Hydrofoilbåtene del I:
Et bilde av fremtiden

[bookmark: _GoBack]Synet av Vingtor som nærmet seg Ryfylkekaien tidlig på ettermiddagen fredag 3. juni må ha gjort inntrykk på de fremmøtte; en slank hvit strømlinjeformet farkost med linjer som et fly, som kunne gå med 35 knops fart! I forhold til dampdrevne nattruteskip og hverdagslige fjordbåter var dette som åpenbaring av fremtiden. En revolusjon for passasjerruter til sjøs. 


I år er det 65 år siden hydrofoilbåten ble introdusert i Norge og revolusjonerte passasjertrafikken til sjøs. 
     I dette tilfellet var det en virkelig revolusjon, et totalt nytt fartøyskonsept som ble tatt i bruk i lokaltrafikken med nye problemstillinger som måtte løses. Både fart, materiale, maskineri og operasjon under varierende forhold stilte nye krav til både rederi og mannskap. Sjøfarts-direktoratet ble utfordret av fartøyer med 35 knops fart i mørke og trafikkerte farvann. Og det skapte også et industrieventyr med bygging og konstruksjon av hurtigbåter i Norge.
    Vi fikk i årene 1960-72 bygd til sammen 13 hydrofoilbåter til rutefart i Norge og Skandinavia; dessuten tre «gigantfoil»er til trafikk under norsk flagg utenlands. I Finland, Sverige og Danmark var det anskaffet i alt åtte båter. Samtlige av fartøyene kom fra samme konstruktør, Supramar i Luzern, Sveits.

Supramar
De første aerodynamiske forsøkene ble utført i vann, og en vingeprofils evne til løft var tidlig kjent. I begynnelsen på 1900-tallet, med bruk av bensinmotorer, ble det eksperimentert med hydrofoilbåter i Italia, Eng-land og USA, og Alexander Graham Bell (oppfinneren av telefonen) eksperimenterte under Første verdenskrig med en type, HD-4, som kom opp i 62 knop.
   I Tyskland kom det i 1937 i stand et samarbeid mellom ingeniør baron Hanns von Schertel (1899-1985) og Gotthard Sachsenberg (1891-1961), leder og eier av verkstedet Gebrüder Sachsenberg i Rosslau (ved Elben 240 km ovenfor Hamburg). Von Schertel hadde eksperimentert med foiler siden 1927 og hadde etter ni år kommet fram til den overflateskjærende foilen som ga god stabilitet. Arbeidet med sivile prosjekter måtte legges bort etter krigsutbruddet til fordel for militære prosjekter. Prototypen til en hydrofoil transportbåt ble bestilt i 1940 og gjort klar våren 1943 som VS 8. Det ble klart at motorene ikke var kraftige nok, og forsøkene ble oppgitt da båten havarerte. 
    Etter fredsslutningen i 1945 kom Rosslau til å ligge i den sovjetiske okkupasjonssonen, og russerne sikret seg også kompetansen på hydrofoilteknologi. De fortsatte arbeidet på verftet i Rosslau og flere prototyper ble sendt til Sovjet for videre utprøving.
      Von Schertel selv klarte å unn-slippe, trolig også flere av medarbeiderne. I Tyskland var det nå ikke tillatt å bygge fartøyer som gjorde mer enn 12 knop, slik at von Schertel og medarbeiderne samlet seg i Sveits. Her fortsatte arbeidet, og i mai 1952 ble ingeniørkontoret Supramar SA startet av Konsortiet Schertel-Sachsenburg og Kredit und Verwaltungsbank Zug. Her ble serien av PT-design utviklet.
    Det første prosjektet var for italiensk regning, en båt på 7 tonn med 32 seter beregnet for tutefart på Lago Maggiore på grensen mellom Sveits og Italia. Denne PT 10 var bygd i tre på et lokalt båtbyggeri med foiler i stål, ble levert i mai 1953 som Freccia d’Oro. Den hadde mer til felles med en stor motorbåt, men vakte betydelig oppsikt.
   PT 20 var en vesentlig større båt, bygd i aluminium, utstyrt med en 12-sylindret MTU plassert midtskips med propellaksel til propelldrevet plassert på aktre foil.  Den første PT 20 i aluminium ble bygd i 1954 ved Fr Lürssen Werft i Vegesack som Bremen Pioneer. 
    I 1954 inngikk Supramar en lisensavtale med verkstedet Leopoldo Rodriquez i Messina på Sicilia. Dette var etablert som et repara-sjonsverft i 1887 og ble ført videre av neste generasjon under Carlo Rodriquez. En artikkel av tredje generasjon Leopoldo Rodriquez (se www.foils.org) nevner ikke Supra-mar med et ord, men skriver at Carlo Rodriquez hentet en av konstruktørene, F Lobau, til Messina sammen med to tyske teknikere til en ny teknisk avdeling. I 1953 begynte de å arbeide med aluminium og klinking av plater, og året etter startet de byggingen av den første PT 20.
  Denne Freccia del Sole ble levert i 1956. Verkstedet selv stod bak Aliscafi SNAV SpA som rederi for båten som ble satt i rute mellom Messina og Reggio Calabria på det italienske fastlandet.

