlingspunkt utover de måltidene 
som kunne kjøpes her. Lange køer når det først 
var folk tilstede. Jazzbandet som spilte ved 
ankomst gjorde absolutt jobben sin, synd at 
ingen hørte på. Yachtklubben ute på selve 
dronningen var et fantastisk sted, kun siste 
kvelden var det skikkelig trøkk her. Kostyme
partyet kunne vært morsomt, men igjen, for 
dårlig informasjon til de tilreisende båtene 
gjorde at ingen av dem hadde med seg 
antrekk til dette. OG kun et fåtall av oss norske 
stilte i tidsriktige klær. Mottagelsen i Rådhuset 
var heldigvis en stor opptur med flotte rammer, 
deilig mat og drikke, ordføreren på plass og 

omvisning og det hele. Premieutdelingen på 
Norsk Maritimt Museum var også greit, men 
for mange premier og en litt merkelig klasse-
inndeling gjorde det hele til en lang og kjedelig 
affære. Heldigvis vant mange av de tilreisende 
premier, og det er alltid hyggelig.

Kunne jeg gjort mer? Ja, jeg kunne det. 
Men da hadde jeg ikke kunnet være med 

å seile regattaene, jeg måtte prioritert å være 
vertskap. Og jeg prioriterer å seile. Kanskje 
skal jeg prioritere annerledes neste gang. Og 
ja, jeg kaster sten mens jeg sitter i glasshus. 
Og heldigvis skinte solen alle dagene… ■

STORDRAKE U1STORDRAKE U1STORDRAKE U1

VI GRATULERER
Trond Otto Dahl

Vi gratulerer Trond Otto Dahl 
med flott restaureringsjobb av 

Johan Ankers «Storebror» 
og takker samtidig for oppdraget 

med å sy ny seilgarderobe i tillegg 
til levering av tau og utstyr.

 
Vi i With Marine synes det 

har vært spennende å få være 
«sparringspartner» når det 
gjelder løsninger ombord.

Ring oss gjerne.
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Slependveien 56b
1341 Slependen
Tlf: 67 55 11 70

NORGES STØRSTE BÅTUTSTYRSBUTIKK 
FINNER DU PÅ SLEPENDEN!

NORGES STØRSTE BÅTUTSTYRSBUTIKK 
FINNER DU PÅ SLEPENDEN!

Med lidenskap for sjøen!
www.maritim.no

facebook.com/MaritimBatutstyr