Midt på 50-tallet arbeidet Supramar med en større båt på nær 28 meters lengde, med to dekk og plass til 125 passasjerer. Typen fikk betegnelsen PT 50 og ble utstyrt med to MTU V12-motorer av samme type som PT 20. Den første av disse ble levert i 1959.

Interesse i nord
Mot slutten av 50-tallet var tiden nærmest overmoden for tekno-logiske framskritt i skipstrafikken. Vi hadde begynt å venne oss til flyruter, mens selv moderne sjøbusser knapt gjorde mer enn 12 knop i forhold til dampbåten som gjorde 9. 
   Den første nordiske interesse for hydrofoilbåt kom imidlertid fra Fin-land. På ettersommeren 1958 var folk fra Finska Ångfartygs AB (FÅA) i Helsingfors på besøk hos Supramar i Luzern. De ble presentert for PT 50 som kunne leveres våren 1959. Det ble inngått en intensjonsavtale, og FÅA ble lovet fortrinn foran andre nordiske rederier i 2 ½ år. Det ble tidlig klart at leveransen ville bli forsinket, og i desember 1959 ble det sendt ned en delegasjon til Messina for å se på verkstedet og byggingen. På et besøk i januar 1960 fikk de være med på en demonstrasjonstur, hvor båten viste seg å fungere godt selv i høy sjø. Nå ble det inngått en bindende kontrakt for nummer 64.
   Rodriquez-verftet gikk også ut mot flere potensielle kunder oppe i nord. Teknisk direktør Jonas W. Endresen i Det Stavangerske Dampskibsselskab ble i juni 1959 invitert til demonstrasjon av to båter som var ferdige ved verkstedet. Rapporten ble lagt fram på styremøtet 31. august, hvor Endresen særlig framhevet type PT 50 med plass til over 100 passasjerer. Styret så særlig for seg mulighetene i ruten Stavanger-Haugesund-Bergen. 
    Dette var jo i Nattrutens revir, så det var naturlig å invitere med Sandnæs Dampskibs-Aktieselskab i prosjektet. De ble raskt overbevist, og 30. september 1959 gikk konsesjonssøknaden til Samferdselsdepartementet, fulgt opp med besøk fra direktør Erling Aanensen to uker senere. Departementet var positivt interessert.

Hydrofoilfeber
Stavangerske initiativ var med å utløse noe av en «hydrofoilfeber» i Norge. Flere verksteder var ute etter lisensavtaler med Supramar, og også andre konsepter ble vurdert. Stavangerske og Sandnæs Damp lå i tet med konsesjonssøknaden, men oppdaget snart at også utfordreren Haugesunds Damp hadde søkt kon-sesjon for samme rute. Senhøstes ble verkstedet i Messina besøkt av Aanensen, Endresen og folk fra Departementet, Sjøfartsdirektoratet og DNV. Det ble inngått en preliminær kontrakt for en båt for levering i mai 1960. 
  Etter forhandlinger fikk selskapene i desember 1959 konsesjon for prøvedrift med en båt, og deretter møtte direktørene Aanensen og Asserson fra Sandnæs Damp med Carlo og Franco Rodriquez i Ham-burg 17-19. desember og tegnet kontrakt på byggenummer 65. Prisen ble avtalt til 3,4 millioner kroner og levering skulle skje senest 15. mai 1960
   
Slik gikk det til at FÅAs nummer 64 og den norske 65 ble bygget omtrent parallelt på verftet i Messina. Num-mer 65 fikk navnet Vingtor av Eva Aanensen 15. mai 1960, mens nummer 64 først skulle få sitt offisielle navn Sirena ved dåpen i Mariehamn 23. juni.
     Søstrene ble så sendt turen nordover. Vingtor ble lastet ombord i Wilhelmsens nye Tricolor 18. mai til Hamburg. Her stod besetningen klar til å ta hydrofoilbåten på sin første tur under norsk flagg, fra Hamburg via Kiel, Kalundborg og Kristiansand med ankomst Stavanger 3. juni klokken 1445. 

Vingtor var eiet av Stavangerske og Sandnæs Damp i forholdet 60/40. Første kaptein ble Fredrik W. Petter-son; han kom direkte fra dampskipet Kong Sverre, 1. styrmann John Chri-stensen, 2. styrmann Anker Peder-sen. Maskinsjef Anton Gundersen kom fra nattruteskipet Stavanger og maskinist Rolf Pedersen fra verkstedet på Klasaskjæret; de to siste hadde fått to ukers inn-føring i maskineriet i Palermo. Det var ellers style med lyse uniformer for offiserene og tre stewardesser i blå uniformer. 

Ruten til Haugesund og Bergen startet opp 15. juni 1960. 
    Dette var noe helt nytt! Omtrent som et fly i linjer, konstruksjon og salonger. Virkelig en «game-changer». Med 35 knop gjorde Vingtor turen på fire timer, mot Nattrutens ti. Båten klarte seg ut-merket over Boknafjorden og Sletta; den skar seg gjennom bølgene. Men motorstøy måtte passasjerene tåle. 
    Den var innredet med 100 seter, og passasjertilgangen var stor; mange var spente på å prøve det nye vidunderet. Billettprisen på 55 kroner var et par kroner billigere enn 1. klasse på Nattruten med lugar. Trafikken innfridde forventingene. 
    Ikke før var Vingtor kommet i fart før Rodriquez kom med tilbud om levering av en søster innen 31. juli 1961. Nå tårnet utfordringene seg opp, Departementet mente at HSD burde får en andel i fartøyet, og da dette ble avvist gikk HSD og Haugesund Damp sammen om konsesjons-søknad for ruten. Likevel ble opsjonen erklært i slutten av august, så Stavangerske og Sandnæs Damp var klar til å slåss for sine interesser. Det endte med at de fikk 8 års konsesjon for begge båtene. 
  Med navnet Sleipner kom båten til Hamburg med tungløftskip 14. mai og fikk for egen maskin hjem til Stavanger. Fra 1. juni 1961 gikk Vingtor og Sleipner i motgående fase fra Stavanger og Bergen med en rundtur daglig. 

Hydrofoilbåten viste seg å være en følsom og vedlikeholdstrengende båttype. Det oppstod slitasje – kavitasjon – på propellene, og foiler og flaps var følsomme for groe og slag. Ingeniør Gunnulv Moen på Klasaskjæret ble noe av en inter-nasjonal kapasitet på området. Han hadde ved besøk i Messina tatt mål av korrekt montert flaps, og disse målene skulle mange ganger komme til nytte.  
     Sjøfartsdirektoratet stod uten erfaringer når regelverket skulle settes. Det var usikkert hvordan det ville være å føre et fartøy i mørke og usiktbart vær med 35 knop, eller hvor stor bølgehøyde fartøyene ville tåle. I første omgang ble det gitt en begrenset fartstillatelse fra 15. mars til 30. november i dagslys i inne-lukket farvann.

Lokalruter
I Bergen hadde Hardanger Sunn-hordlandske Dampskipsselskap (HSD) våren 1959 begynt å se på hurtiggående aluminiumsbåter, dvs hydrofoil, i rutene til Sunnhordland. Det som avholdt selskapet var hen-synet til Sunnhordland Snøggrute med ms Sunnhordland som hver dag kl 1500 gikk fra Hergen og tok rund-turen Leirvik, Tittelsnes, Skånevik, Ølen og Leirvik, med retur til Bergen kl 0800 neste morgen. Dette var en stamrute med høy regularitet. En hydrofoil ville ganske riktig kutte reisetid, men måtte ha høyere billettpris og ville undergrave Sunnhordland.
   HSD satte sitt håp til et samarbeid med Haugesunds Damp ved søknaden til båt nummer to på Stavanger-Bergen, men ble skuffet der. Men Departementet ga imidlertid HSD grønt lys til å sette i gang hydrofoilrute på Sunnhordland for å imøtekomme kravene på Stord.  På denne bakgrunn kunne HSD 16. desember 1960 bestille en PT-20 fra Rodriquez i Messina for 1,8 millioner kroner. 

I Stavangerske hadde teknisk direktør lagt fram beregninger for en PT 20 i de lange lokalrutene til Sand/ Sauda og Sandeid. Tallene var ikke lovende, selv med 40 prosent takstøkning. Saken ble satt på vent.    
    Men nyheten i desember 1960 om at HSD holdt på med en hydrofoil for Sunnhordland satte saken i et nytt lys. Det ble viktig å styrke tilbudet i Nord-Rogaland som nå kunne velge den lettere veien nordover. Til styremøtet 24. januar 1961 hadde Aanensen sikret seg opsjon på en PT 20 i Messina for levering til sommersesongen. 
  Kontrakten gikk i orden for 1 670 000 kroner, og for å skaffe motor ga Westermoen Hydrofoil avkall på en Daimler Benz de hadde bestilt. Samferdselsnemnda i Rogaland hadde ingen motforestillinger. 
  
Utover våren 1961 ble det arbeidet side om side med de nye båtene i Palermo. Begge var av type PT 20, men HSDs båt hadde styrehus midtskips og to salonger, mens Stavangerskes var en PT 20B med styrehus forut og 62 seter. HSD-båten fikk navnet Teisten og gikk prøvetur 11. juli i Messina, fulgt av Ekspressen 22. juli. Begge båtene ble ført til Nord-Tyskland med båt og tok seg derfra hjem for egen maskin.
   Teisten kom til Bergen om morgenen 31. juli. Den 3. august gikk den en presentasjonsrunde i Sunnhordland, og mange var møtt fram for å se den nye tid på nært hold. Den ble så satt i rute fra Bergen til Sunnhordland; med 2 timer 20 min til Ølen. Båten rakk to rundturer hver dag. Fra Tittelsnes var det buss til Haugesund som tok fem kvarter på tidens veier.  Teisten ble oppfattet som mer som et supplement enn som konkurrent til Sunnhordland Snøggrute. Billettprisen lå da også godt over Sunnhordlands. 
  
I Ryfylke falt navnet Ekspressen falt i god jord. Den kom hjem til Stavanger 6. august 1961 og gikk tre dager senere inn i ruten til Sand og Sauda. Reisetiden til Sauda ble redusert fra 5 timer til 1 time og 45 minutter. 
    Ekspressen fikk virkelig kjørt seg hver dag: Fra Sauda 0730 til Stavanger 0915, derfra en tur til Sjernarøy 0945-1130 og til Jørpeland 1145-1230, så langruten til Vikedal 1245-1635 og deretter fra Stavanger 1700 til Sauda, ankomst 1840. 

Derved var det fire hydrofoilbåter i fart på Vestlandet høsten 1961. Pågangen av passasjerer var god, og det ble vunnet viktige erfaringer. Stavangerske hadde riktignok opplevd tekniske problemer på Vingtor og Sleipner i 1961, og en sak mot Supramar og verkstedet om kompensasjon for driftsavbrudd ga en uttelling på 200 000 kroner. Hver høst ble båtene satt på land på Klasaskjæret der skrog og maskineri fikk den nødvendige overhaling.
   I 1964 passerte passasjertallet 80 000 på Stavanger-Haugesund-Bergen og 100 000 to år senere. Her stabiliserte tallet seg, mens Nattruten gikk inn i en nedgangsfase. 
  Ellers ga erfaringene grunnlag for å utvide sesongen. Den 21. januar 1963 ble en av båtene satt i rute Stavanger-Kopervik-Haugesund i dagslys og gikk her til bergenssesongen startet 1. april. I 1968 ble sesongstart Stavanger-Bergen satt til 1. mars og året etter til 1. februar. Det nærmet seg helårsdrift.

Store planer
Oslofjorden var også påvirket av hydrofoilfeberen, og høsten 1959 søkte AS Båtservice ved direktør Finn B. Røer om konsesjon for to ruter fra Oslo, en langs østsiden av Oslofjorden til Fredrikstad og den andre langs vestsiden til Tønsberg eller Kragerø. Søknaden ble avslått i januar 1960 etter protester fra NSB og Schøyens Bilcentraler. Samferdselsdepartementet mente at de tre partene kunne samarbeide, men Røer var ikke interessert.
    Det kom reaksjoner på dette, bl a på lederplass i Dagbladet, og Røer ga seg ikke uten sverdslag. Selskapet fikk prøvekonsesjon og leide en PT 20 hydrofoilbåt bygd i Schiedam som dukket opp i Oslo midt i juli 1960. Båten var eiet av Shell og tiltenkt bruk på Maracaibo-sjøen i Guyana med navnet PL 8. Den 22. juli ble den registrert som Shellfoil på AS Shell-båtene, Oslo, og fikk norsk flagg. Fartsområdet var satt til Oslo-Drøbak i dagslys med 50 passasjerer. Operatør var AS Båtservice som la opp til rutefart fra 25. juli til 14. august. Reisetiden ville bli 25 minutter. Det ble montert svingbare fendere ved Utstikker C i Oslo, men båten ville legge til med akterenden i Drøbak. 
    Det er uvisst hvordan prøveruten falt ut, men i august/september gjennomførte båten en demonstrasjonstur langs kysten nordover til Hammerfest. Deretter ble den avregistrert 13. oktober og vendte tilbake til Nederland. 
   Vi må si noe mer om AS Båtservice og Finn B Røer (1919-2000). Firmaet var stiftet i 1946 av Røer og skipsmegler Egil Bjørn-Hansen (1906-1984), trolig med agenturer, blant annet for båter fra Westermoens Båtbyggeri Mandal hvor de kjøpte seg inn i 1948. Her ble det i første omgang bygd seilbåter i tre, men fra 1951 kom det betydelige inntekter med bygging av MTB’er for Marinen. De hadde i mellomtiden også tatt over Oslo Havnebusser AS, og i 1951 også Skibs AS Bygdøfergene. Samme år fikk de levert Båtservice I, den første av mange sightseeingbåter i fart mellom Honnørbrygga og Bygdøy.  

Hydrofoilfeberen fikk særlig drivkraft ved leveringen av Vingtor, og avisene fløt over av leserbrev med store visjoner for hurtigbåttrafikk. Direktør Ragnar Kobro i Vesteraalske var imidlertid realist og dempet forventningene nordpå. Derimot søkte Arendalske konsesjon for drift av en PT 20 mellom Sørlandet og Oslo, men fikk avslag. Båten ble funnet for lett for såpass værharde strekninger, og selskapet så ikke kommersielt grunnlag for noen PT 50.  
       Høsten 1959 hadde Sjøfartsdirektoratet fastsatt de første reglene for drift av hydrofoilbåter: begrenset til dagfart i perioden 1. mai-30. september. En uke med testkjøring med Westfoil i Oslofjorden i september 1962 ga en utvidelse til døgndrift i perioden 1. mai-15. august. Men direktoratet ønsket å vinne erfaring før restriksjonene ble lettet. For kommersielle aktører var det en forutsetning å kunne drive helårs rutefart og nødvendigvis i mørke. 
  
Westermoen og Westfoil
Toralf Westermoen (1914-1986) fra Landvik mellom Lillesand og Grim-stad skulle få stor betydning for utviklingen av hurtigbåter i Norge. Sammen med broren Sverre startet han Westermoens Båtbyggeri i Man-dal i 1941 med bygging av trebåter. Etter krigen kom han i kontakt med Finn B Røer og Egil Bjørn-Hansen som da hadde etablert Båtservice som drev med handel og markeds-føring av bl a lystbåter og utstyr. Bjørn-Hansen hadde i 1945 også startet Lyngør Båtbyggeri i Gjeving. I 1948 etablerte de sammen Wester-moen Båtbyggeri AS med Toralv Westermoen som disponent.  
    Båtbyggeriet kjøpte hangaren på den tyske feltflyplassen i Mandal som byggehall og fikk gravd kanal ut til Smalsundet i Bankefjorden øst for byen. Her ble det lagt opp til serie-bygging av fartøyer. Westermoen fikk kontakt med konstruktøren Jan H Linge (1922-2007) som arbeidet på båtbyggeriet i 1949-56, da det ble bygd seks MTB’er av Rapp-klassen og tre minesveipere, KNM Ogna, Kvina og Utla. Mens han arbeidet her konstruerte Linge MTB-konseptet Nasty, som ble bygd som privat prototype i 1957 og utviklet til Tjeld-klassen.  Det ble bygd 20 båter for Sjøforsvaret utover 60-tallet, ved siden av leveranser til USA og Hellas. I 1955 begynte Westermoen Båt-byggeri & Mek Verksted også med stålskipsbygging. 
    På dette grunnlag var det at Toralf Westermoen på slutten av 50-tallet fattet interesse for aluminium og hydrofoilkonseptet, tok kontakt med Supramar og fikk enerett for bygging av PT 20 og PT 50 i Skandinavia.  Hjemme i Mandal tok planene form for et verft for aluminiumfartøyer på Kastellodden ved utløpet av Mandalselva. Her hadde det vært diverse industri og senest trebåtbyggeri siden 1931. 
  For å realisere planene solgte han derfor sine aksjer i verftet til Boatservice AS, Oslo, dvs Båtservice-gruppen. Westermoen Båtbyggeri & Mek Verksted skiftet et par år senere navn til Båtservice Verft AS. 

Toralf Westermoen etablerte Westermoen Hydrofoil AS høsten 1960 og gikk i gang med å reise produksjonshall og produksjonslinje på Kastellodden.  Så snart mulig begynte arbeidet med byggenummer 1, en PT 50 for egen regning. 
      Dette prosjektet var på mange måter et pionerarbeid i Norge. En sak var konstruksjonen i aluminium med klinking og sveising, dessuten var det første gang store hurtig-gående dieselmotorer ble brukt i slike fartøy, i kombinasjon med mer kompliserte foiler og stabiliserings-system. Dette var jo utprøvd tekno-logi, og ble introdusert med konsulentbistand fra Supramar. 
     Westermoen hadde en finansiell medspiller i Kristian Haanes (1903-1977) i Kristiansand. Han hadde giftet seg med Martin Mosvolds datter Ruth i 1929 mens han var lensmann på Lista. I januar 1941 begynte han i svigerfarens rederi i Farsund, men flyttet til Kristiansand etter krigen og overtok som disponent for AS Mosnes Shipping Co. Haanes var styreformann i Westermoen Hydrofoil AS fra starten og skulle spille en viktig rolle.
    Toralf Westermoen la opp til en bred markedsføring i Skandinavia og andre steder. I mai 1962 var han i USA og fikk solgt PT 50-båten under bygging til Cay Shipping Ltd i Nassau for 3,6 millioner kroner. Vel hjemme i Mandal fikk han kontrakt på to PT 20 for svensk regning. Og den 21. juni kunne byggenummer 1 sjøsettes i Mandal, døpt Westfoil av Virginia Mosvold.
   Kontrakten for Westfoil tilsa levering høsten 1962, da båten skulle settes i rute mellom Miami, Florida, og Freeport, Bahamas; en strekning på 12-14 nautiske mil. De neste månedene gikk med til utprøving og tester. Den 7. august ble Westfoil demonstrert for norske og svenske rederier i Sandefjord, blant annet for AB Sundfart som allerede hadde bestilt de to PT 20’ene. I uken 10-17. september gikk den i rute Oslo-Horten på charter til Båtservice for å vinne erfaring som grunnlag for nye regler fra Sjøfartsdirektoratet.
   Båten ble i oktober registrert på AS Mosnes Shipping (Kristian Haanes). Den 29. oktober gikk båten fra Mandal via Frederikshavn og Århus for demonstrasjon og videre gjennom Kielerkanalen til Antwerpen, der den ble lastes ombord i skip for transport til Florida. 
   Ruten startet opp i november 1962, men lite er kjent om operasjonen. Det er publisert reklamebilder av båten som passerer Paradise Island Lighthouse. Trolig var Cay Shipping et Mosvold-foretak som forsøkte å få i stand en rute, men uten suksess. I hvert fall ble båten solgt til Israel våren 1963 for rutefart mellom Haifa og Famagusta under navnet Alei Gal. Også dette selskapet, Viking-Norway-Israel Shipping Co Ltd i Haifa, hadde høyst sannsynlig medvirkning fra Haanes og Mosvold-gruppen. Heller ikke dette forsøket falt heldig ut. Våren 1964 kom båten tilbake til Øresund, nå som Westfoil.

Finland og Øresund
Finska Ångfartygs Sirena gjorde et stopp på hjemveien i København 18-20. juni 1960 for demonstrasjon for presse og fergemiljøet før den kom til Mariehamn 21. juni. Her ble far-tøyet døpt to dager senere og startet sin første ordinære tur morgenen 28. juni til Stockholm. Turen tok 2 timer og 30 minutter. Båten var innredet med 93 seter, og i sesongen fram til 31. august ble det fraktet 12896 passasjerer. På denne ruten spilte tax-free-salget en betydelig rolle.
    Høsten 1960 ble båten utleid til AB Sundfart for strekningen København-Malmö, fra 14. september til 22. desember. AB Sundfart hadde drevet rutefart med eldre dampskip og var nå det første til å sette inn hurtigbåter på Øresund.  Også her var tax-free en viktig inntekstfaktor.
    Rederiet hadde ikke selv noe verksted, slik DSD hadde, og vinteren 1960/61 stod Sirena på land hos Burmeister & Wain i København. De neste årene skulle båten seile Stockholm-Mariehamn i tiden juni-august. I likhet med Vingtor og Sleipner fikk også Sirena en del driftsavbrudd for tekniske pro-blemer sesongen 1961. Slik forløp også de følgende sesongene 1962-1966, med avbrudd i 1964 da båten ble stående på det tørre på Finnboda Varv. 
   Etter sommersesongen 1966 konkluderte FÅA at hydrofoilruten Stockholm-Mariehamn hadde utspilt sin tolle. Det kom til forhandlinger med Rodriquez og Aliscafi SNAV i Messina som i mars 1967 kjøpte Sirena for GBP 65 000 (1,3 mill kroner). Båten ble sjøsatt ved Finnboda 11. april og prøvekjørt før levering 21. april til det italienske rederiet. Under navnet Freccia Atlantica satte båten kursen mot Kielerkanalen og videre til Middelhavet. 
   
AB Sundfart hadde gode erfaringer med Sirena høsten 1960, og i mai 1962 tegnet selskapet kontrakt på bygging av to PT 20B fra Westermoen Hydrofoil. Prisen lå på 1,6 millioner kroner for hver og lever-anse våren 1963. Båtene ble sjøsatt i april, og prøving og testing tok sin tid, så først 20. juni 1963 kunne Sundfoil I og Sundfoil II åpne ruten Malmö-København
  Disse første PT 20B fra Westermoen for 75 passasjerer gikk under svensk flagg og gjorde turen på 35 minutter, mot halvannen time med vanlig ferge. Ruten ble markedsført som «Flyvebådene» eller «Flybåtarna». Sundfart må ha hatt gode år med hydrofoiloperasjonen fra sommeren 1963, og tok også Westfoil på charter fra AS Mosnes Shipping i april 1964. 

Den dominerende aktøren på Øresund var søsterselskapene Dampskibsselskabet Øresund, København, og Rederi AB Öresund i Malmö, eiet av de danske og svenske statsbaner. De hadde fornyet flåten med moder-ne ferger, men oppfattet snart at hydrofoilbåtene var en langt mer alvorlig konkurrent enn Sundfarts gamle dampskip. Høsten 1964 la selskapene fram konkrete planer og i november 1964 ble en PT 50 bestilt fra Westermoen Hydrofoil og én fra Rodriquez for levering sommeren 1965. 
   I november 1964 kom meldingen om at aksjemajoriteten i Sundfart var overtatt av norske interesser ved AS Masl i Oslo. Dessverre vet vi ikke hvem eierne var her. 
    Stilt overfor en så ressurssterk konkurrent valgte de norske eierne av Sundfart å selge hele «Flyvebåt»- operasjonen til Øresundsselskapene i mars 1965. Etter avtalen overtok Øresundselskapene ruten fra 1. juni 1965 og samtidig charteravtalen for Westfoil for 18 måneder.
   Bestillingen ble Westermoens andre PT 50 som ble levert i mai 1965 med det passende navnet Flyvefisken, og de to PT 50 fra Westermoen startet opp ruten 1. juni, forsterket med Svalan fra Rodriquez som sluttet seg til i juli. Innen utgangen av 18965 hadde selskapet fraktet 330 000 passasjerer over Øresund.
   
AB Sundfart startet i stedet en lengre rute fra Helsingborg til København fra 28. april 1965 med en båt og fra 1. juni med to båter. Denne linjen ser ut til å ha gått ett år, men åpenbart uten særlig suksess. I april 1966 ble båtene overtatt av AS Masl ved Leon Bodd, Oslo, for 500 000 kroner hver; altså et betydelig verdifall siden levering.  Båtene ble nå satt under norsk flagg i juni, trolig samtidig med at et rekonstruert selskap, AB Sundtrafik, også startet opp på fra Landskrona. 

Hydrofoilrutene
Høsten 1963 begynte det å skje ting i Oslo, også. Det var ikke lenger Båtservice som frontet hydrofoil-ruter, men en gruppe med Ivar Kaldager (1916-1997) som leder og talsmann. Kaldager hadde arbeidet i Moltzaus Tankrederi AS som på denne tid drev Sundbusserne over Øresund og var i ferd med å starte opp fergeruten Gedser-Travemünde. Det er usikkert om Moltzau var med som investor, men nøkkelpersonene var ellers skipsmegler Hans A Mathiesen og advokat Peter Simonsen. 
   Den 24. oktober 1963 ble AS Hydrofoilrutene konstituert. Ved siden av de tre nevnte var også disponent Roald Jøtun, kaptein Kaare Evensen og overlege Trygve Natvig Aas, Florø, blant «deltaker-ne». Planen var daglige ruter fra mai 1964 fra Oslo til Drøbak, Horten, Hvasser og Hankø. To PT 20B var allerede bestilt fra Westermoen Hydrofoil med plass til 72 passasjerer og til 1,7 millioner for hver. Det forelå fem års konsesjon. Turen Oslo-Hankø ville ta 1 time 20 minutter. Sjøfartsdirektoratet hadde gitt tillatelse til å drive de to første månedene døgnet rundt for å vinne erfaring. 
   Over de neste månedene ble det rekruttert mannskap og forberedt kaianlegg og terminaler. Oslo Kom-mune medvirket til terminalbygning på Utstikker D i Pipervika. I mellomtiden ble PT 20B-båtene Fjordfoil og Øyfoil gjort klare i Mandal og ble levert i mai 1964. 
     Første tur gikk 1. mai, og i et intervju 17. juli med NH&ST mente Ivar Kaldager at hydrofoilruten hadde vært en suksess. I mai var det dobbelt så mange passasjerer som budsjettert, og tross det skuffende sommerværet var trafikken god. På denne tid var også terminalen klar og ble tatt i bruk. Det også startet en kortrute Fornebu og Vollen i Asker. 
  Det forekom ellers uhell, Fjordfoil bakket inn i en sjekte i Vrengen og kjørte på en tømmerstokk utenfor Tofte, mens Øyfoil grunnstøtte ved Tønsberg da roret hang seg opp. Men regulariteten var rimelig bra. 
      Høstruten 1964 fra 1. september kuttet langruten til Hankø, Vrengen og Tønsberg, mens det ble tatt opp anløp av Slemmestad i Asker og Fagerstrand på Nesodden, foruten Horten og Moss. Direktør Kaldager var spent på om vintertrafikken ville være regningssvarende, men måtte konstatere at den var skuffende og førte til direkte tap.
   I august 1965 ble han igjen intervjuet av NH&ST og rapporterte god trafikk, vesentlig over fjoråret. Dette året gikk ruten via Fagerstrand, Drøbak, Filtvet til Horten, noe som også tok trafikk mellom øst- og vestsiden. Morgenruten fra Horten på 1 time 20 minutter var inne i Oslo 0830. Dette året gikk trafikken, hvor kveldsavgangene ble redusert, like fram til 4. januar da isen la seg på fjorden. Først 1. april 1966 kom ruten i gang igjen. 

I Oslofjorden fortsatte Hydrofoil-rutene etter samme opplegg fra 1965 de neste tre år. Langruten til Vrengen og Hankø var kuttet, men de nå ble lagt opp forbindelse over fjorden og vekt på Horten-Oslo som det primære marked. Ruten gikk Oslo-Fagerstrand-Drøbak-Filtvet-Tofte-Horten, gjerne fram til nyttår. I tiden januar-mars var det gjerne is i fjorden, før ruten startet opp igjen rundt 1. april.  Det var sommertrafikken som holdt selskapet gående, og det ble lagt mye arbeid i å bygge opp skuldersesongen, selv om det nødvendigvis måtte bli stans i vintertiden. Passasjertallet ser ut til å ha ligget rundt 90 000 i året. Finansielt var det ingen gullgruve, men det gikk rundt på et vis. 

I 1965 var det således seks hydrofoilbåter engasjert i innenlands rutefart, foruten fire andre norsk-bygde båter i fart i våre naboland.
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